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Artan niifus artiglar1 ile beraber kentlerin makroformunda onemli degisiklikler
meydana gelmistir. Kentlerin bir ucu ile diger ucu arasindaki mesafe giderek artmaya
baslamig, birbirinden uzak kentsel islev alanlar1 ortaya ¢ikmistir. Tiim bunlarin
sonucunda kentlerde her gecen giin otomobil sahipliligi artmaya baglamistir.
Kentlerde otomobil sahipliliginin artmasi trafik sikisikligi, hava kirliligi, stres,
trafikte bosa gecirilen zaman, insanlara olumsuz yonde yansiyan maddi kayiplar vb.
insanlar lizerinde ve ¢evresel olarak dnemli birtakim olumsuzluklara yol agmaistir.

Bu sorunlarin giderilebilmesi i¢in otomobil sahipliliginin azaltilmas: gerekmektedir.
Otomobil sahipliliginin azaltilmast i¢in diger kent i¢i ulasim tiirleri olan karayolu,
rayl sistem ve deniz yolu ulasim tiirlerinin etkinliginin ve verimliliginin arttirilmasi,
kisacast kentlerde yasayan insanlar tarafindan daha c¢ok tercih edilmesinin
saglanmas1 gerekmektedir.

Bu baglamda kent icinde farkli ulasim tiirlerini olusturan karayolu, rayli sistem ve
deniz yolu ulagim sistemlerinin etkinliginin ve verimliliginin arttirilmas: bu ulagim
sistemlerinin biitiinlestirilmesi ve sirdiriilebilir olmasina, bu biitiinlesme ve
stirdiirtilebilirligin saglanmasi ise farkli ulagim tiirlerinin entegrasyonuna baglidir.
Kenti¢i ulasimda bu entegrasyon transfer merkezleri ile saglanmaktadir. Transfer
merkezleri araciligiyla insanlar bir ulasim tlirlinden diger bir ulasim tiiriine daha
hizli, daha konforlu ve daha ekonomik olarak gegmektedirler. Bu avantajlar kent
icinde yolculuk yapan insanlara ¢ekici geldiginden dolay: insanlar seyahatlerini tek
bir ulasim sistemi ile degil, farkli ulasim sistemlerini kullanarak tamamlamaktadirlar.
Bu da kenti¢i ulasimda siirekliligi saglamaktadir.

Transfer Merkezlerinin siirdiiriilebilir ulasimda kendisine bigilen rolii tam anlamiyla
yerine getirmesi bir takim kriterlere baglidir. Bu kriterlerden biri de “yer se¢imi”
kriteridir. Iyi yer se¢mis bir transfer merkezi kent iginde yolculuk yapan insanlarin
bir ulagim tiirtinden diger bir ulagim tiiriine ge¢is istegini kolaylastirir ve arttirir.

Bu calismada ulasim kavrami, ulasim sistemleri ve 6nemi, siirdiiriilebilir ulasim, kent
ici ulagim tiirleri ve bu ulasim tiirlerinin entegrasyonunu saglayan transfer
merkezlerine iliskin  genel bilgiler verilerek, diinyada uygulanan mevcut transfer
merkezleri irdelendikten sonra Istanbul’un kent i¢i mevcut ulasim sistemi ve bu
sistemde yer alan transfer merkezlerine iligkin bilgiler verilmis, mevcut iki metro
hattinin kesisiminde yer alan Bagcilar - Kirazli Transfer Merkezi “yer secimi” kriteri
baglaminda irdelenmistir.

Anahtar Kelimeler: Ulasim, Siirdiiriilebilir Kent i¢i Ulasim, Transfer Merkezi
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With the increase in population, significant changes have occurred in the microform
of the cities and the distance between the other ends of the cities has started to
increase gradually. As a result of this, urban function areas have started to choose
areas in distant places. As a result of all these factors, automobile ownership has
started to increase in cities every day. The increase in automobile ownership in the
cities has led to significant effects on people and caused environmental problems
such as traffic congestion, air pollution, stress, wasted time in traffic, financial losses
affecting people negatively, etc.

In order to eliminate these problems, automobile ownership needs to be reduced. So
as to reduce automobile ownership, the efficiency and efficacy of other types of
urban transport such as road, rail and maritime transportation needs to be increased;
in short, they should be made preferred by people living in cities.

In this context, increasing the efficiency and efficacy of the road, rail and maritime
transport systems, which constitute different types of transport within the city,
depends on the integration and sustainability of these transportation systems. This
integration and sustainability depends on the integration of different means of
transportation. In urban transportation, this integration is provided via Transfer
Centres. Thanks to these transfer centres, people can move from one means of
transportation to another faster, more comfortably and economically. Since these
advantages are attractive to people travelling in the city, people complete their travels
not by using a single transportation system, but using different transportation
systems. This provides continuity in urban transportation.

The exact fulfilment of the role assigned to Transfer Centres in sustainable transport
depends on a number of criteria. One of these criteria is “Location Selection”. A
well-chosen transfer centre facilitates and increases the willingness of people
travelling within the city to move from one means of transport to another.

In the light of the aforementioned facts, in this study, general information about
transportation concept, transportation systems and their importance, sustainable
transportation, urban transportation types and transfer centres that provide integration
of these transportation types is given. After mentioning two of the existing transfer
centres in the world and giving general information about current urban
transportation system in Istanbul and the transfer centres in this system, Bagcilar -
Kirazli Transfer Centre, which is located at the intersection of the two existing metro
lines, has been tried to be examined within the context of “site selection” criterion.

Keywords: Transportaion, Sustainable Urban Transport, Transfer Center
Vv
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1. GIRIS

Biiyiik kentlerde hizli niifus artis1 ile beraber yeni yerlesim alanlart meydana gelmis;
bunun sonucu olarak kentlerin bir ucu ile diger ucu arasindaki mesafe giderek
artmistir. Kentlerin bliylimesiyle birlikte artan kent i¢i yolculuk mesafeleri
sonucunda insanlar yolculuklarinin ¢ogunda motorlu tasitlar1 kullanmak zorunda
kalmislardir. Artan motorlu tasit kullanimi insanlarin giinliik toplumsal ihtiyaglarini
karsilarken trafikte gecirdigi siireyi arttirmaktadir. Bunun sonucu olarak cevresel

sorunlar meydana gelmekte ve insan sagligi olumsuz etkilenmektedir.

Tiim diinya kentlerinde motorlu ara¢ kullanim payimnin artmasi sonucu ortaya ¢ikan
bu olumsuzluklarin azaltilmasi igin farkli ulagim sistemleri olan karayolu, rayli ve
denizyolu ulagim sistemleri olarak adlandirilan toplu ulasgim sistemlerinin
etkinliginin ve toplam yolculuk i¢indeki paymnin arttirilmasi gerekliligi ortaya
cikmistir. Toplu ulasim sistemlerinin etkinliginin ve verimliliginin arttirilmasi
stirdiiriilebilir olmasina baglhidir. Farkli ulagim tiirlerinden olusan kent igindeki toplu
ulagim sistemlerinin bir biitiin olarak ve siirdiiriilebilir sekilde kullanim1 yolcularin

bir tiirden diger bir tiire hizl1 ve konforlu bir sekilde gecis yapmasina baglidir.

Kisacas1 siirdiirtilebilir kent i¢i ulasim sistemlerinin daha etkin ve verimli
kullanilmasi i¢in farkli ulasim tiirlerinin birbirleriyle entegrasyonunun saglanmasi
gerekmektedir. Bu entegrasyonun saglanmasi ise transfer merkezleri ile
yapilmaktadir. Transfer merkezleri farkli ulagim tiirleri arasinda yolculara daha hizls,
daha giivenli ve daha konforlu seyahat yapma imkani sunmaktadir. Bu baglamda
transfer merkezlerinin yolcularin bir ulagim sisteminden diger bir ulasim sistemine
daha hizli, giivenli, konforlu ve ekonomik bir sekilde gecisini saglamasi transfer

merkezlerinin yer se¢iminin iyi yapilmis olmasina baglhdir.



1.1. Cahlsmanin Amaci ve Kapsam

Kentlerde yasayan insanlarin giin igerisinde daha konforlu, daha hizli ve daha
ekonomik yolculuk yapmalarini saglayan transfer merkezlerinin ulagim baglaminda
incelenerek tiirlerinin ve Ozelliklerinin ortaya konulmasi, diinyada bulunan transfer
merkezleri ile Istanbul’da faaliyette olan ve planlanan transfer merkezlerinin
incelenerek bu transfer merkezlerinin yer seciminde etkili olan kriterlerin
belirlenmesi énem tasimaktadir. Bu baglamda Istanbul’un Avrupa Yakasinda yer
alan faaliyette olan Bagcilar — Kirazli Transfer Merkezinin belirlenen yer se¢imi

kriterleri baglaminda irdelenerek “yer secimi” kriterinin siirdiiriilebilir kentici

ulasimdaki islevinin vurgulanmas: amaglanmistir.

Bes boliimden olusan ¢alismanin ikinci boliimiinde; ulasim kavrami ve oneminden
bahsedildikten sonra, ulasim sistemleri olan karayolu, denizyolu, demiryolu ve
havayolu ulasim sistemleri kisaca agiklanarak, siirdiiriilebilir kent i¢i ulasim kavrami
ve kent i¢i ulasim sistemleri ile kent i¢i ulagim sistemlerinde transfer ve biitiinlesme

ithtiyact agiklanmaya calisilmistir.

Ugiincii boliimde; transfer merkezi kavrami ele alindiktan sonra diinyada yer alan iki
transfer merkezi ve Istanbul’da bulunan mevcut ve planlanan transfer merkezleri
incelenmis ve bu Ornek 1s18inda transfer merkezlerinin yer se¢im kriterleri

belirlenmeye calisilmistir.

Dérdiincii béliimde; Istanbul’un Avrupa yakasinda yer alan Bagcilar ilgesi’nden
kisaca bahsedildikten sonra ilgenin ulasim sistemi incelenerek, ilgede bulunan
Bagcilar Kirazli Transfer Merkezi bir 6nceki boliimde belirlenen yer se¢imi kriterleri

baglaminda ele alinmistir.

Calismanin son boliimii olan besinci boliimde ise; ulasim ve yer se¢imi baglaminda

Bagcilar-Kirazli Transfer Merkezine iliskin bulgular degerlendirilmistir.

1.2.Calismanin Yontemi

Calismada kullanilan arastirma teknikleri kapsaminda ilk olarak literatiir taramasi
yapilarak caligma konusu ile alakali raporlar, online kaynaklar, web sitelerinde yer
alan dokiimanlar, siireli yaymnlar, bildiri kitaplar1 ve belediyelerden alinan kaynaklar

incelenmistir.



Calismada kullanilan yontem; “mevcut oOrneklerin  incelenerek kriterlerin
belirlenmesi” ve “secilmis olan alanin belirlenen kriterler baglaminda

degerlendirilmesi” seklindedir.

Tezin kapsami kisminda ¢alismanin kavramsal boyutu ulasim, siirdiiriilebilir ulagim
ve kent i¢i ulasim baglaminda incelenerek kent i¢i ulasim tiirleri ve bu tiirler

arasindaki transfer ihtiyaci agiklanmaya calisilmistir.

Orneklerin incelenerek kriterlerin belirlenmesi kisminda ise; transfer merkezi ele
alinmis ve diinyada yer alan iki adet transfer merkezi ile Istanbul’da bulunan transfer
merkezleri incelenerek tez igin secilmis olan alanin hangi kriterler baglaminda

irdelenecegi belirlenmistir.

Se¢ilmis olan alanin belirlenen kriterler baglaminda degerlendirilmesi kisminda ; tez
icin se¢ilmis olan alanin ozellikleri agiklanarak belirlenen kriterler baglaminda

degerlendirmeler yapilmis ve onerilerde bulunulmustur.



2. ULASIM, SURDURULEBILIR ULASIM VE KENT iCi
ULASIM SISTEMLERI

Bu boliimde ulagim kavramina iliskin ¢esitli tanimlara yer verildikten sonra ulagim
sistemi kavrami, ulasim sistemlerinin 6nemi ve ulasim sistemlerinin tiirlerinin neler
oldugu, kent i¢i ulasim sistemleri ve siirdiiriilebilir kent i¢i ulasim kavramlari
aciklanarak kent i¢i ulasim sistemlerinde transfer ve biitiinlesme ihtiyacinin nedenleri

ve faydalarina iligkin bilgiler verilecektir.

2.1. Ulasim Kavram ve Onemi

Ulasim kelimesi Tiirk Dil Kurumu’nun sézligiinde “Bir seyi, bir yerden baska bir
yere aktarma” olarak tanimlanmaktadir. Ingilizce literatiirde ‘transport’ olarak
kullanilan ‘ulagim’ kelimesi ise “yiiklerin ve insanlarin karada, denizde ve havada

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

Modern diinyada siirekli olarak artan toplumsal ihtiyaglar; ekonomik, sosyal ve
teknolojik yenilikler karsisinda yasanan kentsel gelisim olgusu, kagmilmaz bir
stirectir. Bu siiregle birlikte insanligin var olusundan giiniimiize siiregelen bir diger
ithtiya¢ da ulagimdir. Ulagim, medeniyet tarihinde yol almada biiyiik etken olmus ve

insan yasaminda her zaman 6nemli bir yer tutmustur (IBB, 2013).

Kentler ekonomik, kiiltiirel, idari ve sosyal faaliyetlerin yogunlastigi mekansal yasam
alanlaridir. Bu faaliyetlerin gerceklesmesi ancak kent igerisinde yasayan insanlarin
yer degistirebilme ve hareket edebilme kabiliyetleri ile miimkiin olabilmektedir. Bu
faaliyetler arasindaki baglantilar1 saglayan ulasim fonksiyonunun bu baglamda kent
yagsaminda Onemli bir yeri bulunmakta ve bireylerin kentsel mekanlar arasinda

hareket edebilmesi bakimindan 6nemli bir rol iistlenmektedir (Saragoglu 2012, s.7).

Sonug olarak; insanlarin, hayvanlarin, hizmetlerin, bilginin ve esyalarin bir yerden
baska bir yere tasinmasina ulagim, ulasimi yerine getirirken kullanilan araglara da

ulasim sistemleri denilmektedir.

2.1.1. Ulasim Sistemleri ve Onemi

Cagimizda uygarlik ve yasam biiyiik 6l¢lide metropoliten alanlarda gelismekte ve

insana hizmeti amacglayan etkinliklere ancak iyi bir ulasim sistemiyle erismek



miimkiin olmaktadir (Kilingaslan 2012, s.V). Bu ¢er¢cevede ulasim sistemi insanlarin
yani sira mallarin, hizmetlerin, bilginin hareketliligini ve dolasimini kolaylastirarak

erigilebilirligin artirilmasini saglayan en temel unsurdur (URL-1).

Ulasim sistemleri iilkenin ekonomik, sosyal ve politik yapisina yon veren 6nemli bir
etkendir. Ulagim sistemleri toplumlar i¢in vazgecilmez sistemlerdir ve kent icin en
onemli alt yapiyr teskil ederler (Gokdag 1999, s.394). Gilinlik yasantimizin
vazgecilmez bir parcast olarak goriilen ulasim sistemi; ekonomik ve sosyal
girdileriyle toplumu siirekli etkileyen bir yapiya sahiptir. Ulagim sistemlerinin, dar
anlamiyla yalnizca kar olgiitiiyle degil, enerji savurganligi, disa bagimlilik, trafik
kazalari, ¢evre kirliligi, giiriiltii vb. etkilerinin lilkeye maliyetini de igeren ekonomik-

sosyal olgegi ile degerlendirilmesi gerekmektedir (Kantarc1 2013, s.5-6).

Ulasim sektoriinde yiik ve yolcu tasimaciligi genel olarak havayolu, denizyolu,

demiryolu ve karayolu ile yapilmaktadir (Ilicali, Camkesen ve Kiziltas 2014, s. 258).

Karayolu Ulasim Sistemi: Kent i¢i ulasim sisteminin en Onemli parcasi olan
karayolu ulagim sistemi, bireysel ulasimin yani sira lastik tekerlekli toplu tasim
tirlerine ve kentler arasi trafige de hizmet etmektedir. Yerlesmelerin karayolu
yoniinde geligsmesi sonucu karayolunun kentsel amagla kullanim1 ¢ok sik goriilen bir
ornek olmaktadir. Bu tiir bir kullanim ise beraberinde énemli giivenlik sorunlarin

getirmektedir (Kantarci 2013, s.7).

Demiryolu Ulasim Sistemi: Giiniimiizde kent i¢i wulastm sorunlarinin
coziimlenebilmesinde tek ¢ikar yolun toplu tasim sistemlerinin gelistirilmesi
oldugunun anlasilmasiyla birlikte, yolcular icin giivenilir toplu tasimacilik
sistemlerinin kurulmasi ve 6zel otomobil siiriiclilerinin de 6zendirici ve caydirict
birtakim uygulamalarla toplu tasima sistemlerine ¢ekilmesi temel strateji olmustur.
Bu yaklasim igerisinde basta rayl sistemler olmak iizere, kent merkezlerinde biiyiik
kapasiteli toplu tasimacilik sistemlerine Oncelik verilmeye ve entegre toplu

tagimacilik sistemleri olusturulmaya baslanmistir (A.g.e).

Denizyolu Ulasim Sistemi: En ekonomik ulagim tiiriidiir. Ciinkii deniz tasitlarinin

yiik ve yolcu kapasitesi fazladir. Yol yapimi ve yenileme giderleri yoktur. Liman



yapimu giderleri fazladir, fakat bir kere yapilir, uzun yillar kullanilir. Gelismis

tilkelerin cogunda ulagtirma politikalarinda denizyolu tercih edilmektedir (A.g.e).

Havayolu Ulasim Sistemi: Uluslararasi tasimacilik yoniinden hava ulagiminin payi
her gegen giin artis gostermektedir. Havayoluyla uzak mesafelere kisa zamanda
ulasilmasi hava yolu tagimaciliginin gelismesini saglamistir. Kii¢lik hava araglarinin

tasarlanmasi i¢ hatlarda da hava yolunun kullanilabilmesine olanak saglamaktadir

(A.g.e).

2.2. Siirdiiriilebilir Ulasim

Siirdiiriilebilir ulagimi tanimlamadan Once siirdiiriilebilirligin  tanimin1  yapmak
gerekir. Siirdiiriilebilirlik konusunda, “giliniin gereksinmelerinin gelecek kusaklarin
kendi ihtiyaglarin1 karsilamalarini tehlikeye sokmayacak olgiide giderilmesi” gibi

genel bir tanim yapilmustir (Ersoy 2012, s.413).

Bir bagka tanima gore; siirdiiriilebilirlik, bir toplumun, ekosistemin ya da stirekliligi
olan herhangi bir sistemin islerini kesintisiz, bozulmadan, asir1 kullanimla
tilketmeden ya da sistemin yasama bagli olan ana kaynaklara asir1 yiiklenmeden

stirdiirebilmesi yetenegi olarak tanimlanmaktadir (Glingdr 2012, s.3).

Cirit’e gore; 20.ylizy1l kalkinma agisindan diger yiizyillara gére daha hareketli bir
ylizyll olmustur. Bu kalkinma siireci yasanirken sadece kalkinmanin ekonomik
boyutu diisiiniilmiis oldugundan bunun iklim degisikligi, ¢evre kirliligi, hava kirliligi
vb. sorunlarin yasanmasma neden oldugunu sdylemistir. Ozellikle 70’li yillardan
sonra, diinya genelinde yasanan kalkinma siire¢lerinin ¢evreye verdigi olumsuz
etkilerin giderilmesi ile alakali onemli caligmalarin yapildigt ve bu calismalar
sonucunda 1987 yilinda Birlesmis Milletler tarafindan hazirlanan “Ortak
Gelecegimiz” adli raporda kalkinmanin sadece ekonomik boyutuyla diistiniilmemesi
gerektigi, cevresel kriterlerinde disiiniilerek gelecek nesiller i¢inde yasamsal
ihtiyaclarin diistiniilmesi gerektiginin belirtildigi, bunun sonucunda da siirdiiriilebilir
kalkinma kavraminin ortaya ¢iktigini belirtmistir.Siirdiiriilebilir kalkinma kavraminin
ortaya cikmasiyla beraber diinyada hemen hemen her alanda siirdiiriilebilirlik

kavrami konusulmaya baslanmistir.



Siirdiiriilebilirlik kavrami ¢ergevesinde ¢aligmalar yapilan sektdrlerden biri de ulagim
sektoriidiir. Ulasim sistemleri toplumlara sosyo-ekonomik faydalar saglamakla
birlikte sosyal ve c¢evresel anlamda birgok olumsuz etkiyi de beraberinde
getirmektedir. Bu cercevede, ulasimin insanlara sagladigi faydalar ile beraberinde
getirdigi olumsuz etkilerin dengelenebilmesi yoOniindeki arayiglar “siirdiiriilebilir

ulagim” fikrinin ortaya ¢ikmasini saglamistir (Cirit 2014, 5.9-10).

Siirdiiriilebilir ulagim, “Ulasim ve diger faktorlerin gelecek kusaklarin kendi
ihtiyaclarim1  karsilama kabiliyetlerini tehlikeye atmadan mevcut ihtiyaglarin
kargilanmasi i¢in ulagim sistemlerinin kullanilmasi...” olarak tariflenir (Ergiin 2011,

s.27).

Son olarak siirdiiriilebilir ulagim kavrami Brundtland Raporunda yer alan
stirdiiriilebilir kalkinma tanimindan yola ¢ikilarak en basit sekilde “hem giiniimiiz
hem de gelecek icin, insan ve ekosistem sagligini, ekonomik gelismeyi ve sosyal
adaleti koruyup gelistirmek suretiyle hareketlilik (mobilite) ihtiyacinin karsilanmasi1”

olarak tanimlanmaktadir (Deakin 2001, s.5-6).

Siirdiiriilebilir ulagimin saglanmasi i¢in dort kriterin saglanmasi gerekir :

1.Cevresel olarak makul — yani ¢evreye zarar vermeyen,

2.Ekonomik olarak tutarli — sistemin iicretlendirilmesi ig¢sel ve digsal biitiin
maliyetleri kapsayacak sekilde yapilarak ekonomik sistem dogru bir baza oturtulmalt
ve bazi ulagim sistemlerinin kullanimi, 6rnegin otomobil ulagimina gizli bir sekilde
siibvansiyon saglayarak, ¢arpitilmamalidir,

3.Sosyal olarak hak¢a — Yani toplumun biitiin kesimlerine minimum bir erisilebilirlik
saglayan,

4.Politik olarak sorumlu — siirdiiriilebilir politikalarin hayata gegirilmesi i¢in politik

sorumluluklar1 yerine getiren (Ergiin 2011, s.28),

Geleneksel planlamada, 6rnegin otomobillerin yarattig1 tikanikligin toplu tasimaya
ve yayalara zarar1 onemsenmeyip otomobillere oncelik verilirken, siirdiiriilebilirlik
dogrultusundaki stratejilerde yayalik, bir yandan bisiklet kullanim1 ve toplu tagimaya
destek verilirken, 6te yandan otomobillerin kisitlanmasi s6z konusu olabilmektedir

(Giingor 2010, s.20-21).



Cevreye daha az
zarar veren ticarl
uygulamalar

Uzun vadede
¢evre koruyucu
uygulamalar

ulagim sistemleriile
biitiinlesik ekonomik
gelisme ve biliyiime

Yasanabilir
sehirler ve
toplumlar

TOPLUM

Toplumun her
bireyi igin
daha iyi bir hayat
standards

Sosyallesme
esittir ekonomik
canlilik

Stirdtralebilir

EKONOMI

Sekil 2.1 Siirdiiriilebilir Ulasim Semasi

Kaynak: URL-2

Cizelge 2.1 Siirdiiriilebilir Ulasimin Hedefleri

Ekonomik Hedefler

Aciklama

Etkin hareketlilik

Insanlarin ve esyalarin hizli ve ekonomik olarak tasinmasi.

Yerel ekonomik kalkinma

Yerel diizeyde, istihdam, iiretkenlik, is etkinligi, gelir, gelir
vergisi gibi kalemlerde saglanan artis.

Isletme Etkinligi

Ulasim tesislerinin/hizmetlerinin etkin bir sekilde
isletilmesi/saglanmast.

Sosyal Hedefler

Aciklama

Sosyal Esitlik (Adalet)

Ulasimdan kaynakl yararli/zararh etkilerin dengeli dagilimi,
artan gelir ve hareketlilikle orantili {icretlendirme.

Insan saghig ve giivenligi

Ulagim giivenliginin ve halk sagliginin gelistirilmesi.

Odenebilir iicret diizeyi

Temel ulagim ihtiyacinin hane halkinin fiyat olarak
karsilayabilecegi bir diizeyde tutulmasi.

Toplumsal baglilik

Toplumun bireyleri arasindaki etkilesim miktarini ve
kalitesini artirmak.

Kiiltiirel koruma

Toplum tarafindan deger verilen sanat eserlerinin ve
toplumsal aktivitelerin muhafaza edilmesi.

Cevresel Hedefler

Aciklama

Kirliligin azaltilmasi

Giiriiltli diizeyinin, hava kirliliginin (emisyonlarin) ve su
kirliliginin azaltilmasi.

Kaynaklarin korunmasi

Petrol ve arazi gibi sonlu ve kit kaynaklarin daha diisiik
seviyelerde ve etkin bir bigimde kullanimi.

Acik alanlarin korunmasi

Tarim alanlarinin, parklarin ve dogal yasam alanlarinin
korunmasi.

Bio-gesitliligin korunmasi

Hayvanlarin ve diger canli tiirlerinin yasam alanlarina ve
hayatlarina zarar vermemek.

Kaynak: Cirit 2014,5.13




Geleneksel ulasim anlayist ile siirdiiriilebilir ulasim anlayisi arasinda 6énemli farklar
mevcuttur. Geleneksel ulagim, hareketlilik ve hizin 6nemsendigi, otomobile bagiml
tek modlulugun hakim oldugu, modlar arasi entegrasyonun saglanamadigi, bir¢ok
cevresel ve sosyal maliyetin goz ardi edildigi, tahmini taleplere dayali planlarin
yapildig1, ulasim talebinin yol aginin genisletilmesiyle yani kapasitenin artirilmasiyla
kargilanmaya ¢alisildigr bir sistem iken siirdiiriilebilir ulasim, erisilebilirlik ve
kalitenin 6nemsendigi, ¢ok modlulugun hakim kilindig1, modlar arasi entegrasyonun
saglandigl, planlamada biitiin maliyetlerin g6z Oniine alindigi, daha gerceke¢i ve
vizyoner planlarin yapildigi, ulasim talebinin etkin bir sekilde yonetildigi bir

sistemdir (Cirit 2014, s.12).

Kisacas1 kentlerde ulasimin siirdiiriilebilir hale getirilmesi ile; hava, giiriiltii ve su
kirliliginin Onlenmesi, diisiik gelirlilerin durumlarinin 1iyilestirilmesi, engellilere
saglanan hareketlilik olanaklarinin artmasi, yiiriime ve bisiklet kullanabilme
kosullarinin iyilestirilmesi, nitelikli dogal yasam alanlarinin korunmasi, zamanin
daha ekonomik kullanilmasi saglanmis olacak, boylece bugiinkii ve gelecek kusaklar

icin daha yasanilabilir kentler meydana getirilmis olacaktir.

2.2.1. Siirdiiriilebilir Kent i¢i Ulasim

Kentler ekonomik, kiiltiirel, idari ve sosyal faaliyetlerin yogunlastig1 mekéansal yasam
alanlaridir. Bu faaliyetlerin gerceklesmesi ancak kent igerisinde yasayan insanlarin
yer degistirebilme ve hareket edebilme kabiliyetleri ile miimkiin olabilmektedir. Bu
faaliyetler arasindaki baglantilar1 saglayan ulasim fonksiyonunun bu baglamda kent
yagsaminda Onemli bir yeri bulunmakta ve bireylerin kentsel mekanlar arasinda

hareket edebilmesi bakimindan énemli bir rol iistlenmektedir (Saragcoglu 2012, s.7).

Bu dogrultuda, kent ici ulasim, kent sakinlerinin is, egitim, aligveris ve benzeri
aktivitelerini gergeklestirmek amaciyla konumlarini degistirme ihtiyacinin bir sonucu

olarak olusan dinamik bir sistem olarak tanimlanabilir (Cirit 2014, s.14).

Giliniimiizde diinya niifusunun yaklasik yaris1 (3.5 milyar kisi) kentlerde yasamakta
olup, bu oranin 2030 yilinda yiizde 60’lara ulasacagr tahmin edilmektedir
(URL-3). Tarih boyunca kentsel alanlarda yasayan insan sayisinin giderek artmasiyla
birlikte ulagimda biiyiik problemler ortaya ¢ikmistir. Gelisen teknoloji ve kentlerin



yayilarak biiylimesi sonucunda kent igindeki ulasim ihtiyacinin karsilanmasinda
degisik politikalar uygulanmaya baslanmistir. Ornegin 1700°li yillarin sonlarinda
kentlerdeki yerlesim alanlar1 arasindaki mesafenin kisa olmasindan dolay1 kent ici
ulagimda yiirimenin, 1900’li yillarin sonlarina dogru ise kentlerdeki is ve yerlesim
alanlar1 arasindaki mesafenin artmasi sonucunda kent i¢i ulasimda 6zel araglarin

yaygin olarak kullanildig1 goriilmektedir.

Bu kapsamda, kentlerde insanlarin giinlik sorumluluklarini yerine getirirken
kullandig1 en temel ihtiyaglardan biri olan ulasimin ekonomik, saglikli ve ¢evreye
uyumlu sekilde yapilabilmesi “siirdiiriilebilir kent i¢i ulasim” kavramini giindeme

getirmistir.

Siirdiiriilebilir kent i¢i ulagim kisaca “giinlimiizde ve gelecekte insanlarin ve kentin
ekosistemini tehdit etmeden, kentin ekonomik gelismesini desteklemek ve sosyal
kalkinmayr ve adaleti koruyup gelistirmek suretiyle kent sakinlerinin giinliik

hareketlilik ihtiyacini karsilamak” seklinde tanimlanabilmektedir (Cirit 2014, s.15).

Cizelge 2.2 Donemler itibariyle Ulasim Teknolojilerinin Gelisimi

Dénem Kentler arasi ulasimda Kent ici ulasimda
kullanilan ana mod kullamilan ana mod
1770 - 1840 Gemiler ve at arabalan Yiirtme
1830 - 1890 Buharli trenler Tren
1880 - 1940 Buharli ve elektrikli trenler Tramway
1930 - 1990 Kamyon ve ugaklar Ozel Araglar

Kaynak: Cirit 2014, s.15
Schiller’e gore; siirdiiriilebilir kent i¢i ulasimin uygulanmasi ile kentler daha
yasanabilir hale gelecektir. Ancak gilinlimiizde siirdiiriilebilir kent i¢i ulasimin
uygulanmasinda bazi engellerin mevcut oldugu ve bu engeller arasinda en 6nemli
ikisinin ise yanlis ulagim politikalar1 sonucunda 6zel ara¢ kullaniminin artmasi ve

ulagimdaki sosyal adaletsizliktir.

Siirdiiriilebilir kent i¢i ulasim politikalarinin genel amaci; ulasimda otomobil
kullantminin azaltilmasi, toplu ulasim ile bireysel ulasim olan yaya ve bisiklet
kullanim oranmin arttirilarak birbirinin tamamlayicis1 olacak sekilde planlanmasi

seklinde 6zetlenebilir.
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2.3. Kent ici Ulasim Sistemleri

7.000-10.000 y1l oncesindeki ilk kentlerden 19. Yiizyil ortalarina kadar kentler, yaya
kentleridir. Ilerleyen zamanlarda, yasam alanlarmin genislemesi, kentten ayrilan
tarimsal aktiviteler ve daha sonra gergeklesen sanayi devrimi ile “kent i¢i ulasim

sistemi” kavrami ortaya ¢ikmistir (Giir ve Goren 2013, s.327).

Kent i¢inde yasayan bireyler farkli ulasim tiirlerini kullanarak bir noktadan bagka bir
noktaya ulasabilmektedirler. Kisiler kendi fiziksel giicleri ile ya da bireysel olarak
sahip olduklar1 araglarla mekansal olarak yer degistirebildikleri gibi tiim topluma
hizmet eden ve belirli bir giizergah ve tarifeye baglh olarak calisan tasitlarla da

seyahat edebilmektedirler (Saragoglu 2012, s.10).

Tiim bu seyahatler kent i¢ci ulagim sistemleri ile yapilmaktadir. Bu seyahatler
yapilirken kent i¢inde olusabilecek ulagim problemlerinin minimuma indirilebilmesi,
anilan ulasim sistemlerinin kentte yasayanlar tarafindan etkin ve verimli
kullanilmasima baghdir. Bu etkinligin ve verimliligin saglanabilmesi ulagim
sistemlerinin kent i¢inde siirdiiriilebilir bir sekilde kullanilmasiyla gergeklesecektir.
Bunu saglayabilmek icin kent i¢i ulasim sistemleri olan toplu ulasim sistemleri ile
bireysel ulastmin birbirinin tamamlayicisi olacak sekilde bir biitiin halinde

planlanmas1 gerekmektedir.

Gelismis iilkelerin kent i¢i ulasim sisteminde; uzun mesafe seyahatlerde agirlikli
olarak karayolu, rayli ve denizyolu sistemlerinden olusan toplu tasima tiirleri
kullanilirken, yolculugun baslangic ve son noktasi ile toplu tagima tiirleri arasindaki
baglantilar ise mesafe ve olanaklara bagli olarak yaya, bisiklet ve otomobil gibi

bireysel ulasim tiirleri ile ger¢eklestirilmektedir (Saragoglu 2012, s.10-11).

Her iki ulasim sistemi sahip olduklar1 avantajlar ve dezavantajlara gore kent ici
ulasim sistemi igerisinde farkli gorevler listlenmektedir. Siirdiiriilebilir bir kent i¢i
ulasim sisteminin saglanabilmesi i¢in her iki ulagim sisteminin de birbirini
tamamlayacak sekilde planlanmasi gerekmektedir. Kent i¢i ulasim sistemleri Sekil
2.2’de oldugu gibi yaya, bisiklet ve otomobilden olusan “Bireysel Ulagim” ile
karayolu, rayli ve denizyolu ulagim sistemleri olan “Toplu Ulasim Sistemleri” olmak

tizere ikiye ayrilmaktadir.
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2.3.1. Bireysel Ulasim Sistemleri

Bireysel ulasim yolcularin kendi amag¢ ve istekleri dogrultusunda kas giicii veya
aragla mekanda yer degistirmeleridir. Bireysel ulasim kapidan kapiya ulasimda toplu
tasimaya gore daha esnektir. Insanlar durak noktalar1 yerine istedikleri alanlara
ulagabilmektedir. Bireysel ulasim yaya ve aracla olmak iizere ikiye ayrilmaktadir

(Sonmez 2011, s.7).

* Yaya
* Bisiklet
* Otomobil

Bireysel
Ulasim Sistemleri

Kent i¢i Ulasim
Sistemleri

» Karayolu Ulasim Sistemleri
* Rayh Ulasim Sistemleri
* Denizyolu Ulasim Sistemleri

Toplu
Ulasim Sistemleri

Sekil 2.2 Kent i¢i Ulasim Sistemlerinin Siniflandiriimasi

Yaya Ulasimi; Insanlarin bir ulasim aracina ihtiyag duymaksizin bir amaca yénelik
kendi kas giicii ve enerjisiyle hareket etmesine ‘yaya ulasimi’ denmektedir. Yaya
ulagimi ulasim tiirleri arasinda en rahat, en 6zgiir ve maliyeti en az olan ulasim
tiriidiir. Yaya ulagimi, diinyadaki en eski ve en yaygin kullanilan ulagim tiirtidiir.
Cevresel olarak olumsuz anlamda herhangi bir etkisi olmayan bu ulagim tiiriiniin
insanlar iizerinde sagliktan sosyallesmeye, ekonomiden toplumsal iligkilere bir¢ok

olumlu katkis1 bulunmaktadir (A.g.e.).

Yaya, hareket etmek i¢in belirli bir alana ihtiya¢ duymaktadir. Yiiriime hareketini,
yayanin hiz1 ve dolasilan yerdeki yaya sayis1 belirlemektedir.Yiiriime hizi, hareketin
nedenine ve yiirime kosullarina gore degismektedir. Yiiriime hizi ile yaya yogunlugu

arasindaki iliski de oldukca 6nemlidir. Yaya yogunlugu arttik¢a, hiz azalmaktadir

(A.g.e).

Yiiriimenin, giinliik ulasimdaki pay:1 yiiksek seviyelere ulasabilmektedir. Ornegin

Hindistan’in biiylik sehirlerinde yiirlimenin pay1 yiizde 25 ile yiizde 50 arasinda
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degismekte iken, Afrika’nin Onemli kentlerinde ise bu oran yiizde 50’ler
diizeyindedir. Orta ve kiiciik biiyiikliikteki sehirlerde ise yiirlimenin pay1 yiizde 60-
70 seviyelerine ¢ikabilmektedir. Ancak gelismekte olan sehirlerde yiirlime ve bisiklet
gibi motorsuz ulasim tiirleri genellikle ihmal edilmektedir (Cirit 2014, s.37).Y{lirlime
icin gerekenler sadece kaldirimlar ve yaya yollar1 olmasina karsin yani ulasim igin
yapilan diger yatirimlara oranla 6rnegin, yol, kavsak vb. ¢ok diisiik maliyette
olmasma ragmen c¢ogu kentte bu altyapi ihmal edilmektedir. Yaya ulasiminda
insanlarin yiiriiyebilecegi optimum bir mesafe vardir. Bu mesafe 1- 1,5 km kadardir.

Yiiriimeyi cazip hale getirmek icin yollar1 arag trafigine yasaklamak gerekir (Yagmur

2013, 5.17).
V. )
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Sekil 2.3 Ayni ve Farkl Yonde Yaya Hareketleri
Kaynak:Sénmez 2011, s.10

Bu mesafe kadar insanlarin yliriirken kaliteli bir ¢evrede ferah ve giivenli bir sekilde
yiiriimeleri de 6nem arz etmektedir. Kent i¢inde yalnizca yayalarin kullandig1 ve hem
yayalarin hem de tasitlarin ortaklasa kullandigi alanlar vardir. Bu anlamda kent
icinde yaya alanlan1 kaldirimlar, yaya yollari, yaya gegcitleri, meydanlar ve transfer

merkezleri olmak iizere bes baslik altinda siniflandirilabilir.

Cok diisiik maliyetler ile gerek saglik acisindan gerek ekonomik agidan ve gerekse
cevreye olumsuz etkisinin olmamasi agisindan diisiintildiiglinde yaya ulagiminin kent

i¢i siirdiiriilebilir ulagim tiirleri arasinda 6nemli bir yere sahip oldugu goriilmektedir.

Bisiklet; Motorsuz ulagim tiirlerinden bir digeri ise bisiklettir. Ozellikler enerji ve
cevre dostu bir ulagim tiirli olan bisikletler giiniimiizde gelismis iilkelerde yaygin

olarak kullanilmaktadir.



Glinlimiizde kullanilan bisiklet, bugiinkii durumuna gelinceye kadar pek c¢ok
degisiklik gecirmistir.1645’te dirsekli bir kolu bulunan ve ayak giicliyle hareket
ettirilen dort tekerlekli “atsiz gezinti arabasi1”, 1816’da binicinin ayaklariyla iterek
yurittiigii iki tekerlekli ara¢ bisikletin Onciileri olarak kabul edilir. 1867°de
“Velosipet” denilen temel ilkesi glinlimiize kadar degismeden kalan bisiklet yapildi

(Ersoy 2012, s.30).

