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OZET
Yiiksek Lisans Tezi

AKTARMA MERKEZLERININ KENT ICi ULASIMA ETKISI VE
YENIBOSNA AKTARMA MERKEZI PROJESI

Seyfullah YIGIT

Istanbul Ticaret Universitesi
Fen Bilimleri Enstitiisii
Kentsel Sistemler ve Ulastirma Yonetimi Yiiksek Lisans Programi

Danisman: Dr. Ogretim Uyesi Leyla SURI
2019, 75 sayfa

Kent i¢i ulagimda kullanilan farkli ulagim tiirlerine bagh olarak; ulagim
modlarinin entegrasyonu baska bir ifade ile “aktarma merkezleri” ihtiya¢ haline
gelmistir. Kullanicilarin toplu ulasimdan giivenlik, konfor ve hiz gibi
beklentilerini karsilamak a¢isindan bir ulasim altyapisi olan aktarma merkezleri
Istanbul kent ici ulasiminda s6z edilen beklentilerin cevaplanmasi icin 6énemli
bir faktor olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Bu calismada; zaman kavraminin
giderek daha 6nemli hale geldigi cagimizda kent ici ulasimda entegrasyonun ve
kent i¢i ulasim planlamasinin bir Uriinii olarak aktarma merkezi kavrami
incelenmistir. Aktarma merkezleri yapilirken givenlik, erisilebilirlik,
bilgilendirme, gériintrliik ve imaj yontinden yani planlama ve tasarim ilkeleri
bakimindan uygun bir strecin isletilmesi ve kamu yararinin goézetilmesi
beklenmektedir. Bu c¢ercevede Yenibosna’da yapimi planlanan “Yenibosna
Aktarma Merkezi Projesi” belirtilen beklentiler baglaminda 6rnek olarak
irdelenmigtir. Calismada Yenibosna semtinde yapimi planlanan aktarma
merkeziyle birbirine entegre edilecek olan ulasim modlari, proje alan1 akademik
veri aragtirmasi ve ulasim analizi yontemleri kullanilarak erisilebilirlik ve elde
edilebilirlik yéntinden incelenmistir.

Anahtar Kelimeler: Aktarma merkezi, kent i¢i ulasim, Yenibosna aktarma
merkezi projesi



ABSTRACT
M.Sc. Thesis

ROLE OF TRANSFER CENTERS IN URBAN TRANSPORTATION
AND YENIBOSNA TRANSFER CENTER PROJECT

Seyfullah YIGIT

Istanbul Commerce University
Graduate School of Applied and Natural Sciences
Department of Urban Systems &Transportation Management Master
Program

Supervisor: Dr. Leyla SURI
2019, 75 pages

In relation to different transports types used in urban transportation, the
integration of transport modes, in other words, the construction of "transfer
centers" has become a requirement for big cities . In order to meet the
expectations of users from public transportation such as safety, comfort and
speed, transfer centers, which have a transportation infrastructure, emerge as
an important dynamic for meeting the expectations mentioned in Istanbul
urban transportation. As 'timing' has become even more crucial nowadays, in
this study, the concept of transfer center is analysed as an outcome of the urban
transportation planning and integration. During the construction of transfer
centers, it requires the implementation of a legal process in terms of planning
and design principles such as security, accessibility, information, visibility and
image by prioritising public interest. In this regard, the planned "Yenibosna
Transfer Center Project” has been examined as an example in the context of the
mentioned urban expectations. In this study, the transportation modes to be
integrated with the planned transfer center in Yenibosna project area will be
observed with regard to accessibility and availability by applying academic data
research and transportation analysis methods.

Keywords: Transfer center, urban transportation, Yenibosna transfer center
project
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1. GIRIS

Tarihsel siirecte gelisen teknolojiyle birlikte ulasim tiirlerinin gelisimi toplumun
seyahatlerinin daha hizli, konforlu ve glivenli olmasini saglamistir. Ulagsim
tirlerindeki c¢esitlilikle birlikte tercih edilen ulasim tirleri bireylerin
ihtiyaclarina gore belirlenebilir hale gelmistir. Mesafelerin uzamasi ulasim
tirleri arasinda aktarmanin ortaya c¢ikmasina, ulasim altyapisinda aktarma

merkezlerinin olusmasina neden olmustur.

Metropollere baslayan goc ile birlikte kent ici ulasiminda 6nemli degisiklikler
olusmus, zaman icerisinde ulasim yogunlugu artarak karmasik bir hal almaya

baslamistir.

Gliniimuizde de hala gelismeye devam etmekte olan kentler, ekonomik
gelismeyle paralel olarak sosyoekonomik farklilasma, egitim, saglik ve cevre
konularinda biliyiik sorunlarla karsi karsiya gelmektedir. Artan niifus ve
beraberinde getirdigi motorlu ara¢ sayisindaki artis, kentlerin ulasim sistemleri
tzerinde baski olusturmakta, sosyoekonomik anlamda ortaya c¢ikan keskin
hatlar, hava ve giirtilti kirliligi, trafik tikanikhig1 ve kazalar, ekonomik gelismeyi
ve kentlerdeki yasam kalitesini ciddi boyutlarda tehdit etmektedir. Bu siirecle
birlikte otomobil bagimhlig1 olgusu kentsel hayatin bir karakteristigi haline
gelmekte, otomobil kullanimi yerini artik bir tercih olmaktan gereklilige
birakmaktadir. Artan otomobil bagimliliginin neden oldugu cevresel, ekonomik
ve sosyal problemler kent ve kentlileri olumsuz yénde etkilemeye devam
etmektedir. Kentlerin blylyiip gelismesiyle yolculuk mesafeleri yaya ve
bisikletliler i¢in erisilebilirlik sinirlarint agsmakta, motorlu tasit kullanimini

zorunlu kilmaktadir.

[stanbul metropoliten alaninda 6nemli bir merkez olan Yenibosna semti,
demiryolu ve karayolu ulasimi a¢isindan 6nemli rol tistlenmektedir. Aktarma
merkezi olarak degerlendirilmesi miimkiin olan Yenibosna, g¢evre ilgelerden
rayli sistemler ve lastik tekerlekli araglarla ulasilabilen, kullanim yogunlugunun

yiksek oldugu bir alandir. Bu nedenlerden dolay1 kentsel mekan anlaminda

1



Yenibosna semtinin aktarma merkezi olarak incelenmesi mevcut sorunlarin
ortaya ¢ikarilmasina ve yapilmasi disuniilen projelere veri olusturulmasina

olanak saglamaktadir.

1.1. Tezin Amaci

Farkli ulagim tirlerinin birbirleriyle entegrasyonu sonucu aktarma merkezleri
olusmaktadir. Aktarma merkezlerinin kendi icinde ve kent icerisindeki
entegrasyonunda farkli sorunlarla karsilasiilmaktadir. Tezin amacini, ulasim
modlarinin bulustugu, kent i¢in bir digiim noktasi ve gecis giizergahi olan
aktarma merkezlerinin, Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan yapilmasi
planlanan Yenibosna Aktarma Merkezi Projesi lizerinden sorgulanmasi
olusturmaktadir. Istanbul’da farkh ulasim modlarinin Kesistigi 6nemli bir
digim noktasi olan Yenibosna Aktarma Merkezi projesi bu baglamda
irdelenerek tezde mevcut ve olusabilecek problemlere yer verilmektedir.
Bdylece proje faaliyetlerinin aktarilmasi ve baglanti glizergahlari, erisilebilirlik,
islevsel kurgu, bilgilendirme, giivenlik, goriiniirliik ve imaj yénlerinden Istanbul
kent i¢i ulasimina olan etkileri gercevesinde s6z konusu mahallin aktarma
merkezi projesi sonucu kente sagladigi katkilarin ortaya c¢ikarilmasi

hedeflenilmektedir.

1.2. Tezin Kapsami

Tez ¢alismasinda, ulagim tiirlerinin kent ic¢i ulasima etkisine, ulasim modlari
arasinda gerekli olan entegrasyona, kent i¢i ulasiminda en c¢ok karsilasilan
sorunlara ve bu sorunlarin Istanbul’a yansimasina dikkat c¢ekilmesi
amaglanarak aktarma merkezleri ana bashgina bir girizgah olusturulmustur.
Tez calismasi kapsaminda, aktarma merkezlerinin tarih icerisindeki gelisim
streci ve ilkeler 1s1g8inda planlanmasi ele alinarak 6rnek alan olarak secilen
Yenibosna semtinde gerceklestirilecek olan Yenibosna Aktarma Merkezi

Projesi’'nin kent i¢i ulasima saglayacag katkilar aragtirilmistir.



Tez ¢alismasi 5 boliimden olusmaktadir. Giris béliimiinde tezin amaci, kapsami
ve yontemine ikinci bolimde ise literatiir 6zetine yer verilmistir. Kavramsal
cercevenin yer aldigi ti¢linct bélimde ulasim ve ulastirma kavramlari, bireysel
ve kent i¢i toplu tasima sistemleri olarak alt bashklara ayrilan ulasim ttrleri,
karayolu, denizyolu, havayolu, demiryolu olmak tizere dort temel ulasim modu
arasindaki entegrasyon, kent i¢i ulasiminda ortaya ¢ikan temel sorunlar ve
ulasim sorunlarinin Istanbul kentine yansimasi yer almaktadir. Dérdiincii
boliimde, tez calismasinin temel ayagini olusturan aktarma/transfer merkezi
kavrami ele alinmistir. Oncelikle aktarma merkezi kavramindan bahsedilerek
tarihsel siirece, yer secimi ve islevsel kurguya deginilen planlama siireci ve
erisilebilirlik, bilgilendirme, giivenlik, gértntrlik, imaj kavramlarina deginilen
tasarim slrecine yer verilmistir. Diinyadan aktarma merkezi 6rneklerine yer
verilerek Istanbul kentinde aktarma merkezi planlamasi ve oOnerilerden
bahsedilmistir. Besinci bélimde tez ¢alismasinda uygulama alani olarak secilen
Yenibosna Aktarma Merkezi projesinin kapsami, konumu, cevresel iligkileri,
mevcut arazi kullanimi ve yakin c¢evre iliskisi, mevcut ulasim altyapis1 ve
projenin saglayacag katkilar aktarilmistir. Sonug ve degerlendirme boéliimiinde
ise Yenibosna’da Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan yapim planlanan
“Yenibosna Aktarma Merkezi Projesi”nin bélgede ve Istanbul Kent ici

ulasiminda ortaya ¢ikaracagi olumlu ve olumsuz sonuglar degerlendirilmistir.

1.3. Yontem

Tez calismasi kapsaminda genel bir ¢erceve olusturulduktan sonra kaynak
taramasi ve literatiir arastirmasi yontemi kullanilmis olup cesitli doktora ve
yuksek lisans tezleri, elektronik dergi makaleleri, konferans bildirileri, resmi
raporlar ve web kaynaklarindan yararlanilmistir. Tez ¢alismasinda toplam 34

kaynaktan yararlanilmistir.

Ulasim tiirleri ve aktarma merkezlerine dair grafik, tablolar ve gorseller, proje
alani icin ise uydu fotograflar ve haritalardan yararlanilmis, kavram ve tarihsel
stirece dair bilgiler ve istanbul Bilyiiksehir Belediye Bagkanligi'ndan veriler elde

edilmistir.



Ek olarak tez calismasinda listanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Daire
Baskanligl Ulasim Planlama Miudirligi'niin hazirladigi Istanbul Metropoliten
Alam Kentsel Ulasim Ana Plani (IUAP) 6zet raporu ve 2017 yilinda IBB

tarafindan hazirlanmis olan Istanbul Yillik Ulasim Raporu’ndan yararlanilmistir.



2. LITERATUR OZETI

Insanlar seyahatleri sirasinda farkli ulasim araclarini kullanma ihtiyaci duyarlar.
Her toplu tasima aracinin kisilere saglayacag fayda; hiz, mesafe, zaman gibi
faktorlerde degismektedir. Kent i¢i toplu tasimadan en yiiksek seviyede
faydalanmak icin 6nemli bir ulasim altyapisi olan “aktarma merkezlerine”
ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu anlamda literatiir arastirmasi ulagim, ulasim tiirleri,
ulasim altyapis1 ve kentsel mekan olarak aktarma merkezleri kavramlari

baglaminda ele ahinmaktadir.

Kent ici ulasimda entegrasyona, temel sorunlara ve bu sorunlarin Istanbul’a
nasil ve ne derece yansidigina deginilen tez c¢alismasinda, aktarma
merkezlerinin planlama ve tasarim siireclerine yer verilerek Yenibosna aktarma
merkezi projesinin aktarma merkezi kriterleri dogrultusunda kente kazanimlari

ve kayiplar1 degerlendirilmistir.



3. KAVRAMSAL CERCEVE

Kavramsal c¢ergeve baghgl altinda ulasim ve ulastirmaya dair genel bir
bilgilendirme yapilmis olup tg¢lincii boliimde yer alan kent i¢i ulasimda aktarma
merkezleri basligi altinda verilen bilgilerin daha net anlasilmasi adina aktarma

merkezleriyle iliskilendirilebilecek ifadelere yer verilmistir.

3.1. Ulasim Ve Ulastirma

Niifus ve aktivitelerin artmasi, teknolojik ilerlemelerin etkisi ile birlikte ulagim
tirleri geliserek cesitlenmis ve insanlarin seyahatleri daha hizli, daha konforlu
ve daha glvenli bir hale gelmistir. Ulagim tirlerinin cesitliliginin artmasi ayni
zamanda Kkisilerin ihtiyaclarina gore ulagim tirlerinin tercih edilebilir hale

gelmesini de saglamistir.

Bu baslik altinda ulasim, kent i¢i ulasimin kapsadig farkli tanimlamalara yer

verilmigtir.

Oncelikle ulasim, “farkli amag ve araclar da dahil olmak iizere insan veya
esyanin konum degistirmesidir” (Karabulut ve Helvaci, 2017). Kentsel ulagim
ise yolcu, yiik, ara¢ ve insan hareketlerini kapsamakta, toplumsal faaliyetlerin
timu i¢in 6nemli bir rol oynamaktadir (Akbulut ve Demirel, 2016). En genis
tanimina gore, “bir kentte meydana gelen 6zel ya da kamu, kisisel ya da toplu,
ticari ya da ticari olmayan tiim ulasim aktiviteleri, bu aktivitelerin ifasinda
kullanilan altyap, listyap1 ve organizasyon (koordinasyon, yonetim, yonetisim)

elemanlar kentsel ulasim altinda degerlendirilir” (Senbil, B.T).

Diger bir deyisle, iki nokta arasi farkh araclar vasitasiyla ulasimi saglayan,
tarihsel stirece bakildiginda kas giiciiyle baslayip teknolojinin gelismesiyle farkl

ulasim modlarinin ortaya ¢iktigi sistemi de ifade etmektedir. Kullanici agisindan



bakildiginda ulasim sistemi, bireysel ulasim ve toplu tasima sistemi olarak

siniflandirilabilir (S6nmez, 2011).

Ulasim sisteminin tarihsel stire¢ icerisinde bir¢ok degisime ugramasi, ulasim
modlarin1  etkiledigi kadar yolcularm da etkilemektedir. Teknolojinin
ilerlemesiyle ulasim sistemindeki olumlu degisimler, kentsel ulasimin

gelismesine katki saglamaktadir.

Gercek (2016), ulastirma sistemindeki olumlu degisimlerin yani sira yayalar,
ekonomik yapi, idari yapi, arazi kullanimi gibi faktérlerden kaynakli olumsuz
etkilerin de goruldigini dile getirmektedir. Cevre ve yasam kalitesinin
artirtlmasi ve surdiirilebilirlik ilkeleriyle geliskiler ortaya ¢ikaran bu olumsuz

faktorler, ulasim sistemlerinin etkinligini ve verimini zedelemektedir.

Kelime anlamiyla aktarma; “Bir tasittan baska bir tasita gecme” ve “Bir yolcunun
gidecegi yere birka¢ arac¢ degistirerek ulagmasi” olarak aciklanmaktadir (TDK,
2009). Soz konusu aktarma merkezi’ ise “tasit degistirilen mekan” olarak
tamimlanmaktadir. Ulkemizde Mekansal Planlar Yapim Yonetmeligi'nde de

“Toplu tasima tiirleri arasi degisim ve aktarma alani” tanimlanmigtir.

Aktarma Merkezleri, planlama ve tasarim stireclerinde etkili olan kent formu,
cografyasi, nifusu ve kent ihtiyaglari dikkate alinarak degerlendirilmelidir.
Tezde ‘Kent I¢ci Ulasimda Aktarma Merkezleri’ baghgi altinda belirtilen aktarma
merkezlerinin planlama ve tasarim streglerinin kapsadig ilkeler dogrultusunda

planlama stiirecinin uygun bir sekilde ytrutiilmesi gerekmektedir.

Nifusun hizli artisi, kent formunun ve cografyasinin ulasim altyapisina
elverigliligi, ntfusun ulasim ve aktarma ihtiyacina cevap verecek nitelikte
ulasim projelerinin ortaya konmasi kent i¢ci ulasim acisindan 6nem arz

etmektedir.

Kentlesme ise, bir siireci ifade etmektedir. Kentlesme ile bu siire¢ icerisinde

ulasim sisteminde degisimler meydana gelmektedir (Sekil 3.1).



