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RAYLI SISTEMLERIN KENT MAKROFORMUNA ETKIiSi:
istanbul-Basaksehir 6rnegi

Ali KAM', Bilge ULUSAY ALPAY?

Arastirma Makalesi Ozet

Kentlerin geligsmesini etkileyen ¢ok sayida etken vardir, bu etkenlerin en 6nemlilerinden biri de
I kuskusuz ulasim sektorii ve gelismeleridir. Ulasimin siirdiiriilebilir olmasi igin rayli toplu
Yazar Bilgileri tagima sistemlerinin gelistirilmesi gerekmektedir. Gelismis metropol kentlerin ulagiminda rayli
sistemler tiim kentsel alana hizmet etmektedir. Bu ¢alismada, diinyadaki kentlerde ve Istanbul
raylt toplu tasima sistemlerinin kent makroformuna dogrudan veya dolayli etkisinin olup
olmadiginin tespit edilmesi amaglanmistir. Istanbul’da hayata gecirilemeyen rayli sistem
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0009-0004-0167-3378 hatlar1 proje asamalarindan baglayarak incelenmis, Ozellikle Taksim-Levent alaninda ve
Basaksehir bolgesi detayinda etkileri degerlendirilmistir. Bu kapsamda, diinya kentlerindeki
2 Mimar Sinan Giizel Sanatlar rayl sistemlerin kent makroformuna etkisi arastirilmis ve rayli sistemlerin kente dogrudan

etkilerinin hem ge¢mis dénemlerde hem de giiniimiizdeki durumu aktarilmistir. Calismada
Sehir ve Bolge Planlama BGlim pitel bir arastirma yontemi olan literatiir taramasi gerq:eklgstirilmistir. Yazili literatiir veﬁlgﬁ
bil loay @ dut ' ile gorsel kaynaklar olarak hava fotograflari ve haritalar ¢aligmanin ana materyalini
l'ge.alpay@msgsu.edu.tr olusturmaktadir. Sonug olarak, rayli sistemlerin kent makroformunu degistirmede ve
0000-0002-5852-6086 doniistirmede dogrudan etkili oldugu tespit edilmistir. Calisma ozelinde, Istanbul’un
Sorumlu Yazar gelismekte olan bolgelerinde rayli sistemlerin makroforma etkileri belirlenmistir.
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THE EFFECT OF RAIL SYSTEMS ON THE URBAN
MACROFORM: THE CASE OF ISTANBUL-BASAKSEHIR

Bu makale Ali KAM'in, Abstract

Dog. Dr. B”?e ULUSAY ALPAY There are many factors that affect the development of cities, one of the most important of these
danismanliginda MSGSU MF factors is undoubtedly the transportation sector and its developments. In order for transportation
Sehir ve Bolge Planlama to be sustainable, rail public transportation systems need to be developed. Rail systems serve the
Boltiminde 2023 yilinda entire urban area in the transportation of developed metropolitan cities. In this study, it is aimed

to determine whether the rail public transportation systems in cities around the world and in
Istanbul have a direct or indirect effect on the urban macroform. The rail system lines that could
not be implemented in Istanbul were examined starting from the project stages, and their effects
were evaluated especially in the Taksim-Levent area and the Bagaksehir region. In this context,
the impact of rail systems in world cities on the urban macroform has been investigated and the
direct effects of rail systems on the city, both in the past and today, have been conveyed.In the
study, a literature review, which is a qualitative research method, was carried out. Literature
data and aerial photographs and maps as visual resources constitute the main material of the
study. As a result, it has been determined that rail systems are directly effective in changing and
transforming the urban macroform. In particular, the effects of rail systems on the macroform in
Atif icin: the developing regions of Istanbul were determined.Keywords: Rail systems, city, macroform,
urban development, Istanbul-Basaksehir.
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1. GIRIS

Kent bi¢imini etkileyen pek c¢ok faktdr farkli arastirmalarda ortaya konmustur. Bunlar; ulasim, kentsel
yogunluk, erisilebilirlik, enerji tiikketimi, sosyo-ekonomik faktorlerdir. Yerlesme bicimi, genelde dogrudan, kentin
cografi konumundan kaynaklanmaktadir. Kentlerin {izerine kurulmus olduklar1 arazinin topografik ozellikleri
kentin nasil bi¢imlenecegi noktasinda olduk¢a 6nemlidir. Bazi yerlesmelerin diizliikte, bazilarinin tepelerde ya da
vadilerde yer aldig1 goriilmektedir. Secilen yerin diiz veya engebeli olusu yerlesme bi¢imini etkilemekte, yollarin
gecirilmesi, meydanlar ve yapilarin yer secimi arazinin olanaklarma goére bi¢cimlenmektedir (Aktuglu, 2006).
Kentlerin gelisimini etkileyen en etkili faktorlerden biri ulasimdir. Kentsel hareketliligin ekonomik, siirdUrtlebilir
ve adil bigimde saglanabilmesi i¢in rayli toplu tagima sistemlerinin gelistirilmesi gerekmektedir. Nitekim, gelismis
metropollerde kent i¢i ulagimda rayl sistemler tiim kentsel alana hizmet etmektedir.

Istanbul kenti, rayli sistemlerin diinyada icadindan kisa bir siire sonra kent ici rayli sistem hatlariyla
tamgmustir. Giiniimiize kadar kent makroformu, &nceleri Istanbul’da banliyd hattiyla lineer bir aksta gelisme
gdstermis, karayolu baglantilariyla da kuzeye dogru baski artmaya baslamustir. Ozellikle ilk yer alt1 rayl sistemi
Karakdy-Beyoglu tiinelidir, ayrica Taksim-Sisli-Levent aksina iligkin metro projeleri yapilmistir. 1980°1i yillardan
sonra Istanbul metrosu i¢in somut calismalar baslamig ve 1800’lerin sonunda fikir asamasinda olan Taksim-Levent
metro hattt 2000 yilinda isletmeye agilmistir. Bu doneme kadar kent makroformu, karayolunun etkisinde kalmus,
1990’11 yillarin basinda Ikitelli bélgesinde (giiniimiizdeki adiyla Basaksehir ilcesinde) hem sanayi ve konut alanlar
hem de rayl sistemlerin kamu arazisi tizerinde paralel gelisimi i¢in {ist 6lgekli planlar gelistirilmistir. 2005 yilinda
temeli atilan M3 Kirazli-Bagaksehir-Olimpiyat Metro hatt1 ile konut yerlesim alanlarma iligkin projeler, giinlimiize
kadar uygulanmigtir. 2013 yilinda hizmete acilan metro hattindan sonra, bu bolgede yeni hatlar planlanmig, 2023
yilinda Kayasehir metro uzantisinin agilmasiyla birlikte rayli sistem istasyonlarmin ¢evresinde yogun bir konut
dokusu, saglik tesisi ve acik yesil alanlarin olusturulmustur. Dolayisiyla, kentin gelismesi esnasinda adil
erigilebilirlik varsayimindan yola g¢ikarak bu ¢aligmada, makroform ve rayli toplu tagima sistemleri iliskisinin,
diinya kentlerindeki 6rnekler ve Istanbul ile Basaksehir ilgesindeki gelisme iizerinden incelenmesi amaglanmustir.

1.1. Calisma Yontemi

Kent i¢i rayli toplu tasima sistemlerinin kentin geligmesine ve makroformuna etkilerinin degerlendirildigi
calismada, nitel bir arastirma y6ntemi olan literatiir taramasi gergeklestirilmistir. Kentsel makroform ve ulasim
etkilesiminin belirlenmesi siirecinde Oncelikle makroform ile kent makroformu kavramlarina deginilmistir. Baz1
diinya kentlerinden Londra, New York, Moskova, Tokyo, Kopenhag ve Istanbul’da rayli toplu tasima sistemlerinin
kent makroformuna dogrudan veya dolayli etkisinin olup olmadiginin tespit edilmesi amag¢lanmistir. Rayli toplu
ulasim sistemlerinin kentin gelisimine, gegmiste ve giinimiizde etkisi arastirilmis, Istanbul’da hayata gegirilemeyen
projeler ile uygulanmis rayli sistem hatlar1 ve Taksim — Levent, Basaksehir bolgelerindeki etkileri arastirilmistir.
Ayrica, giniimizdeki rayli sistemler ve yatirimlarindaki kamulastirma etkileri gdzden gecirilmistir. Istanbul
orneginin Basaksehir Bolgesi detayinda, kentsel gelismeyi tetikleyen faktorlerden biri olan ulagim yatirimlarinin
karayolu gelisimine bagh olarak etkileri, {ist Olgekli plan kararlar1 ve ulasim plan1 verileri gercevesinde ele
alinmistir. Basaksehir Ornegindeki rayli sistemlerin planlama siirecinde yapilasmayi ne derecede etkiledigi,
donemler itibariyle elde edilen yazili verilerle incelenmis, st 6l¢ek planlar ve imar planlari degerlendirilmis, uydu
goruntiler yardimiyla farkli yillara gore karsilastirma yapilarak yorumlanmustir.

