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OZET

Arazi kullanim ve ulagim iliskisi birgok arastirmaci tarafindan ¢alisilmistir. Ciinkii ulagim ve arazi kullanim birbiriyle
i¢ ice etkilesimli olarak gelisirler. Ulastirma planlama kararlari, arazi kullamim gelisimini etkiler ve arazi kullanim
kosullari, ulastirma faaliyetini etkiler. S6z konusu bu durum ulagim sistemlerinin kentler i¢in ne derece dnem arz
ettigini anlamamizi saglamaktadir. Kentin dokusu ulagim aglari tarafindan sekillenmekte ve bununla birlikte arazi
kullanim tiirlerinin yer se¢imi ulagim giizergahlarina gore sekillenmekte ve degiskenlik gostermektedir. Bu baglamda
ulasgim sistemi ile arazi kullanimi arasinda giiglii bir bag oldugunu ve bu iki kavramin birbirinden ayr
diisiiniilemeyecegini sdylemek miimkiindiir. Bu ¢alismada arazi kullanimi ve ulasim arasinda iligkinin arastirilmasi
amagclanmaktadir. Bu calismada Istanbul’un Fatih ilcesi ve bu kapsamda Tarihi Yarimada 6rnek calisma alan1 olarak
secilmistir. Bu ¢alisma kapsaminda Tarihi yarimadadaki arazi kullanim degistik¢e ulasim nasil degistigi, hangi yeni
ulasim planlar1 yapildigim1 ve yeni yapilan ulasim planlart Tarihi Yarmmadadaki fonksiyonlar: nasil degistirdigi
arastirilacaktir.

Anahtar Kelimeler: Ulasim, Ulasim Sistemi, Arazi, Arazi Kullanim1

EVALUATION OF THE RELATIONSHIP OF LAND USE AND TRANSPORTATION IN THE EXAMPLE
OF THE HISTORICAL FATIH REGION

ABSTRACT

Transportation and land use planning decisions interact. Transport planning decisions affect land use development,
and land use conditions affect transport activity. This situation enables us to understand how important transportation
systems are for citiesThe texture of the city is shaped by transportation networks, and the location selection of land
use types is shaped and varied according to transportation routes. In this context, it is possible to say that there is a
strong link between the transportation system and land use and that these two concepts cannot be considered
separately.
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1. GIiRiS

Ulastirma tarihine baktigimizda ulagim tasitlarindaki teknolojiler endiistri devrimine kadar hayvan, riizgir ve insan
giiciline, endiistri devriminden sonra ise ¢elik, buhar, elektrik, makine giicline bagl olarak gelismistir. Toplu tasima

kavrami ise, Roma imparatoru Augustus ve Tiberius’un doneminde iki ya da dort tekerlekli arabalardan olusan arag
sistemine dayanmaktadir.
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Ulasimin kent icindeki nemi ulagim sistemlerinin gelismesi ile de daha biiyiik 6nem kazanmistir. Ozelikle toplu
tagima araglarindaki degisim ve otomobilin kesfi gibi ulasim teknolojilerindeki degisime bagli olarak kentlerin ve kent
makroformunun 6nemli oranda degistigi ve gelistigi goriilmektedir. Dolayistyla kentin dokusu ulasim aglar1 tarafindan
sekillenmekte ve bununla birlikte arazi kullanim tiirlerinin yer se¢imi ulagim giizergéhlarina gore sekillenmekte ve
degiskenlik gostermektedir. Ornegin Sanayi alanlart hammaddeyi kolay elde edebilecegi ve bunu serbest piyasaya en
kisa yoldan ulastirabilecegi stratejik noktalarda yer se¢imini yapmaktadir. Bunun yani sira ticari isleri i¢in halkin ¢ok
kolay erisebilecegi genellikle ulasim gilizergdhlart boyunca yer sec¢imi yaptigi bu Onemin en biiylk
gostergelerindendir.

Tiirkiye’de Cumhuriyetle birlikte ulasim sistemlerine 6zellikle demiryolu isletmeciligine yatirimlar hiz kazanmistir.
Sanayilesme ve kalkinma i¢in gerekli olan en 6énemli maddelerden biri altyapinin gelistirilmesi kabul edilmis ve bu
dogrultuda ulasim i¢in yatirimlar yapilmistir. Osmanli doneminin sonlar1 ve Cumhuriyet’in ilk yillarinda demiryolu
ve denizyolu yatirimlart hizla artis gostermisken daha sonraki yillarda karayolu ulasiminin esnekliginden dolay: bu
ulagim tiirleri daha geri planda kalmaya baslamistir.

Ulkemizin en &nemli sorunlarindan biri olan kdyden kente gdg¢ olgusu sehir merkezlerindeki niifusun oldukga
artmasima neden olmaktadir (Ozalp, 2021). Sanayilesme bu niifus artigmin kirilma noktasi olarak gériilmektedir
(Akseki ve Meshur, 2013). Bununla birlikte kentlerde plansiz niifus artis1 trafik yogunluguna ve sikisikliklarina neden
olmustur. Yerel yonetimlerin ¢6ziim bulmakla yiikiimlii oldugu ulasim sorunu biiyiik oranda artmistir.

Ulasim aglan kent makraformunun gelisimi tizerindeki etkisi ve ulagim sistemlerinin arazi kullamglari ile olan
etkilesimleri toplu ulasim sistemlerinin karakteristik o6zellikleri ile bir biitiin olusturmaktadir. Toplu tasima
sistemlerinin dogru tercih edilmesi o bolgedeki etkin kullanimi saglayacak olup, ozel tasit kullanimim en aza
indirgeyecek ve trafik sorununun agilmasina neden olacaktir. Bu kapsamda toplu tasima sistemlerinin karakteristik
ozellikleri belirlenmeli ve o bdlgedeki arazi kullanis tipine gore kullanici profili de géz oniinde bulundurularak en
dogru secimin yapilmasi olduk¢a Onem arz etmektedir. Sehirsel gelisme ve planlanmasi agisindan, ulagim
planlamasinin ve ulagim alt sistemleriyle ilgili Onerilerin, karar ve uygulamalarin siire¢ iginde yarattiklar1 etkiler
nedeniyle faktorel onemleri oldukg¢a yiiksek diizeylerdedir.

Bu calismada arazi kullanimi ve ulagim arasinda iliskinin arastirilmast amaglanmaktadir. Bu ¢alismada ¢alisma alani
olarak Istanbul’un bir ilgesi olan Tarihi Yarimadadir. Bu ¢alisma kapsaminda Tarihi yarimadadaki arazi kullanim
degistikce ulasim nasil degistigini, hangi yeni ulasim planlar1 yapildigim, ve yeni yapilan ulasim planlar1 Tarihi
Yarimadadaki fonksiyonlar1 nasil degistirdigini arastirilacaktir.

2. LITERATUR OZETi

Arazi kullanimi bireylerin temel ihtiyaglarimi gidermesini saglayan farkli 6zellikteki alanlari icermektedir. Arazi
kullanim1 binalarin konumu ve tasarimi, ulagim altyapisi, parklar ve ¢iftlikler, yesil alanlar vb. dahil olmak iizere
peyzajin islenmesi anlamina gelir (Alayli, 2006). Bir iilkenin gelismislik seviyesinin dl¢iisii olan ulagim, insanlart ve
esyalar1 bir yerden bagka bir yere tasinmasidir.

Ulasim sistemleriyse, ulagimi miimkiin kilan araglardir. Bu iki kavram, insanlik tarihi kadar eskidir. Tarihsel olarak
ulasim yerleri, kullanilan araglar ve bu araglarin olusturdugu sistemler ¢ok kapsamli ve ¢esitlidir (Yazici, 2010).
Ulastirma sistemleri tarihsel siire¢ boyunca inovatif bir sekilde degismis ve zamanla gelistirilmistir. Bu degisim sadece
sistemlerle sinirl kalmamis, bulundugu bolgelere de tarihsel bir kimlik kazandirmistir. Ekonomik, sosyal ve kiiltiirel
dinamikleri etkileyerek bolgeleri ve iilkeleri markalagtirmistir.

Ulasimin amaci, sehirde yasayan insanlarin sosyal, ekonomik ve kiiltiirel ihtiyaglarim karsilamaktir. Sehirde yasayan
insanlar i¢in hizl, giivenli, konforlu ve temiz bir ulagim sistemine ihtiyag duyulmaktadir. Bu nedenle vatandaslara
bagska ulasim sistemleri sunulmalidir. Bu sistemlerin se¢imi arazinin yapisina ve yoneticilerin yaklasimina baghidir
(Cakar, 2010).
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Sehirsel arazi kullanim altyapisi ile ulasim altyapisi arasindaki giiclii iliskiye bagli olarak herhangi bir ulagim
projesinin insa edildigi giizergahta gelecekte bir gelismenin ve arazi kullanimi degisikliginin yasanmasi beklenir
(Berke vd., 2006).

