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ISTANBUL METRO CIKISLARININ YAYA-TASIT ILISKILERI
CERCEVESINDE DEGERLENDIRILMESI:
KADIKOY-KARTAL METRO HATTI ORNEGI

OZET

Kentlerdeki hizli gelisme ve biliylime, niifus artis1 ve artan teknolojik imkéanlar
stirekli hareketlilik igerisinde olan kent mekanlarini degistirmektedir. Fiziksel mekan
ve sosyal mekan birbirlerinden etkilenmekte, bu mekanlarda degismeler yasandikca
kentteki arazi kullanimi ve ulagim gibi sistemler de zamanla degismektedir.

Hareketlilik, insanin en temel ihtiyaclarindan olup kentlerde toplu tagima
sistemleriyle saglanmaktadir. Degisen giinliik yasam kosullar1 ve hayat standartlari,
zamanin oneminin her gegen giin daha da arttigin1 gostermektedir. Biiyiik kentlerde
ulasimda gecirilen zaman diisiiniildiigiinde hizli ulasima olan ihtiya¢ artmaktadir.
Ozellikle istanbul gibi 6zel araca bagimhiligin yiiksek ve toplu tasima kullanim
oranlarinin diisiik oldugu metropollerde trafikte harcanan zaman kaybi oldukca
fazladir.

Toplu tasima sistemleriyle erisilebilirligin saglikli bir sekilde saglanmasi, modern
toplumlarda gelismislik gostergesidir. Ozellikle rayli sistemlerin etkin bir bigimde
kullanildigr iilkeler trafikten kaynaklanan sorunlari geligmesini tamamlayamayan
ilkelerde oldugu gibi yogun olarak yasamamaktadirlar. Karayolu trafigi yogun olan
gelismesini tamamlayamayan kentler, son yillarda rayli sistemlere yonelmislerdir.

Kentlerdeki arazilerin yogun kullanilmasi, arazi degerlerinin yiiksek olmasi ve
ulasimda gelisen teknolojiyle giines 1s18ma olan ihtiyacin kalkmasiyla ulasim
sistemleri yerin altina alinmistir. Metro sistemleriyle bdylece kent iginde hizli,
giivenli, sistematik bir erisim saglamaktadirlar.

Metro sistemlerinin iki nokta arasinda hizli erisimi saglamasinin yani sira, metro
istasyonlarinin ¢ikis mekanlar1 da insan1 kentle bulusturmasi acgisindan onemlidir.
Yer altindan yer yiiziine ¢ikildiktan sonra asil varilmak istenen hedefe erisimin dogru
istasyon yer sec¢imleri ve tasarimiyla saglanmis olmasi gerekir. Yayalarin metrodan
ciktiktan sonra baska bir ulasim sistemine aktarma yapmalar1 veya yaya olarak
devam etmeleri durumlart metro c¢ikislarindaki yaya-tasit iligkileri olarak
degerlendirilmektedir.

Istanbul metro cikislarinin yaya-tasit iliskileri ¢ercevesinde degerlendirilmesi
kapsaminda 6rnek alanin Kadikdy-Kartal metro hatti se¢ildigi tez ¢alismasinin amaci
kent i¢indeki ulasim mekanlarin1 ve kentin diiglim noktalarini olusturan metro
istasyonlarmin tasariminda, yaya-tasit ve yakin c¢evre iligkilerinin kentle uyumlu bir
sekilde kurulabilmesi i¢in erisilebilirligin, islevselligin ve sembolik alginin
saglanmasinin 6nemini vurgulamaktir.

Belirlenen amag ve hedefler dogrultusunda gelistirilen hipoteze gore; metro istasyon
cikis noktalarinin kentsel ulagim sistemleriyle biitiinciil olarak degerlendirilmesi,
bireyin kent i¢i erisilebilirlik ve islevsellik diizeyini, sembolik ifadesi ise bireyin
kentsel alg1 diizeyini etkiler.
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Tez calismasinda literatiir arastirmas1 yonteminin yani sira haritalardan ve sehircilik
analizlerinden yararlanilmistir. Caligma alaninda fotograflama ve anket yontemi
uygulanmistir. Istasyonlarda ve internet ortaminda yapilan 150 adet anketten sayisal
veriler elde edilmistir. Kadikoy-Kartal metro hattinin istasyonlar1 incelenerek segilen
5 adet istasyonda yapilan goézlemlerden ise mekansal veriler elde edilmis ve
degerlendirilmistir.

Metro ¢ikis noktalari, giinliik ulasimlarda her giin kullanilan mekanlardir. Insan
hayatinda 6nemli bir yeri olan metro ¢ikis noktalarinin bir kamusal mekan olarak
tasarimi yapilirken tiist Olgekten mekandaki en ince ayrintiya kadar incelenmesi
gerekir. Metro sistemlerinin kent icinde erisilebilir olmasi, diger toplu tasima
sistemleriyle baglantilarinin kurulmasiyla ilgilidir. Metro ¢ikis mekaninin yakin
cevresiyle birlikte ¢oziilmesi, kent dlceginde giizergah ve istasyon yer seciminden
yakin ¢evredeki bir otobiis duragina gidisteki yaya konforunu saglayacak elemanlara
kadar biitlinciil bir planlama yaklagim1 gerektirmektedir.

Metro istasyon ¢ikislari, kent i¢inde kullanicilarin ihtiyaclarini karsilayacak diizeyde
islevlendirilmelidir. Bunun yan1 sira islevsellik, istasyon ¢ikisina kamusal mekan
niteligi kazandirmak ve kentin ¢ekim merkezleri ve diigiim noktalarini olusturan
metro ¢ikislarinin daha etkin kullanimasi saglanmaktadir.

Kentsel algi ve sembolik ifade diizeyi kamusal mekanlara erisilebilirligini
etkilemekte ve kent kimligini yansitmaktadir. Kentsel imgeler, kisilerde kent algisini
olusturur. Boylece mekanlar 6zgiin, erisilebilir ve kent i¢i ulasimi saglamis olurlar.

Yapilan caligmalar ve elde edilen bilgilerden yola c¢ikarak ulasilan sayisal ve
mekansal verilere goére; metro istasyon c¢ikislarinin yaya-tasit baglantilarindaki
sorunlar1 6rnek alan olarak secilen Kadikdy-Kartal metro hattinin istasyon ¢ikislar
tizerinden erisilebilirlik, islevsellik, kentsel algi ve sembolik ifade kapsaminda
degerlendirilmistir. Literatiirden, anketlerden ve gozlemlerden elde edilen veriler
dogrultusunda hipotez dogrulanmis olup, kentsel ulagim sistemlerinin birbirleriyle ve
metro ¢ikis noktalariyla biitiinciil olarak degerlendirilmesiyle birlikte kent igi
erigilebilirlik, islevsellik ve sembolik ifade diizeyi olumlu yonde etkilenmektedir.
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EVALUATION OF THE METRO EXITS IN ISTANBUL WITH RESPECT
TO THE PEDESTRIAN-VEHICLE RELATIONSHIP:
KADIKOY-KARTAL METRO LINE CASE STUDY

SUMMARY

Rapid development and extension in the cities, as well as population growth and
improvements in technology, change the constantly mobile urban environments.
Physical and social environments are affected and changed by each other, and as a
result, change the urban land utilization and transportation sytems in time.

Mobility, which is one of the basic needs of humans, is provided by the public
transportation in cities. Changing daily living conditions and life standards show the
increasing importance of time management. The need in faster transportation is
increased due the time spent for transportation in big cities. Time wasted during
transportation is especially high in metropolitants like Istanbul where private vehicle
dependency is high and public transporation usage rate is low.

Properly providing accessibility through public transportation is a sign of civilization
in modern societies. Especially in the countries where rail systems are efficiently
used, traffic-related problems are not experienced as intense as in under-developed
countries. Burgeoning cities where road haulage is intense are tended towards rail
systems in the recent years.

Transportation systems are moved to underground due to the dense land use, high
value of properties, and lack of sunlight need related to the improved technologies.
As a result fast, safe and systematic access is provided in cities through underground
systems.

Besides providing fast transportation between two places, metro exits where people
meets the city are also important. After leaving the underground, reaching to the
desired arrival point should be enabled by the proper site selection and design of the
metro stations. Circumstances of interchanging to another transportation vehicle after
leaving metro or proceeding their journey as pedestrians are considered as
pedestrian-vehicle relationships at the metro exits.

Because of the physical conditions of Istanbul, transportation systems which are
linearly proceeding according to the city macroform are changed with the increasing
importance of metro and rail systems in the new millenium. Despite of the
improvements of the rail systems, traffic-related problems still present in Istanbul
and in fact increase day by day.

In the study of evaluation of metro exits in Istanbul with respect to the pedestrian-
vehicle relationships; M4 Kadikdy-Kartal Metro line, the first metro line of the
Anatolian side, is the latest example of metro-city integration with its pedestrian
roads and other transportation systems. M4 line which put into service in 2012 serves
for a more linearly propagated residential area, compared to the European side, with
a different land use policy. M4 line is examined for pedestrian-vehicle relationships
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because of having the metro stations on the highway and on cloverleaf juntions, as a
result of being underneath the D-100 highway, and the poor connection of the metro
line with other transportation systems and with the city.

Purpose of the thesis on evaluation of the metro exits in Istanbul with respect to the
pedestrian-vehicle relationships, Kadikoy-Kartal Metro line case study, is to
emphasize the importance of accessibility, functionality and establishment of the
symbolic perception for design of metro stations in order to create compatibility
between city and the relationships of pedestrians, vehicles and their surrounding
environments.

Objectives determined according to purpose of the thesis are;

e creation of the pedestrian-vehicle connections properly to provide strong
accessibility,

e adding the functionality of being a public space to metro stations besides
being the connection points of transportation in the city.

e in a symbolic manner, giving a new meaning to the metro exits as a member
of the urban identity, and investigation and evaluation of pedestrian-vehicle
relationships for the Kadikoy-Kartal metro line.

According to the hypothesis developed with respect to the aims and purposes;
handling the metro exits as a whole with the other urban transportation systems
would affect the urban accessibility and functionality of individuals while the
symbolic perception affects the urban perception level of individuals.

All stations of the Kadikoy-Kartal metro line are examined and their primary and
secondary utilizations are classified according to their immediate vicinity and the
interchange stations to other transportation systems. Five metro exits which
respresent characteristics of all metro exits are determined and examined. The chosen
metro stations are Kadikoy, Ayrilikcesme, Unalan, Bostanci and Kartal metro
stations.

The utilization of their immediate vicinity and the interchange stations to other
transportation systems are the main reasons to choose Kadikoy, Ayrilikcesme,
Unalan, Bostanci and Kartal metro exits as the references stations. Besides being a
local interchange station in the downtown, Kadikoy metro station serves to one of the
most important trade districts of Istanbul. Ayrilikcesme station is a metropolitan
interchange station due to its connection with Marmaray and it is classified as a
primary utilization area for being located next to the Nautilus Shopping Mall.
Besides being a metropolitan interchange station in a local scale, Unalan station is a
commercially busy point for being next to the Akasya Shopping Mall. Even though
Bostanci station seems like serving to a residential area, it is a very important transfer
point for public transportation of the city. Kartal station shows different
characteristics for serving to a neighbourhood in transformation from an industrial
zone to a residential zone.

City planning analyses and maps are used as well as literature investigation for the
thesis study. Furthermore, photography and questionnaire methods are used in the
research fields. Numerical data is obtained from 150 questionnaires which were done
both online and manually at each metro station. In addition to these spatial data are
obtained by the observations done in the reference metro stations.
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Metro exits are places which are used every day during transportation. Design of the
metro stations, having an important role for the human life, as public spaces should
be done on the upper scale and every detail should be considered carefully.
Accessibility of metro stations are related to their connection with other
transportation systems in the city. Evaluation of the metro exits with their
surroundings require an integrative organization starting from the site selection to the
affecting parameters on comfort of pedestrians on the way to a neighboring bus
station .

Metro station exits should be functionalized to provide the needs of consumers. In
addition to this, functionality is providing a place the qualification to be a public
space and enabling the efficient utilization of the attraction centers and connection
points in the city.

Urban perception and symbolic expression level affect the accessibility of represent
the urban identity. Urban images create the urban perception for people. As a result,
places can be unique and accessible, and provide the urban transportation.

According to accessibility evaluation of metro exits on the Kadikoy-Kartal metro
line, most of the users think that it is hard reach to the connection points for other
transportation systems and the pedestrian walkways are deficient and insecure. In
case of situations where arrival is done using another vehicle, parking lots for
bicycles and cars are needed. Furthermore users indicated that the crowd at the metro
exits also affects the pedestrian and vehicle traffic. Since the main reason for using
the metro is arriving the destination fast and on time, the time wasted between city
and the metro stations has a negative effect on preference of metro systems.

According to the spatial observations; route choice is the leading problem for
accessibility. Even though it is proper to have the metro under D-100 highway
according to the city macroform of linearly propagating Istanbul, this situation makes
it harder to reach the metro stations. Thus, changing the route of the metro during the
project phase or supporting the metro line with vertical transportation connections
can be two options to solve this problem. Metro line is put into service in 2012 but
supporting south-north connections which should have been organized in advance
have not been provided yet. Metro stations and exit points on the current route are
not sufficient enough to reach the desired destination places.

Having the metro exits mostly on the cloverleaf junctions is physically neither proper
nor safe for the pedestrians who need to reach another transportation system. In
addition to these, walking distance between metro and other transportation systems
cause accessibility problems.

According to the functionality evaluation of the metro exits on Kadikoy-Kartal metro
line, most of the users preferred to have green spaces and parks at the metro exits.
Besides this, exhibiton places and places where music bands can perform are
requested. A need for parking lots is also indicated. It is stated by 61% of the
questionnaire participants that they would use the subway exits as a public place if
quality of the exits are improved by recreation and outdoor furnitures.

Spatial functionality problems can be indicated as; inevaluability of the metro exits
as urban public spaces, lack of phsical elements in subway stations for being the
interconnection points, lack of pedestrian-vehicle connections, and inevaluability of
the metro exits for urban social activities.
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When metro exits are evaluated according to the statistical evidence for urban
perception and symbolic expression, 53% of the users stated that they can understand
which station they are at, and 67% of them stated that they can notice the metro
entrance from far away but the perceived urban elements are mostly signboards and
guidances. As a result it can be said that, an urban image do not form on memory of
people and users have a tendency to act according to guidances instead of their
perceptions. Furthermore, 55% of the questionnaire participants from the Kadikoy-
Kartal metro line users indicated that design of the metro exits are ‘very important’
for the pedestrian-vehicle accessiblity.

According to spatial evaluations, lack of visual images next to the signboards and
having ordinary, monotonous designs instead of designs that can represent a unique
urban id are observed as the urban perception and symbolic expression problems.

Despite of being an urban space, metro station exits on the Kadikoy-Kartal line do
not show properties of neither urban interconnection points nor urban public spaces
according to accessibility, functionality and symbolic expressions. Neither finished
nor ongoing underground projects of Istanbul are sufficient in human and urban
space scales. According to the results obtained from the evaluation of the metro exits
in Istanbul with respect to the pedestrian-vehicle relationships, handling the metro
exits as a whole with the other urban transportation systems affects the urban
accessibility and functionality of individuals while the symbolic perception affects
the urban perception level of individuals. Thus, a systematic approach for planning
and designing is required continuity of transportation and sustainability of urban
spaces.

Based on the studies and obtained information; accessibility, functionality, urban
perception, and symbolic expressions are investigated according to the obtained
quantitative and spatial data for the pedestrian-vehicle connection problems at the
metro exits, under the case study of Kadikoy-Kartal metro line. Hypothesis is
verified with the data obtained from literature, questionnaires and observations, and
by handling the metro exits as a whole with other urban transportation systems urban
accessibility, functionality and the symbolic perception can be positively affected.
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1. GIRIS

Diinya niifusunun hizla artmasi ve kentlerin giin gegtikce biliylimesi ulasim iligkileri
konusunda o©Onemli problemleri beraberinde getirmektedir. Yiikselen hayat
standartlarinin da etkisiyle bu problemlerinin ¢oziimiinde yeni yontem ve yaklagimlar
uygulanmaya  calisilmaktadir.  Sahip  oldugu  avantajlar g6z  Oniinde
bulunduruldugunda yer alt1 ve yer iistii rayli sistemleri ¢6ziim olarak gelistirilmekte,
giiniimiizde diinyanin biiyiik kentlerinin hemen hepsinde toplu tasima ulagimi 6nemli
Olciide (demiryolu, tramvay, hizli tramvay, metro, hafif metro gibi) rayl sistemlerle
yapilmaktadir. Son zamanlarda yerlesimlerin yogunluklarinin artmasiyla kentlerde
yer altindaki alanlar degerlendirilmekte, buna bagli olarak metro aglarinin
olusturulmasina agirlik verilmekte ve trafik yiikii yerin altina alinarak daha etkili bir

ulagim saglanmaktadir (Kalkan ve dig, 2005).

Istanbul’un, Tiirkiye Istatistik Kurumu’nun (TUIK, 2013) niifus sayimlarina gore 14
milyondan fazla niifusa sahip bir diinya metropolii olmasinin getirdigi problemlerin
basinda ulasimdan kaynaklanan trafik sorunlari gelmektedir. Ulkemizde son
zamanlarda yasanan trafik sikisikliklar1 karayolu agirlikli ulagimin, karayolu
oncelikli politikalarin tercih edilmesinden kaynaklanmaktadir. Ulasimda yasanan
sorunlar sebebiyle hizli, giivenli ve rahat ulasimi saglayacak ¢oziimler bulunmasi
tizerine odaklanilarak toplu tasimada kent i¢i rayli sistemlerin yayginlagtirilmasi

hedeflenmistir (Erdaloglu, 2009).

Tramvay, hizli tramvay, metro, hafif metro gibi rayl sistemler arasinda metrolar,
kentlinin yasadigi trafik problemlerine temel ¢6ziim olarak tercih edilen toplu tagima
sistemlerinin basinda gelmektedir. Hizli ve giivenli olmasiyla biiylik kentlerde
trafikte gecirilen zamani en aza indirgemesinin yani sira; yaya akslariyla
entegrasyonunun ve diger toplu tasima sistemleriyle iliskisinin kurulabilmesi
acisindan kent iginde aktarma noktalar1 olarak da kullanilmaktadir. Metro
sistemlerinin diger toplu tasima sistemleriyle baglantilarin1 olusturan aktarma
noktalarinin tasarimi ve diizenlenmesi, kent i¢i erisilebilirligin saglanmasi acisindan

Onem tasimaktadir. Metronun hizli, giivenli ve konforlu olmasi 6zellikleri kent



icinden metroya ulasmak icin de saglanmis olmalidir. Evren’in (2010) de belirttigi
gibi “toplu tasima ve rayli sistem projeleri ilkesel dogruluklarina karsin, yetersiz
etiitler  yiiziinden, beklenen yarar1 saglamaktan wuzak yatirimlara da
dontisebilmektedirler. Bu yatirim girisimlerinin ortak yani, ¢ogunlukla karayoluna
yonelik olmalari, plansizliklar1 ve gerekli proje ve etiitlere dayanmamalaridir.” Bu
sebeplerden dolay; kent igindeki giinliik hareketler diisiiniildiiglinde, sistemlerin tek
basina degil kentle biitiinlesik olarak degerlendirilmesi, metro ¢ikis noktalarmin
tasariminda yaya-tasit iliskilerinin ve yakin ¢evre Ozelliklerinin g6z Oniinde

bulundurulmasi gerekmektedir.

Metrolar kent i¢ginde yer altindan hizli ulasimi saglamasinin yani sira metro ¢ikislar
da yer istiinde o alanin kimligine katki saglayan elemanlardir. Metrodan yer yiiziine
cikilan nokta bir¢ok kent icin ilk kez karsilasilan, alan hakkinda ilk izlenimlerin
olustugu, gidilmek istenen diger noktalara da erisimi rahatlikla saglamasi gereken

noktalardir.

Istanbul’da rayli sistem kullanimi giin gectikce artmaktadir. Trafikte gegirilen
zamandan Otiirii metro sistemleri kent i¢i ulasimda, dolayisiyla insan ve kent
iligkisinin kurulmasinda 6nemli bir yere sahip olmaktadir. Bu nedenle, kent igindeki
yogun yaya kiimeleri i¢in gecis ve aktarma merkezi olan metro ¢ikis noktalari, yaya-
tasit iliskileri baglammda degerlendirilmelidir. Istanbul’da &zellikle 2000 yilinda
Taksim-4. Levent Metro Hatti’'nin acilmasiyla birlikte faaliyete gegen metro
hatlarinin st 6l¢ekte projelendirilirken istasyonlarin dis mekanla iligkisinin dnceden
tasarlanmis olmamasi yaya erisimi problemlerine sebep olmaktadir. Ayrica metro
¢ikis noktalarinin kamusal mekan olma islevi ve kent kimligi agisindan sembolik

eksiklikler g6zlemlenmektedir.

1.1 Tezin Amaci ve Hipotez

Tezin amaci; kent i¢indeki ulasim mekanlarini ve kentin diiglim noktalarini olusturan
metro istasyonlarinin tasariminda, yaya-tasit ve yakin cevre iliskilerinin kentle
uyumlu bir sekilde kurulabilmesi icin erisilebilirligin, islevselligin ve sembolik

algiin saglanmasinin 6nemini vurgulamaktir.

Tezin amacina uygun olarak hedefler belirlenmis olup bunlar;



e crisilebilirligin gii¢lii bicimde saglanmasi i¢in yaya-tagit baglantilarinin
saglikli bir sekilde kurulmast,
e islevsel anlamda metro istasyonlarinin kent i¢inde ulasim diigiim noktalari

olmasinin yani sira bir kamusal mekéan olusturmasi,

e sembolik ifade acisindan metro c¢ikiglarinin kentsel kimlik tasiyan birer
eleman1 olarak algilanmasiin saglanmasi ve bu baglamda Kadikoy-Kartal Metro

Hatti’nin yaya-tasit iligkilerinin incelenmesi ve degerlendirilmesidir.

Yukaridaki ama¢ ve hedefler dogrultusunda bu tez ¢alismasinin hipotezi: metro
istasyon ¢ikis noktalarinin  kentsel wulasim sistemleriyle biitiinciil olarak
degerlendirilmesi, bireyin kent i¢i erisilebilirlik ve islevsellik diizeyini, sembolik

ifadesi ise bireyin kentsel alg1 diizeyini etkiler.