2. DUNYADAN ORNEKLERLE RAYLI TOPLU TASIMA SISTEMLERININ KENT
MAKROFORMUNA ETKIiSi

Makroform; kelime olarak incelendiginde “makro” ve “form” kelimelerinden olusturulmustur. Tirk Dil
Kurumu’nda makroform kelimesinin tam olarak karsilig1 bulunmamakta, kelime kokleri Turkce olmamakla birlikte
TDK’ye gore; Fransizca kokenli olan “makro”: bilyiik, genis, mikro karsit1 ve “form™: bigim, sekil olarak
aciklanmaktadir (TDK, 2022). Sehircilik disiplininde de genis bi¢im, biiyiik sekil anlamlarina gelmektedir. Kent
makroformu ise; kent alan igerisinde fonksiyonlar tarafindan olusan fiziksel &geler, arazi kullanimi ve ulagim
iligkisiyle birlikte yapilarin tanimlandigi bir kavramdir. Kisaca, kentsel arazideki insan faaliyetleri ile olusan
mekansal bigim olarak ifade edilebilir (Naryapragi & Polat, 2020).

Bu mekéansal bi¢imler farkli olsa da kentler benzer kosullarda ortaya c¢ikmustir. Eski kentlerin su
kenarlarinda, nehir agizlarinda, mal degisiminde kolaylik saglayan deniz ve karayolu giizergahlari lizerinde
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kurulduklari goriilmektedir. Bunun yanisira, dogal faktorlerin de giiniimiiziin metropol niteligindeki pek ¢ok kentin
yerlesim bi¢imi ve diizenine onemli etkisi vardir (Aktuglu, 2006). Kent formunun cografi konumu bakimindan
farkli iklimlerin ve topografik yapinin etkisi altinda kaldigindan da s6z edilebilir (Aru, 1998). O halde, kentlerin
gelismesine etki eden ana faktorler; cografi yapi, ekonomik aktiviteler, niifus ve demografik yap1 ile ulagim ve
erisilebilirlik girdileridir (Baskan, 2014). Dolayisiyla, bu faktorlerden biri ulasim sektorii olup, 6zellikle karayolu
ve rayl sistemlerin gelisimiyle birlikte kent makroformunda yayilmalar ve sagaklanmalar yasanmaktadir (Ozalp,
2021).

IIk ¢aglara dogru insan sayismnin artmastyla yerlesimleri etkileyen niifus ve demografi, kent ici sosyal
iligkilerin sekillenmesiyle ekonomi de etken faktor haline gelmistir. Bu sekilde diger kentlerle ticari iliskiler ve
ekonomiye bagl fonksiyonlar gelistirilmistir (Tezer, 2013). Iletisim devriminin sonrasindaki gelismeler ise diinyay1
kiiresel bir koy haline getirdikge, yeterli altyap1 ve ekonomiye sahip kentler hizla gelismeye baslamistir. Bazi
diinya kentlerinin makroformundaki gelismeler su sekilde 6zetlenebilir:

» Istanbul kentinin; Bogaz ve Hali¢c’e bagli olarak dogu bati aksinda gelistigi, 1950°li yillardan kuzeye
dogru yayilarak genisledigi

* Londra’nin; Thames Nehri boyunca, dort yone dogru 1sinsal bigimlendigi,

* Paris’in; Seine nehrinde dbekleserek kompakt bir bigimde gelistigi,

* Tokyo kentinin; Tokyo korfezinde kurulmus, kuzeye ve batiya dogru yayilarak korfez gevresinde kent
makroformunun gelistigi, kentin kuzeye dogru yayilmasiyla birlikte alti adet valilik biriminin de
olusturuldugu,

* New York’un; Hudson Nehri ve Upper Korfezi etrafinda kuzeye dogru gelistigi gortlmektedir.

Kent i¢i ulasimda rayli hatlarin kullanilmasi ilk kez 1807 yilinda Ingiltere’de ath tramvaylarla baglamistir.
IIk mekanik ve buharli tren demiryolu hatt1 1825 yilinda yine Ingiltere’de isletmeye acilmistir (URL-1). 1875’te
Ukraynali iinlii bir elektrik miihendisi olan Fyodor Apollonovich Pirotsky tarafindan ilk elektrikli tramvay araci
icat edilmis, Miller Liman1 hattinda bir km’lik hatta elektrikli tramvaylar kullanilmaya baglanmistir (URL-2). Bu
donemden sonra athi ve buharli trenlerin yerini yavas yavas elektrikli tramvaylar almaya baglamigtir. 1880 yilinda
ise St. Petersburg’da tramvaylar isletilmeye baslamig, ancak athi tramvay siiriiciileri tarafindan protestolar
baglayinca Rusya’da elektrikli tramvay sistemi iptal edilmistir (URL-1).

Sanayi Devrimi’yle, 1825 yilinda buharli lokomotiflerle demiryolu tagimacihigi Ingiltere’de baslamus,
Ingiltere’yi 1832 yilinda Fransa ve 1835 yilinda Almanya takip etmistir (Tamgelik, 2000). Osmanli Devleti
doneminde ise ilk demiryolu hatlar1 1830°Iu yillarda projelendirilmis, 1856’da Anadolu’da izmir ve Aydin illeri
arasinda ilk demiryolu hatt1 isletmeye agilmistir. 1914 yilinda Misir, Anadolu ve Avrupa’da 12.000 km’yi bulan bir
uzunluga sahip demiryolu ag1 bulunmaktaydi (Tamgelik, 2000). Osmanli Dénemi’nde, niifus, Avrupa’daki gibi
kentlesmeye baglamadigi i¢in demiryollari sehirlerarasi ulasim igin kullanilmakta iken kent i¢i ulasimda geligsmeler,
ozellikle 1860’lardan sonra projelendirilmeye baglanmistir.

Tablo 1. Diinya kentlerinin rayl sistem ag ozellikleri (yazarlar tarafindan {iretilmistir).

Giinliik
yolcu
sayisi
(bin)

Londra 1863 3.840 2021 9.648 402 3.150
New York 1863 0.813 2017 8.467 1.370 6.335
Moskova 1935 3.641 2023 12.680 461 6.992

Tokyo 1927 9.958 2008  37.194 304 6.840
Kopenhag 2002 0.501 2020 1.381 38 0.300

istanbul 1989 7.320 2023  16.067 200 2.090

Kent Son Kent Ag
niifusu uzatma nifusu | uzunlugu
(bin) tarihi (bin) (km)

ilk agili

tarihi

2.1. Londra

Diinyada ilk metro hatti Londra’da 1860’larin basinda projelendirilen ‘“Metropolitan Line, 5,6 km
uzunlugunda ag¢-kapa yontemiyle insa edilen ilk metro hatt1 6zelligine sahip olup, 1863 yilinda isletmeye agilmigtir.
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Giiniimiizde Londra metrosu 402 km uzunlugunda 11 hat, 272 istasyona sahip metro aginda yillik 1 milyar yolcu
tasinmaktadir (URL-4). Ik metro hattindan sonra merkezde yeni metro hatlar1 insa edilmeye baslamis, kent zaman
igerisinde dort yone dogru genislemis, metro hatlar1 1950 yilindan sonra da kent merkezinde insa edilmistir.
Ozellikle, kentin kuzeyinde metro hatlari yapilasmis alanlardan daha 6nce uygulanmistir. Hem lojistik amagli, hem
de yolcu ulasimi i¢in kisa mesafelerde istasyonlarin yapilmasi ile Londra’nin giineyindeki kii¢iik yerlesmeler kente
dahil edilmistir (Ozalp, 2021), (Sekil 1).