Arazi kullanim ve ulagim arasindaki etkilesimi en iyi belirleyen faktorler yogunluk ve erisilebilirliktir. Yogunluk ve
bolgesel erisilebilirlik arazi kullaniminda birbirine baghdir (Ozbay,2018). Yogunluk degerinin yiiksek oldugu
bolgelerde ana ulasim akslarina yakin oldugu goriilmektedir (Sekil 1). Ana ulagim akslardan uzaklastik¢a bolgesel
erisilebilirligi azaldig1 i¢in bu bolgelerde yogunluk endeksleri azaldigim goriilmektedir (Ozbay,2018).

Erigilebilirlik

Diizeyi diglk
' yogunluk

Kolay Erisim

Bolgesi ANA ULASIM AKSI

dilglik
yogunluk

' Erigilebilirlik

Diizeyi

Sekil 1. Erisilebilirlik ve Kentsel Mekanda Yogunluk Kademelenmesi (Ozbay,2018).

Yogunluk arttikca 6zel ara¢ kullammi ve alternatif ulasim modlar1 kullanimi da artmaktadir (Rowe vd. 2013;
Brownstone vd. 2009). Cervero (2002), yaptigi calismada da kent yogunlugu 6zellikle toplu tagimay: kullanma veya
yolculuk paylasimli kullanma kararinda ulasim modu belirlenmesinin énemli bir etkisi oldugunu vurgulamaktadir.
Prevedouros vd. (1991) tarafindan yapilan ¢alismanin sonuglarina gére yogunlugun az olan dis banliy6 sakinleri daha
uzun yolculuklar zorunda oldugundan, trafikte harcanan zamanin daha fazla oldugunu ispatlamislardir. Ewing vd.
(1994) Palm Beach kentinde yaptiklari ¢alismada yogunlugun az alan bolgelerde yasayanlar yogunlugun ¢ok olan
bolgelerdekilere gore kisi basina %63 daha fazla giinliik araba yolculuk saati iiretmisler. Bhat vd. (2007), arag
sahipligi ve ara¢ kullaniminin konut ve istihdam yogunlugu, cadde yogunlugu ve transit hizmet kalitesiyle azaldigini
da bulmustur.

Holtzclaw (1994), calismasinda arazi kullanim yogun alanlarda, daha fazla toplu tasima olanaklari, yakinlarinda
aligveris merkezi ve yaya dostu olan bolgelerde yasayan kent sakinleri daha az araba kullandiklani hipotezini test
etmistir. Caligsmaya goére normal yogunluktan daha yiiksek olan alanlarda topluluklarda yasayan diger faktorler dahil
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edildiginde (daha iyi ulasim, daha fazla yerel aligveris merkezleri ve yaya dostlugu) aile basina %25-30 daha az araba
kullanimu ortaya ¢tkmaktadir.

Arazi kullaniminin ulagim iizerindeki etkilerine iligkin kapsamli incelemeler arasinda Bento ve ark., 2003; Ewing ve
Cervero 2002; Khattak ve Rodriguez 2005; Kuzmyak ve Pratt 2003; Stead ve Marshall 2001; Lawrence Frank ve
Company ve Bradley ve Lawton Associates (2005); Ewing ve ark., 2007 ¢alismalarinda bulunmaktadir.
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2.1. TARIHi KENT MERKEZLERINDE YASANAN ULASIM TEMELLi PROBLEMLER

Sanayi devriminden sonra kirsal alandan kentlere goglerin artisi ile ortaya ¢ikan hizli ve kontrolden uzak kentlesmeyle
beraber 6zel tasita sahip olan kisi sayist artmustir. Bu artig tarihi kent merkezlerinde yogunlugu da beraberinde
getirmis, ¢linkii tarihi merkezlerde (o donem motorlu araglar olmadigi i¢in) yollar arabalara gore planlanmamis. Tasit
igin ayrilan yollarin genisletilmesi yaya mekanlarinin daraltilmasi s6z konusu olmustur. Ote yandan artan trafik
yogunlugu sebebi ile yaganan giiriiltii ve hava kirliligi tarihi kent merkezlerinin dokusunu olumsuz etkilemistir. Tarihi
kent merkezlerinde yasanan ulagim kaynakli problemler asagida ele alinmistir (Uzun, 2010).

2.1.1  Sosyo Kiiltiirel Temelli Problemler

Tekeli (1987)’ye gore anilar bireyleri bir araya getiren kiiltiir ve kiiltiirlerin iirlinii olan uygarliklarin temelini
olusturmaktadir. Tarihi kent merkezleri, insanlarin birbiri ile arasindaki bagi kuvvetlendiren, kisinin g¢evresiyle
uyumlu bigimde etkilesim halinde olmasina yardime1 olan mekanlardir (Zeren, 1981a).

Kisilerin saglikli bigcimde sosyallesmesi, iginde oldugu ¢evre tarafindan kendisine tarihsel gegmisine iliskin simgeleri
aktarmasiyla miimkiindiir. Ge¢misten izler tagiyan g¢evrede hayatini gegirerek toplumsallagan kisiler, kiiltiiriin
devamliligini kolay bigimde saglamakta ve tarih bilingleri gelismektedir. Tarihsel siiregte sartlarin degisim gdstermesi
yeni ihtiyaglar ve buna bagl sekilde yeniden yapilanmay1 gerekli kilmaktadir. Degisim gosteren hayat sartlar1 sebebi
ile aile yapisinda genis aile yapisindan ¢ekirdek aile yapisina gecilmesi, niifusun artmasi ve goglerin yasanmasi,
konutlarin sayisi ve biiyiikliiklerinde degisimlere sebep olarak tarihi kent merkezlerinde koruma kavraminin farkli bir
boyut kazanmasinda etkili olmustur. Tarihi kent merkezlerinde konutsal alanlarin hizla ticari alanlara doniismesi,
konut alanlarinin asil sahiplerinin kent merkezlerindeki yogunluktan uzaklasarak prestijli yeni alanlara yerlesmelerine,
biraktiklar konutlarda ise alt gelir grubundan insanlarin yasamasina sebep olarak tarihi kent merkezlerinin sosyo-
kiiltiirel yapisinin degismesine neden olmaktadir. Ayni zamanda bu durum tarihi kent merkezlerinin kéhneleserek
giivenlik sorunlarimin artmasina neden olmaktadir (Hatami, 2013).

2.1.2. Ekonomi Kaynakh Problemler

Tarihi kent merkezlerinin i¢inde geleneksel ticari mekanlar da bulunmaktadir. Pek ¢ok islevi birlikte sundugu i¢in
kentin odak noktasi halini alan tarihi kent merkezleri, devamli olarak doniismekte ve gelismektedir. Tarihi kent
merkezlerinde bulunan konutlarin ve diger kullanim alanlarimin zamanla ticari amagl yerlere doniismesi,
kullanilmasindan kaynaklanacak maddi gelirlerin arazinin maliyetine yansimasina sebep olmaktadir. Arazilerdeki
deger artisi, ticari islevlerin belirlenmesinde etkili olmustur (Uzun, 2010).

2.1.3. Mekansal Temelli Problemler

Tarihi kent merkezlerinde, is alanlarimin kullanim agisindan artis gdstermesi ile beraber niifus ve alan kullanimi da
art1g gostermistir. Niifus yogunlugunun ve alan kullaniminin artmasi ulagim talebinin artmasina neden olmustur. Tasit
trafiginin kontrol edilebilmesi ve araglarin park edebilmesi i¢in var olan tarihi dokuda yollarin genisletilmesi, tasit
yollariin agilmasi gibi galigmalar yapilmigtir. Ote yandan yeralt: otoparki, katli otopark gibi yapilar insa edilmistir.
Yapilan bu diizenlemelerin tarihsel doku gozetilmeden hayata gegirilmesi tarihi kent merkezinde tahribatlarin fazla
olmasina, konut kullanimlarinin birakilmasina ve ¢okiintii alanlarina doniismesine neden olmustur (Hatami, 2013).

2.1.4. Yasal ve Yonetim Temelli Problemler

Tarihi kent merkezlerinde tasit sayilarinda artigin yasanmasi, ulasim kaynakli tahribatlarin artmasina neden olmustur.
Yerel yonetimler tarafindan tarihi kent merkezlerinde ara¢ trafiginin azaltilmasina iliskin yapilan kisitlama ve
yavaslatma stratejilerinin etkili oldugu goézlemlenmektedir. Yerel yonetimler tarafindan tarihi kent merkezlerinin
korunmasi amaci tasimayan, yolun fiziksel agidan yeterliligiyle arag sayisi arasindaki bir yaklagim olarak algilamasi
problemin ¢oziimiindeki en énemli engeldir. Bu yaklasimdan kaynakli olarak yollarin genisletilmesi, yeni yollarm
acilmasi gibi islemlerle tarihi kent merkezlerinin tahribat orani artmaktadir (Uzun, 2010).