Sekil 3.1. Kentlesme ile ulasim sistemindeki degisimler (Kos, 2011)

Ulastirma ise temel ulasim sistemleri olan karayolu, denizyolu, havayolu ve
demiryolunu kapsayan ve bunlar arasinda entegrasyonun saglandigi sistemi

ifade etmektedir (Deniz, 2016).

3.2.  Ulasim Turleri

Bir noktadan bir noktaya ulasmak amaciyla farkli ulasim araclarinin yer aldig
ulasim sistemi icerisinde bireysel ulasim ve kent ici toplu tasima sistemleri
olmak Uzere ulasim ttrleri iki ana grupta incelenmistir. Kent icerisinde ulasim
turlerinin bireysel ve toplu tasima olarak siniflandirilmasinda, ulasimda
entegrasyonun saglanmasi ile baglanti kurulabilmesi ve aktarma merkezlerinin

ulasim tard acisindan kullanimina dikkat ¢cekilmesi amaclanmaktadir.



3.2.1. Bireysel ulasim

Bireysel ulasim, bireyin kas giiciiyle ya da araciyla yer degistirme hareketini
ifade etmektedir. Bireylerin, bu ulasim tirinde toplu tasimaya goére daha

serbest olduklari séylenebilir (Sénmez, 2011).

Bireysel ulasim, alt basliklar1 olan yaya ve arag¢ ile ulagim olarak iki farkh
baslikta ele alinarak anlatilmaktadir. Alt basliklar olarak verilen yaya ve arag ile

ulasimin avantaj ve dezavantajlarina deginilmektedir.

3.2.1.1. Yaya ulasimi

Bireylerin araca gerek duymadan kendi enerjisi dogrultusunda hareket etmesi,
yaya ulasimini ifade etmektedir. Ulasim tirleri arasinda en yaygin olarak
kullanilan tiir olmasiyla birlikte insana ruh saghigina da katkisi bulunmaktadir.
Ayni zamanda bir kisitlamasi da yoktur. Insanin, kenti kesfetmesinde ve

sosyallesmesinde yardimci olmaktadir (S6nmez, 2011).

Ulasim tiirti agisindan bakildiginda, yaya ulasimi bireyin kendi istekleri
dogrultusunda gergeklesir, diger ulagim tiirlerine gére daha kolay ve ucuzdur,

dogay1 kirletme 6zelligi yoktur ve odak insandir.

Cebeci ve Cakilcioglu'na (2001) gére yaya ulasimini gerektiren ve aydinlatmalar,
yayalar icin ayrilmis yollar gibi gerekli altyapr hizmetlerinin bulundugu bir
alanin olusturulmasi, insanlar igin yasam Kkalitelerini artiran bir faaliyet
olmaktadir. Yaya ulasiminda temel amag, yaya yolculuklar i¢cin mekanlar

tasarlamak ve arac trafiginden soyutlanmaktir (S6nmez, 2011).

Uzun’a (2013) gore insanin ulasimdaki yerine bir baska ac¢idan bakildiginda,
ulasimin temel 6gesi oldugu ve bunun sebebinin ¢evreci bir ulasim tiirii oldugu
soylenebilir. Kent merkezleri; ticari, sosyal, ekonomik aktiviteleri barindirdigi
icin yaya ulasiminin yogun olarak yer aldig1 mekanlardir (Karabulut ve Helvaci,

2017).



Yaya ulasiminin temel unsurlarindan biri olan erisilebilirlik, kent
merkezlerindeki bu yogunlugun 6nemli bir gostergesi olmaktadir. Merkezdeki
hareketliligin, yayalarin aktiviteleri ile uyumlu olmasi halinde verimli bir ulasim

tirine dontistigu sdylenebilir.

Gliniimiizde motorlu tasitlarin baskilari, yaya ulasgiminin karsisinda bir engel
teskil etmektedir. Yayalar i¢in ayrilan mekanlarin yaya kullanimi igin
engellenmesi ya da baska amaglarla kullanilmasi bu ulagim tlriintn

gelismesinde 6nemli bir sorun olarak ortaya ¢ikmaktadir (Kés, 2015).

Bacon’a (1967) goére yayalarin kullanimi i¢in kentsel mekan tasariminin
insanlara verdigi mesajlar vardir. Bir katilmci olarak goérilen insanin
mekandaki hareketleri, gegmisten giinimiize kadar degismeyen tek sey olarak
gorilmektedir. Mekan tasariminda insanlart tesvik edici unsurlarin

bulunmasina da dikkat edilmelidir (S6nmez, 2011).

Yaya ulasimi; ekonomik ve cevreci olmasi, sosyallesmeyi saglamasi ve
karsilastigl bircok engel ile kent icerisinde sirkiilasyonu saglayan énemli bir 6ge

olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

3.2.1.2 Aragile ulasim

Bireysel ulasimin bir diger alt bashgi arac ile ulasimdir. Kés'iin (2015) tezinde
belirttigi gibi ulasim sistemi igerisinde en genis kullanim alanina sahip olan arag
ulasimi ayn1 zamanda ekonomik ve c¢evresel faktorler acisindan en zararh

ulasim tirii olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Gliniimuizde artan 0zel ara¢ sahipliligi ile doga dostu ulagim tiirleri geri plana
atilmakta ve trafikteki karmasa ve yogunluk dayanilmaz bir hal almaktadir. Ozel
araclar kentlerde giderek yayginlasmakta ve ulasim planlamasi kapsaminda

gerekli uygulamalara yer verilmemektedir.
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Ara¢ ulasiminin doga dostu 6rneklerinden biri olan bisiklet kullanimi, yaya
ulasimi gibi kas giicli gerektiren, ancak istenilen yere daha kisa siirede ulasma
imkan1 saglayan bir ulagim tiirtidiir. Ayrica kendilerine ayrilan alanlar olmasi

sebebiyle trafigin yogunlugunu da artirmazlar (S6nmez, 2011).

Ozel arac¢ sahipliliginin artisi ve buna paralel olarak ulasim politikalarinin
gelistirilmemesi durumu; genis bir kullanim alanina sahip olan ara¢ ulagiminin
kent icerisindeki dezavantajlarini ortaya ¢ikarmaktadir. Bu durumdan olumsuz

etkilenen ise ulasim sisteminde 6nemli bir rol oynayan yolcular olmaktadir.

3.2.2. Kentici toplu tasima sistemleri

Toplu tasima araglari, kent icerisinde bireysel ulasimin yani sira yolcularin
toplu olarak arag¢ igerisinde belirli bir Ucret karsiliginda ve belirli stirelerde
ulasimlarin1 saglamaktadir. Glinimuzde toplu tasimanin kent i¢ci ulasim

sistemindeki 6nemi giderek artmaktadir.

Ozellikle arac kapasitesi, enerji ve maliyetten tasarruf saglanmasi, toplu tasima
sistemlerinin tercih edilmesinin en Onemli nedenleri arasindadir. Ancak
cevresel acidan bakildiginda, hava ve girulta kirliliginin yani sira giivenlik
sorunu da kent i¢i ulasim sistemlerinin dezavantajlari arasinda bulunmaktadir

(Turan, 2014).

Toplu tasima sistemleri, karayolu (belediye otobilsleri, minibiisler, taksiler,
dolmuslar), denizyolu (vapur, deniz otobiist, vb.), ve rayh sistemler (demiryolu,
metro, tramvay ) olmak tizere li¢ temel tiirt barindirmaktadir. Bu ¢ temel tiire
ek olarak teleferik ve diger kabinli aski sistemleri de sayilabilmektedir. Turler
arasindaki entegrasyon ve verilen hizmet kalitesi de ulasim sisteminin saghkl

olmasinda 6nemli bir rol oynamaktadir (Sénmez, 2011).

Belirli yol, durak ve Ucreti kapsayan toplu tasima sistemleri diinyada en ¢ok
kullanilan ulagim turleri arasina girmektedir. Kentlerin farkl ekonomik, sosyal

ve kiiltirel yapilart sebebiyle kimi kentlerde ana wulasim araci olarak
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gorilmektedir. Sagladig1 kolayliklardan otiirti kentler icin kolaylik saglamakta,
sunulan yol hizmeti karsihiginda ek olarak bir masraf gerektirmemektedir (Kos,

2015).

Mevcut arazinin kullanimi ac¢isindan bakildiginda toplu tasima sistemlerinin
bircok avantaja sahip oldugu goriilmektedir. Kentlerde siirdiirtlebilir
gelismenin saglanabilmesi, altyapt yatirimlari, teknolojiyle birlikte gelisen
uygulamalar gibi yeni gelismeler yolcularin hayatin1 kolaylastirmaktadir

(Akbulut ve Demirel, 2016).

Tez calismasinin ana konusu olan aktarma merkezlerinin kent merkezlerinde
sirkiilasyonun oldugu alanlarda bulunmasi, toplu tasima sistemlerinin kullanim
yogunlugunu da gostermektedir. Zaman, lcret, kapasite ve toplu tagima sistemi
icin diger ©nemli konularin dikkate alinmasi planlama siirecinin dogru
yurutildiagini gostermekte ve kullanim yogunlugunun buna bagh olarak
artisinl ifade etmektedir. Ayni zamanda aktarma merkezlerinin karayolu ve

denizyolu ulagimlarindaki 6neminin goz ardi edilmemesi gereklidir.

3.3. Ulasim Modlar1 Arasindaki Entegrasyon

Farkli toplu tagima tiirleri arasinda entegrasyonun saglanmasi, Turkiye Ulasim
ve lletisim Stratejisi’nin hedeflerinden biridir. Kentlerin sundugu cografi ve
fiziki kosullar dikkate alinarak toplu tasimanin biutlnlesik hale getirilmesi icin
2023 yih Turkiye ulasimi adina 6nemli bir hedeftir. Ulasim tiirleri arasi
entegrasyon baslig1 altinda etkin bir yonetimin geregi olan biitiinlesik ulastirma

sisteminden bahsedilmektedir.

Ulasim modlar arasinda entegrasyonun etkin bir sekilde saglanabilmesi icin
farkh ¢oziimler tretilmektedir. Saatcioglu, Yasarlar (2012) ve Sénmez’e (2011)
gore kentin cografi yapisi ve ¢cevresel faktorler entegrasyon icin 6nemli faktorler
olmaktadir. Cevresel kosullara uygun bir sistemin olusturulmasi ve bunun yani

sira mimari ve kulttirel yapiya da dikkat edilmesi gerekmektedir.
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Kent icerisindeki konforun birbirini besleyen hatlarin varhgi, araglarin kalkis
sturelerinin entegre edilmesi ve wulasimin kisa bir siire igerisinde
gerceklesmesinin saglanmasi Disli (2006), Karabulut ve Helvaci'ya (2017) gore
entegrasyonun etkin bir sekilde saglanmasinin 6nemli kriterleri olarak ortaya

¢cikmaktadir.

Glinimuizde aktarma merkezlerinin ©nemi, toplu tasimadaki kullanim
yogunlugu ve farkli wulasim tirlerinin varligi ile ortaya c¢kmaktadir.
Metropoliten kentlerde, yolcularin kolay, giivenilir ve konforlu ulasimi icin toplu
tasima sisteminde yer secim, islevsel kurgu, erisilebilirlik gibi kriterlere dikkat
edilmeli, planlama ve tasarim ilkelerine uyulmalidir. Canan’a (2003) goére de
toplu tasima sisteminde aktarma merkezleri yolcular tarafindan gerek bireysel

gerek toplu ulasim ile kolay erisilebilir olmalidir (Gur, 2010).

[BB'nin hazirladig1 ‘Istanbul Genelinde Ulasim Sistemi Tiirleri ve Transfer
Merkezleri’ raporunda ulasim sistemlerinin birbirine entegre edilmesi igin
transfer/aktarma merkezlerinin erisilebilirliginin artirilmasi, araglarin park
yerlerinin dliizenlenmesi, 6zel arag ve toplu tasima sisteminin entegrasyonunun
saglanmasi, ulasim tarifelerinin diizenlenmesi amaglanmaktadir (Sénmez,

2011).

Toplu tasima sistemi icerisinde entegrasyonun saglanmasi adina Kés’e (2015)
gore ise aktarma noktalarinin entegrasyonu ve ucuz, ¢cevre dostu ve énemli bir

ulasim modu olan bisikletlerin sistem icerisindeki payinin artirilmasi énemlidir.

Toplu ulasimda entegrasyonun saglanmasi, inanl’ya (2013) gére topu tasima
sistemindeki hat-zaman entegrasyonu ve ulasim modlar: arasinda rekabete yer
verilmemesi ile mimkiin olmaktadir. Clinkii sistem icerisindeki tim ulasim
modlar1 birbiriyle biitiincil olmaldir. Ucret-bilet entegresinde verimliligin
artirtlmas1  adina  yolcularin  talebi  dikkate alinarak uygulamalar
degerlendirilmelidir. Fiziki entegrasyonda ana rol ulasim sistemleri arasinda
konforlu ve gilivenli ulasimin saglandigi aktarma merkezlerinindir. Yonetsel
entegrasyonda ise ana rol ¢ikarlarnt o6ncelikli olarak gozetilecek olan

kamunundur (Inanh, 2013).
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Yukarida belirtilen ulasim sistemi icerisinde biitiinctl sekilde planlanmasi
gereken ve bir bitinlin parcast olan bilesenlerin birbirleri arasinda
entegrasyonun saglanmasi, tim ulasim sistemini olumlu yoénde etkilemis

olacaktir.

Stuirecin etkin ve verimli kullanimi, giderlerin ve ¢evre kirliliginin azalmasi ve
surdtrilebilir ulasim politikalar1 ve bu politikalarin planlara yansimasi ile toplu

tasima sisteminde entegrasyon saglanmis olacaktir (Inanli, 2013).

Evren’e gore toplu tasima sisteminde entegrasyon, hizmetlerin bitiinlesik
sekilde sunulmasi ve ulasim modlar1 arasindaki aktarmalarin sorunsuz ve rahat

gerceklesmesi ile saglanabilmektedir (Evren, 2016).

Toplu tasima sistemlerinde aktarma merkezlerinin geregi ve énemi, kentlerin
genislemesiyle birlikte gelisen ulasim sistemindeki hizmet artisi ve rekabet
ortaminin olusmasiyla anlasilmaktadir. Giintimiizde ulasim tirleri toplu tasima
kapsaminda yayginlasmakta ve aktarma merkezleri farkli toplu tasima
tiirlerinin arakesiti olarak goériilmeye baslanmaktadir. Ozellikle metropoliten
kentlerde ulasim sisteminin tek hat tizerinde olmasi yerine aktarma yapacak
yolcularin konforlu, givenli ve hizlh bir sekilde ulasimini saglayacak aktarma
merkezlerinin varligl ve yogun olarak kullanildig1 goriilmektedir. Dolayisiyla
kent icerisinde bu denli yogun kullanima sahip ve énemli islevleri olan aktarma
merkezleri, yer secimi mevcut arazi kullanimina gére yapilmasi ve verimliligin
saglanmasi sonucu ulagim sistemi igerisinde saglikli bir konumda yer almis

olacaklardir (iBB, 2010).

Ulasim modlar arasindaki entegrasyon, aktarma merkezlerinin etkin kullanimi
ve planlama-tasarim siirecindeki rolii agisindan 6nem kazanmaktadir. Toplu
tasima sistemi icerisindeki wulasgim modlarinin birbirinden bagimsiz
dislinilemeyecegi  asikardir. Bu nedenle aktarma  merkezlerinin
planlanmasinda, yolcularin ulagsim sistemi icerisindeki konforu ve giivenligi icin

entegrasyonun saglanmasi temel ilkeler arasinda yer almaktadir.
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Ulasim modlar arasinda entegrasyonun etkin bir sekilde saglanabilmesi icin
cevresel faktorler kapsaminda degerlendirilen kentin cografi yapisi, mimari ve
kiltirel yapinin yani sira zaman ve mekan iligkisinin de degerlendirilmesi

gerektigi goriilmektedir.

Tez kapsaminda aktarma merkezleri ile ulasim sistemleri arasindaki iliski
aktarma merkezleri baghgi altinda detayda incelenerek aktarma merkezleri ve

ulasim tlrleri arasindaki iliskiye yer verilmistir.

3.4. Kentlci Ulasimda Ortaya Cikan Temel Sorunlar

Kent i¢i ulasimda fiziki, sosyal, ekonomik, cevresel gibi sebeplerden dolay: farkl
sorunlar ortaya c¢cikmaktadir. Kent i¢ci ulasimda ortaya ¢ikan sorunlar bashgi
alinda ortak ve ulasim modundan kaynakli olmak tizere iki temel soruna

deginilmistir.

Gerek ortak gerekse ulasim modundan kaynaklanan sorunlarin ortaya
citkmamasi adina o6zellikle toplu ulasimin iyi planlanmasi gerekmektedir.
Yolcular acisindan siire kaybi, yonlendirme hatalari, insan kalabaliginin artisi
gibi sorunlar, toplu ulasim sistemi i¢in dogru planlanmadiginin 6nemli bir
gostergesi olmaktadir. Toplu ulasimda temel planlama ilkeleri dikkate alinarak

aktarma merkezleri ile baglantisi gbz 6niinde bulundurulmalidir (Gir, 2010).