\
/3

Sekil 2.4 Pedalsiz Bisiklet(1816) ve Velosipet(1867)
Kaynak: Ersoy 2012, .30

Bisiklet 50 km/saat hizla sehir i¢inde kullanilabilirken yokus asagi siiriiste hiz 90
km/saat tistiine ¢ikar. Ancak bisikletlilerin ¢ogunlugu 24 km/saat hiz1 tercih eder. 8
km giinliik yolculuklar i¢in pek ¢ok kisi tarafindan kabul edilen en uygun uzakliktir
(A.g.e.) Acgik havada spor ve eglence aract olarak iiretilen bisiklet ilerleyen
zamanlarda tarimda, kirsal alanlarda, emniyet mensuplar1 tarafindan, esya
taginmasinda, kurye ve kiiclik paket dagitimi gibi is, egitim, glivenlik ve aligveris gibi
faaliyetlerin yerine getirilmesinde  kullanilmigtir. Kent i¢inde bisikletin ulagim
amag¢h kullanimimin yasam kalitesinin ylikseltilmesinde ve kentsel hareketliligin
arttirllmasinda katkilar1 bulunmaktadir. Bisiklet kullaniminin katkilarin1 ekonomik
anlamda, ¢evresel anlamda, sosyal anlamda ve kamu sagliginin korunmasi

bakimindan gruplandirabiliriz.

Ekonomik anlamda bisiklet kullanim ile; dogal kaynaklarin tiiketilmesi
azalmakta, mabhalli idarelerin ulasim igin yapacaklari yatirimlarin maliyetleri
azalmakta, diger ulasim araclarina gore daha esnek olmalar1 nedeniyle kent

merkezindeki ekonomik agidan canliligr arttirmaktadirlar.

Cevresel anlamda bisiklet kullanim ile; kent i¢i yolculuklarda 6zel arag

kullaniminin azalmasiyla beraber zararli gazlarin salimimi azalacak olup, buna
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istinaden kent i¢inde hava kirliligi ve trafik giirtiltiisiiniin azalmasiyla beraber

insanlar daha yasanilabilir bir ¢evreye kavusmus olacaklardir.

Sosyal anlamda bisiklet kullanim ile; daha hareketli bir yasama sahip olacak olan
insanlarda stres, kalp rahatsizlifi, tansiyon, kolesterol gibi saglik sorunlar

azalacagindan yasam kaliteleri yiikselecektir.

Saghk boyutu anlaminda ise; bisiklet kullanimiyla insanlar gilinlik fiziksel
aktivitelerini yerine getirerek ileride hareketsizlikten dolay1 karsilasacaklari birtakim
rahatsizliklara yakalanma riskini azaltacaklardir. Motorsuz ulasim tiirlerinden biri
olan bisiklet siirdiiriilebilir ulagim politikalarinin 6nemli bir pargasi olarak
diistiniiliirse ekonomiye, ¢evreye, sosyal yagama ve insan sagligma yaptig1 katkilar

acisindan kent i¢inde kullaniminin yayginlastirilmasi gerekmektedir.

Otomobil; Yirminci yiizyillin basinda yalnizca kiigiik bir azinligin erisiminde olan
otomobil, glniimiizde Tirkiye gibi iilkelerde bile orta gelir gruplarina kadar
yayginlagmistir. Bu hizli gelismenin nedenlerinin basinda, otomobilin —¢ogu kez
hizmet diizeyi yetersiz olan-toplu tagimayla karsilastirildiginda bireylere sagladig

goreli Ustlinliik gelmektedir (Kilingaslan 2012, s.241).

Otomobili konfor acisindan degerlendirdigimizde diger ulasim araglarina gore en
konforlu ulasim aracidir. Kapidan kapiya ulasim saglar. Ayrica ulagim aninda
baskalarina bagli olunmadigindan beklemeksizin ve oturarak yolculuk yapma firsati
acisindan da diger araglara gore daha rahattir. Otomobiller, trafikteki diger motorlu
araclara gore degerlendirildiginde en hareketli ve en esnek ulasim araci olmakla

birlikte, trafikteki tasit hareketliliginde biiyiik bir paya sahiptiler.

Yukarida saydigimiz avantajlarinin yaninda otomobil ulagim tiirleri arasinda gevreye
olumsuz etkileri en fazla olan ulasim tiiriidiir. Ornegin, bir yerden bir yere yolculuk
yapacak olan 100 kisiyi tasimak i¢in 25 otomobil gerekli iken toplu tagima ile arag
sayis1 ve otomobile gore isgal sahasi ¢ok daha azdir. Yani otomobillerin tagidiklar
yolcu sayisina gore trafikte kapladiklari alan ¢ok biiyliktlir. Otomobillerin yakit
tiiketimleri diger motorlu ulagim araglarina goére daha fazla oldugundan hava kirliligi,
girtlti kirliligi vb. ¢evreye olumsuz etkileri diger ulasim araglarina gore oldukga

fazladir. Grava (2003)’ya gore; bir otomobil yaklasik 1-2 ton agirliginda olup,
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hareketsiz olarak 25 m?hareket halinde iken 55 m? alan kaplamaktadir.Ayrica bir
otomobil ile bir yolcuyu 1 km oteye gotiirmek i¢in 1150 kalori tiiketilmektedir
(Kilingaslan 2012).

2.3.2.Kentici Toplu Ulasim Sistemleri

Toplu ulasim bir kent i¢i ulasim bi¢imi olup, o kentte yasayan insanlara sunulan bir
kamusal hizmettir. Kentlerde artan yolculuk taleplerine karsi yerel yonetimlerce
planlanan bir ¢6ziim 6nerisidir.

Sutcliff’e gore; bir ulasim sisteminin “toplu tasima” olarak tanimlanabilmesi igin alt1

0zelligi barindirmas1 gerekmektedir. Bunlar;

e Kentte yasayan tiim insanlar tarafindan kullanilabilir olmast,

e Ayni anda birden fazla yolculuga imkan tanimasi,

¢ Yolculuk giizergahlarinin 6nceden belli olmasi,

e Belli olan yolculuk gilizergahlarina gore durak yerlerinin dnceden
belirlenmis olmasi,

e QGiin i¢indeki toplu tagima faaliyetlerinin 6nceden belirlenen bir plan
dahilinde yapilmasi ve bunun sartlara gore esnetilebilir olmasi,

e Toplu tasima hizmetinin ticret karsilifinda verilmesidir.

Sonug olarak toplu ulasim sistemleri; kentte yasayan tiim insanlarin kullanimina agik
olan, ayni anda birden fazla yolculuga imkan veren, dnceden belirlenen bir zaman
cizelgesine gore yine onceden belirlenen yolculuk giizergahlarinda planlanan durak
yerlerinde duraklayarak belirlenmis olan iicret tarifesine goére hizmet veren
sistemlerdir.Cesitli alt sistemleri ve ©geleri bilinyesinde barindiran toplu tasima
sisteminin kullanilmasi bir¢ok yonden yarar saglamaktadir. Bunlardan bazilari
siralanacak olursa;

e Kent icinde ekonomik bir kullanim alan1 yaratilmaktadir,

e Yollarin sadece otomobil tagimacilifi yapmasinin 6niine gecerek, esas

olarak insanlarin taginmasi amacina hizmet edilmektedir,
e Yol ve sebeke acisindan kapasite kullanimi1 6zel araglara gore diisiiktiir,
e Her kesimden insanlara bir kamu hizmeti verilmektedir,

e Enerji tasarrufu agisindan etkilidir,
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e Cevreye olumsuz etkileri 6zel otomobillere gore bir hayli azdir; sistemin
irettigi atiklar diisiik diizeyde oldugu i¢in dengeli bir ¢evre olusumuna
katki saglanmaktadir,

e Toplu tasima sisteminde kullanilan ara¢ sayisi, 0zel araglara gore az
oldugu icin yedek par¢a ve yan sanayi agisindan iilke ekonomisine
katkilar biiyiiktiir,

e Giliniimiiz metropollerinin en 6nemli sorunlarindan olan otopark talebini
diisiirmektedir (S6nmez 2011, s.17-18).

Kisacas1 toplu ulagim sistemlerinin kent ici trafikte insanlar tarafindan kullaniminin
artmasi ile giinlimiizde kent i¢i trafikte yogun olarak kullanilan otomobil kullanimi
azalacak olup, bu azalmayla beraber trafikte yasanan ve insanlar iizerinde birgok
olumsuz etkisi bulunan ulasim ile alakali problemler de giderek azalmis olacaktir.
Kent i¢i toplu ulasim sistemleri; karayolu ulasim sistemleri, rayli ulagim sistemleri ve

denizyolu ulagim sistemlerinden olusmaktadir.

2.3.2.1.Karayolu Ulasim Tiirleri

Lastik tekerlekli karayolu ulasim sistemleridir. Bunlar; birden fazla kisinin
kullanabildigi ara toplu tasima tiirleri olan Paratransit Sistemler olarak adlandirilan
otobiis, minibiis, taksi, dolmus, servis tasimaciligi, troleybiis ile diinyada “Bus Rapid

Transit (BRT)” olarak adlandirilan metrobiis tiir.

Cizelge 2.3 Karayolu Ulasim Sistemleri ve Ozellikleri

. ; SERIT BASINA SAATTE TASINAN YOLCU | ;
TUR KAPASITE (YOLCU/YON/SAAT) ISLETME HIZI (Km/Sa) | ESNEKLIK
E Otobtis 60-100 10.000-12.000 10-15 Orta
= Minibis 15-20 1.000-4.000 2040 Yiiksek
22 o
W
= 3 Dolmus 59 1.000-3.000 13-25 Yiiksek
7=
<=3
S Taksi 5 1.400-2.600 15-25 Yitksek
N
5 0
S Troleybiis 150-200 10.000-14.000 10-15 Diigtk
N Metrobiis 100-200 10.000-25.000 3540 Diistk

Kaynak: Saragoglu 2012, s.17

Otobiis; Kent ici yolcu tasimaciliginin esasini olusturan toplu tasimacilik sistemleri
icinde olduk¢a Onemli yer tutarlar. Ulagim sorununu rayli tasima sistemleri ile
¢Ozmiis olan kentlerde dahi otobiisler, her zaman rayl tagima sistemlerini besleyen

sistem olarak bu 6nemlerini korumaktadirlar (Gokdag 1999, s.395). Trafikte diger
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tasitlarla ve yayalarla beraber ayni yollarda isletilebildiginden otomatik arag

teknolojisiyle igletilmesi miimkiin olmayan, siiriiciilii sistemlerdir.

Minibiis; Kapasitesi dolmus ile otobiis arasinda kalan, otobiislerin hizmet veremedigi
bolgelerde 6nem tasir. Dolmusa nazaran daha ekonomik bir sistemdir (Transist 2013,

s.102).

Taksi — Dolmus; Ara tiir olarak diinyada en fazla uygulamasi olan toplu tagima tiiri,

gelismekte olan iilke kentlerinde yaygin olan, iilkemizde de “dolmus” olarak
adlandirilan hizmettir (Kilingaslan 2012, s.134). Dolmuslar genellikle 6nceden
belirlenmis bir giizergahta hareket ederler. Ancak kesin olmayan bir zaman
cizelgesinde ve nerede yolcu indirip nerede alacagi belli olmayan yerlerde hizmet

sunarlar.

Taksiler otomobile ¢ok benzerler. Otomobiller gibi belirli giizergahlart yoktur, bu
yonden oldukca esnektirler. Ancak bu esneklik trafige olumsuz anlamda

yansimaktadir. Pahali bir ulagim aracidir.

Servis Tasumaciligi; Kent ici toplu tasima sistemlerinin yeterli hizmeti sunamamast

lizerine ortaya ¢ikmistir. Toplu tasima sistemlerinde yasanan sorunlardan otiirii is
yerlerine ge¢ kalan personelin ulagim talebinin karsilanmasi {izerine ortaya ¢ikmis bir
ara ¢Oziimdiir. Servis tasimaciliinin ozellikle sanayi kuruluslarinda uygulamaya
baslamasinin ardindan kamu kuruluslarinda ve egitim alanlarinda kullanimi artmistir.
Ancak servis araglarinin belirli bir kurum tarafindan denetlenmemesi ve kamu toplu
tasima araclariyla rekabet etmelerinden Gtiirii kent merkezlerinde tikanikliklara yol
acmakla birlikte kamu toplu tagim araglarinda da verimsizlige yol agmaktadir (Cakir
2010, s.5).

Troleybiis; Gorlinilis olarak otobiise benzedikleri halde, sabit bir enerji hatti olan
hava hatlarina bagli olarak calisan troleybiislerin yollarda otobiis kadar rahat hareket
imkanlar1 yoktur (Saat¢ioglu 2012, s.122). Elektrikle calistig1 icin ¢evreye olumsuz
etkisi yoktur. Daha sessiz, otobiise gore daha emniyetlidir. Tramvaya gore daha

esnektir (Yagmur 2013, s.18).

Metrobiis (BRT); Metrobiis, rayli sistem konforu ve diizenliligi ile otobiislerin

esnekligini birlestirip yiiksek sayida yolcuya hitap edebilen lastik tekerlekli ylizeysel
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metrodur. Getirdigi konfor ve hizmet diizeyi ile kullanicilar {izerinde olumlu
izlenimler birakan, yiiksek yatirim gerektirmeyen ve kisa siirede gerceklestirilebilen,
rayli sistem gibi planlanip, rayli sistem gibi isletilen lastik tekerlekli metrobiis,
iilkemiz gibi kaynak sikintis1 ¢eken gelismekte olan {ilke kentleri i¢in kitlesel yolcu

ulagimina cevap verebilen pratik bir ¢oziimdiir (Saat¢ioglu 2012, s.135).

Arac i¢i yolcu kapasiteleri diger otobiislerin yaklasik olarak iki katina yakindir.
Kendine 6zgii bir yol {izerinde gittigi i¢in diger trafiklerden etkilenmemektedir. Buna
bagli olarak hiz ve kapasitesi otobiis sistemlerine gore daha yiiksektir. Temel
ozellikleri asagidaki gibi siralanmustir;

e Diger trafikten fiziksel olarak ayrilmis yol,

e Gelistirilmis istasyonlarda kolay inis ve binis,
e (agdas teknolojili, yiiksek kapasiteli araclar,
e Akilli ulagim sistemi kullanimu,

e Arag disinda iicret 6deme sistemi,

Diinyadaki metrobiis uygulamalarinin ¢ok azinda (6rnegin, Brezilya’da Curitiba ve
Kolombiya’da Bogota’daki Trans Milenio hatt1) bu 6zelliklerin timii uygulanmigtir
(Cakar 2010, s.6).

2.3.2.2. Rayh Sistemler

Rayl sistemler kent i¢i toplu ulasimda trafik probleminin ¢oziimiinde etkin olarak
kullanilan ulasim tiirlerindendir. Yatirim maliyetinin yiiksek olmas1 gelismekte olan
sehirlerin ana-besleme hat modeli kapsaminda karayolu ulagim sistemi ile entegre
caligmaktadir. Rayli sistemlerin kapasite, hiz, diizenlilik, giivenilirlik, konfor,
erisebilirlik ve ¢evre dostu kriterleri toplu ulasimda hizmet kalitesini arttirmaktadir
(Transist 2013, s.102). Kent i¢i ulasimda yer alan rayl sistem tiirleri; tramvay, hafif

metro(LRT), metro ve banliy0 sistemidir.

Tramvay ; Karayolu vasitalari ile aynm alani kullanan, yol ve trafik durumuna gore
bir siiriicii tarafindan kumanda edilen, elektrik enerjisini katanerden alan, daha ¢ok
bir adim atilarak binilebilen algak zeminli araglarin kullanildigi yolcu tasima

kapasitesi diisiik olan rayli toplu ulasim sistemidir (Cakir 2010, s.6). Tramvaylar kent
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Cizelge 2.4 Rayh Ulasim Sistemleri ve Ozellikleri

. . SERIT BASINA SAATTE TASINAN YOLCU | iISLETME HIZI .
TUR KAPASITE (YOLCUYON/SAAT) (Km/Sa) ESNEKLIK
= =
= E g Tramvay 80-300 12.000-15.000 15-20 Diigiik
< =
S Y
= E B S | Hafif Metro | 200400 20.000-30.000 2545 Diigiik
= =
SR
§ w 5‘ Metro 1000-1200 50.000-70.000 35-80 Digitk
Banliys 2000 70.000 ve lizeri 45-100 Diigiik

Kaynak: Saragoglu 2012, s.19
merkezinde ve yaya alanlarinda, dar sokaklar iizerinde, keskin virajlari almalarini

gerektirecek kent dokular iginde tasarlandigr i¢in, manevra kolayligr ve giivenlik

nedeniyle bir ara¢ dizisine 3 araci (vagonu) ge¢meyecek bigimde planlanirlar

(Kilingaslan 2012, 5.136).

Ulkemizin bir ¢ok kentinde 6zellikle biiyiiksehirlerde tramvay sistemi
bulunmaktadir. Antalya’daki nostalji tramvay1r olan Antray, Eskisehir’deki
Estram, istanbul’da Zeytinburnu ile Kabatas arasindaki rayli sistem, Kayseri kentinde
yer alan Kayseray ve Konya’da kent merkezinde bulunan Alaattin Tepesi ile Kampiis

arasinda isleyen rayl: sistem tramvay sistemine 0rnek olarak verilebilir.

Hafif Metro (Light Rail Transit = Lrt) ; Baz1 &rneklerde On-Metro (Pre-Metro)

ismiyle de anilan, yani zamanla metro kapasitesine ¢ikartilacak sistemler olarak tarif
edilen Hafif Metro, ara¢ olarak Hafif Rayli Sistemlere 6zgii gorece daha kiigiik
araclar kullanan, kapasitesi metro sistemlerine kiyasla diisiik, ancak teknoloji olarak
metro sistemlerine Ozgli olan {glincii ray teknolojisi kullanan sistemlerdir

(Kilingaslan 2012, s.137).

Ucgiincii ray teknolojisinde araglara enerji ana raylarm yanma ddsenen iigiincii raydan
saglandigindan, raylar tiizerinden diger tasitlarin veya yayalarin gecisine izin
verilmemektedir. Ankara kentinde bulunan Ankaray ile istanbul’da yer alan
Yenikapi-Atatiirk Havalimani hatti ve Otogar-Bagcilar (Kirazli) hatti hafif metro

sistemleridir.

Metro ; Diinyadaki ilk metro uygulamas: 1863’te Londra’da olmustur. Bugiinkii
metrolarda, teknoloji ve isletmecilik agisindan biiyiik yenilikler goriilmektedir.
Sadece kendine 6zgii bir yolla isletildiginde yiiksek hiz saglamakta, giivenilirlik ve

kapasite artmaktadir. Elektrik enerjisi ile ¢alismasi, boylece ¢evre kirliligine neden
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olmamas1 ve yiiksek kapasitesi gibi nedenlerden dolay1r pek ¢ok iilke kentlerinde
metro sistemi bulunmaktadir. Metropoliten merkezdeki hizmet alani genellikle
otobiis, tramvay ve diger toplu tasima sistemleri ile birlestirilerek genisletilir

(Saatgioglu 2012, s.123).

Banliyo Sistemi (Commauter Railway) ; Biiyiik sehirlerde cogunlukla sehir disindaki

yerlesim yerlerine yolcu tagimada kullanilan banliydlerde hat genisligi 1435 mm
olup 15 - 25 kv besleme enerjisini katenerden almaktadir. Isletme giderleri ve enerji
tiketimi olduk¢a disiiktir (Cakir 2010, s.7). Banliyo trenleri yiiksek yolcu
kapasitesi, hizi ve ucuzlugu ile hala etkin bir toplu tasima aracidir. Banliyo
tagimacilig1 ile daha verimli ulagim i¢in hat sayisinin en az 3-4 olmasi ve toplu

tagima araglari ile beslenmesi gerekir (Saatcioglu 2012, s.121).

2.3.2.3.Denizyolu Ulasim Tiirleri

Kenti¢i ulagimin geligim siireci igerisinde yaya ulasimindan sonra kullanilan ilk
ulagim tiirli denizyolu ulasimi olmustur. Denizyolu tasima tiirleri denize kiyisi olan
ve karsilikli kiyilar tizerine yayilmis sehirlerde, yerlesmeleri birbirine baglamak ve
yolcu gegigini saglamak amaciyla kullanilmaktadir. Kentin giiriiltiisiinden, trafik
sikisikligindan uzak denizle i¢ ige yolculuk yapma imkani sunan bu tiiriin kullanimi1
tizerinde iki kiy1 arasindaki uzaklik, yasayan niifusun yogunlugu ve ekonomik-sosyal
iligkilerin boyutu etkili olmaktadir (Saragoglu 2012, s.20). Deniz ve iskeleler
denizyolu ulagiminin altyapisini olusturmaktadirlar. iskele yapimindan baska altyapi

maliyeti olmadigindan altyap: maliyeti diger tiirlere oranla daha diisiiktiir.

Deniz ulasimi kent ici ulasimda da biiyiik avantajlar saglamaktadir. Ornegin trafik
sikigiklig1 agisindan karayolu ulasimi ile karsilagtirildiginda yok denecek kadar azdir.
Bu avantaj1 diger bir avantaj olan yolculuk siirelerinin kisa olmasini saglamaktadir.
Ayrica giivenlik acisindan da diger kent i¢i toplu ulagim sistemlerine gore daha
avantajlidir. Maliyet kriteri bazinda ele alindiginda tagima maliyetinin demiryoluna
gore 3.5, karayoluna gore 7 ve havayoluna gore 22 kat daha ucuz olmasi denizyolu

tagimaciliginin 6nemli avantajlart arasinda yer almaktadir (Transist 2013, s.102).

Ozellikle denize kiyis1 olan kentlerde iyi isleyen siirdiiriilebilir kent i¢i ulasim
sisteminden bahsedebilmek i¢in denizyolu ulasim sistemleri ile diger toplu ulasim ve

bireysel ulasim sistemlerinin birbirleriyle entegre edilmesi gerekmektedir.
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Denizyolu ulagiminda farkli boyut ve teknik 6zelliklere sahip araglar yer almaktadir.

Bazilar1 sadece yolcu tasirken, bazilart hem yolcu hem de arag tasimaktadir.

Cizelge 2.5 Denizyolu Ulasim Sistemleri ve Ozellikleri
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Kaynak: Saragoglu 2012, s.21

2.4. Kent ici Ulasim Sistemlerinde Transfer ve Biitiinlesme ihtiyac1
Gog ve niifus artiglarina bagl olarak kentlerin niifuslarinda artislar meydana gelmis

ve kentlerin smirlart giderek genigslemeye baslamistir. Kentlerin  sinirlarinin
genislemesiyle yani kentin bir ucu ile diger ucu arasindaki mesafenin artmasi
yolculuk mesafelerinin uzamasina neden olmustur. Yolculuk mesafelerinin uzamasi
motorlu araglar gibi insanlari aracl yolculuklara bagimli kilmistir. Motorlu araglarin
kullaniminin artmas1 beraberinde trafik sikisikligi, giiriiltii ve hava kirliligi, trafik
kazalariin artmasi, otopark sorunu, ekonomik ve psikolojik sorunlarin dogmasina

yol agmustir.

Otomobil kullaniminin artisiyla birlikte tiim diinyada ortaya ¢ikan yukarida sayilan
sorunlarin azaltilmasi i¢in kent i¢i ulasimda toplu ulagim sistemlerinin etkinliginin ve
insanlar tarafindan tercih edilebilirliginin arttirilmas1 ve bununla beraber bireysel
ulagim sistemleri ile birbirlerini tamamlayacak sekilde entegrasyonunun saglanmasi,
kisacas1 siirdiirtilebilir bir ulasim sistemi gerekmektedir. Siirdiiriilebilir kent ici

ulagim sistemi olusturmada en 6nemli etken entegrasyondur.

Entegrasyon kent i¢i ulasim agisindan ele alindiginda, ulasim tiirlerinin birbiriyle
uyumunu ve biitiinlesmesini ifade etmektedir. Bu anlamda entegrasyonun temel
amacinin, farkli ulagim tiirleri arasinda baglanti saglamak ve bu sayede devamliligi

olan kesintisiz bir ulagim ag1 olusturmak oldugu soylenebilir (Saragoglu 2012, s.22).
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Istanbul 1.Kent ici surasi raporunda; ulasim sistemleri arasindaki entegrasyonun
saglanabilmesi ve bu entegrasyon sayesinde siirdiiriilebilir bir kent i¢i ulagim
sisteminin olusturulabilmesi i¢in asagida siralanan dort bilesenin bir biitiinliik i¢inde
planlanmasinin gerektigi vurgulanmaktadir. Bunlar;

e Hat Biitiinlesmesi ve Zaman Tarifesi Uyumu,

e Bilet ve Ucret Tarifesi Biitiinlesmesi,

¢ Kurumsal Biitiinlesme,

e Mekansal Biitiinlesme’dir.

Ozellikle biiyiikk metropollerde, iki nokta arasindaki ulasim artik tek bir ulasim
tiriiyle saglanamamaktadir. Bu durum tiirlerin, mekansal olarak belli aktarma
noktalarinda birlestirilmeleri gerekliligini dogurmaktadir. Boylece, farkli ulasim
tiirlerinin entegrasyonunu saglayan transfer merkezleri ihtiyaci ortaya ¢ikmaktadir

(Giir ve Goren 2011, s.327).

Transfer Merkezleri birbiriyle kesisen farkli toplu ulasim sistemlerinin
biitiinlesmesini saglayarak hatlar arasindaki yiliriime mesafelerini kisaltmakta ve bu
sayede hatlar arasinda gecis yapmayi kolaylagmaktadir. Ayrica farkli ulasim tiirleri
arasindaki entegrasyonun saglanmasiyla; enerjiden tasarruf, siirdiiriilebilir bir ulagim,
hizmet parametrelerinin ylikseltilmesi, trafik sikisikliginin ve bu sikisikliga baglh
olarak meydana gelen sorunlarin azaltilmasi saglanmis olacak ve bdylece kent igi

ulasim sistemlerinin verimliligi arttirilmis olacaktir.

2.5 Boliim Sonucu

70’11 yillarin basindan itibaren tiim diinyada ekonomik kalkinmanin ¢evre ile beraber
diistiniilmesi gerektigi kanisina varilmistir. Kalkinmanin sadece ekonomik agidan
diistiniilmesinin yanlis oldugu, kalkinmanin sosyal ve c¢evresel cercevede de
diistiniilmesinin gelecek nesiller icin daha faydali sonuclar doguracagi fikri
benimsenmistir. Bu baglamda siirdiiriilebilirlik ve siirdiiriilebilir kalkinma kavramlari
ortaya c¢ikmis olup, bu kavramlarla beraber her alanda kalkinma saglanirken
sirdiiriilebilirlik kavrami c¢ergevesinde calismalar yapilmistir. Bu calismalarin

yapildig1 sektorlerden biri de ulasim sektoriidiir.
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Insanlar giin icerisinde bazi gorev ve aktivitelerini yerine getirirlerken ulagim
sistemlerini kullanirlar. Ulasim sistemleri insanlara bu faaliyetlerini yerine getirirken
sosyal agidan, zaman agisindan ve ekonomik agidan faydalar sagladigi gibi birgok
olumsuzlugu da beraberinde getirmistir. Ornegin; kentlerin bir ucu ile diger ucu
arasindaki mesafe arttikca insanlar is, egitim, aligveris vb. gilinlik faaliyetlerini
gerceklestirmek icin gelisen teknoloji ile beraber ortaya ¢ikan farkli ulagim tiirlerini
kullanmaya baslamislardir. Bu ulagim tiirleri igerisinde de en ¢ok insanlar tarafindan
motorlu tasitlar ve Ozellikle otomobil kullanimi hizla artmistir. Otomobil
kullaniminin hizla artmasiyla beraber ulasimda trafik sikisikligi, hava kirliligi, stres,
trafik kazalari, verimsiz arazi kullanimi1 vb. problemler de artmaya baslamistir. Bu
problemlerin artmasi insanlar iizerinde birgok olumsuz etkiye yol agmistir. Ornegin,
insanlar islerine giderken karsilastiklar trafik sikisikligi sonucunda uzun siireler
trafikte beklemekte ve bu bekleyis insanlarin hem zaman kaybetmelerine, hem daha
fazla yakit harcamalarina hem de ise ge¢ kalma endisesi ile strese girmelerine sebep

olarak maddi ve manevi yonden kayiplara yol agmaktadir.

Gilintimiizde kentsel alanlarda yaklasik olarak diinya niifusunun yarisi yasamakta
olup, ilerleyen yillarda bu oranm %60 seviyesine ¢ikacagi tahmin edilmektedir. Bu
artisla beraber giinlimiizde kentsel alanlarda yasanan ulasima iliskin problemler
giderek artis gosterecektir. Gegmisten giiniimiize geleneksel ulasim anlayisi
sonucunda meydana gelen tiim bu olumsuzluklarin giderilebilmesi i¢in ulagim
tiirlerinin birbirlerini tamamlayacak sekilde planlanmasi kararlastirilmis ve bdylece
stirdiiriilebilir ulasim kavrami giindeme gelmistir. Bu kapsamda siirdiiriilebilir kent
ici ulasim kavrami politikalar1 gelistirilmekte ve diinyanin bircok kentinde ulagim

problemlerinin ¢ézlimii i¢in uygulanmaya ¢alisilmaktadir.

Siirdiiriilebilir ulagim politikalarinin saglanmasi kent icerisinde yer alan farkli ulagim
tirlerini birbirlerinin devami ve tamamlayicisi seklinde bir araya getiren
stirdiiriilebilir kent i¢i ulasim sistemlerine baghdir. Kent i¢i ulasim sistemleri;
otomobil, bisiklet ve yayadan olusan “Bireysel Ulasim Sistemleri” ile karayolu
ulagim sistemleri, rayli ulasim sistemleri ve denizyolu ulagim sistemlerinden olusan

“Toplu Ulasim Sistemleri” dir.
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Gilinlimiizde kent igerisinde c¢esitli amaclarla gilin igerisinde yapilan ulasim
faaliyetlerinin  beraberinde  getirdigi  olumsuzluklarin  minimum diizeylere
indirilebilmesi i¢in kent i¢i ulasim sistemlerinin etkinliginin ve verimliliginin
arttirilmasi gerekmektedir. Bu etkinlik ve verimliligin arttirilmasi i¢in kent i¢i ulasim
sistemlerinin birbirinden kopuk, birbiriyle rekabet eder sekilde degil, birbirlerinin
tamamlayicist olacak sekilde planlanmasi ve isletilmesi gerekmektedir. Bunun

yapilmasi i¢in gereken ilk is mekansal entegrasyondur.

Mekansal entegrasyonun saglanmasi igin transfer —merkezlerine ihtiyag
duyulmaktadir. Transfer merkezleri sayesinde toplu ulagim sistemlerinin birbirleriyle
(6rnegin; karayolu -rayli sistem, rayli sistem - rayli sistem, denizyolu - rayli sistem
yada bireysel ulagim sistemleriyle) biitiinlesmesi saglanmis olacaktir. Boylece kent
ici ulasimda karsilasilan trafik sikisikligi, trafik kazalari, giiriiltii kirliligi, hava
kirliligi, fazla enerji tiikketimi, kentsel yasama alanlarinin kaybi gibi insanlar {izerinde
ekonomik, saglik ve zaman yoniinden olumsuz etkileri olan problemler minimum

diizeylere indirilerek yasam kalitesi arttirtlmig olacaktir.
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3. TRANSFER MERKEZI, DUNYADAKI VE
ISTANBULDAKI TRANSFER MERKEZi ORNEKLERI

Kent i¢i ulasimda farkli tiirlerin entegrasyonu ve tiirler arasi aktarmayi saglama
diisiincesi yolculugun baslangi¢c ve bitis noktasi arasinda kesintisiz ulasim saglama
ihtiyac1 ile ortaya cikmaktadir. Metropoliten alanlarda ulagim hizmet alaninin
blyiikligli (yolculugun baslangic ve varis noktasi arasindaki mesafelerin uzun
olmasi) nedeniyle kentin u¢ noktalar1 ile merkez bolgeler arasindaki seyahatlerin
birden fazla ulasim tiirii ile yapilma zorunlulugu dogmakta, bu da tiirlerin birbirini
besleyecek sekilde organize edilmesini ve bu tiirlerin belirli noktalarda bir araya
getirilmesini gerektirmektedir. Bu tir kentlerde kesintisiz ulagim igin, tiirleri
mekansal olarak bir araya getirecek ve bu mekanlarda yolculara tiirler arasinda hizli
ve konforlu ge¢is imkani sunacak bir aktarma sistemine ihtiya¢ duyulmakta, bu
ihtiyagc ise ulasim odaklar1 olan aktarma merkezleri ile karsilanmaktadir (IBB

Istanbul genelinde ulasim sistemi tiirleri ve transfer merkezleri raporu 2002).

Bu bolimde transfer merkezi kavrami, transfer merkezlerinin islevleri,
siniflandirilmasi ve 6zellikleri ile alakali genel bilgiler verilecek olup, diinya ¢apinda
faaliyette olan iki adet transfer merkezinden bahsedildikten sonra Istanbul kent ici
ulasim sistemi ve bu ulasim sistemi igerisinde bulunan transfer merkezlerine iliskin

genel bilgiler verilecektir.

3.1. Transfer Merkezi Kavram

Aktarma kelime anlamiyla “bir tasittan baska bir tasita gegme” ya da “bir yolcunun
gidecegi yere birka¢ arac degistirerek ulasmas1” olarak tanimlanmaktadir. “Aktarma
merkezi” ise “yolcularin bir ulagim aracindan bagka bir ulasim aracina gecis
yaptiklar1 mekan™ ifade etmektedir. Aktarma merkezleri kavrami igin Tiirkge
literatiirde “transfer noktasi, aktarma noktasi, ulagim di{iglim noktasi, aktarma
merkezi, transfer merkezi” gibi ifadeler kullanilmakta iken Ingilizce literatiirde ise bu
kavram “transfer center, transit center, transport interchanges, transport terminals,

transport hub” olarak ge¢mektedir (Saragoglu 2012, s.32).
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Sanayilesme ve mekanizasyonla birlikte ulasimda da teknolojinin gelismesi sonucu
mevcut arazi kullaniminin yapisinda degisiklikler meydana gelmistir. Bunun sonucu
olarak kentte yer alan islevsel alanlar (konut-igyeri-egitim-saglik vb.) arasindaki
mesafeler artmistir. Boylece artik kent i¢inde bir yerden bir yere yolculuk yaparken
tek bir ulagim tiirii ihtiyaci karsilayamaz hale gelmis ve insanlar bu yolculuklari
birden fazla ulasim tiirline ihtiyag duyarak yapmaya baslamislardir. Sonug olarak
birden fazla ulasim tiirliniin mekansal olarak birlestirilme gerekliligi ortaya ¢ikmuistir.

Bu gereklilik “Transfer Merkezi” kavramini ortaya ¢ikarmistir.

Transfer merkezleri; bireysel ulasim sistemleri ile toplu ulasim sistemleri olan
karayolu ulasim tiirleri, rayli ulasim tiirleri ve deniz yolu ulasim tiirleri arasinda
entegrasyon saglayan noktalardir. Bu baglamda giiniimiizde; toplu ulagimda, ulasim
tirlerinin kullanim1 yayginlastikca farkli toplu ulasim tiirlerinin arakesiti olan
“transfer merkezi” ihtiyaci 6nem kazanmaktadir (IBB, Istanbul genelinde ulasim

sistemi tiirleri ve transfer merkezleri raporu 2002, s.3).

Sénmez (2011)’e gore; transfer merkezleri kent i¢i ulasimda siirekliligi saglayan
bunun yaninda insanlarin vakit gegirebilecegi ¢esitli kullanimlar i¢inde barindiran

kentsel mekanlar olup, meydanlar gibi toplayici ve dagitici 6zelligi olan ulagim

odaklaridir.

Kent i¢i ulasim sistemlerinde toplu ulasim sistemlerinin kullaniminin arttirilmasi
toplu ulagim tiirleri arasindaki aktarmalarin daha kolay ve daha konforlu sekilde
yapilmasina baglidir. Bu anlamda transfer merkezleri toplu ulasim tiirleri arasindaki

gecisleri kolaylastiran ve daha konforlu hale getiren mekanlardir.

Kisacasi; gerek bireysel ulagim tiirleri olan otomobil, yaya ve bisiklet i¢in ve gerekse
lastik tekerlekli toplu ulasim tiirleri ile rayli sistem ve denizyolu sistemleri i¢in
toplanma ve dagilma alanlar1 olan transfer merkezleri kent i¢i ulagimin siirekliligini

saglayan bilesenlerden biridir.
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Sekil 3.1 Transfer Merkezi
Kaynak: IBB, Ulasim Planlama Midiirliigii, 2016

3.2. Transfer Merkezi Tiirleri

Aktarma merkezlerinin kent i¢i ulagimdaki temel islevinin farkli ulagim tiirlerini ayni
mekanda bir araya getirmek ve bu sayede ulasim sisteminde biitiinlesmeyi saglayarak
yolculara kesintisiz seyahat imkani sunmak oldugu kabul edilmektedir. Bu acgidan
bakildiginda aktarma merkezlerinin ulagim tiirleri arasinda duyulan entegrasyon
thtiyactn1  karsilama ve yolcularin seyahat beklentilerini en 1iyi kosullarda
gerceklestirecekleri entegrasyon altyapisint olusturma konusunda onemli bir arag

oldugu goriilmektedir (Saragoglu 2012, s.35-36).

Transfer merkezlerinin kent i¢i ulasimda yerine getirmis oldugu islevleri siralayacak
olursak;

e Konforlu, ekonomik ve giivenli erisimi saglar,

e Otobiis, minibiis, taksi durak yerlerini diizenler,

e Ozel araclar ile toplu tagimu biitiinleyici uygulamalar yapar,

e Kentsel ulasimda enerji ve yakit tasarrufunu saglar,

e Kent i¢inde insan ve mal — esya ulasimini kolaylastirir,

e Farkli ulagim sistemlerinin gilizergah ve zaman tarifelerinde koordinasyon
saglar,
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e Yeterli sayida park et-devam et, otopark ve yaya alanlar1 ile bolgesel alanda
hizmet edecek kamu alanlarini diizenler,
e Biinyesinde bulunan park et-devam et alanlar1 sayesinde sehir digindan gelen
0zel aragh yolculuklarin sehir merkezine girmelerini azaltir,
e Rayl sistemin ulagim sistemi i¢indeki payinin arttirilmasi ile yolcularin hizl
ve konforlu erisimini saglar,
e Lastik tekerlekli araclarin toplu tasima igindeki payr diisiiriilerek hava ve
giiriiltl kirliligini azaltir.
Sonug olarak transfer merkezleri ulagim tiirleri arasindaki entegrasyonu saglayarak
kent i¢i yolculuklarin kesintisiz olarak yapilmasini, kent i¢i yolculuk siirelerinin
kisalmasini, toplu tasima sistemlerinin kullanimin1 6zendirerek 6zel otomobilin
kullaniminin  azalmasini, kent i¢i trafik sikisikliginin  azalmasini, kent igi

yolculuklarda ekonomik yonden tasarrufu saglayarak insanlarin daha konforlu, daha

hizli, daha ucuz ve daha giivenli yolculuk yapmalarini saglamaktadir.