3. FATIiH TARiHi YARIMADA
3.1. Tarihi Yarimada’nin Konumu

Tarihi Yarimada, Halig¢’in Marmara Denizi girislerini ve istanbul Bogazi’m sekillendiren dnemli bir cografi
mekanidir. Tarihi Yarimada’nin kuzeydogu tarafinda Halig, onun karsisinda Beyoglu bulunmakta, kuzeyinde Eyip,
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gilineyinde Marmara Denizi, batisinda Zeytinburnu ile kuzeybatisinda Bayrampasa yer almaktadir. Tarihi Yarimada,
civarinda bulunan ilgelerle birlikte tarihi, kentsel ve arkeolojik olarak biitiinliik igindedir.

Sekil 2. Tarihi Yarimada'nin Konumu (Emir, 2009)
3.2. Tarihi Yarimada’ninn Tarihsel Gelisim Siireci

Istanbul iki kita arasinda kalan, 6nemli deniz yollarindan Akdeniz-Karadeniz hattinda bulunan, ticaret, kiiltiir,
aligverisin akslarinin kavsaginda bir kenttir. Doguda Istanbul bogazi, kuzeyde Halic, batida Theodosius Surlar1 ve
giineyde Marmara ile gevrili bolge “Tarihi Yarimada™ olarak isimlendirilmektedir. Yillar boyu farkli uygarliklara
baskent olmus Istanbul’da bulunan Tarihi Yarimada bélgesinin gecmisi, eserleri ile tarihte 6nemli bir rolii vardir.
Tarihi Yarimada’nin denizle i¢ ige olan konumu, ilk zamanlardan beri sehrin yapisinin olusmasinda ana aktor olmus
ve kendine 0zgiin nitelikleri ile birlikte karakterini de olusturmustur. Gegmis dénemler boyunca siiregelen, sehrin
temel mekansal unsurlan iginde bulunan surlar, kentin biyiikliigiinii ve gelisimini belirlemekle birlikte, savunma
islevini de saglamustir. Sehrin su ihtiyacini karsilamak amaciyla alt yapi ¢aligmalari ve limanlar tarihsel siire¢ boyunca
gelistirilmistir.

Alanlarin mekansal gelisimleri ile birlikte, anitsal eserler ve dini yapilar kentin topografyasina 6zgii olarak
sekil almistir. Anitsal eserlerin ve dini yapilarin 6zellikleri bulunduklart dénemlerine gore ve o donemdeki kiiltiirel ve
sosyo-ekonomik 6zellikler dogrultusunda degisiklik gosterir. Tarihi Yarimada’daki ilk yerlesimin Neolotik Cag’da
oldugunu yapilmis olan arkeolojik arastirmalarda gérmekteyiz. Onceleri Hipodrom’un giiney tarafinda oldugu bilinen
ilk yerlesimin, Tarihi Yarimada’nin giineyinde ve daha biiylik oldugu bilinen bir bolgede oldugunu gerceklestirilen
Yenikapi kazilarinda bulunan bulgular bize gostermektedir. Bu bulgular sehir merkezine yerlesim tarihini 8500 sene
geriye gotiirmiistiir. Tarihi Yarimada’da gerceklesen ilk kentsel yerlesim koloni kenti olan Bizantion ile baslamistir.
(Istanbul Tarihi Yarimada Y®énetim Plam, 2011)

Megaralilar, Khalkedon’u M.O. 8. yiizyildan itibaren kolonize etmeye baslayarak, Istanbul ve gevresine
yayilmislardir. Megarali Byzas Bizantion’1, Sarayburnu iizerinde M.O. 660 yilinda kurmustur. Roma dénemine ait bir
kent sekillenmesi Septimus Severus’un Akropolis’i kurmasiyla baglamistir. “Mese” adindaki “Ana Yol”
istikametindeki stitunlu yollar, sehrin Selanik lizerinden Adriyatik’e ulagmasini saglar. (Polat ve Aktas, 2014)

Ayasofya’nin giiney tarafinda, dort kenarinda siitunlu galerileri olacak sekilde “Tetrastoon adinda bir Agora
kurulmugtur. Burasi daha sonralar1 kamusal ve ticari bir merkez halini almistir. I. Constantinus devrinde ayni yere
“Augusteion” da denirdi. Augusteion’un giineybatisinda Hipodrom, yaninda ise Zeuksippos Hamami bulunurdu.
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Constantinus devrinde Akropolis’te Artemis, Demeter, Poseidon, Zeus, Apollon ve Afrodit tapinaklart bulunurdur.
(Demirci, 2011)

3.2.1. Nea Rome — Konstantinopolis

324 yilinda isminin degismesiyle Kostantinopolis tarihi baglamistir. Roma’nin pagan tabakasi ile
Constantinos arasinda goriis farkliliklarinin olmasi ve Roma’nin kuzeyden gelebilecek akincilara karsi agik durumda
kalmasi, kentin 328 yilinda yeni yonetim merkezi olmast siirecini hizlandirir. 6 kilometre kare genisletilen sehrin yeni
sinirlarmi geleneksel bir tdren ile Constantinos belirler. Sehrin eski yapilart korunur. Kentin topografik yapisi ve
mevcut yapilarin korunmasinin saglanmaya g¢alismasindan dolayi, Akropolis’ten baslayarak Divanyolu (Mese
Caddesi) boyunca uzanan yollar ile bu yollar1 birbirine baglayan denize paralel cadde ve sokaklarin olusturdugu,
“Dogulu Sehir” olarak bililnen ve ¢evreye merkezden yayilan, bazen ¢ikmaz sokaklarin oldugu bir planlama
diistincesinin hakim oldugunu sdyleyebiliriz (Genim, 2010).

3.2.2. Osmanh Donemi Tarihi Yarimada

Istanbul Fatih Sultan Mehmet tarafindan fethedilip, Osmanli baskenti Edirne’den Istanbul’a tasinmasindan
sonra Fatih Kiilliyesi’nin insasina baslanmigtir. Miisliman Tiirklerin ¢ogalmasi ile ihtiyaglar dogrultusunda Bizans
yapilar yenilenmis, kiilliye cami, bina, han, ¢ars1 insaatina baglanmistir. Bu hizli gelisim mahallelerin olusmasi,
ticaretin canlanmasi ve gelismesine neden olmustur. Bu gelismeler 1s181nda fetihten ¢ok kisa bir siire sonra istanbul’
un idari merkez olmast ile birlikte Osmanli Devleti en 6nemli ticari merkezi haline de gelmistir.

15. YY ’da Vefa’da Seyh Vefa Kiilliyesi, Kapali Cars1 civarina Sadrazam Mahmud Pasa Kiilliyesi, Fatih’e
Agik Pasa Kiilliyesi vb. 6nemli yapilar insa edilmistir. 16. YY ’da Sultan II. Beyazit Kiilliyesi ve Yavuz Selim
Kiilliyesi eserleri insa edilmistir. 17. YY’ da Istanbul Yarimadasi’na Sultanahmet Kiilliyesi ve Eminonii sahiline Yeni
Cami Kiilliyesi amitlar1 yapilmustir (Istanbul Tarihi Yarimada Yonetim Plani, 2011:28)

18. YY’ da insa edilmis dnemli yapilar arasinda; Corlulu Ali Pasa Kiilliyesi, Nevsehirli Damat Ibrahim Pasa
Kiilliyesi, III. Ahmet Cesme ve Sebili Cagaloglu’nda yapilmis olan Hac1 Besir Aga Kiilliyesi, barok mimari ile insa
edilmis olan Nuruosmaniye Kiilliyesi vardir.

19. yiizyilin basinda Istanbul’da biiyiik capta kislalar insa edilmistir. Bununla birlikte ydnetim ve egitim
binalart yapilir. Eski zamanlarda bulunmayan miize, tiyatro gibi kiiltiir ve sanat binalar1 yapilmistir. 19. yiizyilda
Hali¢’ in lizerine yapilan koprii insasi, rthtim yapma, meydan agma, yol genisletme, tramvay, metro ve demiryolu gibi
biiyiik projeler meydana gelmistir. 19. yiizyilda insa edilmis 6nemli projeler arasinda Karakdy ile Eminonii arasinda
ilk ahsap kopril, Ayvansaray-Haskdy kopriisii, Unkapan kopriisii, Galata kopriisii, Ayazkapi-Besiktas tramvay,
Emindnii — Aksaray tramvaydir (Celik, 1998).