Ulasim sisteminde yapilacak olan ya da yapilmis bir hata yalnizca ulagimin
aksamasina degil, yasamin olumsuz etkilenmesine de sebep olmaktadir

(Evren, 2016).

Ulasim politikalar1 ve tlretilen projeler icin yapilan degerlendirmeler, objektif
bir bakis acisiyla degerlendirilmeli, yukarida belirtilen temel sorunlarin ortaya
¢ikmamasi icin planlama ilkeleri dikkate alinmalidir. Boylelikle hem ulagim
sistemi icerisinde yasanan ortak sorunlar hem de wulasim modundan

kaynaklanan sorunlar ortaya ¢ikmamis olacaktir.
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3.4.1. Ortak sorunlar

Gliniimuizde nifus ve arag¢ sayisinin artisiyla birlikte ulasim sisteminde zaman
kaybi, ekonomik kayip, trafigin insan Uzerindeki olumsuz etkileri gibi ¢esitli

sorunlarin bulundugu gérillmektedir.

Ulasim sistemi icerisinde O6nemli ve sistem icerisinde ortak bir sorun olan
zaman kaybi, ulasim sistemindeki buitiinltigi zedelemekte ve entegrasyonun
saglanmasina engel olmaktadir. Dolayisiyla aktarma merkezleri planlamasinda
zaman kaybini en aza indirecek politikalarin yer almasina dikkat edilmelidir.
Ulasim sistemi icerisindeki ortak sorunlardan bir digeri de ekonomik kayiptir.
Aktarma ile zaman kaybi yasayan yolcuya ulasim maliyeti agisindan indirime
gidilmesi, Ucret tarifelerinin olusturulurken ekonomik kaybi gidermek adina
ilkeler benimsenmesi ve yapilan aktarma fiyatlandirmasi ile yolcunun kendini
iyi hissetmesinin saglanmasi, ekonomik kaybin en aza indirilmesi icin

uygulanabilecek temel faaliyetlerdir (IBB, 2010).

Tez calismasinin temel konusu olan aktarma merkezleri kapsaminda
bakildiginda aktarma merkezleri ve toplu tasima araclarinin entegrasyonun
gerekli dizeyde saglanamamasi, yeni lcret politikalarinin olusturulmasi
gerekliligi ve aktarma merkezlerinin odak kabul edilerek merkezden farkh

noktalara ulasim saglanmasinin gerekliligi ortaya cikmaktadir (IBB, 2014).

Ulasim sisteminde o6nemli bir yere sahip olan ulasim modlar1 arasindaki
entegrasyon, ulasimda yasanan ortak sorunlar nedeniyle tam anlamiyla
saglanamamaktadir. Sorunlarin kaynagina inilmedik¢e ulasim sistemindeki

ortak sorunlarin ¢6ztimii giderek karisik bir hal almaktadir.

3.4.2. Ulasim modundan kaynaklanan sorunlar

I[stanbul Biiyiiksehir Belediyesi’'nin (2014) ‘Toplu Ulasimda Modlar Arasi
Entegrasyon Vizyonu Ortak Akil Konferansi’'nda belirtildigi tzere ulasim

sisteminde ortaya ¢ikan ortak sorunlarin yani sira ulasim modundan kaynakli

16



sorunlara bu bashk altinda deginilmis; karayolu, denizyolu, rayl sistemler ve

yaya yolu olmak tizere doért b6lime yer verilmistir.

3.4.2.1. Karayolu ulasimi

Ulasim modu olarak Tirkiye’de ve Istanbul kentinde yiiksek kullanim
oranlarina sahip karayolu ulasimindan kaynaklanan sorunlara deginilerek
Istanbul kentinde bu durumun ortaya ¢ikardigl olumsuz etkilere ve eksikliklere

dikkat cekilmek istenmisgtir.

Yayla (2016), karayolu ulasiminin trafik kazalarnt ve c¢evre Kkirliligini
artirmasindan dolay1r diger ulasim modlarindan daha fazla dezavantajlari

oldugunu savunmaktadir.

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’'nin (2014) yaptuig ¢ahismalarda karayolu
ulasiminda otoblis, metroblis, minibls, taksi, servisler, bisiklet ve

motosikletlerin 6ne ¢ikan sorunlarina dikkat ¢ekilmektedir.

Karayolu ulasiminda peron sayisi yetersizligi, seyahat siirelerinin aksamasi,
tcret sorunlari, diger modlar ile arasindaki entegrasyon ve bilgilendirme
eksikligi, gelisen teknolojiden gerekli dlctide yararlanilmamasi, aktarma noktasi
eksiklikleri, hizmet kalitesi ve fiziki planlamanin eksikligi, kullanicilarin otobiis
hakkinda 6ne ¢ikan sorunlar1 arasinda yer almaktadir. Bu sorunlara karsilik
aktarma merkezlerinin revize edilerek yeni politikalarin olusturulmasi
gereklidir. Duraklara erisilebilirlik, mevcut kapasiteye goére kalabalik
yolculuklar ve dolayisiyla diger modlar arasinda aktarma saglanamamasi,
engelliler ve yashlar gibi 6zel kullanicilar icin kullanimda ortaya ¢ikan
dezavantajlar, diger modlar ile entegrasyon eksikligi, otopark, bilgilendirme ve
konfor yetersizligi, metrobiis kullaniminda ortaya ¢ikan oOncelikli sorunlar
arasinda yer almaktadir. Olusturulacak yeni politikalarin yani sira yogun
kullanimindan dolay1 aktarma merkezleri ile entegrasyonun saglanmasi,
oncelikli islevler arasindadir. Mevcut ulasim modlarina entegre olmak yerine

rakip olarak hizmet veren ve toplu tasima sistemi planlamasi disinda kalan
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minibtsler i¢in, ulasim standartlarina uyumsuzluk, hizmet kalitesi yetersizligi,
hizmet verilen araglarin uygunsuzlugu, aktarma istasyonu eksikligi ve diger
ulasim modlarindan kopuk olmasi baslica sorunlar arasinda yer almaktadir.
Karayolu ulasiminda kapasitelerini kullanma, ticret entegrasyonu, yonetim
sorunlari, giivenlik acisindan sorunlar ortaya c¢ikan taksiler, yeterli park
alaninin olmamas1 sonucu aktarma merkezleriyle olumlu bir baglanti
kuramamaktadir. Basinda duzenleyici bir otoriterin bulunmadigl ve toplu
ulasim sistemiyle bir baglantisi bulunmayan servislerin parklanma, hizmet
kalitesi yetersizligi, en yogun saatlerde trafige neden olmalar1 ve giivenlik
eksikligi gibi sorunlar1 bulunmaktadir. Yaya yolu ulagimini destekleyen bisiklet
ulasiminda parklanma, yollarin uygunsuzlugu, bir ulasim modu olarak
gorilmemesi, motosiklet ulagiminda ise giivenlik sorunlar ve denetim eksikligi

ortaya ¢ikan en énemli sorunlar arasindadir (IBB,2014).

3.4.2.2. Denizyolu ulasimi

Ulasim modlarinda ¢evre Kkirliligi 6nemli sorunlar arasinda yer almaktadir.
Denizyolu ulasimi; diger ulasim modlarindan daha az kirletici olmas1 sebebiyle
avantajli bir konumda yer almaktadir. Ancak deniz, gol ve nehirlere denizyolu
ulasim arag¢larindan sizan kimyasal atiklar, avantaji dezavantaja dontistirmekte,

kirlilige neden olmaktadir (Yayla, 2016).

Denizyolu ulasimi, deniz ulagim hatlar1 yetersizligi, uzun siireli yolculuklar,
aktarma merkezlerinin olmamasi gibi sorunlarin ortaya ¢iktigi bir ulasim

modudur (IBB, 2014).

Deniz yolu ulagiminin 6nemli bir dezavantaji zorunlu yer secimlerinden dolay:
diger modlara erisimin daha kisith olmasidir. Erisilebilirligin genel bir sorun
olarak ortaya ciktigi ulasim modlarinda deniz ulasimi aktarma merkezleri

acisindan da geride kalmaktadir.
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3.4.2.3. Rayl sistemler

Rayl sistemlerde ortaya cikan en temel ve diger ulasim modlarindan ayrilan
sorun, erisilebilirlik sorunudur. Diger ulasim modlarinda istasyonlara ulasim
yuruyen merdivenler, turnikeler, otoparklar vb. ile saglanirken rayl sistemlerde
bu baglantilarin varhg s6z konusu degildir. Bilgilendirme ve istasyonlara

ulasim, en cok ortaya ¢ikan sorunlar sorunlardir (IBB, 2014).

Demiryolu ulasimi 06zellikle elektrik enerjisi kullanildiginda sebep oldugu
kirlenme yoniinden en tercih edilecek ulagim turtdir. Altyapr glizergahinin
belirlenmesinde karayolundakine benzer calismalar yapilirsa da, geometrik
standartlarinda farkhliklar vardir. Karayoluna kiyasla daha diisiik boyuna
egimler ve daha biuytik yarigapl yatay kurplar uygulandigl icin tilkemizdeki
10.000 km’ye yaklasan demiryolu aginin Cumhuriyet déneminden Once
yapilmis buytik kismi, 6zellikle bati1 bolgelerimizde olmak lzere tarima elverisli
diz vadilerden gecirilmistir. Kirsal bolgelerden gecen demiryolu hatlarinin
istasyon yakinlar disinda karayolu altyapisinda yasananin aksine plansiz ve

hizh bir yapilasmaya sebep olmadigi sdylenebilir (Yayla. 2016).

Doga dostu ve hatlariyla Ulkesine kazandirdigi stati agisindan 6nemli bir
konumu olan demiryolu ulasimi yukarida sayilan olumsuz 6zellikleri ile diger

ulasim modlarinin gélgesinde kalmaktadir.

3.4.2.4. Yayayolu ulagimi

Yayalarin toplu tasima sistemine entegresi 6nemli bir konu olarak karsimiza
cikmaktadir. Aktarma merkezleri ile ilgili yararlanilan kaynaklarda yayalarin
toplu tasima sisteminde karsilastiklar: en énemli sorunlar ve entegrasyonu i¢in
gerekliliklerden ¢okca s6z edilmekte ve bunlar tez ¢alismasinda kaynaklariyla

birlikte yansitilmaktadir.

Yaya yolu yetersizligi ve standartlara uygun olmamasi, araglarin kaldirimlar

isgal etmesi, yaya haklarinin 6nemsenmemesi, bisiklet ve motosiklet park
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alanlar eksikligi yaya yolu ulasiminda ortaya ¢ikan en énemli sorunlar arasinda
yer almaktadir. Ancak yayalarin trafige entegrasyonunun saglanmasina yonelik
dizenlemeler ile ortaya ¢ikan sorunlarin belirli él¢iilerde azalabilecegi asikardir

(IBB, 2014).

3.5. Ulasim Sorunlarinin Istanbul’a Yansimasi

Kent ici ulasimda ortaya cikan sorunlarin degerlendirilmesinin ardindan tez
calismasinin  bu béliminde bu sorunlarin Istanbul’a yansimasina yer
verilmektedir.  Metropoliten bir kent olan Istanbul’un ulasim hakkinda
dezavantajlar ele alinarak farkli kaynaklardan elde edilen ulagim sorunlarinin

kaynaklarina yer verilmektedir.

Istanbul, metropoliten bir kenttir ve ekonomik, sosyal yapisinin yan sira
barindirdig niifus ve arag sayisi ile Tiirkiye'nin en biiyiik kenti sayilmaktadir.
Giiniimiizde Istanbul’da ulasim sistemi kapsaminda yasanan sorunlarin diger
metropollerde oldugu gibi trafik yogunlugu, trafikte vakit kaybi, guirtlti kirliligi
ve trafik kazalar1 oldugu goriulmektedir (Acar, 2001).

Insaat Mithendisleri Odas1 (IMO) Ulastirma Kurulu gériisiine goére Istanbul’daki
ulasim sorununun en biiyiik nedeni, i¢ goclerin kontrolsiiz bir sekilde olmasi ve
bu goclerin durdurulamamasi, niifus ve istihdam oranlarindaki dengesizlik
olarak goriilmektedir. Ozel otomobil kullaniminin giderek yayginlasmasi,
karayolu agirhkli ulasim politikalarinin bir sonucu olmakla birlikte trafikte
olusturulan tikaniklik ile kaza miktarlarindaki artis da goéze carpmaktadir.

(IM0,2019)

Istanbul kent ici ulasim sorunlarinin bir diger énemli nedeni ise yetki
karmasasidir. Ulasim planlamasi ve uygulamalari, kararlar ve denetimler uygun
sekilde yerine getirilememektedir. Bunun en O6nemli nedeni birden fazla

otoritenin s6z sahibi olmasidir (Saatc¢ioglu ve Yasarlar, 2012).
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Yetki ve sorumluluklarda ¢ok bagliligin olmasi, ulasim politikalarinin
uygulanmasini ve yetkilerin ¢atisarak dogru bir ulasim planlamasini olumsuz

etkilemektedir.

Istanbul kentinin ulasiminda tiim bu sorunlarin yani sira yaya ulasimi da énem
kazanmaktadir. Metropoliten bir kentte yaya ulagiminin elverisli kilinmasi i¢in

gerekli altyapinin olusturulmasi gerekmektedir.

Care Olgun Caliskan’a (B.T.) gore de Istanbul’da ortaya ¢ikan en énemli ulasim
problemleri, yaya yolu ve bisiklet ulasimina gereken 6nemin verilmemesi ve
gerekli altyapinin bulunmamasidir. Istanbul’un tarihi merkezleri olan Eminénii,
Beyoglu, Uskiidar gibi ilcelerde kamusal alanlarda siirekliligin saglanmasi ve
korunmasi gerekliligi apacik ortadadir. insan sirkiilasyonunun oldugu kent
merkezlerinde ulasimin daha ¢ok minibiise dayali olmasi da verimlilik ve hizmet
kalitesi acisindan ortaya c¢ikan bir diger sorun olmaktadir. Ulasim yo6netimi
acisindan bakildiginda koordinasyon eksikligi goriilmektedir. Halk, STKlar ve
diger demokratik orgitlerin dusiincelerinin dikkate alinmamakta, ulasim
planlamasinda karar alma stirecinde 6nemli bir faktér olan bu durum géz ardi
edilmektedir. Master plan ve kentte uygulanmasi planlanan projelerin
esgudimli ilerlememesi kent planlamasini islevsiz kilmakta ve ulasim

projelerinde bu dengesizlik fark edilmektedir.

Gercek'e (2007) gore Istanbul ulagimi icin dretilen ulasim projelerdeki en
onemli eksiklik, kentin ulagim ihtiya¢larina cevap verebilecek giincel ulagim
planlarinin olmamasi nedeniyle bitinciil planlama anlayisinin eksikliginden
kaynaklanmaktadir. Ayni zamanda ulasim sisteminde kurumlar arasi is birligi
eksikligi de 6n plana ¢ikan 6nemli bir sorundur. Ulasimin kapsadigi konularla
ilgilenen bircok kurumun varligl, entegrasyonun saglanmasinda zorluklar
ortaya cikarmakta, merkezi yonetimi olusturan Ulastirma Bakanhgi ve yerel

y6netimi olusturan iBB arasinda kopukluklar yasanmaktadir (Giir, 2010).

Siirlan giderek bilyiiyen Istanbul’da 6zel arac¢ kullanimi yayginlasmakta ve

bisiklet kullanimi tercih edilmemektedir. Ulagim sisteminde yaya yolculuklarin
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azaldigl ve yapilan arastirmalara gore genellikle ulasim modlar1 arasinda
yapilan aktarmalarda yaya ulasiminin tercih edildigi ortaya cikmaktadir (Gir,

2010).

Yapilan literatiir arastirmasinda Istanbul’a yansiyan ulasim sorunlarinin
derlenmesi amaciyla 3 ana bashk altinda toparlanmis, Cizelge 3.1'de alt

basliklar ile belirtilmistir.

IETT’nin (2010) verilerine goére istanbul’da toplu tasima sisteminde ulasim
modlarinin kullanimina bakildiginda %88 karayolu, %9 rayh sistemler ve %4

denizyolu ulagimi oldugu goriilmektedir (Sekil 3.2).