Transfer Merkezleri Tablo 3.1 gosterildigi gibi kent i¢indeki konumuna, i¢inde yer
alan ulagim sisteminin tiiriine ve biinyesinde barindirdigi islevlere gore ii¢ ana baslik
altinda siniflandirilabilir. Transfer merkezleri kentsel alan igerisinde bulunduklar
konuma gore sehir merkezi aktarmalari, alt(ikincil) merkez aktarmalari ve cevre

bolge aktarmalari olarak tanimlanabilir (Saragoglu 2012, s.38).

Cizelge 3.1 Transfer Merkezlerinin Siniflandirilmasi

Sehir Merkezi Aktarmalari

Konumuna Gore Alt(ikincil) Merkez Merkez Aktarmalari

-
m = Cevre Bolge Aktarmalari
n N
m - -
=
é é Ulagim Sistemi Turtne Gore Rkl Sisemion
2 % Cogul Sistemler
islevine Gore Tekil Islevii
Cogul Islevii

Kaynak: Saragoglu 2012, s.38

3.3. Transfer Merkezinin Ozellikleri

Gilinlimiizde; toplu tasimada, ulasim tiirlerinin kullanimi yayginlastik¢a farkli toplu
ulagim tiirlerinin arakesiti olan “transfer merkezleri” ihtiyact 6énem kazanmaktadir.

Ozellikle metropoliten alanlarda, ulasim hizmet alanmin biiyiik olmasi1 nedeniyle ug
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noktalar1 merkeze baglayan tek hat sistemiyle tagimacilik yapilmasinin mevcutta ¢ok
zor oldugu goriilmektedir. Bu sebeple metropoliten alan toplu tagima sisteminde,
yolcularin gidecegi yerlere daha hizli, kolay ve tercih edilen ulasim tiiri ile
ulagmalar1 i¢in, aktarma yapacak yolcularin bir sistemden digerine gecisi saglayacak
transfer merkezlerinin kentin mevcut makraformu, fonksiyon alanlari, ana ulagim aks
ve duraklarina gore yer se¢imi yapilmali ve bu noktalarin hizmet etkinligi

artirtlmalidir (Giir 2010, s.56).

Cekiciligi olan transfer merkezleri toplu ulasimin biitiinlestirilmesinde basarinin
anahtaridir. Kentler biiyiidiikge ve yayildik¢a yolcular otobiis, metro, tren, gemi gibi
tirler arasinda aktarma yapmak durumundadir. Eger aktarma yapilan transfer
merkezleri iyl planlanmamis ve cekici sekilde diizenlenmemis ise aktarma siiresinde

kaybedilen zaman sikint1 ve rahatsizlik yaratacaktir (Acar 2004, s.35).

Kent i¢i ulasimda transfer merkezlerinin yukarida sayilan islevleri tam anlamiyla
yerine getirebilmesi i¢in baz1 6zelliklere sahip olmasi gerekmektedir. Bu 6zellikleri
yer se¢imi /planlama, tasarim, fonksiyon, bilgilendirme ve giivenlik 6zellikleri olarak

siralayabiliriz.

Yer Secimi ve Planlama: Kent i¢i ulasimdaki temel rolii ulagim tiirleri arasinda

biitiinlesmeyi ve toplu tagima sistemine erisimi saglamak olan aktarma merkezlerinin
yer seciminde kentin cografyasi, arazi kullanim egilimleri, mevcut ve gelecekteki
yolculuk hacimleri, toplu tasima koridorlar1 ve bu koridorlara baglanacak besleyici
servisler bir biitiin olarak degerlendirilmekte ve bu degerlendirme sonucunda tesisin

yerine, islevine ve biiylikliigiine karar verilmektedir (Candan 2003, s.376).

Genel olarak transfer merkezleri icin yer secim kriterlerinde (IBB Istanbul
Metropoliten Alan1 Kentsel Ulagim Ana Plan1 Raporu 2011,s.410-411);

e Toplu tagima araglarina yliriime mesafesinde ve kolay erisilebilir olmast,

e Arter yollara kolay ulasilir olmasi,

e Erisim yollarinda orta veya diisiik diizeyde hizmet vermesi,

e Giiriiltli, hava kirliligi, titresim vb. gevresel etkilerin minimum olmast,

e Uygun biiyiikliikte arazi bulunmasi gerekmektedir.
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Etkin, verimli ve basarilt bir transfer merkezi i¢in yukaridaki ozelliklere gore yer
secimi yapilmalidir. Ayrica genel anlamda ulasimin belirli kesitinde yolcular yaya
olarak hareket ettiginden transfer merkezlerine erisimde yaya ulasim planlamasinin
unutulmamasi1 gerekmekte olup, transfer merkezini ¢evreleyen yollardan erisimi

kolaylastirmak i¢in tabelalar ile yonlendirme yapilmalidir (Gtir, 2010).

Transfer merkezi; kentsel alanda entegre olmus, biitiinciil bir yaklagimla, yaya,
bisiklet, taksi ve otomobil dahil tim ulasim tiirlerinden erisilebilen, belli bir
mesafeden Ozellikle isaretlerle konumu belirlenebilen sekilde planlanmalidir (Giir

2010, 5.57).

Tasarim: Transfer merkezleri tasarlanirken; bdolgenin genel mimarisi dikkate
aliarak cevresindeki binalarla iligkili olarak tasarlanmalidir. Bulundugu bélgenin
belirli noktalarindan ve etrafindaki ana arter ve caddelerden algilanabilir olmalidir.
Biiyiiksehirlerde ve illerde yetkili merciler tarafindan transfer merkezleri igin renk,
mimari stil, yapt tarzi vb. Ozellikler belirlenerek transfer merkezlerinin halk
tarafindan taninmasina yardimci olunmalidir. Ayrica sehrin veya bdlgenin cesitli
yonlerinden gelen vatandaglara yonelik belirli bir mesafeden olmak {izere transfer
merkezine daha kolay erisimin saglanmasi i¢in yonlendirme tabelalar1 konmalidir

(Candan, 2003b).

Transfer merkezleri tiim hava kosullar1 g6z oniine alinarak tasarlanmalidir. Her cesit
hava kosulunda transfer merkezini kullanan vatandaslarin rahat edebilmesi i¢in
gerekli Onlemler alinmalidir. Ayrica transfer merkezinin i¢ mimarisi tasarlanirken
igerideki yolcu sirkiilasyonunu aksatmayacak sekilde tasarlanmasi1 gerekmektedir.
Acik alanlar, seffaf cam bolmeler yapilmali, bekleme ve yiiriime alanlar1 aydinlik,

ferah ve genis tasarlanmalidir (Gtir, 2010; S6nmez, 2011).

Transfer merkezleri tasarlanirken tiim kullanicilar diisiiniilmelidir. Fiziksel engelli
olan tekerlekli sandalye kullanicilari, korler, sagirlar vb. ile hareket etme zorlugu
olan ¢ocuk arabalar1 ile bebeklerini tasiyan ebeveynler, yaslilar, bagaj tasiyan
yolcular ve hamileler de dikkate alinarak tasarim yapilmalidir. Tiim tasarim ilkeleri
diisiintilerek tasarlanan transfer merkezleri kent i¢i toplu ulasimi kullananlar

tarafindan daha ¢ok tercih edilen mekanlar olacaklardir.
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Fonksiyon: Transfer merkezlerinde, alanin imar ve miilkiyet durumuna gore
cesitlenmek ile birlikte asagidaki fonksiyonlar yer alabilir (Giir 2010, s.61).
e Ulasim Altyapisi; Toplu tasim peronlari, taksi indirme-bindirme cepleri,
otopark, park et-& devam et alanlari
e Ticaret — Hizmet Alanlari; bankalar, déviz birolari, alisveris merkezleri,
biirolar, konaklama alanlari
e Kamu Hizmet Alanlari; toplanti — konferans salonlari, fuar sergi alanlari,
informasyon panolari, seyahat acenteleri, lokantalar, turizm danisma biirolari,
kiiltiir — sanat (sinema, tiyatro).
e Triyaj Alani; depo, bakim, onarim

e Rekreasyon Alanlari

Bunlarla birlikte, transfer merkezlerinde, seyahat ile ilgili olarak bekleme alanlari,
tuvaletler, bagaj arabalari, bagaj odalari, bilet satis noktalari, taksi peronlari, arag ve
bisiklet park alanlari planlanmalidir. Ayrica, transfer merkezlerindeki tesislerin
kullanimi, aktarma yapan yolcularin harcadiklar1 zamandan kar etmelerini
saglamaktadir. Bu nedenle; transfer merkezlerindeki yolcularin, aktarma arasinda
kalan siirelerini degerlendirebilecekleri ve yolcularin giinliikk ihtiyaclarini
karsilayabilecekleri perakende satis alanlari, para ¢ekme noktalari, ticaret ve eglence

alanlar1 tasarlanmasi, transfer merkezinin kent igindeki etkinligi arttirmaktadir

(Candan 2003b, s.79).

Bilgilendirme: Bilgilendirme, yolcularin sisteme olan giiveninin kurulmasi agisindan

gerekli olan konular icinde yer almaktadir. Bilgilendirme sayesinde yolcular,
gidecekleri istikametin sistem i¢inde nerede yer aldigini, o istikamete hangi araglar
kullanarak gidebileceklerini, istikamete gidebilecekleri farkli giizergahlar
ogrenebilmektedir. Bu durum, yolculara ulasim sistemi iginde se¢me firsati
yaratmakta ve sistemi kavranabilir hale getirmektedir. Bilgilendirme ayni1 zamanda,
sistem icindeki bir ulagim tiirinii ilk defa kullananlar i¢in ydnlendirici 6zellik

tasimaktadir (Beyazit 2007, s.34-35).

Kisi bekleyecegi ulasim aracini ne kadar siire sonra erisecegini bilme hakkina
sahiptir. Ger¢ek zamanlh kalkis wvarig tabelalar1 ile kullanicilarin  meraki

giderilmelidir. Alan1 kullanan yabanci ziyaretgiler i¢in bilgilendirme levhalar1 ve
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haritalar yararli olmaktadir. Ayrica aktarma merkezi i¢cinde her noktadan duyulabilen
bir duyuru sistemi aktarma merkezi i¢inde bilgilendirme i¢in fayda saglamaktadir

(Sonmez 2011, s.28).

Transfer merkezlerinde bulunacak bilgilendirme cesitleri, transfer merkezinin
islevine, biiyiikliigiine, hacmine ve yolcu kapasitesine gore belirlenmelidir. Ornegin
basit bir istasyonda hatlarin konumlarimi gosteren bir harita ve zaman ¢izelgesi
bulunmasi yeterli olabilirken, daha kapsamli bir transfer merkezinde biitlin hatlarin
konumlarin1 ve kalkis zamanlarin1 gosteren haritalar, bilet satis noktalari, danismalar,
acil ¢ikis planlari, yapinin plani agik olarak herkes tarafindan goriilebilmelidir (Giir

2010, 5.63).

Cizelge 3.2 Transfer Merkezlerinde Bilgilendirme Hizmetleri

Aktarma Merkezinin Konumu

Toplu Tasima Duraklari

Bilgilendirme Tabelalar1 Taksi Hizmeti

Otopark-Bisiklet Park Alanlari

Servis Mekanlar (Tuvalet, Telefon Bilet Gisesi vb.)
Resimli. Sembolik Tabelalar

Egitimli Personel

Braille Haritalari

Engelliler I¢in Bilgilendirme

Sesli Uyari Sistemleri

Toplu Tagima Sistemi

Duraklar -Istasyonlar

Toplu Tasima Hat Isimleri ve Numaralari
Aktarma Merkezleri-Park&Ride Alanlari
Toplu Tasima Hareket Saatleri
Dokunmatik Ekranlar

Anons Sistemi

Elektronik Panolar

Toplu Tasima Ag Haritalar

Seyahat Zamani

Damisma Biirolari Erisilebilir-Donaniml Personel

Kaynak: Giir, 2010; Saragoglu, 2012

Transfer merkezinin ¢evresinde ve icinde yeterli derecede ve herkes tarafindan rahat
bir sekilde algilanabilir bilgilendirme ve yonlendirme tabelalarinin olmasi o transfer
merkezinin kullaniminin artmasi, transfer merkezine gelen yolcularin seyahat
stirelerinin uzamamast ve transfer merkezinin ¢evresinde ve icinde yapilan

seyahatlerin dogru yerlere yapilmasi i¢in olduk¢a dnemlidir.

Tabelalar, yolcularin taksiler de dahil olmak {izere aktarma merkezindeki tiim ulagim

tiirlerine (otopark alanlari, bisiklet park alanlar1 vb.) nasil ulasacaklarin1 gosterecek
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sekilde yerlestirilmeli, bilet giseleri, rampa ve asansorler, tuvaletler, danigsma
biirolari, telefonlar gibi servis mekanlart ile giinliik ihtiyaglarini karsilayacaklar: satis

tinitelerinin yerlerini de gostermelidir (Saragoglu 2012, s.64).

Transfer merkezlerini kullananlar i¢in o transfer merkezinde olmasi gereken
bilgilendirme ile alakali diger bir 6zellik toplu ulasim aglar1 ve transfer noktalarini
gosteren haritalar ile alakali bilgilendirme hizmetleridir. Yolcularin transfer
merkezini ve bunlar1 besleyen toplu ulasim sistemlerini daha etkin kullanabilmeleri
icin daha transfer merkezinden ¢ikmadan gidecekleri yere en kisa zamanda ve en
hizl1 bir sekilde nasil gidebileceklerini 6grenmeleri toplu ulagim aglar1 ve transfer

noktalarini gésteren bilgilendirme haritalari ile saglanmaktadir.

Transfer merkezlerinde bulunmasi gereken bilgilendirme ile alakali diger bir hizmet
danigsma biirolaridir. Her ne kadar transfer merkezinde yolcular1 bilgilendirmek ve
yonlendirmek icin tabelalar olsa da yolcular takildiklari noktalarda yetkili bir
personele danisma ihtiyaci isterler. Boyle anlarda danigma biirolarinda yeterli bilgi
ve tecriibeye sahip yetkili personelin olmasi yolcularin transfer merkezi icindeki

hareketlerinin hizlanmasini ve kolaylagmasini saglayacaktir.

Giivenlik: Yolcular i¢in giivenlik, sug istatistiklerinden bagimsiz bir giivenlik
duygusunun saglanmasidir. Artan personel sayisi genellikle giivenlik hissinin de
artmasin1 saglamakta ve bu personel bilgilendirme, mekan yonetimine destegin
saglanmasma katkida bulunmaktadir. Genellikle Avrupa kentlerinde gilivenlik
giiclerinin aktarma alaninda yogunlastirilmasi 6nemli olarak goriiliirken, ¢cok sayida
kentte 6zel iiniformali giivenlik gorevlilerinin hem giivenligi saglamasi1 ve hem de

yolculara yardimc1 olmasi yaklagimi daha fazla benimsenmektedir (Giir 2010,s.63).

Transfer merkezlerinde yolcular1 ve transfer merkezine araglari ile gelen vatandaglar
icin araclarini (otomobil, bisiklet, motosiklet vb.) hirsizlik, gasp, kapka¢ gibi tiim
tehlikelerden koruyacak yeterli sayida ve donamimda giivenlik personelinin
bulunmasi yolcularin kendilerini daha giivende hissetmesini saglayacaktir. Transfer
merkezinin etrafinin belirli yapilar ve kent mobilyalar1 (¢it, bitki ortiisii, aga¢ vb.) ile
sinirlandirilarak mekansal olarak aciga ¢ikarilmasi bu mekanin korunakli bir yapi

oldugu hissini uyandirmaktadir.Ayrica sadece sabah saatlerinde degil gece ge¢
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saatlerde de kullanilacak olan transfer merkezlerinde gerek transfer merkezinin i¢inin

ve gerekse etrafinin yeterli seviyede aydinlatilmas1 saglanmalidir.?

Ayrica Ozellikle yer altinda planlanan transfer merkezlerinde, acil durumlarda
yolcunun kontrolsiiz bolge ya da giivenlik hollerine 4 dakika icinde, 6 dakikada ise
yiizeye, temiz havaya c¢ikmalar1 gerekmektedir. Bu nedenle, yer altinda planlanan
transfer merkezlerinin 30 m’den daha derinde olmamasina dikkat edilmelidir (Unlii

2007, 5.2).

3.4. Diinyadaki Transfer Merkezi Ornekleri?
Bu baslikta Avrupa’nin en kalabalik 2’inci sehri olan Londra ile Portekiz’in bagkenti

olan Lizbon sehirlerinde yer alan transfer merkezleri incelenecektir.

3.4.1. Londra Stratford Transfer Merkezi

Stratford Transfer Merkezi ile alakali bilgileri vermeden Once transfer merkezinin
yer aldigi Londra sehrinden bahsetmek gerekmektedir. 2014 niifus sayimina gore
8.53 milyon niifusa sahip Avrupa Birligi’nin en kalabalik 2.kenti olan Londra 33
ilceden olusmakla birlikte, yerel ve global olarak ulasim baglantilar1 agisindan odak

noktasidir.Barindirdig1 ve istihdam ettigi niifusun ¢ogu uydu kentlerde yasamaktadir.

Londra’da kiiresellesme siireci ile beraber planlama alaninda biiyiik degisimler
yasanmustir. Ik olarak 2000 yilinda kurulan Londra Biiyiiksehir Belediyesi
tarafindan “Londra i¢in Mekansal Stratejik Gelisme Plan1 (Londra Plani) ”
yapilmistir. Daha sonra bu plan 2008 ve 2011 yillarinda revizyona ugramistir. Temel
olarak kentin gelisimini yonlendirmek amaci giiden bu stratejik plan ile Londra’nin

gelisiminin doguya yonlendirilmesi hedeflenmistir.

Londra Mekansal Stratejik Gelisme Plani’nin hedef ve politikalarindan biride tezin
konusunu olusturan stirdiiriilebilir ulasim ile alakalidir. Bu konuya iliskin planin
hedefi Londra kentinin ulasilabilirligini arttirmaktir. Bu hedefe ulasabilmek i¢in
belirlenen politikalar arasinda; artan kent i¢i ulagim siirelerini, araba bagimliligim

azaltmak, denizyolu ve rayli sistemin daha yiiksek oranda kullanilmasini saglamak

! Saragoglu 2012 ve Sénmez 2011 kaynaklarindan faydalamlmustir.

2 Unver 2013 yiiksek lisans tezi yorumlanarak hazirlanmustir.
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ve tim kent i¢i ulasim tiirlerinin birbirleriyle entegrasyonunu saglayarak

stirdiiriilebilir bir ulasim sistemi olugturmaktir.

X Luton X Stansted

Londra Stansed
Cambrige Koridoru

ANAHTAR DiYAGRAM

Thames Gecidi [

Bati Wedge

Heathrow

Key

= P Royal Parks and other Major Green Spaces shown on map 303
— Kazan VadISI “London’s Strategic Open Space Network
x Town Centres shown on map 30.1

K Gatwick Blue Ribbon Network shown on map 4C1

Sekil 3.2 Londra Planinin Genel Gelisim Stratejisi
Kaynak: Unver 2013, s.70

Bu sayilan ulagim ile alakali politikalar transfer merkezlerinin amaglar1 arasinda yer
almaktadir. Bu yiizden bu hedef ve politikalar1 yerine getirebilmek i¢in yapilan

yatirimlardan biri Stratford Transfer Merkezi’dir.

Stratford Transfer Merkezi Lower Lea Valley bolgesinde yer almaktadir. 1450 hektar
bliytikliiglinde olan Lower Lea Valley bolgesi, Londra Mekansal Stratejik Gelisme
Plan1 hedef ve politikalar1 dogrultusunda kentsel doniisiim alanmi ilan edilmis ve

3

kentsel doniisiimii gerceklestirilmis bir alan olup, 4 ilgenin® sinirlari igerisinde yer

almaktadir.

Lower Lea Valley bolgesinin kentsel doniisiimiinii gerceklestiren iki 6nemli plan
karar1 bulunmaktadir. Bunlardan ilki 2012 Olimpiyat Oyunlarinin oynandigi Olimpik
Park’tir.Bu Olimpik Park ile bolgeye cesitli spor tesisleri, basin ve yayin merkezleri

ve ofisler yapilmistir.

% Hackney,Newham, Tower Hamlet ve Waltham Forest
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AMBETH Major roads
CTRL
LEWISHAM YpR——

Sekil 3.3 Lower Lea Valley Bolgesinin i¢cinde Bulundugu ilceler
Kaynak: Unver 2013, 5.76

Ikinci énemli plan karar1 ise Avrupa’nin en biiyiik aligveris merkezi olan Westfield
Alisveris Merkezi olmustur. Westfield Alisveris Merkezi karma kullanim*l1 bir alan

olarak planlanmistir.

Stratford Transfer Merkezi yukarida bahsi gegen spor merkezleri, ticaret alanlari,
kiiltir merkezleri, ofisler, sosyal tesisler ve yeni konut alanlari gibi birimlerin

merkezinde yer almaktadir (Sekil 3.4).

Londra Mekansal Stratejik Gelisme Plami karari dogrultusunda hizli tren hattinin
Londra’nin dogusuna kaydirilmasi ile birlikte kentin gelisme yonii doguya kaymustir.
Boylece kentin dogusunda bulunan Stratford 6nemli bir merkez haline gelmistir.
Ayrica hizli tren hattinin kentin dogusuna kaymasi ile birlikte Stratford’ta yer alan
Stratford Transfer Merkezi 6zellikle Londra’nin rayli sistem agiin diigiim noktasi

olmustur (Sekil 3.5).

4 Konut, Ofis ve Aligveris fonksiyonlarinin bir arada oldugu kullanim tiirii
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Sekil 3.4 Stratford Transfer Merkezinin Cevresindeki Birimler
Kaynak: Unver 2013, 5.79

Stratford Transfer Merkezinin ¢evresinde yer alan aligveris merkezine ve Olimpiyat

Alanina erisebilirligi yaya kopriisii ile saglanmaktadir (Sekil 3.6).

Crossrad e 1
East London kne extensions
Thamesfink TWA Scheme

Croswall Wne 2

s Parinel Tuneel Bad Link
. Intermational Centre
o Metropolitan Centre
O e Statien
L Opportunty Aea

Asea for internification

Sekil 3.5 Londra Kenti Ulasim Semasi
Kaynak:Unver 2013,s.81
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Sekil 3.6 Stratford Transfer Merkezinin Cevresiyle Olan Baglanti Semasi
Kaynak: Unver 2013, s.86
Sonug olarak; Londra Mekansal Stratejik Gelisme Plant hedef ve politikalari
dogrultusunda kentin dogusunda yer alan Lower Lea Valley bélgesinde kentsel
donilisiim projesinin uygulanmasi ile bir ¢ok donati alanu,ticaret birimleri ve konut
birimlerinin bu bolgede yer se¢mesi planlanmistir.Boylece bolgede belli sayida
niifusun yerlesmesi ve istthdam edilmesi diisiintilmiistiir.Bu dogrultuda bolge ile
Londra kentinin diger merkezleri arasindaki ulasimin daha siirdiiriilebilir olmasi i¢in
Londra Mekansal Stratejik Gelisme Plan1 hedef ve politikalar1 ¢ergevesinde ulagim
ile alakali yatirimlar yapilmistir.Arazi kullanim kararlar1 ile ulasim kararlar
birbirinden kopuk degil birbirinin tamamlayicist olacak sekilde planlanmistir. Bu
arazi kullamim Kkararlart ile ulasim Kkararlarinin biitiinciil olarak isleyisini
kolaylagtirmak, arazi kullanim kararlar1 ile bolgede meydana gelecek ulasim
problemlerini azaltmak igin Stratford Transfer Merkezi planlanmig ve halkin

hizmetine sunulmustur (Unver, 2013).
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3.4.2. Lizbon Oriente Transfer Merkezi
Oriente Transfer Merkezine iliskin bilgileri vermeden once transfer merkezinin yer

aldig1 Lizbon sehrinden bahsetmek gerekmektedir.

Atlantik Okyanusu kiyisinda yer alan Lizbon, Portekiz’in bagkenti ve ayn1 zamanda
en biiylk sehridir. Lizbon sehri iki alt bdlgeden olusmaktadir. Bunlar; Lizbon
Metropoliten Alan1 ve Setubal Yarimadasi’dir. Lizbon sehrinin niifusu; 564.657 kisi
iken, Biliyiikk Lizbon ve Setubal Yarimadasini igeren metropoliten bdlgenin
niifusu;2.760.723 kisi’dir. 9 tanesi Lizbon belediye alaninda ve 9 tanesi Setubal

Yarimadasi’nda olmak iizere Lizbon sehri 18 tane belediye alanindan olugsmaktadir.

1990 yili sonrasinda Lizbon’un merkezini olusturan Lizbon belediye alani sinirlari
icerisinde 5 adet plan yapilmistir. Bunlar; Lizbon Stratejik Plan-1992, Master Plan
(Lizbon Municipal Plan)-1994, Expo’98 Plan-1998, Lizbon Stratejik Plan-2010 ve
Master Plan(Lizbon Municipal Plan)-2012°dir. 31 Agustos 2012 yilinda yiiriirliige
giren Master Plan (Lizbon Municipal Plan)’nin hedefleri arasinda kent igi
stirdiiriilebilir ulasimi gelistirmek i¢in; {igiincii koprii projesi ve bu koprii iizerinden
hizli tren hattinin gegirilmesi ile toplu ulasim sisteminin gelistirilmesi bulunmaktadir.
Ayrica yukarida sayilan 5 adet iist Olgekli plana ait kararlar Oriente Transfer

Merkezi’nin yapimina karar verilen kent planina 1s1k tutmustur.

it
M

.
1]

Sekil 3.7 Lizbon Stratejik Plan1-1992
Kaynak: Unver 2013, 5.89
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Sekil 3.8 Master Plan(Lizbon Municipal Plan)-1994
Kaynak: Unver 2013, s.89

\1)(/*‘_,‘__ S _f,

Sekil 3.9 Expo’98 Plan1-1998
Kaynak: Unver 2013, 5.90

Expo‘98 projesinin dogusunda Tejo nehrinin olusturdugu hali¢, batisinda kuzey tren
yolu, kuzeyinde Trancao Nehri, glineyinde ise Marechal Gomes da Costa Caddesi
yer almaktadir (Unver 2013,5.92). Oriente Transfer Merkezi, Portekiz’in en 6nemli

kentsel doniisiim projesi i¢inde yer almaktadir.Bu kentsel doniisiim projesi EXPO’98
projesidir.

EXPO’98 projesi ile agir metal ve petrol fabrikalari ile endiistri sirket binalariin yer

in®, konser salonlarmin,

aldigr  alan; iginde akvaryumun®alisveris merkezinin®,

5 Oceanarium
6 Vasco da Gama
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marinanin’, yeni konut alanlarinmn, restoranlarin, hastanelerin, parklarin yer aldig

alana doniistiiriilmiistiir. Boylece Lizbon’un yeni merkezlerinden biri olmustur.

i
il

10

I

o1 B
|

My Y

aa® |

0 ul
|
|

Sekil 3.10 Master Plan(Lizbon Municipal Plan)-2012
Kaynak: Unver 2013, 5.91

Expo’98 kentsel doniisiim alaninin sehir merkezi ve Setubal Yarimadasi ile olan
baglantis1 17.2 kilometre uzunluguyla Avrupa’nin en uzun kopriisii olan Vasco Da
Gama kopriisii ile saglanmistir (Sekil 3.14). Oriente Transfer Merkezi Lizbon’un ana
ulasim ag1 igerisinde ¢ok Onemli bir yere sahiptir. Ornegin Avrupa ile Lizbon’u
birbirine baglayacak olan hizli tren hattin Lizbon’daki duraginin Oriente Transfer
Merkezinde olmasi, yeni Lizbon hava alani ile 3.kopriiniin, kent i¢i metro hatt1 ile
sehirler arasi otobiis terminali (tekerlekli toplu tasima)’nin gerek Expo’98 ve cevresi
ile ve gerekse kent merkezi ile baglantisinin Oriente Transfer Merkezi ile saglanmasi
bu transfer merkezinin odak noktasi olmasini saglamis ve Lizbon’un kent igi

ulagiminin siirdiiriilebilir olmasinda 6nemli bir merkez haline getirmistir.

" Parque das Nagdes
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Sekil 3.11 Expo Alaninin Konumu
Kaynak: Unver 2013, 5.92

Sekil 3.12 Expo Alammnin Déniisiimden Onceki Hali
Kaynak: Unver 2013, 5.93
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Sekil 3.13 Expo Alaninin Déniisiimden Sonraki Maketi
Kaynak: Unver 2013, 5.94

Oriente Transfer
Merkezi

Sekil 3.14 Oriente Transfer Merkezinin Yeri ve Ana Ulasim Baglantilar1
Kaynak: Unver 2013, 5.98
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Sekil 3.15 Oriente Transfer Merkezinden Gériintiiler
Kaynak: Unver 2013, 5.97-98

3.5. istanbul Kentici Ulasim Sistemleri ve Transfer Merkezi Ornekleri

Istanbul kentini; gerek konumu, gerek barindirdigi niifusu ve gerekse sosyo-
ekonomik yapis1 gibi ozellikleri cercevesinde diger kentler ile karsilastirildiginda
farkl1 6zelliklere sahip oldugu gériilmektedir. Bu farkli 6zellikleri Istanbul icin &zel
bir ulasim planimin yapilmasi gerekliligini ortaya ¢ikarmaktadir. Bu baglamda
Istanbuldaki trafik problemlerinin azaltilmasi i¢in &zel ara¢ kullamm oranmin
azaltilarak insanlarin toplu tagimay kullanma oraninin arttirtlmasini, yaya ulasgiminin
ve bisiklet kullaniminin tesvik edilmesini amaglayan “Istanbul Metropolitan Alani

Kentsel Ulasim Ana Plan1 (IUAP)” yapilmustir.

Istanbul Ulasim Ana Plani sonug¢ raporunda; ulagim talebinin hizli, giivenli ve
ekonomik sekilde karsilanmasina yonelik planlar yapilirken ulagim sistemleri ile
entegrasyonun gerekliligi ana ilke olarak belirlenmistir. Bu dogrultuda istanbul’da
karayolu-rayli sistem, rayli sistem-rayli sistem ve karayolu-rayli sistem- denizyolu

entegrasyonunun saglanmasi igin transfer merkezleri planlanmaistir.

Calismanin bu boliimiinde, Istanbul’daki transfer merkezlerini incelemeden &nce

kisaca Istanbul’un kent i¢i ulasiminin tarihgesinden bahsedilerek mevcut karayolu,
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rayli ve denizyolu ulasim sistemleri incelenmis, sonra transfer merkezleri Avrupa ve

Anadolu yakas1 olmak tizere iki grupta irdelenmistir.

Istanbul Kent ici Mevcut Ulasim_Sistemi: Istanbul’da kent i¢i ulasimin gelisim

sekli kent makro formunun gelisimi ve degisimi ile ¢ok yakin bir iliski igerisindedir.
Istanbul’da 19. yiizyilin baslara kadar genellikle yaya olarak yapilan yolculuklara;
1851°de Sirketi Hayriye’nin kurulmasiyla beraber vapur yolculuklari ve 19.ylizyilin
ikinci yarisinda gelistirilmeye baglanan tramvay sebekesi ve banliyo hatlar

eklenmistir. Boylece toplu tagimaciliga ilk adim atilmistir.

1950 yilindan itibaren kirdan kente gogiin artmasi, Istanbul’un birbirinden uzak
bolgelerinde baslayan plansiz ve hizli yapilagma, artan yolculuk mesafeleri, otomotiv
sanayinin kurulmasi ve mevcut tramvay hatlarinin sokiilmesi sonucunda 1960’11
yillardan itibaren Istanbul’da karayolu agirlikli tasima dénemini baslamustir. 1973’te
Bogaz Kopriisii ve Cevreyolu’nun , 1988 yilinda Fatih Sultan Mehmet Kopriisii ve
TEM Otoyolunun hizmete girmesi istanbul’da karayolunun ulasimdaki agirligin
daha da artirmis ve sehrin bu akslar dogrultusunda genislemesine zemin

hazirlamistir.

Istanbul konumu ve cografi 6zelliklerinden dolayr ulasim segenekleri konusunda
cesitli tiirler1 kullanabilmektedir. Sehir i¢i veya sehirlerarasi ulasimda karayolu,
demiryolu, deniz ve havayolu ulasimi tiirleri Istanbul’da cesitli bolgelerde
bulunmaktadir. Kent 2 adet havaalani, sehir i¢i ve sehir hatlari deniz ulagimi, yine
sehir i¢i veya sehirlerarast banliyd, metro, tramvay hatlar1 ve koprii, kavsak, tlinel,
viyadiikk vb. c¢oziimleri ile yogun bir karayolu agmi biinyesinde barindirmaktadir
(IBB, Istanbul Ara¢ Park Alanlar1 Isletme Stratejileri Gelistirilmesi 1.Hakedis
Raporu 2013, s.225).

Istanbul’un cografi konumu, niifus ve ekonomik yapisi, diger sehir ve bdlgelerle olan
iliskileri, arazi kullanim yapisi, ulasima iliskin kurumsal yap1 ve ulagim altyapisi gibi
ozellikleri ulasimi etkileyen temel faktorlerdir. Istanbul’da ulasima iliskin planlama,
uygulama, yonetim ve denetim siireglerinde yasanan otorite bosluklar1 ve dagimikligi,
ilgili kurumlar arasinda gerekli esgiidiimiin eksikligi yasanan ulasim sikintilarmi
etkileyen en Onemli faktorlerin basinda gelmektedir. Merkezi YOnetim ve

Biiyiiksehir Belediyesi, Biiyiiksehir Belediyesi ve Ilge Belediyeleri arasindaki yetki
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ve sorumluluklarin agik bir sekilde ortaya konmayisinin yani sira ilgili kurumlar
arasinda esgiidiimii saglayacak etkin mekanizmalarin yoklugu sehrin arazi kullanim
yapisinin  kontrolsiiz bir sekilde geliserek wulasim altyapis1 {istiinde, ulasim
sistemlerinin birbirinden kopuk ve verimsiz bir sekilde gelismesine neden
olmaktadir. Bunlarin yan1 sira ilgili kurumlarin kurumsal kapasitesinin yetersizligi
hizmet alanlarma iligkin etkin ¢Ozlimler iiretme ve uygulama kapasitelerini
etkilemektedir (IBB, Istanbul Ara¢ Park Alanlar Isletme Stratejileri Gelistirilmesi
1.Hakedis Raporu 2013, s.226).

Genel Sekreter

Ulagim) Ulagim Planlama

( b MOdOﬂOQU
\ KOO( dinasyon [
MOdonoao /‘\

Rayh Sistem Daire Ulagim Daire —

Baskanidi Baskanhdi Trafik ‘
‘\ \ MOGOROF0 J
Toplu Ulasim ‘
Anadolu Yakasi Avrupa Yakasi Hizmetleri ‘
Rayh Sistem Rayh Sistem MOGORDGU )
MOdUMOG0 MOdOnogo ) ———

Sekil 3.16 istanbul Ulasiminin Yonetim Semasi
Kaynak: Alatas 2014, s.7

Gegmiste Istanbul’da ulasim ile alakali ¢alismalarda en 6nemli eksikliklerden biri
sehrin ihtiyaglarina cevap verebilen ulasim ana planinin olmayisindan kaynaklanan
biitiinciil ve siirdiiriilebilir yaklasimmin olmayisiydi. Ancak Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi Ulagim Planlama Daire Baskanligi Ulasim Planlama Midiirliigiiniin
calismalart sonucunda 2011 yilinin Mayis ayinda “Istanbul Metropoliten Alan

Kentsel Ulasim Ana Plan1 (IUAP)” yapilmistir.

Istanbul Metropoliten Alani Kentsel Ulasim Ana Planinin temel amaci; istanbul’un
siirlarinin geniglemesiyle beraber azalan yaya ve bisiklet yolculuklarinin sonucunda
artan otomobil kullaniminin azaltilmasi, toplu tasima altyapisinin gelistirilerek

insanlarin 6zel araglardan toplu tasima aracglarina tesvik edilmesi ve bdylece kent
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icinde hareketlilik ve erisilebilirligin artirilmast sonucunda daha yasanabilir bir

kentsel ¢evrenin olusturulmasidir.

Istanbul Ulasim Ana Plan1 Hane Halki Arastirma raporu incelendiginde; motorlu
araglarla yapilan yolculuklarin paymin %50.72, yaya olarak yapilan yolculuklarin
paymnin ise %49.28 oldugu goriilmektedir. %49.28 gibi kent i¢i ulasimda oldukca
yilksek bir paya sahip olan yaya yolculuklarinin bisiklet yolculuklar ile
entegrasyonunun  saglanarak insanlarin otomobil kullanimmin azaltilmasi
saglanmalidir. Bunun i¢in mevcut bisiklet yollarinin standartlarinin artirilmasi ve

devamliliginin saglanmasi1 6nemli rol oynamaktadir.

Istanbul’da Anadolu yakasinda 38 km Avrupa yakasinda 38 km olmak iizere
mevcutta toplam 76 km uzunlugunda bisiklet yolu bulunmaktadir. Anadolu yakasi en
uzun bisiklet yolu 15,25 km ile Bostanci- Pendik sahil yolu, Avrupa yakasinda ise en

uzun bisiklet yolu 7,78 km ile Bakirkoy-Yenikap1 IDO aras1 sahil yolu’dur.

Cizelge 3.3 Istanbul’un Mevcut Bisiklet Yollar1 ve Uzunluklar

MEVCUT BISIKLET YOLLARI UZUNLUK (km)
Atasehir’de Entegre Yol (Dicle Cd. - Meri¢ Cd.- Atasehir Bulvar) 7.75
Atagehir Bat1 (Yeni Kisim) 3
Kadikdy - Moda Sahili 1.3
Bostanci - Caddebostan (Sahil Yolu) 2.85
Bostanci - Pendik (Sahil Yolu - Karayolu Kenar1) 15.25
Bostanci Sahil (Sahil Yolu -Deniz Kenar1) 1.4
Goztepe - Bagdat Caddesi Arasi 3
Fenerbahce (Orduevi - Bagdat Cd. Arasi) 3
Kurtkdy Toplu Konutlar (Aksemsettin Cd.) 2
ANADOLU YAKASI (TOPLAM) 37,975
Kiiciikcekmece (G6l Kenar) 2.5
Kiiciikcekmece Halkali Toplu Konutlar 6
Florya Sahili 3.5
Atakdy 9. Kisim 3
Bakurkdy IDO - Yenikap1 IDO (Sahil Yolu) 7.78
Biiyiikcekmece (Sahil Yolu) 3
Beylikdiizii 4
Goktiirk Koyl 6
Silivri - Toplu Konutlar 2
AVRUPA YAKASI (TOPLAM) 37,78
ISTANBUL (TOPLAM) 75,788

Kaynak: IBB,Istanbul Arag Park Alanlar1 Isletme Stratejileri Gelistirilmesi 1.Hakedis Raporu
2013, 5.268
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KENT VE BOLGE PARKLAR

I MeveuT BISIKLET YOLLARI -apsat i opecined KAPSAMINDA PROJELENDIRILEN
5 ~ BISIKLET YOLLARI

Sekil 3.17 istanbul’un Mevcut ve Uygulama Projesi Tamamlanan Bisiklet Yollari
Kaynak:URL-4

Avrupa’da bisikletle giinde 50 milyon yolculuk (toplam yolculuklarin %5°1)
gerceklesmektedir. Bu oran bisiklet kullanimmin desteklendigi ilkelerden
Danimarka’da %18 ve Hollanda’da % 27°ye baz1 Uzakdogu tilkelerinde ise %60’lara
ulasmaktadir (Istanbul’da Giivenli Bisiklet Yollar1 Uygulama Kilavuzu, Sunus

sayfast).