Lejant
hatlar

— 1850-1900
— 1900-1950

o 1950-2023

Sekil 1. Londra makroform ve rayl sistem gelisimi (URL-5’ten yararlanilarak yazarlar tarafindan hazirlanmistir).
2.2. New York

New York kentinde 1863 yilindan itibaren baslayan metro ingaati baglamistir. 1904’te New York Metrosu
yapilirken, oncelikle sokaklarin altina metro insa edilmis ve sonrasinda sokak tamamlanarak imara agilmistir. Bu
yontemle diinyanin diger metrolarindan farklilagan bir yapist bulunmaktadir. Rayl sistemler 1900°1i yillara kadar
ozellikle 1zgara kent dokusunun oldugu Manhattan Yarimadasinda gelismistir. Brooklyn’de de gelisim gosteren
metro hatlar1 ve kent makroformu es zamanli olarak gelismistir. 1950°li yillara kadar kent makroformunun
gelisimiyle bazen paralel daha erken gelisim goésteren hatlar 6zellikle kentin banliy6lerine dogru genislemistir. 11.
Diinya Savasi’nin ardindan kentte isletilen hatlarin bir bolimii iptal edilerek kapatilmaya baslamistir (Sekil 2).
Giiniimiizde 27 hatta 472 istasyon bulunan metroda, yillik 1,72 milyar yolcu taginmaktadir (URL-3).

Lejant
hatlar

— 1850-1900

— 1900-1950

— 1950-2023

Sekil 2. New York makroform ve rayli sistem gelisimi (Yazarlar tarafindan hazirlanmigtir).

2.3. Moskova

Geligmis bir metro agma sahip olan Moskova’da 1935 yilinda ilk metro hatt1 isletilmeye baslamis, ancak
1950’1i yillardan sonra gelisim gostermis, 6zellikle 1950-2000 yillar1 arasinda yogun bir genigleme saptanmigtir.
1960 yilina gelindiginde kentin bir ucundan bir ucuna 5 metro hatti ve 1 ring metro hatti isletime gecmis,
glinlimiizde kent makroformunun rayli sistemlerle kent merkezine yonelen sekilde gelistigi goriilebilmektedir.
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Ozellikle kent merkezindeki yogunlugu azaltmak icin 2016 yilinda c¢evreyolu gibi kenti cevreleyen yeni bir ring
metro hatt1 isletilmeye acilmistir. Ozellikle, karayollarinin kent makroformuna etkisinin sinirhi olmasi, rayl
sistemlerin 6nemini vurgulamakta, yaygin ve genis metro agi ile yilda 2,5 milyar yolcu tasinmaktadir (Naryapragi
& Polat, 2020) (Sekil 3).

Lejant
hatlar

— 1920-1950

— 1950-1980
m— 1980-2023

Sekil 3. Moskova kent makroformu ve rayl sistem agi (Yazarlar tarafindan hazirlanmustir).

2.4. Tokyo

1927 yilinda Asya’nin ilk metrosu olan Tokyo metrosu, 301 km uzunluga 13 hat ve 285 istasyona sahiptir.
Yilda 4 milyar yolculuk yapilmaktadir. Tokyo metrosu isletme sisteminde, iki kurum bulunmaktadir. Bunlardan
biri yerel yonetim ve digeri merkezi yonetim isletmesi olup, bu y&niiyle Istanbul metrosuyla benzerlik
gostermektedir. Kentlerin gelisiminde tren istasyonlart otomobillerin yayginlagmasina kadar 6nemli bir etken
olmustur. Ozellikle, tren istasyonlar1 ¢cevresinde banliyd yerlesimleri olusmaya baslamistir.

Japonya’da niifus yogunlugu 326 km? iken Tokyo’da 5,506 km? olup, giinlik yaklasik 9 milyon yolculuk
sadece metro hatlartyla saglanmaktadir. Tokyo metrosu, agildig: ilk tarihten itibaren 6zellikle 1950-2000 yillart
arasinda yogun bir bi¢imde gelisme gostermis, 2000°den sonra sadece 2003 ve 2008 yillarinda yeni agilislar
gerceklestirilmistir. Diinya’nin en kalabalik metropolii olan Tokyo’da, metronun erisemedigi ceperdeki tiim
bolgelerde gelismis bir demiryolu ag1 bulunmaktadir (Sekil 4).

Lejant
hatlar

= 1900-1930
= 1930-1980
= 1980-2023

V¥akahama

Sekil 4. Tokyo kent makroformu ve rayli sistem ag1 (URL-6’den yararlanilarak yazarlar tarafindan hazirlanmigtir).

2.5. Kopenhag

Ulasim planlamasi ile kentsel gelisme planlarinin biitiinlesik bicimde ele alindig1 diinya 6rneklerinden biri
Danimarka’nin Kopenhag kentidir. 1940‘larda hazirlanan “Parmak Plan” modelinde, kentin makroformu cevreden
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merkeze bes koridor boyunca baglanan rayl sistem hatlar1 ile sekillendirilmistir (Kilingaslan, 2012). Ozellikle
banliydlerden kent merkezine ulasimin rayl sistemlerle ¢6ziildiigii bu modelde, merkezdeki ring seklinde bir metro
agina baglant1 ile siireklilik saglanmaktadir. Parmaklar arasinda kalan kisimlardaki yesil alanlar, esik gorevi
gorerek kentin istenmeyen sekilde sagaklanmasini hem fiziksel olarak hem de yasalarla onlemektedir. Kentin
gelisimini metro sistemiyle kontrol eden bir kent olarak Kopenhag 6rnek gosterilebilir (Aver, 2023), (Sekil 5).

Lejant
hatlar
— 1850-1900

—1900-1950

— 1950-2020

Sekil 5. Kopenhag kent makroformu ve rayli sistem ag1 (Yazarlar tarafindan hazirlanmigtir).

O halde, s6z konusu edilen kentlerin rayl sistem aglar1 ve gelisimi incelendiginde; 6zellikle gelisimini
tamamlamis kentlerde rayli sistemlerle kent bir biitiin seklinde planlanmistir. Diinya’da krizlerin ve savaslarin
oldugu donemlerde bile kentlerin rayli sistem ag1 gelisme gdstermistir. Ozellikle Moskova, Tokyo ve Kopenhag
gibi daha ge¢ donemde rayli sistem agi gelismeye baslayan kentlerde, rayli sistemin ilk gelistigi kentlerin
kapasitesine yaklasilmig ve hem niifusu hem de altyap: itibartyla daha ¢ok yolcunun kullandigi gelismis metro
agina sahip hale gelmislerdir.

Istanbul kentinin ise; Marmara Denizi kiyilarina paralel, dogu bati aksinda lineer, Bogazici ve Halic
boyunca, 1950°1i yillarda kuzeye dogru yayilarak genislemistir. Istanbul kent i¢i ulasim sistemi i¢inde 6zellikle
rayli toplu tagima sisteminin gelisimi ve zamanla kentin farkli yonlere dogru bigimlenmesi de s6z konusudur.

3. ISTANBUL KENT iCi RAYLI SISTEM ULASIMI ve KENT MAKROFORMUNA ETKISI

Istanbul kentsel ulasiminin gelisiminde; 1825 yilinda faytonlar ve ath tramvaylar1 calismaya baslamus, ilk
kent i¢i rayli sistem olan atli tramvay hatt1 1871 yilinda Azapkapi- Besiktas ve Emindnii- Aksaray arasinda, bir yil
sonra Aksaray- Yedikule ve Besiktas—Ortakoy, 1873’te de Aksaray-Topkap1 arasinda hizmete girmistir (Tekdemir,
2012). Tinel, tramvay ve vapur hatlarmin 1927’de kamulastirildigs, I1. Diinya Savasi sonrasi otomobil kullaniminin
ve karayollar1 etkinliginin basladig1 goriilmektedir. 1875 yilinda ise, diinyada ikinci yer alti1 rayli sistem hatt1 olarak
bilinen Tinel — Karakoy Fiinikiiler Hatt1 hizmete agilmis ve yogun bir bi¢imde kullanilmigtir (Baragl, 2013). Daha
sonra 1876 yilinda, Eugéne-Henri Gavand tarafindan Beyoglu-Galata ve Yenikapi aksinda bir metro hattinin insas1
icin 6n proje hazirlanmustir (Sekil 6).