Cizelge 3.1. Istanbul'a yansiyan ulasim sorunlari

Kurumsal Ve Yasal

Plan ve Uygulamada

Sosyal ve Kiiltiirel

Yapilanmada Yetki Karsilasilan Sorunlar | Yapidan Kaynaklanan
Karmasasi Sorunlar
Ulastirma Bakanligi ve | Ulasim planlamasi ve | Ozel otomobil
yerel yonetimi olusturan | uygulamalari, ve | kullaniminin giderek
BB arasinda | denetimlerin uygun | yayginlagmasi, Karayolu
kopukluklar yasanmasi | sekilde yerine | agirhkl ulasim
(Giir, 2010) getirilememesi,  Master | politikalary, I¢ géclerin
plan ve kentte | gontrolsiiz bir sekilde
uygulanmasi  planlanan | g)m5g (IMO Ulastirma

projelerin esgidimli

ilerlememesi (Saat¢ioglu
ve Yasarlar, 2012)

Kurulu)

Yetki ve sorunluluklarda | Ulasim projelerinde | Trafikte vakit kaybi,
cok bashhigin  olmasi | bitlnciul planlama | gurultd kirliligi ve trafik
(Saatcioglu ve | anlayisi eksikligi | kazalar (Acar, 2001)
Yasarlar, 2012) (Gergek, 2007)
Yaya yolu ve bisiklet
ulasimina gereken
énemin verilmemesi
(Caliskan, B.T.)
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Ulasim sisteminde vakit kaybi, karayolu ulasiminda dusuk hizli araclarin
yogunlugu istanbul'da ulasima dair en énemli problemler arasina girmektedir.
Karayolu ulasimindaki yogun talebi azaltmak adina ise farkl ulasim tirlerine
aktarma konusu atilacak 6nemli bir adimdir. Rayli sistemlerdeki yol aginin
genisletilmesi, denizyolu ulasiminda alternatiflerin g6z dnidnde bulundurulmasi
da atilacak adimlar arasindadir. Toplu tasima sistemine bakildiginda buttncul
planlama anlayisinin esas alinarak ulasim ana plani olusturulmasi ve bdylelikle
yolcularin aktarma yapmak icin uzun mesafeler boyunca yurimek zorunda
kalmamasi séz konusudur. Ancak istanbul kentine bakildiginda toplu tasima
aginin batunlesik olmadigr ve yolcularin aktarma yapabilmek icin uzun mesafe
yirimek zorunda kaldigi goérilmektedir. istanbul'un aktarma konusunda
avantajli oldugu bir konu ise havacilikta Avrupa, Asya ve Ortadogu arasinda bir

aktarma merkezi konumunda bulunmasidir (Ayatag, 2016).

0 KARAYOLU ULASIM
SISTEMI

m RAYLI ULASIM SiSTEMI

O DENIZYOLU ULASIM
SISTEMI

Sekil 3.2. istanbul ulagim sisteminin dagilimi (IETT, 2019)

Istanbul'un geg¢misten ginumize gelen ulasim sorunlarinin temel kaynadi
yonetimdeki ¢ok baslhihiktir. Ulasim sisteminin planlanmasi, projelerin
uygulanmasli, denetlenmesi ve diger yapilmasi gereken tum faaliyetler farkli
kurumlar tarafindan yerine getirilmektedir. Ayni zamanda bu kurumlarin
ustelendikleri sorumluluklar, yetki ve gorevlerin birbirleriyle celisiyor olmasi

da cok basliligin olusmasinin en biyik nedenidir (TRANSIST, 2010).
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4. KENT iCi ULASIMDA AKTARMA/TRANSFER MERKEZ]

Kavramsal c¢ercevenin ardindan tez calismasinin ana temasi olan kent ici
ulasimda aktarma merkezlerine aktarma merkezi kavrami, aktarma
merkezlerinin tarihsel siireci, planlama ve tasarim ilkeleri, diinyadan aktarma
merkezi 6rnekleri, Istanbul’da aktarma merkezi planlamasi ve 6rneklerine alt

basliklariyla asagida yer verilmistir.

4.1. Aktarma Merkezi Kavrami

Aktarma merkezi kavramina yonelik ¢esitli tanimlar ve ifadeler bulunmaktadir.
Aktarma sozciigiiniin TDK'ya (2019) gore tanimi;

1. isim ‘Aktarmak isi’
2. isim ‘Bir tasittan baska bir tasita gegme’

3. isim ‘Bir yolcunun gidecegi yere birka¢ ara¢ degistirerek ulasmasy’
seklindedir.

Aktarma merkezleri; farkh kaynaklardan yapilan literatiir arastirmasi sonucu
cevresel iliski, ulasimdaki konumu ve kapsami ag¢isindan farkli yonlerden

incelenmistir. Sekil 3,4 ve 5’'te kaynaklari ile belirtilmistir.

Sénmez (2011), aktarma merkezlerini bireysel ulasim, su yolu toplu tagima ve
rayli sistem toplu tasima olmak tizere 3 temel ulagim tiru Uzerine oturtarak ve

durak-yaya iliskisini gozeterek tanimlamaktadir (Sekil 4.1).
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Sekil 4.1. Aktarma merkezi-ulasim iliskisi (S6nmez, 2011)

Disli (2006) ise aktarma merkezlerini kapsami acisindan degerlendirmekte,
karayolu, rayh sistem, denizyolu, toplu depolama alani, park&ride ve peron

yerleri olarak farkh turde igeriklerinin bulundugunu ifade etmektedir (Sekil

4.2).

RAVLI
KARAYOLU SISTEM
SISTEM A
I DENiZz
\\ ULASIMI
AKTARMA
TOPLU MERKEZi
DEPOLAMA < —=enmmev ]
ALANI \
-
I PARK &
RIDE

PERON YERLERI
TAKSI DURAKLARI
REKREASYON ALANLARI

Sekil 4.2. Aktarma merkezi kapsami (Disli, 2006)
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Sonmez (2011), aktarma merkezi kavramini ‘tasit degistirilen mekanlar' olarak
ifade etmektedir. Aktarma merkezinin gerekliligi ise farkli ulasim modlarinin
ayni alanda bulusmasi ihtiyacindan dogmus, yolcularin s6z konusu ortak
mekanda bulusmasi amaclanmistir. Boylece sistemler arasi gecis konforlu ve
hizh  olacaktir. Kentsel mekan acisindan bakildiginda yapi-birey-cevre
etkilesiminde 6nemli bir roli olan aktarma merkezlerinin ¢evre ogelerle bir
batln icerisinde bulunmasi planlamada énemli bir ilkedir. Bir toplanma mekani
gorevi Ustlenen aktarma merkezlerinin bulundugu kente kimlik kazandirmasi
ve gecis noktasi olmasi gibi islevleri de bulunmaktadir. Karmasik bir yapiya
sahip olmasinin yani sira ulasim modlari arasindaki dengeyi saglamakta ve bir
odak noktasi konumunda bulunmaktadir. Yaya erisiminin 6n plana ¢ikmasi
gerekliligiyle birlikte ara¢ ve yayalar icin farkli dizenlemeler gerektiren bir

butin olmaktadir.

Ozcan (2016), aktarma merkezlerinin kapsadigi faktorleri ulasim sistemi

icerisinde kesisimler olarak ifade etmektedir (Sekil 4.3).

Sekil 4.3. Aktarma merkezi-ulasim iliskisi 2 (Ozcan, 2016)
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Metropoliten bir kent olan [stanbul’da aktarma merkezlerinin 6nemi,
yararlanilan kaynaklardaki cesitli ifadelerden de ortaya ¢cikmaktadir. Ozellikle
metropoliten kentlerde ortaya c¢ikan ulasim sorunlarinin ¢éziimlenmesinde

aktarma merkezlerinin etkin rol oynayabilecegi anlasilmaktadir.

Kentlerde bircok alan aktarma noktasi goérevi gérmektedir. Ornegin, toplu
tasima sistemindeki duraklar, ulasim modunun diger hatlar ile baglantisinin
olmas1 ya da duraklara yakin olmasi sebebiyle 6rnek bir aktarma noktasini
olusturmaktadir. Toplu tasima sistemi, 6zel araglar, bisiklet ve yaya ulasimi gibi
farkli ulasim modlarin1 kapsayan aktarma merkezleri, tirler arasinda
entegrasyonun saglandigi ve sirkiillasyonun olustugu o6nemli alanlardir.
Metropollerin hizmet alaninin buyukligiinden dolayr kent merkezi ve kent
ceperi arasinda ulasim baglantisini saglayan, yolcularin sistemde ulasim
modlar1 arasinda gecis yapabilmesini saglamaktadir. Dolayisiyla 6zel arag
kullaniminin degil, toplu tasima sistemi ¢ekici hale getirilmeli, tesvik edici
politikalar olusturulmahdir. Bir anlamda kesintisiz ulasimi saglamayi amag¢layan
aktarma merkezleri, yolcularin ulagim sistemi icerisinde gecirdikleri stireyi
azaltarak konfor ve giiven olusturmakta, bulunduklar kentsel mekanda canlhhgi
saglamakta, dogru planlandigl takdirde sundugu hizmetler ile kentte 6nemli bir

konum elde etmektedir (Giir, 2010).

Aktarma merkezlerinin kati atik yonetiminde trafikteki konumlarina dikkat
ceken Arslankaya, Ataselim ve Varinca, (2007), atik bertaraf tesisleri ve aktarma
merkezleri arasindaki glizergahta trafik yiikiiniin azaldiginin ve seyahat eden

araclarin cevreye verdigi kirliligin azaldigini ifade etmektedir.

Grava, S. (2003)’a gore aktarma merkezleri, kent icine ve kent icinden dagilimin
oldugu ve digiim noktas1 gorevi goren terminallerdir. Lynch, K. (1960)’a gore
ise ulasim sisteminde kirilma noktalarini olusturan transfer merkezleridir.
Caliskan ve Kirmizi'nin (2008) Kent i¢ci Ulagim Terimleri So6zligi’'nde belirttigi
lizere aktarma merkezleri, yolcularin ulasim sistemi icerisinde hatlar arasi gecis
yapabildikleri sabit mekanlardir. Kentin mevcut yapisi gz Onlinde

bulundurularak planlanmali, ulasim modlarinin birbirine entegresi sonucu
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biitiincil bir yap1 olusturulmahdir. Grava'nin (2003) ifadesine gore ise aktarma
merkezleri, yolculara gecis kolayligi saglamakta, ticari hizmetleri blinyesinde
barindirmakta, farkl araclara erisim imkani sunmakta ve hem yerel hem de

bélgesel hatlara gecisi saglamaktadir (Inanl, 2013).

Aktarma merkezlerini toplu tasima sistemi agisindan degerlendirmektedir.
Glintimuizde kullaniminin giderek yayginlastigi toplu tasima sistemi icerisinde
bir arakesit gorevi lstlenen aktarma merkezleri, yolcularin hizhh ve konforlu
ulasimini saglamaktadir. Dolayisiyla yer secimi kentin mevcut durumu dikkate
alinarak yapilmali, konumlandirilacak yerde hizmet kalitesi ve yogunlugu

artirtlmahidir (Disli, 2006).

Metropollerde zamanla farkli ulasim taleplerinin ortaya ciktigi ve tek hat
tizerinde, tek bir ulasim modunun kullanilmasinin olanaksizhigi bilinmekte ve bu
durum sebebiyle aktarma merkezlerinin gerekliligi anlagilmaktadir (TRANSIST
2010).

Albayrak’a (2016) gore farkli ulasim modlar arasinda entegrasyonu saglayan ve
gecis imkan1 olusturan alanlar olarak ifade edilen aktarma merkezleri,
Saracoglu’'na (2012) gore gerek toplu tasima gerek ise bireysel ulasimda
butinculligin saglandigi alanlar olarak ifade edilmektedir. San Francisco
Redevelopment Agency’e (2009) gore ise sistem igerisinde belirli bir
organizasyon olusturan, toplanma-dagilma mekani olarak islev géren alanlardir

(Najafidashtape, 2018).

Litman’a (2011) gore aktarma merkezleri ‘Calisma, egitim, alisveris, gezinti, vb.
amaglarla seyahat eden yolcularin, farkli ulasim tirlerine iliskin duraklara
erisebildigi, yogun, hizli tasit ve yaya trafiginin oldugu, ulagim tiirleri arasinda
baglantilarin saglandigl kentsel mekanlar’dir. Farkh araclar arasinda gegisi
saglayan aktarma merkezleri, ayni zamanda yaya ve ara¢ dengesini de
gozetmekte, trafik sorunlarinin ortadan kalkmasi i¢cin 6nemli bir potansiyel

olmaktadir (Ozcan, 2016).
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4.2. Aktarma Merkezlerinin Tarihsel Siireci

Grava’ya (2003) gore aktarma merkezleri, ulasim sisteminin gelismesine paralel
bir siire¢ izlemistir. Tarihsel siire¢ icerisinde aktarma merkezlerinin ilk 6rnegi
“kale kapis1” sayllmakta, ulasim aglarinin kesistigi kent icin bir odak noktasi
sayllmaktadir. Diger yandan tren istasyonlari da aktarma merkezlerinin ilk
ortaya c¢ikis bicimlerinin oldugu sdylenebilmektedir. New York kentinde

bulunan Grand Central Terminali érnek olarak verilebilir (inanh, 2013).

Aktarma merkezi kavrami 19. ylzyilda ortaya c¢ikmis ve 20. yuzyilin
ortalarindan itibaren gelismeye baslamistir. Beyazita (2007) gore ulasim
sisteminde entegrasyon ¢alismalari Londra’da 20. ylizyilda baglamis ve rayh
sistemlere 6ncelik verilmistir. Bu ddnemde ulasim modlarinin avantajlarinin én

planda tutulup bir butiiniin parc¢alarn olabilmeleri i¢cin ¢alismalar yapilmistir

(Giir, 2010).

1950lerde 6zel ara¢ kullanimin yayginlasmasiyla ulasim sorunlarinda artis
gozlenmistir. Toplu tasima ve rayh sistemlere verilen 6nem giderek azalmis,
buna karsilik toplu tasima entegrasyonu saglama calismalarina adim atilmistir.

Farkli politikalar ve uygulamalar ile ¢6ziim yollar1 aranmistir (Inanli, 2013).

Ortagagdan glinimiize aktarma merkezleri farkl islevleriyle 6n plana ¢ikarak

ulasim sistemi i¢erisinde yerini almistir (Cizelge 4.2).

Cizelge 4.1. Tarihsel siire¢ icerisinde aktarma merkezleri (Yigit, 2019)

Orta Cag Kale kapisi (ilk transfer merkezi érnegi)

19.yy Merkez tren istasyonlari

20.yy Entegrasyon c¢alismalarinin baslamasi

1950ler Havayolu ve karayolu tagimaciliginda pay artisi

1960lar Transfer merkezleri: Ulasim sorunlarina akilci bir ¢6ziim
1990-2000 Yeni transfer merkezlerinin kurulmasi
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4.3. Aktarma Merkezlerinde Planlama

Aktarma merkezlerinin dogru bir sekilde planlanmasi, gerek bulundugu
konuma kazandirdigi kimlik gerekse c¢evresel iligkisi a¢isindan 6nemli bir
konudur. Dogru sekilde planlanmasi ise planlama ve tasarim ilkelerinin dikkate
alindigr takdirde gerceklesmis olacaktir. Aktarma merkezleri planlama ve
tasarim ilkeleri baslig altinda yararlanilan farkli kaynaklardaki ilke ve gortsler

ele alinmig, planlama ve tasarim silirecine yer verilmistir.

Sonmez’e (2011) gore aktarma merkezleri planlanirken dikkat edilmesi gereken
bir ¢evre iliskisidir. Yolculuklarin konforlu ve giivenli bir sekilde gerceklesmesi,

aktarma merkezinin ¢evre ile olan iliskisinin diizeyine baghdir.

Giir (2010) ise aktarma merkezleri planlama ve tasarim ilkelerinde 6ne ¢ikan
hedeflerin toplu tasima sistemindeki araclarin bir diizen icerisinde hareketinin
ve glizergah, Uucret tarifelerinde koordinenin saglanmasi gerektigini
savunmaktadir. Bulunduklari konum sebebiyle kente farkli bir kimlik ve imaj
kazandiran aktarma merkezlerinin kendine 6zel planlama ilkeleri bulunmalidir.
Avrupa Komisyonu (1999), aktarma merkezlerini insanlarin zihninde bir odak
noktasi olarak gordiigiinii ve kentsel imaj olarak énemli bir faktér oldugunu
ifade etmektedir. Dolayisiyla planlama ve tasarim ilkeleri, aktarma
merkezlerinin kent icerisindeki algisina énemli derecede etki etmektedir (Giir,

2010).

Aktarma merkezlerinin kent i¢i ulasimdaki yerinin dogru bilinmesi ve toplu
tasima sisteminin tesviki adina istanbul Metropoliten Alan1 Kentsel Ulasim Ana
Plani’nin temel hedefleri bulunmaktadir. Yolcularin hizli, konforlu ve gtivenli bir
yolculuk yapabilmesinin saglanmasi, ulasim arag¢larinin entegre olarak
birbirlerini beslemesi, 6zel ara¢ kullaniminin sinirlandirilmasi, engelliler i¢in
yaya alanlar1 diizenlenmesi, yaya ve bisiklet ulagiminin tegvik edilmesi bu

hedefler arasinda bulunmaktadir (inanl, 2013).

30



Aktarma noktalarinin dogru ve ilkelerine goére planlanmasinin gerekliligi,
yolcularin yirtiyecekleri yol mesafelerinin uzunlugu, bilgilendirme eksikligi ve
cevre ile entegrasyon saglanamamasi sonucu daha ¢ok anlagilmaktadir (Akbulut

ve Demirel, 2016).

Aktarma merkezlerini toplu tasima sisteminin bitiincilligi i¢cin énemli bir
odak noktasi olarak goéren Acar (2001), kentlerin biiytdiikce ulasim
sistemindeki ihtiyaclarinin da arttigini belirtmistir. Yolcularin kendileri giivende
hissetmeleri ve sikintiya diismemeleri icin planlanmasinda farkh islevli

mekanlarin bulunmasina dikkat edilmelidir.