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Planlama Miidiirliigii tarafindan “Istanbul
Genelinde Bisiklet Yollar: ve Yaya Yollarinin Etiid, Planlama, Projelendirilmesi
Calismas1” baslatilmis olup, Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi sinirlar1 igerisinde 630

km uzunlugunda bisiklet ve yaya yollarinin gelistirilmesi hedeflenmektedir.

llgeler arasindaki baglantilarin ve giizergah devamliliginin saglanmasiyla toplam
bisiklet yolu uzunlugunun 2023 yilina kadar 1004 km’ye ulasmasi hedeflenmektedir.
Bisiklet yollar 1., 2., 3. ve 4. dncelikli bisiklet yollar1 olmak {izere 4 gruba ayrilmis
olup, bunlardan 1. ve 2. dncelikli olan gilizergahlara ait konsept projeler hazirlanmig

durumdadar.
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Cizelge 3.4 Bisiklet Ulasim Sistemi Oncelik Tablosu

Oncelik Durumu Asya (km) Avrupa (km) Toplam (km)
1. Oncelik 27 40 67
2. Oncelik 20 61 81
3. Oncelik 40 98 138
4. Oncelik 276 442 718
TOPLAM 363 641 1004

Kaynak: IKA, 2010-2013 istanbul Bélge Plan1 Ekleri,2010 5.322

LEJAND

e Birinci Oncelikll Bisiklet Yolu

Ikinei Oncelikli Bisiklet Yolu
Ugiincii Onceliki Bisiklet Yolu

s DOrcKInGl Oncelikli Bisiklet Yok

Marmara Denizi

Sekil 3.18 istanbul’da Planlanan Bisiklet Yollari
Kaynak: IKA, 2014-2023 Istanbul Bolge Plani, 2014, 5.285

Istanbul ulagim sistemi incelendiginde yaya olarak yapilan yolculuklarin da gok
kiiciik bir oranda kaldig1 gériilmektedir. Istanbul’da yaya olarak yolculuk sadece,
konuttan baslayan genellikle toplu ulasim duraklarinda ilk agamasi son bulan, kent
merkezine toplu ulasim araci ile ulasilan ve burada yine duraktan ¢alisma alanina

ulagilan yolculuklarda her iki ugta da kullanilmaktadir (Giir 2010, s.69).

Kadikdy, Uskiidar,
Kiiciikgekmece, Avcilar, Besiktas, Fatih, Beyoglu, Sisli, Gaziosmanpasa, Bagcilar,

Sultanbeyli, Biiytlikgekmece,

Istanbul’da Beykoz, Sile,

Bakirkdy, Esenler, Eyiip, Gilingéren, Kagithane, Kartal, Maltepe, Pendik, Saryer,

Umraniye ve Zeytinburnu ilgelerinde yayalastirilmis yollar mevcuttur (IBB, Istanbul

Arag Park Alanlar Isletme Stratejileri Gelistirilmesi 1.Hakedis Raporu 2013, 5.268).
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) ' Sekil 3.19 istanbul’(_ia Bulunan Mevcut Yaya Yollari
Kaynak: IBB, Istanbul Arag Park Alanlari Isletme Stratejileri Gelistirilmesi 1.Hakedis Raporu 2013,

S.269
Istanbul’un kent i¢i toplu ulasim sistemi incelendiginde ise %72’sinin karayolu
ulagim sistemi, %25’inin rayli ulasim sistemi ve %3’liniin de denizyolu ulasim
sistemi olmak tizere 3 farkli sistemde hizmet verdigi anlasilmaktadir. Bu tagima
sistemlerinin tim toplu tasima sistemi i¢indeki paylar1 Sekil 3.20°de yer almaktadir.
Ayrica Cizelge 3.5’ te Istanbul’daki toplu ulasim tiirlerinin giinliik tasidiklar1 yolcu

sayilar ile yiizdelik paylar1 gosterilmigtir.

.0,22

DENIZ ULASIMI

RAYLI
SISTEMLER

5,97
(%72)
KARAYOLU
ULASIMI

Sekil 3.20 istanbul Kara-Deniz ve Rayh Sistem Ulasini Giinliik Yolculuk Paylar1 (Milyon Kisi)
Kaynak: IBB, Istanbul Yillik Ulasim Raporu 2017, s.22
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Cizelge 3.5 Istanbul Ulagim Tiirlerinin Tasidiklar1 Yolcu Sayilari ve Paylar

KARAYOLU Giinliik yolcu sayisi Tiirii icerisindeki pay1 (%)
Metrobiis 890,000 15
Otobiis 3,010,000 50
Minibiis 2,000,000 34
Dolmus 70,000 1
TOPLAM 5,970,000 100
RAYLI Giinliik yolcu sayisi Tiirii icerisindeki pay1 (%)
Metro 1,290,000 63
Tramvay 530,000 26
Flinikiiler
Nostaljik Tramvay 30,000 2
Teleferik
Marmaray 190,000 9
TOPLAM 2,040,000 100
DENIZ Giinliik yolcu sayisi Tiirii icerisindeki pay1 (%)
IDO 12,900 6
Sehir Hatlar1 100,500 48
TURYOL 42,800 20
A%SXS[{Y%X 54,800 26
TOPLAM 211,000 100

Kaynak: IBB, istanbul Yillik Ulagim Raporu 2017
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Karayolu Ulasim Sistemi: Istanbul’un karayolu ulasimi incelendiginde toplu ulasim
hizmetinin 4 farkli ulasim araci ile yapildigi anlagilmaktadir. Bunlar; metrobiis,
otobiis, minibiis ve dolmus’tur. Bu toplu ulagim tiirlerinin dagilimi Sekil 3.21°de
gbsterilmistir. Ayrica bireysel ulasim araci olan otomobil ve taksilerde Istanbul’un

karayolu ulagim sisteminde 6nemli bir yer tutmaktadir.

Otomobil: Kentlerin yayilarak genislemesi sonucu yolculuk mesafelerinin biiyiimesi
insanlar1 yolculuklarinda motorlu araglara bagimli kilmistir. Diisiik kapasiteli hizmet
sunan otomobillerin kent i¢i ara¢ trafiginde en yliksek pay1 alan, ancak taginan yolcu
sayis1 acisindan degerlendirildiginde kent i¢i karayolu altyapisini en verimsiz

kullanan tiir oldugu bilinmektedir (Giir 2010, s.71).
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Sekil 3.21 istanbul Karayolu Ulasim Giinliik Yolculuk Paylar: (Milyon Kisi)
Kaynak: IBB, istanbul Yillik Ulasim Raporu 2017, s.30

2017 yili TUIK verilerine gore Tiirkiye genelinde 12.035.978 adet olan otomobilin
2.813.027’si Istanbul’da yer almaktadir. Ozel otomobiller ile Istanbul’da giinde
ortalama 2.800.000 yolcu tasindigi tahmin edilmektedir. Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi tarafindan hazirlanan “Yillikk Ulasim Raporu’nda” 2017 yilinda
Istanbul’da motorlu araglar ile yapilan yolculuklarin %36,6 smin 6zel otomobiller ile
yapildig1 anlasilmaktadir. Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’'nin 2017 yilinda
hazirlamis oldugu “Istanbul Otopark Ana Plan1” verilerine gore 2023 yilinda
Istanbul’daki otomobil sayismin 4.335.882 olacagi tahmin edilmektedir. Ayrica 2017
yilinda yapilan “Yillik Ulasim Raporu’nda” 2014 yilinda 158 olan 1000 kisiye diisen
otomobil sahipliliginin 2017 yilinda 187 kisi oldugu belirtilmistir.

Taksi: Ara ulasim tiirlerinden biri olan Istanbul’un kent i¢i ulasiminin &nemli
pargalarindan  taksilerin vatandaslarin ulasmak istedigi son noktaya erigiminde
kolaylik sagladig: diisiiniilmektedir. Istanbul’da taksi hizmeti toplam 17.395 arag ile
saglanmakta ve 511 adet taksi duragi bulunmaktadir. 17.395 arag ile giinde ortalama

1.100.000 yolcu tasinmaktadir.

Otobiis (IETT-Ozel Halk Otobiisii-Istanbul_Otobiis_A.S.)-Metrobiis: Diinyadaki

pek cok kentte ana toplu ulasim sistemi olan otobiisler, sahip olduklar1 esneklik ve

diger 6zellikleri sebebiyle genis bir kullanim alani bulmaktadirlar (Giir 2010, s.72).
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Istanbul’un kent i¢i toplu ulasim sisteminde otobiis ulasim hizmeti IETT, IOAS ve
OHO olmak iizere 3 isletme tarafindan yapilmaktadir. IOAS istanbul Biiyiiksehir
Belediyesinin istiraki olup, OHO ise dzel sirkettir.

L.E.T.T 2537 arag, OHO 2154 ara¢ ve IOAS 985 ara¢ olmak iizere toplam 5676 arag
ve 3 ayn isletme tarafindan yapilmakta olan otobiis ulasim hizmeti ile gilinde
ortalama 3.010.000 yolcu tasimnmakta olup, bunlarm 1.450.000’i OHO ile, 780.000’i
LET.T ile ve 780.000° ide IOAS ile tasmmaktadir. Ayrica I.E.T.T tarafindan
isletilen mevcut hat uzunlugu 52 km olan 593 adet metrobiis ile glinde ortalama

890.000 yolcu tasinmakta ve yaklasik 200.000 km yol kat edilmektedir.

Cizelge 3.6 Istanbul Metrobiis Hat isimleri

Hat Kodu Hat Adx
34 Avcilar - Zincirlikuyu
34A Cevizlibag - Soégitliicesme
34AS Avecilar - Ségiitliigesme
34BZ Beylikdiizii - Zincirlikuyu
34C Beylikdiizii - Cevizlibag
347 Zincirlikuyu - Sogiitliigesme

Kaynak: Transist 2015, s.634
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Sekil 3.22 istanbul Mevcut Metrobiis Hatt:
Kaynak: Transist 2015, s.682
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Sekil 3.23 Istanbulda Mevcut ve Planlanan Metrobiis Hatlar
Kaynak: IBB, Istanbul Metropoliten Alani1 Kentsel Ulagim Ana Plani Raporu, s.387

Istanbul Ulasim Ana Planinda (IUAP-2011) mevcutta 52 km olan metrobiis
hatlarmnin uzunlugunun 117,8 km’ye c¢ikarilmas: planlanmaktadir (IBB, Istanbul

Metropoliten Alan1 Kentsel Ulasim Ana Plan1 Raporu,2011).

Ara_Ulasim_Tiirleri (Minibiis-dolmus-servis): Ulkemizde dolmuslar, minibiisler,

servisler farkli kapasite ve nitelikte hizmetler sunan ara toplu ulasim tiirleri olarak
adlandirilmaktadirlar. Klasik toplu ulagim tiirleri ile aralarinda bazi farkliklar vardir.
Ornegin minibiis ve dolmuslarin bir toplu ulasim sisteminin 6zelligi olan sabit
giizergahlari, dnceden belirlenmis yolculuk bedelleri bulunmaktadir. Ayrica isyeri ve

okul servislerinden ise herkesin yararlanabilmesi miimkiin degildir.

Istanbul’un kent ici toplu ulasim sisteminde ara ulasim tiirleri olarak adlandirilan
minibiisler %34 ve dolmuslar %1 oraninda paya sahiptir. Istanbul ulastminda 6.460
adet minibiis ile glinde ortalama 2.000.000 yolcu, 572 adet dolmus ile giinde
ortalama 70.000 yolcu taginmaktadir. Ayrica 30.159 servis araci ile de giinde
ortalama 2.400.000 yolcu tasinmaktadir (IKA,2014-2023 Istanbul Bélge Plan1,2014

ve IBB, Istanbul Yillik Ulasim Raporu 2017).
Cizelge 3.7 Ara Ulasim Tiirleri Filo ve Tasidiklar1 Yolcu Sayilar:

Isletme Filo (adet) Yolcw/giin

Minibtis 6.460 2.000.000
Dolmug 572 70.000
Servis 30.159 2.400.000

Kaynak: TKA,2014-2023 Istanbul Bslge Plan1,2014, s.282 ve IBB, Istanbul Yillik Ulasim Raporu
2017,s.30
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Rayli Ulasim_Sistemi: Giiniimiizde hizli niifus artist ve kirsal kesimlerden kent

merkezlerine olan yogun gogler sonucunda olusan yiiksek yolculuk talepleri kent igi
ulasimda trafik sikisikligi, insan sagligin1 olumsuz yonde etkileyen hava kirliligi,
enerji ve zaman kaybi gibi sorunlar1 beraberinde getirmistir. Bir yandan yiiksek
yolculuk talepleri karsilanirken bir yandan da yukarida belirtilen sorunlarin
coziilmesinde yliksek tasima kapasitesine ve ticari hiza sahip rayli sistemlerin

kullanilmas1 diger ulagim tiirlerine gore daha verimli ve uygun olacaktir.

Yogun gog alan ve bu gdgler sonucu hizla artan niifus ve gelisim dikkate alindiginda,
ulasim Istanbul i¢in en 6nemli sorundur. Bu sorunun ¢dziimiinde rayli sistem agimin

yayginlastirilmasi Istanbul igin bir zorunluluk haline gelmistir (IBB, Faaliyet Raporu
2013, 5.107).

Istanbul'da kentsel rayli sistemlerin gecmisi 1875 yilina dayanmaktadir. 1875 yilinda
Beyoglu-Karakdy arasinda, diinyanin en eski {i¢iincii metrosu olan "Tiinel" hizmete
girmistir. Istanbul'da, banliyd tasimacilifimi bir tarafa birakirsak, kentsel raylh
sistemler, Aksaray-Kartaltepe arasinda 1989 yilinda "Hafif Metro"nun isletmeye
acilmastyla ortaya cikmistir. Bu gelismeyi, Taksim- Tiinel arasinda 1990 yilinda
isletmeye agilan "Nostaljik Tramvay" ve Topkapi-Sirkeci arasinda 1992 yilinda
isletmeye agilan "Istanbul Tramvay1" takip etmistir (URL-5).

Giiniimiizde Istanbul kent i¢i toplu ulasim sisteminde rayli ulasim sisteminin payi
yaklasik %25°tir. Istanbul’da 2004 yili 6ncesi 45,1 km olan rayli sistem hatti
uzunlugu 2017 yili itibari ile 160,55 km’dir. 2019 yilli sonu itibari ile kent i¢i rayl
sistem hattt uzunlugunun 170,05 km’ye c¢ikartilmasi planlanmaktadir. Mevcutta
160,55 km olan mevcut rayl sistem hattinin 13,6 km’si Marmaray hattidir. Anilan
Istanbul kent i¢i rayli sistem hatti uzunlugunun 2019 — 2023 yillar1 arasinda 517,95
km’ye, 2023 yili sonrasinda da 1.100 km’ye ¢ikarilmas1 planlanmaktadir. Ulasim
A.S., IETT ve TCDD tarafindan isletilen istanbul kent ici mevcut rayli ulasim
sistemi ile giinde ortalama 2.040.000 kisi tasinmaktadir. Istanbul kent igi rayl ulasim
sistemi; metro, hafif metro, Marmaray, tramvay, fiinikiiler ve teleferik olmak {izere 6
farkli alt ulagim tiiriinden olugsmaktadir. Bu alt ulagim tiirlerinin yolculuk paylarma

gore dagilimi Sekil 3.24’de gosterilmistir.
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Sekil 3.24 istanbul Rayh Sistem Giinliik Yolculuk Paylar1 (Milyon Kisi)
Kaynak: BB, istanbul Yillik Ulasim Raporu 2017, s.23

160,55 km olan mevcut Istanbul kent i¢i rayli sistem hattinin 79,39 km’si metro, 26,8
km’si hafif metro, 38,8 km’si tramvay, 1,24 km’si flnikiiler, 0,72 km’si teleferik ve
13,6 km Marmaray hattindan olusmaktadir. Ayrica Istanbul’un her iki yakasinda
Marmara kiyilarina paralel, Halkali- Sirkeci ve Haydarpasa- Gebze banliyo hatlari
bulunmaktadir. Her iki banliyo hatti Marmaray Projesi kapsaminda 12.03.2019
tarthinde hizmete acilmistir. Bahse konu iki banliyo hatti ile 13,6 km’lik Marmaray
hattinin birbiriyle entegre edilmesiyle toplam 76,6 km uzunlugunda Halkali — Gebze
arasinda kesintisiz bir raylt sistem hatt1 olusturulmustur. Mevcut rayl ulasim sistemi
ile alakal1 bilgiler ile ag haritas1 asagidaki Cizelge 3.8 ve Sekil 3.25’de gosterilmistir
(IBB Faaliyet Raporu, 2017).

Cizelge 3.8 Mevcut Rayh Sistemler (Tiir-Uzunluk-isletme)

MEVCUT RAYLI SISTEM HATLARI
TUR UZUNLUK (km) ISLETME
Metro 79,39 Ulagim A.S
Hafif Metro 26,8 Ulasim A.S
Tramvay 38,8 Ulasim A.S-IETT
Telefenik 0,72 Ulasum A.S
Finikiiler 1,24 Ulasim A.S-IETT
MARMARAY 13,6 TCDD
TOPLAM 160,55

Kaynak: IBB Faaliyet Raporu, 2017
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Cizelge 3.9 Mevcut Rayh Sistemler ve Uzunluklari

.. UZUNLUK
TUR HATLAR — L)
2004 Oncesi 2004-2017
Bagcilar (Kirazl) - Olimpiyat K6yt - Bagakgehir _ 15.9
Kadikdy - Kaynarca (Tavgantepe) _ 26.2
METRO Levent - Bogazigi Universitesi - Hisartistii _ 33
Uskiidar - Umraniye - Gekmekoy (Uskiidar - Umraniye Etabi) B 10.5
Yenikap1 - Haclosman 8.5 15
HAFIF METRO Yenikap1-Bagcilar(Kirazh)-Atatiirk Havalimam 20.3 6.5
Tiinel-Taksim Nostaljik 1.6 _
Kadikéy-Moda Nostaljik 2.6
TRAMVAY =
Bagcilar - Kabatag 112 8.1
Topkapt - Sultanciftligi(Mescidi Selam) _ 15.3
S Tiinel - Karakoy Funikuleri 0.6
FUNIKULER =
Taksim-Kabatag Fiinikiileri _ 0.64
. Magka - Tagkigla 0.3
TELEFERIK i B =
Ejytipsultan - Piyerloti _ 0.42
BANLIYO MARMARAY _ 13.6
45.1 115.45
TOPLAM
160.55

Ayrica Istanbul genelinde insaati devam eden 267 km, ihale asamasinda 19,4 km,
uygulama projesi devam eden 200,1 km, uygulama projesi tamamlanan 52,2 km, etiit
projesi devam eden 128,7 km, etiit projesi tamamlanan 191,8 km ve etiit projesi
yapilacaklar 80,25 km olmak tizere toplam 939,45 km uzunlugunda rayl: sistem hatti
calismas1 bulunmaktadir. Ingaat, ihale, uygulama ve etiit projeleri bittiginde 2017 yili
sonu itibari ile Istanbul’da 160,55 km olan rayl sistem hattinin 2023 yilinda 517,95
km’ye, 2023 yili sonrasinda da 1.100 km’ye cikarilmasi hedeflenmistir (IBB Faaliyet

Kaynak: IBB Faaliyet Raporu, 2017

Raporu, 2017).

Cizelge 3.10 Rayh Sistem Calismalar:

ISTANBUL GENELI RAYLI SISTEM CALISMALARI (km)

DURUM iBB UDHB | TOPLAM

Mevcut Rayh Sistem 143.65 16.90 160.55
Insaat Asamasindaki 150.40 116.60 267

Thale Asamasmdaki 5.40 14.00 19.40
Uygulama Projesi Biten 52.20 _ 52,20
Uygulama Projesi Devam Eden 106,10 94.00 200.10
Etiit Projesi Devam Eden 128,70 _ 128,70
Etiit Projesi Tamamlanan 191.80 - 191.80
Etiit Projesi Yapilacaklar 80.25 - 80.25
TOPLAM 858,50 241,50 1.100

Kaynak: IBB Faaliyet Raporu, 2017
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2017 yi yUksek kapasiteli 1oph tagma sistermlert (fanlyette ve yapen asamasinda olaniar)

Sekil 3.25 Mevcut ve Yapim Asamasinda Olan Rayh Sistem Ag Haritas:
Kaynak: IBB, Istanbul Yillik Ulasim Raporu 2017, s.63

Metro: Istanbul’un ilk metrosu Avrupa yakasinda yer alan 8,5 km uzunlugunda olan
ve 2000 yilinda hizmete giren Taksim-4.Levent Metrosu’dur. Bu hatta daha sonra
yapilan ilaveler ile giinlimiizde Yenikapi-Haciosman Metrosu (M2) olarak
adlandirilan 23,5 km uzunlugundaki metro hatti insaa edilmistir. Bu metro hatti
Taksim-Kabatas Fiinikiiler hatti, Taksim-Tiinel Nostaljik Tramvayr ve Taksim
otobiis duraklari ile entegrelidir (URL-6 ve URL-7).
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Sekil 3.26 Sishane-Haciosman Metro Hatt1
Kaynak: URL-6

Sekil 3.27 Yenikapi-Sishane Metro Hatti
Kaynak: URL-7

Avrupa yakasinda inga edilen ikinci metro hatti yapimina 2006 yilinda baslanan ve
resmi acilis1 7 Temmuz 2013 senesinde yapilan 15,9 km uzunlugunda olan Bagcilar
(Kirazli)-Olimpiyat Koyii-Basaksehir Metro (M3) hattidir. Bu hat Yenikapi-
Bagcilar(Kirazl)-Atatiirk Havalimani Hafif Metro hatti ile entegrelidir (URL-8).
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Sekil 3.28 Kirazh-ikitelli-Olimpiyat Koyii-Basaksehir Metro Hatti
Kaynak: URL-8

Istanbul’un iigiincii metro hatti Anadolu yakasinda insa edilen 21,7 km uzunlugunda
olan 2012 tarihinde hizmete giren Kadikoy-Kartal Metro (M4) hattidir. Bu hatta
yapilan eklemeler ile anilan metro hattt Tavsantepe’ye kadar uzatilmis ve 2016
senesinde hizmete acilmistir. Bu hattan sehir hatlar1 ve IDO hattina, Kadikdy-Moda
Nostaljik tramvay hattina, Marmaray hattina ve metrobiis hattina aktarma

yapilabilmektedir.
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Sekil 3.29 Kadikoy-Kaynarca (Tavsantepe) Metro Hatti
Kaynak: URL-9

Istanbul Anadolu yakasimin ikinci metro hatti ve Tiirkiye nin ilk siiriiciisiiz metro
hatt1’dir. Bu hattin Uskiidar-Umraniye olan ilk etabi Yamanevler Istasyonuna kadar
olan kisimdir. Bu hattin 10,5 km uzunlugunda olan ilk etabi 15 Aralik 2017°de
hizmete agilmistir. 9,5 km uzunlugunda olan Yamanevler-Cekmekoy ikinci etabi ise
21 Ekim 2018 giinii hizmete acilmistir. Bu hattan Marmaray’a, IETT otobiislerine,

deniz iskelesine ve Altunizade istasyonundan metrobiise aktarma yapilabilmektedir.

T @ 2 O

20 KM ’ 16

uzunlugunda istasyon

Sekil 3.30 Uskiidar-Umraniye-Cekmekéy Metro Hatti
Kaynak: URL-10

2015 yili Nisan ayinda hizmete acilan Levent-Bogazici Universitesi-Hisariistii Metro
Hatt1 3,3 km uzunlugunda olup, 4 istasyondan olugmaktadir. Anilan metro hattindan

Levent istasyonunda Yenikapi-Haciosman Metrosuna aktarma yapilabilmektedir.
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Sekil 3.31 Levent-Bogazici Universitesi-Hisariistii Metro Hatti

Hafif Metro (LRT): Istanbul’un ilk hafif metro hatt1 1989 yilinda hizmete giren

Aksaray-Kartaltepe Hafif Metro hattidir. Bu hat daha sonra yapilan ilaveler ile
giiniimiizde Yenikapi-Atatiirk Havaalan1 arasinda hizmet vermekte olup, Yenikapi-
Atatiirk Havaliman1 Hafif Metro Hatti(M1A) ve Yenikapi-Bagcilar(Kirazli) Hafif
Metro Hatti(M1B) olmak iizere iki ayr1 hattan olusmaktadir. Bu hatlarin toplam
uzunlugu 26,8 km’dir. Bahse konu metro hattindan Marmaray hattina, Yenikapi-
Haciosman Metro Hattina, Bagcilar — Kabatas tramvay hattina, Topkapi-
Sultanciftligi(Mescidi Selam) tramvay hattina, Bagcilar(Kirazli)-Olimpiyat Koyii-
Basaksehir Metro Hattina ~ ve metrobiise aktarma yapilabilir. Giiniimiizde
Istanbul’daki mevcut metro ve hafif metro hatlari ile giinde ortalama 1,290,000

yolcu taginmaktadir.
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Sekil 3.32 Yenikapi-Atatiirk Havalimam Hafif Metro Hatti(M1A) istasyonlar
Kaynak: URL-11

Sekil 3.33 Yenikap1-Bagcilar (Kirazh) Hafif Metro Hatti(M1B) istasyonlar
Kaynak: URL-12

Tramvay-Nostaljik Tramvay: istanbul’un ilk tramvay hatt1 1990 yilinda isletmeye

acilan giiniimiizde Istiklal Caddesi iizerinde hizmet vermekte olan 1,6 km
uzunlugundaki Taksim-Tiinel Nostaljik Tramvay Hatti’dir. Bu hat turistik amachdir.

Istanbul’un ikinci tramvay hatti Topkapi-Aksaray-Sirkeci boliimii 1992 yilinda ,
Topkapi-Zeytinburnu boliimii Mart 1994°te, Sirkeci-Emindnii boliimii Nisan 1996°da
hizmete agilan, Ocak 2005’te Emindnii’nden Findikli’ya kadar uzatilan, 2006 yilinda
Findiklidan Kabatas’a ve Zeytinburnu’ndan Bagcilara uzatilan 19,3 km uzunlugunda

ve toplam 33 istasyona sahip olan Bagcilar-Kabatas tramvay1’dir.

Sekil 3.34 Bagcilar - Kabatas Tramvay Hatti
Kaynak: URL-13

Istanbul’un iigiincii tramvay hatti 1 Kasim 2003 tarihinde hizmete giren 2,6 km

uzunlugunda olan ve 10 istasyona sahip Kadikdy-Moda Nostaljik Tramvay Hatt1’dir.
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Son olarak Edirnekapi-Sultangiftligi arasinda 12,8 km uzunlugundaki kismi 2007
yilinda hizmete giren, daha sonra 2,5 km’lik Edirnekapi-Topkap1 kismi ilave edilen
Topkapi-Sultangiftligi (Mescidi Selam) tramvay hattidir. Bu hattin metrobiis ve hafif
metro hatt1 ile entegrasyonu bulunmaktadir. Giiniimiizde Istanbul’daki mevcut
tramvay hatlar ile giinde ortalama 530,000 yolcu tasinmaktadir (IBB,istanbul Yillik
Ulasim Raporu 2017 ve URL-14).

Sekil 3.35 Topkapi-Sultanciftligi(Mescidi Selam) Tramvay Hatti
Kaynak: URL-14

Fiinikiiler: Istanbul’un kent ici rayli sistem ulasiminda iki adet fiinikiiler hatt1
bulunmaktadir. Bunlardan ilki, 1875 yilinda isletmeye acilan 0,6 km uzunlugunda
olan Tiinel-Karakdy Finikiileri, ikincisi ise 2006 yilinda hizmete giren 0,64 km
uzunlugundaki Taksim - Kabatas Fiinikiileri’dir. Taksim - Kabatas Fiinikiiler
hattindan Bagcilar-Kabatas Tramvay Hattina ve Kadikdy-Adalar Iskelesine aktarma
yapilabilmektedir (URL-15).
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Sekil 3.36 Taksim- Kabatas Fiinikiiler Hatti
Kaynak: URL-15

Teleferik: istanbul ulasimina hizmet eden teleferiklerden ilki 1993 senesinde hizmete
giren Magka ve Tagkigla arasinda Demokrasi Parki iizerindeki hizmet veren 0,3 km
uzunlugunda olan Taksim-Magka Teleferik Hatti olup, digeri ise 2005 yilinda
hizmete agilan 0,42 km uzunlugundaki Eylipsultan - Pierre Loti Teleferik Hatti’dir
(URL-16).

Sekil 3.37 Eyiip - Pierre Loti Teleferik Hatt1
Kaynak: URL-16

Giiniimiizde Istanbul’daki mevcut nostaljik tramvay, fiinikiiler ve teleferik hatlari ile
giinde ortalama 30,000 yolcu tasinmaktadir(IBB,Istanbul Yillik Ulasim Raporu
2017).
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Banliyo-MARMARAY (TCDD)

Istanbul’da biri Avrupa yakasinda digeri ise Anadolu yakasinda kiyiya paralel cift
hatli kent i¢i, sehirleraras1 ve uluslararasi baglantilarin yapildigi 2 adet banliyo hatti
mevcuttur. Bu hatlar TCDD isletmesine ait Haydarpasa — Gebze (42 km) ve Sirkeci —
Halkal1 (30 km) banliyd tren hatlaridir. Her iki banliyé hatt1 12.03.2019 tarihinde

hizmete agilmistir.

Kazligesme-Yenikapi-Sirkeci-Uskiidar ve Ayrilikgesme istasyonlarindan olusan
Marmaray hatt1 (Ayrilikgesme-Kazlicesme Arasit) 13,6 km uzunlugundadir. Bu 13,6
km uzunlugundaki hat 29.10.2013 tarihinde hizmete agilmis ve giinde ortalama
190,000 kisiye hizmet vermektedir.

Marmaray hatti;

o Ayrilik Cesmesi’nde Kadikdy-Kaynarca(Tavsantepe) Metrosu ile,

e Uskiidar’da Uskiidar-Umraniye-Cekmekdy Metrosu ile,

e Sirkeci’de Bagcilar-Kabatas Tramvay Hatt ile,

e Yenikapi’da Yenikapi-Haciosman Metrosu ve Yenikapi-Bagcilar(Kirazli)-

Atatiirk Havalimani hafif metrosu ile,

o Kazlicesme’de ise karayolu toplu tasima araglar ile entegrelidir.

Sekil 3.38 Marmaray Hattinin istanbul icindeki Giizergahi
Kaynak: URL-17

Denizyolu Ulasim_Sistemi: Yerlesimin 31,5 km’lik Bogaz ve 7,3 km’lik Hali¢’in

yan1 sira 75 km’lik Marmara Kiy1 seridi boyunca uzandigi Istanbul deniz ulasimi

acisindan diinyanin birgok sehriyle karsilagtirllamayacak olanaklara sahiptir.
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Bununla birlikte Istanbul’un tarihi gelisiminde ve sehrin mekénsal biiyiimesinde ¢ok
onemli bir yere sahip olan deniz ulasimi halihazirda eski dnemini kaybetmis olup
ulasim tiirleri arasinda en az kullanilamdir (IBB, Istanbul Arag Park Alanlari Isletme

Stratejileri Gelistirilmesi 1.Hakedis Raporu 2013, s.263).

Istanbul’un denizyolu toplu ulasimi Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nin kurulusu
olan Sehir Hatlar1 A.S., Tepe-Akfen-Souter-Sera ortak girisimine ait olan Istanbul
Deniz Otobiisleri A.S ile TURYOL ve DENTUR gibi 6zel sirketler tarafindan

isletilen deniz motorlar1 ve deniz taksiler ile yapilmaktadir.

42,8+~ s
(%20)
TURYOL
100,5
(%48)
DENTUR SEHIR
AVRASYA HATLARI

Sekil 3.39 istanbul Denizyolu Ulasimi Yolculuk Paylari (bin)
Kaynak: IBB, Istanbul Yillik Ulasim Raporu 2017, s.34

Istanbul’da denizyolu ile tasinan yolcu sayis1 giinde ortalama 211,000 kisi olup,
toplam tasinan yolcu sayisi igerisinde oldukca diisiik bir paya sahiptir. Sehir Hatlar
A.S ile giinde ortalama 100,500 kisi, IDO ile giinde ortalama 12,900 kisi, DENTUR
ile giinde ortalama 54,800 kisi ve TURYOL ile giinde ortalama 42,800 kisi
tasinmaktadir. Istanbul’'un denizyolu ulasimi toplam 474 adet deniz tasit1 ile

yapilmaktadir.

Sehir hatlart

Sehir Hatlar1 A.S. filosunda bulunan toplam 28 gemi ile Istanbul igi, Bogaz hatlar1 ve
Adalar hatlarinda yolcu tasimaciligi yapmaktadir. Sehir Hatlart A.$.’ye ait
Istanbul’da toplam 100 adet iskele bulunmaktadir. Ayrica Sehir Hatlar1 A.S toplam

24 gilizergahta hizmet vermektedir. Bu giizergahlar arasinda yolcu sayisi en fazla
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olanlar sirastyla Kadikdy/Eminonii-Karakdy,Kabatas-Kadikdy-Bostanci/Adalar-
Yalova-Cinarcik,Eminonii/Haydarpasa-Kadikoy giizergahlaridir.

=

BEBEK

o

ARNAVUTKOY

MERKEZ HATLARI

Eminoni - Uskidar
Eminoni - Haydarpasa - Kadikoy
Kabatas - Kadikoy
Karakoy - Haydarpasa - Kadikoy
Besiktas - Kadikoy
Besiktas - Uskudar

Sekil 3.40 Merkez Hatlar1 Giizergahi
Kaynak: URL-18

Sekil 3.41 Hali¢ Hat Giizergahi
Kaynak: URL-19
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BOGAZ TURU

Uzun Bogaz Turu

Kisa Bogaz Turu

Mehtapli Geceler Turu

Sekil 3.42 Bogaz Turu Giizergahi
Kaynak: URL-20
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Sekil 3.43 Bogaz Gidis-Gelis Hat Giizergahi
Kaynak: URL-21
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ADALAR HATTI

Besiktas - Emindnii - Adalar

Bostanci - Adalar

Sekil 3.44 Adalar Hatt1 Giizergahi
Kaynak: URL-22

Deniz otobiisleri: Istanbul Deniz Otobiisleri A.S. Istanbul igerisinde ve Istanbul ile

Marmara Denizi’ndeki ¢esitli noktalar arasinda yolcu ve araba tasimacilig
yapmaktadir. Istanbul Deniz Otobiisleri A.S’ye ait Istanbul genelinde toplam 35 adet
iskele bulunmaktadir. Istanbul Deniz Otobiisleri A.S 15 giizergahta toplam 52 gemi
ile hizmet vermektedir (IBB, istanbul Yillik Ulasim Raporu 2017, 5.36).

Deniz motorlari: Denizyolu ulasiminda Istanbul sehir ici yolcu tasimacilifinda sehir

hatlar1 ve deniz otobiisleri diginda tagimacilik yapan TURYOL ve DENTUR gibi
0zel sektor tarafindan isletilen deniz motorlart da bulunmaktadir. Deniz motorlari
toplam 8 iskelede 4 giizergah tizerinde 102 gemi ile hizmet vermektedir. Ayrica kent
ici deniz ulasiminda hizli, giivenilir ve konforlu bir hizmet sunmak iizere toplamda
27 iskelede deniz taksiciligi hizmeti verilmektedir. Toplamda 16 adet deniz taksi
giinde ortalama 350 kisi tarafindan kullanilmaktadir (IBB, Istanbul Yillik Ulasim
Raporu 2017, s.36).
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Cizelge 3.11 Istanbul Geneli Denizyolu Ulasim Sisteminde Iskele, Gemi ve Giizergah Sayilari

Ozellikler Sehir Hatlar 11)]0) Dentur Avrasya Turyol
Iskele Sayisi 100 35 2 6
Gilizergah Sayisi 24 15 2 2
Gemi Sayis1 28 52 42 60

Kaynak: IBB Istanbul Yillik Ulagim Raporu, 2017

Sekil 3.45 istapbul Denizyolu Ulasim Sistemindeki iskele ve Terminaller
Kaynak: IKA, 2010-2013 Istanbul B6lge Plan1 Ekleri 2010, s.314

3.5.1. istanbuldaki Transfer Merkezi Ornekleri
Metropoliten alan toplu tasima sisteminde, yolcularin gidecegi yerlere daha hizli ve

kolay ulagmalar1 ve aktarma yapacak yolcularin bir sistemden digerine kolay

gecislerini saglamak i¢in mevcut ulasim olanaklari, arazi kullanim kararlari, ¢ekim

merkezleri, makro mikro Olgekte ulasim yatirimlart ve ulagim sistemlerinin

entegrasyonu dikkate alinmaktadir. Bu nedenle rayli sistem (metro, hafif metro,

tramvay, fiinikiiler vb ), karayolu sistemi (lastik tekerlekli toplu tasima, metrobiis,

0zel oto ve taksi vb ), denizyolu sistemi ve bisikletli ve yaya ulagim sistemleri gibi

farkli ulasim tiirleri arasinda entegrasyon saglayan transfer merkezi alanlar

planlanmaktadir (Istanbul Metropoliten Alan1 Kentsel Ulasim Ana Planm1 Raporu,

5.114).
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Istanbul genelinde planlanan transfer merkezleri calismast ile;
-Ulasim sistemi ve tiirleri arasinda entegrasyonun ve devamhligin saglanmasi;

e Ulasim sistemlerinin birbirlerine segenek olusturmasi yerine birbirini
besleyecek ve tamamlayacak bigimde 6ngoriilmesi,

e Metropoliten merkez ve yakin cevresi i¢inde kalan alanda 06zel oto
kullaniminin smirlandirilmasi,

e Toplu tasimacilia oOncelik verilmesi, merkezi alan iginde toplu tasima
kullantminin yayginlastiriimast,

e Mevcut ve 6neri ulasim kararlarinin tarihi ve dogal degerlere sahip alanlarda
yogunlugu arttirmayacak sekilde diizenlenmesi,

-Toplu tasimda entegrasyon saglanmasi;

e Rayl sistemlerin gelistirilerek birbirleri ve diger ulasim sistemleri ile
entegrasyonunun
kurulmasi,

e Lastik tekerlekli toplu tasima araglarimin yikiiniin azaltilarak, rayh
tagimaciliga agirhik
verilmesi,

e Toplu tagima araglarindaki seyahat konforunun artirilmast,

e Toplu tasimacilikta denizyolundan azami derecede istifade edilmesi,

- Farkh ulasim tiirleri arasinda yolcu transferi - Yaya-tasit iliskisinde optimum
erisim;

e Bu dogrultuda kentin gelecekteki ulagim sistemi, araglarin degil insanlarin en

ekonomik, hizli ve giivenli bir bi¢cimde ulasimina Oncelik verilerek

planlanmasi,
e Fonksiyonel yaya alanlar1 diizenlenmesi hedeflenmistir.