1.2 Yontem

Istanbul metrosunun gelisim siirecinin arastirilmasi, Tiirkiye ve diinyadan &rneklerin
incelenmesi ve kavramsal degerlendirmeler yapilmasi konularinda veri toplamada
literatiir arastirmasi yontemi kullanilmistir. Arastirma yontemi olarak haritalardan
yararlanilmig ve veriler islenerek haritalar {iiretilmistir. Bu kapsamda aktarma
merkezlerinin belirlenmesi i¢in diger toplu tasima durak noktalari ve yaya akslari
haritalar tizerinden belirlenmis ve ulasim iliskileri incelenmis, Lynch analizi (imaj
ogeleri), Trancik analizi (doluluk-bosluk analizi) (Ek-A), arazi kullanimi1 (Ek-B) ve
diger sehircilik analizleri kullanilmistir. Calisma alaninda fotograflama, internet
ortaminda ve yiliz yiize uygulanan toplam 150 adet anket (120 adet internet
tizerinden, 30 adet yiiz yiize olmak tlizere) metro kullanicilariin erisilebilirligini,
metronun kent i¢indeki sembolik ifadesini ve islevselligini arastirma yontemi olarak
kullanilmistir. Tez ¢alismasinda sayisal ve mekansal verilerin degerlendirilmesinde
uygulanan yonteme iliskin detayl bilgiler tiglincii boliim olan Kadikoy-Kartal Metro

Hatt1 Yaya-Tast iliskileri Arastirmas1 Boliimii'nde aciklanmaktadir.

1.3 Tezin Kapsam ve Simirlar:

Metro sistemleri, kalabalik insan gruplarini hizli bir bigimde yerin altindan iki nokta
arasinda transferini saglayip belirli noktalardan yer yiiziine ¢ikarmaktadir. Bu

nedenle; yogun yaya kullanimimin oldugu, kent i¢cinde 6nemli bir yere sahip, modern



ve teknolojik ulagim sistemleri olan metrolarin ¢ikis noktalar1 ¢alisma konusu olarak
incelenmektedir. Metro sistemlerinde ¢ikis noktalari, aktarma ve digiim noktasi
olmasmin yam1 sira kentin odak ve nirengi noktalarimi olusturan kamusal
mekanlardir. Yaya odakli olan bu sistemlerde metro ¢ikis noktalari, yaya-tasit
iligkilerinin saglanmasi1 agisindan Onemlidir. Ayrica metro ¢ikis noktalarinin,
sembolik agidan kent kimligi ile uyumlu olmasi ve kentsel algiy1 desteklemesi
gerekmektedir. Gliniimiizdeki metro insaatlari, giincel projeler ve yatirim planlarinin
giderek artmasi metro sistemlerinin yaya-tasit baglantilarinin incelenmesini

gerektirmektedir.

Istanbul metro cikislarmin yaya-tasit iliskileri cercevesinde degerlendirilmesi
calismasinda; yaya akslar1 ve diger ulasim sistemleriyle, dolayisiyla kentle
entegrasyonunun incelenmesi agisindan en giincel 6rnek Anadolu yakasinin faaliyete
gecen ilk metro hatti olan M4 Kadikdy-Kartal Metro Hatti’dir. 2012 yilinda hizmete
acilan M4 Hatti, Avrupa yakasina gore daha lineer gelismis olan bir yerlesime ve
farkli bir arazi kullanim dokusuna hizmet vermektedir. Hat gilizergahinin D-100
Karayolu boyunca uzanmasi sonucunda duraklarin karayolu ve yonca kavsaklarin
tizerinde yer altyor olmasi, diger ulasim sistemleriyle ve kentle baglantilarinin giiglii
bir sekilde saglanmis olmadiginin gozlemlenmesi sebebiyle yaya-tasit iliskileri

arastirma konusu olarak incelenmistir.

Kadikdy-Kartal Metro Hatti’nin tiim istasyonlar1 incelendiginde aktarma noktalari ve
yakin ¢evre arazi kullanim 6zellikleri g6z 6niinde bulundurularak birincil ve ikincil
kullanimlar1 simiflandirilmis ve Cizelge 1.1°de gosterilmistir. Cizelgeye gore biitiin
istasyonlarin  karakteristiklerini temsilen 5 adet ¢ikis noktasi belirlenerek
degerlendirilmistir. Bunlar Kadikdy, Ayrilikgesme, Unalan, Bostanci ve Kartal metro

¢ikis noktalaridir.

Kadikdy, Ayrilikgesme, Unalan, Bostanci ve Kartal metro ¢ikis noktalarmm biitiin
istasyonlar1 temsilen secilmesinin nedenleri aktarma noktalar1 ve yakin ¢evre arazi
kullanim 6zelliklerine goére belirlenmistir. Kadikdy istasyonu, konumu itibariyle
metropoliten ve yerel dlgekte bir aktarma merkezi olmasinin yam sira Istanbul’un
onemli ticaret merkezlerinden biri olan ilgeye hizmet vermektedir. Ayrilikgesme
istasyonu, Marmaray baglantisi sebebiyle metropoliten 6l¢ekte bir aktarma noktasidir
ve Tepe Nautilus AVM cikisiyla ticari agidan birincil kullanimdadir. Unalan

istasyonu, metropoliten ve yerel Olgekte bir aktarma merkezi olmasinin yani sira



Akasya AVM c¢ikisiyla ticaret kullanimi yogun olan bir istasyondur. Bostanci
istasyonu, konut agirlikli bir alana hizmet veriyor gibi goriinse de mahallenin
konumu kentin toplu tagima agisindan diigiim noktasi niteligindedir. Kartal istasyonu
ise sanayiden konuta doniisen bir alan olmasi ve kentin g¢eperinde yer almasi

sebebiyle farkli bir karakter gdstermektedir.

Cizelge 1.1 : Kadikdy-Kartal Metro Hatt1 istasyonlarinin aktarma noktalar1 ve yakin
cevre arazi kullanimlarina gore birincil ve ikincil kullanimlari.

Aktarma Noktas1 Ticaret / Kamusal Alan /
Metropoliten Yerel Donatilar

Konut Alam

Kadikoy
Ayrilikgesme
Acibadem
Unalan

Goztepe
Yenisahra

Kozyatag:
Bostanci

Kiigiikyali
Maltepe
Huzurevi
Giilsuyu
Esenkent
Hastane/Adliye
Soganlik
Kartal

[ ] Birincil kullanim \:l Ikincil kullanim

Tezin birinci boliimii, tez konusu olarak metro ¢ikislarinin yaya-tasit iligkilerinin
incelenme nedenlerinin ve hipotezin ortaya konuldugu, amag, yontem, kapsam ve

siurlarinin yer aldig: giris bolimiidiir.

Ikinci boliim, kent ici rayli sistemler ve metroya giris niteliginde olup bu béliimde
metronun diinyadaki gelisimine deginilmistir. Metro sistemi temel mekanlarindan
olan istasyon giris-¢ikis noktalar1 kamusal mekan kavramiyla iliskilendirilmis,
tasarim ilkeleri erisilebilirlik, islevsellik, kentsel algi ve sembolik ifade kavramlar
cercevesinde degerlendirilmistir. Istasyonlarin kent igindeki konumu ve dis mekéanla
iliskisi arastirilmig, bu kapsamda diinyadan segilen metro giris ve ¢ikis noktalar

ornekleri incelenmistir.

Ugiincii boliimde, Istanbul’daki rayli sistemler ve metronun gelisimi, bugiinkii

durumu ve gelecekte yapilmasi planlanan projeleri ele alimmistir. Ornek ¢alisma alani



olan Kadikdy-Kartal Metro Hatti’'nin yaya-tasit iligkilerini incelemek {izere yapilan
arastirma, anket bulgular1 ve sonuglart incelenmistir. Bunun yani sira, fotograflar ve

gozlemler sonucu elde edilen mekansal veriler degerlendirilmistir.

Sonu¢ boliimiinde ise elde edilen biitiin bulgularin 1s181nda, giris boliimiinde
belirtilen hipotezin dogrulugu, metro sistemlerinin tasariminda yaya-tasit iligkilerinin

saglanmasinin 6nemi ve gerekliligi tartigilmastir.



2. KENT iCi ULASIMDA RAYLI SISTEMLER VE METRO

Kentler; insan, mekan ve erisim kavramlarmin bir araya geldigi alanlardir. Ozdes’in
tanimina gore (1974) kent, “fiziksel, ekonomik, hukuki ve daha pek ¢ok konularin
birlikte s6z konusu oldugu karmasik problemleri olan bir mekan, bir yerlesmedir”.
Kentsel niifusun siirekli artis gOstermesiyle, yasayan bir organizma olan
kentlerimizde glniimiizin en karmasik problemleri trafik ve ulagimdan

kaynaklanmaktadir.

Giirsoy’a gore insanlar, kent i¢inde sosyal ve ekonomik aktivite sistemleri arasinda
yer degistirme gereksinimlerini kent i¢i ulagim sistemleriyle karsilamaktadirlar. Kent
ici ulagim sistemleri hareketlilik, erisim ve yasam fonksiyonu olmak {izere {i¢ temel
fonksiyonuyla ele alinmistir. Hareket fonksiyonuyla hizli, giivenli ve ekonomik
ulagimin saglanmasi1 amaclanmistir. Erisim fonksiyonu, bir ulasim sisteminin kent
icinde yasam mekanlarma, isletmelere ya da hizmet veren merkezlere
erigilebilirligini kolay kilmasi olarak tanimlanmistir. Yasam fonksiyonuyla ise salt
erisimi asan, yol mekanlarinin yanlarinda bulunan kullanim alani aktiviteleri

anlatilmistir (Girsoy, t.y.).

Metropollerde artan niifus ve olusan trafik problemleri, hizli ulasim sistemleri
lizerine diisliniilmesini gerektirmistir. Demir’in de belirttigi gibi (2007), zamanla
artan teknolojik imkanlar ve giin 1s181na olan ihtiyacin ortadan kalkmasiyla en uygun
toplu tasim sisteminin yeralti ulasim sistemleri oldugu sonucuna varilmistir. Metro
¢ikis noktalar1 da en az metro sistemini olusturan diger elemanlar ve mekanlar kadar
kente etki etmektedir. “Metro duraklar1 kentteki hareketliligin basladigi ve bittigi,
kenti mekansal, sosyal ve islevsel olarak degistiren, doniistiiren ve bi¢imlendiren

dinamik noktalardir”.

Metrolar, ulasim sisteminde yer alan hareket fonksiyonunun kriterlerine uygun
olarak kent iginde iki ya da ikiden fazla nokta arasindaki hizli, giivenli ve ekonomik
ulasim saglamaktadirlar. Ayni zamanda metro sistemleri sadece hareket

fonksiyonuyla degil, erisim ve yasam fonksiyonlarini da igermektedirler. Bu nedenle,



secilen gilizergdhin yani sira metrolar, sistemin kentle entegrasyonunu saglayan, yer
altin1 yer iistiine ve kente baglayan ¢ikis mekanlariyla birlikte degerlendirilmelidir.
Erisilebilirligin kolay ve etkili bir sekilde saglanmasi, metrolarin ¢ikis mekanlarinin
dis mekanla iliskisinin kurulabilmesine baghdir. Metro c¢ikis noktalarinin, metro
giizergahi belirlenirken kent i¢inden metro istasyonlarina ve istasyonlardan gidilmek
istenen bolgelere erisim dikkate alinarak tespit edilmesi gerekmektedir. Metro
istasyon ¢ikiglarinin erisiminin saglanabilmesi i¢in ise o noktanin ya aktarma noktasi
olarak degerlendirilip diger ulagim sistemleriyle iligskisinin kurulmasi, ya da hizmet
edecegi bolge belirlenip o bolgeye dogrudan veya bir yaya aksi yardimiyla
baglanmasi gerekmektedir.

Ulagim sistemlerinin yasam fonksiyonu, erisimden &te yasayan bir mekan ve
aktivitelerden olusur. Yasam fonksiyonunun calismasi i¢in, ozellikle istasyon
herhangi bir kentsel hizmet veya ticaret merkezinde bulunmuyorsa, istasyonlarin
yeryiiziine ¢iktigi noktalarin kamusal mekan olarak islevlendirilerek tasarlanmasi
gerekmektedir. Aksi takdirde metro ¢ikislarinin islevsiz ve cansiz mekanlar haline
donilismesiyle istasyonlar bulunduklar1 bolgeye hizmet veremeyebilir ve gilivenlik
problemleri ortaya ¢ikabilir. Ayrica istasyon ¢ikis noktalar1 algilanabilir ve
okunabilir olmali, sembolik ifadesi acisindan alani tanimlayan imgeler kent kimligi

ile uyum saglamalidir.

2.1 Rayh Sistemler ve Metronun Tarihi Gelisim Siireci

Ulasim ve kentsel yerlesmeler arasindaki iliskiyi kurmak amaciyla oncelikle
“ulasim” ve “yerlesme” kavramlarini tanimlamak gerekmektedir. Keskin (1975)’e
gore ulasim kisaca, insan ve esyamn belli bir amac¢ dogrultusunda yer
degistirmesidir. Yerlesme ise tabiat, insan ve insan eserlerinden olusan bir mekan
pargast olup kirsal ve kentsel olarak ayrilarak incelenmektedir. Yerlesmenin oldugu
yerde ulasimin temel bir ihtiya¢ olmasinin yani sira, ulasimin ve erisimin saglandigi

yerde de yerlesmeler meydana gelir ve gelisir.

Neolitik donemde tarimsal iiretimin ortaya ¢ikmasiyla arti iiriin, buna bagli olarak da
toplumlarda sinifsal farklilasmanin baslamistir. Yonetici smiflarin ve tarim disi
iiretim baslamasi sonucu “kent” adi verilen yerlesmeler ortaya ¢ikmistir. Diinyada

sanayi devriminin etkilerinin yasanmasiyla kentlerin niteligi degismis, metropoliten



kentler olusmustur. Boylece yaya kenti niteligindeki kentler yerini ulasimin motorlu

ya da elektrikli araglarla saglandig1 yerlesmelere birakmislardir (Tekeli, 2011).

Insan topluluklarmin ulasim ihtiyaglarmi karsilamak igin eski zamanlardan beri
¢oziimler gelistirilmeye ¢alisilmistir. 1800 senesine dogru ilk posta arabasi New
York’ta hizmet vermeye baslamistir. 1832°de omnibiis adi verilen, raylar iizerinde
hareket eden atli posta arabalari ortaya ¢ikmistir. Daha sonra buharli trenler kent
icinde islemeye baslamistir. Kent niifusunun hizla artmasiyla caddelerin kapasiteleri
yer degistiren insanlarin ihtiyaglarin1 karsilayamaz hale gelmis ve ulasimda
aksakliklar baslamistir. Boylece ilk metro tiineli 1862°de Londra’da insa edilmis ve
yik tasiyan trafik kentden ayristirilmistir. 1878’de New York’ta demiryollar
yapilmaya baslanmasiyla halk i¢in ucuz ve hizli ulasim saglanmistir. 1890°da
elektrikli metro ile ilk defa yolcu tasimaciligi Londra’da baslamis, bundan ancak on
sene sonra New York’ta metro hatt1 insaatlar1 ve yolcu tasimaciligi baslamistir
(Keskin, 1962). 1874’te ise Istanbul’da giiniimiize kadar etkin bir sekilde tasima
yapan ve lilkemizin ilk metro tiineli olan 600 metre uzunlugundaki Karakdy-Beyoglu
Tiineli acilmistir. Yaklasik bir ylizyil sonra buharli sistemin emniyetli ve ekonomik
bulunmamasit sebebiyle 1971 yilinda elektrikle calisir hale getirilmistir (Keskin,
1992).

Sanayi devriminin baslangic noktast olan Ingiltere’de 19. yiizyll boyunca
demiryollari, kentsel alanlarda az kullanilan istasyon ve hatlar1 igeren
makinelestirilmis ulagim taleplerine cevap vermekteydi. Daha 6zellikli olan
demiryollar1 basta 1863 yilinda Metropoliten Hat’tin acilmasiyla Londra’da olmak
tizere biiyilk kent merkezlerinde geligsmistir. Edinburg ve Birmingham gibi daha
kiigiik kentlerde ise buharla calisan trenler 19. ylizyilin sonlarina kadar ulagimda
biiyiik rol oynamistir. Elektrikli tramvayin gelismesi bu yiizyilin sonunda olmus, kisa
mesafeli yolculuklarda hizl transfer saglanarak yeni bir ulasim tipine gecilmistir. Bu
yeni ulasim modiiliiniin glizergah yer secimi ve kent i¢i erisilebilirligi eski demiryolu
sistemine gore daha basarili olmustur. Ikinci Diinya Savasi’nin baslarinda baz1 ikincil
istasyon ve gilizergahlar kapatilmistir. Avrupa ve Kuzey Amerika’daki biiyiik
kentlerde demiryolu sirketleri daha iyi kullanilan bazi banliyolere giden tramvay
hatlarim1 elektrikli hatlara cevirerek rekabete baslamis, bu akim 1930’lara kadar
devam etmistir. Bu yiizyilin sonundan itibaren hatlara elektrik verilmesinden daha

farkli bir gelisme meydana gelmistir. Paris Metrosu gibi kendine yeten hat



gelistirilmis, Kuzey Amerikan kentlerinde kopriiler {izerinde yiikseltilmis
demiryollar1 yapilmis, Londra yer alti demiryolu sisteminde “tube” adi verilen
sistemler olusturulmustur. 1920°den sonra Londra metro hatlarinda ¢ok az bir
gelisme yasansa da yeni sistemler igeren Osaka, Moskova ve Barselona metrolarinda
sabit biiyiime devam etmistir. Ikinci Diinya Savasi’ndan beri Stokholm (1950), Roma
(1955), Rotterdam (1968), Miinih (1971) ve San Francisco (1972) gibi bir¢ok kentte
metro sistemleri agilmistir. 1960’larin basinda rayli sistemlerde patlama olmus, 6zel
bir alanla ayrilan rayli sistemlerin 0zel arag ve otoblslerin yarattig1 trafik

tikanikligina ¢oziim alternatifi oldugu fark edilmistir (White, 1978).

Metro sistemleri, gelismeye basladig: ilk yillardan giiniimiize gelene kadar hizli ve
giivenli ulasimi saglayan ulagim sistemleri olmasi sebebiyle diinya capinda tercih
edilmekte ve temel toplu tasima sistemleri haline gelmektedir. Diinyada farkli
kentler, kentsel rayli sistemleri farkli isimler almaktadirlar. Ornegin; Singapur’da
hizli toplu tasima anlamina gelen “mass rapid transit (MRT)”, Paris’te metro, New
York’ta yer alti1 metro sistemleri anlamina gelen “subway”, Londra’da ise “tube”
veya ‘“underground” olarak adlandirilmaktadir. Bu terimlerin tamami benzer

anlamlara gelen kentsel rayli sistemleri tanimlamaktadirlar.

Kentsel rayli sistem ag1 uzunlugu 50 kilometreden fazla olan 56 farkli kent, 18 tanesi
Avrupa’da (Sekil 2.1), 15 tanesi Amerika’da (Sekil 2.2) ve 23 tanesi Asya’da (Sekil
2.3) olmak iizere kentlere gore kentsel rayl sistemlerin uzunluklar1 ve agilis yillar

asagida gosterilmistir (Ely, 2012).

Sekil 2.1°de gosterildigi gibi diinyadaki ilk rayli sistem 1863 yilinda Londra’da
olusturulmus ve giiniimiizde 402 kilometrelik agiyla halen Avrupa’nin en uzun rayh
sistem agina sahiptir. Avrupa’da Londra’y1 sirastyla Moskova, Madrid ve Paris takip
etmektedir. Londra’da rayl sistemlerin kurulmaya baslamasiyla birlikte ulagimdaki
bu yeni akim diinya ¢apinda diger kentlere de sigramis, bugiin 180’den fazla kentte

rayl sistemler kullanilmaktadir.
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Athens (1954)
Barcelona (1924)
Berlin (1902)
Bucharest (1979)
Hamburg (1912)
Kiev (1960)
London (1863)
Madrid (1919)
Milan (1964)
Moscow (1935)
Munich (1971)
Newecastle (1980)
Oslo (1966)

Paris (1900)
Prague (1974)
Saint Petersburg (1955)
Stockhom (1950)
Vienna (1978)
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Sekil 2.1 : Avrupa kentlerinde kentsel rayli sistem aginin uzunluklari ve agilig
yillar1 (Ely, 2012)

Sekil 2.2°de Amerika’daki rayli sistem uzunluklar1 gosterilmistir. ik rayli sistemler
1892°de Chicago’da, 1897’de Boston’da olusturulmustur. Bugiin 373 kilometrelik
hat uzunluguyla Amerika’nin en uzun rayli sistem agi New York’ta hizmet
vermektedir. Daha sonra sirasiyla Mexico City, Chicago, Washington ve San

Francisco gelmektedir.

Atlanta (1979)
Boston (1897)
Caracas (1983)
Chicago (1892)
Los Angeles (1993)
Mexico City (1969)
Montreal (1966)
New York (1904)
Philadelphia (1907)
San Francisco (1972)
Santiago (1975)
Sao Paulo (1974)
Toronto (1954)
Vancouver (1986)
Washington (1976)
1
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Sekil 2.2 : Amerika kentlerinde kentsel rayl sistem aginin uzunluklar1 ve
acilig yillar1 (Ely, 2012)

Sekil 2.3’te, Asya’daki hizli kentlesme ve hizli biiyiime stratejileriyle rayl
sistemlerin bat1 iilkelerindeki gelismeyi ge¢ de olsa yakaladigi goriilmektedir.
Asya’da ilk defa Tokyo’da 1927°de baslayan rayl sistem uygulamalar1 halen devam
etmekte olup bugiin Shangai 425 kilometreyle diinyanin en uzun metro agina
sahiptir.
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‘ Bangkok (1999)

‘ Beijing (1969)

Busan (1985)

Chongging (2005)

Daegu (1997)

Delhi (2002)

Dubai (2009)

Guangzhou (1999)

Hong Kong (1979)

Kuala Lumpur (1996)

Manila (1984)

Nagoya (1957)

Nanjing (2005)

Osaka (1933)

Seoul (1974)

Shanghai (1995)

Shenzhen (2004)
Singapore (1987) T ., 1)

Taipei (1996)

Tehran (1999)

Tianjin (2004)

Tokyo (1927)

Yokohama (1972)
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Sekil 2.3 : Asya kentlerinde kentsel rayli sistem aginin uzunluklari ve agilig
yillar1 (Ely, 2012)

Asya’nin bazi kisimlar1 uzun silire ekonomik kriz ve trafik sorunlari yasamistir.
1997°deki Asya ekomonik krizine ragmen, daha sonra ekonomik biiylimede patlama
yasanmig, hizli sanayilesme ve hizli kentlesme beraberinde bir¢cok yeni sorun
getirmistir. Niifusun artmasi ve gelir diizeyindeki artigsla metro ve hizli tren gibi yeni
altyapt sistemlerinin eksikligi daha fazla hissedilmeye baglanmis, ©6zel arag
kullantminin artmasiyla trafik sikisikliklart ve hava kirliligi artmistir. Avrupa’daki
rayli sistem akimindan bdylece Asya kentleri de etkilenmis ve trafik sorunlarina

¢oziim gelistirme yoluna gitmislerdir (Takatsu, 2003).