Aktarma merkezlerinin planlanmasinda yalnizca o giintin kosullart degil,
gelecek icin kestirimler yapilmasi ve c¢evrenin nasil etkileneceginin
hesaplanmasinin da énemli oldugunu savunan Disli’ye (2006) gore, aktarma
merkezleri konum ve bulundugu mekana gore planlama ve tasariminda
degisimler gostermektedir. Ayni zamanda planlama ve tasarim ilkelerinin
yerine getirilmesi icin belirli bir siralama takip edilmelidir. Oncelikle aktarma
merkezinin konumu ve sinirlari belirlenmeli, yolcu ve arag verileri elde edilmeli,
planlama ve tasarim ilkeleri belirlenmeli ve standartlar saptanmalidir. Daha
sonra olusturulan alternatifler arasindan secim yapilmali ve siirecin kontroli

saglanmahdir.

Aktarma yapilan ulasim modlarinin birlestirilmesiyle ulagimin rahatlamasi ve
vakit kaybinin en aza inmesi miimkiin gériilmektedir. Hatlarin birbirleriyle olan
baglantisin1 glg¢li kilmak ve olumsuz faktorleri ortadan kaldirmak, aktarma
merkezi planlamasinin basarili olmasinin kogullarindan biridir. Toplu tasima ile
biitiinlestirilmesi de basarili olmasinda 6nemli bir faktérdir. Ciinkt kentlerin
biiylimesiyle birlikte ulasim modlarn arasindaki baglantinin giiclenmesinde
toplu tasima sistemi icerisinde aktarma merkezleri biiylik rol oynamaktadir

(TRANSIST 2010).

Najafidashtape’ye (2018) gore aktarma merkezlerinin planlama ve tasarim

ilkelerine uygun bir sekilde hayata gecirilmesi, ulasimda entegrasyonun
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saglanmasi adina atilmasi gereken en 6nemli adimdir. Bu durumda gelisen
teknolojiden yararlanmak ise ka¢inilmazdir. Ulasim sistemi igerisinde yolculara
vakit kazandirmak, kendilerini giivende hissettirmek ve gerekli

bilgilendirmelerde bulunmak i¢in teknoloji bir ara¢ olarak gériilmektedir.

Aktarma merkezlerinde sunulan farkl hizmetlerin énemine vurgu yapan Ozcan
(2016), hizmet alanlarinin islevlerine gore alanlar ayrilmasi, kent kimligine
uyumlu hizmet alanlarinin bulundugu bir aktarma merkezi planlamas: ile
basariya ulasmani mimkiin oldugunu ifade etmektedir. Ozcan (2016), kent
icerisinde cazibe noktasi sayilabilecek bir konum ve kimlikte olmasi gereken
aktarma merkezlerinin, kent ile biitiinlesmesinin gerekliligine de dikkat

cekmektedir.

Aktarma merkezlerinin planlanmasinda kaynaklardan elde edilen verilere gore
aktarma merkezlerinin ¢evre ile iliskisi, toplu tasimada diizen olgusu ve
aktarma merkezleri ile entegre olmasi, gelecek ile iliskisinin kurulmasi, ulasgim
modlar1 arasindaki baglantinin giiclendirilmesi ve kent kimligi olgusuna dikkat

cekildigi soylenebilmektedir.

4.3.1. Yer se¢cimi

Aktarma merkezlerinin yer seciminde Dublin Transportation Office (2000),
‘mevcut ve Onerilen toplu ulasim agina, arazi kullaniminin gelisimine, yaya ve
otobiis glzergahlarini igeren trafik dizenlemelerine, yerel ve bdlgesel trafik
durumuna, aktarma merkezinin ticari gelisim potansiyeline, park et & Devam et
ve taksi duraklan icin yeterli alan bulunmasina, 6zellikle trafik yogunlugu ile
ilgili kurumlarin goriislerinin alinmasina dikkat edilmesi gerektigini’
vurgulamaktadir. Aktarma merkezlerini yer seg¢imleri, konumlandirilmasi
yukaridaki kriterlere uygun bir sekilde yapildigi takdirde basarili olmasi
mumkiin gorilmektedir. Erisimin genel olarak yaya yolu ulasimi ile oldugu
dikkate alinmali, yayalara Oncelik taniyan planlama anlayisina o6ncelik

verilmelidir (Gur, 2010).
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Lynch, K'ya (1960) goére de 6nemli bir konu olan yer seciminde, aktarma
merkezlerinin yer se¢iminin planlama siireci igerisinde gerceklesecegi gibi
sonradan konumu itibariyle kentte yerini alabilmektedir. Aktarma
merkezlerinin gerek iist Olceklerde gerekse alt olceklerde 6rnekleri
bulunmaktadir. Ust dlcege érnek olarak istanbul kenti, Avrupa ve Asya arasinda
bir aktarma merkezi islevi gérmektedir. Alt Olgekte ise yolcu ve arag
yogunlugunun bulundugu, bir gec¢is noktasi olan her alan da bir aktarma

merkezi sayilabilmektedir.

I[stanbul Metropoliten Alan1 Kentsel Ulasim Ana Plani raporunda, aktarma
merkezlerinin yer secim Kkriterleri arasinda ‘toplu tasima araglarina yiiriime
mesafesinde ve kolay erisilebilir olmasi, arter yollara kolay ulasilir olmasi,
erisim yollarinda orta veya disik diizeyde hizmet vermesi, girilti, hava
kirliligi, titresim vb. gevresel etkilerin minimum olmasi, uygun buytkltkte arazi
bulunmasi gerekliligi’ yer almaktadir. Ayni zamanda yalnizca yer se¢iminde
degil, projelendirme asamasinda da alan tanitimi ve trafik sirktlasyonu plani
yapilmali, talep tahminleri degerlendirilmeli ve cevresel etkiler de g6z 6ntinde

bulundurulmalidir.

Istanbul Ulagim Sistemi Tiirleri ve Aktarma Merkezleri Calismas’’nda (2002),
aktarma merkezlerinin yer se¢imi icin ‘Koruma Alanlarinda Kalan Aktarma
Merkezleri (KA), Kent icinde Kalan Aktarma Merkezleri (Ki), Kent Ceperinde
Kalan Aktarma Merkezleri (KC)’ olmak tizere tU¢ temel faktérden

bahsedilmektedir (Disli, 2006).

Aktarma merkezlerinin Ust 6lgekli planlar ile uygun bir planlama siirecinin
yurutiilmesi, yiiksek insan ve ara¢ sirkillasyonunun oldugu bir alanda
konumlandirilmasi, yer seciminin dogru planlanmasinin getirdigi bir sonug

olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
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4.3.2. Islevsel kurgu

Ulasim sisteminde aktarma merkezlerinin planlanmasinda bir diger 6nemli
faktor ise islevsel kurgudur. Ulasimda Onemli bir gereksinimin oldugu
ongorilen islevsel kurgu ile ilgili farkli kaynaklarda asagidaki sekilde yer
almaktadir.

Glintimuizde ulagimin ¢agdas ihtiyaglarina cevap verebilmek adina 6nemli bir rol
Ustlenen islevsel kurgu, ulasimda cesitliligi ile 6n plana ¢ikmakta, aktarma
merkezleri ve mevcut ulasim sistemi arasindaki baglantiyr olusturmaktadir.
Aktarma merkezlerinin kent icerisindeki islevi, yogunluk ve tasarim kararlarini

da 6nemli 6l¢iide etkilemektedir (Disli, 2006).

Etkilenen kararlarin yani sira ust Olgekli planda alinan kararlarin etki
olusturacak en temel unsur oldugunu savunan S6nmez (2011), islevlerin kent
icerisinde yerlerinin belirlenmesi ve erisilebilirligin dikkate alinmasi gerektigini
ifade etmektedir. Aktarma merkezleri yalnizca yolcularin ulasim araglar
arasinda aktarma gorevi degil, cevresiyle iliskisi dikkate alinarak standartlara
uygun planlanmasi gerekmektedir. Meydanlarla benzer islevsel 6zellikleri olan
aktarma merkezlerinin farkli kullanimlari, toplayici ve dagitici 6zelligiyle ulasim
sisteminde O6nemli bir mekan sayilabilmektedir. Aktarma merkezleri ayni
zamanda kent igerisinde cekim merkezi olusturmaktadir. Béylece merkez olarak
degerlendirilmesi miimkiin olan aktarma merkezleri sadece ulasim baglaminda
degil, cevresindeki farkh islevler icin de bir merkez konumuna gelmektedir.
Aktarma merkezinin kapsadigl binalar, alanlar, yiizeyler, farkli kullanimlar,
islevsel kurguyu olusturan 6geler olmakla birlikte yolcular acgisindan farkl
etkiler olusturmaktadir. Bu nedenle aktarma merkezlerinde yolcularin dikkatini
cekecek ve olumlu etki birakacak farkh islevli yapilar ve mekanlarin

planlanmasi énemli etmenler arasinda yer almaktadir.

Islevsel kurgunun planlanmasinda énem arz eden arac ve yaya hareketi icin
ulasim sistemi icerisinde saptanmasi gereken 6nemli konular bulunmaktadir.

Velioglu'na (1990) gore yolcu yogunluklar, ulasim tcreti, trafigin yogun oldugu
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noktalar, kesisim noktalar1 saptanmasi gereken konular arasinda yer
almaktadir. Kesisim ve baglanti noktalari, erisim, yonlenme kavramlarina dikkat

cekilmektedir (S6nmez, 2011).

Aktarma merkezlerinin ana ilke olarak yerine getirmesi gereken ucuz, konforlu
ve glvenli erisimi saglamak, ulasim araclarina 6zel alanlar1 diizenlemek, toplu
tasima ve Ozel ara¢ entegrasyonunu saglamak, glizergah ve zaman ag¢isindan

koordinasyonu saglamak gibi farkl islevleri bulunmaktadir (TRANSIST 2010).

Aktarma merkezlerinin énemli bir islevi de ulasim modlarini ayni alanda bir
araya getirmektir. Boylece yolculuk kesintiye ugramadan gergeklesmis ve
entegrasyon saglanmis olacaktir. Entegrasyonu saglayan bir diger faktor ise
ulasim ve arazi kullanimidir. Planlar hazirlanirken bitiinciil olmas1 dikkat
edilmeli, aktarma merkezi ¢evresindeki yapilar, tesisler, unsurlarla birlikte
digluntlmelidir. Terzis ve Lasta (2000) gore kent icerisinde aktarma
merkezlerindeki durak ve istasyonlar, yolcularin toplu tasima sistemine
erisimini kolay kilmakta ve araclar arasi gecis imkani saglamaktadir. Aktuglu’ya
(2006) gore ise islevsel kurgunun oOnemi, aktarma merkezi icerisindeki
tesislerin, ihtiyaci karsilamasi ve yeterli dizeyde olmasi sonucu ortaya
cikmaktadir. Guvenlik, konfor, erisilebilirlik de kurguyu anlamh kilan kavramlar

olarak ortaya cikmaktadir (Ozcan, 2016).

Aktarma merkezlerinin ulasimdaki temel gorevlerinden olan entegrasyonu
saglama gorevi, farkh islevli mekanlar, miilkiyet durumu, sosyo-ekonomik yapi
ve ulasim tiiriine gore degisim gosterebilmektedir. Ek olarak aktarma
merkezlerinde planlanan farkl islevli alanlar da yolcularin konfor, gtivenlik ve
tercih edilebilirlik acisindan degisime ugrayan faktorler olmaktadir. Candan’a
(2003) gore yolcularin aktarma sirasinda zamanlarini iyi
degerlendirebilecekleri satis noktalari, eglence alanlar1 gibi tasarimlar islevsel
kurgunun iyi ve dogru bir planlama siireci icerisinde yapildiginin gostergesi
olmaktadir. Terzis ve Last’a (2000) gore ise aktarma merkezi alaninin 6lgegi,
yolcu yogunlugu, trafik hacmi ve islevsel kurguyu énemli 6l¢lide etkilemektedir.

Islevsel kurgu acisindan bakildiginda uzun ve kisa mesafe yolculuklarda
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tercihler ve ihtiyaglar degisim gostermektedir. Sunulan hizmetler ihtiyaclar
dogrultusunda oldugu takdirde iyi bir planlama gergeklestirilmis olacaktir.
Planlama ilkeleri dogrultusunda yiiriitiilen planlama stirecinde dikkat edilmesi
gereken standartlar bulunmaktadir. Bu standartlar belirlenirken 6l¢ek, yolcu ve
trafik hacmi, aktarma alaninin buytikligu yolcu akimi gibi noktalara dikkat

edilmelidir (Giir, 2010).

4.4. Aktarma Merkezlerinde Tasarim

Aktarma merkezleri planlanirken planlama ilkeleri kadar tasarim ilkelerinin de
onemine deginen Gur (2010), 6zellikle ¢evre ile baglanti acisindan tasarimin
dikkate alinacak en 6nemli faktér oldugunu ifade etmektedir. Mimari tasarim
acisindan sadelik ve netligin 6n planda tutulmasi, yolcularin ulasimda
hareketlerinin kisitlamayacak sekilde siirekliligin saglanmasi, giiven hissi veren
alanlarin olusturulmasi ve yolcu yogunlugunun yiiksek oldugu alanlarin aydinlik
ve genis olmasi dikkat edilmesi gereken Onemli kriterler sayilabilmektedir.
Avrupa Komisyonu’'na (1999) gére aktarma merkezlerinde ulasim islevinin yani
sira yolcularin aktarma sirasinda bekleme, dinlenme, yeme-igme gibi
aktivitelerden faydalanmasi gerektigi de asikardir. Yolcularin kendilerini yabaci
hissetmeyecekleri dogal bir ortam olusturmak, tasarimin basarili olmasinda

gerekli ilkeler arasinda sayilabilmektedir.

I[stanbul’da aktarma merkezleri iBB’ye bagh Ulasim Daire Baskanhgi, Ulasim
Planlama Midiirliigii tarafindan hayata gecirilmektedir. Ik calismalar, 2000
yiinda baslamis olup projeksiyon yili olan 2023 yili icin aktarma merkezi
planlamalari devam etmektedir. Mevcut durumda yetersiz olan aktarma
merkezleri i¢in tesvik edici politikalar ve uygulamalar da yetersiz kalmaktadir.
Karayolu ulasiminin 6én plana ¢iktigi istanbul’da ulasim modlan arasindaki
entegrasyon olmamasinin yani sira aktarma imkanlarinin olusmasi i¢cin gerekli

ulasim altyapisi da yetersizdir (Gir, 2010).

Richards B.ye (1990) gore aktarma merkezlerinin tasarlanmasinda gerek

biitiincil bir planlama gerekse ¢ekici bir imaj icin yolcu yogunlugunun dikkate
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alinmasi, standartlarin goz ardi edilmemesi, araclar arasindaki mesafelerin en
aza indirilmesi, engellilere ulasimda zorluk c¢ikarmayacak tasarimlarin
benimsenmesi, aktarma merkezlerinin hizmet alanlariyla birer yasam alani
haline getirilmesi ve yolcularin bilgilendirmesinde farkli tasarimlara 6ncelik

verilmesi dikkate alinacak ilkeler arasinda yer almaktadir (Inanl;, 2013).

4.4.1. Erisilebilirlik

Erisilebilirlik, aktarma merkezlerinin tasariminda dikkat edilmesi gereken bir
diger o6nemli faktér olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Kamusal bir alan olan
aktarma merkezleri, ayn1 zamanda erisilebilir alanlardir ve ulasim araclari
arasinda aktarma yapmak isteyen herkes icin erigilebilir bir konumda
bulunmaktadir. Yolculara ulagim imkaninin esit bir sekilde sunulmasi ve kentsel
mekanda bulunmasi, erisilebilir oldugunun en 6nemli gostergeleri arasinda yer

almaktadir (S6nmez, 2011).

Hamamcioglu'na (2009) goére de aktarma merkezlerine erisilebilirlik énemli bir
unsurdur. Erisilebilirliginin diizeyi, kamusal mekan dizeyi hakkinda bilgi
vermektedir. Cevresinden bagimsiz ve uygun olmayan bir alanda bulunan
aktarma merkezleri, erisilebilirligin diisiik ve yanhs yer sec¢ciminin yapildig

aktarma merkezleri olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Ozcan, 2016).

Aktarma merkezlerine erisilebilirlik, yalnizca toplu tasima sistemi ile degil,
yaya, 0zel arag, bisiklet ve engelliler icin de gecerli olmahdir. Erisimi saglanan
her ulasim modunun da ayr ihtiyaclar1 bulunmaktadir. Ozel araglar icin
otopark, yaya ve bisiklet yollarinin standartlara uymasi, engelliler icin problem

olusturmayacak tasarimlar bu ihtiyag¢lar arasinda yer almaktadir (Disli, 2006).

Gir'e (2010) gore toplu tasima sistemi icerisinde engellilerin erisimini
kolaylagtirma calismalar giin gectikge artmakta ve kapsami genisletilmektedir.
Yalnizca engelli yolcular icin degil, bebek arabali ve yaslhi yolcular i¢in de farkh

tasarimlar oOngorilmektedir. Aktarma merkezlerinde basamaksiz erisimin
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giindemde olmasi, erisilebilirligin artirilmasina ve dolayisiyla toplu tasima

sisteminin iyilestirilmesine sebep olmaktadir.

