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OZET

Kibris adasi, tarih boyunca ve ozellikle son bin yilda degisik kiiltiir ve egemenliklere
taniklik etmistir. XIX.yy’da Osmanli topragi olan Ada’min 1877 de baslayan Ingiliz
sOomiirgesine doniisme siirecinde kentlerde de bir degisim ve gelisim donemi baglamistir.
Buna gore, adanin tam olarak Ingiliz hakimiyeti altina girdigi 1925 yilindan itibaren
Lefkosa’ni, sur dis1 alanda yayilmas1 hiz kazanmistir ve kentsel biitlinlesikligin artirilmasi
maksadiyla yonetim tarafindan yol aginin gelistirilmesi ve meydanlar gibi uygulamalar
gerceklestirilmistir. 1959°da Kibris Cumhuriyeti ilan edilmis ve 1960 yilinda ise Ada
bagimsizligmi kazanmistir. Fakat sonrasinda giderek artan siyasal ve sosyal olaylar
nedeniyle, 1974 yilinda Ada ile beraber Lefkosa da fiziki olarak ikiye boliinmiistiir. Bu
yeni durumda adanin kuzey kesimi ile baskenti Letkosa’nin kentsel biitiinlesiklik
baglaminda birlikteliklerin ve sosyal yasamin ¢esitli etkilere maruz kaldig1 yeni bir donem
daha basglamis, bat1 diinyasi tarafindan uygulanan ambargo sonucunda da baski altinda bir

ekonomi olusmustur.

Ikiye boliindiikten sonra Lefkosa’larin anilmasi da bazi pratik zorluklar getirmektedir.
Ayrintili olarak Kuzey Kibris Tiirk Cumhuriyeti Letkosa Kenti veya kisaca KKTC
Lefkosa, veya mektupta anar gibi Letkosa KKTC yazmanm dogru goriinmesine karsin
uzun ve karmagiktir. Bir baskasi, Kuzey — Giiney ayirimi yaparak Kuzey Lefkosa olarak
ifade etmek olabilir. Ancak makalede aksi bir durumla karsilasiimadikga KKTC Letkosa

kentini “Lefkosa” olarak anmak sadelik getirecek ve anlatim kolaylig1 saglayacaktir.

Ulasim aglarindaki biitiinlesiklik ile o6zellikle yaya ulasim yapisi arasinda bir iligki
oldugunun cesitli ¢alismalarda vurgulanmis olmasi ¢ok Onemli ve ilgi ¢ekicidir. Ayni
etkinin, son zamanlarda tasit ulasim aglar1 iizerinden inceleyen ve bu bakisla yapilmis
cesitli caligmalar bulunmaktadir. Bu ¢calismada ise Lefkosa’nin ulagim aglar1 mekan dizimi
yontemi ile analiz edilmis ve kentin bu baglamda yapis1 irdelenmis, kentsel biitiinlesikligin

gelistirilebilirligi modellemeler araciligiyla incelenmistir.

Birinci bdliimde, kaynak taramasi ile Lefkosa’nin genel tanimi ifade edilmistir. Ikinci
boliimde, literatiir taramasi yapilarak 1878 sonrasinda kent gelisimi ile etki eden sosyal ve

siyasal olaylar belirlenmistir. Ugiincii boliimde, literatiir taramasi ile kent ve kentsel ulagim
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ag1 planlamasi arastirilmistir. Nicosia Master Plan (1984), Lefkosa Imar Plan1 (2012) ve
KKTC Karayollar1 Master Plani raporlar1 incelenerek Lefkosa 6zelinde yapilan ulasgim ag1
planlar1 irdelenmistir. Dérdiincti boliimde, literatiir taramasiyla Lefkosa ulasim ag1 iizerine
yapilmis calismalar ve alternatif ulagim sistemleri arastirilmistir. Besinci boliimde, literatiir
taramasi yapilarak mekan dizimi (space syntax) hakkinda bilgi toplanmistir. Depthmap X
programi kullanilarak Lefkosa ulasim agi lizerinde mekan dizimi analizleri yapilmistir. Bu
baglamda saha c¢aligsmalar1 yapilarak trafik sayimlar1 da gerceklestirilmistir. Sonug
bolimde ise, kentin ulasim aglar1 baglaminda nasil daha biitiinlesik olabilecegine dair

analiz caligmalar1 gerceklestirilmis ve sonuglar1 arastirilmistir.

Anahtar Kelimeler: Lefkosa ulasim agi, Lefkosa trafik sayimlari, topo-geometrik mekan

dizimi analizi, kentsel biitlinlesiklik, Depthmap X programi
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ABSTRACT

Cyprus island has witnessed the history, especially in the last thousand years, of different
cultures and their sovereignties. In the 19. Century, the process of turning the Ottoman
island into a British dominion starting by 1877, opened a new phase in the development of
both the island and its cities. Nicosia began to spread outside the city walls after 1925
largely, when the island was fully dominionized by the British. In this period some new
roads and a square were done to improve urban integrity. In 1959, The Republic of Cyprus
was established and the island gained independence in 1960. However, due to ever
climbing political and social unrest the country and its capital Nicosia was divided into two
parts in 1974. The new situation opened another phase in the development of the Northern
part and its Capital affecting the social life in terms of integrity, coherence and bore

negative pressures on its economy as a result of the embargo applied by the western world.

In this new situation there is a practical difficulty to write Nicosia’s. There are some long
and complicated alternatives to write it, for examples; Turkish Republic of Northern
Cyprus City of Nicosia, or TRNC Nicosia, Nicosia TRNC like write a mail, and the other
is to seperate the city North and South. However, write just Nicosia for TRNC Nicosia will

provide ease of expression in the essay.