2.2 Metro Istasyonunu Olusturan Mekanlar

“Istasyon, rayl1 tasima sistemini kullanan yolcularin, tasima aracin1 bekledigi, araca
inip bindigi, yeraltt veya yer {stiinde kurulan tesistir” (TSE,1997). Metro
istasyonlarin1 olusturan mekanlar, metrolarin kent icindeki yaya-tasit iligkilerinin

kurulmasinda biiyiik 6nemi tasir.

Metro istasyonlar1 zemin kotunun konumuna gore yer alti ve yer iisti metro

istasyonlar1 olmak iizere iki gruba ayrilmaktadir (Sekil 2.4).
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METRO [STASYONLARININ ZEMIN KOTUNA GORE SINIFLANDIRILMASI
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Sekil 2.4 : Metro istasyonlarinin zemin kotuna gore siniflandirilmas: (Anon,
1987)

Calisma kapsaminda incelenecek olan yer alti (kapali) metro istasyonlari, en kesit

tiplerine gore bes grupta incelenmektedir (Sekil 2.5):

___Al ok ist o
Noo L7

a) agikta b) agikta
orta peron altta peronlar altta

IST W ) I
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orta peronlu tip

d) tuUnelde
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i I T
B /
& 3 =) TST
0 R0 E
e) mezanin var f) mezanin var
orta peronlu tip yan peronlu tip
WL i il
=Bl =
g) alt gecitli h) alt gecitli
orta peronlu tip yan peronlu tip

g—* > =
T / TS y
~ .
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kesigmeli hatlar i) Ug seviyeli
kesismeli hatlar

Sekil 2.5 : Yeralt:1 istasyonlarinin tip en kesitleri (Anon, 1987)
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Kapali metro istasyonlar1 temel olarak su mekanlardan olusmaktadir:

e Giris mekanlar

e Istasyon lobisi (konkors)
e Peron kat1

e Dolasim alanlar1

e Servis alanlar1 (Kutlu ve dig, 1998).
Giris mekdnlari

Metro girisleri, kentteki transfer merkezleridir ve kentin ulasim agisindan g¢ekim
noktasi niteligindedirler. Metro giris-¢ikis mekanlari, kentin diigiim noktalaridir ve
yeraltt metro sistemini yeryiiziine baglayan en dnemli kisimdir. Bu nedenle metro
istasyon girig-¢ikis noktalarinin yakin g¢evresiyle iligkisinin kurularak tasarlanmasi,
etrafindaki kullanimlardan ayrilarak kolay algilanabilir ve erisilebilir olmasi1 oldukca

Onemlidir.

Sekil 2.6’da Norman Foster’in Bilbao i¢in ve Hector Guimard’in Paris i¢in

tasarladiklar1 metro girisi mekan 6rnekleri gosterilmektedir.

2 2 (I nse o

mic-ro.com/metro

Sekil 2.6 : Norman Foster’in tasarladigi Bilbao metro girisi (sol) ve Hector
Guimard’in tasarladig1 Paris metro girisi (sag) (Url-1)

Metro istasyonlar1 giris mekanlari, yolcular1 metro sistemine ¢eken, yolculuk
eyleminin bagladigi ve bittigi mekanlar olmasi1 sebebiyle giris yerlerinin se¢imi ve
mimari Ozellikleri olduk¢a 6nem tasir. Metro istasyonlarindaki giris mekanlari,
dogrudan yogun yaya ve trafik akiminin oldugu alanlara ¢ikmamali, gelecekteki yaya

trafik akimini da engellemeyecek bir konumda olmalidir (Pektas, 1997).
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Yeralt1 istasyonlarda en az 1 adet giris-cikis noktasinin olmasi gerekir; fakat, uygun
olan 2 adet girig-¢ikis noktast olmasidir. Bunun yani sira caddeye ¢ikan acil durum
merdiveni servis merdiveni olarak da kullanilir. Caddeye ¢ikan ikinci bir istasyon

elemani da ozirli asansorii olmalidir (TSE, 1997).

Giris mekanlarinin yer se¢imi ve tasariminda, yolcular tarafindan erisilebilirliginin
saglanmas1 ve algilanabilmesi dnemlidir. Metro ¢ikis mekaninin tasariminda énemli
olan bir diger faktor kentsel ve mimari dokuya uyumlu olmasi ve gelecekteki
gelismelere uygun olmasidir. Metro istasyonlarinda olmasi gereken gise, bilet satis
makineleri, telefon kabinleri gibi kent mobilyalar1 ihtiyaglar1 karsilayacak sayr ve
sekilde bulunmalidir. Ayrica engelli vatandaslar i¢in kullanimlara imkan vermelidir

(Cetindag, 2002).

Istasyon girisine yakin ve trafigi engellemeyecek bir yere dzel aragla aktarma yapma
imkan1 saglamak i¢in cep ve rampalar konulmalidir. Ayrica giivenlik amaciyla

istasyon gevresi gece aydinlatmasi yeterli diizeyde olmalidir (TSE, 1998).
Istasyon lobisi

Istasyon lobisi, yolcular1 toplama ve dagitma 6zelligine sahip olan alandir. Bu alanlar
ticretli (kontrollii) alan ve {icretsiz (kontrolsiiz) alan olarak ikiye ayrilirlar. “Konkors”
adi1 verilen alan, bilet holii islevini gérmesinin yani sira servis hacimleri gibi diger
birimleri de barindirir. Tinel tipi istasyonlarda istasyon girisleri yaya yollariyla
istasyon holiine baglanir ve yolcu buradan dagitilir. A¢-kapa tipi istasyonlarda ise ray
istii kotu ile arazi kotu arasinda mesafe artacagindan iist katlar aligveris mekanlari,

sergi veya biiro gibi kullanimlarla iglevlendirilebilirler (Tung, 2007).

Istasyon lobisi, metro ¢ikis mekaninin kamusal alan agisindan da ikiye ayrildig
alandir. Turnikelerle ayrilan, ticret Odendigi takdirde perona ulasilabilen yari
gecirgen alan niteligindedir. Kapali alanlar olmas1 sebebiyle de yaya trafiginin en
yogun yasandifi metro mekanlarindandir. Sekil 2.7°de sirasiyla Italya Napoli

Universitesi ve Istanbul Unalan metro istasyon lobisi drnekleri yer almaktadur.
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Sekil 2.7 : Napoli Universitesi metro istasyon lobisi (sol; Url-2) ve Unalan
metro istasyon lobisi (sag)

Istasyon alami, sirkiilasyonu sadelestirmek ve karmasaya yer vermemek icin pik
saatteki yolcu sayisinin yani sira turnike ve bilet giseleri 6niinde olugsmasi muhtemel
olan kuyruklar g6z Oniinde bulundurularak tasarlanmalidir. Kontrolli alan,
kontrolsiiz alandan ulagim igin ticret 6denen turnikelerle ayrilir. Turnike sayisi ise
dakikada giris yoniinde 30, ¢ikis yoniinde 40 kisi gegecek sekilde hesaplanir (TSE,
1997).

Peron kati

Peron, istasyondaki yolcularin tren bekledikleri, trene binip trenden indikleri
mekanlardir. Istasyon en kesitlerine gére peronlar; yan (kenar) peron, orta peron ve

iistiiste peron olmak tizere {i¢ sekilde tasarlanmaktadir (Paker, 1992).

Istasyonlarda hat olarak adlandirilan, sadece trenin {izerinde hareket ettigi yollarin
hemen yaninda olan sadece bir yon i¢in kullanilan alanlar “yan peron” veya “kenar
peron” olarak adlandirilir. “Orta peron”, biri gelis, digeri gidis olmak iizere
genellikle iki hat arasinda kalan perona verilen addir. Hatlarin kesisiminde kot farki
oldugu durumlarda peronlar arasinda bir hattan diger hatta ge¢gmek amaciyla

baglantilar olusturulabilir. Bu durumda ise “iistiiste peron” ortaya ¢ikar (Tung, 2007).

Sekil 2.8’de 4. Levent metro istasyonu peron kat1 6rnegi yer almaktadir. Bu peronda
yaya sirkiilasyonu icin ayrilan alan, iki yonde giden tren hatlarinin arasinda yer

almaktadir ve orta peron niteligindedir.
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Sekil 2.8 : 4. Levent metro istasyonu peron kati (Url-3)

“Genel kural olarak platform kapasitesi, yiiklenen veya bosalan trenlerin
yolcusundaki ortalama hacni, pik saatteki 15 dakikalik periyot siiresince, bir sonraki
tren (orta platformda iki yondeki tren) gelene kadar barindirip bosaltabilecek
seviyede olmalidir” (TSE, 1997).

Dolasim alanlart

Dolasim alanlari, yolcularin metroya giris ve ¢ikis yaptiklart noktalar arasinda
hareket ettikleri alanlardir. Dolasim elemanlari normal ve yiiriiyen merdivenlerden,

rampalardan, asansorlerden, servis ve acil ¢ikis merdivenlerinden olusur (Cetindag,
2002).

Dolasim alanlar1 istasyon lobisi ve peron kati arasinda diisey ve yatayda olmak iizere
iki sekilde islemektedirler. Sekil 2.9°da Londra Westminster metro istasyonu
yiiriiyen merdivenleri (solda) diisey, Dubai Mall metro istasyonu yiiriiyen bantlari

(sagda) yatay dolasim alanlarina 6rnek olarak gosterilmistir.

Sekil 2.9 : Londra Westminster metro istasyonu dolagim alan1 (sol; Bextor,
2014) ve Dubai Mall metro istasyonu dolasim alanlari (sag)
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Istasyon igerisinde dolasim alanlari, yolcularin kaybolma hissine kapilmayacaklari,
hareketlerini kisitlamayarak en yogun saatlerde bile kapasite ihtiyaclarma cevap
verecek sekilde diizenlenmelidir. “Merdiven basinda, normal dolasim alan1 veya
gecis koridoru arasinda en az 3,00 metrelik kuyruk alani birakilmali, ayn1 yone
hizmet eden iki merdiven arasinda en az 9,00 metre mesafe bulunmalidir.” Ayrica
yirityen merdivenler acil durumlar i¢in her iki yonde de hizmet verecek sekilde tesis

edilmelidir (TSE, 1997).
Servis alanlart

Servis alanlari, metro istasyonunun enerji, mekanik donanim, sinyalizasyon, kontrol,
iletisim gibi islevlerini iceren alanlardir. Bunun yani sira aydinlatma donanimlari,
havalandirma donanimlari, iklimlendirme donanimlari, giiriiltii kontrolii donanimlari,
suya kars1 donanim gibi sistemlerini de barindirir. Bilet ofisleri, istasyon sefi odasi,
personel odasi, personel WC’leri, istasyon sefi odasi, ilkyardim odasi, depo v.b.
istasyon personeli tarafindan bakim ve isletmesi yapilan mekanlar da servis alani

olarak adlandirilir (Tung, 2007).

2.3 Metro Istasyon Cikislarimin Kamusal Mekén Olarak Degerlendirilmesi

Metro ¢ikis noktalarmin kamusal mekan olarak degerlendirilmesiyle ilgili olarak
oncelikle kentsel agik alan ve kamusal mekan kavramlarmi incelemek gerekir.
Toplumbilimci Ray Oldenburg (1989)’a gore kentsel agik alanlar, insanlarin konut ve

calisma alanlarindan sonra kullandiklar1 “U¢iincii alan” olarak tanimlanmaktadir.

Krier, kamusal alanlar1 kentlerdeki binalar arasinda kalan bosluklar olarak ifade
etmekte; bu alanlar1 kamusal, yari kamusal ve 06zel alanlar olarak ii¢ kisimda
incelemektedir (Krier, 1979). Kentsel tasarimci Jan Gehl (1987), Krier ile benzer
olarak kentsel a¢ik alanlari binalarin arasindaki yasam alanlar1 olarak
tammmlamaktadir. Ancak Gehl, Krier’den farkli olarak kentsel acik alanlari, daha
sosyal ve daha erisilebilir oldugunu diisiinmesinden dolay1 “kontrollii kamusal alan”
olarak degerlendirmistir. Lynch (1984) ise kentsel agik alanlar1 insanlarin aktiviteleri
i¢cin tasarlanmis ve kamuya tamamen agik olan alanlar olarak tanimlamakta, yari

kamusal alanlar1 da 6zel alan kategorisine koymaktadir.

18



Kamusal acik alan kavrami, kent mekaninda yollari, meydanlar1 ve yesil alanlar
icerir. “Kentsel mekan, kullanicilarin ortak alt bilincinin kente hediyesi olan
duygularin, ritiiellerin ve inanglarin kente mal oldugu yerdir. Sokaktir; meydandir;

kafedir; kahvedir; semt pazaridir; otobiis duragidir; arabadir; metrodur” (Jach, 2001).

Lynch (1984), kamusal agik alanlarin mekansal formlar1 bes temel performans

boyutuyla ele almmistir. Bu performans boyutlar1 ‘canlilik’, ‘kimlik’, ‘uyum’,

‘erisilebilirlik’ ve ‘kontrol’ olarak siralanmaktadir.

Canlilik boyutu, siirdiiriilebilirlik, glivenlik ve insan-gevre iliskisi arasindaki uyumu
icerir. Kimlik, basit olarak mekan1 algilamamizi saglayan kavram olarak
aciklanmaktadir. Fiziksel ve sosyal c¢evrenin birbiriyle uyumlu olmasi, saydamlik,
mekanin okunabilirligi ve sembolik degerler kimlik kavramiyla biitiinlesik olarak
degerlendirilir. Fiziksel ¢evre, insan fizyolojisi ve insan davraniglar1 arasindaki
iliskinin kurulmas1 uyum boyutunun i¢inde incelenir. Erigilebilirlik kavraminda ele
alman ulagim ve iletisimin kent yerlesimleri i¢in hayati bir avantaj saglamasidir.
Ulasim seceneklerinde ¢esitlilik, farkli niifus gruplart ve sosyal ¢evreler icin esitlik
ve ulasim sisteminin kontrolii erisilebilirlik boyutunun alt bilesenlerini olusturur.
Kontrol boyutu ise iyi bir yerlesimin kontroliiniin kesin, giivenilir ve ge¢mis, bugiin

ve gelecegin kullanicilart i¢in uyumlu olmasi gerektigini agiklar (Lynch, 1984).

Bir kentin yasayabilmesi ic¢in fiziksel ve sosyal c¢evresinde hareketlilik, iletisim,
kullanim, alg1 ve kimlik gereklidir. Bu da kamusal alanlarla saglanir. Gokgiir
(2008)’in de belirttigi gibi, “kamusal alanlar kentlerdeki hareketlilik, kullanim,
sosyallesme ve kimlik alanlaridir” (Gokgiir, 2008). Kent iginde birer kamusal mekan
olan metro istasyon ¢ikiglari, yaya-tasit iliskileri géz oniinde bulunduruldugunda
erisilebilirlik, islevsellik, kentsel algi ve sembolik ifade kavramlar1 g¢ercevesinde

degerlendirilmistir.

2.3.1 Erisilebilirlik

Erisilebilirlik; kaliteli, etkin ve siirdiiriilebilir bir kent i¢i ulagim sisteminin temel
unsurlarindan biridir. Ulagim, erisilebilirlik kavraminin 6nemli bir 06gesidir.
Erisilebilirligin gelismesi ve kentlilere hizmet vermesi kent i¢i ulagim sistemleri ile

saglanabilmektedir (Aki, 2012).

Kentlerde erisilebilirlik, yaya hareketleri ve toplu tasima ile saglanmaktadir.

Glinlimiizde modern toplumlarda tercih edilen ulasim sistemi olan metro
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sistemlerinin yaya akslarma ve diger toplu tagima araglarina ulasiminin saglanmasi,
kent igindeki erigilebilirlik diizeyinin belirlenmesi agisindan 6nemlidir. Metro
sistemlerinin erisilebilir olmasi, kent icindeki diiglimleri olusturan aktarma
noktalarinin erisilebilir olmasiyla agiklanabilir. Kent i¢inde metroya erisim,
metrodan gidilecek yere erisim ve metro sistemlerini diger toplu tasima sistemlerine
baglayan aktarma noktalarina erisim hem kendi i¢inde tutarli ve siirekli, hem de

birbiriyle entegre olmalidir.

Yaya hareketlerinin saglanmasi i¢in yliriinebilir kent mekanlarinin olusturulmasi
gereklidir. Yiriinebilir mekanin en 6nemli 6zelliklerinden biri, merkezi bir alan
ihtiyacidir. Bu alanlarin iizerinde ticaret ve servis gibi ekonomik olarak canlilik
yaratacak hizmetlerin, aktif ve pasif yesil alanlarin olmasi insanlarin cevresel
konforunu arttirir ve yliriimeye tesvik eder. Ayrica kamusal acik alan olarak
tasarlanan yiiriinebilir alanlarda insanlarin bir araya gelmesi ve sosyal etkilesimin
giiclenmesi s6z konusudur. Etkin bir sekilde islevlendirilmeyen mekanlar tehlikeli
bir imaj yaratmakta, bu mekanlar insana kendini giiven hissi vermemektedir.
Yiirtinebilirligin yiiksek olmasi, ¢cevredeki insan sayisini, kentsel aktiviteleri, ulagimi
ve erigilebilirligi artiracagindan kamusal alanlar iizerinde olumlu bir etki yaratacaktir

(Ozer, 2014).

Toplu tasima sistemleri her sosyal ve fiziksel kesime hitap etmeli ve sistemler
birbirleriyle bir biitiinlikk icerisinde olmalidir. Caligkan (2011)’in belirttigi gibi;
“Kent ici erisilebilirlikte en 6nemli 6gelerden biri toplu tasim sistemleridir. Toplu
tasim sistemleri herkesin yararlanabilecegi nitelikte diizenlenmis olmalidir. Ancak

toplu tagim sistemlerinin engelsiz tasarlanmasi tek basina yeterli olmayacaktir”.

Aktarma noktalari, ulagim sistemlerinin siirekliligini saglayan diigiim noktalaridir.
Sherrer (2001)’in belirttigi gibi “erisilebilirlik bir zincire benzetilebilir, zincirin tek
bir halkast bile eksilse, biitiin zincir kopar ve ulasilabilirlik ortadan kalkar”.
Ulasimda  stirekliligi  saglayan bu diigiimler, kamusal mekan olarak
degerlendirildiginde kent icinde gerek ulasim ve erisim, gerekse sosyal ve fiziksel

faaliyetler etkin bir bicimde saglanmis olur.

Kent i¢cinde metroya ve metrodan gidilecek yere erisimin saglanmasi, metro hattinin

kent icerisindeki konumuyla da yakindan iliskilidir. Ulasim sistemleri zamanla
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kentlerin makroformuna gore sekillenir. Kent igerisindeki ulasim sistemlerinin,

kentin fiziksel formuyla entegre olarak c¢alismasi erisilebilirlik diizeyini arttirir.

Istasyon yer secimi biitiinciil bir yaklasim ve farkli disiplin gruplarinm isbirligini
gerektiren bir konudur. Hattin gectigi giizergah ve istasyon noktalarinin diger ulasim
sistemleriyle baglantilarinin kurulmasi gereklidir. Yer se¢imi igin sehir merkezleri
siklikla yayalarin kullanimi i¢in uygun alanlardir. Biiyiik sehirlerde yiiksek
yogunluklu ticaret alanlarinda insanlar genellikle yiirlime mesafesinde calisirken
uzakta caligsanlar i¢in metro sistemleri giivenilir erisim saglamaktadir. Merkezden
uzak alanlarda ana arterlerin kenarlarinda yer alan metro istasyonlar1 park et ve
devam et sistemi icin uygun hale getirilmekte, otopark alanlarina erigim

kolaylastirilmaktadir (Ross, 2000).

2.3.2 Islevsellik

Kamusal ve 6zel mekan arasinda dinamik bir denge vardir. Bu denge sayesinde
kamusal mekanda degisik kiiltiirler barinabilmektedir. Cogu insanin giinliik hayati
kamusal ve 6zel mekanlara dagitilmis durumdadir. Kamusal alanin islevsel formu

toplumun temel ihtiyaglarini karsilamaktadir (Carr ve dig, 1992).

Kamusal alanlar; sokak, cadde, meydan ve yesil alanlardan olusmaktadir. Bu
alanlardan bazilari erisim ve kullanim durumlarina gére zamanla farklilagmakta ve
islevlendirilmektedirler. Islevsellik, kent mekanindaki insan aktiviteleri ve ulasimla
iligkili bir kavramdir. Dékmeci (2005)’ye gore; “Kent mekan sistemi, kentteki
islevleri barindiran agik ve kapali fiziksel mekanin kademeli bir bigimde birbiriyle
iliskili olarak kent ig¢indeki dagilimini igerir. Bu sistemi tarif etmek igin sistemi
olusturan elemanlar1 (konut alanlari, sanayi alanlari, ticaret merkezleri, sosyal alanlar

gibi) ve bu elemanlar arasindaki iligkiyi (ulagim) tarif etmek gerekir”.

“Acik ortak kullanim alanlar1 kent sakinlerinin belirli bir amaca yonelik olarak veya
tamamen rastgele kullandiklari, yararlandiklari alanlardir” (Giritlioglu, 1998).
Kamusal mekanlar, kisilerin kullandiklar1 amaglara gore sekillenirler ve boylece kent
icinde farkli fonksiyonlar olusur. Kisilerin mekani kullandiklar islev, cogu zaman
oranin kimligini olusturur. Bazen de mekanin tasarimi, kisileri o mekanin islevini
kullanmaya bagli tutar. Neticede islevsellik, insan ve kent arasindaki baglantiyr

kurar, mekanlar1 canli ve kullanilir kilar.
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Insanlarin  kamusal mekandan karsilamasin1 bekledikleri en temel ihtiyaclari
konfordur. Konfor fiziksel ve psikolojik boyutlari olan bir ihtiyactir. Yeme-igme,
hava kosullarindan korunma, dinlenme gibi ihtiyaclari karsilayacak kentsel elemanlar
kamusal alanlarda yer almasi gereken fiziksel 6gelerdir. Konforun psikolojik boyutu
ise fiziksel olarak konfordan cok rahatlamak olarak degerlendirilebilir. Park ve
rekreasyon alanlar1 gibi c¢evreyle birebir etkilesim kurulan alanlar, insanin giinliik
hayatinin stresinden uzaklagmasini ve psikolojik olarak rahatlamasini saglamaktadir

(Carr ve dig, 1992).