Terzis ve Last’a (2007) gore aktarma merkezleri, toplu tasimada erisilebilirligin
artirtlmasinda 6nemli bir rol oynamaktadir. Butilincil bir planlamanin oldugu,
tim ulasim modlarindan aktarma merkezine erisilebilirligin saglandigy,
yonlendirme ve bilgilendirmenin oldugu bir yaklasgim benimsenmelidir.
Grava'ya (2003) gore ise aktarma merkezlerinin konumlanmasini biiytik él¢tide
etkileyen erisilebilirlik  faktorti, yolcu talebine gére de degisim
gosterebilmektedir. Aktarma merkezlerinde yer se¢imi icin yogun alan
kullaniminin oldugu mekanlarin tercih edilmesi, erisilebilirliginin de giicli

oldugunu gostermektedir. (Inanli, 2013)

Kaplan’a (2010) gore yalnizca aktarma merkezinin i¢i degil, yollar, otoparklar,
duraklar gibi cevre baglantilar1 da 6nem tasimaktadir. Erisilebilirlik gerek
yayalar gerekse araclar icin 6nemli bir ihtiya¢c olmakla birlikte aktarma
merkezlerinin kullanimin1 da etkilemektedir. Yaya ve araglar icin degisim
gosteren hareket giizergahi, farkh tasarimlarin gerekliligini ortaya koymaktadir

(Ozcan, 2016).

Aktarma merkezlerine erisilebilirligin 6lgiilmesinde farklh aktarma merkezleri
ve ulasim modlar1 arasindaki mesafeler, yolculara gore degisen yiirime hizi ve
stresi, araglarin park durumu ve taksilerin hizmet olanaginin da irdelenmesi
gerekmektedir. Planlama stirecinde etkin bir rol oynayan erisilebilirlik ilkesi

dikkate alinarak uygun ve dogru bir planlama streci ytrutiulmis olacaktir.

4.4.2. Bilgilendirme

Aktarma merkezlerinin tasariminda dikkat edilen bilgilendirme faktori, tim
yolcular i¢in gerekli tabela ve isaretlerle sade ve anlasilir sekilde dogru bir
yonlendirme sunmakta, boylece konforlu bir ulasim saglanmaktadir. Yolcularin

ulasim aracini bekleyecegi siire, ara¢ kalkis ve varis saatleri, tabela ve isaretler,
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aktarma merkezlerinde bilgilendirme amac¢h sunulan hizmetler olarak

karsimiza ¢ikmaktadir (S6nmez, 2011).

Kent icerisinde bir kimlige sahip olan aktarma merkezlerinde gortnti 6énemlidir
ve bilgilendirme amaciyla yapilan her tiir hizmetin sade, anlasilir ve evrensel
olmas1 gerekmektedir. Candan’a (2003) gore toplu tasima sistemindeki
bilgilendirme hizmetleri, imaj ve goriintiisiiyle yolcularin ulagimini olumlu ya da
olumsuz etkileyebilmektedir. Beyazit'a (2007) gore de yolcular tarafindan
ulasim sistemine olan glivenin artirilmasinda o6nemli bir rol oynayan
bilgilendirme faktori, yolculara kendini giivende ve konforlu hissettirmektedir.
Terzis ve Last’'a (2000) gore ulasimda c¢ok cesitli ¢calismalart ve igerikleri
kapsayan bilgilendirme hizmeti, kentler arasinda aktarma merkezinin kent
icerisindeki kimligi, hacmi, biiytikligi ve kentin yapisina gore de farkliliklar

gostermektedir (Gir, 2010).

Beyazit’a (2007) gore giderek ilerleyen teknoloji ile aktarma merkezlerinin
planlama streci degismekte ve kolaylasmaktadir. Gidilecek yere nasil
ulasilacagl, hangi araglarla gidilebilecegi gibi bilgilerin verilmesi yolcular i¢in
ulasimi kolay kilmaktadir. Avrupa Komisyonu’'nun final raporuna gére Roma ve
Berlin, bilgilendirme hizmetinde 6ne ¢ikan kentler arasinda yer almaktadir

(Giir, 2010).

Ulasim sistemi icerisindeki karmasiklig1 azaltmaya yarayan yeterli ve dogru bir
sekilde bilgilendirme hizmeti, ulasimda istenmeyen sonuglari 6nlemis ve

yolcularin ihtiyaclari karsilanmis olacaktir (Ozcan, 2016).
Aktarma merkezi icerisindeki bilgilendirmeye ek olarak, yakin destinasyonlara

gitmek i¢in isaret, levha ve duyuru sistemlerinin gerekliligi de g6z ardi

edilmemelidir.
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4.4.3. Giivenlik

Aktarma merkezlerinin tasariminda dikkat edilmesi gereken bir diger konu ise
guvenliktir. Yolcularin kendilerini giivende hissetmeleri, yolculuk tercihlerine
de yansimaktadir. Dogru planlamanin yani sira giivenlik gérevlisinin bulundugu

alanlarda birgok olay 6nlenebilmektedir (Sénmez, 2011).

Avrupa Komisyonu'nun (1999) final raporuna gore giivenlik gorevlilerinin
varhgi, bilgilendirme hizmetinin gerekli sekilde yerine getirilmesi gibi bircok
unsur yolcularda guvenlik hissinin saglanmasina neden olabilmektedir.
Giuivenlik gorevlilerinin baz1 kentlerde yalnizca aktarma merkezlerinde
guvenligi saglamakla degil, yolculart yonlendirmede de goérev aldig
gorilmektedir. Candan’a (2003) gore guivenlik adina yapilan yatirimlar, kimi
kentlerde dogru uygulanirken kimi kentlerde gecersiz sayilabilmektedir.
Giivenligi saglamak adina verilen hizmetlerinin yolcular tarafindan tam olarak
bilinememesi de durumu olumsuz kilmaktadir. Aktarma merkezlerinde
guvenlik hizmeti ve gerekliligi, Terzis ve Last’a (2000) gore farkh bicimlerde
ortaya ¢ikmaktadir. Suc¢ faaliyetlerine karsi yolcularin glvenliginin
saglanmasinin yani sira planlanmayan durumlara karsi da hazir olmak
gerekmektedir. Acil durumlarda gtvenlik i¢cin olumlu ve olumsuz durumlar
teskil edebilecek yangin merdiveni, asansér ve merdivenler gibi faktorler
dikkate alinmali, gilivenligin saglanmasi i¢in Onceden bakimina &zen
gosterilmelidir. Fiziki saldirilar karsisinda giivenlik faktériintin - 6nemi
anlasilmakla birlikte aktarma merkezlerinin tasarimi i¢in de yeni yaklagimlar
ortaya ¢ikmaktadir. Unlii'ye (2007) gore ise acil bir durum sirasinda yeraltinda
buluna aktarma merkezlerinde ylzeye cikis hesap edilmeli ve standartlara

uyulmalidir (Gtr, 2010).

Ulasimda zaman diliminin 6énemli bir unsur oldugunu ifade eden Giritlioglu'na
(1991) gore zaman faktorii yolcularin ulasim modlarin kullanim yogunluguyla
iliskilendirmektedir. Glindiiz yogun kullanima sahip bir aktarma merkezi gece
1ssiz bir mekana dontisebilmektedir. Dolayisiyla zaman dilimi olarak gece

saatlerinde giivenlik hizmeti daha da artirilmahdir (S6nmez, 2011).
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Giivenlik 6nlemlerinin dogru ve yeterli bir sekilde yerine getirilmesi, yolcularin
tedirgin olmadan kendilerini giivende hissetmelerini saglamakta, ulasimdaki
tercihlerine yon verebilmektedir. Aydinlatmanin yeterli oldugu, genis alanlarin
bulundugu ve yolcularin ilgisini ceken mekanlar giiven duygusunun artmasina

neden olmaktadir (Ozcan, 2016).

4.4.4. Goéruniirliik ve imaj

Aktarma merkezlerinin kent icerisindeki kimligi, tasarim ilkelerinden olan
goruniurlik ve imaj ile saglanabilmektedir. Yolcu yogunlugunun artmasina ve
aktarma merkezinin odak noktasi haline gelmesine sebep olan iyi bir imaj,

kamusal alandaki etkinlik ve hareketliligi de artirmaktadir.

Velioglu'na (1990) gore aktarma merkezlerinin kent igerisinde bir kimlik
olusturabilmeleri i¢in bir mekan ortaya c¢ikaracak unsurlar gerekmektedir.
Yolcularin alani kavrayabilmeleri, diger alanlardan ayirt edebilmeleri i¢in
olusturulan sinirlar ve c¢evresiyle baglanti kurmasi 6nem arz etmektedir

(S6nmez, 2011).

Dogru bir planlama stireci ve hizmet kalitesiyle aktarma merkezlerine yonelik
olusan imajin iyi olmasinin yani sira kentsel alan olarak yolcular i¢cin konfor ve
given ortami olusmaktadir. Mimari ve c¢evre baglantilar1 imajin niteligini
belirlemekte &nemli kriterler olarak karsimiza cikmakta ve kent kimligiyle

ortiismesi sonucu benimsenmesi daha kolay olmaktadir (Ozcan, 2016).

Sonu¢ olarak; bir¢ok faktére dayanan, planlama ve tasarim ilkeleri
dogrultusunda yiirutilmesi gereken aktarma merkezleri, planlama stirecinin
biitiiniinde yer aldigi takdirde giivenli, konforlu, farkli ulasim sistemleri

arasinda entegrasyon ve herkes icin erisilebilirligi saglayabilmektedir.
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4.5. Dunyadan Aktarma Merkezi Ornekleri

Aktarma merkezleri, tarihsel streg icerisinde incelendiginde farkli drneklerle
karsimiza cikmaktadir. Dinyadan aktarma merkezi ornekleri bashg altinda,
aktarma merkezlerinin kapsadigi alan, kent icerisinde Ustlendigi gorev,
planlama ve tasarim  sirecinde  kullanilan  tekniklerden kismen

bahsedilmektedir.

4.5.1. Arnhem istasyonu ve aktarma merkezi

Arnhem istasyon binasi, 20 yillik bir master plana dahil olan, bir tren istasyonu
olarak tum farkhhg:r ve karmasikligiyla Hollanda hikimetinin hayata gecirdigi
bir projedir. 1996 yilinda master plan ¢alismalarina baslanarak 2000 yilinda ilk
eskizlerin ortaya ¢ikmasi ile planlama calismalari tamamlanmistir. Proje 2015

yilinda tamamlanarak hizmete acilmistir (Sekil 4.4).

Sekil 4.4. Arnhem Istasyonu (Arkitera, 2019)

Bir aktarma merkezi olarak Almanya, Hollanda ve Bel¢ika arasinda dugum
noktasi gorevini Ustlenmekte, kuruldugu alana otopark, ofisler, magazalar ve
tim fonksiyonlarin arasinda kurulan baglanti ile yeni bir yasam merkezi

kazandirmistir (Bayhan, 2015).
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40.000 m2'lik oturum alaninda 160.000 m2 insaat alanina sahip olan Arnhem
aktarma merkezi projesi igerisinde istasyon 21.750 m2lik bir alana sahiptir.
Otobis terminali 7.500 m2, iki adet ofis kulesi 21.800 m2, kamusal alanlar
45.000 m2 alana sahiptir. Sekil 4.5 ve 4.6.da belirtilen kivrimli catisi, kolonsuz
acikhklar (60 metre), peyzaj Ogelerinin surekliligi aktarma merkezini diger
orneklerinden farkh kilan 6zellikleri arasinda yer almaktadir. Yapiminda farkli
ve gelenekselin disinda yontemler kullanilan aktarma merkezinin eskizleri 2000
yilinda tamamlanmis ve yolcu taleplerini karsilayabilmek adina icerisinde farkl

mekanlarin gelistirilmesi amaglanmistir (Bayhan, 2015).

Sekil 4.5. Arnhem istasyonu i¢ gériinimui (Arkitera, 2019)

Sekil 4.6. Arnhem istasyonu i¢ gériiniimii-2 (Arkitera, 2019)
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Dugum noktasi gorevi Ustlenmesi ve birden fazla fonksiyonu icermesi sebebiyle
planlama ilkelerinden olan yer se¢imi ve islevsel kurguya o6nem verildigi

gorulmektedir.

Dikkat cekiciligi ve modern mimarisi ile tasarim ilkelerinden gorinirlik ve imaj
ilkesinin 6n plana ¢iktigi Arnhem aktarma merkezi, kent kimligine sagladigi

katkilarla ulasim sistemi icerisinde 6nemli bir konumda yer almaktadir.

4.5.2. Zob pforzheim

Almanya'nin Pforzheim sehrinde yaya odakli ulasimin esas alinmasi amaciyla
ana tren istasyonunun yeniden yapilanma sureci olusturan ve aktarma merkezi
goOrevi Ustlenen yapi, 10.000 mZlik bir alanda bulunmaktadir. 30 platforma
sahip yeni otobls duraginin en 6nemli bilesen oldugu alanda, modern bir
gorunim elde etmek ve tarihi bir obje konumunda bulunmayi1 amaclamis ve bu
amacini da gerceklestirebilmistir. Sekil 4.7 ve 4.8.de genel gérunumunun yer
aldigi, mimarisini Metaraum Architekten Bda'nin yaptigi ve sorumlu
mimarlarinin Wallie Heinisch, Marcus Lembach, Marcus Huber, Felix Bittmann
oldugu projede aydinlatma tasarimi ve trafik tesislerinin planlamasina 6zellikle

onem verilmistir (Archdaily, 2016).

Sekil 4.7. Zob Pforzheim (Archdaily,2019)
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Sekil 4.8. Zob Pforzheim-2 (URL4)

Sekil 4.9.da belirtildigi Gzere farkli bir tasarima sahip olan projede, 1sik, goris
ve golge oyunlarina yer verilerek yolcular agisindan farkli deneyimlerin

olusmasi saglanmaktadir (Archdaily, 2016).

Sekil 4.9. Zob Pforzheim-3 (Archdaily, 2019)
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Ulasim elemanlari, alan igerisinde dogrusal bir dizende yer almakta,
bilgilendirme amacli levha ve isaretler, yolcu bilgi sistemi ve zaman gdstergeleri

bu diizen icerisinde buatuncul bir sekilde bulunmaktadir.

Tasarim ilkeleri baglaminda isaret levhalari ve zaman gdsterge panelleri ile
bilgilendirme ilkesinin, farkli isiklandirma sistemleri ile givenlik ilkesinin 6n

plana ¢iktigi goralmektedir.

4.5.3. Changhua istasyonu

Tayvan'da 2015 yilinda hayata gecen bir proje olan Changhua istasyonu,
tasarim fikrini istasyon c¢evresindeki cicek yetistirme sektdriinden almistir

(Sekil 4.10).

Sekil 4.10. Changhua istasyonu (Vbenzeri, 2019)

Projenin mimari olan Kris Yao Artech mimarlik, ilham olarak aldigi cicek
yetistirme sektdorund terminale uygulamaya calismis ve basarili da olmustur.
Dogaya uygun formlarin benimsendigi tasarimda kolonlar, havalandirma
sistemi ve 1s1gin kullaniminda, standardin disina ¢ikilarak farkli bir gérinim

elde edilmistir (Sekil 4.11).

46



Sekil 4.11 Changhua istasyonu-2 (Vbenzeri, 2019)

Dinyadan aktarma merkezi drnekleri incelendiginde, aktarma merkezlerinin
planlama ve tasarim sureclerinin anlatildigi bashklarda oldugu gibi spesifik bir
Ozellik ile giindeme geldikleri gorilmektedir. Kentte dikkat ¢ceken bir aktarma
merkezi olmasinin nedeni, planlama ve tasarim ilkelerinden bir ya da birkacinin

ortaya cikariimasi oldugu séylenebilmektedir.

Tasarim Kriterlerinden goruanurlik ve imaj ilkesinin 6n plana ¢ikmasinin yani
sira aktarma merkezinin projelendirilmesinde kente ekolojik bir deger katmasi
amaciyla sardurualebilirlik ilkesi kapsaminda enerji verimliligi

hedeflenmektedir.

4.6. istanbul'da Aktarma Merkezi Planlamasi Ve Oneriler

IBB Ulasim Planlama Mudurlugi'nin hazirladigi istanbul Metropoliten Alani
Kentsel Ulasim Ana Plani'nin (IUAP) 6ncelikli eylem o6nerilerine gére; transfer
merkezleri kisa ve orta donem icin projelendirilmesi ve olusturdugu ekonomik

etkisinin incelenmesi tzerinde durulmustur.

Planda, ulasim sorunlari icin belirlenen politikalar ve stratejiler yer almaktadir.
Istanbul kentinde arazi kullanim kararlarina bagdh olarak planin hazirlanmasi ve
onerilen ulasim kararlarinin projelendirilmesi gerekmektedir. istanbul kentinde
ulasim sistemlerinin entegre edilmesi icin aktarma merkezleri ile aralarinda

devamliligin saglanmasi, toplu tasimada ulasim modlari arasinda erisilebilirlige

47



dikkat edilmesi, 6zel ara¢ ve toplu tasima sistemi i¢in biitiinlesik planlarin

yapilmasi, yakit tasarrufunun saglanmasi gerekmektedir.

Aktarma merkezlerinin planlanmasini, Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ulagim
Daire Baskanhgi Ulasim Planlama Mudurligi tistlenmektedir. Aktarma merkezi
kavrami, 2000 yilinda ulasimda giincel konu haline gelmis ve IUAP ana

raporunda yer almistir.