Planlanan transfer merkezleri ile; konforlu, ekonomik ve giivenli erisimi saglamak,
otobiis, minibiis, taksi durak yerlerini diizenlemek, 6zel araglar ile toplu tasimi
biitiinleyici uygulamalar saglamak, kentsel ulasimda enerji ve yakit tasarrufu
saglamak, insan ve mal — esya ulasimini kolaylastirmak, farkli ulasim sistemlerinin
giizergah ve zaman tarifelerinde koordinasyon saglamak, yeterli sayida park et
devam et - otopark ve yaya alanlari ile bolgesel alanda hizmet edecek kamu
hizmetleri, ticaret alanlar1 diizenlemek gibi islevler gergeklestirilecektir (IBB, Ulasim

Planlama Miidiirliigii, Istanbul Geneli Transfer Merkezleri Sunumu).
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Bu kapsamda 2000 yilinda Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ulagim Daire Baskanlig1
tarafindan Istanbul kent i¢i ulasim sistemleri arasinda siirekliligi ve biitiinlesmeyi
saglamak, aktarmal1 yolculuklar1 tesvik etmek amaciyla “Istanbul Genelinde Ulasim
Sistemi Tirleri ve Transfer Merkezleri” ¢alismasi baslatilmis olup, karayolu-rayli-
denizyolu ulasim sistemleri arasinda entegrasyonun saglanmasi amaciyla 36 adet

transfer merkezi planlanmistir.®

Istanbul kent ici ulasim sisteminde entegrasyonun ve siirekliligin saglanmasi
amaciyla baslatilan “Istanbul Genelinde Ulasim Sistemi Tiirleri ve Transfer

Merkezleri” ¢alismast;

e 2009 yilinda 1/100.000 dlgekli istanbul Cevre Diizeni Planinin onaylanmast,
e 2023 y1li projeksiyonunu esas alan yeni bir Ulasim Ana Planinin yapilmasi,
e Ulasim Ana Plan1 kapsaminda c¢ok sayida yeni karayolu, denizyolu ve
ozellikle rayli sistemlere yonelik yatirim kararlarinin alinmast,
gibi gelismeler sonucunda 2010 yilinda Istanbul genelinde revizyon calismasi

baslatilmistir.

Bu kapsamda Istanbul geneli i¢in planlanmis 36 adet transfer merkezinin sayis1 49°a
yiikselmistir.® Bu nedenle 2015 yilimin Mart ay1 igerisinde Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi Ulasim Daire Bagkanligi Ulasim Planlama Midirligi ile yapilan
goriisgmeler ve Ulasim Planlama Miidiirliigliniin internet sayfasinda yayinlanan
bilgiler neticesinde 9 adet Park Et Devam Et alani ile beraber Istanbul geneli i¢in
toplam 69 adet transfer merkezinin Istanbul kent ici ulasim sistemi i¢in planlandig

bilgisine ulasilmistir (IBB, Ulasim Daire Baskanlig1, Ulasim Planlama Miidiirliigii).

Bu 69 adet transfer merkezi Istanbul’un Avrupa ve Anadolu yakasi kapsaminda
degerlendirildiginde sadece transfer merkezi olarak planlananlar; Avrupa yakasinda
26 adet, Anadolu yakasinda 25 adet olmak iizere toplam 51 adet, transfer merkezi
ve triyaj alam olarak planlananlar; Avrupa yakasinda 2 adet, Anadolu yakasinda 2

adet olmak {izere toplam 4 adet, transfer merkezi ve otogar alam olarak planlanan

8 “Istanbul Genelinde Ulagim Sistemi Tiirleri ve Transfer Merkezleri” raporunda faydalanilarak
hazirlanmustir.

% Saragoglu 2012 kaynagindan faydalanilarak hazirlanmstir.
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Cizelge 3.12 istanbul Geneli Transfer Merkezleri'®

ILCE ADI ADI ILCE ADI ADI
Atasehir Kozyatad: Transfer Merkezi Sefakdy Transfer Merkezi
Avcilar Merkez Transfer Merkezi Cemnet Transfer Merkezi
i i Kii¢iikcekmece
Bahgegehir Trmsie;iferkez: ve Otogar goke K. Cekmece Kavsag Transfer Merkezi
Averlar Avecilar Park&Ride Alam ikitelli Park&Ride Alam
Avcilar-Dogu Park&Ride Alam Kigikyali Transfer Merkezi
Aveilar Denizkogkler Mahallesi Transfer .
Merkezi Maltepe Altay¢esme Transfer Merkezi
Bagal Bagcilar Meydani Transfer Merkezi Maltepe Sahil Transfer Merkezi
cilar
2 Kirazl Transfer Merkezi Baglarbag: Transfer Merkezi
Bahgelievier Cobangegme Transfer Merkezi Pendik Istasyon Transfer Merkezi
Pendik
Bakurkoy Meydam Transfer Mekezi Pendik Transfer Merkezi ve Triyaj Alam
Bakmrkdy Incirli Transfer Merkezi Haciosman Transfer Merkezi (2)
Yenibosna Transfer Merkezi Haciosman Transfer Merkezi
Bagaksehir Basgaksehir Transfer Merkezi Sarryer Darliggafaka Transfer Merkezi
Besiktas Begiktag Meydani Transfer Merkezi Haciosman(2) Park&Ride Alam
Beykoz Kavacik Transfer Merkezi ve Cep Otogar Sultangazi Habipler Transfer Merkez ve Triyaj Alamui
Tatilya Parké&Ride Alani Sigli Transfer Merkezi
Beylikdiizii
Avcilar - Bat1 Park &Ride Alam Mecidiyekdy (fulya) Transfer Merkezi
li
Beyoglu Taksim Meydam Transfer Merkezi ta Levent Metro Transfer Merkezi
Bilyiik¢ekmece / Esenyurt Tiryap Transfer Merkezi Seyrantepe Trani']e;j:ierkez: ve Triyaj
Tagdelen Transfer Merkezi Sisli/Kagithane Caglayan Meydam Transfer Merkezi
Cekmekdy
Cekmekdy Transfer Merkezi Sigli/Sarryer Ayazaga Transfer Merkezi
Eyiip Alibeykoy Park&Ride Alani Tuzla Transfer Merkezi
Tuzla
Fatih Yenikap: Transfer Merkezi Kurtkdy Transfer Merkezi ve Otogar Alam
Gazi Asa ISTON Transfer Merkezi Tepeiistii transfer Merkezi
Ibrahimaga Transfer Merkezi Y. Dudullu Transfer Merkezi
Kadikay Goztepe Transfer Merkezi B Unraniye Transfer Merkez
Umr aniye
Kadiksy Meydan: Transfer Merkezi Kazin Krabekir (TRT) Transfer Merkezi
Kadiky/Maltepe Bostanci Sahil Transfer Merkezi Kgtkbakkalkoy Transfer Merkezi ve
Otogar Alani
Kagithane Aricilar Transfer Merkezi ve Cep Otogart Almizade Transfer Merkezi
Kartal Kavsagi Tranlsfe,r Merkez ve Triyaj ) Libadiye (Bulgurlu) Transfer Merkezi
Alant Uskiidar
Kartal Kartal-Cevizli Transfer Merkezi Uskiidar Mey dani Transfer Merkezi
Kartal Sahil Transfer Merkezi Harem Meydam Transfer Merkezi
Soganlik Transfer Merkezi Altunizade Park&Ride Alam
. . . . Kazligesme Transfer Mekezi
Uskiidar/Kadikoy Unalan (Uzungayir) Transfer Merkezi Zeytinburnu - -
Zeytinburmu Park&Ride Alam

Avrupa yakasinda 2 adet, Anadolu yakasinda 3 adet olmak iizere toplam 5 adet, Park
Et Devam Et alani olarak planlananlar ise; Avrupa yakasinda 8 adet, Anadolu

yakasinda 1 adet olmak toplam 9 adet’tir.

10 fstanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Daire Baskanlig1 Ulasim Planlama Miidiirliigiiniin “Istanbul

Geneli Transfer Merkezleri” sunumundan faydalanilarak hazirlanmigtir.
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Cizelge 3.13 istanbul Geneli Transfer Merkezlerinin Avrupa ve Anadolu Yakasina Dagihm

TRANSFER MERKEZLERI

TRANSFER MERKEZLERI VE OTOGAR
ALANI

TRANSFER MERKEZLERI VE TRIYAJ
ALANI

PARK & RIDE ALANI

AVRUPA YAKASI ANADOLU YAKASI TOPLAM
TRANSFER MERKEZLERI{ 26 25 51
TRANSFER MERKEZLERI ve OTOGAR ALANI 2 3 5
TRANSFER MERKEZLERI ve TRIYAJ ALANI 2 2 4
PARK & RIDE ALANI 8 1 9
TOPLAM 38 31 69
E— “‘ﬁ

Sekil 3.46 istanbul Geneli Transfer Merkezleri ve Park&Ride Alanlari

Istanbul genelinde planlanan 69 adet transfer merkezi hizmet ettigi bolgeye gore
degerlendirildiginde “i¢ Bolge Transfer Merkezleri” ve “Kiy1 Bolge Transfer
Merkezleri” olarak siniflandirilabilir. i¢ bdlgelerdeki transfer merkezleri genelde
rayli sistem-rayli sistem ve karayolu-rayli sistem arasinda entegrasyon saglarken,
kiy1 bolgelerdeki transfer merkezleri ise deniz ulasimi ile karayolu ve rayli sistem

arasinda entegrasyon saglamaktadir.
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. I¢ BOLGE TRANSFER MERKEZLERI

. KIVI BOLGE TRANSFER MERKEZLERI

A PARK & RIDE ALANI

Sekil 3.47 istanbul Geneli i¢c Bolge-Kiy1 Bolge Transfer Merkezleri

Sekil 3.48’den anlasilacagi iizere Istanbul icin planlanan 69 adet transfer
merkezinden Avrupa yakasinda 4 adet , Anadolu yakasinda ise 8 adet olmak {izere
toplam 12 adet transfer merkezi kiyr bolgelerde planlanmustir. I¢ bélgelerde
planlanan toplam 57 adet transfer merkezinden® 34 tanesi Avrupa yakasinda , 23

tanesi ise Anadolu yakasinda yer almaktadir.

Cizelge 3.14 i¢ Bolge ve Kiy1 Bolge Transfer Merkezlerinin Avrupa ve Anadolu Yakasina

Dagilim
AVRUPA YAKASI ANADOLU YAKASI TOPLAM
iC BOLGE 34 23 57
KIYI BOLGE 4 8 12
TOPLAM 38 31 69

Istanbul metropoliten alaninin kentsel dlgekte farkliligini ortaya koymak igin yerlesik

gece nifuslart  kullanilarak niifus potansiyelleri hesaplanmig ve bu niifus
potansiyellerine gére Istanbul metropoliten alani icin kentsel bolgeleme tanimlari

yapilmistir. Bu tanimlara gore Istanbul metropoliten alan1 kentsel bolgeleme olarak;

11 Park & Ride Alanlar1 dahildir
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Ic merkez, merkez, kentsel ceper, kirsal ceper ve ¢eper kirsali olmak iizere 5 bdlgeye

ayrilmgtir.1?

Istanbul geneli icin Ongdriilen 69 adet Transfer Merkezini kentsel bdlgeleme
calismas1 kapsaminda degerlendirecek olursak; Istanbul ilinin Avrupa yakasi igin
planlanan 38 adet transfer merkezinden 12 tanesi i¢ merkez, 20 tanesi merkez ve 6
tanesi de kentsel ¢eper’de yer almaktadir. Anadolu yakasi i¢in planlanan 31 adet
transfer merkezinin ise; 6 tanesi i¢ merkez’de, 20 tanesi merkez’de ve 5 tanesi de

kentsel ¢eper’de yer almaktadir.

@ 1RANSFER MERKEZLERI
A PARK & RIDE ALANLARI D

=
KENTSEL BOLGELEME & N/,:\
B IC MERKEZ ’
B MERKEZ 3
{0 KENTSEL GEPER
| KIRSAL CEPER
GEPER KIRSALI

Sekil 3.48 istanbul Geneli Transfer Merkezleri ve Kentsel Bolgeleme'®

12 «Celik,M. Sosyo-Demografik Ozelliklerin ve Kentsel Yapinin Bireylerin Kentigi Ulasim

=9

Davranislar1 Uzerindeki Etkilerinin Incelenmesi:istanbul Metropoliten Alan Ornegi”adli yiiksek lisans

tezinden faydalanilarak hazirlanmistir.

13 {stanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Daire Baskanligi Ulasim Planlama Miidiirliigiiniin “Istanbul

Geneli Transfer Merkezleri” sunumundan faydalanilarak hazirlanmistir.
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3.5.1.1 Anadolu Yakasindaki Transfer Merkezleri

Istanbul genelinde planlanan transfer merkezlerinden Anadolu yakasinda bulunan ic

bolge ve kiy1 bolge transfer merkezleri ve entegrasyon durumlari ile alakali bilgiler

asagidaki cizelge 3.15 ve cizelge 3.16’da yer almaktadir.

Cizelge 3.15 Anadolu Yakas1 i¢c Bélge Transfer Merkezleri ve Entegrasyon Durumu

KONUM

ADI

ENTEGRASYON DURUMU

IC BOLGE TRANSFER MERKEZLERI

Kozyatag Transfer Merkezi

Karayolu - Rayl1 Sistem
Rayl1 Sistem - Rayl1 Sistem

Kavacik Transfer Merkezi ve Cep Otogan

Karayolu - Karayolu

Tasdelen Transfer Merkezi

Karayolu - Rayli Sistem

Cekmekdy Transfer Merkezi

Karayolu - Rayl1 Sistem
Rayl1 Sistem - Rayl Sistem

Ibrahimaga Transfer Merkezi

Karayolu - Rayl Sistem
Rayli Sistem - Raylh Sistem

Goztepe Transfer Merkez

Karayolu - Rayl1 Sistem

Kartal Kavsag1 Transfer Merkez ve Triyaj Alam

Karayolu - Rayli Sistem
Rayl Sistem - Rayli Sistem

Kartal-Cevizli Transfer Merkezi

Karayolu - Rayl1 Sistem

Soganlik Transfer Merkezi

Karayolu - Rayl1 Sistem

Unalan (Uzungayir) Transfer Merkezi

Karayolu - Rayl1 Sistem
Rayl Sistem - Rayli Sistem

Kiigiikyali Transfer Merkezi

Karayolu - Rayl1 Sistem

Altaygesme Transfer Merkezi

Karayolu - Rayli Sistem

Baglarbasi Transfer Merkez

Karayolu - Rayl1 Sistemn

Pendik Transfer Merkezi ve Triyaj Alam

Karayolu - Rayl1 Sistem
Rayl1 Sistem - Rayl1 Sistem

Kurtkéy Transfer Merkezi ve Otogar Alam

Karayolu - Rayli Sistem

Tepetistii transfer Merkez

Karayolu - Rayl1 Sistem

Y. Dudullu Transfer Merkezi

Karayolu - Rayl1 Sistem
Rayl1 Sistem - Rayl Sistem

Umraniye Transfer Merkezi

Karayolu - Rayl1 Sistem

Kazim Karabekir (TRT) Transfer Merkez

Karayolu - Rayl1 Sistemn

Kiigtikbakkalkéy Transfer Merkezi ve Otogar Alam

Karayolu - Rayli Sistem

Altunizade Transfer Merkezi

Karayolu - Rayl1 Sistem

Libadiye (Bulgurlu) Transfer Merkez

Karayolu - Rayl1 Sistem

Altunizade Park&Ride Alam

Karayolu - Rayl1 Sistem
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Cizelge 3.16 Anadolu Yakas1 Kiy1 Bolge Transfer Merkezleri ve Entegrasyon Durumu

KONUM

ADI

ENTEGRASYON DURUMU

Kadikéy Meydam Transfer Merkezi

Karayolu - Rayl1 Sistem
Rayl Sistem - Rayh Sistem
Rayl Sistem - Deniz Ulasum

Bostanci Sahil Transfer Merkezi

Karayolu - Rayl Sistem
Rayl Sistem - Rayl Sistem
Rayl Sistem - Deniz Ulagnm

Kartal Sahil Transfer Merkezi

Karayolu - Rayl1 Sistem
Rayl Sistem - Rayl Sistem
Rayl Sistem - Deniz Ulasum

Tuzla Transfer Merkezi

Karayolu - Rayl1 Sistem
Rayl Sistem - Rayh Sistem
Rayl Sistem - Deniz Ulasum

Uskiidar Meydam Transfer Merkezi

Karayolu - Rayl1 Sistem
Rayl Sistem - Rayl Sistem
Rayl Sistem - Deniz Ulagmm

Harem Meydan Transfer Merkezi

Karayolu - Deniz Ulagimm

KIYI BOLGE TRANSFER MERKEZLERI

Maltepe Sahil Transfer Merkezi

Karayolu - Rayl1 Sistem
Rayl Sistem - Deniz Ulagnm

Pendik istasyon Transfer Merkezi

Karayolu - Rayl1 Sistem
Rayl Sistem - Rayl Sistem
Rayl Sistem - Deniz Ulagnm

3.5.1.2 Avrupa Yakasindaki Transfer Merkezleri
Istanbul genelinde planlanan transfer merkezlerinden Avrupa yakasinda bulunan ig
bolge ve kiy1 bolge transfer merkezleri ve entegrasyon durumlari ile alakali bilgiler

asagidaki cizelge 3.17 ve ¢izelge 3.18’de yer almaktadir.
Cizelge 3.17 Avrupa Yakasi Kiy1 Bolge Transfer Merkezleri ve Entegrasyon Durumu

KONUM ADI ENTEGRASYON DURUMU

Karayolu - Rayli Sistemn
Rayh Sistem - Rayli Sistem
Rayl Sistem - Deniz Ulagimm

Bakirkoy Meydam Transfer Merkezi

Rayh Sistem - Rayli Sistem

Besiktag Meydam Transfer Metkezi ; .
siktag Vey: > Rayl Sistem - Deniz Ulasinm

Karayolu - Rayli Sistem
Rayh Sistem - Rayl Sistem
Rayli Sistem - Deniz Ulagimm

Yenikap: Transfer Merkezi

Karayolu - Rayl Sistemn
Rayh Sistem - Rayl Sistem
Rayl Sistem - Deniz Ulasinu

Kazligesme Transfer Merkezi

{IYI BOLGE TRANSFER MERKEZLERI
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Cizelge 3.18 Avrupa Yakas: i¢ Bolge Transfer Merkezleri ve Entegrasyon Durumu

KONUM

ADI

ENTEGRASYON DURUMU

iC BOLGE TRANSFER MERKEZLERI

Avcilar Merkez Transfer Merkezi

Karayolu - Rayli Sistem
Rayh Sistem - Raylt Sistem

Bahgesgehir Transfer Merkezi ve Otogar Alant

Karayolu - Rayl Sistem
Rayli Sistem - Rayli Sistem

Avcilar Park&Ride Alam

Karayolu - Rayl Sistem

Aveilar-Dogu Park&Ride Alant

Karayolu - Rayli Sistem

Avcilar Denizk 6sk ler Mahallesi Transfer Merkezi

Karayolu - Rayl Sistem

Bagcilar Meydani Transfer Merkezi

Karayolu - Rayli Sistem

Kirazl Transfer Merk ezi

Karayolu - Rayli Sistem
Rayli Sistem - Rayli Sistem

Cobangesme Transfer Merkezi

Karayolu - Rayli Sistem
Rayli Sistem - Rayli Sistem

Incirli Transfer Merkezi

Karayolu - Rayli Sistem
Rayli Sistem - Rayli Sistem

Yenibosna Transfer Merk ezi

Karayolu - Rayli Sistem
Rayli Sistem - Rayli Sistem

Bagaksehir Transfer Merkezi

Karayolu - Rayli Sistem
Rayli Sistem - Rayli Sistem

Tatilya Park &Ride Alant

Karayolu - Rayli Sistem

Avcilar - Bati Park &R.ide Alant

Karayolu - Rayh Sistem

Taksim Meydamu Transfer Merkezi

Rayli Sistem - Raylh Sistem

Tityap Transfer Merkezi

Karayolu - Rayli Sistem
Rayli Sistem - Rayli Sistem

Alibeykoy Park&Ride Alam

Karayolu - Rayli Sistem
Rayli Sistem - Rayli Sistem

ISTON Transfer Merkezi

Karayolu - Rayli Sistem
Rayh Sistem - Raylt Sistem

Aricilar Transfer Merkezi ve Cep Otogari

Karayolu - Karay olu

Sefakoy Transfer Merkezi

Karayolu - Rayli Sistem

Cennet Transfer Merkezi

Karayolu - Rayh Sistem

K. Cekmece Kavsag: Transfer Merkezi

Karayolu - Rayli Sistem
Rayh Sistem - Raylt Sistem

ikitelli Park &Ride Alani

Karayolu - Rayli Sistem
Rayli Sistemn - Rayli Sistem

Haciosman Transfer Merkezi (2)

Karayolu - Rayli Sistem
Rayh Sistem - Raylt Sistem

Haciosman Transfer Merkezi

Karayolu - Rayli Sistem
Rayli Sistem - Rayli Sistem

Dartiggafaka Transfer Merkezi

Karayolu - Rayli Sistem

Haciosman(2) Park&Ride Alam

Karayolu - Rayl: Sistem

Habipler Transfer Merkez ve Triyaj Alanii

Karayolu - Rayli Sistem
Rayli Sistem - Rayli Sistem

Sisli Transfer Merkezi

Karayolu - Rayh Sistem

Mecidiyekoy (fulya) Transfer Merkezi

Karayolu - Rayli Sistem
Rayli Sistem - Rayli Sistem

Levent Metro Transfer Merkezi

Karayolu - Rayli Sistem
Rayli Sistem - Rayli Sistem

Seyrantepe Transfer Merkezi ve Triyaj Alant

Karayolu - Rayli Sistem

Caglayan Meydam Transfer Merkezi

Karayolu - Rayli Sistem
Rayli Sistem - Rayli Sistem

Ayazaga Transfer Merkezi

Karayolu - Rayli Sistem

Zeytmbumu Park&Ride Alam

Karayolu - Rayli Sistem
Rayli Sistem - Rayli Sistem
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3.6. Boliim Sonucu

Ozellikle kent ici ulasim tiirlerinin birbirleriyle yarisacak sekilde degil, birbirlerini
biitiinleyecek sekilde planlamasi gerekmektedir. Kent i¢inde karayolu, rayli sistem ve
deniz yolu olarak adlandirilan toplu ulasim tiirleri ile otomobil, bisiklet ve yaya
olarak adlandirilan bireysel ulasim tiirlerinin entegrasyonunun saglanmasi tiim

diinyada transfer merkezi kavramini ortaya ¢ikarmistir.

Kent i¢i ulasimda siirdiiriilebilir birbirine entegre olmus bir ulasim sisteminin
kurulmasinda transfer merkezleri tek basina yeterli degildir. Transfer merkezlerinin
yolcular tarafindan ragbet gormesi, yani bir diger anlamiyla transfer merkezinin
cekiciliginin olmasi gerekmektedir. Transfer merkezinin ¢ekiciliginin saglanabilmesi
icin; yer secimi/planlama, tasarim, fonksiyon, bilgilendirme ve giivenlik gibi islevleri

tam anlamiyla yerine getirmesi gerekmektedir.

Transfer Merkezleri ile alakali yer se¢im karar1 verilirken iist 6lgekli planlarda alinan
strateji ve politikalar etkili olmaktadir. Ornegin; biiyiik ¢apli kentsel projeler, kentsel
dontigim projeleri, iilke Olgeginde alinacak olan ulasim kararlar1 bunlardan
bazilaridir (hizli tren projeleri, koprii projeleri, tiip gecisler vb.). Bu gibi iist 6lgekli
planlarda* belirlenecek olan politikalar ve stratejiler arazi kullanim kararlarma yén

vereceginden bu dogrultuda ulagima iligkin kararlar alinacaktir.

Londra Mekansal Stratejik Gelisme Plani kararlar1 dogrultusunda uygulanan kentsel
dontigiim plani sonucunda bolgede yer segmesi planlanan Stratford Transfer Merkezi
ve Lizbon Stratejik Planlari, Master Planlar (1994-2012) ile EXPO’98 Plan kararlar
dogrultusunda uygulanan kentsel doniisiim plan1 sonucunda boélgede yer segen
Oriente Transfer Merkezi st 6lgekli plan kararlari sonucunda gelisen arazi kullanim
kararlar1 ile wulasim iliskisi géz Oniline alinarak planlanmis olan transfer

merkezleri’dir.

Her iki transfer merkezinin;
1-) Ust &lgekli plan kararlari gercevesinde yer segtigi,

2-) Onemli karayolu ulasim akslarmin kesisiminde yer aldig,

14 Stratejik Mekansal Planlar,Cevre Diizeni Planlar1 vb.
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3-) Insanlarin ¢ok yogun olarak ugradiklari sosyal donati alanlarina, ticaret alanlarina
ve yasamlarini stirdiirdiikleri konut alanlarina yakinligi,

4-) Ulasim sistemi igerisinde yer alan diger tiirlere yakin oldugu,

5-) Her iki transfer merkezi i¢in imar planlar1 yapilirken uygun biiyiikliikte alan
ayrildigi,

6-) Anilan transfer merkezlerinin hava kirliligi, giiriiltd kirliligi gibi olumsuz etkiler

olusturabilecek tesislerin uzaginda planlandig1 anlasilmaktadir.

Istanbul’un her gegen giin niifusunun artmas:1 ile birlikte kent i¢i ulasim
problemlerinde beraberinde artis gostermistir. Istanbul’un artan kent ici ulasim
problemlerinin ¢dziilebilmesi i¢in 6zellikle son on beg yillik siirecte bir¢cok ulagim
yatirimi yapilmigtir. Bu yatirimlar ile yapilmak istenenleri ana bagliklari ile
siralayacak olursak; toplu ulasim sistemlerinin gelistirilmesi, Istanbul ulasiminda ki
deniz ulasimimin kullanim oranimnin arttirilmasi, otomobil gibi 6zel araglarin kent
merkezine girislerinin azaltilmasi, Istanbul’un kent ceperlerinde yeni gelisecek
yerlesim yerlerine ulasimin rayli sistemlerle saglanmasi ve tim bu ulasim
sistemlerinin birbirleriyle yarisacak sekilde degil, birbirleriyle entegre olacak sekilde
islemesinin saglanmasi ile siirdiiriilebilir bir ulasim sisteminin kurulmasi basliklar

sayilabilir.

Bu baglamda 6zellikle kent ici rayl sistem yatirimlarina biiyiik 6nem verilmis olup,
bircok rayli sistem projesi hayata gecirilmistir. Bu rayl sistem projeleri ile karayolu
ve deniz yolu projelerinin birbirine entegre olacak sekilde caligmasi amaciylada
Istanbul’un her iki kitasinda birgok transfer merkezi planlanmistir. Bu transfer
merkezleri Istanbul’un i¢ bolgelerinde rayl sistemler ile karayolu sistemlerinin
entegrasyonunu saglamak icin, rayli sistem-karayolu sistemi ve denizyolu ulagiminin
entegrasyonunun saglanmasi i¢in ise kiy1 bolgelerinde planlanmistir. Ayrica Istanbul
icin transfer merkezleri planlanirken sabit niifus yogunluklar1 géz Oniine alinarak

Istanbul i¢in yapilmis olan kentsel bélgeleme ¢alismasi da dikkate alinmustir.
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4. BAGCILAR KiRAZLI TRANSFER MERKEZINIiN ULASIM
VE YER SECiMi BAGLAMINDA IRDELENMESI

Bu bolimde Bagcilar ilgesinin &zelliklerinden bahsedildikten sonra calismanin
konusu olan Kirazli Transfer Merkezinin mevcut durumu, amaci, miilkiyet durumu,
imar plan siireci ile zeminiistii ve zeminalt1 fonksiyon 6zellikleri ile alakali bilgiler
verilerek Kirazli Transfer Merkezi iist Olgkeli plan kararlari, ana arterler, toplu
ulagim araglari, kamu binalar ve giirtiltii,hava kirliligi vb. ¢evresel etkiler agisindan

degerlendirilip ulasim ve yer secimi baglaminda irdelenecektir.

4.1. Bagailar Ilgesinin Ozellikleri

Calismanin bu kisminda Kirazli Transfer Merkezinin yer aldigi Bagcilar Ilgesinin
konumu, demografik yapisi, ekonomik yapisi, idari yapist ve ulagim yapisi ile alakali

bilgiler verilecektir.

4.1.1. Bagcilar ilcesinin Konumu

Sekil 4.1°de gosterildigi gibi Bagcilar ilgesi, Istanbul’un Avrupa kitasinda Istanbul
Biiyiiksehir Belediye siirlart igerisinde yer almaktadir. Ilgenin toplam yiizdlgiimii
2200 hektar yani 22 km?’dir.

Bagcilar ilgesi batida Kiiciikcekmece, doguda Esenler, giineyde Bahgelievler,
giineydoguda Gilingoren, ve kuzeybatida Basaksehir ilgeleri ile komsudur. Bagcilar
Ilgesi; Istanbul Edirne Otoyolu (TEM) ile bu otoyolu E-5 karayoluna (D-100)
baglayan Atatiirk Bulvar1 (Basin Ekspres Yolu) gibi 6nemli ulasim giizergahlarinin

kesisiminde yer aldigindan, ulasilabilirlik kapasitesi oldukca yiiksektir (Sekil 4.3).

flge igerisinde toplu ulasim; I.E.T.T. otobiisleri ve minibiisler gibi lastik tekerlekli
karayolu ulagim araglar1 ile tramvay ve metro gibi rayli ulagim araglart ile

saglanmaktadir.
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Sekil 4.3 Bagcilar Il¢esinin Istanbul Karayolu Ulasim Agindaki Durumu
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4.1.2. Bagailar Ilgesinin Demografik Yapisi
Bagcilar Ilgesi 1960’1 yillara kadar yapilasmanin oldukea az oldugu, genellikle bag

ve bahgelerin yer aldigi bir bolge iken, 1970°li yillarin basindan itibaren bdlgede
artan kacak yapilagsma sonucunda niifusunda gozle goriiliir bir artis olmustur. 1960’11
yillarin sonunda niifusu 9688 kisi iken, 1970’li yillarin ortalarina gelindiginde
ilgenin niifusu 36,875 kisiye ulagsmis, 1980 yilinda 95,176 kisi, 1990 yilinda 304,478
kisi, 1997 yilinda 487,896 kisi, 2000 yilinda ise 556,519 kisi olmustur. Bagcilar
ilgesi niifusunun dagilimima bakildiginda bu artisin hizla devam ettigi goriilmekte
olup, 2009 yilinda %30’luk bir artis ile 724,268 kisi oldugu goriilmektedir. TUIK
verilerine gére Bagcilar Ilgesinin niifusu 2015 yilinda 757,162 kisi, 2016 yilinda
751,510 kisi, 2017 yilinda 748,483 kisi ve 2018 yilinda ise 734,369 kisidir.

754,623 757,612 751,510 748483 734359

800,000 724,268
700,000
600000 556,519
487,896
500,000
400,000 304,478
300,000
200,000
95,176
100000~ gean 36875 .
- D

1970 1975 1980 1990 1997 2000 2009 2014 2015 2016 2017 2018

Grafik 4.1 Bageilar flcesi 1970-2018 Yillar1 Arasindaki Niifus Degisimi

Cizelge 4.1 Bagcilar ilgesinde Yillara Gore Kadin-Erkek Niifus Dagilinn

YIL TOPLAM NUFUS KADIN NUFUS ERKEK NUFUS
2018 734,369 362,058 372,311
2017 748,483 368,226 380,257
2016 751,510 368,812 382,698
2015 757,162 371,253 385,909
2014 754,623 369,958 384,665
2013 752,250 368,755 383,495

Kaynak: TUIK
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4.1.3. Bagailar Ilgesinin Ekonomik Yapisi

Bagcilar ilgesinin niifus gelisimi incelendiginde bolgenin sosyal yapisi konusunda da
bir fikir olusmaktadir. 1970-2000 yillar1 arasindaki yaklasik % 5500’e varan
olaganiistii artis sonucu olusan niifus ilge disindaki sanayi kuruluslarinda oldugu
kadar Bagcilarin biitiin semtlerine yayilmis kiiciik atdlyelerde, imalathanelerde
caligmaktadir. Marangozluk ve dogramacilik en yaygin islerden biri olup, isportacilik

ve kiiclik 6lgekli diikkanlar ilgenin sosyal profilini ¢izmektedir (Giir 2010, s.106).

Istanbul i¢in 6nemli ticaret merkezlerinden Matbaacilar Sitesi (Massit), Oto Center
ve Istog Oto Center ile Istog Bagcilar Ilgesi sinirlari igerisinde yer almaktadir.
Hiirriyet, Milliyet, Meydan, Diinya, Vakit, Yeni Asya gibi ulusal gazetelerin matbaa

ve yonetim merkezleri de Bagcilar sinirlarinda hizmet vermektedir.

4.1.4. Bagcilar Ilcesinin Idari Yapisi

Istanbul’un Avrupa kesiminde, Catalca yarimadasinda yer alan Bagcilar ilgesi, 1950
yillarina kadar seyrek yerlesimli bir koy durumunda iken, 1960 yillarda
gecekondulasma olgusunun baslamasi ile hizli bir niifus artisina sahne olmustur.
1981 yilina kadar Bakirkdy ilgesi i¢inde bagimsiz bir belediye iken 1981 yilinda
yapilan diizenleme ile 6nce Giingdren’e, daha sonra 1984°de Bakirkdy Belediyesine
dahil edilmistir. Bagcilar, 3 Haziran 1992°de yiiriirliige giren 3806 sayili yasa
uyarinca Bakirkdy Ilgesinden ayrilan Bagcilar bagimsiz bir ilge statiisii kazanmustir.

Bagcilar Ilgesi 22 adet mahalleden olusmaktadir.

4.1.5. Bagcilar ilcesinin Ulasim Yapisi

Bagcilar Ilgesinin ulasim sistemi incelendiginde, ulasgimin agirlikli olarak karayolu
ve rayli sistem ile saglandig1 goriilmektedir. ilcede toplu ulasim belediye otobiisleri,
0zel halk otobiisleri, minibiisler, tramvay, metro ve hafif metro ile saglanmaktadir.
Ayrica il¢e sinirlarn igerisinde halihazirda bir tanesi Kirazli Mahallesi’nde ve bir
tanesi de 4 mahallenin birlesiminde yer alan 2 adet transfer merkezi bulunmaktadir.
Bu boliimde, Bagcilar ilgesinin ulagim yapisini olusturan karayolu ve rayli ulagim

sistemleri irdelenecektir.
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Sekil 4.4 Bagcilar ilcesine Ait Mahalle Simirlar: ve Isimleri

Karayolu ulasim sistemi; Karayolu ulasim baglantilar1 agisindan Bagcilar ilgesinin

ulagilabilirlik kapasitesi oldukga yiiksektir. Ilgenin kuzeyinden TEM Otoyolu (E-80)
geemekte olup, TEM Otoyolu ilgenin bati sinirindan kuzey-giliney istikametinde
gecmekte olan Basin  Ekspres Yolu ile Yesilkdy Atatiirk Havaalani’na
baglanmaktadir. TEM Otoyolu il¢enin dogu tarafindan ge¢mekte olan Dere Yolu ile
E-5 karayoluna baglanmaktadir. ilgede Mahmutbey Caddesi, Bakirkdy Caddesi,
Kog¢man Caddesi, Istanbul Caddesi, Hoca Ahmet Yesevi Caddesi, Mevlana Caddesi,
Esenler Caddesi, Tasocag1 Yolu, Giilbahar Caddesi, Halkali Caddesi, Deve Kaldirimi
Caddesi ve MIA bolgesindeki ulasimi saglayan MIA Yollar1 olarak adlandirilan
ulasim akslar1 basta olmak ilizere toplam 103 adet cadde bulunmaktadir. Ayrica

mevcutta 1 adet bulvar ve 2680 adet sokak vardir.
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Planlama alaninda bulunan toplam yol alan1 yaklasik 5,817,530 m? (581,75 ha) olup;
ilge ylizolgiimiiniin %27,1’ini olusturmaktadir (Sekil 4.5).
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Sekil 4.5 Bagcilar ilcesi Karayolu Ulasim Ag1

Rayh ulasim sistemi; 1980 yilina kadar adi Yesilbag Belediyesi olan, 1980 yil

Eylil ayinda meydana gelen darbeden sonra Esenler ve Giingéren Belediyesi ile
birleserek Istanbul Belediyesine bagli Giingdren Subesi zamaninda 1983 yilinda
¢ikan imar affi kanunu ile uygulanan imar aflar1 ve gerekse il¢e oldugu 1992 yilindan
ilk imar planlariin onaylandigi 19.10.2004 tarihine kadar 1slah imar planlar
sonucunda carpik kentlesme ortaya ¢cikmis ve devaminda izlenen yetersiz ve yanlis

politikalar sonucu ulagim ag1 yetersiz kalmigtir.

Bu baglamda Istanbul’un ilgeleri icin tiim projeksiyonlar yapilmis ve bu
projeksiyonlara gore ve ilgelerin sahip oldugu 6zelliklere gore ulagim senaryolari

gelistirilmistir.

Bagcilar Ilgesi son on yilda aldifi gogler sonucundan 2018 yili verilerine gore
Esenyurt ve Kiigiikgekmece ilgelerinden sonra Istanbul’un niifus bakimindan en

kalabalik tigiincii ilgesidir. Ayrica son on bes yilda planli gelisme sonucunda
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Bagcilar Ilgesi cekim merkezi haline gelmis bu baglamda giiniibirlik niifus yani
hareketli niifus giderek artmistir. Bu nedenle, ilgede yogun bir trafik sirkiilasyonu
meydana gelecegi hesap edildiginden yukarida belirtilen planlar ¢ergevesinde

Ozellikle rayli sistem yatirimlarina 6nem verilmistir.