On projede, &zellikle Beyoglu-Tiinel hattiyla biitiinlesmis bir bicimde Tarihi Yarimada’nin altindan gecen
bir tiinelle birlikte Yenikapi’da olusturulacak olan yeni bir dolgu limanina erigim, bunun yam sira banliyd hattina
da baglant1 saglayan bir demiryolu giizergahi Onerilmistir (Hizli, 2015). Bu 6neri ¢alisma, dénemin kosullarinda
uygulanamamustir. 1890’11 yillarda ise, Osman Hamdi Bey tarafindan Karakdy — Tiinel hattindan sonra Kabatas ile
Taksim arasinda yeni bir flinikiiler hatt1 i¢in proje ¢aligmalar1 baglamis, ancak diger projelerde oldugu gibi hayata
gecirilememistir (Hizli, 2015). Bu proje, 2006 yilinda F1 Kabatas-Taksim Fiinikiiler Hatt1 olarak isletilmeye
actlmistir (Sekil 7).

1894°te Uskiidar Iskelesi ile Baglarbasi arasinda yeni bir hat yapilmasi diisiiniilmiis, ancak 1928 yilinda
Uskuidar — Kisikl1 aras1 tramvay giizergahi olarak agilmis ve 1966°ya kadar isletilmistir (URL-7). 2017 yilinda M5
Uskiidar— Baglarbasi- Umraniye- Yamanevler metro hatti olarak isletmeye agilms, 2018’de ise Umraniye-
Cekmekdy etab1 hizmete alinmistir. Kent makroformunun genislemesiyle birlikte giiniimiizde Sultanbeyli hatt
ingaat ¢aligmalar1 devam etmektedir (Sekil 8).
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Sekil 6. Henry Gavand tarafindan hazirlanan projenin glizergéh Sekil 7. Kabatag- Taksim Fiinikiiler hattinin
plan1 (Hizli, 2015) 1895 ve 2006 yilindaki giizergahlar1 (Hizl,
2015).
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Sekil 8. Uskiidar — Cekmekdy aksinda kent makroformu Ve rayl sistem hatlarmin gelisimleri (Yazarlar tarafindan
hazirlanmigtir).

Gavand’m projesinde de oldugu gibi kentin tarihi merkezi ile yeni ticaret merkezi Taksim — Beyoglu
arasinda rayl toplu ulasimin saglanmasi icin projeler gelistirilmis olup, kent makroformunun kuzeye dogru
yayilmaya basladig1 goriilmektedir. Ozellikle is alanlarmin Tarihi Yarimada’da sikismis halde kalmasiyla dénemin
projeleri bu giizergahta gelismeye baslamigtir. Kent cografyasinin zorlayici olmasi sebebiyle metro hattinin
pahaliya mal olacagini belirten Prost, mevcutta yogun bicimde isletilmekte olan tramvay hatlarinin kaldirilmasi
gerektigini belirtmistir. S6z konusu metro projesi Yedikule’den baslayarak Emindnii’ne ulagsmakta, Hali¢’i bir
koprii ile gecerek Karakdy’e gelmekte, tekrar tiinele girerek Taksim Meydani’nda son bulmaktadir (Ogel, 2010).
Bu planlanan metro hattinin giiniimiizde en ¢ok yolcunun kullandigt M2 Yenikapi—Haciosman Metro hattiyla
(Metro Istanbul, 2022a) aym giizergahta oldugu, mevcuttaki metro hattiyla benzer karakteristik 6zellikler tastyan
Prost’un projesinde de Hali¢’te bir koprii planlandig1 gériilmektedir. Henry Gavand ve Henry Prost’un projeleri
donemin kosullar1 geregi uygulanamamistir. Prost’un Nazim Imar Plani cercevesinde bazi ulasim kararlar1 1950 ve

1960 yillar arasinda Demokrat Parti hiikiimeti tarafindan uygulanmis, baz1 kararlar ise rafa kaldirilmustir (Ogel,
2010).

1950’li yillarda Adnan Menderes operasyonlariyla kent, otomobillere gore imar edilmeye hem Tarihi
Yarimada’da hem de Beyoglu'nda otomobil kullanimina gore genig bulvarlar agilmaya baslanmistir. Karayolu
agirlikli bir kent haline gelen Istanbul’da Prost’un getirdigi kararlardan biri olan tramvaylarin kaldirilmasi, yavas
yavas uygulanmustir. Ik olarak 1953 yilinda Tiinel baglantili tramvay hatlari, 1966’da ise Anadolu Yakasi’'nda
isletilen son tramvay hatt1 da kaldirilmigtir. Tramvay hatlar1 kaldirilmaya devam ettikge kent makroformu kuzeye
dogru yayilmaya devam etmistir (URL-7).

Istanbul’da tramvay hatlarmin kaldirilmaya basladigi donemde Avrupa Yakasi’nda mevcut demiryolu
tUzerinde Sirkeci Gari ile Halkali Gar1 arasinda banliy6 hattinin galigmalarina baslanmistir. 1950 yilinda Atakoy
toplu konutlarinin etaplar halinde insas1 baglanmig, banliyd tipi yerlesme insasi egiliminin yasandigi bu donemde
1955 yilinda Sirkeci-Sofya demiryolu Uzerinde c¢ift hat olarak dizenlenerek Sirkeci— Halkali Banliy6é hatti
acilmistir. Bu sayede, kent ici rayli sistem hatt1 haline gelmis ve bu hat 6zellikle Bakirkdy Bolgesindeki gelisime
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dogrudan etki etmis, Bakirkdy Gari ile yakin konumda olan kapali konut siteleri yerlesimlerini tetiklemistir
(Bozyokus, 2019), (Sekil 9).

Sekil 9. 1980 tarihli hava fotografi iizerinde Banliy6 hatt1 ve yapimi tamamlanan konutlarin yapim yillariyla birlikte gosterimi
(Yazarlar tarafindan hazirlanmustir).

Avrupa yakasindan 11 yil sonra Haydarpasa-Gebze arasinda Banliyd Hattr agilmigtir. 1980 6ncesine kadar
Anadolu Yakasi Kadikdy’iin dogusu sayfiye alanlari oldugu i¢in banliyo sistemi bu bolgede daha gec isletime
gecmistir. 1973 yilinda Kadikdy bolgesi i¢in hazirlanan imar planlar1 sonucunda, Kadikoy kentin bir parcgast haline
gelmistir. Avrupa Yakasi’ndaysa benzer bir durum daha Onceki siiregte yasanmustir. Ozellikle 19.yy’mn ikinci
yarisinda tren hattinin agilmasiyla birlikte Zeytinburnu Bolgesi sayfiye alani olarak belirmis, Bakirkdy’de ise
1930’larda apartmanlasma gerceklesmistir (Kuru, 2018). Haydarpasa Gar1 ve baglantili demiryoluyla, Sirkeci Gar1
ve baglantili demiryolu, ayni tarihte 1872 yilinda isletmeye agilmasina ragmen Avrupa Yakast’nin kentlesme siireci
Anadolu Yakasi’ndan 6nce baslamustir.

1970’11 yillar, kentin karayolu agirlikli diizenlendigi, Bogaz kopriisiiniin insa edildigi ve arabali vapur
seferlerinin yapildig1, tramvay hatlarinin ise tamamen kaldirildigi, kentin lineer biiylimesinin yani sira kuzeye
dogru genisledigi, rayli sistem hatlarinin etiit ¢alismalar1 ve inga siirecinin 1985 yilinda basladigi dénemdir.
(Danigman, 2002).

1980 yilinda ITRC (istanbul Rayli Sistem Ulasimi Konsorsiyumu) tarafindan Istanbul Metrosu icin etiit
calismalart baslamis (URL-1), 1988’de Taksim-Levent Metro hattinin proje calismalart IETT tarafindan
tamamlanmistir (URL-7). 1992 yilindan itibaren eski bir tramvay giizergaht olan Emindnii — Sultanahmet —
Topkapi giizergahinda yeni bir tramvay hatti etaplar seklinde hizmete agilmistir (URL-8).