3.2.3. Cumhuriyet Donemi Tarihi Yarimada 1923-1950 donemi

Tarihi Yarimada da dénemin baslarindan bu yana imar faaliyetlerine yon veren calismalar yapilmustir.
Planlama ¢aligmasinin ilki 1933 senesinde Elgotz tarafindan gerceklestirilmistir. Sehre modern ve ¢agdas bir goriiniim
katmak ve saglikli bir yasam gevresi yaratmak hedefiyle 1933 yilinda Istanbul Belediyesi'nce, kentin tamamini
kapsayan plan ve rapor olusturmalar1 amaci ile Almanya’dan gelmek iizere Herman Elgdtz, Fransa’dan gelmek iizere
Jack H. Lambert ve Alfred Agache Istanbul’a davet edilmistir. Yapilan calismalari belediye tarafindan olusturulmus
olan jiiri heyeti degerlendirmistir. Sonugta Elgotz’iin plan1 kabul gérmiistiir. Elgotz, kentin giizelliginin gelecek
zamanlarda da devamlilik saglayabilmesi i¢in tarihsel ve kiiltiirel yapisinin giiniimiiz gereksinimleri ile uyumlu bir
sekilde harmanlanmasini, 2500 senelik ge¢misi olan sehrin bu giizelliklerini her kdsebasinda hissedilmesini, bu
havanin korunmasimin gerekli oldugunu, anitlarin tali yollar ile birbirine baglanmasi ve ana ulasgim yollarindan
ayrilarak korunmalarim Snermistir.

Plan ile ilgili yapilan 6neriler arasinda; Beyoglu ile Istanbul’un Hali¢’e dogru bakan kisimlarinin is merkezi
olmasi, Kurbagalidere ile Topkap1'nin sanayi bélgesi olmasi, Istiklal caddesinin ticaret bolgesi olmasi, Sultanahmet
bolgesinin kiiltiir bolgesi haline gelmesi, Beyazit bolgesinin yonetim bdlgesi olmasi, eski yollar ile ilgili genisletme
calismalarinin yapilmasi, Siitliice ve Eyiip arasma koprii insa edilmesi. Ergoltz Plan1 uygulanmamis olup planda yer
alan Onerilerin birgogunun gelecek dénemlerde uygulamaya koyuldugu goriilmiistiir (Istanbul Tarihi Yarimada
Yonetim Plani, 2011)

1935 yilinda Elgétz’iin Plani’ndan sonra Dr. Martin Wagner de bir plan hazirlamistir, olusturdugu “Istanbul
ve Havalisinin Plan1” adli raporunda, yaptig1 ¢alismada tarimsal topraklarin korunmasiin gerekliligini belirtmis ve
cevresel analizlerin gerekliligini anlatmistir. Wagner’in ¢alismasi ve yaptig1 analizler beklentilerin altinda kalmis ve
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hazirladig plan yonetim tarafindan kabul edilmemistir. Paris’te bulunan Sehircilik Enstitiisii 6gretim iiyesi ve Paris
Bolge Bassehircisi olan Prof. Henri Prost 1936 yilinda Istanbul {izerine calismak ve bir plan olusturmak iizere
Istanbul’a davet edilmistir. Henri Prost” un gelmesi ile birlikte 1951 yilina kadar siirecek calismalar baglamistir. Planda
Istanbul’un bogaz giizelliginin, tarihi dokusunun korunmasi ve sehrin temizligi, yeni baglant: yollarinin yapimu, tarihi
eserlerin restorasyonu, mimari nitelie sahip yapilarin insast gibi ilkeler amaglanmistir. Bu ilkeler bugiin de
gegerliligini korumaktadir.

Fakat Prost Plani’ nin y&nlendirici olamamasi ve Istanbul’'u genel bir gelisim perspektifi ile
degerlendirememesi sebebiyle elestirilmistir. Bununla birlikte Prost Plan1’nin 6zellikle sanayi arazisi ayrimi ve kentsel
gelisim gibi durumlarda biiyiik hatalar1 vardir. Prost Plani’'nda Tarihi Yarimada’y: igeren bazi ilkeleri ve plan
kararlarim su sekilde siralayabiliriz;

* Tarihi Yarimada’nin siluetini muhafaza etme amaci ile denizin 40 metre yiiksekliginden gecen yerin
iizerinde kalan yapilarda en fazla {i¢ katli yapilar insa edilebilecegi karariin gelmesi.

* Tarihi Yarimada’nin tipik bdlgesi olan Sultanahmet ve cevresinin Arkeolojik Alan bolgesi olarak
korunmaya alinmasi ve turizm sebebiyle gelistirilmesi; Sultanahmet’te bulunan Atmeydani’nin bir Cumbhuriyet
Meydani olarak tasarlanmasi ile birlikte etrafina kamu binalarinin yapilmasi.

* Plan’da bulunan ¢ok sayidaki meydanlarin tekrar diizenlenmesine ilisgkin yeni Oneriler tasarlanmasi.
Eminénii Meydani’ni igeren genisletme ¢alismalarinin yapilmast ve Yeni Camii’nin etrafinin iglevsiz yapilardan
temizlenmesi.

* Sarayburnu bolgesinin yiik tagimaciligindan temizlenmesi, depolardan arindirilmasi ve 1 Numarali Giilhane
Parki’nin yapilmast.

* Yiik trenlerinin Yenikapi’daki uluslararas1 garda kalmasi ve Yenikapi’ya yeni ve biiyiik bir liman insa
edilmesi ile birlikte Anadolu yakasinda bulunan Haydarpasa’nin yaninda konumlanan limanin gelistirilmesi.

* Hali¢’in bir sanayi bdlgesi haline getirilmesi ile birlikte Hali¢’in sol tarafinda bulunan konut boélgesinin
zamanla bosaltilmaya calisilmasi ve Bogazi¢i bolgesinde bulunan biitiin sanayilerin oradan kaldirtlmasi.

* Marmara ile Hali¢ arasinda bulunan Istanbul Kara Surlari’nim 500 m genisliginde olan yesil bir bant ile
¢evrelenmesi.

Belediye Baskani olarak 1939 yilinda atanan Liitfi Kirdar Prost Plani’m uygulamaya koyarak oncelikle
Emindnii ve Taksim Meydanlari ile birlikte birgok meydanin diizenlemesini yapmustir (Akpinar, 2014). Bu Plan’in
uygulamaya koyulmayan en mithim kismi ise Yenikap1 Liman1’dir. Prost” un Plam Tiirkiye ve dolayzst ile Istanbul’da
niifusun ¢ok fazla artmadig1 bir zamanda yapilmistir. 2. Diinya savasindan sonra Istanbul’ un niifusu hizla biiyiimeye
bagslamis buna karsin Prost Plan1 biiytimeyen bir sehir plam oldugundan dolay1 yetersiz olmustur. Liitfi Kirdar’in 1948
yilinda Belediye bagkanligindan ayrilmasindan sonra 1148 binanin yikilmasina neden olan imar operasyonu
durmustur.

3.2.3. 1950 sonrasi

1950°den sonra kent planlamasini olumsuz etkileyecek yonde go¢ ve sehirlesme hizla artmistir. Bu artis gece
kondu yapilagmasi, sanayilesmeyle ihtiya¢ duyulan arsa taleplerinin karsilanamamasi, yeterli ev bulunamamasi, tasit
sayisinin artmasi ve trafik gibi sorunlar1 beraberinde getirmistir. C6ziim amaciyla cesitli yasalar getirilse de yeterli
olmamustir. (IBB, 2003a).

_ 1950 — 1960 yillar arasinda Adnan Menderes ile gesitli imar faaliyetleri sehrin tarihi ruhunu bozarak yeni
Istanbul hayalini olusturmustur. Bu imar faaliyetlerinde yollarin genisletilerek trafigin azaltilmasi, ibadet yerlerinin
restorasyonu, cami ve biiylik meydanlarin yapilmasi tasarlanmistir. (Istanbul Tarihi Yarimada Yonetim Plani, 2011)