Giiniimiizde Bagcilar Ilgesi genelinde 1 adet tramvay hatt1,1 adet metro hatt1 ve 1
adette hafif metro hatt1 faaliyette bulunmakta olup toplam 3 adet rayl sistem hatti
bulunmaktadir. Ayrica insaat1 devam eden 5 adet metro hatt1 ve etiit asgamasinda olan
1 adet tramvay hattinin Bagcilar Ilgesi smirlarindan gegmesi planlanmaktadir.

flgede mevcutta bulunan, insaat1 devam eden ve etiit asamasinda olan rayli sistemler

ile alakal1 bilgiler asagidaki gibidir:

e Bagcilar - Kabatag Tramvay Hatti: 19,3 km uzunlugunda 31 istasyondan olusan
bahse konu tramvay hatt1 ile giinliikk ortalama 425.000 yolcu tasinmaktadir
(Mevcut:Faaliyette olan tramvay hatt).

o Yenikapi - Bagcilar (Kirazl) - Atatiirk Havalimani Hafif Metro Hatti: 26,8 km
uzunlugunda 23 duraktan olugmaktadir. Bu hattin Otogar istasyonunda aktarma
yapilarak Bagcilar Ilgesi’nde yer alan Kirazli istasyonuna varilmaktadir. Otogar —
Bagcilar (Kirazli) arast 5,8 km uzunlugundadir. Bu hafif metro hatti ile giinliik
ortalama 458.000 yolcu taginmakta olup, hattin Otogar - Bagcilar(Kirazli) arasindaki
kisminda ise giinliik ortalama 65.000 yolcu taginmaktadir (Mevcut:Faaliyette olan

metro hatti).

e Bagcilar (Kirazly) - Olimpiyat Koyii - Basaksehir Metro Hatti: 15,9 km uzunlugunda
11 duraktan olusmakta olup, giinliik ortalama 73.000 yolcu taginmaktadir

(Mevcut:Faaliyette olan metro hatt1).

o Mecidiyekdy - Mahmutbey Metro Hatn: Hattin l.kismi olan Mecidiyekdy-
Mahmutbey boliimiiniin 2019 yili igerisinde hizmete girmesi planlanmaktadir.18 km
uzunlugunda olan hattin bu kism1 15 istasyondan olugmakta ve saatte 70.000 yolcu

tasinmasi planlanmaktadir (insaati Devam Eden:Yapimi1 Devam Eden Metro Hatti).
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e Bakurkéy (IDO) — Bahgelievier - Bagcilar (Kirazl) Metro Hatti: 9 km uzunlugunda
9 istasyondan olusmaktadir ve saatte 70.000 yolcu tasinmasi planlanmaktadir.
1/5000 olgekli Nazim Imar Plan1 ve 1/1000 6lgekli Uygulama Imar Plam
onaylanmistir. 2019 yili igerisinde hizmete agilmasi diisiiniilmektedir. Hattin tim
calismalar1 Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanlig1 tarafindan

yiiriitiilmektedir (Insaatt Devam Eden:Yapimi1 Devam Eden Metro Hattr).

e Mahmutbey - Bahgesehir - Esenyurt Metro Hatti: 18,5 km uzunlugunda olup, 2020
yilinda hizmete girmesi planlanan hatla saatte 70.000 yolcu tasinmasi
planlanmaktadir. 12 istasyondan olusan hattn 1/5000 6lcekli Nazim imar Plani ve
1/1000 6lgekli Uygulama Imar Plam onaylanmustir (Ingaati Devam Eden:Yapimi
Devam Eden Metro Hatt1).

o Sirinevler - Mahmutbey Tramvay Hatn: 7,8 km uzunlugunda olup,2026 yilinda
hizmete girmesi planlanmaktadir (Etiit Asamasinda:Fizibilite Caligmalar1 Devam

Eden Metro Hatt1).

o Bagcular (Kirazly) - Halkali Metro Hatni: 9,7 km uzunlugunda olup, saatte 70.000
yolcu tagimasi planlanmaktadir. 8 istasyondan olusan hattin 1/5000 6lgekli Nazim
Imar Plam ve 1/1000 &lgekli Uygulama Imar Plan1 onaylanmistir (Insaati Devam

Eden:Yapimi Devam Eden Metro Hatti).

e Atakoy - Ikitelli Metro Hatti: 13 km uzunlugunda olup, saatte 45.000 yolcu tasimasi
planlanmaktadir. 12 istasyondan olusan hattm 1/5000 &lgekli Nazim Imar Plani ve
1/1000 6lgekli Uygulama imar Plan1 onaylanmistir. 2019 yili icerisinde bitirilmesi

planlanmustir (Insaati Devam Eden:Yapimi1 Devam Eden Metro Hatti).

Yukaridaki verilere gore Bagcilar ilgesi’nin de dahil oldugu 62 km rayli sistem hatti
faaliyette olup, insaati devam eden ve etiit asamasinda toplam 76 km rayli sistem
hatt1 planlanmistir. Tiim bunlar tamamlandiginda Bagcilar ilgesi toplam 138 km
uzunlugunda olan rayli sistem hattindan etkilenecektir(IBB Faaliyet Raporu,2017).
Bagcilar Ilgesi karayolu ulasim sistemi acisindan ulasilabilirligi yiiksek olan bir
yerlesme olmakla birlikte, 6zellikle son on bes yilda yapilan rayli sistem yatirimlar

gerek ilce icerisinde olan ulasilabilirligi ve gerekse ilge disinda 6nemli merkezlere
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olan ulasilabilirligi daha da arttirmistir.Su an mevcut rayli sistem hatlar ile Bagcilar
flgesinde ikamet eden birisi ilgenin kuzeyinde yer alan Basak Konutlari, Olimpiyat
Parki, Ikitelli Sanayi, Halkali vb. yerlere, Zeytinburnu ve Giingdren’den gegerek
Kabatag’a, Esenler Otogar’a ve Otogar’dan aktarma yaparak ister Atatlirk
Havalimani’na isterse yine aktarma ile Yenikapi’ya ve oradan da Marmaray ile

Anadolu Yakasi’na gidebilmektedir.

Sekil 4.6 Bagcilar flgesi Mevcut, insaati Devam Eden ve Etiit Asamasindaki Rayh Sistem A1

Ingaat1 devam eden rayl sistem hatlarinin faaliyete gecmesi ile Bahgesehir, Esenyurt,
Halkal, Atakdy, Bakirkdy ve Mecidiyekdy gibi Istanbul’un 6nemli merkez
noktalarina ulasim saglanmis olacak ve bdylece ilgenin Istanbul genelinde dnemi
daha da artacaktir. Ulasim yapisi karayolu ve rayli sistemden olusan Bagcilar
ilcesinde, gerek ilge igerisinde oturan ve gerekse giliniibirlik ilgeye gelen insanlarin
bu farklr iki ulasim sistemini kullanarak gidecekleri yere daha kisa siirede ve daha
konforlu bir sekilde gitmelerini saglamak i¢in bu iki ulagim sisteminin birbiriyle
entegrasyonunu saglayan Bagcilar Ilgesi Kirazli Mahallesinde “Bagcilar Kirazl
Transfer Merkezi” planlanmistir (Bagcilar Belediyesi, Plan ve Proje Miidiirliigii

Arsivi, 2016).
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4.2. Bagailar Ilgesi Kirazh Transfer Merkezinin Ozellikleri

Kirazli Transfer Merkezi; Istanbul Ilinin Avrupa yakasinda yer alan “planlara
islenmis” “mevcut” transfer merkezlerinden biridir. Tezin bu boliimiinde Bagcilar
Kirazl1 Transfer Merkezi ile alakali; mevcut durumunu, amacini, miilkiyet
durumunu, plan durumunu ve fonksiyon 6zelliklerini i¢eren bilgiler sunulacaktir.

Bagcilar Kirazli Transfer Merkezi; Bagcilar ilgesinin 41.951%

kisi yasayan Kirazh
Mahallesi’nde yer almaktadir. Bu transfer merkezi Bagcilar Ilgesi i¢in énemli ulasim
akslar1 olan Hoca Ahmet Yesevi Caddesi ile Mevlana Caddesi’nin kesisiminde yer
almakta olup, Bahgelievler ilge sinir1 igerisinde Kemal Sunal Caddesi, Bagcilar ilge
sinir1 icerisinde ise Mehmet Akif Bulvari olarak adlandirilan istanbul’un 6nemli
ulasim akslarindan olan halk arasinda Dereyolu olarak bilinen ulagim aksina yaklasik
500 metre mesafededir. Ayrica Kirazli Transfer Merkezi faaliyette olan ve ilgenin
Istanbul’un 6nemli merkez noktalarma ulasimini saglayan Bagcilar (Kirazly) -
Olimpiyat Koyii - Basaksehir Metro Hatt ile Yenikapi - Bagcilar (Kirazl) -
Atatiirk Havalimant Hafif Metro Hattn nin Otogar - Bagcilar (Kirazly) Hafif Metro
Hatn kesisiminde yer almaktadir (Sekil 4.7).

4.2.1. Mevcut Durumu
Bu alan ge¢cmis yillarda bolge halki tarafindan Hayvan Pazar Alani, Kurban Kesim

Alan1 ve Ramazan Cadir1 Alan1 olarak kullanilmakta iken gliniimiizde Kirazli Metro

Istasyonu bulunmaktadir. Mevcutta bu alanda;

e Bagcilar (Kirazly) - Olimpiyat Koyii - Basaksehir Metro Hatti ile Yenikapt -
Bagcilar (Kirazl) - Atatiirk Havalimanit Hafif Metro Hatti nin Otogar - Bagcilar
(Kirazly) Hafif Metro Hatti kismina ait yeraltt metro istasyonu,

e 5 adet istasyon giris ve ¢ikisi,

e Park et Devam et Alanlar1 bulunmaktadir (Sekil 4.8).

152018 yilna ait bu bilgi Adrese Dayali Niifus Kayit Sisteminden elde edilmistir
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Sekil 4.8 Kirazh Transfer Merkezinin Mevcut Durumu?®

16 {stanbul Biiyiiksehir Belediyesinin resmi internet sitesinden alman 2017 uydu fotografindan faydalanilarak
hazirlanmistir.
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Ayrica Kirazli Transfer Merkezi cevresinde Ilkdgretim Tesisleri, llce Kaymakamlik
binasi, Cami, Engelliler Rehabilitasyon Kompleksi gibi kamu kurumlan ile o6zel
hastane, 6zel tip merkezleri ve ¢ok sayida konut alti ticaret bulunmaktadir. Bu
cercevede degerlendirildiginde Kirazli Transfer Merkezi toplanma ve dagilma

noktas1 kimligi tagimaktadir.

4.2.2. Amaci
Planlara islenen ve mevcutta faaliyette olan Bagcilar Kirazli Transfer Merkezi ile;

e Mevcut Bagcilar (Kirazli) - Olimpiyat Koyii - Basaksehir Metro Hatti, mevcut
Yenikap1 - Bagcilar (Kirazli) - Atatlirk Havalimani1 Hafif Metro Hatti’nin Otogar -
Bagcilar (Kirazli) Hafif Metro Hatt1 kism1 ve mevcut Kabatag-Bagcilar Tramvay
Hatt1 ile ilcenin 6nemli ulasim akslar1 olan Dereyolu, Mahmutbey Caddesi,
Mevlana Caddesi ve Hoca Ahmet Yesevi Caddelerinden gecen karayolu ulagim
sistemleri olan otobiis, minibiis, taksi vb. lastik tekerlekli ulagim araglarinin
entegrasyonunun saglanmasi ($ekil 4.9).

e Ayrica bu rayli sistem hatlarina daha sonra entegre edilecek olan insaat
asamasindaki Bakirkdy (IDO) - Bahgelievler - Bagcilar (Kirazli) Metro Hattr ile
rayli ulasim sistemi-karayolu ulagim sistemi ve denizyolu ulasim sistemlerinin
entegrasyonunun saglanmasi (Sekil 4.9).

e Kirazli Transfer Merkezinin i¢inde (zemin iistii ve 5 bodrum katta) planlanan
toplam 158317 araglik Park et & Devam et alani ile 6zel ara¢ sahiplerine
arabalari gilivenli bir yere park etmeleri saglanarak arag sahiplerini rayli ulasima
yonlendirmek; bdylece rayli ulasim sistemlerinin kullanim oranini arttirmak ve
0zel araglarin trafikten g¢ekilmesini saglayarak gerek Bagcilar olgeginde ve
gerekse Istanbul 6lgeginde trafik sikisiklig azaltmak,

e Transfer Merkezinin i¢inde planlanan acik ve yesil alanlar ile transfer merkezinin
insanlar tarafindan kullanilmasi sirasinda insanlarin vakit gecirebilecekleri bir
ortam saglanarak c¢evrenin canliligimin arttirilmast ve bu sayede transfer
merkezinin insanlar tarafindan kullanilmak istenen bir odak noktasi bir meydan

haline gelmesi amaglanmaktadir.

171.B.B’si Ulagim Daire Baskanlig1 Ulagim Planlama Miidiirliigiiniin istanbul Avrupa Yakasi Aktarma
[stasyonlar1 sunumundan alimugtir.
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Sekil 4.9 Kirazh Transfer Merkezi ile Ulasim Sistemleri Arasindaki Entegrasyon

4.2.3. Miilkiyet Durumu
Bagcilar Kirazli Transfer Merkezi; 798 ada 7 ve 9 parseller, 799 ada 1 ve 2 parseller,

804 ada 4 parsel, 805 ada 3 ve 4 parseller, 2765 ada 27,31 ve 32 parseller, 3300 ada
1,1A,2,3,4 ve 9 parseller, 3301 ada 2,3,3A,4 ve 5 parseller, 3302 ada 1,2,3 ve 4

parseller ile tescil dis1 alanlardan olusmaktadir.

Bagcilar Kirazli Transfer Merkezinde yer alan parsellerin toplam alan1 38.529,65 m?,
tescil dist alanlarin toplami ise 2295,60 m? olup, bahse konu transfer merkezi toplam
40.430,84 m? alan kaplamaktadir. Kirazli Transfer Merkezinde yer alan parsellerin

tamami kamuya ait parsellerdir (Sekil 4.10). (Cizelge 4.2).
Kamuya ait tapulu 38.529,65 m? parsellerin 37,580.32 m?’si (%97,5) Istanbul

Biiytiksehir Belediyesine, 733,7 m?’si (%2) Bagcilar Belediyesine ve 215,63 m?’side
(%0,5) I.LE.T.T Genel Miidiirliigiine aittir (Cizelge 4.2).
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Cizelge 4.2 Kirazh Transfer Merkezi Miilkiyet Durumu®

SIRA NO PAFTA ADA | PARSEL | YUZOLCUMU(n®) HISSE MIKTARI (in?) MALIKI
1 F21C22B3A/F21C22B3D 798 7 202,69 TAM BAGCILAR BELEDIYESE
2 F21C22B3A/F21C22B3D 798 9 221,76 TAM [STANBUL BUYUKSEHIR BELEDIYESI
3 F21C22B3D 799 1 157 TAM ISTANBUL BUYUKSEHIR BELEDIYESI
4 F21C22B3D 799 2 163 TAM BAGCILAR BELEDIYESI
5 F21C22B3D 804 4 93 TAM ISTANBUL BUYUKSEHIR BELEDIYESI
6 F21C22B3D 205 3 228 TAM BAGCILAR BELEDIYESI
7 F21C22B3D 805 4 140 TAM BAGCILAR BELEDIYESI
8 F21C22B3A 2765 27 1652,12 TAM ISTANBUL BUYUKSEHIR BELEDIYESI
9 F21C22B3A/F21C22B3D 2765 31 2428,68 TAM [STANBUL BUYUKSEHIR BELEDIYESI
10 F21C22B3A/F21C22B3D 2765 32 791,66 73339 ISTNLI BLYUKSm BELEJF‘IESI
38,26 LE.T.T GENEL MUDURLUGU
11 F21C22B3A 3300 1 126755 TAM ISTANBUL BUYUKSEHIR BELEDIYESI
112437 ISTANBUL BUYUKSEHIR BELEDIYESI
12 F21C22B3A 3300 1A 1301,74 - ——
177,37 LE.T.T GENEL MUDURLUGU
13 F21C22B3A 3300 2 1160,84 TAM ISTANBUL BUYUKSEHIR BELEDIYESI
14 F21C22B3A 3300 3 1442,12 TAM ISTANBUL BUYUKSEHIR BELEDIYES!
15 F21C22B3A 3300 4 1742,12 TAM ISTANBUL BUYUKSEHIR BELEDIYESI
16 F21C22B3A 3300 9 4092,53 TAM [STANBUL BUYUKSEHIR BELEDIYESI
17 F21C22B3A 3301 2 1944,01 TAM ISTANBUL BUYUKSEHIR BELEDIYESI
18 F21C22B3A 3301 3 1175,79 TAM ISTANBUL BUYUKSEHIR BELEDIYESI
19 F21C22B3A 3301 I/A 860,77 TAM ISTANBUL BUYUKSEHIR BELEDIYESI
20 F21C22B3A 3301 4 1614.9 TAM ISTANBUL BUYUKSEHIR BELEDIYEST
21 F21C22B3A 3301 5 38547 TAM ISTANBUL BUYUKSEHIR BELEDIYESI
22 F21C22B3A 3302 1 687,7 TAM ISTANBUL BUYUKSEHIR BELEDIYESI
23 F21C22B3A 3302 2 1662,51 TAM [STANBUL BUYUKSEHIR BELEDIYESI
24 F21C22B3A 3302 3 2736,56 TAM ISTANBUL BUYUKSEHIR BELEDIYESI
25 F21C22B3A 3302 4 10377,13 TAM ISTANBUL BUYUKSEHIR BELEDIYESI
TOPLAM (m?) 38,529.65
TESCIL DISI ALANLAR (n*) 2,295.60
GENEL TOPLAM (%) 40,825.25

4.2.4. Mer’i Plan Durumu
Istanbul ili’nin 15.06.2009 tasdik tarihli 1/100.000 Slcekli Cevre Diizeni Planinda

Kirazli Transfer Merkezinin oldugu alan, “Meskun Alan” lejantinda kalmaktadir.
15.06.2009 tasdik tarihli 1/100.000 dlgekli Cevre Diizeni Planinin plan notlarinda
“Meskun Alan” lejantinda kalan yerlerin sadece konut kullanimina yonelik
degerlendirilemeyecegi, bunun yani sira
verecek ticaret, sosyal, kiiltiirel ve teknik alt yap1 ve Kkiiciik sanayi sitesi vb.
kullammmlar yer alabilir.” denilmektedir. Yani konut kullanimina hizmet edecek

ulasim, yesil alan, egitim, saglik, dini tesis, yonetim vb kentsel ve teknik donati

alanlarinin da bulunacag belirtilmektedir.

18 15.08.2013 tarihinde Bagcilar Belediyesi ile Bagcilar Tapu Miidiirliigii arasinda yapilan protokole istinaden

online olarak tapu servisinden yapilan sorgulamalar neticesinde hazirlanmigtir.
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Sonug olarak transfer merkezleri ulagim sistemlerinde yer alan fonksiyonlar arasinda
oldugundan {ist dlgekli planda Kirazli Transfer Merkezi “Meskun Alan” lejanti

altinda planlanmis olup, plan oOlgegi geregi transfer merkezleri Cevre Diizeni

Planinda gosterilmemistir (Sekil 4.11).
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Sekil 4.10 Kirazh Transfer Merkezinin Miilkiyet Analizi®

19 15.08.2013 tarihinde Bagcilar Belediyesi ile Bagcilar Tapu Miidiirliigii arasinda yapilan protokole istinaden
online olarak tapu servisinden yapilan sorgulamalar ve Bagcilar Belediyesi Kent Bilgi Sisteminden

faydalanilarak hazirlanmistir.
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Sekil 4.11 Kirazh Transfer Merkezinin 1/100.000 Ol¢ekli istanbul Cevre Diizeni Planindaki
Konumu

Plan hiyerarsisine gore 1/100.000 Slgekli planin bir alt dlgekli plani 1/25.000 6l¢ekli
planlardir. Istanbul ilinin mer’i 1/25.000 &lgekli plan1 bulunmadigindan galisma alan
olan Kirazli Transfer Merkezi ile alakali 1/5000 &lgekli Nazim imar Planindan bilgi

verilerek ¢alismaya devam edilmistir.

1992 yilinda ilge olan Bagcilar Ilgesinin tamamu ile alakali Istanbul Biiyiiksehir
Belediye Baskaninca onaylanan ilk 1/5000 &lgekli Nazim Imar Plani 13.11.2002
tarihlidir. Caligma alan1 olan Kirazli Transfer Merkezi ;13.11.2002 onanli 1/5000
olgekli Bagcilar Nazim Imar Planinda kismen 650 kisi/ha yogunlukta Konut
Alaninda, kismen yol boyu Tali Is Merkezi Alaninda, kismen Ac¢ik Pazar Alaninda,
kismen Ilkdgretim Tesis Alaninda, kismen Ortadgretim Tesis Alaninda ve kismen de

Yesil Alanda kalmaktadir (Sekil 4.12).

13.11.2002 onanli 1/5000 &lgekli Bagcilar Nazim Imar Planma gére ¢izilen ve
Istanbul Biiyiiksehir Belediye Baskaninca onaylanan 19.10.2004 onanli 1/1000

olgekli Bagcilar Uygulama Imar Planinda bahse konu Kirazli Transfer Merkezi’nin
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oldugu alan; kismen Agik Pazar Alaninda, kismen Park Alaninda, kismen
Ortadgretim Tesis Alaninda, kismen Ilkdgretim Tesis Alaninda, kismen KAKS:1.75
yapilasma sartlarinda Konut Alaninda, kismen Tali Is Merkezi(TIM) Alaninda ve

kismen de imar yolu alaninda kalmaktadir (Sekil 4.13).

Sekil 4.12 Kirazh Transfer Merkezinin 13.11.2002 Onanh 1/5000 Ol¢ekli Nazim imar
Planindaki Durumu

Daha sonra bu calisma alanini da etkileyecek olan 2006 yilinda ilk fizibilite
calismalar1 yapilan ve 2007 yilinda bu fizibilite calismalar1 revize edilen
Otogar(Esenler)-Bagcilar Hafif Metro Hatt1 ile Bagcilar(Kirazli)-Mahmutbey-
Ikitelli-Olimpiyat K6yii Metro Hatti ile alakali 1/5000 ve 1/1000 dlgekli imar planlari
21.01.2007 tarihinde Istanbul Biiyiiksehir Belediye Baskani’nca onaylanmustir.
Boylece bu iki metro hatti, ¢alisma alani olan Kirazli Transfer Merkezi’nde
cakismiglardir (Sekil 4.14). Kirazli Transfer Merkezinin bulundugu alan 21.01.2007
onanli 1/1000 &lgekli Uygulama Imar Plan tadilati’nda; 19.10.2004 onanli 1/1000
oleekli Bagcilar Uygulama Imar Plani’ndaki ayni fonksiyonlara ve yapilasma

sartlarina haiz olup, sadece iki yeni metro hatt1 plana islenmistir (Sekil 4.15).
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Sekil 4.13 Kirazh Transfer Merkezinin 19.10.2004 Onanh 1/1000 Olgekli Uygulama imar
Planindaki Durumu
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Sekil 4.14 Kirazh Transfer Merkezinin 21.01.2007 Onanl 1/5000 Ol¢ekli Nazim imar Plan
Tadilatindaki Durumu
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Sekil 4.15 Kirazh Transfer Merkezinin 21.01.2007 Onanli 1/1000 Olgekli Uygulama
imar Plan Tadilatindaki Durumu

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Daire Baskanligi Ulasim Planlama
Miidiirligi ile yapilan goriismeler sonucunda 2000°1i yillarin basindan itibaren
yiiriitiilen Istanbul geneli ile alakali ulasim sistemleri ve transfer merkezleri
calismalarinin revize edildigi ve bu cergevede bu alanin transfer merkezi olarak
diisiiniildiigli anlagilmistir. Bu nedenle iki metro hattinin ¢akistig1 transfer merkezi
yapilmak istenen alan; meri plana gore yapilacak olan yapilasmanin 6niine gecilerek
transfer merkezi yapilana kadar imar hareketlerinin kontrol altina alinmasi ve
boylece transfer merkezi doniligiimiiniin sorunsuz yapilabilmesi amaci ile ~ 5393
sayili Belediye Kanunu’nun 73. maddesine gére Bagcilar Ilgce Belediye Meclisinin
05.07.2007 tarih ve 203 sayili karari ile Kentsel Donlisim ve Gelisim Projesi

Alani’na alinmistir.
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Bu sayede bir yandan bu alanin transfer merkezine ¢evrilmesi saglanacak ve diger
yandan da alan icinde imar hakki olan vatandaslara kentsel doniisiim uygulamasi
sonucu transfer merkezine ¢evrilen alandan imar haklarinin verilmesi hedeflenmistir

(Sekil 4.16).

Sekil 4.16 21.1.2007 Onanli 1/1000 Olgekli Uygulama imar Plan Tadilatinda
Kirazh Transfer Merkezi ve Kirazh Kentsel Doniisiim Alan1 Sinirlari

Ancak gegen siire icerisinde Bagcilar Ilgesine ait 13.11.2002 onanli 1/5000 &lgekli
Nazim Imar Plan1 ve bu plana gore cizilen 19.10.2004 onanli 1/1000 &lgekli
Uygulama Imar Plam vyiiriirliikte iken sahislar tarafindan parsel bazinda agilan dava
sonucunda 13.11.2002 onanl1 1/5000 6lcekli Nazim Imar Plani Istanbul I. idare
Mahkemesinin 30.04.2007 tarihli karar ile iptal edildiginden, Bagcilar ilgesine ait

gecerli plan kalmamis ve bolge plansiz kalmistir.
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Bu mahkeme kararina istinaden ilge belediyesi tarafindan yeniden 1/5000 6l¢ekli
Nazim imar Plan1 hazirlanmis olup, Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’ne teklif olarak
sunulmustur. Ilge belediyesi tarafindan hazirlanarak Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi’ne sunulan teklif 1/5000 6l¢ekli Nazim Imar Plani Istanbul Biiyiiksehir
Belediye Meclisi’nin 18.04.2008 tarih ve 840 sayili karar ile kabul edilmis olup,
18.04.2008 tarihinde Biiyiiksehir Belediye Bagkani’nca onaylanmistir.

18.04.2008 onanli 1/5000 6lcekli Nazim Imar Planinda; 13.11.2002 onanli 1/5000
olcekli Nazim Imar Plammi iptal ettiren gerekcelere iliskin plan kararlarma,
13.11.2002 onanli 1/5000 olgekli Nazim Imar Plani1 iptal edilmeden &nce
onaylanmay1 bekleyen 1/5000 6lgekli plan tadilatlarina yer verildiginden ve Bagcilar
gibi 2200 hektar alana ve yaklasitk 750.000 niifusa sahip bir ilgenin imar
hareketlerinin devamini saglamak igin bir an dnce imar plani yapilmasi gerektiginden
kentsel doniisiim alan1 olan transfer merkezi olmasi diisiiniilen alan ile alakali her

hangi bir doniisiim plan1 yapilmadan plan onaylanmaya génderilmistir.

Yukaridaki nedenlerden dolayr su an yiiriirlikte olan 18.04.2008 onanli 1/5000
olgekli Bagcilar Nazim imar Planinda tezin konusunu olusturan calisma alani olan
Kirazli Transfer Merkezinin oldugu alan; kismen 650 kisi/ha Konut Alaninda,
kismen yol boyu Tali Is Merkezi Alaninda, kismen Ilkdgretim Tesis Alaninda,
kismen Ortadgretim Tesis Alaninda, kismen Yesil Alanda ve kismen de Ac¢ik Pazar

Alaninda kalmakta olup iki adet metro hattindan etkilenmektedir (Sekil 4.17).

106



N +f |4 050, q 111 \TEAVE SN A NES S
i 5e b P00 3 | 3 - XL 8

-] BAGCILAR(KIRAZLI)- MAHMUTBEY- [ 1 HAR A AHAREAN R TN =s :
-~ IKITELLI-OLIMPIYATKOYUMETRO  |['|[|¥5 - Jd > R EHR | 94 g HLHAEE
j& HATTI p preet D X AR, y i acd i h.‘..“] 44 1
- PITTTITTESSS R 3 B =1 i
i \: 2% SR LU ? CLETE OTOGAR(ESENLER)-BAGCILAR
oL ORN DAL HHEETT - RMENS - j HAFIF METRO HATTI
aliEpEne s Bl o U N\ e G oo bR : : =
i HE 1] ot (B B 2 7 iy
i TR - JOP
KIRAZLI TRANSFER ~ A 6 A IR DAANG :
MERKEZ| i TR AT NN

: ,.
S o i
n n o
8 d 3 oy
~ -1 N .\ n
feniieca ‘1 S HE lign
‘ 3‘ - T L 2Ag |
830 Ll i
A & smi b} \ e g
2 a1} o G
n L vk \

Sekil 4.17 Kirazh Transfer Merkezinin 18.04.2008 Onanh 1/5000 Ol¢ekli Nazim imar
Planindaki Durumu

Ilge Belediyesi tarafindan 18.04.2008 onanli 1/5000 &lgekli Nazim imar Planma gére
hazirlanan 1/1000 &lgekli Bagcilar Uygulama Imar Plani onaylanmak iizere Istanbul
Biiyiiksehir Belediyesi’ne gonderilmistir. Teklif 1/1000 6l¢ekli Bageilar Uygulama
Imar Plan1 istanbul Biiyiiksehir Belediye Meclisi’nin 12.09.2008 tarih ve 2130 sayih
karar1 ile kabul edilmis olup, 15.09.2008 tarihinde Biiyiiksehir Belediye Baskani’nca

onaylanmuistir.

15.09.2008 onanli 1/1000 &lgekli Bageilar Uygulama Imar Planinda bahse konu
Kirazli Transfer Merkezi’nin oldugu alan; Kentsel Donilisiim Alaninda kalmakta
olup, kismen KAKS:2.00 yapilasma sartlarinda Konut Alaninda, kismen Tali Is
Merkezi Alaninda, kismen ilkdgretim Tesis Alaninda, kismen Ortadgretim Tesis
Alaninda, kismen Park Alaninda, kismen Acik Pazar Alaninda, kismen de Yol

Alaninda kalmakta ve iki adet metro hattindan etkilenmektedir (Sekil 4.18).

15.09.2008 onanli 1/1000 &lgekli Bagcilar Uygulama Imar Plani’nin onaylanmasi ve
yiiriirliige girmesinden sonra rayli sistem yatirimi olan iki metro hattinin faaliyete
gecirilebilmesi icin transfer merkezinin yapilmasi gerektiginden ve doniisiim plan
yolu ile saglanamadigindan 2009 yilmin basindan itibaren gerek Istanbul

Biiyiiksehir Belediyesi, gerek I.E.T.T Genel Miidiirliigii ve gerekse Bagcilar
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Belediyesi tarafindan bahse konu alanda kamulastirma ve satin alma yontemi ile
miilkiyet hakkina sahip vatandaslara haklar1 6denerek alan transfer merkezi yapmaya

hazir hale getirilmistir.

Devam eden siiregte Kirazli Transfer Merkezinde ¢akisan Otogar(Esenler)-Bagcilar
Hafif Metro Hatti ile Bagcilar(Kirazli)-Mahmutbey-ikitelli-Olimpiyat Koyii Metro
Hatt1 ile alakali 1/5000 ve 1/1000 olgekli revize edilen imar plan caligmalar
Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Daire Baskanlign Ulasim Planlama
Midiirliigl tarafindan yapilmis olup 5216 sayili Biiyiiksehir Belediye Kanununun 7/c
maddesi ve Mekansal Planlar Yapim Yonetmeliginin “Imar Planlarina Dair
Esaslar” baslikli yedinci boliimiiniin 21.maddesinin (2) nolu bendine istinaden
Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Imar ve Sehircilik Daire Baskanligi Planlama
Midirligti tarafindan Biiyliksehir Belediye Meclisine sunulmustur(Bagcilar
Belediyesi, Plan ve Proje Miidiirliigli Arsivi, 2016).
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Sekil 4.18 Kirazh Transfer Merkezinin 15.09.2008 Onanh 1/1000 Bagcilar Uygulama imar
Planindaki Durumu

Istanbul Biiyiiksehir Meclisinin 13.11.2014 tarih ve 1609 sayili karari ile uygun
goriilmiis ve Istanbul Biiyiiksehir Belediye Baskaninca 15.11.2014 tarihinde
onaylanarak 25.06.2015 tarihinde kesinlesmistir. 25.06.2015 tarihinde kesinlesen
15.11.2014 onanli 1/5000 ol¢ekli Otogar(Esenler)-Bagcilar Hafif Metro Hatti ve
Bagcilar(Kirazl)-Mahmutbey-ikitelli-Olimpiyat Koyii Metro Hatt1 ile alakali Nazim
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Imar Plan tadilatinda Kirazli Transfer Merkezinin oldugu alan 18.04.2008 onanli
1/5000 &lgekli Nazim Imar Planindaki fonksiyon alanlarinda kalmaktadir (Sekil
4.19).

15.11.2014 onanli 1/1000 olgekli Otogar(Esenler)-Bagcilar Hafif Metro Hatti ve
Bagcilar(Kirazl)-Mahmutbey-ikitelli-Olimpiyat Kdyii Metro Hatt1 ile alakali plan
tadilatinda Kirazli Transfer Merkezi’nin oldugu alan; 15.09.2008 onanli 1/1000
olgekli Bagcilar Uygulama Imar Planinda oldugu gibi Kentsel Déniisiim Alaninda
kalmakta olup, kismen KAKS:2.00 yapilasma sartlarinda Konut Alaninda, kismen
Tali Is Merkezi Alaninda, kismen Ilkdgretim Tesis Alaninda, kismen Ortadgretim
Tesis Alaninda, kismen Park Alaninda, kismen Ac¢ik Pazar Alaninda, kismen de Yol

Alaninda kalmakta ve iki adet metro hattindan etkilenmektedir (Sekil 4.20).

REVIZE EDILEN BAGCILAR(KIRAZLI)-
mnumev-ﬁdtem-m.(nﬂvm ‘ P REVIZE EDILEN OTOGAR(ESENLER)-
KOYU METRO HATTI BAGCILAR HAFiF METRO HATTI
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Sekil 4.19 Kirazh Transfer Merkezinin 15.11.2014 Onanh 1/5000 Olcekli Bagcilar Nazim
imar Plan Tadilatindaki Durumu
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Sekil 4.20 Kirazh Transfer Merkezinin 15.11.2014 Onanh 1/1000 Bagcilar Uygulama imar Plan
Tadilatindaki Durumu

2015 yilmin ikinci yarisinda Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Daire Baskanlig
Ulasim Planlama Miidiirliigii ile yapilan sozlii goriismelerde Istanbul geneli transfer
merkezleri ile alakali revize plan ¢aligmalarinin yapilacagi ve bu kapsamda heniiz
planlara islenmemis olan transfer merkezlerinden yapilan etiit caligmalar1 sonucunda

uygun goriilenlerin imar planlarina islenecegi belirtilmistir.

Bu dogrultuda Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Daire Baskanhigi Ulasim
Planlama Miidiirliigii tarafindan hazirlanan 15.11.2014 onanli 1/5000 ve 1/1000
dlcekli plan tadilat paftalar iizerine cgizilen “Bagcilar lcesi Kirazhh Toplu Tasim
Tiirleri Arasi Degisim ve Aktarma Alam Projesi” ile alakali teklif 1/5000 6l¢ekli
Nazim Imar Plan1 ve 1/1000 6lgekli Uygulama Imar Planmin 5216 sayili Biiyiiksehir
Belediye Kanununun 7/c maddesi ve Mekansal Planlar Yapim Yonetmeligi’nin
“Imar Planlarina Dair Esaslar” baslikli yedinci béliimiiniin 21.maddesinin (2)
nolu bendine istinaden Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Imar ve Sehircilik Daire
Baskanlig1 Planlama Miidiirliigii tarafindan Istanbul Biiyiiksehir Belediye Meclisine
iletilmesi istenmistir. Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi imar ve Sehircilik Daire

Bagkanlig1 Planlama Miidiirliigii tarafindan 2016 yilinin Mart ay1 meclisine sunulan
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1/5000 ve 1/1000 olcekli “Kirazh Toplu Tasim Tiirleri Aras1 Degisim ve
Aktarma Alam”? ile alakali imar planlar1 Istanbul Biiyiiksehir Belediye Meclisi
tarafindan 18.03.2016 tarih ve 535 sayili karar ile uygun goriilmiis olup, Istanbul
Biiyiiksehir Belediye Bagkaninca ayni tarihte onaylanmis ve yiiriirliige girmistir
(Bagcilar Belediyesi, Plan ve Proje Miidiirliigii Arsivi, 2016).

Sekil 4.21 18.03.2016 onanh 1/5000 Olgekli Nazim imar Plan Tadilat Paftas:
Kaynak: Bagcilar Belediyesi, Plan ve Proje Midiirliigi Arsivi, 2016

20 14 Haziran 2014 tarihinde Resmi Gazetede yaymlanarak yiiriirlige giren “Mekansal Planlar Yapim

Yonetmeligi” nin Ek-1¢ ve Ek-1d gosterimler katalogunda yer alan “Transfer Merkezi” yerine kullanilan

fonksiyon ismidir.
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Sekil 4.22 18.03.2016 onanli 1/1000 Olgekli Uygulama Imar Plan Tadilat Paftas:
Kaynak: Bagcilar Belediyesi, Plan ve Proje Miidiirliigii Arsivi, 2016

4.2.5. Fonksiyon Ozellikleri
Kirazli Transfer Merkezi olarak ilan edilen alanda fonksiyon 6zellikleri zemin tistii

ve zemin alt1 fonksiyon 6zellikleri olarak iki kisimda irdelenebilir.

Sekil 4.23 Kirazh Transfer Merkezinin Oneri Uygulama Projesi
Kaynak: IBB, Ulagim Planlama Midiirliigii, Avrupa Yakasi1 Aktarma Istasyonlari
Sunumu,2016
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Yaklasik 38.000%* m?’lik alanda; iki adet Park et Devam et (acik otopark alani) alani,
cocuk oyun alanlari, 4 adet istasyon girig-¢ikis yerleri, otobiisler i¢in yolcu indirme-
bindirme alan1 ve zemin altinda yer alan metro istasyonu i¢in havalandirma kisimlari,
pergolalar, siis havuzlari, 4 adet yangin merdiveni, engelli ve yashlar i¢in 2 adet

asansOr planlanmustir.

Cizelge 4.3 Kirazh Transfer Merkezi Zemin Ustii Fonksiyon Dagilhm??

FONKSIiYONLAR ALAN (m?)
ACIK VE YESIiL ALANLAR 28,800
PARK ET DEVAM ET ALANLARI 3,235
OTOBUSLER iCiN YOLCU iNDIiRME-BINDIRME ALANI 2,450
TASIT YOLLARI 1,900
HAVALANDIRMA YAPILARI 900
ISTASYON GIRIS-CIKIS ALANLARI 510
YANGIN MERDIVENi 155
ASANSOR 25
TRAFO 25
TOPLAM 38,000

Cizelge 4.4 Kirazh Transfer Merkezi Zemin Ustii Otopark Alanlar1 Arag¢ Sayis1?

ZEMIN USTU ACIK OTOPARK ALANLARI ARAC SAYILARI (ADET)
ACIK OTOPARK ALANI-1 ACIK OTOPARK ALANI-2 TOPLAM
OTOMOBIL 169 66 235
ENGELLI ARACI 5 4 9
MOTORSIKLET 16 18 34
TOPLAM 190 88 278

2! {stanbul Biiyiiksehir Belediyesinin 18.03.2016 tarih ve 535 sayili Meclis Kararindan alinmustir.

2fstanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Daire Baskanlig1 Ulasim Planlama Miidiirliigiinden alian vaziyet plam
iizerinden oOlgiilerek hazirlanmigtir.

23 Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Daire Baskanligi Ulasim Planlama Miidiirliigii Istanbul Avrupa Yakas:

Aktarma Istasyonlari Sunumundan faydalanilarak hazirlanmistir.
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' Sekil 4.24 Kirazh Transfer Merkezinin Oneri Vaziyet Plam
Kaynak: IBB, Ulagim Planlama Midiirliigii, Avrupa Yakasi Aktarma Istasyonlari Sunumu, 2016

Kirazli Transfer Merkezi’nin zemin altindaki kullanim alani toplam 41,400 m?’dir.
Zemin altinda toplam 5 bodrum kat yer almakta olup, her bodrum katta otopark
alanlari, servis/hizmet alanlari, teknik alanlar, merdiven/asansor alanlari, arag

rampalar1 ve tuvaletler yer almaktadir.