Kentsel mekanlar her zaman istege bagli degil, zorunlu aktiviteler icin de
kullanilirlar. Ozellikle ulasim ve aktarma amagli kullanimlarda mekan, sadece toplu
tagima sistemleri arasinda gecis i¢in kullanilmaktadir. Bu noktalarda insanlarin vakit
gecirmemelerinin ve hizla uzaklasmaya c¢alismalarinin nedeni mekénin sosyal ve
fiziksel kalitesinin yetersiz olmasidir. Bu mekanlarin kalitesinin arttirilmasiyla
kullanicilara istege bagli aktivite imkani saglanarak yasayan nitelikli mekanlar

olusturulmaktadir (Erdonmez ve Aki, 2005).

Metro istasyonlarinin giris ve konkors alanlarina farkli islevler verilebilmektedir.
Sekil 2.10°da (solda) Atina’da 2000 senesinde agilan Akropoli istasyonunun
girisinde mitolojik Parthenon’un freskleri sergilenmektedir. Metro istasyonlarindaki
islevlere bir diger drnek de yine Sekil 2.10°da (sagda) Istanbul Levent metro

duraginin konkors alaninda bulunan diikkanlarin yiikledigi ticari islevdir.

mic-ro.com/metro

Sekil 2.10 : Atina Akropoli metro istasyonu sergi alani islevi (sol; Url-1) ve
Istanbul Levent metro istasyonu ticaret islevi (sag; Url-3)

Kamusal mekan olarak metro giris ve c¢ikis noktalarinin islevsel agidan
degerlendirilmesiyle insanlarin fiziksel ve sosyal ihtiyaclarimi karsilayan canh

mekanlar ortaya ¢ikarilmasi, hem insan hem mekan odakli fayda saglayabilmektedir.



2.3.3 Kentsel alg1 ve sembolik ifade

Insan yakin ¢evresini, i¢inde yasadig1 mekan ve onu olusturan 6geleri duyulariyla ve
duygulariyla algilar, kavrar ve degerlendirir (Giritlioglu, 1998). Insan algisi,
belleginde depoladigi bilgi birikimi ve tecriibelerinden olusmaktadir. Kent iginde
algilanan yapisal ve imgesel kavramlar da o kisinin kentsel algisini olugturmaktadir

(Demir, 2007).

“Kimlik”, herhangi bir nesneyi belirlemeye yarayan o6zelliklerin biitiinii olarak
tanimlanmaktadir (TDK s6zl.). Kentsel kimlik bir kentin ge¢misi, bugilinii ve
gelecegini olusturan ve kenti diger kentlerden ayrilmasini saglayan fiziksel ve sosyal
dokusudur. Kamusal alanlarin okunabilirligi, bireyin fiziksel ve sosyal agidan mekani

algilamasina baglidir.

Kimlik; bir c¢evreyi digerlerinden dogal, fiziksel ve sosyal yapisiyla farkli
kilabilmektedir. Ocake¢1r (1995)’ya gore, dogal ¢evreden kaynaklanan kimlik
elemanlart o kentin topografyasi, konumu, iklimi, bitki ortiisii, jeolojik yapist gibi

dogal gevre verileriyle ilgilidir.

Fiziksel ¢evreden kaynaklanan kimlik elemanlari, insan eliyle yapilmis nesnelerden
olusur. Bu nesne veya yapilarin kimlik eleman1 olarak degerlendirilmesinde goriintii,
konum ve anlam etkili olur. Sosyal g¢evreden kaynaklanan kimlik ise birey ve
toplumla iligkilidir. Bireylerin ge¢misi, birikim ve deneyimleri, gelecekle ilgili
beklentileri ve tahminleri, yasayis big¢imleri; toplumun demografik ve kurumsal
yapisi, adetleri, inanglar1 o toplumun sosyal ve kiiltiirel kimligi olusturur (Ocakgt,

1994).

Lynch (1960)’in belirttigi gibi, ¢evresel imgeler, insan ve algiladigi ¢evre arasinda
isleyen bir siiregtir. Cevre farkliliklar1 ortaya koyar, insan kendi birikimi ve algisiyla
cevreyi anlamdirir. Kentsel imgeler kisilerin veya gruplarin zihinlerinde bu sekilde
olusur. “Cevresel imgenin asil islevi yon bulmaktir ve duygusal c¢agrisimlarda
bulunabilmenin temelini olusturur. Imge, hareketlerin ydniinii belirleyici bir harita
gorevi gormenin yani sira bireyin, bilgilerini bagdastirabilecegi ve harekete
gecebilecegi genel bir referans ¢ercevesi olarak da islev goriir” (Lynch, 1960); (cev.:
Basaran, 2010).

Lynch, kentsel mekandaki fiziksel bilesenleri goz Oniinde bulundurarak kent

imgesinin temel unsurlarini bes grupta incelemistir. Kentsel kimliginin algilanmasin
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ve kent belleginin olusmasini saglayan bu imgeler yollar, kenarlar, digiimler,

isaretler ve bolgelerdir (Sekil 2.11).

f|

Sekil 2.11 : Yollar, kenarlar, diigiimler, kentsel isaretler, bolgeler (Lynch,
1960)

Yollar; kentin ulasimini ve hareketliligini saglayan ¢izgisel elemanlardir. Bunlar
transit yollar, caddeler, demir yollari, yaya yollar1 veya kanallar olabilirler. Kenarlar;
sinir olarak da adlandirilan, tanimli iki alan1 birbirinden ayiran ¢izgisel elemanlardir.
Yollar kadar akilda kalic1 imgeler olmasalar da iki farkli yiizeyi birbirinden ayirirlar.
Diiglimler; kent igerisindeki en onemli noktalardir. Genellikle yollarin kesisim
noktalarinin olusturdugu, {lizerinde bir imge veya kent imaj1 bulunduran, noktasal ve
alansal olabilen kentsel elemanlardir. Kentsel isaretler; kent igerisinde kolaylikla
algilanabilen, yon bulmada referans olan fiziksel ¢evre elemanlaridir. Etrafindaki

elemanlardan farklilik gdsteren bu imgeler, kentsel kimlik hakkinda da bilgi verirler.
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Bolgeler; kentin alansal parcalarini olusturur. Bolgeler birbirlerinden ayr1 karakterler
gosterirken kent icerisinde de uyum halindedirler. Bu imgeler toplumsal bellegin
olusmasinda ve siirekliliginde 6nemli rol istlenmektedirler. (Lynch, 1960); (gev.:

Basaran, 2010).

Gegmisten gilinlimiize kentsel acik alanlar, kentsel yasamin en yaygm kullanim
alanlaridir. Kentsel mekanlarin en etkin kullanilan elemani kent meydanlaridir.
Meydanlar, kent imgesi ve kent Kkiiltiirinlin etkisinden c¢iktiklarinda kimliksiz ve
niteliksiz mekanlar olusmaktadir. Bu yiizden, kent meydanlar1 kentsel ve kamusal
yasam odaklaridir (Ozer ve Ayten, 2005). Giiniimiizde birer kent meydan1 olarak
kullanilmaya baslanan metro istasyon c¢ikis noktalari, kamusal mekan ve odak

noktalar1 olarak tanimlanabilir.

Kuntay (2008), yaya mekaninin 6zelliklerini belirlerken psikofiziksel 6zelliklerden
yararlanmis; psikoloji, fiziksel mekan ve algi iliskisine deginmistir. “Mekanin
degerlendirilmesinde psikoloji 6nem tasimaktadir. Fiziksel mekan psikolojik agidan
slizgecten gectikten sonra algilanmaktadir. Algilamada ise davraniglar etkili

olmaktadir. Fiziksel psikoloji agisindan yaya mekaninin 4 6zelligini belirleyebiliriz:

e Kullanis
e Konfor
e Giivenlik

e Estetik”

Bellek, yasananlar1 biriktirme ve saklama giicii olarak tanimlanmaktadir. Kentsel
bellegin olusmasiyla mevcut yapida degisiklikler s6z konusudur. Bireysel ve kolektif
olmak tizere iki tip bellek vardir. Bireysel bellek, insanlarin kisisel izlenimleri
cergevesinde degerlendirilirken, kolektif bellek ait olunan toplumun ortak olarak
paylastig1 bellektir. Toplumsal kimlik ve bellek, yasanilan ortak olaylarla mekani
sekillendirebilen giiglii bir kavramdir, toplumdan topluma degisiklik gosterir

(Gokgiir, 2008).
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Sekil 2.12 : Lisbon Parque metro istasyonu (Url-4)

Toplumsal bellek ve metro istasyonu iliskisinin kuruldugu bir 6rnek olarak Sekil
2.12°de yer alan Lisbon Parque metro istasyonu gosterilebilir. Lisbon Parque metro
istasyonu, 450 000 adet el yapimi ¢inisiyle toplumsal bellekteki yerini alan Portekizli

kasiflerin basarisini sembolize etmektedir (Url-4).

2.4 Metro Istasyon Cikislarinin Diinyadan Kent Ornekleri Uzerinde

Incelenmesi

Son 20 yilda toplu ulagim, rayli sistemlerin gelistirilmesinin dnemsenmesiyle ve
metro ve hafif metro projelerinin gelistirilmesiyle gelisme gostermektedir. Bu
gelismelere ragmen; biiyiime kapasitesi ile diisiindiiglimiizde ise yapilan ¢alismalarin
yetersiz kaldig1 goriilmiistiir. Rayl sistemler ve metro; ekonomik, giivenli, hizli ve
konforlu ulasim saglamasiyla diinyanin ©6nemli sehirlerinde toplu tasimay:

saglamaktadir (Mimar ve Miihendisler Grubu, 2012).

Metro c¢ikislarinin  yaya-tagit iliskilerinin degerlendirilmesinde Onemli diinya
kentlerinden metro ornekleri incelenmistir. Tiirkiye’deki metro sistemlerinin gelisim
sireci ve simdiki durumunu degerlendirmeden Once karsilastirma yapilmasi
acisindan diinyanin basarili metro sistemlerine sahip olan Londra, New York ve Paris
kentlerindeki metro ¢ikis mekanlar1 incelenmistir. Her bir kent i¢in kent merkezi,
aktarma noktas1 ve ¢eper veya doniisiim alani olmak iizere birbirinden farklh
karakterlerdeki alanlara hizmet eden {icer adet Ornek istasyon erisilebilirlik,

islevsellik, kentsel algi ve sembolik ifade kapsaminda degerlendirilmistir.
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2.4.1 Londra metrosu

Londra metrosu, diinyanin en eski ve Avrupa’nin en uzun hattina sahip metrosudur.
Sanayi devriminin ortaya ¢iktg1 yer olan Ingiltere’de rayl sistemler diger kentlere

gore Oncelikli olarak gelismis, 1863 yilinda Londra’da ilk metro insa edilmistir.

Kent, “tube” olarak da isimlendirilen metro sistemiyle 9 adet zona ayrilmistir. Metro
agmin, merkezdeki 1. alandan kentin ¢eperleri olan 9. alana dogru gidildikge
seyreklesmesine ragmen schrin biitiin bolgelerine hizmet etmekte olan birbiriyle
baglantili 12 adet hat bulunmaktadir (Sekil 2.13). Giintimiizde 405 km’lik hattinda
toplam 268 istasyonu bulunan Londra metrosu giinde 976 milyon yolcu tasimaktadir
(Url-5). Londra metro agi, Avrupa’da Moskova ve Paris’ten sonra tliglincii en

kalabalik metro sistemidir, yilda ise 1.1 milyon yolcu tagimaktadir (Ely, 2012).

s agtonmy (/e ; PR, TRANSPORT
MAYOR OF LONDON = - S Wi FOR LONDON
== : P Y $ 5 Q) mvommveres

Sekil 2.13 : Londra metro ag1 (Url-6)

Erisilebilirlik; Amerika, Kanada, Fransa, Cin gibi pek ¢ok tilkenin kentleri i¢in Toplu
Tasima Odakli Gelisim (Transit-Oriented Development - TOD) sistemiyle ele
alinirken; ingiltere’de Erisilebilirlik Plan1 (Accessibility Plan) olusturulmustur. TOD,
kentliyi ¢ok secenekli toplu tagima sistemlerini kullanmaya tesvik eden, bireysel
otomobil sahipligini azaltmay1 ve yaya onceligini 6n plana ¢ikarmayi hedefleyen ve
erisilebilirligi arttirmaya yonelik bir sistemdir. Ingiltere’de uygulanan “Erisilebilirlik

Plan1” (Accessibility Plan) ise list 0l¢ekte Ulastirma Bakanlig: tarafindan hazirlanan
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ve yerel yonetimlerin kendilerine adapte etmelerini saglayan kapsamli bir plandir.
Erisilebilirlik plani hedefleri; yiiriime, bisiklet kullanim1 ve toplu tasimay1 kapsamak
tizere ulasimin farkl tiirlerine genellikle mesafe ya da zaman olarak erisimi
igcermektedir. En yakin noktadan toplu tasima duragina olan mesafe, bu duraktaki
sefer sikligt ve yolcularin durakta ortalama bekleme siireleri goz Oniinde
bulundurularak alanin erisilebilirlik diizeyi Olgiilmektedir. Bu yodntem, Londra
genelinde, herhangi bir noktada toplu tasim aginin yogunlugunu 6l¢meye yonelik
olarak uygulanmaktadir (Aki, 2012).

Kentsel alg1 ve sembolik agidan metro ¢ikis mekanlart degerlendirilirken kullanicilar
tarafindan Oncelikle metro istasyon sembolii algilanmaktadir. Sekil 2.14’te (sol)
gosterildigi gibi, Londra yer alti metro sisteminin duraklarinda diinya capinda
taninmig, kirmizi daire ic¢inde lacivert renkli yatay bir kutu {izerine standartlari
belirlenmis ve degistirilemez font, yazi tipi ve harf araliklariyla disarida bulunan
semboller tizerinde “underground”, metro istasyonunun iginde bulunan semboller
tizerinde ise durak admin yazili oldugu ikon yer almaktadir (Url-6). Sembolik ifade
acisindan Londra’nin metro ikonu, standart ozelliklere sahip olmasinin yani sira
istasyonun yer aldigi bolgenin kimligini yansitan ogelerle desteklenmektedir. Sekil
2.14’te (sag) Piccadilly Circus Hatti’'ndan bir metro ¢ikist goriilmektedir. Metro
semboliiniin iizerinde bulundugu aydinlatma elemanlar1 ve direkler, metro ¢ikis
mekanmin kimligi ve mimari 6zellikleriyle uyumlu olmasinin yani sira; varilan
noktay1 diger noktalardan farkli kilarak kullanicinin mekéan algisin1 ve yon bulma

yetenegini gliclendirmektedir.

Sekil 2.14 : Londra metro sembolii (sol; Url-6) ve Piccadilly Circus
Hatti’ndan metro sembolii (sag; Bextor, 2014)
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Londra metro istasyonlarindan kent merkezi 6rnegi olarak kentin tarihi dokusuna
sahip ticaret alani olan Oxford Circus istasyonu, aktarma noktasi Ornegi olarak
Trafalgar Meydani’na ¢ikan Charing Cross istasyonu, modern ve gelismis bir finans
merkezi, hem kentin ¢eperinde hem de doniisiim alani olmasi olan Canary Wharf

istasyonu incelenmistir.

Oxford Circus metro istasyonu

Oxford Caddesi, Westminster’da bulunan, Avrupa’nin en yogun aligveris ve eglence
merkezlerindendir. Oxford Circus, Oxford ve Regent Caddeleri olarak bilinen iKki
onemli ana arterin kesisim noktasinda olmasiyla (Sekil 2.15) kentin yogun yaya ve

tasit kullanimli merkezlerinden birini olusturur.
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Sekil 2.15 : Oxford Circus metro istasyonu ve yakin ¢evre iligkisi (Url-7)

Oxford Circus istasyonu, 1 numarali zonda, “Central Line” adi verilen merkez hatta
yer almaktadir. Oxford Circus istasyonu ayni zamanda Central, Bakerloo ve Victoria
Line olmak iizere 3 metro hattinin kesisim noktasi ve transfer merkezidir. Metro
c¢ikist kentin merkezinde ve ticaret alaninin iginde yer aldig1 i¢in oldukga kalabaliktir

(Sekil 2.16).
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OXFORD CIRCUS STATION

Sekil 2.16 : Oxford Circus metro istasyon ¢ikisi (fotograf: Dilara Ajun, 2014)

Erisilebilirlik agisindan degerlendirildiginde, istasyonun kent merkezinde yer almasi
sebebiyle metro c¢ikisinda yaya akslart ve diger toplu tasima sistemlerine gecis
yapilabilmektedir. Kentin ve ticaretin merkezinde bulunan Oxford Circus istasyonu
¢ikis noktasi i¢in yaya erisilebilirligi rahatlikla saglanmaktadir. Ayrica bisikletler i¢in
park alanlar1 da ayrilmistir. Metro disindaki diger toplu tasima sistemi olan

otobiislere erisim ise metro ¢ikisindan dogrudan saglanmaktadir. incelenmistir.

Islevsel olarak Oxford Circus metro istasyon ¢ikis1, olduk¢a yogun yaya kullanimi ve
ticari faaliyetleri olan, yiiriinebilir bir kent mekanina hizmet etmektedir. Metronun
ciktigt meydanda herhangi bir kentsel aktivite alani ayrilmamis olmasina ragmen
kullanicilar1 varmak istedikleri yere dogrudan ulastiran istasyon ¢ikist islevsel agidan
kentlinin ihtiyaglarimi karsilamaktadir. Ayrica metro sistemi igerisinde 3 ayr1 hattin

kesisim noktasi olmasi sebebiyle transfer noktasi islevini de gormektedir.

Kentsel algi ve sembolik ifade agisindan degerlendirildiginde, Oxford Caddesi’nin
ticari hareketliligi ve cadde lizerindeki binalarin mimari yapisi sayesinde metrodan
cikildiginda alanla ilgili algi ve izlenimler olusmaktadir. Sembolik olarak metro
istasyonunun nerede bulundugunu gosteren Londra’nin standart metro sembolii ve
yaninda bulunulan istasyonun adi yer almaktadir. Oxford Caddesi’nin kentsel kimligi

metro ¢ikisinin sembolik ifadesini etkilemektedir.
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Charing Cross (Trafalgar Meydant) metro istasyonu
Aktarma noktas1 drnegi olarak incelenen Charing Cross istasyonu, kentin en dnemli

ve en bilyiikk meydani olan Trafalgar Meydani’na ¢ikmaktadir (Sekil 2.17).
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Sekil 2.17 : Charing Cross (Trafalgar Meydani) metro istasyonu ve yakin
cevre iliskisi (Url-7)

Sekil 2.17°de plan1 gosterilen metro istasyonunun bulundugu meydan ve metro ¢ikis

mekani Sekil 2.18’de gdsterilmistir.

Sekil 2.18 : Trafalgar Meydani ve Charing Cross metro istasyon ¢ikigi (Url-8)

Charing Cross istasyonunun birka¢ ¢ikist vardir ve her bir ¢ikis Trafalgar
Meydani’nin farkli noktalarina ulasmaktadir. Meydandaki islevlere ve kent i¢indeki
diger islevlere ulasmak amaciyla toplu tasima sistemlerine yaya baglantilar

kurulmus, yiiriinebilir mekanlar olusturularak erisilebilirlik saglanmistir.
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Islevsellik agisindan Charing Cross istasyon cikisi incelendiginde, alanda kamusal
mekan islevi goriilmektedir. Trafalgar Meydani’nin kentsel mekan olmasi sebebiyle
metro istasyon c¢ikisi aktif olarak kentsel aktivitelere ve gesitli organizasyonlara
olanak veren, yasayan bir mekan haline gelmistir. Trafalgar Meydani’nda ayrica
National Gallery (Ulusal Galeri) yer almaktadir. Boylece meydan, kentin kiiltiirel

acidan da diigiim noktasi olarak degerlendirilebilir.

Trafalgar Meydani’nin merkezinde Lord Nelson’in 1805 yilindaki zaferi anisina
yapilmis olan 52 metre uzunlugunda Nelson Siitunu bulunmaktadir. Kent i¢in 6nemli
bir imaj ve sembolik ifade olan siitun, meydanmn kimligi niteligindedir. Charing
Cross metro ¢ikisi, giiclii bir imaj 6gesiyle karsilagilmasi acgisindan bireyin kentsel
alg1 diizeyini olumlu yonde etkilemektedir. Metro giris noktasinda kirmizi daire
seklindeki Londra’nin metro sembolii yer almakta, metro giris mekani

tanimlanmaktadir.
Canary Wharf metro istasyonu

Londra kentinin ¢eperinde, modern ve gelismis bir finans merkezi olarak doniisen
Canary Wharf, fiziksel ¢evresi itibariyle kent ici istasyonlardan farkli bir karakter

gostermektedir.

Canary Wharf, Londra’nin Dokland Bdlgesi’nde bulunan, 26 binadan olusan finans
merkezidir. Gelisimi i¢in master plana uygun olarak, rthtimimn iki kenarinda yol
boyunca ofis ve kamu binalar1 merkeze dogru lineer diizenlenmistir. Bolgedeki
binalarin tek tek tasarim kontroliinii saglamak ve bolgelerin biitiinlesik bir tasarimi
icin master plana bagli kalmasmi saglamak amaciyla bir tasarim rehberi
gelistirmistir. izin verilen islevler, KAKS, blok ve kitleler, malzeme yaya yollar1 gibi
temel tasarim ve gelisme kriterleri tasarim rehberinde yer almaktadir. Londra’nin
eski dokusunun yaninda bu yeni dokunun biitiinlestirilmesine 6nem verilmis,

plancilarin ve mimarlarin biiyiik katkist olmustur (Karaaslan, 1996).

2 numaralt zonda bulunan Canary Wharf istasyonu ¢ikist (Sekil 2.19), ayn1 zamanda
Londra’nin ii¢lincii kalabalik metro ag1 olan Jubilee ve DLR hatlarinin aktarma

noktasidir (Bextor, 2014).
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Sekil 2.19 : Canary Wharf metro istasyonu ve yakin g¢evre iligkisi (Url-7)

Sekil 2.19°da plan1 gosterilen metro istasyonunun bulundugu meydan ve metro ¢ikis

mekan1 Sekil 2.20°de gdsterilmistir.