Istanbul icin 1900°1ii yillarda yapilan metro projesinin, giiniimiizde isletmede veya insa halinde olan hatlar
olarak planlanmas: tamamlanmstir. Ozellikle kent makroformunun onii almamaz sekilde kuzeye dogru
yayilmasiyla Yenikap1 — Taksim - Levent — Maslak/Ayazaga - Haciosman, Bakirkéy — Bagaksehir — Olimpiyatkdy,
Sisli-Gaziosmanpasa — Otogar Metro hatlarinin planlar1 yapilmistir. Bu metro hatlari, gliniimiizde sirasiyla M2
Yenikap1 -Haciosman, M3 Bakirkdy — Kirazli — Basaksehir ve M9 Atakdy — ikitelli Sanayi — Olimpiyat hatt1 olarak
isletilmektedir. Ozellikle, kentin kuzeye dogru genislemesiyle birgok yeni konut bolgesi ve dort aligveris merkezi
acilmistir. Sigli — Otogar metro hatt1 da ilk giizergahina gore daha kuzeyden gegerek Kabatas — Mecidiyekdy —
Mahmutbey — Esenyurt metro hattidir. Giiniimiizde M1 olarak adlandirilan Aksaray Metrosu, Yenikapi—Atatlirk
Havalimani ve Yenikap1 — Kirazli olarak iki farkli hatta kuzeye dogru catallanarak Bagcilar’a uzanmaktadir (URL-
9).

Gegmiste Istanbul metrosu i¢in bir¢ok etiit calismalar1 yapilmis, ancak donemin ekonomik kosullar1 ve 1999
depreminin etkisiyle uygulanamamistir, glinimiizde de zaman zaman bazi aksakliklar yasanmaktadir. Diger
yandan, 21.yiizyilda Kuzey Marmara Otoyolu ve 3. Havalimani insa edilmis, niifus arttikga kentin yogunlugu da
artmis, Basaksehir gibi toplu konut bolgeleri olugsmaya baslamis ve kentin kuzey ormanlarina dogru tampon
alanlar1 ortadan kalkmaya baglamistir. Kent genisledikge hem merkezde hem yerlesik dokuda, hem de gelisme
alanlarinda yeni rayli sistem hatlar1 hayata gegcirilmistir (Sekil 10). Bu kapsamda, 2000 yilindan sonra kent
makroformunu etkileyen: 2007’de Sultangazi’ye, 2011 yilina kadar Sariyer’e, 2012°de Kartal’a, 2013’te
Basaksehir’e, 2018’de Cekmekdy’e, 2023’te ise Kayasehir’e ve Kemerburgaz kuzey ormanlarindan istanbul
Havalimani’na rayli sistem hatlaridir.
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Sekil 10. 1850’lerden 2023 yilina kadar yapilmis ve inga halindeki planlanan rayl sistemlerin agilis yillarina gére sematik
gosterimi (Sehir Planlama Miidiirliigii, 2009, s. 91°den yararlanilarak yazarlar tarafindan hazirlanmustir).

Istanbul’da yapilasmanin yogun yasandig1 arazi fiyatlarinin yiiksek oldugu yerlere yeni metro hatlar1 insa
edilirken, parklar ve yollar ingaat alami olarak kullanilmaktadir. Istasyon girisleri genellikle kaldirimlara denk
getirilmekte, zaman zaman yollarin yayalastirllmasi veya ¢esitli kamu arazilerinden giris verilerek
tasarlanmaktadir. 2009 Banliy6 hattinda Kadikoy ilgesinde mevcut demiryolunun ii¢ hatli demiryolu haline
getirilebilmesi i¢in kamulastirma yapilmasi gerekmistir. (Balci, 2010). Kamulagtirma ve biitge yetersizligi
sebepleriyle ihaleler iptal edilmistir (Sendika.org, 2017). Yeniden diizenlenen ihalelerle 2013 yilinda temeli atilan
Marmaray hatti, 2017 yilinda tekrar ihale edilerek 2 yil insaat siiresi sonunda 2019 yilinda hizmete alinabilmistir.
Kagithane Deresi’nden gegen M7 Kabatas-Mahmutbey ve M11 Gayrettepe — Istanbul Havalimani metro
hatlarindan M7 istasyonu viyadiik yapida, M11 istasyonu yeraltindadir. IBB sehir haritas1 uydu goriintiilerinden
birbirleriyle aktarma saglayan ayni isme ve ayni platform uzunluguna (180 m) sahip, istasyonlarin ingaat
alanlarindaki farklilik goriilmektedir (Sekil 11).

¥ 11 Gayrettepe -Istanbul
¥ Havalimani metro 3
(hattimin ingaat alani

7 Kabatag- Mahmutbey 3
etro hattinin kamulagtirma ¥,
e ingaat alani N 7 o
L e

. (viyadiik istasyon)

Sekil 11. Kagithane istasyonlarinin 2013’¢ ait hava fotografi (Yazarlar tarafindan hazirlanmistir).

Bu gelismelerin devaminda 6rnek inceleme alani olarak Basaksehir Bolgesi’nde, son yillarda yeni alanlarin
acilmasiyla hizli yapilagma ve niifus artist ortaya c¢ikmig, metro hatti insaati siirecinde de kentsel doniisiim
yasanmigtir.

4. BASAKSEHIR BOLGESI KENT iCi RAYLI SISTEMLERI ve MAKROFORM ILiSKiSi

Kentsel gelismeyi etkileyen faktorlerden biri olan ulasim yatirimlarindan karayolu gelisimine bagli olarak
Basaksehir’de gecekondu gelisimi goriilmiistiir. TEM Karayolu ¢evresinde Bagaksehir bolgesi incelendiginde,
plansiz kacgak yerlesmeler yani Giivercintepe, Sahintepe, Altingehir ve Ziya Gokalp Gecekondu Mabhalleleri
goriilmektedir (Sekil 12). Bu gecekondu bdlgeleri, TEM Karayolu ¢evresinde kamu arazilerinde plansiz bir
bi¢imde gelismis olup Sultanbeyli ile benzerlik gostermektedir. Metro hatti insaatt sirasinda Ziya Gokalp
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Mahallesi’nde bulunan gecekondularda kentsel donlisiim yasanmis, Ayazma konutlar1 olarak metro istasyonuna
yakin konumda, biiyiik bir konut sitesi hayata gecirilmistir.

S0 sahint
"‘\' l;ah’;lle: g

Sekil 12. Basaksehir’deki gecekondu mahalleleri (Yazarlar tarafindan hazirlanmistir).

4.1. Basaksehir Ilcesi ve Gelisimi

1990’11 yillardan sonra planli yapilasmanin ve ulasim kararlarinin bulunmasi sebebiyle calismanin
ornekleminde, Basaksehir ilgesinin Ikitelli Bolgesi secilmistir. Ozellikle, iist dlgekli planlardan gelen yapilasma
kararlar1 sonucunda bu bolgede yerlesim baglamis ve yerlesimle birlikte 6zellikle rayli sistem planlanmugtir.
Bolgeyi kentin merkezine baglayacak bircok metro hatt1 bolgeye ulasmustir. Ozellikle kentin biiyiik organize sanayi
tesislerinden olan ikitelli Sanayi’nin konut yerlesiminden &nce kamu arazilerinde kooperatiflerle gelmis olmasi bu
bolgeye isgiicli ulasimini daha dnce ¢ekmistir (Sehir Planlama Mudiirliigii, 1994). Sanayinin bu bolgeye gelisinde
TEM karayolunun ve 1994 planlariin ¢ok biiyiik bir etkisi bulunmaktadir.

TEM Karayolu’nun geligsmesiyle birlikte Gilivercintepe, Sahintepe ve Altinsehir gecekondu ve kagak
yapilagsma bolgeleri olugsmustur. 1996 yilindaki 1slah imar planlartyla gecekondu bdlgesi niteliksiz olarak gelisme
gostermigtir. Bolgeye ait ilk 1/5000 nazim ve 1/1000 uygulama imar planlar1 2001 yilinda yiiriirliige girmistir.
Daha sonraki siirecte 35 adet plan tadilat1 yapilmistir (Celik, 2013). 1999 depreminden sonra &zellikle sert kaya
zemine sahip olan Basaksehir Bolgesi’ne yogun bir konut talebi baslamigtir. 2000’11 yillarin baginda 6zellikle
muhafazakar kimlige sahip topluluklar i¢in Basaksehir Bolgesinde, yeni bir yasam alan1 aranmigtir (URL-10).

2008’de 5747 sayilh "Biiyiiksehir Belediyesi Sinirlar1 Igerisinde Ilge Kurulmasi ve Bazi Kanunlarda
Degisiklik Yapilmasi Hakkindaki Kanun" ¢ergevesinde, Bahgesehir Belde Belediyesi ve Kiiclikgekmece ve
Esenler’e bagli toplam 9 mahalle ve bir kdy birlestirilerek bugiinkii Basaksehir Ilcesi’ni olusturmustur (Ciftci,
2010). Toplam alan1 10.433,6 ha olan Basaksehir ilgesinde askeri alan ilgesinin yaklasik %24’{inli olugturmaktadir
(Celik, 2013). 2013 yilina kadar TEM karayolu ve ana arterler c¢ergevesinde sekillenen yapilasma, metronun
isletilmeye baslamasindan sonra rayli sistem gergevesinde gelisme egilimi gdstermeye baslamistir. Ozellikle 1. ve
2. etap konutlart sosyal konut amaciyla yapilmistir. 3. ve 4. etap konutlarinda ise sermaye birikimiyle birlikte liiks
konut yapilari olugsmaya baslamistir (URL-10).