Cizelge 4.5 Kirazh Transfer Merkezi Zemin Alti Fonksiyon Dagilimi*

OTOPARK YAPISI KATLARA GORE ALAN DAGILIMI (n*)
OTOPARK ALANI | SERVIS'HIZMET | TEKNIK ALAN | MERDIVEN/ASANSOR | ARAC RAMPASI | TUVALET | TOPLAM ALAN

-LBODRUM KAT 7,074.22 177.15 368.02 178 34213 120,61 8260.13
-2.BODRUM KAT 6,99836 253.01 368.02 178 34213 120.61 8,260.13
-3.BODRUM KAT 6,961.82 253.01 404.56 178 34213 120,61 8260.13
-4 BODRUM KAT 6,925.73 253.01 440.65 178 34213 120,61 8,260.13
-5 BODRUM KAT 7,078.88 75.25 605.2 178 34213 120.61 8,360.07
TOPLAM ALAN 35,039 1,011.43 2,186.45 890 1,710.65 603.05 41,400

Ayrica zemin altinda planlanan her bodrum katta yer alan otopark alanlarinda Kirazlh
Transfer Merkezine kent i¢i bireysel ulagim araglar1 olan otomobil ve motosikletleri
ile gelenler igin park yerleri planlanmig olup, engelli vatandaslar unutulmamis ve

engelliler icinde park yerleri ayrilmistir.

24 fstanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Daire Bagkanlig1 Ulasim Planlama Miidiirliigii Istanbul Avrupa Yakas1

Aktarma Istasyonlar1 Sunumundan faydalanilarak hazirlanmugtir.
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Cizelge 4.6 Kirazh Transfer Merkezi Zemin Alt1 Otopark Sayilari®®

OTOPARK YAPISI KATLARA GORE ARAC SAYILARI (ADET)
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285 , 285 , 285 , 285 , 285

' Sekil 4.25 Kirazh Transfer Merkezinin (")neg*i Kesitleri
Kaynak: IBB,Ulasim Planlama Midiirliigii, Avrupa Yakas1 Aktarma Istasyonlar1 Sunumu,2016

_ Sekil 4.26 Kirazh Transfer Merkezinin Oneri Kesitleri
Kaynak: IBB,Ulagim Planlama Mudiirliigii, Avrupa Yakas1 Aktarma Istasyonlari
Sunumu,2016

% fstanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Daire Bagkanlig1 Ulasim Planlama Miidiirliigii Istanbul Avrupa Yakas1

Aktarma Istasyonlar1 Sunumundan faydalanilarak hazirlanmstir.
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Sekil 4.27 Kirazh Transfer Merkezinin Zemin Alt1 Oneri Perspektif Goriintiileri
Kaynak: IBB,Ulagim Planlama Miidiirliigii, Avrupa Yakasi Aktarma Istasyonlari
Sunumu,2016

Sonug olarak; Kirazli Transfer Merkezinin zemin istli ve zemin alt1 kisimlar araglari
ile gelenler i¢in araglarini giivenli bir yere park edebilecekleri, park ettikten sonra
metro beklerken zamanlarini gegirebilecekleri rekreasyon alanlarinin yer aldigi, en
kisa zamanda ve en kolay sekilde metro istasyonuna ulasabilecekleri bir park et -
devam et alani, bir agik ve yesil alan seklinde planlanmistir. Bagcilar gibi yogun
yapilasmanin oldugu bir ilg¢e i¢in bu kadar biiyiik bir alanin bu sekilde acik ve yesil
alan seklinde planlanmig olmas1 hem Istanbul gibi acik ve yesil alan eksikligi olan bir
biiyiiksehir igin ve hem de Bagcilar gibi Istanbul’un en kalabalik iigiincii ilgesi
konumunda olan bir ilge i¢in 6nemli ve olumlu bir yatirim oldugu disiiniilmektedir
(Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, Ulasim Planlama Miidiiriiliigii, Avrupa Yakasi

Aktarma Istasyonlar1 Sunumu,2016).

4.3.Bagcilar Kirazh Transfer Merkezinin Ulasim ve Yer Secimi Baglaminda
Irdelenmesi

Bu boliimde Bagcilar Kirazli Transfer Merkezi, calismanin 3.boliimiinde diinya
ornekleri arasinda bulunan Stratford ve Oriente Transfer Merkezleri irdelenerek

belirlenen yer se¢imi kriterleri ¢cergevesinde irdelenecektir.

Ust Olcekli Plan Kararlari Cercevesinde; Istanbul ilinin anayasasi niteliginde olan

plan hiyerarsisinde en iist basamakta yer alan 1/100.000 &lgekli istanbul Cevre
Diizeni Plan1 15.06.2009 tarihinde onaylanarak yiiriirlii§e girmistir.
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Bahse konu 1/100.000 olcekli Istanbul Cevre Diizeni Plani ve plan raporu
incelendiginde Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan Istanbul’un ulagim
problemlerinin ¢oziilmesi i¢in kent i¢i ulasimda rayli sistem payinin arttirilmasinin

diistintildiigti anlasilmaktadir.

Bu baglamda birgok ilgede rayli sistem yatirimlari planlanmigtir. 1/100.000 6lgekli
Istanbul Cevre Diizeni Plan raporu incelendiginde bu rayli sistem yatirimlarindan
Bagcilar ilgesi smirlar igerisinde ii¢ tane planlandig1 goriilmektedir.Bu rayli sistem
hatlar1 Bagcilar-Ikitelli Olimpiyat Koyii Metro Hatt1, Otogar-Bagcilar (Kirazli) Hafif
Metro Hatt1 ve Bakirkdy-Bahgelievler-Bagcilar Metro hatlaridir. Bahse konu metro
hatlarinin giizergahlarinin iist 6lgekli plan olan 1/100.000 &lgekli istanbul Cevre
Diizeni Planinda belirlenmis oldugu ve bu metro hatlarinin da Bagcilar Ilgesi sinirlari

icerisinde yer alan Kirazli Mahallesi’nde ¢akistig1 anlagilmaktadir.

1/100.000 o6lcekli Cevre Diizeni Planlar1 genel anlamda stratejik kararlart belirleyen
planlar ve ¢izim teknigi anlaminda leke planlar1 oldugundan plan iizerinde gdsterilen
gerek alan sinirlar1 ve gerekse karayolu ve rayli sistem hatlar1 vb. ile alakali sinirlar
kesin siirlar olmayip sematik olarak gosterilmistir. Bu dogrultuda 15.06.2009 onanli
1/100.000 &lgekli Istanbul Cevre Diizeni Planinda gdsterilmis olan rayli sistem
hatlar1 ile alakali sinirlarda kesin sinirlar olmadigindan Bagcilar ilgesi smirlart
icerisinden geg¢mesi planlanan rayli sistem hatlarinin ¢akisti1 yerin sematik olarak
Kirazli Mahallesi’'nde yer aldig1 anlagilmaktadir. Ayrica gerek 2011 yilinin Mayis
aymda kabul edilen Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan revize edilen Istanbul
Metropoliten Alam1 Kentsel Ulasim Ana Plam1 ve raporu ve gerekse Istanbul
Biiyliksehir Belediyesinin  2011-2012-2013 yillarina ait faaliyet raporlarn
incelendiginde Bagcilar Ilgesi’nden gegmesi planlanan 2 adet metro hatti ile 1 adet

tramvay hattinin oldugu anlasilmaktadir.

Bu hatlar; Bagcilar (Kirazli)-Kiiclikgekmece (Halkali) Metro Hatti ile Bakirkdy
(IDO)-Bagcilar (Kirazli) Metro Hatt1 ve Sirinevler-Mahmutbey (Tavuk¢u Deresi)
Tramvay Hatlaridir. Revize edilerek 2009 yilinda onaylanan 1/100.000 6lcekli
Istanbul Cevre Diizeni Planinda belirlenen Bagcilar Ilgesinden gegen 3 adet metro
hatt1 ile daha sonraki yillarda planlanan 2 adet metro hattinin Bagcilar Ilgesinde yer

alan Kirazli Mahallesinde ¢akisacagi ve boylece alt olgekli planlarda (1/5000 ve
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1/1000 olgekli imar planlari) netlik kazanacak olan bahse konu metro hatlarinin

birlesme yerinin transfer merkezi olacagi anlasilmaktadir.

Sonug olarak; Istanbul geneli icin yapilan ve 2009 yilinda onaylanan iist 6lgekli plan
niteligindeki 1/100.000 &lgekli Istanbul Cevre Diizeni Planinda belirlenen metro
hatlar1 ve bu tarihten sonra Istanbul’un ihtiyaglarna gére revize edilen 2011 yilinda
onaylanan Istanbul Metropoliten Alan1 Kentsel Ulasim Ana Plam kararlar1 ve daha
sonraki yillarda revize edilen ulasim kararlarina gore belirlenen metro hatlar
sonucunda Bagcilar Ilgesi Kirazli Mahallesinde 4 adet metro hattinin ¢akisacag: ve
bu mahallenin sinirinda olan Mehmet Akif Bulvarindan (Dereyolu) 1 adet tramvay
hattinin gegmesinin planlandigi ve bunun sonucunda da transfer merkezinin yerinin

sematik olarak ortaya ¢iktig1 anlasilmaktadir.

Ana_arterler_acisindan_irdelendiginde; Istanbul Biiyiiksehir Belediye Baskanlig

Ulasim ve Koordinasyon Miidiirliigii tarafindan Istanbul’da yer alan ana arter
niteliginde olan caddeler belirlenmekte ve Istanbul Biiyiiksehir Belediye Meclis
karar1 ile uygun goriilerek ilan edilmektedir. Istanbul Biiyiiksehir Belediye
Bagkanligi Ulagim ve Koordinasyon Miidiirligi ile yapilan sifai gorlismeler
neticesinde Bagcilar Ilgesine ait Istanbul Biiyiiksehir Belediye Meclisi tarafindan
uygun goriilen 2004-2009-2012-2013-2014-2015 ve 2016 yillarin1 kapsayan ana

arter niteliginde olan cadde isimleri elde edilmistir.

Calismanin konusu olan Bagcilar Kirazli Transfer Merkezi’nin ¢evresinden gecen
caddeler incelendiginde; hemen bitisiginde yer alan, batisindan meri 1/1000 6lcekli
uygulama imar planinda 20 metre genisliginde ve ¢ift serit olan Mevlana
Caddesi’nin, giineyinden ise meri 1/1000 6l¢ekli uygulama imar planinda 25 metre
genisliginde ve ¢ift serit olan Hoca Ahmet Yesevi Caddesi’nin gectigi goriilmektedir.
Hoca Ahmet Yesevi Caddesi’nin Bagcilar Kirazli Transfer Merkezi’nin dogusunda
yer alan ve ilgenin onemli ulasim akslarindan olan meri 1/1000 6l¢ekli uygulama
imar planinda 25 metre genislige sahip Mehmet Akif Bulvarina (Dereyolu), Bagcilar
Kirazli Transfer Merkezinin batisinda yer alan ilgenin bir diger 6nemli ulagim
akslarindan olan meri 1/1000 6lgekli uygulama imar planinda 25 metre genislige

sahip olan Mahmutbey Caddesi’ne baglandigi goriilmektedir. Ayrica Hoca Ahmet
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Yesevi Caddesi’nin devaminda yer alan Cumbhuriyet ve Ko¢man Caddeleri ile

baglantisinin oldugu anlasilmaktadir.

Ayrica Mehmet Akif Bulvari (Dereyolu) ile Mahmutbey Caddesi ilgenin kuzeyinden
gecen TEM Otoyolu ile giineyinde yer alan ve lizerinde dnemli bir toplu ulagim araci

olan metrobiis hattinin bulundugu E-5 karayolunu birbirine baglamaktadir.

Bagcilar Kirazli Transfer Merkezinin hemen bitisiginde yer alan Mevlana Caddesi ve
Hoca Ahmet Yesevi Caddesi ile yaklagik 500 metre mesafede yer alan Mehmet Akif
Bulvari (Dereyolu) ve 700 metre mesafede yer alan Mahmutbey Caddesinin istanbul
Biiyiiksehir Belediye Baskanligi tarafindan 2004-2009-2012-2013-2014-2015 ve
2016 yillarinda ilan edilen tiim meclis kararlarinda “ana arter” niteliginde oldugu

goriilmektedir.

Yaya ulagiminda insanlarin yliriiyebilecegi optimum bir mesafe vardir. Bu mesafe 1-
1.5 km kadardir. Istanbul’da yayalarin ortalama yiiriime mesafesi 1200 metredir

(Yagmur 2013, s.17).

Sonug olarak; Bagcilar Kirazli Transfer Merkezinin TEM Otoyolu ve E-5 karayolu
gibi dnemli ulasim akslarini birbirine baglayan Mehmet Akif Bulvari (Dereyolu) ile
Mahmutbey Caddesi gibi ana arterler ve bu ana arterleri Bagcilar Kirazli Transfer
Merkezine baglayan Mevlana Caddesi ve Hoca Ahmet Yesevi Caddesi gibi ana

arterlere yiirime mesafesinde oldugu anlasilmaktadir.

Toplu ulasum araclart acisindan irdelendiginde; Bir onceki kriterden de anlasilacagi

tizere Bagcilar Kirazli Transfer Merkezinin ¢evresinde ana arter niteliginde dnemli
ulagim akslar1 bulunmakta ve ana arterler lizerinden lastik tekerlekli toplu ulasim
araglar1 olan otobilis ve minibiis hatlar1 gegmektedir. Cizelge 4.7 incelendiginde
Bagcilar Kirazli Transfer Merkezinin yakininda bulunan ana arterlerden gegen
otobiis hatlar1 goriilmektedir. Bu hatlar incelendiginde; Basaksehir, Zeytinburnu,
Eminonli, Beyazit, Aksaray, Mecidiyekdy, Bakirkdy ve Kazligesme gibi

Istanbul’un &nemli merkezlerine ulasim saglandig goriilmektedir.
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Cizelge 4.7 Kirazh Transfer Merkezi ve Otobiis Hatlar1

KIRAZLI TRANSFER MERKEZI IfALKISLI VEYA YAKININDAN GECEN
OTOBUS HATLARI
HAT KODU HAT ADI

78ZB BASAKSEHIR 4.ETAP - ZEY TINBURNU METRO

92A KiRAZLI METRO /ATE$TUGLA—EMINC)NU
(KIRAZLI TRANSFER MERKEZ| KALKISLI)

92K ‘ YENIMAHALLE METRO - BEYAZIT

(KIRAZLI TRANSFER MERKEZI ICINDE DURAK VAR)
97 GUNESLI - BEYAZIT

97E MAHMUTBEY / GUNESLI - KAZLICESME / MARMARAY

97H GUNESLI - AKSARAY

97M GUNESLI - MECIDIY EKOY

98A GOZTEPE MAHALLESI - BAKIRKOY

98K YEN?MAHALLE METRO / KiRAZL! - BAKIRKOY
(KIRAZLI TRANSFER MERKEZ| KALKISLI)

98M ISTOC - BAKIRKOY

HT1 KANUNI SULTAN SULEYMEN HAST. - UCYUZLU METRO

HT10 BATISEHIR - YENIBOSNA METRO

HT11 GIYIMKENT / FATIH MAHALLESI - YENIBOSNA METRO

MK42 EVREN MAHALLESI - KiRAZLI METRO
(KIRAZLI TRANSFER MERKEZI KALKISLI)

Tabloda yer alan bu otobiis hatlarindan 78ZB-97-97H-97M-97E-98A-98M ve HT1
kodlu otobiis hatlarinin Kirazli Transfer Merkezine ylirime mesafesinde olan
yaklasik 700 metre mesafedeki Mahmutbey Caddesinden gegtigi, 92K-98K ve HT10
kodlu otobiis hatlariin transfer merkezinin batisinda bulunan Mevlana Caddesinden
gectigi, 98K ve HT11 kodlu hatlarinin Bagcilar Kirazli Transfer Merkezine yiiriime
mesafesinde bulunan yaklagik 500 metre mesafe uzaklikta yer alan Mehmet Akif

Bulvarindan(Dereyolu) gectigi ve 98K ile MK42 kodlu otobiis hatlarinin da transfer
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merkezinin hemen Oniinde bulunan Hoca Ahmet Yesevi Caddesinden gectigi

anlasilmaktadir.

=,

= MAHMUTBEY CADDES | SESis MEVLANAC DDES!
Y o b - = .

Sekil 4.29 Kirazh Transfer Merkezinin Cevresinde Bulunan Anaarterlerden Gegen Otobiis
Hatlan

Istanbul’da bulunan minibiis hatlarmin giizergahlari Istanbul Biiyiiksehir Belediye
Bagkanlig1 Ulasim Daire Baskanligi Toplu Ulasim Hizmetleri Miidiirliigii tarafindan
belirlenmektedir. Bagcilar ilgesi smirlari igerisinden gegen minibiis hat giizergahlar:
incelendiginde tezin konusu olan Bagcilar Kirazli Transfer Merkezine yiiriime
mesafesinde bulunan ana arter niteligindeki Mahmutbey Caddesi ve Mehmet Akif
Bulvar1 (Dereyolu) ile oniinden gegen Hoca Ahmet Yesevi Caddesi ve Mevlana
Caddesinden ve ana arter niteliginde olmayan, ancak Istanbul Biiyiiksehir Belediye
Baskanligi Ulasim Daire Baskanligi Toplu Ulasim Hizmetleri Miidiirliigi tarafindan
hat giizergah1 olarak belirlenen caddelerden biri olan Ziibeyde Hanim Caddesinden

toplam 9 adet minibiis hattinin gegtigi goriilmektedir.
Mahmutbey Caddesinden gegen minibiis hatlar1 incelendiginde bu hatlarin Bagcilar

Kirazli Transfer Merkezine uzakliginin yaklasik 700 metre, Mehmet Akif Bulvaridan

(Dereyolu) gecen minibiis hattinin uzakliginin yaklasik 500 metre oldugu ve ayrica
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Ziibeyde Hanim Caddesinden gegen minibiis hatlarinin yaklasik 50 metre oldugu

tespit edilmistir.

Ayrica anilan minibiis hatlarini inceledigimizde bu hatlarin ISTOC, OTOCENTER,
GIYIMKENT, BAGCILAR DEVLET HASTANESI gibi hem ¢alisan sayisi
bakimindan ve hem de giin igerisinde ugrayan insan sayisi bakimindan oldukca

yogun olan yerlerden gectigi anlasilmaktadir.

Cizelge 4.8 Kirazh Transfer Merkezi ve Minibiis Hatlar:

KIRAZLI TRANSFER MERKEZININ GEVRESINDEN GEGEN MiNiBUS HATLARI

CADDE ADI HAT ADI

BAKIRKOY - SIRINEVLER - [STOG - IKITELLI

MAHMUTBEY CADDESI BAKIRKQY - $IRINEVLER - 15 TEMMUZ MAHALLES]

(ANA ARTER)

BAKIRKOY - SIRINEVLER - FATIH MAHALLESI

BAKIRKOY - SIRINEVLER - IKITELLI KOYIGI

HOCA AHMET YESEVi CADDESI SRS RS

(ANA ARTER)

INCILI - BARBAROS MAHALLESI

M.AKiF BULVARI (DEREYOLU)

(ANA ARTER) SIRINEVLER - TAVUKGQU DERESI - OTOCENTER - GIYIMKENT

INCIRLI - 15 TEMMUZ MAHALLESI - ISTOG
ZUBEYDE HANIM CADDESI

15 TEMMUZ MAHALLESI - DEVLET HASTANESI

. - 4 - .
A "\ ! . . A
B - \ & — <34 .
R ey coddest Borr i ovons coscest I RN
= *, £ a ’ - <

b G o O A ‘
l A { Incirti-Baglar Mah.
Inciri-Barbaros Mah.
Minibis Hatlan

Sekil 4.30 Kirazh Transfer Merkezinin Cevresinde Bulunan Anaarterlerden Ge¢cen Minibiis
Hatlan
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Toplu ulasim araglart agisindan Bagcilar Kirazli Transfer Merkezinin yeri
irdelenirken konunun otobiis hatlarinin yolcu indirmek ya da yolcu almak igin

durduklar yerler olan durak yerleri agisindan da degerlendirilmesi gerekmektedir.

Bu baglamda Bagcilar Kirazli Transfer Merkezinin ¢evresinde bulunan ana arter
niteliginde olan Mahmutbey Caddesi ve Mehmet Akif Bulvart (Dereyolu) tizerinden
gecgen otobiis hatlarinin durak yerleri incelendiginde;
e Mahmutbey Caddesi iizerinde 2 adet durak yeri oldugu ve bu durak yerlerinin
isimlerinin Bagcilar Belediyesi Duragi ve Firin Duragi oldugu goriilmektedir.
Bu durak yerlerinden Bagcilar Belediyesi Duraginin en yakin gilizergah
belirlenerek Bagcilar Kirazli Transfer Merkezine uzakliginin yaklagik olarak
925 metre oldugu, Firin Duraginin ise en yakin giizergah belirlenerek
yaklasik olarak 810 metre oldugu,
e Mehmet Akif Bulvar1 (Dereyolu) iizerinde ise Bagcilar Kirazli Transfer
Merkezine en yakin mesafede 1 adet durak yeri oldugu ve ismi Yunus Emre
Kopriisii olan bu duragin transfer merkezine uzakligimin yaklagik olarak 570

metre oldugu tespit edilmistir.

BAGCILAR BELEDIYESI
S oUR /G

Sekil 4.31 Kirazh Transfer Merkezinin Cevresinde Bulunan Durak Yerleri

Bagcilar Kirazli Transfer Merkezinin ¢evresinde bulunan ana arter niteliginde olan
Mahmutbey Caddesi ve Mehmet Akif Bulvari (Dereyolu) iizerindeki durak yerleri

incelendiginde bahse konu durak yerlerinin transfer merkezine yiiriime mesafesinde
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oldugu goriilmekte olup, bu arterler ilizerinden gecen otobiis hattinda bulunan
yolcularin rayli sisteme ge¢cmek i¢in transfer merkezine yukarida inceledigimiz en

yakin durakta inerek kolay bir sekilde ulagabilecekleri diistiniilmektedir.

Kamu Binalari acisindan _irdelendiginde; Kamu binalar1 denildiginde akla ilk gelen

yerler belediye, kaymakamlik, okul, hastane, sosyal giivenlik kurumu, ISKI vb.
binalardir. Bu binalar gerek calisanlar ve gerekse verdigi hizmet yoniinden isleri olan
insanlar tarafindan genellikle hafta i¢i yogun bir sekilde ugranilan yerler arasinda yer
almaktadir. Bu baglamda Bagcilar Kirazli Transfer Merkezinin yakininda olan kamu
binalar1 incelendiginde; Kaymakamlik binasinin, Bagcilar Belediye binasinin,
Bagcilar ISKI Subesi binasinim, okul binalarmin, Kiiciikgekmece ve Bagcilar Sosyal
Giivenlik kurumu binalarmin oldugu ve ayrica insanlarin yogun olarak ugradig:
yerlerden olan Kirazli Mezarlig1 ve Ozel Medicine Hospital Hastanesinin de oldugu

goriilmektedir.

Gerek il¢e disinda oturan belediye ¢alisanlar1 ve gerekse ilge disinda oturan ancak
belediye ile isi olan vatandaslarin metro hattin1 kullanarak Kirazli Transfer
Merkezine gelip metrodan indikten sonra yaklasik 700 metre mesafede olan Bagcilar
Belediye Binasina ister yiiriiyerek, ister Hoca Ahmet Yesevi Caddesi’nden gecen
Incirli-Baglar Mahallesi minibiisiinii kullanarak Mahmutbey Caddesi’ne ulasip orada
inerek ve isterse transfer merkezinin i¢inden kalkan MK42 kodlu 15 Temmuz
Mahallesi-Kirazli Metro otobiis hattin1 kullanarak Cumhuriyet Caddesi tizerinde yer
alan Gaziosmanpasa Ilkogretim Okulu duraginda inerek yaklasik 195 metre

mesafede olan belediye binasina ulasabileceklerdir.

Ayni sekilde ilge disindan Kirazli Mezarligina defnedilen akrabasini ziyarete gelen
veya Ozel Medicine Hospital Hastanesinde tedavi gdren yakinlarini ziyarete gelen
vatandaslarin Kirazli Transfer Merkezinde indikten sonra ister yiirliyerek yaklasik
700 metre mesafede yer alan Kirazli mezarligina veya 360 metre mesafede yer alan
Ozel Medicine Hospital Hastanesine, isterse Hoca Ahmet Yesevi Caddesinden gecen

Incirli-Baglar Mahallesi minibiisiinii kullanarak ulasabilecekleri anlasiimaktadir.
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Mevlana Caddesi iizerinde yer alan Bagcilar ISKi Subesi binasi Kirazli Transfer
Merkezine yaklasik 770 metre mesafede, Bagcilar Kaymakamlik binasi ise yaklasik
500 metre mesafededir. Her iki kamu binasinda calisan ancak il¢e disinda oturan
insanlar metro hattin1 kullanarak Kirazli Transfer Merkezi’ne gelip burada metrodan

indikten sonra yliiriiyerek ¢alistiklar1 yerlere ulasabilecekleri goriilmektedir.

Kirazl1 Transfer Merkezinin yakin c¢evresi incelendiginde ilkogretim ve lise
diizeyinde 9 adet okul binasinin oldugu ve bu okul binalarindan Kirazli Transfer
Merkezine en yakin olan yaklasik 200 metre mesafede en uzak olaninin ise yaklasik
900 metre mesafede oldugu tespit edilmistir. Yilin belli giinlerinde iilke genelinde
OSYM tarafindan smavlar diizenlenmekte ve bu sinavlardan genellikle oturdugu

ilgenin disinda diger ilgelerde 6grenciler sinava girmektedir.

Bu baglamda Bagcilar ilgesinde smava girecek 6grenciler ve velileri diisiiniildiigiinde
Kirazli Transfer Merkezine yiirlime mesafesinde olan yukarida bahsedilen 9 adet
okulda sinava girecek Ogrenciler ve velileri metro hattini kullanarak transfer
merkezine gelip burada metrodan indikten sonra ylriiyerek yakindaki okullara

ulasabilecekleri goriilmektedir.

Ayrica ayni yolcularin Kirazli Transfer Merkezinden kalkan otobiis hatlarini
kullanarak veya transfer merkezinin 6niinden gegen Hoca Ahmet Yesevi Caddesi ile
hemen kuzeyinde bulunan ana arter niteliginde olmayan Ziibeyde Hanim Caddesi

lizerinden gegen minibiis hatlarini kullanarak ulasabilecekleri goriilmektedir.

Bagcilar Ilgesi smirlari icerisinde Sosyal Giivenlik Kurumu Istanbul 11 Miidiirliigiine
bagli 2 adet Sosyal Giivenlik Merkezi bulunmaktadir. Bu merkezler Bagcilar Sosyal
Giivenlik Merkezi ve Kiigiikcekmece Sosyal Giivenlik Merkezleri’dir. Bagcilar
Sosyal Giivenlik Merkezi; Bagcilar, Bahgelievler, Esenler, Gilingoren, Bakirkdy ve
Zeytinburnu ilgelerinde yasayan insanlara hizmet vermekte iken, Kiiciikgekmece
Sosyal Giivenlik Merkezi ise; Kiigiikcekmece, Biiyiikcekmece, Avcilar, Basaksehir

ve Beylikdiizii ilgelerinde yasayan insanlara hizmet vermektedir. Bu acidan
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degerlendirdigimizde hafta ici Bagcilar ilgesine 10 farkli ilgeden insan geldigi ve

bununda ulasim ag¢isindan yogunluk olusturacagi diisiiniilmektedir.

Metro hattin1 kullanarak Kirazli Transfer Merkezine gelip buradan yukarida
bahsettigimiz Bagcilar Sosyal Giivenlik Merkezi ve Kiiglikcekmece Sosyal Giivenlik

Merkezine gitmek isteyen vatandaslar i¢in birkag alternatif bulunmaktadir.

KUGUKGEKMECE
iNASI

BAGCILAR [
BELEDIYE |
BiNASI

<

Sekil 4.32 Kirazh Transfer Merkezinin Cevresinde Bulunan Kamu Binalar

Kiiciikgekmece Sosyal Giivenlik Merkezine gitmek isteyen vatandaglarin Kirazl
Transfer Merkezinde yer alan metro hattindan ¢ikmadan diger metro hatti olan
Bagcilar(Kirazli)- Olimpiyat Koyli-Basaksehir Metro Hattina gecerek Yenimahalle
metro istasyonunda indikten sonra yaklagik 460 metre ylriiyerek ulasabilecekleri

goriilmektedir.
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Bagcilar Sosyal Giivenlik Merkezine gitmek isteyen vatandaslarin ise Kirazli
Transfer Merkezinde indikten sonra ister yaklasik 950 metre yiiriiyerek, isterlerse ana
arter niteliginde olmayan Ziibeyde Hanim Caddesi tizerinden ge¢en minibiis hatlarini

kullanarak ulasabilecekleri anlagilmaktadir.

Giiriiltii, hava Kkirliligi, titresim vb. cevresel etkiler acisindan irdelendiginde;
Transfer Merkezleri yolcularin bir yerden baska bir yere ulasmak i¢in farkli ulagim
tiirlerini kullandiklar1 mekanlardir. Ayni anda bazi yolcularin ulagsmak istedikleri
yere gitmek i¢in geldikleri, diger yolcularin ise ulasmak istedikleri yere geldikleri
icin ayrildiklart yerlerdir. Kisacasi transfer merkezleri kent igerisinde toplanma ve

dagilma alanlar1 kimligindedir.

Toplanma ve dagilma kimligine sahip transfer merkezine gelen yolcular ulasmak
istedikleri yer i¢in binecekleri ulasim aracini beklerken transfer merkezinde belirli
bir siire gecirmektedirler. Bu bekleme siiresi igerisinde yolcularin giinlik
ihtiyaclarim1 karsilayabilecekleri ve iyi vakit gecirebilecekleri park ve dinlenme
alanlar1, gazete bayileri, ¢igek satis noktalari, yeme-igmeye yonelik biifeler vb.
fonksiyonlara ihtiya¢ vardir. Transfer merkezi icerisinde saglanan bu fonksiyonlarin
yolcular tarafindan kullanilmasi g¢evresel etkilere baglidir. Cevresel etkiler olarak
bilinen en 6nemli etkenler; giiriilti kirliligi, hava kirliligi vb . etkenlerdir. Cevresel
etkiler bakimindan yer se¢imi iyi yapilmis transfer merkezi daha g¢ekici bir hale
gelecektir. Bunu sonucu olarak transfer merkezinin siirdiiriilebilir kent i¢i ulagima

katkisinin istenilen diizeyde olacag diistiniilmektedir.

Insanlar iizerinde olumsuz sekilde etki yapan ve hosa gitmeyen seslere giiriiltii
denilmektedir. Giirtiltli 6nemli bir ¢evre kirliligi tliriidiir. Birgok giiriiltii olusturan
sesin bir araya gelmesi ile giriiltii kirliligi olugsmaktadir. Gliriiltii kirliligini olusturan
belli bagh kaynaklar arasinda; ulasim giiriiltiileri ( trafik, ucak, havaalani, tren vb.),
sanayi ve endiistri alanlar1 (fabrika vb.) kaynakl giiriiltiiler, santiye giiriiltiileri, insan
aktiviteleri sonucu olusan giiriiltiiler (stadyumlar, atis alanlar1 vb.) eglence ve ticari
amacl giiriiltiiler (agik hava sinemalari, diigiin salonu, gazino, pavyon vb. eglence

yerleri) yer almaktadir.
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Boliim 4.2.5°de Bagcilar Kirazli Transfer Merkezinin “Fonksiyon Ozellikleri”
kisminda yer alan transfer merkezi uygulama projesinin incelenmesi sonucunda
Kirazli Transfer Merkezinin iginde yolcularin vakit ge¢irmeleri icin yiirlime
yollarinin, ¢cocuk oyun gruplarinin, oturma gruplarinin planlandig1 gériilmektedir.

Bagcilar Transfer Merkezi giiriiltii kirliligi yoniinden incelendiginde; Bagcilar
ilgesinin Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi onayli 2004 yilina ait ilk 1/1000 &lcekli
uygulama imar planindan meri 15.09.2008 onanli 1/1000 6l¢ekli uygulama imar
planina kadar arazi kullanim kararlar1 incelendiginde transfer merkezinin ¢evresinde
planlanan fonksiyonlarmn konut alanlari, Tali Is Merkezi (ticaret+konut) alanlar1 ve
donat1 alanlarindan olustugu, sanayi ve endiistri alanlarinin, stadyum gibi kent
6lceginden bir spor tesis alaninin, askeriye’ye yonelik veya sosyal aktiviteye yonelik
bir atis alanin, yine sosyal aktivite amacgli agik hava sinemasinin, havaalaninin
planlanmadig1 goriilmektedir. Ayrica transfer merkezinin ¢evresinde bu planlardan
Once yiirlirliikte olan planlara gore yapilasmis ve halen faaliyette olan herhangi bir
sanayi ve endiistri faaliyetine yonelik fabrika binasinin olmadigi, transfer merkezinin

ucaklarin ucus koridorunda olmadig: anlagilmaktadir.

Transfer Merkezi ¢evresinde giirtiltii kirliligi olusturacak diger ve en 6nemli etkenin
karayolu tasit trafiginden kaynakli motor sesleri, korna sesleri gibi seslerin
olusturdugu giiriilti oldugu diisiiniilmektedir. Daha oOnce transfer merkezinin
cevresinin ulasim baglantilar1 ve toplu tasima araclar1 bakimindan incelendiginde
transfer merkezinin her iki cephesinden gecen ana arter niteliginde olan Mevlana
Caddesi’nin ve Hoca Ahmet Yesevi Caddesi’nin bulundugu ve bu caddelerden gecen
otobiis ve minibiis hatlarinin oldugu belirtilmistir. S6z konusu toplu tagima araglari
ile bu caddelerden gegen diger 6zel ulasim araglar1 olan otomobil ve motosikletlerin

belirli bir diizeyde giiriiltii olusturacag: kaginilmazdir.
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Sekil 4.33 Kirazh Transfer Merkezi ve Cevresine iliskin Arazi Kullanim Paftas:

I3

Istanbul Biiyiiksehir Belediye Baskanlig1 Cevre Koruma ve Kontrol Daire Baskanlig
Cevre Koruma Midirliigii tarafindan yapilan giiriiltii haritalar1 incelendiginde
Kirazli Transfer Merkezinin onlinde ve yaninda bulunan ana arter niteligindeki
Mevlana Caddesi ve Hoca Ahmet Yesevi Caddesi’nden gecen araglarin olusturdugu
tiim sesler sonucunda gece ve giindiiz meydana gelen giiriiltii degerleri Sekil 4.34 ve

4.35’de gorilmektedir.
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Sekil 4.34 Kirazh Transfer Merkezi ve Cevresine Iliskin Giiriiltii Paftas1 (Gece)
Kaynak: IBB, Cevre Koruma Midiirliigi, 2016
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Sekil 4.35 Kirazh Transfer Merkezi ve Cevresine iliskin Giiriiltii Paftasi(Giindiiz)
Kaynak: IBB, Cevre Koruma Miidiirliigii, 2016

Insan saglig1 agisindan 50 dB’ e kadar olan sesler normal olarak kabul edilmekte ve
insanlar bu ses diizeyinden rahatsiz olmamaktadir. 50-60 dB arasindaki ses diizeyi
orta derece giiriiltiilii, 60-70 dB arasi sesler ise giiriiltiilii kabul edilmektedir. Uluslar
aras1 Standart Orgiitiiniin normal saydig1 giiriiltii diizeyi ise 58 dB’dir.%

Yukaridaki kriterler 1s18inda Sekil 4.34 ve Sekil 4.35 degerlendirildiginde giindiiz
saatlerinde Bagcilar Kirazli Transfer Merkezi etrafinda bulunan ana arterlerden
gecen tasitlarin yapmis olduklar giiriiltii seviyesinin caddeye yakin kisimlarda 65-
69 dB, i¢ kisimlarda ise 60-64 dB oldugu bu giiriiltii diizeylerinin uluslar arasi
standartlara gore degerlendirildiginde diisiiriilmesinin gerektigi anlasilmaktadir. Gece
saatlerinde ise caddeye yakin kisimlarda 60-64 dB, i¢ kisimlarda ise 55-59 dB
diizeyinde oldugu uluslararasi standartlara gére bu degerlerin olasi aralikta oldugu

distiniilmektedir.

Insan saghg ve diger canlilar iizerinde olumsuz etkiler olusturan cevresel etkilerden
biri de hava kirliligidir. Ozellikle solunum yolu iizerinde etkili olan hava kirliligini

meydana getiren ii¢ temel kaynak vardir. Bunlar; isinmadan kaynaklanan hava

26 URL-23’den faydalanilmistir.
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kirliligi, trafikten kaynaklanan hava kirlili§i ve sanayiden kaynaklanan hava

kirliligidir.

Hava kirliligi imar planlarinda konut alanlari, sosyal donati alanlar1 vb.
fonksiyonlarin yer se¢imi yapilirken gerek planin ve gerekse o planda ayrilan
alandaki yatirnmin basartya ulagmasi ic¢in dikkat edilmesi gereken etkenler
arasindadir. Transfer Merkezleri de imar planlarinda yer alan sadece kent igerisinde
ulasim islevi olmayan ayni zamanda bu islevini yerine getirirken insanlarin bir araya
gelerek kaynastiklar: ve sosyal aktivitelerini yerine getirdikleri alanlar oldugundan
yer secimi yapilirken cevresel etkilerden biri olan hava kirliligi disiiniilerek

planlanmalidir.

Bagcilar Kirazli Transfer Merkezi hava kirliligini olusturan kaynaklar ¢ercevesinde
degerlendirilecek olursa; ¢alismanin konusu olan Kirazli Transfer Merkezinin gevresi
konut alanlari, ticaret-konut alanlar1 ve donati alanlarindan olusmaktadir (Sekil 4.33).
Ayrica Bagcilar Ilgesinin geneli icin imar planinda ayrilmis fonksiyon yapilanmasini
inceledigimizde ilgede Prestij Hizmet Alanlarinin, Merkezi Is Alanlarmnin ve genel
anlamda donat1 alanlarinin oldugu goriilmektedir. Meri imar planlarinda ayrilmis
sanayi alan1 fonksiyonunun bulunmadig1 ve bu dogrultuda da herhangi bir sanayi

gelisiminin tegvik edilmedigi anlasilmaktadir (Sekil 4.36).

Gegmis yillarda 1ssnmadan kaynakli hava kirliligini ciddi anlamda yasayan Istanbul
ve ilgelerinde ilk olarak 1989 yilinda ¢aligmalarina baslanan ve 1993 yilinin Mayis
aymnda ilk bolimii bitirilerek kullanilmaya baslanan dogalgaz sayesinde hava
kirliliginde 6nemli 6l¢iide azalma goriilmiistiir. 1992 yilinda Bakirkdy’den ayrilarak
ilce kimligine kavusan Bagcilar Ilgesinde 2000°1i yillarin basindan itibaren dogalgaz
kullanilmaya baslanmigtir. Giiniimiizde ise Bagcilar Ilgesinin tamaminda dogalgaz

hatt1 bulunmaktadir.
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Sekil 4.36 Bagcilar flcesi Geneli Arazi Kullanim

Daha 6ncede belirtildigi gibi tezin konusu olan Bagcilar Kirazli Transfer Merkezinin
bulundugu alanin yakin c¢evresi konut alanlar1 ile ticaret-konut alanlarindan
olusmakta ve genel olarak mesken nitelikli yapilarin oldugu goriilmektedir. Sekil
4.37 incelendiginde Bagcilar Kirazli Transfer Merkezinin yakin ¢evresindeki
sokaklarin tamaminda dogalgaz hatlarmin (kirmizi renkli hatlar) oldugu ve bu
hatlarin  binalar ile baglantisinin yapildigi anlasiimaktadir. Bagcilar Ilgesinin
genelinde ve ¢alismanin konusunu olusturan Kirazli Transfer Merkezi’nin bulundugu
Kirazli Mahallesi ve komsu mahallelerde dogalgaz kullaniminin yaygin olmasindan
dolay1 burada yasayan insanlar 1sinma ihtiyacin1 goriirken minimum oranda hava
kirliligine yol agtiklar1 ve bu sayede de transfer merkezinin ¢evresinde 1sinmadan

kaynakli hava kirliliginin minimum oranda meydana geldigi anlasilmaktadir.
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Hava kirliligine neden olacak diger bir etken trafiktir. Daha 6nce transfer merkezinin
cevresi ulagim baglantilar1 ve toplu tasima araglart bakimindan incelendiginde
transfer merkezinin her iki cephesinden gecen ana arter niteliginde olan Mevlana
Caddesi’nin ve Hoca Ahmet Yesevi Caddesi’nin bulundugu ve bu caddelerden gegen
otobiis ve minibiis hatlarinin oldugu, ayrica bu araglarin yaninda diger 6zel ulasim
araclar1 olan otomobil ve motosikletlilerin de bu caddeleri kullandig1 goriilmektedir.
Bu yoniiyle incelendiginde transfer merkezinin ¢evresinde olan yogun motorlu tasit
gecisi karsisinda araglarin ¢ikarmis oldugu egsoz dumani nedeniyle olusabilecek
hava kirliligi ihtimaline karsin tedbirler alinmasi gerektigi ve bu tedbirler sonucunda

transfer merkezinin etkinliginin artacag: diigiiniilmektedir.