1960 — 1967 yillarinda Istanbul’ da olusturulan imar faaliyetlerinin yonetilmesi icin Prof. L. Piccinato
Istanbul’a gelmistir. Prof. L. Piccinato, yasal ve mali mevzuatin yenilenmesini, meskiin bolgelerde yogunlugu arttiran
yapilagsmalara miisaade edilmemesini, kentin gelisebilecek bdlgelerinde parselasyon ve ifraz ¢alismalarinin
yasaklanmasini istemistir. Prof. L. Piccinato tarafindan olusturulan Biiyiik Istanbul Nazim Plani; Istanbul’un
betonarme seklinde biiyimesini 6nlemek amactyla tarihi ve kiiltiirel ¢evrenin muhafaza edilmesi, olusturulacak
“Biyiik Istanbul” i¢in metropoliten bir yonetim tarzi benimsenmesi ve metropoliten planlamaya halkin katilmasinin
saglanabilmesi ilkelerini kapsamaktadir. 1960 — 1965 yillarinda gehirlesme {iretim sanayii ile birlikte gelismis ve bu
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durumda Istanbul’a olan gdg artmistir. Yasal olmayan binalar yapilmis ve bu durum eski kentin diizenli planlanmasini
biiylik oranda engellemistir. Tarihi Yarimada bulunan Siileymaniye, Fatih, Cerrahpasa, vb. mahalleleri ile Fener, Balat
gibi burjuva mahallelerinin dahil oldugu yerlesim yerleri ¢okiintlii alan1 olmus, kirsal bolgelerden gog ile gelen
insanlarin yasam alam olmustur. Diger taraftan, Tarihi Yarimada’nin merkezinde gelisim devam etmistir. Toptan
ticaret ve imalathane gibi birimlerin artmasi neticesinde, bolgedeki konut kullanicilart bundan olumsuz sekilde
etkilenmis ve bu duruma yeni bir ¢6ziim arayisina girdikten sonra yeni konut alanlar1 bulup Tarihi Yarimada’dan
ayrilmaya baglamiglardir. Bosalmis olan konut alanlari ise sehre yeni gelenlerin ikamet etmek i¢in tercih ettikleri
konumlara doniismiistiir. Bu bdlgeler yeni yerlesen insanlar genellikle bu bolgelere tamamiyla yerlesmemis, bu
bolgeleri sehrin diger kesimlerinde bulunan ve yeni gelismekte olan konut bdlgelerine tasinmadan 6nce, gegici bir
ikamet alani olarak kullanmiglardir. Cankurtaran, Siileymaniye gibi konut alanlarinda yasayan insan profili degismis
ve zaman gegtikge bu bolgeler kdhnelesmeye baslamistir. Bununla birlikte, birgok eski konut bolgeleri nitelik olarak
degismis, depolar, bekar odalari, atdlye ve kiigiik isyerleri olarak kullanilmaya baslanmistir.

1970 yillarinda istanbul’un merkezi olan Tarihi Yarimada’ da tarihi ve kiiltiirel doku iginde bulunan dar
sokaklarin fazla olmasi ve tasit trafiginin olusmaya baglamasi sebebi ile otopark yetersizligi meydana gelmistir ve bu
durum yeni kurulan firmalar i¢in biiyiik bir sorun haline gelmistir. Tarihi Yarimada igerisinde yapilmis olan birkag
biiyiik kamu binas1 Cumhuriyet donemi mimarisi agasindan dnemli érnekler teskil ederler. Bunlardan birkagi, bir grup
mimarmn 1960’11 yillarda tasarlamis oldugu Istanbul Manifaturacilar Carsis1 (IMC), 1963 tarihinde insa edilmis olan
Istanbul Ticaret Odas1 binasi ve 1972 tarihinde Unkapani’nda insa edilen ve Hakk1 Eldem tarafindan tasarlanmis olan
Sosyal Sigortalar Kurumu binasidir.

1983 itibari ile giindeme gelen 2863 sayil Kiiltiir ve Tabiat Varliklarii1 Koruma Yasasi, 3194 sayili imar
Yasas1, 2634 sayih Turizm Tesvik Yasas1 ve mevzuat degisiklikleri Istanbul planlama calismalarini etkileyecektir. Bu
yasalara ragmen Istanbul’da ve Tarihi Yarimada’da plan otoritesinin ve tarihsel bilincin, var olan imar planlarinin géz
ardi edildigi imar faaliyetlerine baslanmistir (IBB, 2003a).

Bu yillarda sehrin ve Tarihi Yarimada’nin dogal, kiiltiirel, tarihsel degerlerine Onem verilmemistir.
Giliniimiizde sayilar1 az kalan sivil mimarlik 6rnegi teskil eden geleneksel ahsap konut yapilan ile birlikte gegmisten
giliniimiize 151k tutan ve 6rnek teskil eden eski dar sokaklar ve kiy1 ¢izgisi ortadan kaybolmustur.

Tarihi Yarimada giiniimiizde perakende ticaret, toptan ticaret, egitim hizmetleri, biirolar, kamu hizmetleri ve
imalat sektdriiniin yogun oldugu bir bdlge olmustur. Bunlarin yaninda Tarihi Yarimada sahip oldugu arkeolojik
kalintilar ve tarihi eserler sebebiyle turizm merkezi niteligini de kazanmistir. Turizm merkezi olmasi sebebiyle oteller,
pansiyonlar, acentalar, Eminonii bolgesinde yogunlagmaktadir. Tarihi Yarimada’nin merkez konumda olmasi,
gecmisten gelen altyapi ve merkezi islevlerinin bu bdlgede yogunlagmis olmasi, ulasim kolayliklarina sahip bir bolge
olmas1 nedeni ile Istanbul i¢inde hala iizerinde tartisma yapilamayacak kadar énemli bir merkezi bolge oldugunu
gormekteyiz. Diger merkezler agasindan bakarsak, onlar, Tarihi Yarimada’nin geleneksel ve alisilagelmis ticari
ozelliginden yoksundurlar.

3.3. Tarihi Siirec icinde Ulasim Akslari Degisimi

Tarihi Yarimadada degisen niifusla birlikte arazi kullanim ve ulasim agisindan bir¢ok degisime ugramustir. Tarihi
Yarimada ve Istanbul genelinde arazi kullanim ve ulasim gelisimi ve degisimi ii¢ ayr1 donemde gergeklestigini
sOylemek miimkiindiir. Bu ii¢ donemi;

e 1950’li yillara kadar egemen olan yaya, denizyolu ve rayli sistemlerin gelistigi dénemi,
e 1950-1985’1i yillar arasinda lastik tekerlekli karayolu ulagiminin egemen oldugu dénem,
e 2000’li yillar D-100 ve TEM karayollarinin 6ne ¢iktig1 donemleridir.

Sanayi devrimi ile gelisen sosyoekonomik diizenin Batida 18. Yiizyilda istanbul’da ise 19. Yiizyilin baslarinda
kentlerin arazi kullaniminda dnemli etkileri olmustur. Tarihi Yarimadada fabrikalar, oteller, kamu kurumlari, oteller,
yolcu ve yiik demiryolu terminalleri arazi kullanim1 6nemli dl¢iide etkilemistir.

19. yiizyila kadar Tarihi Yarimadada hakim olan ulagim tiirli yaya ulasimidir. 1825 yilina kadar faytona binmek
sadece padisahin imtiyaziymis(Celik, 1998). Ayazkapida bulunan Tersane-i Ameriye ulagimi kolaylastirmak adina
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1836 yilinda Azapkapi — Unkapani yaya kopriisii insa edildi. Bu koprii 600 metre uzunlugunda, 10 metre
genisliginde olup Azakapi’y1 Unkapani’ya baglamaktaymis (Salihvatandas,2002; Celik, 1998).

Ozellikle 19 yiizyilin ortalarinda Tarihi Yarimadadaki yogun yapilasmanin tetikledigi yangilarindan dolay1 karayolu
ulasimdan 6nemli degisimlere yola agmistir. Yabanci mimar ve mithendisler tarafindan karayolu ulagimi miimkiin
kilan birbirini dik kesen sokaklarin olusturdugu 1zgara diizende ve belirli sokak genislikleri dikkate alinarak yeniden
planlanmigtir. Bu uygulamanin uygulandigi baslica alanlari Fener (1855) Aksaray (1856), Edirnekap1 (1856),
Unkapani1 (1860), Ayvansaray (1861), Kiigiikk Mustafa Pasa (1861), Hocapasa (1865)’dir (Eyiipoglu, 1998) (Sekil 3).

7
i
[
f =
L

- ri‘r—«:”&
;;L’ \‘J.‘ [

Sekil 3 Istanbul’da yanginlar sonrasinda sokak oriintiisii degisen dokuya drnek Aksaray 1850°1i yillar yangin éncesi
(sol), Aksaray 1870°li yillar yangin sonrasi (sag)
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Sekil 4. Unkapani-Ayazkapi ilk Hali¢ Kopriisii (Celik, 1998)
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Tarihi yarimadada niifus ve ticari merkezler ulagim akslarin etrafinda sekillenmistir. Tarihi Yarimadanin en 6nemli
ticari merkezi Emindnii ve Karakdy’diir. Galata bolgesinin 1830lardan sonra ticaret merkezi haline gelmesiyle birlikte
bir¢cok ulagim problemlere yol acilmistir. Karakdy -Eminonii arasinda ulasimi kolaylagtiracak hamleler zorunlu
kilmistir. Bu iki bolge arasinda ulagim deniz ulasimdaki kayiklarla yapilmaktaymis. Bu bolgedeki ulagimi
kolaylastirmak adina 1845 yilinda Bezmialem Valide Sultan tarafindan Galata kopriisii yaptirildi Bu koprii her ne
kadar zaman i¢inde bir¢ok tadilata ugramigsa da Karakoy -Emindnii arasindaki ticareti canlandirmistir. Kopriiniin her
iki ucuna dogru diikkanlar, lokantalar, ve kahvehaneler yer almistir (Salihvatandas,2002).