2017 yilinda 2009 onanli Cevre Diizeni Plani’ndaki revizyonla birlikte Esenler’de bulunan askeri alan rezerv
yap1 alani olarak belirlenmistir (Sehir Planlama Midiirliigii, 2017). 2023 yilinda meydana gelen deprem sonrasi
kentsel doniisiim i¢in bu askeri alaninin rezerv yapi alani olmasi ¢aligmalart tekrar giindeme getirilmistir (NTV,
2023). Basaksehir’deki askeri alanda da Nisan 2023 tarihinde yapilan nazim imar planiyla rezerv yap1 alani olarak
planlanmis ve birgok yeni ulasim karari getirilmistir (CSB 11 Miidiirliigii, 2023).

4.2. Ust Olgekli Planlarda Basaksehir’deki Rayh Sistemler ve Makroform Gelisimi

IBB tarafindan hazirlanan 1980 tarihli 1/50.000 6lgekli istanbul Metropoliten Alan Nazim Plani’ndaki
(MANP) yeni rayl sistem giizergahlari, giinlimiizde isletilen hatlarin etiit caligmalarin1 olusturmustur. Bu planda
Yenikapi- Levent metrosunun, D100 Karayolundaki metro hatlarinin ve Aksaray — Bagcilar — Halkali metro
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hattinin giizergahlar1 belirlenmistir (Sehir Planlama Miidiirligii, 1980). Giiniimiizde M1, M2, M9 ve T1 hatlarinin
belli bagl glizergahlar1 bu planda yesil ¢izgiler olarak vurgulanmistir (Sekil 13).

1950’lerden beri baslayan ulagim c¢oziimlerinde karayollarindaki artig kisa siireli ¢oziimler olusturmus,
ekonomik, cevresel ve sosyal sorunlar1 arttirmistir. Bu planda, 6zellikle 1973 Petrol Krizi sonrasindaki gelismelere
bagli olarak rayli sistemlere doniis caligmalarmin baslamis oldugu goriilmektedir (Yildirim, 2018). Bir sonraki
planlarda da goriilecegi iizere istenilen hedeflere ulasilamamis ve otobiis seridi, troleybiis ve metrobiis gibi
¢Oziimler tretilmistir.

1980 onanli MANP’nda Basaksehir bolgesi hem tarimsal karakteristigi korunacak alan, orman alani,
agaclandirilacak alan ve askeri alan olarak tanimlanmaktadir. 1980 yilina kadar herhangi bir yapilagsmanin
bulunmadig1r Basaksehir’e bu planla sadece Bagcilar-Giingdren sanayi sitesi karar1 getirilmis ve giiniimiizdeki
Ikitelli OSB’nin temeli olusturulmustur (Sekil 14).

Sekil 14. 1980 MANP’te Basaksehir Ilcesi (Sehir Planlama Miidiirliigii, 1980)

IBB tarafindan hazirlanan 1994 tasdik tarihli 1/50.000 &lgekli Istanbul Metropoliten Alan Alt Blge Nazim
Plan1 ulasim kararlarinda rayli sistemlerin 6nceliklendirilmesi giindeme getirilmistir. Ozellikle karayoluna yapilan
yatirimlarin ve {iglincii kdprii tartigmalarinin nazim planla gelistigi, bunun yerine biitlinciil bir demiryolu ag1
kurgulanmas gerektigi belirtilmistir (Sehir Planlama Midiirligii, 1994).

Kent i¢inde ulasimi kolaylastiracak sekilde birbirleriyle gegis imkani saglayabilecek ozelliklere sahip saatte
75.000 yolcuyu tasiyabilecek iki adet yiiksek hizli rayli sistem ihtiyact vurgulanmistir. Bu hatlarin konutlarla is
giicii alanlarindaki entegrasyonuna dikkat c¢ekilmistir. Aktarma yapilmadan biitiinciil bir bicimde New York
Metrosu gibi bir sistemin kurgulanmasi hedeflenmistir (Sehir Planlama Miidirligii, 1994). Rayli sistem hatlari
kentin kiyilarindan gegmek yerine omurga niteliginde olan giizergahlardan gececektir. Bogaz gecis hattiyla birlikte
Levent-Topkap:t aksindan gelen yolcularin Yenikapi’dan Anadolu Yakasina gecisi hedeflenmistir. D100
karayolundaki trafik yiikiinii azaltmak icin bu bdlgeye de Zeytinburnu aksinda bir rayli sistem hatt1 6nerilmistir
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(Sekil 15). Anadolu Yakasi’nda ise Harem’den hem Alemdag Caddesi boyunca hem de D100 karayolu boyunca
ilerleyen yeni hatlar 6nerilmistir.

o P % <y
Sekil 15. 1994 tarihli Istanbul MANP’taki rayl sistem kurgusu (Sehir Planlama Miidiirliigii, 1994).

Planda, Basaksehir - Ikitelli Bolgesi icin 1.250.000 kisinin yasayacag1 konut alan1 ve 250.000 kisilik isgiicii
alanm1 belirlenmistir (Sekil 16). Plandaki ulasim kurgusu g¢ercevesinde ring metro hatlariyla tiim kente erisim
saglayabilecek bir guzergdh ile hem konut alanlarina, hem de sanayi alanlarina erisim saglanmasi
onceliklendirilmigtir.

‘ w:;;...u—uw
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Sekil 16. 1994 MANPtaki ikitelli Bélgesi gelisme hedefleri (Sehir Planlama Miidiirliigii, 1994)

2006 tasdik tarihli 1/100.000 dlgekli Istanbul Il Cevre Diizeni Plani’nda ulasim sorunlarindan, plansiz
gelisim ve hatali ¢oziimlerden bahsedilmigtir. Ulasim sisteminde karayolu agirlikli bir ulasim sistemi yerine toplu
ulagim ve rayli sistem agirlikli bir ulagim sisteminin kurgulanmasi bu planda da aktarilmistir. Rayli sistemleri ve
deniz ulasimin etkin bir bi¢imde kullanarak 6zel otomobil kullaniminin caydirici, toplu ulasimi tesvik edecek
politikalar vurgulanmistir (Sehir Planlama Miidiirliigii, 2006). Bu planda arazi kullanim kararlariyla birlikte ulasim
kararlarinin uygulanarak saglikli, siirdiiriilebilir ve basarili bir kent hedefine ulagilabilecegi belirtilmistir. Raylt
sistem igletmesinden Once karayollarindaki 6zel araglarin yerine otobiis seridi gibi uygulamalara dikkat
cekilmektedir. 2010 yili i¢in 10 alternatifin belirlendigi planda;

a.1) Mevcut hatlara ek Yenikapi — ITU ve Aksaray-DTM metrolari

a.2) Temel olan bu sistemde Harem-Gebze ve Otogar-ikitelli hatlar1 ve baglantili deniz otobiisleri

a.3) Temel alternatife ek olarak Otogar-Atisalanm1-DTM ve Umraniye-Bostanc hatlart

a.4) Deniz hatlar1 yerine Bogaz Tiip Gecidi’nin tamamlanmas1 ve banliyd sisteminin kullanilmasi

a.5) Harem deniz hatlar yerine tiip gecidin yapilmasi

a.6) Bogaz kopriisiiniin farkli bir amacla bir siire devre disi kalmasini ve yeni deniz otobiislerinin
eklenmesi

a.7) Tip ge¢it olmadan deniz hatlarinin en yogun bigimde kullanilmasi
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a.8) Hem tiip gecit hem de deniz hatlarinin birlikte isletilmesi
a.9) Alternatif 5’e ek olarak tiip gecitle birlikte 5 yeni metro hattinin isletilmesi
a.10) Alternatif 9’a ek olarak tiip gecit olmamasi durumunda deniz hatlarinin isletilmesi hedeflenmektedir.