Sekil 2.20 : Canary Wharf metro istasyon ¢ikisi (fotograf: Seray Yilmaz,
2014)
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Erisilebilirlik acgisindan, Canary Wharf metro c¢ikisinda cevresel ulasim iliskileri
kurulmus, metro ¢ikis1t ve yaya-tasit iliskileri baglaminda meydan alaninda otobiis
duragina dogrudan c¢ikis saglanmis ve diger iki ornekten farkli olarak bisiklet park
alanlar1 i¢in yer ayrilmistir (Sekil 2.20).

Canary Wharf metro istasyonunun meydana ¢ikmasindan dolay1 metro ¢ikisi kentsel
alan ve kamusal mekan olarak kullanilmaktadir. Bolgenin finans merkezi olmasindan
kaynaklanan meydandaki kentsel aktivitelerde farklilik goriilmektedir. Sehir i¢indeki
metro ¢ikislarmin dinlenme, aligveris, organizasyon, festival gibi aktivitelerinden
farkli olarak Canary Wharf metro istasyonunun ¢iktig1 meydan, giin igerisinde finans
merkeziyle baglantist olan kullanicilar tarafindan ulagim gibi zorunlu aktiviteler i¢in

tercih edilen bir mekandir.

Kentsel alg1 ve sembolik ifade acgisindan, metro ¢ikiginin iist ortiisii, yelken seklinde
olup bulundugu Dokland bdlgesinin kimligini yansitmakta, ayni zamanda acgik ve
kapali alanlar arasinda yari acik bir alan yaratarak metro sistemine giris ve

cikislardaki kentsel algiyr yumusatmis ve mekani kent ile uyumlu bir hale getirmistir.

2.4.2 New York metrosu

New York, ABD’nin en kalabalik kenti; ticaret, finans, teknoloji, iletisim ve eglence
merkezi konumundadir. New York metrosu ise 373 km hat uzunluguyla Amerika’nin
en uzun metro sistemidir. 1904 yilinda 28 istasyonla agilan metro giiniimiizde 462

istasyona sahip olmakla birlikte giinde 4.9 milyon yolcu tagimaktadir (Url-5).

Oldukga gelismis bir metro agina sahip olan kentte ulasim metroyla saglanmaktadir.
Kent makroformuna uyumlu olarak gelistirilen metro sistemiyle duraklarin biiyiik
cogunlugunda hatlar arasinda aktarma yapilarak kent i¢indeki her noktaya ulasmak

miimkiindiir (Sekil 2.21).
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Sekil 2.21 : New York metro agi (Url-9)

New York metro istasyonlarindan kent merkezi Ornegi olarak Times Meydani
istasyonu, aktarma noktast O6rnegi olarak Columbus Circle istasyonu, g¢eper ve

doniigiim alan1 olmasi sebebiyle ise Harlem istasyonu incelenmistir.

Times Meydani metro istasyonu

New York’un merkezi konumundaki eglence, aligveris, festival ve kentsel
aktiviteleriyle tinlii Times Meydan1 42. Cadde’ye ¢ikan istasyon kompleksi 4 metro
hattinin  baglantisindan olugmaktadir (Url-10). Metro istasyon ¢ikist Times
Meydani’n1 ¢evreleyen yiiksek binalarin arasindan yaya ve tasit yogunluklu bir alana

cikmaktadir (Sekil 2.22).
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Sekil 2.22 : Times Meydani metro istasyon ¢ikist (Url-11)

Metro istasyonunun merkezi bir konumda olmasi sebebiyle erisilebilirlik agisindan
Times meydan1i metro cikisinin yaya ve tasit baglantilart saglanmistur. Kentin
heryerine metroyla ulasim saglandigindan metro hatlar1 arasinda aktarma,
erisilebilirlik agisindan daha 6nemli olmakla birlikte istasyonlardan diger hatlara
gecisler platformlarla saglanmaktadir. Ayrica metrodan ¢ikildiginda taksi ve
otobiislere yaya erisimi olmasina ragmen, kullanicilar istasyon ¢ikisinda yogun yaya

trafiginden etkilenmektedirler.

Islevsel agidan metro istasyonunun ¢ikis mekani yogun ticaret ve yaya kullanimina
hizmet vermektedir. Times Meydani, Avrupa kentlerindeki meydanlardan farkl
olarak kendi i¢inde sadece yaya kullanimli kapali bir meydan olmadig: i¢in metro

istasyonu cadde kenarindaki genis kaldirima ¢ikmaktadir.

Kentsel alg1 agisindan metro ¢ikis mekani, yogun hizmet ve ticaret kullanimi iginde
ayirt edici bir ozellik gostermemektedir. Metro c¢ikis mekan tasarimi, Times
Meydant’nin kimligiyle uyumlu renk, malzeme ve dokudadir. Metro istasyonu algisi
tabelalar ve yonlendirmelerle saglanmaktadir. Times Meydani’nin ve kent kimliginin

etkisi, metro istasyon ¢ikisindaki kentsel algi iizerinde baskindir.
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Columbus Circle metro istasyonu

Columbus Circle, Central Park’in giiney bati kosesinde yer alan, Onemli
karayollarmin kesistigi daire formunda bir trafik adasidir. Bu yiizden kentin diigiim
noktalarindan birini olusturmaktadir. New York metrosunun 6 adet hattinin kesistigi
istasyon olmasindan dolay1 aktarma noktas1 6rnegi olarak Columbus Circle istasyonu

incelenmistir (Sekil 2.23).
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Sekil 2.23 : Columbus Circus metro istasyon ¢ikist (Url-12)

Columbus Circle metro istasyonu, Amerika’y1 kesfettigi bilinen kasif Christopher
Columbus’un adini alan kentin diiglim noktasinin ortasinda yer almaktadir. Karayolu
ve metro sistemlerinin kesisim noktasi olmasindan dolay1 tasit erisilebilirligi
acisindan kolay ulasilabilir bir noktada yer olmaktadir. Yaya erisilebilirligi ise metro
cikisindaki yaya meydanindan diger toplu tasima sistemlerine ve sinyalizasyonla

giivenle karsiya gecisle saglanmaktadir.

Columbus Circle metro istasyonunun bulundugu meydan, transfer merkezi olarak
islev gormekte ve kisa siireli dinlenmelere olanak veren kentsel elemanlar

icermektedir. Kentsel aktivitelerden ¢ok bir gecis alan1 olarak kullanilmaktadir.

Columbus’un diinya kesfine ve Diinya’nin yuvarlak formuna referans veren daire
seklindeki istasyon ¢ikisi tasarimi ve diinya kiiresi imaj dgesiyle bolgeye kimlik
kazandirmaktadir. Ayrica istasyon igerisindeki ¢iniler, toplumsal bellekteki yerini
alan Columbus’un basarisin1 sembolize etmektedir ve istasyon alanindaki kentsel

algiy1 giiclendirmektedir (Sekil 2.24).
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Sekil 2.24 : Columbus Circus metro istasyon peronu (Url-13)
Harlem metro istasyonu

Harlem, New York’un kuzeyinde Manhattan sinirinda yer alan bir yerlesim
bolgesidir. Yogun olarak Afrika kokenli ABD’lilerin yerlestigi bu bolge, II. Diinya
Savas1 sonrasinda desantralizasyonla su¢ oranimin yiiksek oldugu bir bolge haline

gelmistir (Url-14).

Harlem 125. Cadde metro istasyon ¢ikist Sekil 2.25’te yer almaktadir. Istasyonun

New York metrosu ve tren hattinin yani sira otobiis hatlartyla da baglantis1 vardir.

Sekil 2.25 : Harlem metro istasyon ¢ikisi (Url-15)
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Harlem, New York’un c¢eperinde yer almasindan dolay1 erisilebilirligi kent igi
istasyonlara gore daha zordur. Metro istasyonuna ve istasyondan Harlem’in i¢
kisimlarina otobiis hatlar1 vardir. Metro ¢ikis mekani, yayalar i¢in giivensizlik hissi
yarattigindan dolay1 yiirlinebilir olmamakla birlikte yaya erisimi agisindan uygun
degildir.

Islevsel olarak sadece gecis mekani olarak kullanilan metro cikisi kamusal alan
olarak kullanilmamakta, herhangi bir kentsel aktiviteye ve dinlenme, bekleme gibi

kullanici ihtiyaglarini karsilayacak kent mobilyalar1 bulundurmamaktadir.

Harlem bolgesinde bireylerin kentsel algisi alanin giivensiz oldugu yoniindedir.
Metro istasyon ¢ikisinin algisi da bunu desteklemektedir. Harlem’in kendine 6zgii bir
dokusu ve kimligi olmasina ragmen metro ¢ikisinda sembolik ifadeyi ortaya koyan

bir eleman ya da tasarim yer almamaktadir.

2.4.3 Paris metrosu

Paris metrosu diinya’nin en eski metrolarindan birisidir. Metro agi, 214 km
uzunlugundadir. 14 hat ve 380 istasyona sahiptir (Sekil 2.26). Paris metrosundan bir
istasyonda inildiginde yilirime mesafesi en fazla 500 metre oldugundan kapsama
alan1 olarak en iyi metro kabul edilmektedir ve giinde 4 milyon yolcu tasinmaktadir

(Url-5).

Paris’te metro sisteminin yani sira Paris i¢ine ve g¢eperlerine hizmet eden RER
(Regional Express Network) adi verilen tren yer almakta, metro sistemiyle entegre
olarak caligmaktadir. RAPT (Paris Transport Authority) 6 zona ayrilmistir. 1 ve 2
numarali zonlar turistik olarak kullanilan merkezi zonlar olmak {izere c¢eperlere
dogru hatlar seyreklesmektedir. Zonlar arasinda RER sistemi islemektedir. Paris
metrosu 1 ve 14 arasinda numaralandirilmis hatlardan, RER ise A, B, C ve D
hatlarindan olusmakta ve merkezden ¢eperlere ve havaalanlarina hizmet etmektedir.

(Url-17).

Metro cikislarinda dekoratif siislemelerin 6n plana ¢iktigi, kivrimlarin ve bitkisel
desenlerin kullanildigi bir sanat akimi olan Art Nouveau (Yeni Sanat) akiminin
etkileri goriilmektedir. Hector Guimard’in tasarladigi metro ¢ikislari, Paris

metrosunun kimligini olusturmakta ve kent kimligini desteklemektedir.
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Sekil 2.26 : Paris metro ag1 (Url-16)

Paris metro istasyonlarindan kent merkezi Ornegi olarak Palais Royal-Musée du
Louvre istasyonu, aktarma noktasi 6rnegi olarak Chatelet-Les Halles istasyonu, ¢eper

istasyonu olarak ise Abbesses istasyonu incelenmistir.

Palais Royal-Musée du Louvre metro istasyonu

Paris’in merkezinde, saray ve miize bolgesinde bulunan metro istasyonu 1 numarali
hat tiizerinde yer almakta, 7 numarali hat ve RER ic¢in transfer platformu
bulunmaktadir. Palais Royal-Musée du Louvre istasyonu Jean-Michel Othoniel

tarafindan tasarlanmistir.

Erisilebilirlik, kentin merkezinde bulunan istasyonun yaya ve tasit iligkileri
yiirlinebilir mekanlarla, metro ve diger toplu tasima sistemleriyle kurulan

baglantilariyla saglanmistir.

Islevsellik agisindan incelendiginde, metro istasyon ¢ikis1, yolcular: varilmak istenen
yere dogrudan ¢ikarmakta, Louvre miizesinin yani sira diger miizelere ve aligveris
merkezine gidecek kullanicilara hizmet vermektedir. Metro c¢ikisinin genis bir
kaldirim iizerinde yap1 adasinin kosesinde yer almasiyla dikdortgen meydan islevi

goren alan, kullanicilar istedikleri tarafa yonlendirmektedir.
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Sekil 2.27 : Palais Royal-Musée du Louvre metro istasyon ¢ikisi (Url-18)

Palais Royal-Musée du Louvre istasyon ¢ikisi, Fransiz sanat¢i Jean-Michel Othoniel
tarafindan saray bolgesini temsilen tasarlanmistir (Sekil 2.27). Alimiinyum ve renkli
camlar kullanarak tasarlanan metro ¢ikisi kraliyetin ¢agdas yorumudur (Url-18).

Boylece kentsel algi, kent kimligini yansitan bir imaj dgesiyle biitiinlesmistir.

Chdtelet-Les Halles metro istasyonu

Paris’in en Onemli meydanlarindan biri olan Chatelet Meydani, Seine nehrinin
kuzeyinde, opera ve tiyatro binasinin, restoran ve barlarin bulundugu, kentin yogun
yaya kullanim1 olan diiglim noktasidir. Hemen yaninda bulunan Les Halles bolgesi,
Paris’in eski gida pazaridir; fakat, hal bolgesi forum ve biiyiik bir aligveris merkezine
doniistirilmiistiir. Chatelet-Les Halles istasyonu, Paris metro hatlarindan 5, RER

hatlarindan 3 tanesinin kesistigi, kentin biiyilik bir aktarma noktasidir (Sekil 2.28).

Erisilebilirlik agisindan incelendiginde, Chatelet-Les Halles istasyonu Paris’in en
fazla hattinin kesistigi istasyon olmasi sebebiyle her yone hareket imkani veren bir
istasyondur. Metro ¢ikislar1 aligveris merkezi igine veya meydan haline gelmis genis
kaldirimlara c¢ikmaktadir. Yiiriinebilir mekanlara ¢ikan metro istasyonlar1 yaya

erisebilirligi acisindan kullanicilara kolaylik saglamaktadir.
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Sekil 2.28 : Chatelet-Les Halles metro istasyon plani (Url-19)

Islevsel acgidan incelendiginde, Chatelet-Les Halles metro istasyonunun birincil
kullanimi kent i¢i aktarma noktasi olmasidir. Bunun diginda biiyiik bir ticaret alanina

hizmet etmektedir.

Sekil 2.29 : Chatelet-Les Halles metro istasyon ¢ikist (Url-20)
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Chatelet-Les Halles istasyon ¢ikislarindan biri, Hector Guimard’in tasarimidir (Sekil
2.29). Meydan etkisi yaratan bu istasyon ¢ikislari, sembolik ifade diizeyiyle kent

kimligiyle biitlinlesmekte, kentlinin bulusma noktalar1 haline gelmektedir.
Abbesses metro istasyonu

Paris’in Montmartre bolgesinde yer alan Abbesses, Art Nouvea akimina ait kilise ve
binalarin yer aldigi, kentin merkezinden uzak ve ¢eperde yer alan bir yerlesimdir.
Erisilebilirligi metroyla saglanan ve islevsellik acisindan kiigiik bir meydan
konumundaki Abbesses istasyon c¢ikisinda c¢ocuklar i¢in kentsel aktivite alani
ayrilmigtir. Ayrica kent mobilyalar1 kullanicilarin  dinlenme gibi ihtiyaglarim
karsiladigindan metro ¢ikisi, sadece zorunlu aktiviteler i¢in kullanilan bir alan

olmanin diginda vakit gecirilen bir kentsel mekéan islevindedir.

Art Nouveau akiminin etkileri goriilen, Hector Guimard’in tasarladigi Abbesses
istasyon ¢ikis mekan1 kendi basina bir kentsel imaj dgesidir (Sekil 2.30). Paris’in
metro ¢ikis mekan tasarimi metronun kentsel kullanimlar arasinda algilanabilirligini

arttirirken, kent kimligi ile uyumlu bir referans ve diiglim noktasi olmasin

saglamaktadir.

— X

Sekil 2.30 : Abbesses metro istasyon ¢ikisi (Url-21)

43



2.5 Boliim Sonucu

Raylt sistemler, Sanayi Devrimi’yle birlikte kentlerde ulasimin ve erisilebilirligin
onemli birer parcasi haline gelmistir. Zamanla niifus artis1 ve biiylimeyle kentsel
alandaki yogunluk artis1 ve bos alan ihtiyaci sonucu ulasim i¢in ayrilan alanin en aza
indirgenmesini gerektirmis, gelisen teknolojik imkanlarla da ulasimin yerin altina
alinmas1 miimkiin olmus, boylece kentlerin altinda toplu tagimay: saglayan metro

sistemleri ortaya ¢ikmustir.

Metro aginin gelismislik seviyesi, bulundugu kentin insanlarmin erisebilirliginin
gostergesidir. Erisilebilirlik, Aver (2005)’nin da belirttigi gibi “modern toplumlarda
gelismisligin - gostergelerinden biri” olarak kabul gormektedir. Erisilebilirligin
saglanmis olmasi kent i¢indeki donatilara erismek anlamina gelir ve bu kentin sosyal

ve islevsel yonden gelismis olmasi1 demektir.

Erisilebilirligin saglanmasi kentlerde olduk¢a Onemlidir. Erisilebilirlik, basitce
alanlara girebilme yetisi anlamini tasir. Erisilebilirligin ii¢ boyutu vardir. Bunlardan
ilki fiziksel erisilebilirliktir. Fiziksel erisilebilirlik, kamusal alanin duvar ve
bariyerlerle sinirlandirilmamis olmasi veya o alanin fiziksel olarak girilebilir olmasi
olarak degerlendirilebilir. Yiiriinebilir kent mekanlarinin olusturulmasi yaya
erisilebilirligini arttirmakta, kullanicilar1 glivende hissettirmektedir. Diger boyut
gorsel erisilebilirliktir. Bir mekanin goriilebilir ve seffaf olmasi, insanlarin o alana
girerken kendilerini 6zgiir hissetmeleri onemlidir. Tanimsiz ve gizli kentsel mekanlar
giivensizlik yaratir. Sembolik erisilebilirlik kavrami ise, bir mekana girmeden 6nce
ipuglarmin varligiyla insanin belleginde olusturdugu izlenimdir. Kisi veya gruplarin
baski altinda veya rahat hissetmeleri o kamusal alana girislerini etkiler (Carr ve dig,

1992).

Metro ¢ikis noktalariin kentin diigim noktalari olmasi sonucu insan aktivitelerini
¢ekmesiyle birlikte bu noktalar tasarlanmasi gereken kentsel mekan ve kamusal alan
haline gelmektedir. “Temel insan gereksinimlerini g6z ardi eden iyi tasarlanmisg
alanlarla ilgili ¢esitli ornekler olmasina ragmen, yapilan c¢aligmalar tasarimin tek
basina basarili bir mekan olusturmada yeterli olmadigini ortaya koymaktadir. Etkili
bir tasarimda, alanin boyutuna bakilmaksizin, en kritik faktor insan gereksinimlerini
karsilamaktir” (inan, 2008).
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Istasyon ¢ikis noktalarmin kamusal mekan olarak tasarimina iist 6lgekten yaklasmak
gerekir. Metro giizergahi belirlenirken istasyonlarinin yer se¢imi hizmet edecegi
bolgeler de géz oniinde bulundurularak secilmelidir. Yer seciminde dikkat edilmesi
gereken bir diger 6nemli unsur, istasyon konumunun diger toplu tasima sistemleri ve
yaya akslariyla iligkisidir. Daha sonra konumu belirlenen istasyonlarin metro giris-
¢ikis noktalarinin secilmesi gerekir. Girislerin hem kent i¢cinden, hem de diger toplu
tasima sistemlerinden erisilebilir olmasi, kullanici ihtiyaglarina cevap verebilecek
islevleri barindirmasi, kolay algilanabilir ve kent kimligiyle uyumlu olmasi

Onemlidir.

Ayrica kentsel algi ve kentsel kimlik kavramlar1 da ulasim ile iligkilidir. Kentsel
alginin olusabilmesi ve kent kimliginin okunabilir olmasi i¢in ulagimin etkin bir
sekilde 1islemesi ve o kent igerisindeki hareketliligin saglaniyor olmasi
gerekmektedir. Boylece metro sistemleri kentin fiziksel ve sosyal ag¢idan bel kemigi

haline gelirken, metro ¢ikis noktalar1 da kentin aktif diigiim noktalarini olusturur.

Erisilebilirlik ve islevsellik acisindan degerlendirildiginde Londra, New York ve
Paris metro istasyonlari, sikca kesisen hatlar1 sebebiyle metro sistemi i¢inde veya
diger toplu tasima sistemleriyle transfer kolayligi saglamaktadir. Istasyon cikis
mekanlari, kullanicilar1 genellikle varilmak istenen noktaya ya da transfer yapilacak
ulagim sistemine ulastirmaktadir. Metro ¢ikis mekanlar1 kullanict ihtiyaglarim
karsilayacak diizeydedir. Ayrica kent kimligini sembollerle ve tasarimla ifade eden
metro c¢ikislart kentsel algiyr giliclendirmekte, kullanicinin yon bulmasma ve
metrodan ¢iktiginda hangi istasyonda bulundugunu algilamasma yardimci

olmaktadir.
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3. ISTANBUL METRO CIKISLARI YAYA-TASIT ILISKILERi
ARASTIRMASI

Kentlerde ulasim sistemlerinin gelisimleri kent makroformuyla baglantilidir. Tiirkiye
genelinde kentlerin durumuna bakildiginda Tiirkiye ve Istanbul’daki kentsel
makroform 1950-1980 yillart arasinda merkezde yogunlasma ve c¢eperlerde
gecekondu gelisimi olarak sekillenmeye baslamistir. 1980°den 2000°li yillara kadar
kentlerin biiylimesiyle ¢ok merkezli metropoliten kentlesme yasanmis, kentsel
yayllma meydana gelmistir. 2000 sonrasinda kentsel yayilma bolgesel hale gelmis,

merkezlerin farklilasmasi ve yeni ulasim aglar1 kurulmaya baslanmistir (Atadv ve
Osmay, 2007).

Istanbul’un fiziki yapis1 sebebiyle kent makroformuna uygun olarak lineer gelisme
gosteren ulagim sistemleri, 2000 yil1 sonrasinda rayli sistem ve metrolara verilen
onemin artmasiyla birlikte degisim gostermistir. Istanbul’da yatayda gelisen rayl
sistem ve metrolar, zamanla lineer bir omurga ¢evresinde, Ozellikle Avrupa
Yakasi’'nda, i¢ kisimlara dogru gelisme gostermistir. Rayli sistemlerin gelisiyor
olmasina ragmen; Istanbul’daki trafik sorunlarina devam etmekte, hatta giinden giine

artmaktadir.