19. yiizy1lin ortalarina Tarihi Yarimadaya ulagim igin kullanilan deniz ulasiminda Istanbul’da artan niifusla birlikte da
birgok problemlerle karsilandi. istanbul genelinde kamu tasimaciliginda kullanilan kayik sayis1 1802°de 3996 iken
1844te bu say1 19.000’e yaklagmistir. Bu problemi ¢6zmek amaciyla 1851 yilinda Osmanli Devletinin ilk vapur sirketi
olan Sirket-i Hayriye kurulmustur. Sirket-i Hayriye nin vapurlart Bogazin iki yakasi, yani Uskiidar-Eminonii arasinda
seferleri yapmaktaymislar. Boylece Asya yakasindan Tarihi Yarimadaya ulagimi kolaylastirilmistir. Asya bolgesinde
yasayanlar artik ticaret ve aligveris yapmak i¢in kolayca Eminonii’ne gelebilmekteymisler. Boylece is yerleri Tarihi
Yarimadada bulunanlar bu bolgeden uzak bolgelerde oturabilmekteymis. Aym zamanda her iki yakasinda ev tutmak
zorunlugu ortadan kalkmistir(Celik, 1998), Sekil 4. Artan taleple birlikte Emindnii-Hali¢ kdyleri, Emindnii-Yesilkdy,
Eminonii-Adalar seferlere baglanmaistir.

Sirket-i Hayriye’ nin vapurlari her ne kadar ulagimi rahatlattiysa da karada Yarimadanin i¢ taraflart hala ulasim
problemleri yasanmaktadir. Galata sirtlarindan Surdisina gelisen mahallere dogru kara ulasima siddetle ihtiyag
duyulmustur. Bu problemlere ¢6ziim olarak 1860larda tramvay kurulmasina karar verilmistir. Bu proje kapsaminda
1869 yilinda Dersaadet Tramvay sirketi kurulmustur. ilk éneride 1. Etapta 4 hat agilmasina karar verilmistir. Bu
hatlar,

Ayazkapi-Galata-Findikli-Ortakdy (1872),

Eminonii-Babi-ali- Soguk¢esme-Divanyolu-Aksaray-Yusufpasa Cesmesi(1872),
Aksaray-Samatya-Yedikule (1873),

Aksaray-Topkapidir (1874),

Galata-Sisli (1883,

Galata-Kurtulugtur (1885) (Ulasim A.S.,2008).

1872 yilinda ise Eminonii-Aksaray tramvay hatti agilmistir. Bu hat giinde ortalama 17.000 yolcu tagimaktaymis
(Salihvatandag,2002). Tramvay projeleriyle birlikte Yarimadadaki kara ulagimi kolaylagtirilmistir. 1912 yilinda Galata
koprtisii ¢ift hatli tramvayin gegebilmesi igin genisletilmisti (Salihvatandas,2002).

Yapilan tramvay hatlar Galata ve Pera’dan Cadde-i Kebirin giiney ucuna dogrudan baglant1 saglamiyordu. Giinde
ortalama 40.000 kisi kullandig1 Karakdy’den Pera’ya ¢ikan Yiiksek Kaldirim yol dik ve dar bir yokus oldugundan
izdiham yaganmaktaymus (Sekil 5 ). Hem yolculuk siiresi hem de insanlart yorgunluktan kurtarmak adina Ocak 1875
Galata’y1 Pera’ya baglayan Istanbul Tiineli agilmustir. 1900 yilinda Galata ve Pera istasyonlarda iginde diikkanlar
barindiran binalar insa edilmistir (Celik, 1998)

11
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Sekil 5 Galata’y1 Pera’ya baglayan Yiiksek Kaldirim (Celik, 1998)

1926 yilinda Tarihi Yarimadada ilk otobiisler islemeye baslamistir. 1930 yillarinda ise taksi ve dolmus giizergahlart
olusturulmustur. Bu kapsamda otobiis ve dolmuslarla toplu tasima gelistirilmistir (Hamamecioglu, ). Genisletilen
kentigi karayollar sonucunda tramvaylarin karayolu ile olan rekabetini énemli dl¢iide azaltmistir. Lastik tekerlekli
otobiis toplu tasima olarak kullanilmasi baglanmasi ile birlikte tramvay hatlarin kademeli olarak kaldirilmaya
baglanmistir. Bat1 Yakasinda 1961 yilinda , Dogu Yakasinda ise 1966 yilinda tramvay hatlari tamamen kaldirtlmistir.
1940°ta 4 adet belediye otobiisii ile baslatilan lastik tekerlekli toplu ulasim filosu 1944’de 29, 1950°de 85, 1960°da
525, 1970 yilinda 738 otobiis ile siirdiiriilmiistiir (Hamamcioglu, ).

Motorlu araglarin ortaya ¢ikmasiyla birlikte daha onceden yaya igin tasarlanan yollarda birgok problemlere
rastlanmistir. Ozellikle 1950 yillarda kent i¢i ulasimin motorlu araglara yonlendirme siireci baslanmistir.

Cogu yollar motorlu tasitlar1 i¢in yeterli genisliginde degilmis. Basbakan Adan Menderes' in trafigi rahatlatmak
ugruna yollar genigletmesi ve tarihi dokuyu tahrip ederek 30 metre ve 50 metre genislikte yeni yollar agilmigtir. Kent
i¢i araba ulagimi desteklemek i¢in genisletilen yollarin baslicalar1 Millet Caddesi, Ordu Caddesi, Vatan Caddesidir
(Salihvatandas,2002). 1950°lerde agilan Kennedy Sahil Yolu ise deniz doldurma suretiyle yapilmustir. Ticaret ve konut
alanlar1 artik bu yollarin ¢evrelerinde geligmistir (Sekil 4 ).

12
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Sekil 3. Vatan Caddesi ¢evresinde gelisen Tarihi Yarimada

1970li yillardan sonra artan lastik tekerlekli ulasimin sebep oldugu trafik problemlerden dolay1 metro gibi alternatif
ulagim tiirlere yonelmistir. Bolgede Yenikapi-Atatiirk Havalimani/ Kirazli Metro Hatt1 (M 1) ve Yenikapi-Haciosman
Metro Hatt1 (M2) olmak iizere iki 6nemli hat bulunmaktadir. 1986 yilinda Aksaray-Atatiirk Havalimani arasinda ilk
hafif metro sisteminin temeli atilmistir. 1989 yilinda ise bu metronun ilk etabi olan Aksaray-Kartaltepe hizmete
acilmustir. Bu hat 2013 yilinda Otogar — Kirazli uzatmasmin tamamlanip 2014 ise Yenikap: istasyonuna kadar
uzatilmistir (Kaynak: Metro Istanbul). Tarihi Yarimadadan gegen diger metro hatti olan Yenikapi-Seyrantepe-
Haciosman metrosu ise 1992de temel atilip 2014 itibariyle tiim istasyonlar1 hizmete agilmistir.

Bolgedeki 6nemli rayl sistem hatlarindan biri de 1922 yilinda agilan Sirkeci-Aksaray hattidir. Bu hat 1994’de
Aksaray-Zeytinburnu hattini i¢ine alacak sekilde genisletilmis, 2006 yilinda ise, Galata Kopriisii iistinden Kabatas’a
baglanan ve Zeytinburnu-Bagcilar hattiyla birlestirilerek 18,5 km’lik giizergahta hizmet vermeye baglamistir (istanbul
Yarimada Yonetim Plam, 2018).

29 Ekim 2013 yili itibariyle Marmaray’in bogaz asan kismi dahil Ayrilikgesme-Kazlicesme etabi hizmete agilmis olup
takibinde Atatliirk Havaalani metrosu da Yenikap1 istasyonuna baglanmis, Halic metro gecis kopriisiiniin
tamamlanmasiyla birlikte de Taksim’den Marmaray baglantis1 saglanmistir. Marmaray agilmasi bolgedeki arazi
kullanim1 6nemli 6lgiide etkilemistir. Gerek Marmaray Hatti tizerinde gerekse hat ¢evresinde yer alan yerlesimlerin
emlak degerlerinin proje ile birlikte arttigr goriilmektedir (Gorkem, 2019). Marmarayin agilmasi ile birlikte
erisilebilirligi arttigindan Tarihi Yarimadada kentsel doniistimii deger kazanmustir.

Tarihi Yarimada i¢in planlanan ii¢ farkli rayli sistem s6z konusudur. Bunlardan ilki Emindnii-Alibeykdyii tramvay
hattidir ve hat Hali¢ kiyisindan denize paralel sekilde ilerlemektedir. Planlanan bir diger hat Vezneciler-
Arnavuykoy’diir ve hattin Fevzipasa caddesi lizerinden gegmesi 6ngoriilmektedir. Diger planlanan hat ise, Yenikapi-
Beylikdiizii metro hattidir. Planlanan bu hatlarin insa edilmesi, bolge i¢indeki araba yogunlugunu ve trafigi
azaltacaktir (Istanbul Yarimada Yénetim Plani, 2018).