1987 Ulasim Nazim Plani ¢alismasi hareketlilik verileri kapsaminda, 2010 yili i¢in ulasim modeli test
edilmistir. Bu planda ulasim icin Istanbul geneline yonelik kararlar revize edilmis oldugu icin Basaksehir
kararlarina ek olarak revizyon yapilmadig tespit edilmistir.

ISTANBUL METROPOLITEN ALANI'NDA ULASIM DAIRE BASKANLIGINCA GERGEKLESTIRILMES|I HEDEFLENEN RAYLI SISTEM YATIRIMLARI

Sekil 17. Ulagim Daire Bagkanligi’nca gergeklestirilmesi hedeflenen Rayli Sistem Yatirimlar1 (Sehir Planlama Miid., 2006).

2009 yili Cevre Diizeni Plani’nda rayli sistem yatirimlari; insaat halindeki hatlar 6,1 km hafif metro (M1
hatt1), 50,8 km metro (M2, M3, M4) ve 76 km banliyd (Marmaray hatt1 iyilestirmesi ve tiip gecit) olmak iizere
toplam 132,9 km olup proje halindeki hatlar, Tablo 2’de su sekildedir.

Tablo 2. Proje halindeki hatlar (Sehir Planlama Miidiirliigii, 2009).

- Uskiidar — Altunizade — Umraniye - Dudullu  Hafif Metro 19,6 17
- Bakirkdy — Beylikduzi Hafif Metro 25 19
- Bakirk&y - Bahgelievler Bagcilar Metro 9 9
- Kabatas - Besiktas - Sisli - Giyimkent Bagcilar Metro 24,5 20
- Yenikapi — Bakirkoy Metro 7 7
Hali¢ Cevresi Tramvay 9,6 13
Yesilkoy - Atatiirk Havaalani — ikitelli Metro 14,3 10
Sishane — Kulaksiz — Cemal Kamaci Tek Ray 10 10
Toplam 119 105

Basaksehir’deki M3 hattt insa halindeyken etiit calismalar1 tamamlanmis, projeleri hazirlanmig veya
hazirlanmakta olan hatlar arasinda M9 hatti ve M3 Bakirkdy uzantisi yer almakta olup, M3 Kayasehir uzantisi
ilerleyen tarihlerde proje asamasina gelecektir (Sekil 18). Basaksehir’de 2023 yilinda isgletmede bulunan M3
hattinin 10,6 km’si olan Ikitelli Sanayi — Kayasehir Merkez arasindaki 9 istasyon ve M9 hattinin 5,1 km’si olan
MASKO ve Olimpiyat istasyonlar1 arasindaki 4 istasyon olmak iizere toplam 15,7 km 13 istasyon bulunmaktadir.
M11 hattinin Kayagehir Merkez ve Olimpiyat istasyonlar1 ingaat halindedir.
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A
Sekil 18. M3 metro hatt1 ve Basaksehir’deki yapilagsma yillar1 (makale kapsaminda olugturulmustur).
2005 yilinda temeli atilan M3 hattindan 6nce bdlgede Ikitelli OSB ve Sahintepe, Altinsehir, Giivercintepe ve
Ziya Gokalp gecekondu mahalleleri bulunmaktaydi. Ozellikle metroya erisim saglanamayan mahallelerde TEM
Karayolu etkisiyle kacak yapilasma baslamistir. Ozellikle Ziya Gokalp Mahallesi’nde metro agildiktan sonra
sadece mahallenin gineyindeki Ayazma gecekondularinda kentsel doniisiim yasanmistir. Metro hattinin son
istasyonlar1 olan Bagak konutlar1 ve Metrokent istasyonlari ¢evresinde Basaksehir 1. ve 2. etap calismalari

sekillenmis, Sular Vadisi boyunca metro hattina paralel sekilde sosyal konut odakli yapilagsma baslamis ve
tamamlanmustir.

2015 yilinda Kayasehir Etabi’nin projesi tamamlandiktan sonra Onurkent istasyonu hari¢ olmak iizere yeni
istasyonlarin ¢evrelerinde yapilasma sekillenmeye baslamustir. Ozellikle Sehir Hastanesi ve Kayasehir Merkez
istasyonlarinda 2017 sonrasi yogun bir yapilagma séz konusudur. Yapilagmadan farkli olarak ikinci etap
istasyonlari gevresinde biiyiik 6lgekli yesil alanlar hayata gecirilmistir. Bu alanlar Kayasehir ve Basaksehir Millet
Bahgeleri olarak Toplu Konutlar ve Kayasehir Istasyonlar1 cevresinde gergeklesmistir. Basak Konutlari’na ait 2008
yilindaki uydu gorintiisinde 1 km ¢apli ¢gember iginde sanayi %50, konutlar %25, bos parseller de kalan %25’lik
alam1 kaplamaktadir. 2008 yilinda yapilasmanin belli dlgiide tamamlandigi goriilmektedir (Sekil 19). Basak
Konutlari’na ait 2022 yilindaki uydu goriintiisiinde 1 km ¢apli yiiriime mesafesi i¢inde bos parseller ve ¢evresinde
yapilasmanin tamamlandig1 goriilmektedir (Sekil 20). 2008 yilindaki uydu goriintiisiinde ise, Kayasehir merkezinde
herhangi bir yapilasma goriilmemekte, bu tarihe kadar alanda tarim arazileri ve iglevini yitirmis bir adet maden
sahas1 bulunmaktadir (Sekil 21).

Sekil 19. Bagak Konutlari Istasyonu’nun 2008 yili uydu Sekil 20. Bagak Konutlar istasyonu’nun 2022 yili uydu
goriintisu (URL-9). goriintisu (URL-9).
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Kayasehir merkezinin 2022 yilindaki uydu goriintiisiinde, yapilagsma ve 6zellikle metro istasyonu gevresinde
bir yap1 yogunlugu goriilmektedir. Alanin %75’inde yapilasma tamamlanmis, kalan parsellerde de 2023 yili
itibartyla insaat calismalar1 bulunmaktadir. Islevini yitirmis olan maden sahas1 da Basaksehir Millet Bahcesi’ne
doniistlirtilmiistiir (Sekil 22). Buna iliskin rayli sistem yatirimlarinin yolcu talepleri bakimindan etkileri mevcut
durum degerlendirilmesi agisindan énemlidir.

Sekil 21. Kayasehir Merkez Istasyonu’nun 2008 yili uydu Sekil 22. Kayasehir Merkez Istasyonu’nun 2022 yili uydu
goriintiisi (URL-10) gorlntisu (URL-10).

4.3. Basaksehir Rayh Sistem Hatlar1 ve Yolcu Istatistikleri

Calisma kapsaminda orneklem olarak belirlenen M3 Basaksehir — Kirazli metro hattinda, 2022 yilinda
20.284.977 yolcu taginmistir. M9 Olimpiyat — Bahariye hattiyla birlikte toplam 26 milyon yolcu ile en diisiik yolcu
tasiyan metro sistemi olmustur (Metro Istanbul, 2022b). Bu bdlgedeki yiiksek arag¢ sahipliligi, metro hattinin
Ozellikle sanayi alanlarmma hizmet edecek sekilde planlanmasi, Bagaksehir’den kentin merkezine dogrudan
baglantinin bulunmamasi, Kirazli istasyonu’nda aktarma yapilmasi zorunlulugu, Bakirkdy’e uzatilmasinin halen
hayata gecirilmemis olmasi, metro hattindaki diistik sefer siklig1 ile bekleme siirelerinin artmasi gibi nedenler yolcu
kullanimimin az olmasinin sebepleri olarak gosterilebilir. 1994 yili Metropoliten Alt Bélge Nazim Imar Plani’nda
sadece Ikitelli Konut alaninda 1.250.000 kisilik konut alan1 ve 250.000 kisilik is giicii alaninin planlanmis olmasina
ragmen, giiniimiizde Bagaksehir ilgesinin niifusunun 514.000 kisi olmas1 da bu bélgedeki doygunlugun sadece %41
oraninda oldugunu géstermektedir.

Istanbul’un tarihsel siirecinde oldugu gibi M3 hattinin tiim etaplarinda da biitce sikintilar1 kaynakli olarak
gecikmeler yasanmistir. Ozellikle tetikleyici olarak ulagim sistemi ve altyapi, konutlar1 bu bolgeye cekmistir.
Karayolu yapildiktan sonra gecekondu yerlesimleri goriilmiis, metroyla birlikte planli konut alanlar1 ve sanayi
tesisleri yapilmaya baglamigtir. Karayollari, metro hatlarina goére daha kolay ve kisa siirede insa edildigi igin
makroform {izerindeki etkisi daha hizli goriilmekle birlikte rayli sistemlerin planlama siireci de planli yapilasmada
onemli derecede etkilidir.