KiRAZLI TRANSFER
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Sekil 4.37 Kirazh Transfer Merkezinin Yakin Cevresindeki Dogalgaz Hatlari?’

27 fstanbul Biiyiiksehir Belediye Baskanligi Istanbul Gaz Dagitim Sanayi ve Ticaret Anonim
Sirketinin 28.01.2019 tarih ve 1455 sayili yazisi ekinde Bagcilar Belediyesine gondermis oldugu ilge

geneline ait mevcut dogalgaz hatlar1 verisinden faydalanilarak hazirlanmistir.
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Fotograf 4.1:Bagcilar Kirazh Transfer Merkezinin Mevcut Durumunun Kuzey Yoniinden
Drone Goriintiisii
Kaynak:Bagcilar Belediyesi, Basin Yayin ve Halkla Iliskiler Mudiirligii Arsivi, 2019

Fotograf 4.2: Bagcilar Kirazh Transfer Merkezinin Mevcut Durumunun Dogu Yéniinden Drone
Goriintiisit .
Kaynak:Bagcilar Belediyesi, Basin Yayin ve Halkla Iliskiler Mudiirligii Arsivi, 2019
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Fotograf 4.3: Bagcilar Kirazh Transfer Merkezinin Mevcut Durumunun Giiney Yoniinden

Drone

Goriintiisii

Kaynak:Bagcilar Belediyesi, Basin Yayin ve Halkla fliskiler Miidiirliigii Arsivi, 2019

Cizelge 4.9 Kirazh-Olimpiyat Koyii-Basaksehir Metro Hatt1 Yolcu Sayilar:

2019 2018 2017 2016 2015 2014
?gr:tﬂ'(srx;ls(lrll;x 84.999 71.083 73.075 78.289 104.269 69.572
YgYLléﬁ g}?;l;éﬁxgl) 1.972.781 1.932.833 1.830.916 1.772.104 1.572.855 1.156.500
YOYLI(I;Il-JIKSI.\rz::_(AIxSi) 23.674.000 23.194.000 21.971.000 21.265.000 18.874.000 13.878.000

Kaynak: IBB, Avrupa Yakasi Rayli Sistemler Miidiirliigii, 2019

Cizelge 4.10 Kirazh-Yenikapi-Atatiirk Havaalam1 H.Metro Hatti Yolcu Sayilari

2019 2018 2017 2016 2015 2014
GUNLUK MAKSIMUM
YOLCU SAYISI (Kisi) 566.306 477.234 458 657 491118 472.377 414.869
i i 12456192 | 12995250 | 12660250 | 12626970 | 11.938.759 | 9.615500
YOLCU SAYISI (Kisi) Soak e -660. 626. 938. 615.
YILLIK TOPLAM
YOLCU SAYISI (Kisi) 149.475000 | 155.943.000 | 151.923.000 | 151.524.000 | 143.265.000 | 115.386.000

Kaynak: IBB, Avrupa Yakasi Rayli Sistemler Miidiirliigii, 2019
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4.4. Boliim Sonucu

1992 yilinda Bakirkdy Belediyesi’nden ayrilarak ilge olan Bagcilarin gerek Bakirkdy
Belediyesi’ne bagli oldugu yillarda ve gerekse Bagcilar ilgesi olduktan sonra aldigi
yogun gO¢ sonrasinda plansiz olarak yapilastigi ve bunun sonucunda da 1970
yilindan 2000 yilina kadar niifusunda 6nemli bir artis oldugu goriilmektedir. Bu
niifus bir¢ok kiiclik Olgekli is kolunun ilgede faaliyet gdstermesini beraberinde

getirmistir.

Bu kiigiik olcekli is kollarinin yaninda 6nemli ulasim baglantilari ile ¢evrili olan
Bagcilar ilgesinde Matbaacilar Sitesi (Massit), Oto Center ve ISTOC Oto Center ile
ISTOC ve Hiirriyet, Milliyet, Meydan, Diinya, Vakit, Yeni Asya gibi ulusal
gazetelerin matbaa ve yonetim merkezleri gibi biiyiik 6l¢ekli ticaret merkezleri
bulunmaktadir. Bu kiigiik olcekli is kollar1 ve biiyiik 6l¢ekli ticaret merkezlerinin
ilcede yer almasindan otiirii gerek ilge sinirlar igerisinde ve gerekse ilge disinda
ikamet edipte Bagcilar ilgesinde bulunan ticaret merkezlerinde ¢alisanlarin ev ile is

arasindaki yolculuk sayilar giderek artis gostermistir.

Bagcilar ilgesinde agirlikli olarak karayolu ile saglanan ulagim semasinin; 2000
yilinin bagindan itibaren devam eden niifus artigi, yapilan imar planlar ile 6zellikle
yeni fonksiyon alanlari olan Merkezi Is Alani, Prestij Hizmet Alam ve Tali Is
Merkezi Alanlarinda yapilacak yatirimlar sonucunda ilgeye giintibirlik gelecek olan
niifus ve ilgede yasayan insanlarin il¢e disina gerek is, gerek egitim ve gerekse sosyal
aktiviteler i¢in yapacadi yolculuklar sirasinda meydana gelecek olan ulasim

problemleri neticesinde yeniden revize edildigi anlagilmaktadir.

Bu revize sonucunda Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan es zamanl
hazirlanan ulasim ana plani ve plan raporu ile Istanbul’un anayasasi niteliginde olan
Istanbul Cevre Diizeni Plam1 ve raporunda Bagcilar ilgesinde olusacak ulasim
problemlerini en aza indirmek i¢in karayolu ulagim sistemi ile rayli ulasim
sisteminin entegrasyonunun saglanmasi ile alakali kararlar alindig1 ve bu kararlar
dogrultusunda Istanbul Cevre Diizeni Planina metro hatlarinin  islendigi

goriilmektedir.
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Siirdiiriilebilir ulasim politikast kapsaminda insanlarin kent igindeki yolculuklar
sirasinda trafik sikisikligi neticesinde meydana gelen zaman kaybi problemlerinin
azaltilmasi, daha konforlu, ekonomik anlamda daha ucuz ve daha hizli yolculuk
yapabilmeleri amaciyla karayolu ile rayli sistemin birbirine entegre edilebilmesi i¢in
Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan Istanbul genelinde 69 adet transfer

merkezinin planlandig1 goriillmektedir.

Planlanan 69 adet transfer merkezinden bir tanesi de son yillarda niifusu artan, meri
imar planlar1 kapsaminda ilce genelinde &nerilen Merkezi Is Alani, Prestij Hizmet
Alan1 ve Tali Is Merkezi Alanlar ile giin icerisinde hareketli niifusunda artis yasayan
ve tiim bunlarin sonucunda ¢ekim merkezi haline gelen Bagcilar Ilgesinin Kirazli

Mahallesi sinirlari igerisinde planlanmustir.

Stirdiiriilebilir kenti¢i ulasimin saglanmasi farkli ulasim sistemlerinin birbirleriyle
entegre edilerek ulasimda siirekliligin saglanmasidir. Bu entegrasyonda en onemli
asamalardan biri mekansal entegrasyondur. Siirdiiriilebilir kenti¢i ulasimda mekénsal
entegrasyon transfer merkezleri ile saglanmaktadir. Bu baglamda siirdiiriilebilir
kenti¢i ulagimin basariya ulasmasi iyi planlanmis transfer merkezi ile miimkiin
olacag1 diisiiniilmektedir. Transfer merkezlerinin siirdiiriilebilir kenti¢i ulasimda
basartya ulagmasinda Onemli kriterlerden biri yer sec¢imidir. Ciinkii insanlar
seyahatleri boyunca bir ulagim sisteminden diger bir ulasim sistemine en kisa siirede
ve en kolay sekilde gectikleri siirece farkli ulasim sistemlerini kullanmak
isteyecekleri diistinlilmektedir. Aksi takdirde ilk bindikleri ara¢ ile seyahatlerini
tamamlama egilimi gosterecekleri tahmin edilmektedir. Bu dogrultuda farkli ulasim
sistemleri arasinda gecisi saglayacak olan transfer merkezlerinin yer se¢imi iist
6l¢ekli plan kararlari, mevcut ve planlanmis ulagim sistemlerinin birbirine yakinligi,
transfer merkezinin ana arterlere ve toplu ulasim gilizergahlarina yakinligi, transfer
merkezinin bulundugu bolgenin ¢evresel etkiler yoniinden durumu, insanlar
tarafindan bircok ama¢ bakimindan ugranilan kamu binalar1 ile olan mesafesi
diisiiniilerek planlanmasinin stirdiirtilebilir kenti¢i ulagimin basariya ulagmasi igin

onemli olacag: diisiiniilmektedir.
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Bagcilar Kirazli Transfer Merkezi rayl sitemden rayl sisteme ve karayolu ulagim
sisteminden rayl1 sisteme ge¢isi saglayan bir transfer merkezidir. Ayrica Kirazli
transfer merkezinin konut alam1 bolgesinde yer sectigi goriilmektedir. Bagcilar
Transfer Merkezinde cakisan rayli sistem hatlarmin giizergahlarinin 15.06.2009
onanli 1/100.000 dlgekli Istanbul Cevre Diizeni Planinda verilmis oldugu ve bu
hatlarin anilan planda meskun konut alani bolgesinde birlestigi goriilmektedir. Bu
rayll sistem hatlarinin giizergahlarinin 6lgekten dolayr nihai gilizergahlar olmadigi
nihai plan kararlarinin alt &lgekli planlarda verilecegi 1/100.000 dlgekli istanbul
Cevre Diizeni Plan notlarinda belirtildiginden alt 6l¢ekli planlar olan 1/5000 ve
1/1000 olgekli imar planlarinda tezin konusu olan Bagcilar Kirazli Transfer

Merkezinin yerinin netlik kazandig1 anlasilmaktadir.

Bagcilar Transfer Merkezi incelendiginde mevcut 2 adet rayli sistem hattinin
cakistigi ve lastik tekerlekli ulasim araglarini barindiran karayolu wulagim
sistemindeki araglarin transfer merkezinin Oniindeki caddeler olan Hoca Ahmet
Yesevi Caddesi ve Mevlana Caddesi ile yiirlime mesafesinde yer alan Mahmutbey
Caddesi ve M.Akif Bulvari’ndan (Dereyolu) gectigi anlasilmakla birlikte gelecekte
faaliyete gecirilmesi planlanan 2 adet metro hattinin yine Bagcilar Kirazli Transfer
Merkezine entegre edilmesinin diisliniildiigii ve yine gelecekte yapilmasi planlanan 1
adet tramvay hattinin da M.Akif Bulvari’ndan (Dereyolu) gececegi anlasilmaktadir.
Tiim bunlar degerlendirildiginde Bagcilar Kirazli Transfer Merkezi’nin ¢evresinden
gecen karayolu ulasim sisteminde yer alan araglar ile tramvay hattinin transfer

merkezine yiirlime mesafesinde oldugu goriilmektedir.

Bagcilar Kirazli Transfer Merkezi’nin oniinden gegen ve ana arter niteliginde olan
Hoca Ahmet Yesevi Caddesi ve Mevlana Caddesinin gectigi, yaklasik 700 metre
yakinindan ana arter niteliginde olan Mahmutbey Caddesi ile yaklasik 500 metre
mesafede yer alan M.Akif Bulvarmin (Dereyolu) gectigi bu ana arterlerin
mesafelerinin yiirime mesafesi i¢inde oldugu ve bununda lastik tekerlekli ulasim
sistemi araclari olan otomobil, taksi, bisiklet, motosiklet, minibiis ve otobiis gibi

araclardan inerek rayl1 sisteme ge¢gmek isteyen yolcular i¢in uygun bir mesafe oldugu
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diisiiniilmektedir. Ayrica Bagcilar Kirazli Transfer Merkezinin ¢evresinde bulunan
ana arterlerden 14 adet otobiis hattinin ve 7 tanesi ana arterlerden olmak iizere 9 adet
minibiis hattinin gectigi goriilmektedir. Sonug olarak; Bagcilar Transfer Merkezi nin
toplu ulasim giizergahlarina yliriime mesafesinde olan bir bolgede yer sectigi
anlasilmaktadir. Ayrica Mahmutbey Caddesi ile M.Akif Bulvari’ndan (Dereyolu)
gecen otobiis hatlariin yolcu indirdikleri duraklarin da transfer merkezine yiiriime

mesafesinde oldugu goriilmektedir.

Transfer merkezleri seyahat eden yolcularin sadece bir ulasim aracindan diger bir
ulasim aracma gegis i¢in kullandiklar1 yerler olmayip bu eylemlerini yerine
getirirken bir siireligine vakit gegirdikleri toplanma ve dagilma alani, bulundugu
bolge icin bir ortak mekan niteliginde olan alanlardir. Bu kimlige sahip olan alanlarin
insanlar tarafindan kullanilmas1 yani bir siireligine vakit gecirmek icin mola
verdikleri mekanlar olarak kullanilmasi igin insanlar1 rahatsiz edebilecek hava
kirliligi, giirtltii kirliligi gibi cevresel etkilerden uzak yerlerde bulunmalar

gerekmektedir.

Bu baglamda Bagcilar Kirazli Transfer Merkezi incelendiginde; gerek gecmiste
faaliyet gdstermis ve mevcutta bulunan herhangi bir sanayiye ve endiistriyel liretime
yonelik fabrikanin bulunmadig1 ve gerekse meri imar planlarinda sanayi alanlarinin
ayrilmadig1 ve transfer merkezinin ¢evresinde yer alan plan fonksiyonlarinda hava
kirliligine yol agacak bir faaliyet kolunun bulunmadig1 goriilmektedir. Ayrica tiim
ilce genelinde ve Kirazli Transfer Merkezinin ¢evresindeki binalarda dogalgaz
tesisatt oldugundan yakittan kaynakli hava kirliligi tehlikesinin bulunmadigi

anlasilmaktadir.

Diger bir c¢evresel etki olan giiriiltii yoniinden incelendiginde ise; Kirazli Transfer
Merkezinin ¢evresinde giiriiltiiye neden olabilecek sanayi ve endiistri alanlarinin,
stadyum, havaalani, tren giizergahi, atig alanlari, agik hava konser alanlar1 gibi
giiriltiiye neden olabilecek faaliyet alanlarinin bulunmadigi ve herhangi bir ugus
koridorunun etki alani i¢inde olamadig1 goriilmektedir. Ayrica meri imar plan ile

transfer merkezinin ¢evresinde ayrilmis fonksiyonlarda yapilabilecek faaliyetler
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incelendiginde, biiylik ¢ogunlugunun giiriiltii kirliligine yol agmayacag1 ancak bazi
faaliyetlere izin verilmemesinin giiriiltii kirliligini engellemek adina uygun olacagi

sonucuna varilmistir.

Sonug olarak iist 6lgekli plan olan 1/100.000 &lgekli Istanbul Cevre Diizeni Planinda
giizergahlar1 belirlenen iki adet metro hattinin cakistigi yerin yukarida sayilan
kriterler kapsaminda incelenmesi sonucunda  kent i¢i ulasimda stirekliligin
saglanmasi i¢in transfer merkezi yapilmasi diisiiniildiigli ve bu dogrultuda alt 6l¢ekli
planlar olan 1/5000 o6lgekli Bagcilar Nazim Imar Planinda ve 1/1000 &lgekli
Uygulama Imar Planinda yapilasma olmamast igin kentsel déniisiim alanina alindigi,
daha sonra alanin kamu eline ge¢mesi i¢cin kamulastirma islemlerinin yapildig1 ve
daha sonrada 1/5000 ve 1/1000 o6lcekli imar planlarinda plan degisikliklerinin

yapilarak “Transfer Merkezi” ilan edildigi anlasilmaktadir.
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5. SONUC VE ONERILER

Tarih boyunca ulagimin sehirlerin makroformunun belirlenmesinde Onemli bir
etkisinin oldugu diisiiniilmektedir. Diinyadaki hizli niifus artis1 ile beraber kirsaldan
kente go¢ baslamis ve bu go¢ hareketi ile beraber artan kent niifusu sonucunda
barinma, is, sosyal donati gibi yeni alanlara ihtiya¢ duyulmustur. Bu yeni alanlarin
planlanmasi ile beraber kentler biiylimeye baslamis ve kentin bir ucu ile diger ucu
arasindaki mesafe giderek artmaya baglamistir. Ulasimin yaya ve athi arabalar ile
saglandig1 donemlerde sehirdeki faaliyet alanlar1 arasindaki mesafeler kisaydi. Ancak
daha sonra teknolojik gelismeler sonucunda 1825°te demiryollariin icat edilmeye
baslanmasi ve 1890’11 yillarda da elektrikli tramvaylar ve metrolarin ortaya ¢ikmaya

baslamasiyla sehirlerin arazi kullanimlarinda degisiklikler meydana gelmistir.

1890’11 yillarda elektrikli tramvaylar ve metrolarin ortaya ¢ikmasi ve daha sonraki
yillarda da dizel otobiisler ve troleybiislerin buna eklenmesi ile birlikte toplu ulasim,
sehirlerde kullanilmaya baslanmigtir. Kullanimi artan toplu ulagim ile birlikte
insanlar banliyolerde yasarken kent merkezinde galismaktaydilar. Boyle devam eden
siirecte; 1960’1 yillara gelindiginde, diinyada giderek artan ekonomik gelismelerin
insanlar tlizerinde de etkili olmus ve insanlar daha fazla otomobil kullanmaya
baslamislardir. Giderek artan otomobil kullanimi ile beraber sehirlerde yoneticiler
tarafindan bu otomobiller i¢in daha fazla ve daha genis yollar ve daha ¢ok sayida
otopark yerleri yapilmaya baslanmistir. Bu yanlis politikalar sonucunda otomobil
sahipliligi artmaya devam etmis, insanlarin toplu ulasimi kullanma orani giderek
azalma egilimi gostermistir. Bunun sonucu olarak kentlerde trafik sikigiklig
meydana gelmeye baslamigtir. Trafik sikisikligini gidermek icin daha ¢ok ve daha
genis yollar ile otopark alanlar1 yapilmaya devam ettikge insanlarin otomobil
kullanma istegi de giderek artma egilimi gostermis ve otomobil odakli sehirler ortaya

¢ikmustir.

Otomobil odakli sehirlerin ortaya ¢ikmasi sonucunda azalan toplu ulagim kullanma
istegi, beraberinde sehirlerde kronik trafik sikisikligini meydana getirmis ve bu da

toplumsal, ekonomik, c¢evresel ve insan sagligi lizerinde olumsuz etkiler gibi
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problemlerin artmasina neden olmustur. Sehirlerde artan bu problemler insanlarin

rahat yasamasina engel olmaya baslamistir.

1970’1i yillardan giiniimiize, bu problemlerin en aza indirilebilmesi i¢in diinya
genelinde ulasim miihendisleri, sehir plancilar vb. uzmanlar tarafindan ulagim
politikalar1 iizerine bir takim caligmalar yapilmistir. Bu calismalar sonucunda
sehirlerde meydana gelen trafik sikigliginin ana sebebi olan otomobil sahipliliginin
azaltilmasi, bunun yanisira toplu ulasim kullanma oraninin yiikseltilmesi gerektigi
kanaatine varilmistir. Ancak bilindigi lizere insanlarin ge¢miste toplu ulasim yerine
otomobili tercih etmelerindeki en 6nemli etken rahat yolculuk yapabilmeleridir. Bu
baglamda uzmanlar tarafindan yapilan ¢alismalar sonucunda, kent i¢inde yolculuk
yapan insanlarin daha rahat, daha hizli, daha konforlu ve daha ekonomik sekilde
yolculuk yapabilmelerinin tek bir ulasim sistemi ile saglanamayacagi ve farkli ulasim
sistemlerinin birbirleriyle yarismayacak sekilde, birbirlerini tamamlar nitelikte

birbirlerine entegre olarak isletilmesi halinde bunun miimkiin olacag: belirtilmistir.

Bu baglamda g¢evreye zarar vermeyen, toplumun her kesimi tarafindan kullanilabilen
ve ekonomik anlamda tutarli olan siirdiiriilebilir kent i¢i ulasim politikalar1 ortaya
atilmistir. Bu politikalarin yerine getirilmesinde; kent i¢inde yer alan farkli ulagim
sistemleri olan karayolu, rayli ve denizyolu ulagim sistemlerinin ayr1 ayri, birbirinden
kopuk bir sekilde planlanmasi yerine bu sistemlerin bir arada ve birbirleriyle
entegreli olarak planlanmasi gerektigi diisiiniilmiistiir. Bu kapsamda kent iginde yer
alan farkli ulasim sistemlerinin biitiinlesmesi mekansal entegrasyon ile miimkiin
olabilecektir. Kent i¢i ulagimda insanlarin bir ulasim sisteminden diger bir ulagim
sistemine hizli, kolay, konforlu ve ekonomik bir sekilde ge¢is yapma isteginin
sonucu olarak transfer merkezi kavramini ortaya c¢ikarmistir. Tarih boyunca
Istanbul’un en 6nemli problemlerinden biri insanlarm giinliik faaliyetlerini yerine
getirirken kent ici ulasimda karsilastiklar trafik problemi olmustur. 1960’1 yillarda
artan otomobil sahipliliginin yaninda, minibiis tagimaciliginin da yayginlagmasi ile
birlikte Istanbul’da ulasim karayolu agirlikli olarak yapilmaya baglanmistir. 1980
yilindan itibaren yogun gd¢ alan Istanbul’da giderek artan niifusla beraber trafik

problemleri de artmaya baglamistir.
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Gilnliik faaliyetlerini yerine getirmek icin evlerinden ¢ikan insanlarin karayolu
agirlikli tasima sisteminden dolay:r olusan trafik sikisikligi sonucunda telafisi giic
zaman kayiplari, saglik sorunlar1 ve gevre sorunlari yasadiklarr goriilmistiir. Giderek
artan bu sorunlar Istanbul gibi bir mega sehirdeki insanlarin giin igerisinde bir yerden
bir yere daha hizli bir sekilde ulagmalarini rayli sistemlerin saglayacagini

gostermistir.

Bu baglamda 2000°’li yillarin basindan itibaren yerel yonetimin aldigi kararlar
cergevesinde kent icinde toplu ulagimin payinin arttirilmasi i¢in metro, hafif metro ve
tramvay gibi rayli sistem yatirimlarmma Oncelik verilmistir. Artan rayli sistem
hatlarina karsin istanbul’un ulasim hizmet alanmin, yani yolculugun baslangici ile
bitisi arasindaki mesafenin uzun olmasindan dolayr merkez bolgeler ile i¢ bolgeler
arasindaki yolculuklarin tek bir ulasim birimi ile saglanamayacagi, birden fazla

ulagim biriminin birlikte kullanilmasi ile miimkiin olabilecegi anlagilmistir.

Bu kapsamda 2011 yilinda hazirlanan istanbul Metropoliten Alan1 Kentsel Ulasim
Ana Plan raporunda Istanbul kentigi ulasiminda yolcularm bir yerden bir yere daha
hizli, daha konforlu ve daha kolay ulasabilmeleri i¢in kesintisiz bir ulasim sisteminin
kurulmasinin gerektigi vurgulanmistir. Bu baglamda Istanbul kentigi ulasiminda yer
alan karayolu ulagim sistemini, denizyolu ulasim sistemini ve rayli ulagim sistemini
birbirine entegre ederek kesintisiz bir ulasim ag1 kurmak amaciyla gerekli olan
mekansal entegrasyonun saglanmasi igin 2000 1i yillarin basinda 36 adet transfer
merkezi planlandig1 goriilmektedir. Devam eden siirecte 2009 yilinda Istanbul icin
1/100.000 o6lcekli Cevre Diizeni Plani’nin onaylanmasindan sonra alinan kararlar
dogrultusunda Istanbul genelindeki 36 adet transfer merkezinin revize edildigi ve

transfer merkezi sayisinin 69’a ¢ikarildigr goriilmiistiir.

Bu 69 adet transfer merkezinin bazilarinin i¢ bolgelerde, bazilarinin ise kiy1
bolgelerde planlandig1 goriilmektedir. I¢ bdlgelerde planlanan transfer merkezlerinin
genellikle karayolu-rayli sistem, rayli sistem-rayli sistem arasinda entegrasyon
sagladigi, kiy1 bolgelerde yer alan transfer merkezlerinin ise 6zellikle denizyolu

ulagim sisteminin kullaniminin arttirilmasi i¢in kiyiya yakin alanlarda planlandigi,
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karayolu ve rayli sistem ile entegre edildigi anlasilmaktadir. Ayrica Istanbul’da
transfer merkezleri planlanirken Istanbul’un mevcut durumuna gére i¢ merkez,
merkez, kentsel ¢eper, kirsal ¢eper ve ¢eper kirsali olmak tlizere bes kentsel bolgeye
ayrildigr ve transfer merkezlerinin bu kentsel bolgelemeler goz Oniine alinarak

planlandig1 sylenebilir.

Bagcilar Kirazh Transfer Merkezi’nin Degerlendirilmesi:

Istanbul kent i¢i ulasiminin kesintisiz olarak siirdiiriilebilmesi ve bunu saglarken
insanlarin bir yerden baska bir yere daha hizli, daha kolay ve daha ekonomik seyahat
edebilmeleri icin farkli ulagim sistemlerinin entegrasyonunun saglanmasi amaciyla
planlanan 69 adet transfer merkezinden biri de Bagcilar Kirazli Transfer Merkezi’dir.
Yukarida belirtilen iki ayri bolgeleme kriterine gore Bagcilar Kirazli Transfer
Merkezi degerlendirildiginde, karayolu-rayh sistem ve rayh sistem-rayh sitem
arasinda entegrasyonu sagladigindan “i¢ bolge”, giin icerisindeki niifus sirkiilasyonu
ve gece yasayan mevcut niifusa gore degerlendirilerek olusturulan kentsel bolgeleme
kriterine gore ise “merkez” transfer merkezlerinden biri oldugu sonucuna

varilmistir.

Bagcilar Kirazli Transfer Merkezi “yer se¢imi” kriteri kapsaminda genel olarak

degerlendirildiginde asagidaki sonuglara ulagilmistir:

e Bagcilar Kirazli Transfer Merkezinin yerinin ilk olarak; planlama hiyerarsisinde
en ist basamakta yer alan iist dlcekli plan niteliginde olan 1/100.000 oSlgekli
Cevre Diizeni Plani kararlar1 ve daha sonra Istanbul i¢in hazirlanan ulasim master
planinda alian tist 6lgekli kararlari dogrultusunda, gelecekte ilave edilmesi
diisliniilen ulasim yatirnmlar1 dikkate alinarak sematik olarak belirlendigi
anlagilmistir. Bu kararlar ile mevcutta bulunan ve giizergahlar1 belli olan ana
arter yollar ile iist 6l¢ekli plan kararlar1 sonucunda gilizergahlar belirlenen rayli
sistem hatlar1 birbirine yakin konumlandigindan birbirleriyle entegrasyon

saglanmis olacaktir.

e Bagcilar Kirazli Transfer Merkezi’'nin g¢evresindeki ana arter yollara yiiriime

mesafesinde yer sectigi goriilmektedir. Yiirlime mesafesinde olmasi ana arter
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yollardan gecen toplu tasima araglari ile otomobil, bisiklet, motosiklet ve taksi
gibi bireysel ulagim araglarinda bulunan yolcularin karayolundan rayl: sisteme,

rayl sistemden karayolu ulagim sistemine gecisini destekleyecektir.

Bakirkdy, Basaksehir, Esenler, Fatih, Sisli ve Zeytinburnu gibi Istanbul’un
onemli ilgelerine giden otobiis ve minibiis hatlarinin Bagcilar Transfer
Merkezi’nin gevresinde yer alan ve yiiriime mesafesinde olan ana arter yollardan
gectigi ve ayrica otobiis hatlarinin durak yerlerinin de Bagcilar Kirazli Transfer
Merkezi’nin ¢evresinde ve yiirlime mesafesinde oldugu goriilmektedir. Otobiis ve
minibiis hatlar1 ile otobiis hatlar1 iizerinde olan durak yerlerinin yiirime
mesafesinde olmasi, yolcularin karayolu toplu ulasim aracit olan otobiis ve
minibiisten rayli sistem araci olan metroya ge¢me isteklerini arttiracaktir. Cilinkii
bu ana arterler ve bu ana arterler lizerinden gegen toplu ulasim hatlar ile bu toplu
ulagim hatlarinin durak yerleri Bagcilar Kirazli Transfer Merkezi’ne yiiriime
mesafesinde olmasaydi, bu araclarda bulunan yolcular ( engelli, yasli, ¢cocuklu
vb.), mesafeden dolay1 diger bir ulasim tiirinii tercih etmeyeceklerdir. Boylece
stirdiirtilebilir ulasim politikasinin bir agamasi olan kesintisiz ulasim sekteye

ugrayacaktir.

Ayrica gelecekte yapilmasi planlanan Mehmet Akif Bulvarindan ge¢mesi
diisiiniilen Bagcilar Kirazli Transfer Merkezi’ne yiiriime mesafesinde olan
Sirinevler-Mahmutbey Tramvay hatti ile rayli sistem — rayli sistem entegrasyonu

saglanacaktir.

Bagcilar Kirazli Transfer Merkezi’nin vaziyet plani incelendiginde, istasyon giris
ve c¢ikislarinin  ana arter yollara en yakin yerlerde konumlandirildig:
goriilmektedir. Bu ana arterler ile istasyonlar arasindaki erisilebilirligin ytiksek
diizeyde olmasini saglayacak ve bdylece transfer merkezinin ¢evresinde yer alan
ana arterlerden gecen minibiis, taksi, otomobil gibi araglardan inen yolcularin
ulagim tiirleri arasindaki ge¢isi daha kisa siirede yapmasini ve zaman kaybi

yasamamasini saglayacaktir.
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Bagcilar Kirazli Transfer Merkezi’nin ¢evresinde bir ¢ok kamuya ait kulanim
alan1 (Kiigiikgekmece ve Bagcilar Sosyal Giivenlik kurumu, Bagcilar Belediye
Binasi, Kaymakamlik, Kirazli Mezarligi, Bagcilar ISKI binasi ve okul binalari)
bulunmaktadir. Bu kamu binalari, gerek bu binalarda calisanlar ve gerekse isleri
dolayisiyla gelenler tarafindan, ilge igerisinden ve ilge disindan olmak iizere,
Ozellikle hafta i¢i yogun bir sekilde kullanilan mekanlardir. Ayrica yurt genelinde
yapilan sinav zamanlari, 6zellikle hafta sonu Ogrenci ve velileri tarafindan
kullanilan mekanlardir. Bagcilar Transfer Merkezi’nin bu derece énemli kamu
binalara ylirlime mesafesinde yer se¢cmesi ya da gidecegi kamu binasina
metrodan indikten sonra yiirime mesafesinde yer alan minibiis, otobiis, taksi vb.
ulagim araglar1 ile ulagilabilmesi, yolcularin daha hizli bir sekilde ulagsmak
istedikleri yere ulasmalarini saglarken, otomobil sahibi olanlar1 toplu ulasim
araglarim  kullanmaya tesvik ederek otomobil kullaniminin azalmasini

saglayacaktir.

Bagcilar Kirazli Transfer Merkezi’nin hava kirliligi a¢isindan minimum diizeyde
giiriiltii kirliligi acisindan ise normal diizeyde olan bir bolgede konumlandig:
goriilmektedir. Bagcilar Kirazli Transfer Merkezi’'nin vaziyet plani
incelendiginde, zemin iistiinde ¢ocuklar i¢in oyun alanlarinin, siis havuzlarinin,
oturma gruplarinin ve yiiriiylis yollarinin planlandigr goriilmektedir. Giiriiltii ve
hava kirliliginin bu seviyelerde olmasi, transfer merkezine gelen yolcularin
burayr sadece bir ulagim tiirlinden diger bir ulasim tiiriine geg¢is amaci ile
kullanmay1 engelleyecek, yolcularin bir araya gelebilecegi, bir siire vakit
gecirebilecegi, kisacasi sosyallesmelerini saglayacagi ortak mekanlar haline

doniistlirecektir.

Bagcilar Kirazli Transfer Merkezi’nin genel anlamda konut bélgesinin oldugu bir
alan icerisinde yer sectigi goriilmektedir. Bdylece yiiriime mesafesinde olan
konutlarda oturan, otomobili olan insanlar hafta i¢i islerine giderken ya da hafta

sonu gezmek i¢in evden ciktiklarinda metroyu tercih edeceklerdir. Boylece hangi
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amagla olursa olsun yaptiklart yolculuklarini daha hizli ve daha ekonomik

yapacaklardir.

Bagcilar Kirazh Transfer Merkezi’ne iliskin Oneriler:

Bagcilar Kirazli Transfer Merkezi’nin vaziyet plani incelendiginde, otobiisler i¢in
bekleme, yolcu indirme ve bindirme peronlarinin tasarlandigi, ancak taksiler ve
minibiisler i¢cin herhangi bir bekleme, yolcu indirme ve bindirme yerinin
ayrilmadig goriilmektedir. Taksiler ve minibiisler i¢in bdyle bir alan yapilmadigi
takdirde, taksi ve minibiisler istedikleri yerlerde yolcu indirme-bindirme yapmak
isteyecekler, bu da transfer merkezinin ¢evresinde yer alan ana arterlerde trafik
sikisikligina yol acacaktir. Devamli tekrarlayan boyle bir trafik sikisikligi,
transfer merkezinde yer alan zemin Ustii acik alanda vakit gegiren yolculari
rahatsiz edecek, cevresel etkilere(hava ve giiriiltii kirliligi vb.) yol acacaktir.
Ayrica taksi ve minibiisler i¢cin boyle bir alanin ayrilmamasi besleyici ulasim tiirii
olan bu araglarin transfer merkezi ile entegrasyonun yetersiz diizeyde olmasina
yol agacaktir. Tim bu nedenler baglaminda Bagcilar Kirazli Transfer
Merkezi’nde taksi ve minibiisler i¢in bekleme ve yolcu indirme ve bindirme

alanlarinin ayrilmasi gerekmektedir.

Bir diger besleyici ulagim tiirlerinden biri de bisiklettir. Ancak Bagcilar Kirazli
Transfer Merkezi’ne iliskin vaziyet plani, IBB Ulasgim Planlama Miidiirliigiinden
alinan veriler ve ilge belediyesi ile yapilan goriismelerde, transfer merkezinin
icerisinde bisikletliler i¢in otopark yerinin ayrilmadigi ve Kirazli Transfer
Merkezi’ne bisikletle ulasim saglanmasi i¢in herhangi bir bisiklet ulagim aginin
planlanmadig bilgisine ulasilmustir. Insanlarin bisiklet kullanimini tesvik etmek,
trafige ¢ikan otomobil sayisini diisiirerek transfer merkezi cevresindeki trafik
yogunlugunu azaltacaktir. Bu da insan sagligi ve cevresel etkiler agisindan
olumlu sonuglar doguracagindan Bagcilar Kirazli Transfer Merkezi’ne yonelik

bisiklet kullanimi tegvik edilmis olacaktir.
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Transfer merkezi ¢evresindeki giiriiltii seviyesini normal diizeylerde tutabilmek
icin meri 1/1000 &lgekli Bagcilar Uygulama Imar Planmin plan notlarinda, tali is
merkezi fonksiyonunda yapilabilecek faaliyetlerden terzi, ayakkabi tamircisi,
matbaa, tekstil, konfeksiyon ve benzeri is kollarina izin verilmemelidir. Bu
amacla ilge belediyesi tarafindan transfer merkezine belirli uzaklikta olan is
yerlerine yukarida belirtilen faaliyetleri yapabilmeleri i¢in is yeri agma ruhsati

verilmelidir.

Aym plan notlarinda Tali Is Merkezi fonksiyonunda mahalle ve mahalle
gruplarina hizmet eden alis veris merkezlerinin ve konaklama tesislerinin
yapilabilecegi belirtilmistir. Alis veris merkezleri ve konaklama tesisleri insanlar
tarafindan sik kullanilan mekanlar oldugundan, transfer merkezinin ¢evresinde bu
tip faaliyetlere izin verilmesi, transfer merkezinin gevresinde yer alan ana
arterlerdeki tasit yogunlugunu arttiracaktir. Artan tasit trafigi sonucunda yasanan
trafik sikisikliklar1 transfer merkezinin ¢evresinde, motor seslerinin ve korna
seslerinin artmasimna ve egsoz dumaninin artmasina yol acacagindan, transfer
merkezinin ¢evresindeki giirtiltii diizeyini ve havayr olumsuz etkileyecektir. Bu
kapsamda transfer merkezinin g¢evresinde bu tip faaliyetlerin yapilmasina izin

verilmemelidir.

Bagcilar Kirazli Transfer Merkezi’nde zemin {stii ve zemin altinda, toplamda
1583 araglik otopark yeri dngoriilmiistiir. Bu 6ngorii, besleyici ulasim tiirii olan
otomobil kullanimimi tesvik edecektir. Boylece transfer merkezine otomobil ile
gelmek isteyenlerin sayisi artacak ve bunun sonucu olarak transfer merkezinin
cevresinde yer alan yollarda trafik yogunlugu-tikanikligi artacaktir. Bunun
sonucunda transfer merkezinin cevresinde trafikten kaynakli olumsuzluklar
meydana gelecektir. Bu olumsuzluklar1 engellemek icin otopark kapasitesi

azaltilmalidir.

Stirdiirtilebilir ulasim kapsaminda tam bir entegrasyonun saglanmasi icin

yayalara, kendilerini gilivende hissedecekleri ve rahat bir yiirlime ortami
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saglanmalidir. Bu kapsamda Bagcilar Kirazli Transfer Merkezi’nin ¢evresinde
yiiriime mesafesinde yer alan tiim cadde ve sokaklardaki kaldirimlar engellilerin,
yashilarin, c¢ocuklu ebeveynlerin rahat bir sekilde yiirlimelerini saglayacak
geniglikte diizenlenmelidir. Transfer merkezine yayalarin kolay bir sekilde
erisiminin saglanmasi tasit trafiginden arindirilmig gerek {ist gegitlerle, gerek yer

alt1 yiirime yollari ile kesintisiz yaya akslar1 olusturulmalidir.
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