Tarihi Yarimadada Mevcut Arazi Kullamm Ve Ulasim iliskileri Etkilesimi

Tarihi Yarimada farkli yarimada manzaralar ortaya ¢ikaran Marmara Denizi, Hali¢ Korfezi ve Istanbul
Bogazi ile gevrelenmistir. Zirvelerinin 55-65 metreyi buldugu yedi tepesi Tarihi Yarimada’nin simgeleri haline
gelmigstir. Tarihi yarimada 6.650 metre uzunlugunda takviyeli sularla ¢evrilidir. UNESCO’nun diinya miras1 olarak
kabul ettigi benzer yerler arasinda en gok i¢ alana sahip olan Tarihi Yarimada’dir (Istanbul Tarihi Yarimada Trafik
Talep Yonetimi, 2014). Tarihi Yarimada kara sulariyla i¢ bolgelerden olugmakla beraber toplam 2.168 hektarlik bir
alana sahiptir. Asagida verilen tabloda Tarihi Yarimada’nin kullanimina iliskin fonksiyonel dagilimda en fazla yer
tutanlar verilmistir (Istanbul Yarimada Yénetim Plani, 2018)
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Tablo 1: Tarihi Yarimada Arazi Kullaniminin Fonksiyonel Dagilimi (istanbul Yarimada Yénetim Plani, 2018)

Arazi Kullanim1 Alan (m?) Oran (%)
Ulasim Altyapis1 6.263.730 28,9
Konut Alanlari 4.755.593 21,9
Yesil Alanlar 3.394.647 15,7
Ticaret Alanlari 1.443.302 6,7
Mezarlik 1.140.915 53
Egitim Tesis Alanlar1 962.270 4,4
Saglik Tesisi Alanlar1 672.397 3,1
Dini Tesis Alanlan 626.61 2,9
Idari Tesis Alanlart 511.955 2.4
Bos Alan 497.528 2,3
Sosyo-Kiiltiirel Tesis Alanlar1 | 479.846 2,2
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Sekil 4. Tarihi Yarimadada Arazi Kullanim (IBB Sehir Planlama Miidiirliigii, 2017)

Yukaridaki sekilden da anlasilacagi gibi Tarihi Yarimada’da en fazla arazi kullammini ulasim altyapist
olusturmaktadir. Ulagim altyapisinin payt %28,9 oramindadir. Bunun disinda kalan arazi kullanimini ise %21,9 ile
konut alanlar1, 15,7 ile yesil alanlar, 6,7 ile ticari alanlart ve %5,3 ile mezarliklar takip etmektedir. Toplam arazinin
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%4,4’lini egitim tesisleri, %3,1’ini saglik tesisleri, %2,9’unu dini tesisler, %2,4 {inii idari tesisler ve %2,2’sini sosyo-
kiiltiirel tesisler olustururken, arazinin %2,3 {inlin bos oldugu goriilmektedir.

Tarihi Yarimada’nin ulasiminda toplu tasima gilizergahlarina iligkin yedi diigiim noktas1 bulunmaktadir.
Asagida verilen tabloda var olan ulagim hizmetlerine iliskin bilgi vermektedir.

Tablo 2: Tarihi Yarimada'da Ulasim Diigiimleri (Istanbul Tarihi Yarimada Trafik Talep Yonetimi, 2014)

Demiryolu | Tramway | M1 | M2 | Marmaray | Vapur | Otobiis | Dolmus/Minibiis
Beyazit - ~ - i} ; ) N N
Eminéni | - N ; . . N N \
Sirkeci \/ \/ - - \/ - \/ \/
Topkapt - N - } - ) N \
Edirnekap1 | - N _ . . } N \
Yenikapi \ - \ \ \ \/ \/ \/
Aksaray - N N . - . N N

Tarihi Yarimada Istanbul’un en énemli turizm ve ticaret merkezi konumundadir. istanbul Metropol Alanin
farkli ulasim tiirlerin birlestigi yer olan Tarihi Yarimada, Yenikapidan denizyolu ile Marmara kiyilari, Sirkeci Tren
Istasyon ile Avrupa’ya agildig1 ulusal ve uluslararasi ulasim aglariyla bir Istanbul’un kapisinin gérevini iistlenmektedir
(Hamamcioglu ve Yenen, 2009).

Tarihi Yarimada'da bulunan karayollar1 anayollar, toplayici yollar ve tali yollardan olugmaktadir. Toplam
karayolu alan1 375,4 hektardir ve toplam yarimada arazisinin %24'tine denk gelmektedir(JICA,2014). Bu oran diger
diinya sehirlerle rekabet edecek diizeydedir (Sekil 5). Istanbul ilinin biitiin ¢evre yollarinin ve baglantilarinin Tarihi
Yarimada’y1 olumlu etkileyecek sekilde gelistirilmis oldugu goriilmektedir. Kentin tamamimi dogu ve bati
istikametinde kat eden Halic ile Istanbul Bogazi’m gegen D-100 ulasim hatti Tarihi Yarimada’mn batisinda yer
almaktadir. Bu hattin baglant1 yollar1 Vatan, Millet, Fevzi Pasa Caddeleri ile Alana giris yapmakta ve bu yollar
Aksaray ve Sarachane’de olusan kavsaklarla sona ermektedir. Bu kavsaklardan Yenikapi, Beyazit ve Taksim yoniine
dagilan ulagim ag1 ve bu yollara ilave edilen sahil yollar1 karayolu aginin ana omurgasini olusturmaktadir. Tarihi
Yarimada’da ikinci ve ii¢iincii derece yollar bolgenin topografik yapisindan dolayr dogu-bati yoniinde platolarda
dogrusal, Hali¢ ve Marmara Denizi kiyisindan sirtlara uzanan yamaglarda ise organik yapida sekillendirilmistir
(Istanbul Yarimada Y&netim Plani, 2018)

16



Istanbul Ticaret Universitesi Teknoloji ve Uygulamali Bilimler Dergisi Cilt 6,No 1, 5. 1-22

30.0
25.0
20.0
15.0 A
10.0 -
5.0 -+
0.0 - T v r . ! .
Tokyo New York Paris London  Washinton  Jakarta Histrical
DC Peninsula

Sekil 5. Diinya'daki Biiyiik Sehirler Arasinda Yol Alan Oranlart (JICA,2014)

Ozellikle Cumhuriyet Déneminde insa edilen ¢ok seritli karayollar1 Tarihi Yarimadada i¢inden gegtikleri
mabhallerin fizik mekanlar1 6nemli bir boliimi tahrip ettigi gibi birgok mahallelerin pargalanmasina da neden olmustur
(Hamamcioglu, 2009). 29 Mart 2009 tarihinde yiiriirliige giren 5747 sayih yeni Belediyeler Kanunu geregi 2008
yilima kadar Eminonii bolgesinde 33, Fatih bolgesinde 68 mahalleden olusan Tarihi Yarimada Fatih ilgesi altinda
birlestirilmistir. Baz1 mahalleri birlestirilmis ve mahalle sayis1 diisiiriilmiistiir (Sarimese, 2020). Ornek olarak Aksaray
Mahallesi altinda Kiirkgiibasi - Cakiraga - Inebey — Yali mahalleleridir. Giiniimiizde Fatih ilgesinde 57 mahalle
bulunmaktadir.
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Sekil 6. Tarihi Yarimadada Mahalle Dagilimi (Fatih Belediyesi Resmi Web Sitesinden)

Tarihi Yarimada igerisinde trafik acisindan elverissiz olan, egimin fazla oldugu yerlerde ve dar sokaklarda
zaman icinde trafik kendiliginden yavaslamaya baslamistir. Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan yasam
kalitesinin yiikseltilmesi amac1 ile 2005 yilindan itibaren pek ¢ok sokak ve caddenin yayalastirilmasina iligkin projeler
yapilmistir. Ulasim Koordinasyon Miidiirligii (UKOME) tarafindan Tarihi Yarimada igin alinan kararlarla
yayalagtirmanin saglanmasi, arag¢ trafigi sebebi ile bolgede bulunan ticari, kiiltiir ve turizm faaliyetlerinin olumsuz
etkilenmesinin dnlenmesi, kamusal ve yaya alanlarinin iyilestirilmesi amaglanmaktadir. Yayalastirma faaliyetleri bu
gercevede 2005 yili itibari ile baslatilmistir. Sultanahmet Meydan1 ve ¢evresindeki sokaklarin yayalastirilmast 2010
yilinda gerceklestirilmistir (Istanbul Yarimada Yénetim Plani, 2018).

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Planlama Miidiirliigii 2013 yihinda Istanbul genelinde otopark
alanlarimin planlanmasina baslamistir. Calisma 2015 yilinda tamamlanmig ve bu ¢alisma ile Tarihi Yarimada’nin
otopark arzi, bolgesel analizi, otopark talebi ve planlamasi gergeklestirilmistir. Bu ¢alisma sonucunda Fatih ilgesinde
68.002 ara¢ kapasiteli otopark alanmin oldugu, ancak bunun gereksinimi karsilamakta yetersiz kaldigi ve
karsilanamayan bu talebin yol {istiinden saglandigi goriilmiistiir. Yapilan ¢alismaya istinaden otopark talebi ve park
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yeri se¢imi ile ilgili model ¢alismalar yapilmistir. Gergeklestirilen ¢calismalarla gereksinimin bir kismu karsilanmig
olup, karsilanamayan talep i¢in ¢esitli stratejik hedefler planlanmustir (Istanbul Yarimada Yo6netim Plani, 2018).