3194 sayili imar Kanunu’nda transfer merkezi kavraminin, dolayisiyla lejand ve
yasal taniminin da bulunmamasi, bu alanda 6nemli bir eksiklik oldugunu

gostermektedir (Inanli, 2013).
Istanbul Ulasim Ana Plani’'nda (IUAP) belirtildigi tizere istanbul ili cevre diizeni
plani hedefleri ve Istanbul ulasim ana plan hedefleri birbiriyle értiismekte ve

ulasim-cevre iliskisinin 6nemini de géstermektedir (Cizelge 4.2).

Cizelge 4.2. Istanbul ili Cevre Diizeni Plan1 Hedefleri ve IUAP Hedefleri (IUAP)

Istanbul ili Cevre Diizeni Plani istanbul Ulasim Ana Plani Hedefleri

Hedefleri
Ulasim tiirlerinin entegre edildigi | Kent i¢i erisilebilirligin artirilmasi ve
toplu tasima agirhklhh bir ulasim | ulasim tirleri arasinda entegrasyonun
sisteminin kurulmasi saglanmasi
Onemli  seyahat iireten  odak | Ulasim sisteminin etkin kullammu ile
yerlerinin, wulagim stratejileri ile | surdiiriilebilir  ulasim  sisteminin

iliskilendirilerek belirlenmesi

kazanilmasi

I[stanbul’da éncelikle araglarin degil
insanlarin ~ ekonomik  ve  hizh
ulasiminin saglanmasi

Hizli ve konforlu toplu tasima sistemi
icin rayl sistem aginin gelistirilmesi

Nifus-istihdam dagilhiminin; [stanbul
biitiiniinde ve her iki yakada
dengelenebilmesi i¢in yeni odaklarin
belirlenmesi

Planli kentsel gelisimi destekleyecek
ek hizli ag alt yapisinin olusturulmasi

Dogu-bati yontindeki dogrusal | Ulasim  odaklarnn  (lojistik,  OSB,
gelismeye paralel olarak rayh ulasim | otogarlar, merkezi alanlar,
sistemlerinin planlanmasi havaalanlart...) arasinda

entegrasyonun saglamasi icin hizl
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demiryolu ve karayolu baglantilarinin
olusturulmasi

Oncelikle Tarihi Yarimada olmak
tzere kentin tarihi dokularinda lastik
tekerlekli ara¢ trafiginin azaltilmasi,
yaya ulasim akslarinin olusturulmasi

Egsoz salinimini minimize edecek
alternatifler gelistirerek Tarihi
yarimadada yer alan tarihi ve kulttrel
varliklarin korunmasi
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5. YENIBOSNA AKTARMA MERKEZi PROJESI

Bahcelievler llcesi Yenibosna Mahallesinde bulunan ulagim araclarinin, ulasim
altyapisinin ve ulasim ihtiyaclarinin degerlendirilerek; bahse konu alanin metro,
metrobilis, otobiis ve minibuslerin kesisim noktasi olmasi, insan ve arag
sirkiilasyonunun ytliksek olmasi, ana ulasim baglantilar tizerinde yer almasi ve
kent i¢ci ulasimda bir digiim noktasi haline gelmis olmas1 sebebiyle yapimi
planlanan “Yenibosna Aktarma Merkezi Projesi” 6nceki bélimde detaylandirilan
aktarma merkezi planlama ve tasarim ilkeleri baglaminda ele alinarak

irdelenmektedir.

Bu cercevede var olan ulasim altyapisina dair degerlendirmeler yapilarak
Yenibosna’'nin aktarma merkezi haline getirilmesi ve yapilmasi planlanan
“Yenibosna Aktarma Merkezi Projesi” i¢in bir projeksiyon ortaya konmustur.
S6z konusu alanin miilkiyeti, ¢evre iliskileri, projenin planlamasi ve mimari
acidan uygulanabilirligi, leed sertifikasyonu ve gold derecesi hedefi, bolgeye ve

projenin Istanbul kent i¢ci ulasimina etkisi degerlendirilmektedir.
5.1. Ust 6lcekli Planlar

Sekil 5.1'de 1/5000 nazim uygulama plani gérilmektedir. 1/5000 nazim imar
planinda proje alani 13.09.2014 tarihli “Ikitelli - Atakdy Metro Hatti Projesi”
tadilatinin yapilmis oldugu gériilmektedir.

Sekil 5.2’de ise 1/1000 uygulama imar plani gérilmektedir. 1/1000 uygulama
imar planina da metro insaatinin islendigi goérulmektedir. Fakat s6z konusu
planlara Yenibosna Aktarma Merkezi Projesinin heniiz islenmedigi, plan tadilati

yapilmadig gorilmektedir.
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Sekil 5.1. 1/5000 Yenibosna Nazim imar Plani

Sekil 5.2. 1/1000 Yenibosna Uygulama imar Plani
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5.2. Proje Alani

Istanbul'un bati yakasinda bulunan Bahcelievler ilgesi; 594.053 niifus ve 16,17
Km2 alana sahip niUfus yodunlugu yuksek ilcelerden biridir. Bircok ilgeyi
birbirine baglayan, Mahmutbey Atatirk Havaalani baglantisi ve 29 Ekim
Caddesi ulasim akslari UGzerinde bulunan Yenibosna Semti; Bahcelievler
licesi'nde yer alan, yodun insan ve ara¢ trafiginin oldugu istanbul kent ici

ulasimin digum noktalardan biridir.

Yenibosna'dan gecen otobls, metro, metrobds, dolmus basta olmak Gzere toplu
tasima ulasim araclarinin gunluk tasidiklari yolcu sayilari dikkate alindiginda
bolgede yapilmasi dustntlen aktarma merkezinin 6nemi tekrar ortaya

¢ctkmaktadir.

Sekil 5.3. istanbul ilge Sinirlari (Google.maps , 2019)

Metro, metrobiis, dolmus ve arabali ulasimda Yenibosna semti Istanbul kent ici
ulasiminda 6nemli bir merkez konumunda bulunmaktadir ve istanbul kent igi
ulasiminda 6énemli bir rol oynamaktadir. Yenibosna Semti aktarma merkezi

olarak dusunuldugunde, cevre ilcelerle olan iliskisi ve cevre ilcelerden
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ulasiminin kolay olmasi, kullanim yogunlugunun yuksek olusu ile 6n plana
ctkmaktadir. Bu sebeple Yenibosna'nin aktarma merkezi olarak incelenmesi,
mevcut ulasim problemlerine ve yapimi planlanan Yenibosna Aktarma Merkezi

Projesi'ne yonelik veri olusturulmasina katki saglamaktadir.

Sekil 5.4.te uydu fotografi tGzerinde Yenibosna mahalle sinirlari isaretlenmistir.
Gorulecegi Uzere Yenibosna, aligveris merkezleri, Universiteler, is merkezleri
gibi insan sirkltlasyonun ve ginlik hareketliligin yiksek oldugu merkezler
bakimindan yogun bir alandir. Bunlarla birlikte sekil 5.3.te géruldugi gibi
Bahgelievler il¢esi nufus yogunlugunun yuksek oldugu Gungéren Bakirkdy
Kucukcekmece ve Bagcilar ilcelerinin ortasinda kalmaktadir. 2018 verilerine
gore Bahcelievler ve komsu ilcelerinin ndfuslari toplami 2.610.738 dir. Bu
Istanbul nufusunun %17,33'Uniin bu ilgelerde yasadigini gdstermektedir.

(Kaynak: URL7)

Sekil 5.4. Yenibosna Semti (Google.maps , 2019)

Sekil 5.5.te Yenibosna ve komsu mabhallelerin 2007-2018 vyillari arasindaki

nufus degisimi belirtilmektedir. Nufus degisim grafigi incelendiginde
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Fevzigakmak Mahallesi hari¢ olmak Uzere, Yenibosna ve komsu mahallelerin
nufusunun yillar icerisinde giderek arttigi gértulmektedir. Yenibosna'nin kentsel

gelisimi agisindan nafus artisi 6nemli bir faktor olarak gérulebilmektedir.

Sekil 5.5. Yenibosna ile komsu mahallelerin 2007-2018 Nufus Degisim Grafigi

Yenibosna'nin kentsel gelisimi acisindan yerlesik ntfus artisi 6nemli bir faktor
olmakla birlikte; yaya ve ara¢c yogunlugundaki temel sebep ulasim aglari ve

ulasim modlarinin kesisim noktasi olmasidir.
Proje alani, E5 karayolunun guineyinde, Ayamama Deresi'nin kuzeyinde, Atakdy

7-8-9-10 Mahallelerinin batisinda, NEF konutlarinin dogusunda, Bahgesehir

ilcesinin Yenibosna semtinde yer almaktadir (Sekil 5.6).
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Sekil 5.6. Proje Alani

Cizelge 5.1.de gosterildigi Uzere “Yenibosna Aktarma Merkezi Projesi” 46.000
m2 proje alanina ve 70.755 m2 insaat alani olarak projelendirilmistir. Peyzaj
alanlari toplami 33.395 m2 dir. Proje 39 otobis park alani ve 1146 arag
otoparkini da biinyesinde bulundurmaktadir (  IBB Altyapi Projeler
Muduarlaga, 2019 ).

Cizelge 5.1. Proje Alan Bilgileri

PROJE ALANI 46.000 m2

TOPLAM INSAAT ALANI 70.755 m?2
PEYZAJ ALANI 33.395 m2

4 KAT ARAC 2 KAT OTOBUS OTOPARKI
OTOPARK KAPASITESI 1146 ARAC

39 OTOBUS
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5.3. Mevcut Durum

5.3.1. Arazi kullanim yapisi ve yakin ¢evre iliskisi

Proje alani, istanbul Metropoliten Alani igerisinde yer alan digum
noktalarindan birisidir. Alan kentin ticaret ve hizmet merkezlerinden biri
olmakla birlikte yakin cevresi yogun konut alanlari ile cevrilidir. Sekil 5.7 ve
Sekil 5.8.de goruldugu tzere 9 baki noktasindan proje alanin yakin ¢evresinde
bulunan otobls duragi, yuksek yogunluklu konut alanlari, metro hatti ve is
yerleri fotograflanmistir. lisaretli baki noktalari yerlesik niifusun da proje
alanina yakinhigini ve erisiminin kolayligini da godstermektedir. Bu c¢ercevede
proje alani hem bir gegis glzergahi hem de yakin cevresinde bulunan yogun
nufus ile birlikte distnuldigunde aktarma merkezi olabilirligi agcisindan verimli

bir alan olarak degerlendirilmektedir.

Sekil 5.7. Proje alani baki noktalari
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Sekil 5.8. Proje alani baki noktalarinin gérintmu

Proje alaninda arazi kullanim incelendiginde Sekil 5.9, 5.10.da glney ve kuzey
konkors kesisimleri gorulmektedir. Gliney konkors yapisi ise 12 ve 57 parseller

ile Eski Dostlar Park alanindadir.
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Sekil 5.9. Yenibosna Deresinin Guney Konkorsuyla Kesisimi

Kuzey konkors yapisli, Yenikapi Aktarma Merkezi otopark alani icerisindedir.

Sekil 5.10. Yenibosna Deresinin Kuzey Konkorsuyla Kesisimi

Sekil 5.11.de farkh milk sahiplerine ait olan parseller belirtilmistir. 12 parsel

TEDAGS'a, 57 parsel Maliyeye aittir.

Sekil 5.11. Farkh Mulk Sahiplerine Ait Olan Parseller
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5.3.2. Mevcut Ulasim altyapisi

Proje alani, ulasim agisindan incelendiginde kavsak, ve yan yollarla cevrilmis,
Ayamama Deresi ile sinirlanmistir (Sekil 5.12). Proje konumundan 800 metre
yurime mesafesinde 7 temel servis bulunmaktadir. 400 metre yurdme

mesafesinde Otobus duraklari bulunmaktadir.

Sekil 5.12. Proje alani ulasim analizi

Havalimani AVM'si, Kultar Universitesi, Atakoy Genglik Merkezi, NEF Konutlari,
cami ve amfi tiyatro ile c¢evrelenmesi, merkez niteliginde bir bolgeyi
olusturmasinin gostergesi olmaktadir. Proje alanini c¢evreleyen, insan
sirklilasyonu ve nlfus yogunlugunun yiksek oldugu bu alanlar ve metro,
metrobls, mintbuas, 6zel ara¢ baglantilariyla merkez niteliginde olmasi,
erisilebilirligi ve entegrasyon kolayligi ile dogru yer secimi kriterlerinin dogru

bir sekilde uygulandigi ¢cikariminda bulunulabilmektedir.
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Sekil 5.13.de proje alanina Edirne ve Ankara istikametlerinden giris ve cikislar,
otopark girisi ve ¢ikisi, Mahmutbey ve Otogar-Havalimani metro duraklarinin

yeri gosterilmektedir.

Sekil 5.13. Yeni Yol Duizenlemesi ve Ulasim Diagrami

5.4. Yapimi Planlanan Yenibosna Aktarma Merkezi Projesi

5.4.1. Vaziyet Plani
Sekil 5.14.de yer alan vaziyet planinda goruldigu Uzere proje alaninin
kuzeyinde NEF konutlari, kuzeybatisinda Havalimant AVM ve Kultar

Universitesi, Atakoy Genglik Merkezi ve igerisinde yer alan amfi tiyatro, cami,

batisinda ise Atakdy 7-8-9-10 mahalleleri yer almaktadir.
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Sekil 5.14. Vaziyet Plani

5.4.2. Planlanan ulasim altyapisi

Proje alaninin, M1 Yenikapi Havalimani metrosu-Atakdy ikitelli-Bahcelievler

Bagcilar Esenler kesisiminde yer almasi planlanmaktadir.

Sekil 5.15. Proje Alani Planlanan Kesisim Baglantilari

Sekil 5.16.da proje alani i¢in kesisim noktalari olarak planlanan 3 odagin

kesitteki gorinimu verilmektedir.
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Sekil 5.16. Proje Alani Planlanan Kesisim Baglantilari Kesit Gorinimu

Yolcularin, Yenibosna Aktarma Merkezi'ne ulasimi farkh ulasim modlarindan
Sekil 5.17.deki gibi saglanacaktir. Metrobls ve Yenibosna istikametinden gelen

yolcular icin bir yaya aksi olusturulacak, metro ile gelen yolcularin st kottan

ulasimi ve otopark baglantisi saglanacaktir.

Sekil 5.17. Yeni Meydan Duzenlemesi ve Yolcu Yaklasimlari

Sekil 5.18.de goruldugu tzere otopark alanindan 1750 m2kullanilarak otopark

kapasitesi 232 (58*4) aracg azalmistir.
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Sekil 5.18. Otoparktan eksiltilen alan

Duzenlenecek Ug¢ hatta da hitap edecek sekilde Sekil 5.19'daki gibi iki merkezli

turnike alani olusturulacaktir.

Sekil 5.19. iki Merkezli Turnike Alani

Uc ana hat arasinda gecis yapan yolcularin sayisi Sekil 5.20'de verilmektedir.
Ozellikle M1 metro hatti ve Atakoy-ikitelli gecisi sirasinda yogdunlugun en

yuksek oldugu soylenebilmektedir.
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Sekil 5.20. Hatlar Arasi Gegis Yapan Yolcu Sayilari

Istasyon ici yolcu sirkiilasyonuna bakildiinda 6.065 ki/sa, yani 102 ki/dk

oldugu gorilmektedir.

Sekil 5.21. istasyon ici Yolcu Sirkilasyonu
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Sekil 5.24. Bahgelievler-Bagcilar-Esenler Gelen ve Giden Yolcu

Proje alanina dair girisler, baglantilar, bisiklet yolu, otopark, ¢ati ve yardimci
Ogelerin yer aldigi gorseller Sekil 5.25, 5.26, 5.27, 5.28, 5.29 ve 5.30.da yer

almaktadir.