Tablo 3. Istanbul metrosu hatlarmin teknik dzellikleri. (Yazarlar tarafindan hazirlanmistir).

Yenikapi | ALK HVLY ) ggg 2014 24,9 23 4adk | 367.000
& Kirazli
Yenikapi | Haciosman 2000 2014 20,9 16 4 dk 433.000
Kirazl Kayasehir 2013 2023 16,9 13 10 dk 54.000
Kadiksy | S2Piha 2012 2022 31,5 23 5dk | 224.000
Gokgen Hvl.

Uskiidar | Cekmekoy 2017 2018 16,8 16 4 dk 219.000
Levent Hisarustu 2015 - 3,3 4 9 dk 13.000
Yildiz Mahmutbey 2020 2023 18,8 17 6 dk 156.000
Bostanci Parseller 2023 - 13,8 13 8 dk 50.000
Bahariye | Olimpiyat 2013 2021 5,14 5 10 dk 16.000
Kagithane | istanbul Hvl. 2023 - 32,6 7 20 dk 12.000
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5. DEGERLENDIRME ve SONUC

Kentlerin gelismesine etki eden ana faktorlerden biri ulagim sektorii olup, Ozellikle karayolu ve rayli
sistemlerin gelisimiyle birlikte kent makroformunda yayilmalar ve sacaklanmalar yasanmaktadir. Gelisimini
Tamamlamis Kentlerde, rayli toplu ulasim sistemleriyle biitiincil planlama hakimdir. Dinya’da krizlerin ve
savaglarin oldugu donemlerde bile kentlerin rayli sistem ag1 gelisme gostermistir. Londra ve New York’a gore daha
gec donemde kent ici rayl sisteme agirlik veren Moskova, Tokyo ve Kopenhag gibi kentler, kisa siirede ¢cok sayida
yolcunun kullandig: gelismis metro agina sahip olmustur. Istanbul’da rayli toplu tasima sistemlerinin etkileri
incelendiginde, kentin;

e Marmara Denizi kiyilarina paralel, 1955’te Sirkeci— Halkali, bundan on bir yil sonra agilan Haydarpasa -
Gebze banliy6 hatt1 boyunca lineer gelistigi,

* 1970’11 yillarda, kentte karayollarinin etkin oldugu, 1. Bogaz kopriisiiniin insa edildigi ve arabali vapur
seferlerinin basladigi, tramvay hatlarinin tamamen kaldirildigi, 1985 ve 2016°da agilan II. ve III. bogaz
karayolu gecisleri ile kuzey yoniinde yapilasma ile kentin lineer formunun yani sira kuzeye dogru
genisledigi,

e Kent makroformunun onii alinamaz sekilde kuzeye dogru yayilmasiyla Yenikap: — Taksim - Levent —
Maslak/Ayazaga - Haciosman, Bakirk6y — Basaksehir — Olimpiyatkoy, Sisli-Gaziosmanpasa — Otogar metro
hatlarinin planlandigi, bu metro hatlarinin, giiniimiizde sirastyla M2 Yenikap1 -Haciosman, M3 Bakirkdy —
Kirazli — Basaksehir ve M9 Atakoy — ikitelli Sanayi — Olimpiyat hatt1 olarak isletildigi,

« Ozellikle, kuzeye dogru birgok yeni konut bolgesi ve aligveris merkezinin agildig1, bu yeni alanlar igin Sisli
- Otogar metro hattinin ilk giizergahina gore daha kuzeyden gegirilerek Kabatas — Mecidiyekdy -
Mahmutbey — Esenyurt metro hatti olarak giiniimiize geldigi,

* 1980’li yillarda projelendirilen ve 2000 yilinda hayata gecirilen Taksim — Levent metrosu oldugu, boylece
kent merkezinden c¢eperlere dogru siirdiiriilebilir ulasim araglar1 olarak metro hatlarimin planlandigi ve
uygulandigi,

e M1 olarak adlandirilan Aksaray Metrosunun, 2002 yilina kadar Atatiirk Havalimani’na dogru uzatildig,
Yenikapi—Atatiirk Havaliman1 ve Yenikapt — Kirazli olarak iki farkli hattin kuzeye dogru catallanarak
Bagcilar’a hizmet verdigi,

* Kuzey Marmara Otoyolu ve 3. Havalimani ile kentsel yapilasmanin Karadeniz kiyilarina dogru kaydigi,
niifus arttikga kent yogunlugunun da arttigi, Basaksehir gibi toplu konut bolgelerinin olugmaya basladigi ve
kentin kuzey ormanlarina dogru tampon alanlarin ortadan kalkmaya bagladigi,

» Kent genisledikce hem merkezde hem yerlesik dokuda hem de gelisme alanlarinda yeni rayli sistem
hatlarinin projelendirildigi, bu kapsamda, 2000 yilindan sonra kent makroformunu etkileyen 2007’de
Sultangazi’ye, 2011 yilina kadar Sariyer’e, 2012°de Kartal’a, 2013°te Basaksehir’e, 2018’de Cekmekdy’e,
2023’te ise Kayasehir’e ve Kemerburgaz kuzey ormanlarindan Istanbul Havalimani’na rayl sistem hatlarmin
hayata gegcirildigi,

* 2013 yilinda temeli atilan Marmaray hattinin 2019 yilinda hizmete girdigi, Kagithane Deresi’nden gegen
M7 Kabatas-Mahmutbey ve M11 Gayrettepe — Istanbul Havalimani metro hatlarinin da insa halinde oldugu
s6z konusudur.

1990’11 yillardan sonraki planli yapilasma ve ulagim kararlari ile 6rnek inceleme alani olarak secilen
Bagaksehir ilgesinin Ikitelli Bélgesi’nde, son yillarda yeni yapilasma alanlarinin agilmastyla hizli yapilagsma ve
niifus artis1 ortaya ¢ikmis, metro hatti insaati siirecinde de kentsel doniisiim yasanmistir. Bu siirecte:

+ Onceden yapilasmanin bulunmadig1 alanlarda, rayli sistem ulasimi ile hem is alan1 hem de konut alanlar
birlikte planlanmustir.

* Metro hatt1 hizmete agildiktan sonra, 6zellikle istasyon ¢evrelerindeki konutlar tamamlanmis, yeni hatlarin
planlanmasiyla birlikte konut projeleri de planlanmig, ancak metro hattindaki ingaat kesintileri ve biitge
sikintilar1 sebebiyle bir¢ok alanda konutlar metro hattindan 6nce tamamlanmugtir.

 Bagaksehir’deki iist 6l¢ekli plan kararlarinda hedeflenen kullanima ulagilamadigi i¢in metro hattinda da
istenilen verimin saglanmamasinda hem otomobil kullaniminin fazla olmasi hem de istasyonlara erisimde
cesitli sikintilarin yasanmasi baglica nedenlerdir.
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Sonug olarak, rayl sistemler kent makroformunun degisimi ve déniisimiinde dogrudan etkilidir. Ozellikle
rayli sistem odakli planlanmus kentlerde bu etki cok daha fazladir. Istanbul metropoliiniin Marmara Denizi’ne
paralel lineer gelisiminde, ilk banliyé hattinin 6nemli etkisi oldugu gibi, ii¢ ayr1 bogaz karayolu gegisleri kentin
kuzey yoniinde genigleyerek lineer formun degisimini getirmistir. Kent i¢i karayolu tagimaciligmin yarattigi
sorunlar, nihayetinde kentsel rayli toplu ulasim sistemlerinin devreye girmesi ile erisilebilirlik ve trafik yogunlugu
sorunu nispeten ¢oziilmeye ¢aligilmigtir. Diger yandan, kentin kuzey yoniinde iki karayolu arasinda ve uzun sire
yapilagma dis1 kalmis olan Basaksehir gibi bolgelerin, konut gelisme alanlar1 olarak planlanmasi siirecinde de rayli
sistem giizergahlarmin etkili oldugu goriilmiistiir. O halde giiniimiizde, Istanbul kentinin gelismekte olan alanlarma
uzatilan rayl toplu tagima hatlarinin makroforma etkileri dogrudan gozlemlenebilmekte, dolayli olarak fonksiyon
degisimine sebep olmaktadir.
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