Bahgesehir Universitesi Ulastirma Miihendisligi Béliimii’niin 2014 yilinda yaptig
“Istanbul Halki Igin Ulasim — Trafik Anketi’ne gore degerlendirilen 9342 anket
igerisinde Istanbullularin kent igi yolculuklarinda yalnmzca %3’ii deniz ulagimini
kullanirken metrobiis kullanim oran1 %12 ve rayli sistemlerin tercih edilme orani
%9’dur. Anket sonucglarina gore 6zel arag¢ tercih edilme orant %10 iken yapilan
sayimlarda yollardaki toplam araglardaki payr %80 - %85’lere ulasabilmektedir.
Toplu ulasimin karayolundaki payr %15 civart iken yolculuktaki payr en az %70
seviyesindedir. Arastirmanin sonucu, trafik problemlerinin toplu tasima ve rayl

sistem kullaniminin eksikliginden kaynaklanan bir Sorun oldugunu kanitlamaktadar.
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3.1 istanbul’da Rayh Sistemlerin Gelisim Siireci

Ulkemiz kentlerinde rayli sistemlerin yapilmasi ve isletilmesi konusunda ilk defa
Osmanlilar déneminde girisimde bulunulmus, ikinci rayli sistem dalgasi uzun bir
aradan sonra seksenli yillarda ortaya c¢ikmustir. Biiyilk kentlerimizin ana
koridorlarinda talep diizeylerine gore rayli sistemler isletmeye acgilmistir. Biiyiik
kentlerin ardindan niifusu 6nce 300-400 bin dolaylarindaki kentlerde, daha sonra
niifusu 100 bin civarindaki kentlerde rayli sistemler ¢oziim olarak giindeme gelmeye

baslamistir (Gedizlioglu ve Ogiit, 1999).

Tiirkiye’de rayli sistem tarihi; cumhuriyetin ilanindan 6nceki déonem, cumhuriyetin
ilan1 ve 1950 arasi donem ve 1950°den sonraki donem olarak ii¢ bashik altinda
incelenir. Bu {i¢c dénem arasindaki en belirgin 6zellikler; ilkinde hatlarin yabancilar
tarafindan insa edilmesi, ikinci donemde rayli sistemin altin ¢agi olmasi, li¢lincii
donemde ise rayli sistem ulagiminin 6nemini kaybetmesidir (TCDD, 2006); (Giines,
2007).

Istanbul'da kentsel rayli sistemlerin gegmisi, Beyoglu-Karakdy arasinda diinyanin en
eski ikinci metrosu olan "tiinel"in hizmete girdigi 1875 yilina dayanmaktadir; fakat,
Istanbul'da kentsel rayli sistem tasimaciliginda atilan bu ilk ve énemli adimin devam

gelmemistir (Gedizlioglu ve Ogiit, 1999).

Londra’dan sonra diinyanin en eski ikinci metrosu olan Beyoglu-Karakdy Tiineli’nin
insaast Fransiz miihendis Eugene Henri Gavand’in girisimiyle baslamistir. O
donemde Istanbul’un ticaret ve bankacilik merkezi olan Galata ile sosyal hayatin
merkezi olan Pera arasindaki yogun bir ulagim ihtiyact s6z konusudur. Gavand,
Yiiksek Kaldirim Yokusu ile Galip Dede Caddesine alternatif bir yol diistinmiistiir.
Galata ve Pera’y1 birbirine baglayacak asansor tipinde bir demiryolu projesini
dénemin Osmanli Padisahi Sultan Abdiilaziz Han'a gotiirmiis ve 10 Haziran 1869°da
Tiinel yapim imtiyazin1 almustir. Isletme siiresi 42 yil olarak belirlenen Tiinel, “yap-

islet-devret” modeliyle insa edilmistir (Url-22).

“Istanbul icin 1876 yilinda hazirlanan ve en eski tarihli metro projesi oldugu ifade
edilen Eugene-Henri Gavand'in projesinde Istanbul’un engebeli yapis1 nedeniyle bir

cok noktanin tiinellerle asilmas1 dngoriilmektedir” (Ering, 1968); (Oztiirk, 2004).

1914 yilinda Istanbul Yakas: ve Beyoglu tramvay hatlar1 birlestirilerek tiim sebeke

elektrikle ¢aligmaya baslamistir. Boylece elektrikli  tramvay isletmeciligine
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gecilmistir. Aym sene Birinci Diinya Savasi’nin baslamasiyla Istanbul’da ulasim

sekiz ay stireyle durmustur (Url-23).

Topografyasindaki bu elverissizlik nedeniyle, Istanbul'da metro projeleri uzun siire
tartistlmistir. Bu yiiksek egim nedeniyle, Istanbul'la ilgili metro projelerinde lastik
tekerlekli yada disli tekerlekli sistemler Onerilmistir. 1936 yilinda Henry Prost’un
metro projesi teklifinde; Tiinel, Karakdy, Taksim ve Eminonii-Beyazit arasindaki kot
farki nedeniyle, helezonlu bir giizergah yada disli tekerlekli sistem Onerisi ortaya
atilmistir (Keskin, 1995). 1950’lerde Avrupa’dan getirilen bir¢ok miihendis metro

projeleri onermis; fakat, hi¢biri uygulanamamuistir (Url-23).

Kentsel rayl sistemler, Aksaray-Kartaltepe arasinda 1989 yilinda "Hafif Metro"nun
isletmeye acilmasiyla ortaya c¢ikmistir. Bu gelismeyi, 1990 yilinda Taksim-Tiinel
arasinda isletmeye agilan "Nostaljik Tramvay" ve 1992 yilinda Topkapi-Sirkeci
arasinda isletmeye acilan, bugiin Eminonii-Zeytinburnu arasinda 11 km'lik bir hat
boyunca 20 istasyon ile hizmet veren "Istanbul Tramvay1" takip etmistir (Gedizlioglu
ve Ogiit, 1999).

1988 yilinda Istanbul Ulasim A.S. kurulmasindan bir sene sonra Aksaray-Atatiirk
Havalimani Metro Hatti’nin ilk asamasi hizmete agilmistir. Daha sonra 1992°de
Zeytinburnu-Kabatas Tramvay Hatti'nin ilk asamasi ve 1994’te ikinci asamasi
tamamlanmis, 199’te Magka-Taskisla Teleferik Hatt1 agilmis, 1996’da Sirkeci-
Emindnii Tramvay baglantis1 kurulmustur. 2000 yilinda Taksim-4.Levent Metrosu
hizmete acilmistir. 2002’de Aksaray-Atatiirk Havaliman1 Hafif Metro Hatti
Havalimani baglantisi, 2006’da Taksim - Kabatas Fiinikiileri hizmete agilmustir.
2009°da M2 hattinin kuzeyinde Atatiirk Oto Sanayii ve giineyinde Sishane uzantilar
eklenmis, 2010’da Dariligsafaka ve Seyrantepe istasyonlari, 2011°de Haciosman
istasyonu hizmete agilmustir. Giiniimiizde ise Istanbul’da Anadolu ve Avrupa
yakasinda 125 km’ye uzanan 10 adet kent i¢i rayli sistem hatt1 hergiin 1.500.000’in
tizerinde yolcu tagimaktadir (Url-24).

Istanbul’da mevcut, insaati devam eden ve ihale asamasindaki rayli sistemlerin
haritasina gore (Ek C), Avrupa yakasi, Anadolu yakasi ve her iki yakaya hizmet
edecek metro sistemleri ayrintili olarak listelenmistir. Istanbul’da Avrupa Yakasi i¢in
toplamda 279 km’lik metro hatlarinin projeleri devam etmekte olup bunlar agilmasi

ongoriilen tarihlere gore Cizelge 3.1 °de siralanmistir (Istanbul Biilteni, 2014):
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Cizelge 3.1 : Istanbul Avrupa Yakas1 i¢in agilmasi1 dngoriilen tarihler ve

uzunluklartyla (km) metro hatt1 projeleri.

Hat Adi Acilist Ongoriilen Tarih Hat Uzunlugu (km)
Basaksehir - Kayasehir Metro 2018 3
Hatt1
Basaksehir - Kayasehir -
Olimpiyat Tramvay Hatti 2018 15
Halkal1 - Arnavutkdy - 3.
Havaliman1 Rayli Sistem Hatti 2019 33
Bagcilar (Kirazl) -
Kiigiikgekmece (Halkali) Metro 2019 9,4
Hatt1
Mahmutbey - Halkal1 -
Bahgesehir Metro Hatti 2019 125
Gayrettepe - Kemerburgaz - 3.
Havalimani Rayli Sistem Hatti 2020 32
Halkal1 - Bahgesehir - Catalca
Rayli Sistem Hatt1 2020 33
Sultangazi Habibler -
Arnavutkdy Rayli Sistem Hatti 2020 115
Eylip - Piyer Loti - Miniatiirk
Teleferik Hatt1 2023 2
Incirli - Edirnekap1 - Gayrettepe
Metro Hatt1 2023 12
Rumeli Hisariistii - Asiyan Sahil
Teleferik Hatt1 2023 1
Beyoglu - Sisli Havaray Hatt1 2026 5,8
Eminénii - Eyiip - Alibeykdy
(Hali¢ Cevresi) Tramvay Hatti 2026 9.6
Sirinevler - Mahmutbey
(Tavukgu Deresi) Tramvay 2026 7,8
Hatt1
Sishane - Kabatag Rayl1 Sistem 2028 17
Hatt1
Esenyurt - Beylikdiizii - Avcilar
Rayli Sistem Hatt1 2028 17
Buyukg:ekmece - Esenyurt Rayh 2028 105
Sistem Hatt1
Biiylikgekmece (Tiiyap) - Silivri
Rayli Sistem Hatt1 2028 325
Besiktas - Sariyer Rayli Sistem 2028 146
Hatt1
Haciosman - Cayirbasi Metro 2028 27
Hatt1
Sefakdy - Kuyumcukent -
Havalimani1 Havaray Hatti 2030 7.2
4. Levent - Giiltepe - Celiktepe - 2030 5.5

Levent Havaray Hatt1
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Anadolu Yakasi i¢in 112 km’lik rayli sistem hatlarinin projeleri devam etmekte olup

bunlar agilmasi 6ngoriilen tarihlere gore Cizelge 3.2°de siralanmistir:

Cizelge 3.2 : Istanbul Anadolu Yakas1 i¢in agilmasi1 dngdriilen tarihler ve
uzunluklariyla (km) metro hatt1 projeleri.

Hat Ad1 Acilis1 Ongoriilen Tarih ~ Hat Uzunlugu (km)
Kaynarca - Tuzla Tersane Metro 2017 35
Hatt1
Cekmekoy - Tasdelen Metro Hatti 2018 5,2
Dudullu - Kayisdagi - Icerenkdy -
Bostanci1 Metro Hatti 2019 134
Cekmekoy - Sancaktepe -
Sultanbeyli Rayli Sistem Hatt1 2019 7o
Sultanbeyli - Sabiha Gokgen
Havaliman1 Rayli Sistem Hatti 2020 6,5
Goztepe - Atasehir - Umraniye
Metro Hatti 2020 o
Kadikoy - Atasehir - Sancaktepe -
Sultanbeyli Metro Hatti 2023 17
Beykoz Teleferik Hatt1 2025 2,5
Atasehir - Umraniye Havaray Hatt1 2026 11,1
Sabiha Gok¢en Havalimani - Tuzla
_(0.8.B) Rayl Sistem Hatti 2028 6.8
Uskiidar - Beykoz Rayli Sistem 2028 15
Hatt1
Kartal - D 100 Havaray Hatti 2030 3
Sabiha Gok¢en Havaalani - Formula 2030 7.7
Havaray Hatt1
Maltepe - Basibliylik Havaray Hatti 2030 3,6

Ayrica Anadolu ve Avrupa Yakalaria ortak hizmet verecek 60 km’lik rayli sistem

hatlarinin projeleri ve agilmasi 6ngoriilen tarihleri Cizelge 3.3’e gore su sekildedir:

Cizelge 3.3 : Istanbul Avrupa ve Anadolu Yakast i¢in agilmas1 dngériilen tarihler ve
uzunluklariyla (km) metro hatt1 projeleri.

Hat Ad1 Acilist Ongoriilen Tarih ~ Hat Uzunlugu (km)
Mecidiyekdy - Zincirlikuyu -
Altunizade - Camlica Teleferik 2015 10
Hatt1
Gayrettepe - Sogiitliigesme Metro 2028 10
Hatti
Zeytinburnu - Kadikdy Metro Hatti 2030 40,3
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3.2 Kadikoy-Kartal Metro Hatti ve Yakin Cevre iliskileri

Kadikdy-Kartal Metrosu, 70.000 yolcu/saat giinliik yolcu tasima kapasiteli, toplam
tek hat tiinel boyu 43.326 metre olan ve 16 istasyondan olusan bir hattir. Istasyonlar
sirastyla:  Kadikdy, Ayrilikcesme, Acibadem, Unalan, Goztepe, Yenisahra,
Kozyatagi, Bostanci, Kiiciikyali, Maltepe, Huzurevi, Giilsuyu, Esenkent, Hastane-
Adliye, Soganlik, Kartal’dir. Yakacik ve Pendik istasyonlar1 yapim asamasindadir.

Kadikdy-Kartal Metro Istasyonu igin ii¢ temel aktarma noktas1 belirlenmis olup;

e Kadikdy Istasyonu’ndan Sehir Hatlar1 ve IDO Hatti, Moda Nostaljik
Tramvay Hatti’na,
e Ayrilikgesme Istasyonu’ndan Marmaray Hatti’na,

e Unalan Istasyonu’ndan Metrobiis Hatt1'na aktarma yapilabilmektedir.

Kadikoy-Kartal Metro Hatti’'ndaki tiim istasyonlar delme tiinel metoduyla
yapilmistir. Diger istasyonlardan farkli olarak Bostanci istasyonunda alternatif servis
ihtiyaci diisiiniilerek ekstra bir orta peron ilave edilmistir. Istasyonlarin tiimiinde ikili
(ayr1) peron kullanilmistir. Bostanci ve Huzurevi Istasyonlar1 40 metre derinlikle en
fazla derinlige sahip olan istasyonlardir. En az derinlige sahip olan istasyonlar ise 28

metre olarak Ayrilikgesme ve Hastane-Adliye istasyonlaridir (Url-24).

3.2.1 Arastirmanin tanimi ve yontemi

Istanbul’daki metro ¢ikislarinin yaya-tasit iliskilerinin Kadikdy-Kartal metro hatt1
Ornegi iizerinden incelendigi bu calismada metro ¢ikis noktalarinin kamusal mekan
olarak erisilebilirligi, islevselligi, kent igindeki algisi ve sembolik ifadesi

arastirilmastir.

Metro ¢ikis noktalarinin yer se¢imini dncelikle hat glizergahi lizerinden iist dlgekten
degerlendirmek gerekir. Lineer bir kent makroformuna sahip olan Istanbul’un ulasim
sistemleri de lineer olarak gelismistir. Istanbul Kadikdy-Kartal metro hatti giizergahi
(Sekil 3.1), D-100 karayolu boyunca uzanmaktadir. Bu nedenle, metro ¢ikis noktalari

karayolu tlizerinde ve genellikle yonca kavsaklar iizerinde yer almaktadir.
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Sekil 3.1 : Kadikoy-Kartal metro hatti giizergahi

Arastirma verilerinin degerlendirmesi, anket verilerinin ve mekansal verilerin
degerlendirilmesi olarak iki grupta yapilmistir. Anketler Kadikdy-Kartal metro hatti
kullanicilar1 arasindan 30 kisiyle yilizyiize, 120 kisiyle internet ortaminda olmak
tizere toplam 150 kisiye uygulanmistir. Anketler 30 sorudan olusmaktadir (Ek D).
Yapilan ankette, kullanic1 karakteristikleri belirlenmis, kullanicilarin metroyu tercih
etme sebepleri elde edilmis ve istasyon c¢ikislarinin yaya-tasit iliskileri ¢ercevesinde

karsilastiklar1 ulasim sorunlarina ulagilmistir.

Istasyonlar arasindan en fazla anket doldurulan 5 istasyon (Sekil 3.6) mekansal
acidan degerlendirilmeye alinmistir. Bu istasyonlar Kadikdy, Ayrilikgesme, Unalan,
Bostanc1 ve Kartal istasyonlaridir. Ayrica bu 5 istasyon, tezin giris boliimiinde
belirtildigi gibi metropoliten ve yerel dlgekte aktarma noktast olmalari ve yakin ¢evre
arazi kullanim1 g6z Oniinde bulundurularak smiflandirilmis ve biitiin istasyonlari

temsilen secilmislerdir.

Kadikdy, Istanbul’un &nemli ticaret ve c¢ekim merkezlerinden biridir. Cok sayida
toplu tagima sisteminin kesistigi bir diiglim noktas1 olmasi, metropoliten ve yerel
Olgekte bir aktarma merkezi olma ozelligini getirmistir. Aligveris ve eglence
mekanlarinin  da  bulunmasiyla Kadikdy istasyonu, biitiin kentsel islevleri

barindirmaktadir.

Ayrilikgesme istasyonu, iki kitayr Marmara Denizi’nin altindan birbirine baglayan
Marmaray’in aktarma noktasi olmasindan dolay1 metropoliten aktarma noktast olma
ozelligini gostermektedir. Ayrica istasyon konum itibariyle Tepe Nautilus AVM’ nin

yaninda oldugu i¢in ticaret alanina da hizmet etmektedir.

Unalan istasyonu, metrobiis aktarmasinin yapildig1 istasyon olmasi sebebiyle oldukga

yogun kullanilmaktadir. Aktarma noktasi olarak énemli bir islevi olmasinin yani sira

53



2014 yilinda hizmet vermeye baslayan Akasya AVM’ye dogrudan baglanti

saglamaktadir.

Bostanc1 istasyonu yakin ¢evresi konut agirlikli olmasina ragmen Bostanci, konumu
itibariyle yerel dlgekte dnemli bir aktarma noktasidir. I¢ ve dis hat deniz otobiisleri,
Adalar vapur hatti ve banliyo hattinin yani sira dolmus ve minibiislerlee ulagimin

saglandig stratejik agidan 6nemli bir semittir.

Kartal, son yillarda liikks konut ve karma kullanim projeleriyle gelisen eski bir sanayi
alanidir. Istanbul’un lineer gelisimi siiresince sehir iginde kalan sanayi alanlari
doniismektedir. Giinde birka¢ kez deniz otobiisii i¢ ve dis hat seferleri yapilmakta,
fakat heniiz metropoliten Olgekte bir aktarma merkezi veya bir ticaret merkezi
degildir. Kartal istasyonu, mevcut durumda hattin son istasyonudur, Yakacik ve

Pendik istasyonlar1 yapim asamasindadir.

3.2.2 Arastirma bulgulari ve degerlendirilmesi

Kadikoy-Kartal metrosu ¢ikis noktalarinin  yaya-tasit iligkileri ¢ercevesinde
degerlendirilmesi arastirmasinda anket verileri ve mekénsal veriler elde edilmis olup
bulgular alt boliimlerde ayri ayr1 incelenmektedir. Ankete verilerinin
degerlendirilmesi kisminda kullanicilarin = biitiin  istasyonlar genelinde anket
sorularina verdikleri cevaplar degerlendirilmis; mekansal verilerin degerlendirilmesi

kisminda secilen 5 istasyon ¢ikisinin yaya-tasit iligkileri incelenmistir.

3.2.2.1 Anket verilerinin degerlendirilmesi

Aragtirma bulgularindan anket sonucglar1 degerlendirilirken Oncelikle kullanici
karakteristikleri belirlenmistir. Anket yapilan 150 kisinin yas ve meslek gruplari,
cinsiyet dagilimi ve egitim durumlar incelenmistir. Daha sonraki asamada
degerlendirmek istenilen metro istasyonlari, kullanicilarin metroyu tercih etme
sebepleri ve istasyon cikislarinin yaya-tasit iliskileri cercevesinde karsilastiklar:

sorunlara erisilebilirlik, islevsellik ve kentsel alg1 baglaminda deginilmistir.

Ankete katilanlarin yas gruplart dagilimina bakildiginda deneklerin %47’si 25-34
yas, %35°1 15-24 yas aralifindadir. Metro hattin1 kullananlarin %18’lik kism1 35 yas
ve tizerindedir (Sekil 3.2).
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Yas Araligina Gore Metro Kullanimi

: -
0 — I

15-24 yas 25-34 yas 35-44 yas 45-54 yag 55 yas ve lizeri

Sekil 3.2 : Kadikdy-Kartal metro hatt1 kullanicilar1 yas gruplar1 dagilimi

Meslek gruplart dagilimmma gore en biiylik cogunlugu %25 ile Ogrenciler
olusturmaktadir (Sekil 3.3).

Meslek Gruplarina Gore Metro Kullanim Oram

Caligmiyor

Emekli

Esnaf

Serbest Meslek

Ogrenci

Akademisyen

Sehir Plancisi
Mimar/Miihendis
Hizmet/Ozel Sektor Calisan

0 5 10 15 20 25 30 35 40

kisi sayis1

Sekil 3.3 : Kadikdy-Kartal metro hatti kullanicilari meslek gruplar1 dagilimi

Kullanicilarin cinsiyet dagilimi %54’ kadin, %46°s1 erkek seklindedir (Sekil 3.4).

Cinsiyet Dagilim

Kadin
Erkek

60 65 70 75 80 85
kisi sayis1

Sekil 3.4 : Kadikdy-Kartal metro hatt1 kullanicilari cinsiyet dagilimi
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Egitim durumu dagilimina gore anket yapilan kisilerin %58°1 iiniversite mezunudur

(Sekil 3.5).

Egitim Durumu

Doktora
Yiiksek Lisans
Universite
Yiiksekokul
Lise
[kogretim

0 20 40 60 80 100

kisi sayis1

Sekil 3.5 : Kadikoy-Kartal metro hatti kullanicilari egitim durumu dagilimi

Ankete katilan 150 kisiden 40’1 Unalan, 23’ii Kadikdy, 20’si Ayrilikgesme, 17°si
Bostanci, 10’u Kartal istasyonlarini degerlendirmistir (Sekil 3.6). Bu istasyonlar

kentsel mekan verilerinin degerlendirilmesi kisminda incelenecektir.

Degerlendirmek istediginiz metro ¢ikis1 hangisidir?

kisi sayis1
N
o

Sekil 3.6 : Degerlendirilmek istenen metro ¢ikiglart dagilimi

Metro hattinin kullanildigr zaman dilimleri oranina bakildiginda en ¢ok sabah ve

aksam saatlerinde kullanildig1 goriilmektedir (Sekil 3.7).
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Metroyu en ¢ok kullandigimiz zaman dilimi hangisidir?

(]
o

D
o

kisi sayis1

20

Sabah Oglen Aksam

Sekil 3.7 : Metronun kullanildig1 zaman dilimleri oran1

Anket yapilan kisilerin metroyu kullanim amaglart oranina gére en fazla kullanim

%41 ile ev-is odaklidir (Sekil 3.8).