Sekil 5.25. Proje Gorselleri
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Sekil 5.26. Proje Gorselleri -2

Sekil 5.27. Proje Gorselleri - 3
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Sekil 5.28. Proje Gorselleri - 4

Sekil 5.29. Proje Gorselleri - 5
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Sekil 5.30. Proje Gorselleri - 6
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5.4.3. Proje Kat Planlari

)S|Aauuj|

Sekil 5.31. +8,00 Kotu 1. bodrum kat plani

Sekil 5.31.de projenin +8,00 kotunda yer alan 1. bodrum Kkatta arac
otoparklarinin, mekanik ve elektrik birimlerin teknik odalari, depo ve c¢op

toplama odasinin bulundugu gérilmektedir.
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Sekil 5.32. +12,90 zemin kat plani

Sekil 5.32.de 12,90 kotunda yer alan zemin kat planinda otobus park alanlari,
peronlar ve teknik mahallerin yani sira kafe, kitap kafe ve bisikletli soyunma
alanin yer aldigi gértalmektedir. Kafe ve kitap kafe mahallerinin proje yer almasi,
“Yenibosna Aktarma Merkezi Projesi’nin sosyal hayat alanlariyla birlikte yolcu

konforu ve tercih edilirlik bakimindan bir cazibe olusturacagini géstermektedir.
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Sekil 5.33.+19,10 Birinci Kat kat plani

Sekil 5.33.te +19,10 kotunda yer alan 1. Katta ofis birimlerinin, hareket
amirliginin, personel dinlenme alani ve yemekhanesinin, mescid ve sadirvan
bélumlerinin yer aldigi gordlmektedir. Aktarma merkezinin isletmesi igin
isttihdam edilecek personelin ihtiyacglarini karsilayabilecegi ve aktarma
merkezini kullanan yolculara ibadet etme olanagdi sunulacagl bu katta yer alan

mahallerden anlasiimaktadir.
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Sekil 5.34. Cati kati plani

Sekil 5.34.te yer alan cati kati planinda gtines enerji panelleri ve yesil cati
ortuleri gorulmektedir. Proje c¢evre temizligi ve insan sagligi gbz onunde

bulundurularak daha kaliteli bir kent yasami sunma vizyonu ile hazirlanmistir.
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Sekil 5.35 Yenibosna Aktarma Merkezi Projesi C-C Kesiti

Sekil 5.36. Yenibosna Aktarma Merkezi Projesi D-D Kesiti

Sekil 5.35 ve Sekil 5.36.da gorulen proje kesitlerinden de anlasilacagi Uzere
Yenibosna Aktarma Merkezi Projesi 4 Bodrum Kat, 1 Zemin Kat, 1 Cati Kat'tan

olusmaktadir.
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5.4.4. Planlanan peyzaj duzenlemesi

Sekil 5.37. Proje Peyzaj Alanlari

Sekil 5.29.da goruldugu Uzere Yenibosna Transfer Merkezi ‘nin peyzaj projesi
cevresel duyarhliga sahip ve gorsel etkisi guglu turlerle saglanmistir. Projede
istanbul ili icin yerel statiisiinde bulunan bitki turleri énemli bir cogunlugda
sahip olmakla birlikte, alan i¢in adaptasyon sorunu yasamayacak turler
secilmistir. Secilen bitki turleri; agag, cali ve yer ortuctler olmak Uzere su

ihtiyaci en az olan turlerdir.

Sekil 5.38.: Projede Kullanilacak Bitki Ttrleri
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LEED kapsaminda ele alinan peyzaj kararlariyla birlikte klasik serpme veya rulo
¢im orti kullanimindan ka¢inilmig, bunun yerine su istegi duymayan ve bu
ozelliginden dolay1 cati bahgelerinin de en tercih edilen bitkilerinden sedum
bitkisi Onerilmistir. Rulo c¢ime kiyasla, sulama maliyetiyle birlikte
disunuldiginde, uzun vadede ekonomik bir yer ortiicii olan sedum, gorsel

etkisiyle de mekanin degerini arttirmaktadir.

Yagmur sularinin drenaj yoluyla depolarda toplanmasi ile birlikte elde edilen su
stogu bitkilerin sulanmasinda kullanilacaktir. Proje i¢in 6zel secilen bitkilerin
diger alternatiflerine gore su ihtiyacini yar1 yariya diigsiirmesi ile birlikte,

depodaki suyun proje alani i¢in yeterli olacagi éngorilmustur.

5.4.5. LEED sertifikasyonu ve gold derecelendirme hedefi

LEED(Leadership in Energy and Environmental Design) Tiirkgeye “Enerji ve
Cevre Tasariminda Onciilik” olarak aktarilabilir. LEED; USGBC (Amerikan Yesil
Binalar Konseyi) tarafindan gelistirilen, temel olarak cevre ve ekonomi

kriterleri acisindan binalari derecelendiren bir sistemdir. (Erketasarim, 2019)

USGBC 1993 yilinda kurulmus olup LEED sistemini gelistirerek tim diinyanin
hizmetine 2000 yilinda sunmustur. LEED sistemi binalari; biitiinlesik stire¢
yOnetimi, saha se¢imi&ulasim, strdurilebilir araziler, su verimliligi,
malzeme&kaynaklar, enerji&atmosfer,i¢c mekan kalitesi, tasarimda inovasyon
ve bolgesel oncelik kategorilerinde degerlendirerek bu kategorilere
paylastirilmis toplan 100 puan tlzerinden notlandirir. Bu puanlardan 40-49
araligina LEED sertifikasi, 50-59 araligina Silver Leed sertifikasi, 60-79 araligina
Gold LEED sertifikasi, 80 ve lizerine ise Platinium Leed sertifikas: verir (Sekil

5.30).

76



Sekil 5.39. Leed Sertifikalari ve Puan Araliklari

Batlnlesik Sure¢ Yonetimi: Planlama strecinden itibaren farklh disiplinleri
birlikte degerlendirerek, projenin yesil bina kriterleri bakimindan verimliligin

analiz edilmesidir.

Saha Secimi & Ulasim: Proje uygulanacagi alandan ve proje alanina ulasimdan

kaynakl olusacak olan ¢evre kirliliginin éntne gegilmesidir.

Suardurualebilir Araziler: Yapilan insaattan sonra da dogay! korumak, yeryuzi
sularinin tekrar topraga aktarilabilmesini, kullanilan alanda yesil alanlar da
olusturularak dogal goriunimin terkedilmemesi ve bdlgesel habitatin

korunmasi igin gerekli dnlemlerin alinmasi ve tasarimin bu ydnde ilerletilmesi.

Su Verimliligi: Yapida kullanilan suyun verimliligini arttirmak, sulamada
kullanilacak su ihtiyacini minimuma indirmek, dogal kaynak kullanim orani ve

verimliligini arttirmak igin yapilan calismalarin timudar.

Malzeme & Kaynaklar: Yapinin uygulandigi bdlgeye gore malzeme ve
hammadde secimi ile atik malzemelerin en yiksek oranda geri

donustardlmesinin hedeflenmesidir.

Tasarimda Inovasyon: LEED kredileri kapsami disinda ama yesil bina

uygulamasi olabilecek farkli ¢calismalarin desteklenmesi amaglanmistir.

Bolgesel Oncelik: Proje kaydi yapildi§i anda, USGBC tarafindan belirlenmis
yaklasik 20 kredi bashigindan projenin bulundugu yere gére puan alinabilecek

krediler belirlenir.
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Enerji & Atmosfer: Temel test ve devreye alma-dogrulama, ileri test ve devreye
alma, minimum enerji performansi, enerji performansinin optimize edilmesi,
yenilenebilir enerji, bina enerji 6lcimdu, gelismis enerji dlgimu, karbon azaltimi

gibi konulari kapsar.

Ic Mekan Kalitesi: i¢ mekanda kullanicilarin hayat kalitesini arttirmayi
hedeflemektir. Bu cercevede i¢c mekanda hava temizligi, 1si dagiliminin homojen
olmasi, i¢ mekanda insan viicuduna zararli maddelerin varliginin engellenmesi

bu konunun temel unsurlaridir (Erketasarim, 2019).

Sekil 5.40. LEED Kategorileri

Halihazirda proje konumundan 800 m. yuriime mesafesinde en az 7 temel servis
bulunmaktadir. 400 m. yuriime mesafesinde otobuUs duraklari bulunmaktadir.
Ayrica proje bir transfer merkezi oldugundan rayh hatlarla buttnlesik bir
tasarima sahiptir ve M1 metro hattinin Yenibosna duradini bunyesinde
barindirmaktadir. Boylece sertifika icin gereken 800 m. mesafede rayli hat

olmasi zorunlulugunu da rahatlikla saglamis olur.
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Proje kapsaminda bisiklet yollari ile baglantilar, metro hattina maksimum 180
m. mesafe icinde kalacak sekilde bisikletliler icin tUzeri kapali bisiklet park
yerleri ve soyunma odalari bulunmaktadir.

Peyzaj alanlarinda sebeke suyu kullanilmamasi amagclandigindan tim yagmur

sularinin bir depoda toplanmasi hedeflenmektedir.
Ic mekanlarda ise hedeflenen %45 su tasarrufuna yoénelik olarak bu amaca

uygun Ozelliklere sahip armatirler secilmistir. Muhtemel su tiketen diger

elemanlar da EPD veya Greenguard sertifikali Grinlerden secilmistir.

OTOPARK GIKIS
RAMPASI

mBiSIKLETLILER

iCIN SOYUNMA
ODALARI
METRO m**
GiRI5;CIKISI
PARK
) YERLERI
OTOPARK CiRi:
RAMPASI

BISIKLET YOLU
BAGLARTYSI

Sekil 5.41 .LEED Sertifikasi in Onemli Alanlari Gésterir Vaziyet Plani
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Projede tum kullanicilarin ulasabilecekleri alanlarda geri donusum atik kutulari
bulunmaktadir. Bu kutular kagit-karton, plastik-metal ve cam atiklari olarak Ug
kategoride toplanmaktadir. Ayrica bu kutularda biriken atiklar yine ayrismis bir
sekilde 6zel olarak tasarlanmis merkezi atik odalarinda biriktirilip buralardan

atik kamyonlari ile toplanmaktadir.

Projede sigara dumanini kontrol altina alabilmek amaciyla giris ¢ikislara en az 8
metre mesafede sigara icilebilir alanlar olusturulmus ve bu alanlar ilgili zemin
boyamalariyla vurgulanmistir. Ek olarak binalarin girislerinde “Sigara igilmez”

tabelalari herkesi gorebileceg@i bigcimde yerlestirilmistir.

I'ESIL

GUNE
GATI $

PANELLERI
[CATIDA

GUNES
PANELLERI,
(SAGAKTA)

GUNES
PANELLERI
(AYDINLATMA \
ELEMANINDA!

SICARA »
ICILEBILEN
'AANR

Sekil 5.42 . Projede Bulunan Giines Panelleri
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Otoparkta %5 oraninda paylasimli ara¢ yeri ve %2 oraninda da elektrikli ara¢

yeri ayrilmistir.

Projede 1s1 adasi etkisinin azaltilmasi i¢in ¢ati ve zeminlerde SRI degeri diisiik
malzemeler secilmistir. Otobiis terminalinin ¢atisi yesil catidir. Ayrica sagakta ve

catilarda giines panelleri kullanilmigtir.

Bina girislerinde kirlilik oranini azaltmak i¢in en az 3 metre uzunlugunda

paspas yerlestirilmistir.

5.5. Projenin Sagladigi Katkilar

Proje alani, M1 Yenikap1 Havalimani-Atakdy Ikitelli ve Bahcelievler Bagcilar
Esenler bolgelerinin kesisiminde yer aldigl ve metro-metrobiis duraklar igin

potansiyel bir aktarma merkezi oldugu sdylenebilmektedir.

Yenibosna Transfer Merkezi‘nin peyzaj projesi ¢evresel duyarliliga sahip ve
gorsel etkisi giiclii tirlerle saglanmistir. Projede istanbul 1ili icin yerel
statlisinde bulunan bitki tirleri 6nemli bir ¢ogunluga sahip olmakla birlikte,
alan i¢in adaptasyon sorunu yasamayacak tlrler de secilmistir. Secilen bitki
tirleri, gerek agac olsun gerek cali ve yer ortiictiler olsun, su ihtiyaci en az olan

tirlerdir.

LEED kapsaminda ele alinan peyzaj kararlariyla birlikte klasik serpme veya rulo
¢im oOrti kullanimindan kac¢inilmig, bunun yerine su istegi duymayan ve bu
ozelliginden dolay1 cati bahgelerinin de en tercih edilen bitkilerinden sedum
bitkisi Onerilmistir. Rulo c¢ime kiyasla, sulama maliyetiyle birlikte
disunuldiginde, uzun vadede ekonomik bir yer ortiicii olan sedum, gorsel

etkisiyle de mekanin degerini arttirmaktadir.

Yagmur sularinin drenaj yoluyla depolarda toplanmasi ile birlikte elde edilen su
stogu bitkilerin sulanmasinda kullanilacaktir. Proje icin 6zel secilen bitkilerin
diger alternatiflerine gore su ihtiyacini yar1 yariya disirmesi ile birlikte,

depodaki suyun proje alani i¢in yeterli olacag) éngorilmustur.
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“Yenibosna Aktarma Merkezi Projesi” ulasim modlarinin entegre edilmesini
saglamakla birlikte barindiracagi otopark alanlari ile Yenibosna semtinin
otopark ihtiyacina buyiik bir katki saglayarak yol kenarlari basta olmak tzere

parklanma problemini ortadan kaldirmaya yonelik bir ¢6ztim sunacaktir.

Proje ayrica ihtiva ettigi bisiklet parkiyla, bisiklet kullanicilar i¢in park ve kolay
erisim imkan1 da sunmaktadir. Bisikletli ulasimin konfor ve giivenligi
bakimindan aktarma merkezi ile entegre edilmesi 6nem tasimaktadir. Bisikletli
ulasimin aktarma merkezi ile biitiinlestirilmesi ¢evre ve ses Kkirliligini
azaltmaya, yakit tasarrufu saglamaya ve bdylece hayat kalitesini arttirmaya

dolayli yoldan tilke ekonomisine katki saglanmasina yarayacaktr.
Yenibosna Aktarma Merkezi Projesi ile yapimi planlanan kitap kafe ve kafe gibi

donatilar bolgedeki 6grenci yogunlugu goéz onlne alindiginda O6grencilerin

faydasina imkanlar sunmaktadir.
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6. SONUC VE DEGERLENDIRME

Yapilan arastirmalar 6zellikle diinyanin gelismis ve gelismekte olan tlkelerinde
yayalarin kent icinde hizli, ekonomik, konforlu, giivenli ve ¢evreye en az zarar
verecek bicimde yer degistirmelerinin toplu tasima sistemlerinin
gelistirilmesine bagli oldugunu net bir sekilde ortaya koymustur. Kentlerin
nifuslart ve buna bagh olarak yolculuk dizeyleri arttikca kent iginde farkh
ozelliklere sahip farkhh toplu tasima turlerinin kullanimi da gilindeme
gelmektedir. Farkh ulasim tirleri ile kent i¢i ulasim sisteminde agirhkl olarak
toplu tasima aginin genisletilmesi ve yayginlastirilmasina oncelik verilirken
farkli tasima tirlerinin entegre bir sekilde kullanilmasi konusunun g6z ardi

edildigi gozlemlenmektedir.

Istanbul Metropoliten Alani ulasiminda aktarim yapmak bir zorunluluk haline
gelmis olmakla birlikte, toplu tasima tiirlerinin kentsel ¢evresiyle ve
birbirleriyle baglantilar1 yani entegrasyonu zayif ve erisilebilirligi distuk
dizeyde oldugundan yolcular birden fazla tirii kullanmay1 ve tiirler arasinda
aktarma yapmay1 tercih etmemektedirler. Bu entegrasyon eksikligi Istanbul
kent ici ulasim sisteminde kendini 6nemli Ol¢lide hissettirmekte ve sistemin
kullanimini olumsuz yoénde etkilemektedir. Mevcut yapidaki entegrasyon
eksikliginin ortadan kaldirilmasi ve kesintisiz bir ulasim ag1 kurulmas: igin
ulasim tlrlerinin mekansal olarak bir araya getirilmesi ve yolculara ulasim
tirleri arasinda hizh ve konforlu gecis imkani sunulmasina ihtiyag

duyulmaktadir.

Yenibosna Aktarma Merkezi Projesi planlama ve tasarim ilkelerine gore
degerlendirildiginde ortaya projeyle ilgili artilar ve eksiler c¢ikmaktadir.
Oncelikle metro, metrobiis, otobiis ve miniibiislerin kesisim noktasi olmasi, kent
ici ulasimda bir diiglim noktasi olmasi ve bircok ilgeyi birbirine baglayan ulasim
akslar1 lzerinde yer almasi sebebiyle planlama ilkelerinden olan yer se¢im
kriterinin dikkate alindig1 gortilmektedir. Projenin kendi igerisinde farkl
fonksiyonlar1 barindirmasi ve bu fonksiyonlarin birbiriyle entegre olmasi,

alisveris merkezleri, Universiteler, is merkezleri gibi insan sirktlasyonun ve
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gunlik hareketliligin yiiksek oldugu bir konumda yer almasi, diger planlama
ilkesi olan islevsel kurgunun 6nemine dikkat cekmektedir. Tasarim ilkeleri
acisindan degerlendirilecek olursa aktarma merkezi projenin konumu ve ¢evre
ilcelerle olan iliskisi, dolayisiyla c¢evre ilcelerden ulagiminin kolay olmasi ve
yakin ¢evresinde bulunan otobiis durag, yiiksek yogunluklu konut alanlari,
metro hatti ve is yerleriyle birlikte yerlesik niifusun proje alanina yakinhgi

erisilebilirligin yliksek oldugunu géstermektedir.

Rayl sistemle bitlinlesik bir tasarima sahip olan projede bisiklet kullanicilarina
sunulan hizmetlerin yani sira konfor ve giivenlik 6n planda tutularak biitiinciil

bir ulasim sistemi amag¢lanmaktadir.

Projenin mintibiis ve taksi dolmus hatlarin1 barindirmamasi ve projeye entegre
edilmemis olmasi bir eksikliktir. S6z konusu ulagim araglarinin da projeye dahil
edilerek projenin bodlgede bulunan tim wulasim araglarini kapsamasi

gerekmektedir.

Yenibosna Aktarma Projesi ile hayat kalitesini artirmaya yonelik ses ve cevre
kirliligini azaltma ugraslari, projenin tlilke ekonomisine ve ekolojik hayata

saglayacag katkilar1 gostermektedir.
Bu c¢ercevede Yenibosna'da yapilmasi planlanan aktarma merkezinin,

Istanbul’'un  kent ici ulasimina  biyilk bir katki  saglayacag

degerlendirilmektedir.
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