Rayli sistem ve demiryolu bdlge ulagiminda 6nemli bir yere sahiptir. Bolgeye ulasim konusunda faydalanilan
rayl sistemlere yeni hatlar eklenmistir. 2011 yilinda Marmaray, 4. Levent-Taksim Metro hattina baglanan Taksim-
Yenikap1 Metrosu ve Aksaray-Atatiirk Havalimani hattina baglanan Aksaray-Yenikapi baglantisinin sona ermesi ile
bolge ulasiminda rayl sistemlerin etkisi artmistir. Yenikapi, rayl sistemlerin ve diger ulasim tiirlerinin bulugma ve
transfer duragi haline gelmistir (istanbul Yarimada Yénetim Plani, 2018).

4. SONUC VE ONERILER

Bu calismada arazi kullanim ve ulasim arasindaki iligkisi Tarihi Yarimada 6rneginde degerlendirilmistir. Arazi
kullanim ve ulagim arasinda karsilikli iligki oldugunu séylemek miimkiindiir. Yapilan ¢alismalarda arazi kullanimi ve
ulasim arasindaki iliskisini etkileyen en onemli faktor erisile birliktir. Tarihe baktigimiz zaman kentler ana ulagim
akslar etrafinda gelismistir. Bu bdlgelerde erisilebilirligi arttigindan ticaret ve konut i¢in tercih edilmektedir.

Erisilebilirligi i¢in tercih edilen bélgelerde yogunluk endeksleri artmakta olup ulagim agisindan farkl problemlere yol
agmaktadir. Giliniimiizde Is-ev, is-aligveris veya ev-okul gibi yolculuklarin mesafesi ve zamani azaltmak adina
insanlar bu aktiviteleri onlara yakin bolgelerde yapmayi tercih etmektedirler.

Tarihi Yarimadaya bakildig1 zaman hizmet, ticari ve turizm merkezi konumunda olmasindan dolay1 ulasim agisindan
farkli problemler yasanmaktadir. Diinyadaki tarihi kent merkezlere bakildig1 zaman bu bdlgelerdeki yiikii azaltildigini
acgikca goriilmektedir. Tarihi Yarimada i¢in aymi sey soz konusu degildir. Birgok kurumun merkezi bu boélgede
bulunmaktadir. Gliniimiizde Atatiirk Bulvari, Vatan, Millet, Kennedy caddeleri birgok kurumun ulagimina hizmet
vermektedir. Metro, Marmaray, Tramvay, otobiis, ve vapur gibi birgok ulasim tiirlerinin birlestigi yer olan Tarihi
Yarmmada, bu bélgede yasamayan veya hizmet almak igin gelmeyen bile istanbul’un baska bolgelere ulasmak igin
Tarihi Yarimadadan gegmektedir. Bundan dolay1 giiniin her saatinde yolcu ¢eken bolge oldugundan trafik sikisiklig
ve yogunluk yasanmaktadir.

Istanbul Metropoliten Alam biitiiniinde oldugu gibi Tarihi Yarimadada karayolu ulagimi en agirlikl tiirii (%73
civarinda) olusturmaktadir. Bundan dolay1 bu bolgede olusan yolculuklarda lastikli tasit kullanimim arttirmaktadir.
Bu durum 6zel otomobil sahipliligini de artirmakta olup trafik sikisikligin1 ve otopark sorunun yasanmasina yol
agmaktadir. Tarihi doku nedeniyle Yarimada giinliikk yolculuk agisindan su anki otomobil sayisimi kaldiracak
kapasitede degildir. Otopark yetersizliginden dolay1 Tarihi Yarimadadaki ikinci ve alt kademedeki yollarin otopark
olarak kullanildig1 goriilmektedir. Otopark yetersizliginden yollarda araglarin ¢ift tarafli park edildigi bir arag
gegemedigi alanlara doniismesinden dolay1 otopark trafik sikisiklig1 yasanmaktadir.

Tarihi Yarimada tarihi dokunun smirlt parsel boyutlart nedeniyle mevcut kentsel hizmet-donati alanlari artan
niifusunun ihtiyaglara yanit vermemektedir. Tarihi Yarimadadaki bir¢ok alan koruma altinda oldugundan yeni
ihtiyaclart karsilamak adina genisleme kapasitesi yoktur. Bu sorun donati alanlarin eksikligi, dengesiz dagilimi ve
donatilara yaya ile erisme mesafesi arttirmaktadir.

Bolgede ozellikle arag trafiginin yogun oldugu yerlerde otopark problemleri goriilmektedir. Bolgede yogun olarak
acik otopark kullanimi bulunmaktadir. Ancak bu durum g¢evre tahribatina neden oldugu gibi yaya ve yol kullanim
alanlarim1 da olumsuz etkilemektedir. Bu sebeple yaya ve yol kullanimina engel teskil edecek sekilde davrams
sergileyen agik otopark isletmelerinin kaldirilarak yerine kamu denetiminde olan imarli, kayith, ruhsath ve diisiik
kapasiteli kapal1 otoparklarin yapilmasi planlanmaktadir.

Bu calisma kapsaminda Tarihi yarimadadaki arazi kullanim-ulasim problemlerine iliskin bazi dnerilere bulunacaktir.
Bu oOnerileri asagida siralanmaktadir:
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e Tarihi Yarimadadaki tagit sayisi azaltmak i¢in 6neriler
Ozellikle giindiiz saatlerinde yasanan trafik sikigiklig1 azaltmak igin Tarihi Yarimadaya giren arag sayisin
azaltmak gerekmektedir. Bu dneriye 6rnek olarak Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ordu Caddesi ve Cevresi
Yayalastirma Proje kapsaminda bu caddeye saat 10:00-22:00 arasinda aragla girisini yasaklanmasidir.

= Tarihi Yarimadadan gegen anayollarin azaltilmalidir. Boylece bolgeden gecen arag sayisini azaltilmasini
amaglanmaktadir.

= Park et ve Devam et uygulamasi. Tarihi Yarimadaya gelecek ziyaretgiler i¢in Surdisina yakin bolgelerde park
alanlart olusturulmast ve bu bdlgelerden Surigine alternatif ulasim tiirleri (toplu tasima, bisiklet vb)
saglanmasi bdlgeye giren arag sayisi onemli dl¢lide azaltacaktir.

= Otopark ticretlerinde politikast uygulanmalidir. Arttirilan ticretlerle birlikte bolgeye gelen arag sayisini
azaltilacak. Boylece Surigine gelecek ziyaretgilerin toplu tasima veya alternatif ulasim tiirleriyle bolgeye
erisimi saglanmasi amaglanmaktadir.

=  Toplu tasimanin kullanilabilirligini ve erisilebilirligini artirilmalidir.

e Tek yon uygulamasi dnerisi

Tarihi Yarimadadaki sokaklarin darligindan dolay1 ulasim agisindan birgok probleme yol agmaktadir. Bu yollar dar
olmasina ragmen ¢ift yon olarak kullanilmaktadir. Bu sokaklarm yapilanmasim imari bitmis, yikip yeniden yapmak
miimkiin olmadigindan dar sokaklarin tek yon olarak kullanilmasi bolgedeki trafik sikisikligi onemli olgiide
azaltacaktir.

e Hizmet alanlar1 Tarihi Yarimadanin disina alinmasi dnerisi

Tarihi Yarimadada yogunluk olusturan diger bir etken de ¢ogu kamusal hizmet kurumlar1 bu bélgede bulunmasidir.
Istanbul Emniyet Miidiirliigii, istanbul Valiligi, istanbul Gog Idaresi, Istanbul Vergi Dairesi Bagkanlig1 gibi yogun
calisan ve ziyaret¢i akimin gerceklestigi kurumlar Tarihi Yarimadada bulunmaktadir. Bu kurumlarda hizmet almak
i¢in gelen ziyaretgiler bu bolgede yogunluk artmasina sebep olmaktadirlar. Bu kurumlarda galisanlar ise ig-ev yolculuk
mesafesini ve siiresini azaltmak adina bu is yerlerine yakin bolgede kalmay1 tercih etmektedirler. Burada olusan
yogunlugu azaltmak adina bu kurumlart Surdigina alinmalidir. Bu miimkiin olmasa bilgisayar-internet aracilig ile
ozellikle kentsel hizmet-donati alanlarindan yonetim alanlarma gitmeden talep, fatura vergi 6deme ve diger islemlerin
online olarak gergeklestirilebilecegi diizenlemelerin kurumlarca desteklenmesi saglanabilir.
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