Metroyu ne amacla kullamyorsunuz?

diger

aligveris

donatilar (saglik, kamu kurumlar1 vb.)
dinlenme, eglenme

ev-okul

ev-is

0 10 20 30 40 50 60 70

kisi sayis1

Sekil 3.8 : Metronun kullanim amaglari

Metronun tercih edilme sebepleri soruldugunda kisiler en fazla ii¢ secenek
isaretlemisler, verilen cevaplar arasinda metronun zamaninda ve hizli ulasim

saglamasi genel tercih sebebi olmustur (Sekil 3.9).

Metroyu tercih sebebiniz nedir?

diger

aktarma imkant
eve-ige yakin

giivenli

cevreci

konforlu
zamaninda/hizli ulagim

0 20 40 60 80 100 120 140 160

kisi sayis1

Sekil 3.9 : Metronun tercih sebepleri
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Metrodan bagka bir araca aktarma yapanlar %77’lik bir oranla biiyiik bir ¢ogunluk
saglamaktadirlar (Sekil 3.10).

Metrodan baska bir araca aktarma yapiyor musunuz?

Evet
Hayir
0 20 40 60 80 100 120 140
kisi sayis1

Sekil 3.10 : Metrodan bagka bir araca aktarma yapilma durumu

Metrodan aktarma yapanlarin en ¢ok sirasiyla metrobiis, otobiis ve Marmaray’a

aktarma yapmaktadirlar (Sekil 3.11).

Metrodan baska bir araca aktarma yapiyorsaniz hangi araci
kullaniyorsunuz?

Ozel arag
vapur/motor/ido
minibiis
tramvay

taksi

otobiis
metrobiis
marmaray

0 10 20 30 40 50 60
kisi
sayisi

Sekil 3.11 : Metrodan aktarma yapilan diger ulagim sistemleri

Metrodan aktarma yapmayanlarin %39’ unun gidecekleri yere yiiriime mesafeleri 5-
10 dakikalik bir mesafedir (Sekil 3.12).

Metrodan baska bir araca aktarma yapmiyorsaniz yiiriime
mesafeniz nedir?

5-10 dk

10-15 dk
15-20 dk
20-30 dk

30 dk'dan fazla

0 10 20 30 40 50 60 70

kisi sayis1

Sekil 3.12 : Aktarma yapilmamasi durumunda metrodan ylirlime mesafesi
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Metronun kullanim siklig1 %38 ile haftada iki-li¢ kez olarak belirlenmistir. Ankete
katilanlarin %22’si haftai¢i hergilin, %12’si hergiin metroyu kullanmaktadir (Sekil
3.13).

Metroyu hangi sikhikta kullaniyorsunuz?

Her giin
Hafta i¢i hergiin
Yilda birka¢ kez

0 10 20 30 40 50 60

kisi sayis1

Sekil 3.13 : Metronun kullanim siklig

Kadikdy-Kartal metrosunun olmamas: durumunda ankete katilanlarin gidecekleri

yere ulagsmak icin tercih ettikleri toplu tagima sistemi otobiis agirliklidir (Sekil 3.14).

Metro hatti1 olmasaydi gideceginiz yere hangi ulasim araci ile
ulasacaktimz?

diger

Ozel arag
vapur/motor/ido
minibiis
tramvay/tren
taksi

otobiis
metrobiis
marmaray

0 20 40 60 80 100
kisi sayis1

Sekil 3.14 : Kadikdy-Kartal Metro Hatti’nin olmamasi durumunda tercih edilecek
ulagim sistemleri dagilimi

Metrodan ¢ikildiginda kullanicilarin %45°1 yoniinii bulmakta zorlanmaktadir (Sekil

3.15).

Metrodan ¢iktiginizda yoniiniizii bulmakta zorlaniyor

musunuz?
Evet
Hayir
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90

kisi sayis1

Sekil 3.15 : Metrodan ¢ikildiginda yon bulmada zorlanma durumu
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Metrodan ¢ikildiginda yoniinii bulmakta zorlanan kullanicilar bunun sebebini
sembollerin, tabelalarin, yonlendirmelerin yetersiz olusu, yaya olarak kullanilacak
baglantilarin eksik veya emniyetsiz olusu ve aktarma noktasina ulagimin zor olusu

olarak gostermislerdir (Sekil 3.16).

Metrodan ¢iktigimizda yoniiniizii bulmakta zorlanmanizin
sebepleri nelerdir?

Metro ¢ikiglarmin biiyiikliikleri
algilanamiyor

Semboller, tabelalar, yonlendirmeler

yetersiz
Kent mobilyalari ve 1siklandirma gibi
Ogeler yetersiz
Yaya olarak kullanilacak baglantilar eksik
veya emniyetsiz

Aktarma noktasina ulasmak zor

Metro giizergahi ve istasyonlarm yer
secimi uygun degil

0 2 4 6 8 10 12 14 16 18

cevap sayisl

Sekil 3.16 : Metrodan ¢ikildiginda yon bulmada zorlanma sebepleri

Kullanicilarin %531 metro istasyonundan yeryiiziine ¢ikildiginda bulunulan duragin
hangi durak oldugunu fark etmeyi saglayan elemanlarin mevcut oldugunu

belirtmislerdir (Sekil 3.17).

Istasyondan yeryiiziine ciktiZimzda bu duragin hangi durak
oldugunu fark etmenizi saglayacak elemanlar var mdir?

Evet

Hayir

64 66 68 70 72 74 76 78 80 82

kisi sayis1

Sekil 3.17 : Istasyondan yeryiiziine ¢ikildiginda bulunulan duragin fark edilmesini
saglayan elemanlarin olmasi durumu

Metro istasyonundan yeryiiziine ¢ikildiginda bulunulan duragin hangi durak
oldugunu fark etmeyi saglayan elemanlarin mevcut oldugunu belirten kullanicilarin

en ¢ok algiladiklari kentsel eleman tabela ve yonlendirmelerdir (Sekil 3.18).
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Istasyondan yeryiiziine ¢ciktigimzda bu duragin hangi durak
oldugunu fark etmenizi saglayacak elemanlardan aklimiza ilk

gelen nedir?
Diger
Dogal yapi elemanlari
Fiziksel yap1 elemanlar1
Tabelalar ve yonlendirmeler
0 10 20 30 40 50

cevap sayisl

Sekil 3.18 : istasyondan yeryiiziine ¢ikildiginda bulunulan duragin fark edilmesini
saglayan elemanlar

Metro istasyonlarinda park imkani olmasi durumunda kullanicilarin %66’s1 bisiklet

veya arabayla gelip bu alanlar1 kullanmak istediklerini belirtmislerdir (Sekil 3.19).

Eger park imkéni olsa bisiklet/araba ile gelmeyi tercih eder

misiniz?
Evet
Hayir
0 20 40 60 80 100 120

kisi sayis1

Sekil 3.19 : Park imkaninin olmasi durumunda bisiklet/araba kullanimi tercih
durumu

Metro kullanicilarinin %67’si metro girislerini uzaktan algilamaktadir (Sekil 3.20).

Metro girislerini uzaktan fark edebiliyor musunuz?

Evet
Hayir

0 20 40 60 80 100 120

kisi sayis1

Sekil 3.20 : Metro girislerinin uzaktan fark edilmesi durumu

Metro kullanicilarinin = %59’u  metronun kendilerini varmak istedikleri yere

ulagirdigini belirtmistir (Sekil 3.21).
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Metro cikislari sizi varmak istediginiz yere ulastirnryor mu?

Evet
Hayir

0 20 40 60 80 100

kisi sayis1

Sekil 3.21 : Metro ¢ikislarinin varilmak istenen yere ulastirmasi durumu

Ankete katilanlarin 9%58’1 metro ¢ikislarindaki yogunlugun yaya ve tasit trafigini
etkiledigini digiinmektedir (Sekil 3.22).

Metro cikislarindaki yogunluk yaya/tasit trafigini etkiliyor
mu?

Evet
Hayir

0 20 40 60 80 100

kisi sayis1

Sekil 3.22 : Metro cikislarindaki yogunlugun yaya/tasit trafigini etkilemesi durumu

Metro kullanicilarinin %77’si metro ¢ikislarinda yaya-tasit baglantilarinin yeniden

diizenlenmesi gerektigini diisinmektedir (Sekil 3.23).

Metro ¢ikislarinda yaya-tasit baglantilar: yeniden diizenlenmeli

midir?
Evet
Hayir
0 20 40 60 80 100 120 140

kisi sayis1

Sekil 3.23 : Metro ¢ikislarinda yaya-tasit baglantilarinin yeniden diizenlenmesi
gerekliligi

Metro kullanicilarinin  %61°1 metro ¢ikislarinda rekreasyon alanlar1 ve kent

mobilyalarinin olmasi durumunda kullanacaklarini belirtmistir (Sekil 3.24).
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Metro c¢ikislarinda rekreasyon alanlari veya kent mobilyalar:
(parklar, banklar v.b.) olsa vakit gecirir misiniz?

Evet
Hayir

0 20 40 60 80 100

kisi sayis1

Sekil 3.24 : Metro cikislarinda rekreasyon alanlar1 ve kent mobilyalarinin o noktada
vakit gecirmeyi etkilemesi durumu

Metro ¢ikislarinda bir meydan diizenlemesi yapilsa ve bir islev verilmesi gerekse
hangi islevi tercih edecekleri soruldugunda en fazla cevap yesil alan ve parklarin

olmasi yoniinde olmustur (Sekil 3.25).

Metro cikislari icin bir meydan diizenlemesi yapilsa ve bir islev
verilse hangisinin olmasini tercih ederdiniz?

otopark alanlar1 olmasi
miting/gosteri alan1 olmast
miizik yapilan alanlar olmasi
sergi alanlarinin olmasi

ticari faaliyetlerin olmasi

yesil alanlarin-parklarin olmasi

kent mobilyalarinin olmasi

ulagim diizenlemesinin yeniden yapilarak transfer merkezi
olmasi

I

o

5 10 15 20 25 30 35

cevap sayisl

Sekil 3.25 : Metro ¢ikislarina islev verilmesi durumunda tercihlerin dagilimi

Metro ¢ikislarinin yaya baglantilar1 agisindan basari durumunu kullanicilarin %43’

orta derecede gormektedir (Sekil 3.26).

(2]
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Metro cikislar1 yaya baglantilar agcisindan ne kadar
basarihdir?

Cok iyi
Iyi
Orta
Kot
Cok kotii

0 10 20 30 40 50 60 70

kisi sayis1

Sekil 3.26 : Metro ¢ikislar1 yaya baglantilar1 bagart durumu

Metro ¢ikiglarinin  tasit baglantilar1 ve aktarma acgisindan basart  durumunu

kullanicilarin %381 orta derecede degerlendirmektedir (Sekil 3.27).

Metro cikislar tasit baglantilari/aktarma acisindan ne kadar

basarihidir?

Cok iyi
Iyi
Orta
Kot
Cok kot

0 10 20 30 40 50 60

kisi sayis1

Sekil 3.27 : Metro cikislari tasit baglantilari/aktarma basari durumu

Metro cikislarindan aktarma noktasina gitmenin emniyet durumunu kullanicilarin

%38’1 orta derecede degerlendirmektedir (Sekil 3.28).

Metrodan ¢ikinca aktarma noktasina gitmek ne kadar

emniyetli?

Cok iyi
Iyi
Orta
Kot
Cok kot

0 10 20 30 40 50 60

kisi sayis1

Sekil 3.28 : Metro cikislari emniyet durumu

64



Kullanicilarin %33’liik kism1 metrodan ¢ikinca yon bulmada kolaylik derecesini orta

olarak degerlendirmistir (Sekil 3.29).

Metrodan ¢ikinca hangi yonde gideceginizi bulmaniz ne kadar
kolay?
Cok iyi
Iyi
Orta
Kotu
Cok kotii
0 10 20 30 40 50 60
kisi sayis1

Sekil 3.29 : Metro cikislarinda yon bulmada kolaylik derecesi

Ankete katilanlarin %55°1 yaya-tasit erisimi acisindan metrodan yeryiiziine ¢ikilan

mekanin tasarimini “gok 6nemli” olarak degerlendirmistir (Sekil 3.30).

Sizce metrodan yeryiiziine ¢ciktiginiz mekanin tasarim yaya-
tasit erisimi acisindan ne kadar 6nemli?

Cok 6nemli
Onemli
Emin degilim

Onemsiz

Cok 6nemsiz

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90
kisi sayis1

Sekil 3.30 : Metro ¢ikis mekan tasariminin yaya-tasit erisimi agisindan 6nem durumu
3.2.2.2 Mekéansal verilerinin degerlendirilmesi

Kadikdy-Kartal hattinin 16 istasyonunun siniflandirilmasina ve yapilan anketlerde en
yiiksek kullanim oranina gore belirlenen Kadikdy, Ayrilikgesme, Unalan, Bostanci
ve Kartal istasyonlarinin, mekansal verilerin degerlendirilmesi kapsaminda
haritalardan, hava fotograflarindan, alanda cekilen fotograflardan ve gdzlemlerden

yararlanilarak yaya-tasit iliskileri ve yakin ¢evre iligkileri incelenmistir.
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Kadikéy metro istasyonu

Kadikdy metro istasyonu c¢ikis noktalari, rthtim bolgesinde yer almaktadir (Sekil
3.31). Istasyonun yer secimi ticaret alanlarina yakinhigi ve vapur iskelesi,
otobilis/dolmus  duraklar1 gibi kent icindeki wulagim diiglim noktalarina

erisilebilirliginin rahat¢a saglanmasi agisindan etkin bir sekilde kullanilabilmektedir.

Sekil 3.31 : KadikOy metro istasyonu yakin ¢evresi (sol; Url-25, sag; Google Earth)

Kadikdy metro istasyon ¢ikisi, kamusal mekan olarak bulusma ve aktarma noktasi
olarak kullanilmaktadir. Kentlinin ihtiya¢ duydugu miting gibi kentsel aktiviteler igin
de kullanilan metro ¢ikis noktas1 ve iskele meydaninda, kamusal mekan olabilmesi
icin gerekli fiziksel ve psikolojik ihtiyaclar1 karsilayacak kentsel elemanlarin
eksikligi goriilmektedir (Sekil 3.32). Bu sebeple alan, kamusal mekan olarak kentsel
aktivitelere olanak saglayacak niteliklere ve islevsel agidan cesitlilige sahip degildir.
Ayrica Kadikdy metro istasyon ¢ikisi, kentsel algi ve sembolik ifade agisindan diger

istasyonlara gére deniz ve iskele gibi ayirt edici kentsel imgelere sahiptir.
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Sekil 3.32 : Kadikdy metro istasyon ¢ikislari

Ayrilik¢esme metro istasyonu

Ayrilikgesme metro istasyonu, Tepe Nautilus AVM’nin yaninda yer almaktadir
(Sekil 3.33). Burdan Marmaray’a aktarma yapilmaktadir. Bu acidan Ayrilikgesme

istasyonu onemli bir diigiim noktasi ve transfer merkezidir.

Sekil 3.33 : Ayrilikcesme metro istasyonu yakin ¢evresi (sol; Url-25, sag; Google
Earth)
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Ayrilikgesme istasyonundan iki 6nemli kullanom olan AVM ve Marmaray’a
dogrudan yaya gecisleri saglanmistir. Metro sisteminden otobiislere ulagmak igin ise
Sekil 3.34’te goriildiigii ilizere yaya gecisleri peyzaj i¢in ayrilan alan iizerinde
zamanla olusmustur. Islevsel acidan metro istasyonu ticari bir faaliyet ve aktivite

alan1 olarak aligveris merkezine hizmet etmektedir.

Sekil 3.34 : Ayrilikcesme metro istasyon ¢ikislari

Unalan metro istasyonu

Unalan metro istasyonu, Uzungayrr Kopriili Kavsaginda Akasya AVM’nin
dogusunda yer almaktadir (Sekil 3.35). Kentlinin bu istasyonu kullanimindaki en
onemli etken, Uzungayir duragindan metrobiise aktarma noktasi olmasidir. Akasya
AVM’nin agilmasiyla birlikte 2014 senesinin ilk aylarindan itibaren istasyonun
kullanim yogunlugu artmistir. Metro ¢ikisindan AVM ve metrobiise erisilebilirlik,
yer altindan yiiriiyen bantlarla saglansa da istasyon ¢ikis noktalarinin yer seg¢imi

sebebiyle ylirlime mesafesi 500 metreyi asmaktadir.
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Sekil 3.35 : Unalan metro istasyonu yakin gevresi (sol; Url-25, sag; Google Earth)
Unalan metro ¢ikislar;, Akasya AVM disindaki diger cikislarm kullanilmasi

durumunda kullanicilart D-100 karayolunun {izerinde tanimsiz ve erisilebilirligin

saglanamadig alanlara ulagtirmaktadir (Sekil 3.36).

Sekil 3.36 : Unalan metro istasyon ¢ikislar

Bostanci metro istasyonu

Bostanci, konut agirlikli kullanimlarin yogun oldugu bir semt olmasina ragmen farkli
toplu tasima sistemleri ve aktarma olanaklari bulunan, ulasim ve erisilebilirlik

acisindan kent geneline hizmet eden sistemlere sahiptir; fakat, metro istasyonlariyla
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diger ulasim sistemleri arasindaki iliskide sorunlar yasanmaktadir. Bunun sebebi,
Bostanct metrosunun dort adet istasyon c¢ikisinin Bostanct Kopriilii Kavsagi’nin

kollar1 lizerinden saglantyor olmasidir (Sekil 3.37).
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Sekil 3.37 : Bostanci metro istasyonu yakin ¢evresi (sol; Url-25, sag; Google Earth)

Metrodan yeryiiziine ¢iktiktan sonra baska bir ulasim sistemine aktarma yapmak
veya yaya olarak devam etmek icin D-100 yanyollarin1 kontrolsiiz ve giivensiz bir
sekilde gegmek gerekmektedir (Sekil 3.38). Boylece hem tasit, hem yaya trafigi

olumsuz etkilenmektedir.

Sekil 3.38 : Bostanci metro istasyon ¢ikiglari
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Kartal metro istasyonu
Kartal Kopriilii Kavsagi’nda bulunan Kartal metro istasyon ¢ikislari, Bostanci’daki
gibi yonca kavsagin kollar1 {lizerinde yer almaktadir (Sekil 3.39). Zaha Hadid’in

dikkat cektigi kentin bu eski sanayi alani, son giinlerde kentsel doniisiim projelerinin
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Sekil 3.39 : Kartal metro istasyonu yakin ¢evresi (sol; Url-25, sag; Google Earth)

Yayalar i¢in tanimsiz alanlarin olusturmasi sebebiyle Kartal metro ¢ikislari, yol
tizerinden gecen otobiis, taksi, minibiis gibi diger ulasim sistemlerine aktarma

imkanini zorlastirmaktadir. (Sekil 3.40).

Sekil 3.40 : Kartal metro istasyon ¢ikislari
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Kartal istasyon c¢ikis mekani, kamusal mekan olarak degerlendirildiginde alanda
yayanin gerek ulasim ve transferi sirasinda fiziksel, gerekse psikolojik agidan
ihtiyaclarimi  karsilayabilecek  6geler  bulunmamaktadir. Kentsel kimligin
algilanabilecegi imgesel eksiklikler de alanin bir kamusal mekéan olarak ele

alinmasinda sorunlar dogurmaktadir.

3.3 Boliim Sonucu

Tirkiye’de, 1875 yilinda Karakdy-Beyoglu arasinda diinyanin en eski ikinci
metrosunu olan Karakoy Tineli yapilarak rayli sistemlerin insasi noktasinda iyi bir
baslangic yapmistir. Buna ragmen, rayli sistemler lilkemizde ne yazik ki 1940°l
yillardan 1990’11 yillara kadar uzunca bir siire ihmal edilmistir (mmg). 2000’lerden
sonra metro sistemlerinin gelisimine agirlik verilmis; fakat, yaya-tasit baglantilari
Taksim-4. Levent metrosunda oldugu gibi hat agildiktan yaklasik 10 yi1l kadar sonra

kurulmustur.

Istanbul metro ¢ikislar yaya-tasit iliskileri, 6rnek alan olarak Kadikoy-Kartal metro
hatt1 ve yakin cevre iligkileri g¢ercevesinde incelenmistir. Yapilan anketler ve
mekansal analizler sonucunda metro ¢ikis noktalarinin yaya-tasit baglantilarinin
kurulmasinin 6nemi erisilebilirlik, islevsellik, kentsel algi ve sembolik ifade

acisindan degerlendirilmistir.

Erisilebilirlik kapsaminda Kadikdy-Kartal metro hatti, Anadolu yakasinda kuzeybati-
giineydogu yoniindeki ulagimi saglamasinin yani sira Marmaray hatt1 ile aktarma
yaparak kitalar aras1 erisimi de sagladigindan metropoliten ve yerel 6lgekte biiytik bir
oneme sahiptir. Diger taraftan; metro ¢ikislar1 mekénsal olarak incelendiginde yaya-
tagit baglantilari agisindan erisimde giicliikler dogurmaktadir. Yaya-tasit
baglantilarinda yasanan sorunlarin sebepleri olarak; metro glizergdh ve
istasyonlarmin yanlis yer segimleri, istasyonlara ulasimi saglayacak toplu tasima

sistemlerinin eksikligi ve yaya baglantilarinin kurulmamis olmasi gosterilebilir.

Anket sonuglarina gore; kullanicilarin biiyilk kismi yaya olarak kullanilacak
baglantilarin eksik ve emniyetsiz, aktarma noktasina ulagsmanin zor oldugunu
kanisindadirlar. Ankete goére metro girig-¢ikiglarina erisimin baska bir aragla
saglanmas1 durumunda bisiklet parki ve otopark alani ihtiyact oldugu ortaya

cikmistir. Mekansal diizenlemelerle ilgili, metro ¢ikislarindaki yogunlugun yaya ve

72



tasit trafigini etkilemesi s6z konusudur. Metro sistemlerinin tercih edilme sebebi
zamaninda ve hizli ulagimi saglamasi olmasina ragmen, kent iginden metroya ve
metrodan kent i¢ine erisimde harcanan zaman metro sisteminin ulasim araci olarak

tercihini olumsuz yonde etkilemektedir.

Metro istasyon ¢ikislarinin islevsel olarak kullanilmasi, Istanbul’da alisveris
merkezlerine yapilan baglantilarla saglanmaktadir. Bunun diginda istanbul’da metro
istasyon ¢ikis mekanlariin, hizla gegilirken fark edilmeyen, cansiz mekanlar olarak
islevi aktarma noktalar1 olmasindan ileri gitmemektedir. Yurt dis1 Ornekleri
incelendiginde metro istasyonlar1 ve c¢ikis mekanlari kamusal mekan olarak
algilanmakta, kent meydanlari gibi aktivitelere ve sosyallesmeye olanak veren,

yasayan, estetik ve islevsel a¢idan kentlinin ihtiyaclarini karsilayan alanlardir.

Metro istasyonlarmin kent i¢indeki algisi ve sembolik ifadesi; sistemlere erisimi
kolaylagtiran yon bulma, kentsel bellek ve kimlik olusumu icin dnemlidir. “Gorsel
imajlar ve semboller, markalasma iizerinde rol oynarlar. Ornegin Paris Eiffel Kulesi,
Londra Big Ben Saat Kulesi, Moskova Kizil Meydan ve New York Ozgiirliik
Heykeli ile 6zdeslesmistir. Kentin imaj1 iizerinde etkili olan ve insanlar1 kente gekme

giicii olan bir diger faktor de etkinliklerdir” (Igellioglu, 2014).

Anket verilerine gore; metro ¢ikiglarina verilecek olan islevler arasinda en ¢ok yesil
alan ve parklarin olmasi tercih edilmistir. Bunun disinda, miizik yapilacak alanlarin
olmas1 ve sergi alanlarmin olmasi istenmis, otopark alanlarina duyulan ihtiyag tespit
edilmistir. Ankete katilan kullanicilarin %61°1 metro ¢ikis mekanlarinin rekreasyon
alan1 olarak tasarlanip kentsel mobilyalarla ¢evresel kalitenin arttirilmas1 durumunda

bu mekanlar1 birer kamusal mekan olarak kullanacaklarini belirtmislerdir.

Kentsel algiyr Olgme amaghi olan anket cevaplari incelendiginde, metro
istasyonlarmin kent igindeki algisinin yeterli diizeyde olmadigi goriilmektedir.
Kullanicilarin %53’ metro istasyonlarindan ¢iktiklarinda hangi durakta olduklarini,
%67’s1 girigleri uzaktan fark edebildiklerini belirtmislerdir; fakat, dikkat ¢eken
kentsel elemanlar biiylik oranda tabelalar ve yonlendirmelerden olugmaktadir. Bu da
insanlarin belleklerinde kentsel imgenin olusturulmadigi, kullanicilarin hareketlerini

algilarina gore degil, yonlendirmelere gore gergeklestirdiklerini gostermektedir.

Kadikoy-Kartal metro hatti kullanicilarindan ankete katilanlarin %55°lik kismi

metrodan yeryiizline ¢ikilan mekanin tasarimini, yaya-tasit erisimi agisindan ‘“‘cok
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onemli” olarak degerlendirmistir. Gelisen teknolojik imkanlar ve zamana olan
ihtiyagla tercih edilen metro sistemlerinin ¢ikis noktalari, glinliik hayatimizin i¢inde
birebir yasadigimiz mekanlar olmasi sebebiyle ¢evresel ulasim iligkileri ve
erisilebilirligin, islevselligin ve kentsel alg1 saglanmasi ¢ergevesinde tasarlanmalidir.
Arastirmadan elde edilen sonuglara gore; metro ¢ikis noktalarinin kentsel alan ve
kamusal mekan olarak tasarimi ve yeniden diizenlenmesi kent ve kentli i¢in gerekli

ve Onemlidir.
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4. SONUC

Insan igin barnma, korunma, yiyecek gibi hareketlilik de temel bir ihtiyagtir. Ik
yerlesmelerinin olugsmaya bagladig1 tarihlerden beri hareketlilik ve erisim, ulasim
sistemlerinin gelismesini saglamistir. Artan teknolojik imkanlarin, biiyliyen kentlerin
ve gelisen arazi kullanimlariin etkisiyle uzak mesafelerde hizli ve giivenli ulagima

olan ihtiya¢ giderek artmustir.

Rayli sistemlerin karayolu sistemiyle saglanan ulasim tiirlerinin yerini almasiyla
enerji, zaman ve paradan tasarruf edilmis, rayli sistemlerin gelistirilmesi, kent ve
kullanicilar i¢in kazang saglamistir. Ulasimin gelistirilmesi raylt sistemlerin
gelistirilmesiyle yakindan iligkilidir. Rayli sistemlerin kullanim oranmnin yiiksek
olmasiyla gelismis iilkelerin kentlerinde trafikten kaynaklanan problemler ve trafikte

gecirilen zaman kaybi en aza indirgenmektedir.

Metro sistemleri, modern kentlerin yer altindan erisimi saglayan en 6nemli ulasim
sistemlerindendir. Gidilmek istenen iki nokta arasinda hizli ulagimi saglamasinin
yant sira diger ulasim sistemleriyle entegre olarak calisarak ulasim sistemleri
arasinda tercih seceneklerini arttirarak trafikte kaybedilen siireyi kisaltmaktadir.
Ogzellikle karayolu trafiginin yogun oldugu akslarda katedilen mesafe

gozetilmeksizin zaman agisindan metro sistemleriyle aktarma yapilmaktadir.

Metro sistemleri, insanin gilinliik hayatinda sadece ulagim ve erisim gibi somut
acilardan degil; zaman kazanci, trafikte yasanan stres gibi psikolojik etkileri olan
onemli bir yere sahiptir. Insanin kent hayatinda etkili olan metro sistemleri, meydana
geldigi mekansal ogelerle birlikte degerlendirilmelidir. Metro sisteminin insan ve

kentle en fazla iliskisinin kuruldugu elemani1 metro ¢ikis mekanlaridir.

Metro ¢ikis mekanlari, kentlinin metro sistemiyle iliskisinin kuruldugu ilk
mekanlardir. Yer alt1 ve yer Ustii iligkisinin kurulmasinda, dolayisiyla insanin kent
iginde yerin altindan hizli erisimle bulusmasinda en ¢ok etkili olan bu mekanlarin
tasarimi, metro sistemlerinin olusturulmasinin bir pargasidir. Kentle iliskisinin

kurulmasinda insan, yaya veya tasit igerisinde olabilmektedir.
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Metro ¢ikislarinin, gerek yaya, gerekse tasit icerisinde olan insanin kentle
entegrasyonunu kurabilmesi icin saglamas1 gereken bazi kriterler vardir. Oncelikle
fiziksel agidan kullanici ihtiyaglarimi karsilamasi gereken bu mekanlarin, kisilerin
metro sistemine ulagmasini, metro sisteminden kente ulasmasini ve diger ulasim
sistemlerine ulagsmasini saglamasi dnemlidir. Aktarma noktalar1 olarak da kullanilan
metro istasyon mekanlari, kent i¢inde ulasimda siirekliligi saglamali, kullanicilar
hava sartlarindan korumali, yaya yogunlugu sebebiyle kaosa neden olmayacak
sekilde ve giivenligi saglayacak sartlarda diizenlenmelidir. Ozel araclarla metro

sistemine erigen kullanicilar i¢inse otopark alanlariyla aktarma imkani saglanmalidir.

Metro ¢ikis mekanlarinin saglamasi gereken bir diger fiziksel 6zellik kamusal mekan
olma niteligidir. Metro sistemi kullanimi sebebiyle zorunlu haller disinda o alan1 bir
kentsel mekan olarak degerlendirmek, kente canlilik ve kimlik gibi kavramlar
getireceginden ulasimi da olumlu yonde etkilemektedir. Ozellikle yurt dist
orneklerinde rastlanan, metro ¢ikis mekaninin sokak gosterileri, eglence, sergi gibi
islevlendirilmeleriyle kentin diigiim noktalar1 kentle ve insanla uyumlu, kent kimligi

olan noktalar héline getirilmektedir.

Fiziksel ozelliklerinin yani sira metro ¢ikis noktalari algisal ve sembolik degerlerin
yansitildig1 noktalardir. Imgeler metro ¢ikislar1 igin yon bulmayi, alanin kimligini
olusturup tanimayi, farketmeyi saglamaktadir. Metro cikislarindaki imgeler ve
isaretler, yerin altindan yerin iistiine ¢ikildiginda alan hakkinda bilgi vermektedirler.
Kentsel alg1 saglikli bir sekilde saglandig: siirece mekan, erisilebilirligin saglanmasi
ve islevsel acgidan kamusal alan olarak kullanilmasit i¢in de uygun hale

getirilmektedir.

Erisilebilirlik, islevsellik ve sembolik ifade, kent icinde birbiriyle iliskili ve
birbirlerini etkileyen kavramlardir. Erisilebilir olmak, kent i¢i ulasimda 6nemli bir
yere sahip olan metro sistemleri ve c¢ikis mekanlariyla iliskilendirilmektedir.
Erisilebilir olan ulasim sistemleri ve kentteki diiglim noktalari, birbirleriyle uyumlu
bir sekilde ¢alisip kent i¢i erisim ve ulagimda stirekliligi saglamaktadir. Erisilebilen
mekanlar kentsel algiy1 giiclendirmekte ve alana islev kazandirmaktadir. Islevsellik,
metro ¢ikislar icin hem fiziksel, hem kentsel alg1 agisindan saglanmasi gereken bir
kavramdir. Boylece islevsellik, hem erisilebilirlikle, hem de kentin ifadesiyle

baglantilidir. Metro ¢ikis noktalarinin olusturdugu kentsel algi ve sembolik ifadesi
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ise kent kimligini desteklemesinin yani sira, bu alanlar1 yasayan kamusal mekanlara

dontistiirerek hem islevsellik, hem de kolay erisilebilirlik kazandirmaktadir.

Istanbul metro ¢ikislarinin yaya-tasit iliskilerinin degerlendirilmesi kapsaminda
yapilan tez calismasinda amag; kent i¢indeki ulasim mekanlarmi ve kentin diigiim
noktalarini olusturan metro istasyonlarinin tasariminda, yaya-tasit ve yakin ¢evre
iligkilerinin kentle uyumlu bir sekilde kurulabilmesi igin erigilebilirligin, islevselligin
ve sembolik alginin saglanmasinin onemini vurgulamaktir. Hipoteze gore; metro
istasyon ¢ikis noktalarinin  kentsel wulasim sistemleriyle biitiinciil olarak
degerlendirilmesi, bireyin kent i¢i erisilebilirlik ve islevsellik diizeyini, sembolik

ifadesi ise bireyin kentsel alg1 diizeyini etkiler.

Kadikoy-Kartal metro hattinin istasyonlar1 incelenerek anketlerden ve gozlemlerden
sayisal ve mekansal bulgular elde edilmistir. Metro istasyon c¢ikis noktalarinin
erisilebilirlik, islevsellik, kentsel algi ve sembolik ifade kavramlart gergevesinde
incelenmesiyle bu kavramlarin mekansal degerlendirilmesi yapilmistir. Yurt disi
orneklerinin incelenmesiyle Istanbul’da ulasim problemlerine ve kamusal mekan
tasarimina olan yaklasimin yeterli ve gelismis bir diizeyde olmadigim

gostermektedir.

Kadikoy-Kartal metro hatt1 ¢ikis noktalarinin erigilebilirlik agisindan sayisal
bulgularma gore; Kullanicilarin biiyiik kismi yaya olarak kullanilacak baglantilari
eksik ve emniyetsiz, aktarma noktasina ulasimi zor bulmaktadir. Erisimin baska bir
aracla saglanmasi durumunda bisiklet parki ve otopark alani ihtiyaci oldugu ortaya
cikmistir. Ayrica kullanicilara gore; metro ¢ikiglarindaki yogunluk, yaya ve tasit
trafigini etkilemektedir. Metro sistemlerinin tercih edilme sebebi zamaninda ve hizli
ulasimi saglamasi olmasina ragmen, kent i¢inden metroya ve metrodan kent igine
erisimde harcanan zaman metro sisteminin ulagim araci olarak tercihini olumsuz

yonde etkilemektedir.

Mekéansal bulgulara gore; erisilebilirlik sorunlarinin sebeplerinin basinda metro hatti
icin yapilmis olan giizergah secimi gelmektedir. Hattin D-100 Karayolu’nun altinda
yer almasi, lineer gelismis olan Istanbul’un kent makroformuna uygun olsa da metro
istasyonlarina ulasimi  zorlastirmaktadir. Bu nedenle, metro hatt1 proje
asamasindayken ya farkli bir giizergah belirlemek ya da metro sistemini dikeyde yeni

ulasim baglantilariyla giiclendirmek olarak iki secenek ortaya ¢ikmaktadir. Metro

77



hatt1 2012 yilinda acilmis; fakat, daha onceden tasarlanmasi gereken kuzey-giiney
baglantilart heniiz kurulmamustir. Secilen giizergah iizerinde belirlenen istasyonlar ve
¢ikis noktalarinin ulasilmak istenen kullanimlara erisimi kolay saglanamamaktadir.
Metro ¢ikis noktalariin genellikle yonca kavsaklarin iizerinde yer almasi sebebiyle
aktarma yapilacak sistemlere gegisler yayalar igin fiziksel olarak uygun ve giivenli
degildir. Ayrica diger toplu tasima sistemlerine erisimde ylirlime mesafesinin fazla

olmasi erisilebilirlik sorunlarini olusturmaktadir.

Kadikoy-Kartal metro hatti ¢ikis noktalarinin islevsellik acgisindan sayisal bulgularina
gore; metro ¢ikislarina verilecek olan iglevler arasinda en ¢ok yesil alan ve parklarin
olmasi tercih edilmistir. Bunun disinda, miizik yapilacak alanlarin olmasi ve sergi
alanlarinin olmasi talep edilmektedir. Otopark alanlarina duyulan ihtiyac tespit
edilmistir. Ankete katilan kullanicilarin %61°1 metro ¢ikis mekanlarinin rekreasyon
alan1 olarak tasarlanip kentsel mobilyalarla ¢evresel kalitenin arttirtlmasi durumunda

bu mekanlar1 birer kamusal mekan olarak kullanacaklarini belirtmislerdir.

Mekansal anlamda islevsellik sorunlari; metro ¢ikis noktalarinin kentsel ve kamusal
mekan olarak degerlendirilememesi, kentin aktarma ve diiglim noktasi olmasi igin
yeterli diizeyde fiziksel elemanlarin ve yaya-tasit baglantilarinin olmamasi ve metro
¢ikis mekanlarinin kamusal alan olarak kentsel aktivitelere olanak vermemesi olarak

siralanmaktadir.

Sayisal bulgulara gore kentsel algi ve sembolik ifade agisindan metro ¢ikislar
degerlendirildiginde; kullanicilarin %531 metro istasyonlarindan ¢iktiklarinda hangi
durakta olduklarini, %67’s1 girisleri uzaktan fark edebildiklerini belirtmislerdir,
fakat, algiladiklar1 kentsel elemanlar biiyiik oranda tabelalar ve yonlendirmelerden
olusmaktadir. Bu da insanlarin belleklerinde kentsel imgenin olugmadigi,
kullanicilarin  hareketlerini  algilarina  gore  degil, yonlendirmelere  gore
gerceklestirdiklerini  gostermektedir.  Ayrica  Kadikdy-Kartal —metro  hatti
kullanicilarindan ankete katilanlarin %55°lik kism1 metrodan yeryiiziine c¢ikilan
mekanin  tasarimini, yaya-tagit erisimi agisindan  “cok  O6nemli”  olarak

degerlendirmistir.

Mekansal bulgulara gore; metro ¢ikis noktalarinda tabelalardan baska imaj 6gesinin

bulunmamast ve kentsel kimligi okunabilirligini saglayacak tasarimlar yerine
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standart ve monoton diizenlemelerin yer almasi kentsel algi ve sembolik ifade

sorunlari olarak gézlemlenmistir.

Kadikdy-Kartal metrosu istasyon ¢ikislari, birer kentsel mekan olmasinin 6tesinde
erisilebilirlik, islevsellik ve sembolik ifade acisindan kent i¢i diigiim noktasi ve
kentsel mekan o6zelliklerini tastmamaktadir. Istanbul’da yapilan ve yapilmakta olan
metro projeleri, insan ve kentsel mekan 6lgeginde yeterli degildir. Istanbul metro
cikislarinin yaya-tasit iligkileri cercevesinde degerlendirilmesi kapsaminda elde
edilen sonuca gore; metro istasyon ¢ikis noktalarmin kentsel ulasim sistemleriyle
biitiinciil olarak degerlendirilmesi, bireyin kent ici erisilebilirlik ve islevsellik
diizeyini, sembolik ifadesi ise bireyin kentsel algi diizeyini etkilemektedir. Bu
yiizden; ulagimda siireklilik ve kent mekaninda siirdiirtilebilirlik igin sistematik bir

planlama ve tasarim yaklasimi gerekmektedir.
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EK B: Istanbul Kadikdy-Kartal Metro Hatt1 Cevresi Arazi Kullanimi
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EK C: Istanbul Rayl Sistem Haritas1 (mevcut, insaat1 devam eden ve ihale

asamasindaki hatlar).
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EK D: Anket - Istanbul Metro Cikislarmin Yaya-Tasit Iliskileri Cergevesinde
Degerlendirilmesi: Kadikdy-Kartal Metro Hatt1 Ornegi

* Doldurulmasi zorunlu alanlar
yas *

cinsiyet *

egitim durumu *

S
ilkogretim

i .
lise

- ..
yiiksekokul

SR .
tiniversite

. .. .
yiiksek lisans

2 diger:

1. Metro ile yolculuk yaparken hangi ilgeden geliyorsunuz? *
2. Metro ile yolculuk yaparken hangi ilgceye gidiyorsunuz? *
3. Metroya hangi duraktan biniyorsunuz? *

4. Metrodan hangi durakta iniyorsunuz? *

5. Degerlendirmek istediginiz metro ¢ikisi hangisidir? *

(inilen ya da binilen duraktan degerlendirmek istediginiz birini se¢iniz)

kadikoy
2 ayrilikcesme
C acibadem
unalan
. .
goztepe
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yenisahra
a kozyatagi
© bostanci
a kiictikyalt
© maltepe
a huzurevi
a giilsuyu
© esenkent
a hastane-adliye
a soganlik
a kartal

6. Metroyu en ¢ok kullandiginiz zaman dilimi hangisidir? *

I sabah

oglen
aksam

7. Metroyu ne amagla kullantyorsunuz? *

L

ev-is
“ ev-okul
a dinlenme, eglenme
a donatilar (saglik, kamu kurumlari vb.)
T

aligveris
a diger:
8. Metroyu tercih sebebiniz nedir? *

(seceneklerden uygun olanlar isaretlenebilir)
zamaninda/hizli ulasim

konforlu
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gevreci
N .. .
giivenli
a eve-ise yakin
-

aktarma imkani1
a diger:
9. Metrodan baska bir araca aktarma yapiyor musunuz? *

evet

hayir
10. Evet ise;
aktarma yaptiginiz arag nedir?

-

marmaray

I metrobiis

= otobiis

= taksi

= tramvay

I minibiis

— .
vapur/motor/ido

-

Ozel arag
: diger:

11. Hayrr ise;

metro istasyonundan ¢iktiktan sonra yiiriime mesafeniz nedir?

© 510k
© 10-15dk
© 15:20dk
© 20-30dk
-

30 dk'dan fazla
12. Metroyu hangi siklikta kullaniyorsunuz? *
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her giin
a hafta i¢i her giin
“ haftada iki-ii¢ kez
a ayda birkag¢ kez
2 yilda birkag kez

13. Metro hatti olmasaydi gideceginiz yere hangi ulasim araci ile
ulasacaktiniz? *

(aktarma varsa birkag secenek isaretlenebilir)

a marmaray

= metrobiis

L otobiis

" taksi

: tramvay

= minibiis

B .
vapur/motor/ido

-

Ozel arag
a diger:

14. Metrodan ¢iktigiizda yoniiniizii bulmakta zorlantyor musunuz? *

evet
hay1r
15. Evet ise;
[ .. . . ..
metro giizergahi ve istasyonlarin yer se¢imi uygun degil
= aktarma noktasina ulagsmak zor
a yaya olarak kullanilacak baglantilar eksik veya emniyetsiz
" Kent mobilyalar1 ve 1s1klandirma gibi dgeler yetersiz
-

semboller, tabelalar, yonlendirmeler yetersiz
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metro ¢ikislarinin biiytikliikleri algilanamiyor
diger:

16. Istasyondan yeryiiziine ¢iktigiizda bu duragin hangi durak oldugunu fark

etmenizi saglayacak elemanlar var midir? *
evet

hayir

17. Evet ise bu elemanlardan akliniza ilk gelen nedir?

—

18. Eger park imkani1 olsa bisiklet/araba ile gelmeyi tercih eder misiniz? *
evet

hayir

19. Metro girislerini uzaktan fark edebiliyor musunuz? *
evet

hay1r

20. Metro ¢ikislari sizi varmak istediginiz yere ulastirtyor mu? *
evet

hay1r
21. Metro ¢ikislarindaki yogunluk yaya/tasit trafigini etkiliyor mu? *

evet

hay1r

22. Metro ¢ikislarinda yaya-tasit baglantilar1 yeniden diizenlenmeli midir? *
evet

hay1r
23. Metro ¢ikislarinda rekreasyon alanlari veya kent mobilyalar1 (parklar,

banklar v.b.) olsa vakit gecirir misiniz? *
evet

hay1r
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24. Metro ¢ikislar i¢in bir meydan diizenlemesi yapilsa ve bir iglev verilse
hangisinin olmasini tercih ederdiniz? *

(en fazla {i¢ secenek isaretlenebilir)

ulagim diizenlemesinin yeniden yapilarak transfer merkezi olmasi

" kent mobilyalarin olmasi
[ .

yesil alanlarin-parklarin olmasi
[ . . .

ticari faaliyetlerin olmasi
[ .

sergi alanlarinin olmasi
[ . .

miizik yapilan alanlar olmasi
[ .- .. .

miting/gosteri alani olmast
-

otopark alanlar1 olmasi
T ger:

25. Metro ¢ikiglar1 yaya baglantilar1 agisindan ne kadar basarilidir? *

cok iyi
[ G
Iyi
C orta
kot
¢ok kotii

26. Metro ¢ikislar tasit baglantilari/aktarma agisindan ne kadar basarilidir? *

cok 1yi
G
iyi
C orta
“ oti
¢ok kotii

27. Metrodan ¢ikinca aktarma noktasina gitmek ne kadar emniyetli? *
cok 1yi

iyi
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orta
kotii

¢ok kotii

28. Metrodan ¢ikinca hangi yonde gideceginizi bulmaniz ne kadar kolay? *

cok 1yi
[ S
iyi
O orta
© kot
O ¢ok kotii

29. Sizce metrodan yeryliziine ¢iktiginiz mekanin tasarimi yaya-tasit erigimi

acisindan ne kadar 6nemli? *

T . .
¢ok onemli

S .
Oonemli

i"‘ . .
emin degilim

G .
Onemsiz

f‘

¢ok Oonemsiz
30. Degerlendirdiginiz metro ¢ikisinin yaya-tasit iliskileriyle ilgili varsa

Onerileriniz nelerdir?
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