It is interesting to see by various studies that possibility of integrating cities via
improvement of pedestrian accessibility seems to be of prime importance. And secondly
the very same effect is studied and sought by several researchers recently on vehicle
transportation as a tool to enhance the social. In this study, the Nicosia transportation
network is analized by space syntax method and is used to determine the the ways which

could increase its integrity under different scenarios.

In the first chapter, a literature review was made and a general description of Nicosia was
done. In the second chapter, a literature review was made about political and social
developments for the period 1878-2014 and described the effects of residential areas of
Nicosia. In the third chapter, a literature review was made for urban planning and urban
transportation network. The Master Plan of Highways of TRNC, The Nicosia Master

Plans 1984 and 2012 reports was mentioned for Nicosia transportation network. In the



fourth chapter, a literature review was made for the researches on Nicosia transportation
network and alternative transportation systems. In the fifth chapter, a literature review was
made for space syntax analysis and analysis for Nicosia transportation network were made
by Depthmap X software. Also traffic counts were made in Nicosia. In the conclusion
chapter, transportation network was investigated for how to increase the integration of

transportation network and the results were investigated.

Keywords: Nicosia transportation network, Nicosia traffic counts, topo-geometric space

syntax analysis, urban integrity, Depthmap X software
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BOLUM 1
GIiRiS

Insanoglu gdcebe hayattan yerlesik hayata gegmesiyle cesitli dlgeklerde yerlesim alanlari
kurulmaya baglamistir. Zaman iginde ise yasanan savaglar ile yerlesim alanlarmin
korunmast duygusu olusmus ve kaleler insa edilmeye baglanmistir. Kibris’ta da bu tiir
uygulamalar yapilmistir. XIV.yy’da Liizinyanlar tarafindan insa edildigi diisiiniilen
trapezoidal Lefkosa surlari, XVI.yy’da Osmanli’larin adaya saldiracagi sebebiyle
Venediklilerce yikilmig ve savunma anlayisi ile giiniimiize dek ayakta kalan 11 burctan
olusan yeni surlar insa edilmistir. Liizinyan, Venedik ve Osmanli donemlerinde ana
yerlesim alani olarak sur i¢i alan kullanilmis, ada ydnetiminin 1878’de Ingilizlere
geemesiyle kent sur digi alana yayilmaya baglamistir. Lefkosa, Liizinyan doneminden
itibaren XX.yy’da yasanan siyasi gelismelere ragmen giiniimiize dek Kibris adasinin
baskenti olmay1 siirdiirmiistiir. Adanin ve kentin fiziki olarak boliinmesiyle beraber ada
iizerinde yeni bir siyasal donem baslamistir. Kuzeyde Tiirkler ve giineyde Rumlar olmak
tizere iki ayr1 yonetim bulunmaktadir. 1998 yilinda Kuzey Kibris Tirk Cumhuriyeti
(KKTC) hiikiimeti idari yapmin gelistirilmesi maksadiyla Lefkosa ve Gazi Magusa
ilcelerini pargalamis, Giizelyurt ile Iskele ilgelerini olusturmustur. Boylelikle 3 kazadan

olusan kuzey kesim, 5 kazaya ¢ikartilmigtir.

Sekil 1: KKTC ilgeleri (Kibris Gazetesi. 1998, Haziran 3)



Yeniden diizenlenen Letkosa ilgesi Lefkosa merkez ve Degirmenlik olarak iki bucaga
ayrilmistir. Lefkosa merkez bucaginin igerisinde ana yerlesim alani olan Lefkosa kenti de
bulunmaktadir. Ilgeler ilgili kaymakamliklarca idare edilmektedir. Yerel yonetimlerin ise
yetki ve hizmet alanlar1 ise bolgelendirilmis ve beledi hizmetler verilmektedir. Lefkosa
ilcesinde 5 ayr1 belediye yer almaktadir. Bunlar Letkosa Tiirk Belediyesi (LTB) Gonyeli
Belediyesi, Alaykdy Belediyesi, Degirmenlik ve Akincilar Belediyeleridir. Letfkosa

bucagina Degirmenlik belediyesi hari¢ diger 4 belediye hizmet vermektedir.

Calisma alanimiz olan Letkosa i¢in 1979 yilinda her iki kesimi kapsayan ve ortaklasa
yapilan “Nicosia Master Plan (NMP)” calismalar1 baslatilmistir. Ana hedef kentin
birlesmesi durumunda nasil bir biitiin olarak ¢alisacagini planlamak olmustur. Giintimiizde
her iki kesimde yiiriirliikte olan imar planlari, yapilan bu calismay1 temel olarak
kullanmaktadir. Kuzey kesimde bulunan plan alanina LTB, Gonyeli ve Alaykoy
Belediyeleri hizmet vermektedir (Sekil 2).

——— LEFKO$A fLCESt
GONYELL
BELEDIYESt g —  LEFKOSA MERKEZ BUCAGI
DEGIRMENLIK BUCAGI
I—E TORK 2 —  — LEFKOSA IMAR PLANI ALANI
= BELEDIVESt
ﬁ | BELEDIYE SINIRLARI
;
L~ 5 =5 T LEFKOSA SUR I¢! YERLESMESE

Sekil 2: Letkosa ilge semas1 (Zafersoy, 2011)

Degirmenlik bucaginin tiimii, Akincilar belediye sinirlar1 ve Alaykdy belediye sinirlarmin
bir boliimii Lefkosa imar Plan1 alani1 sinirlar1 disinda birakilmustir (Sekil 2). Ana yerlesim
alan1 zaman i¢inde genisleyerek ¢evresindeki kdylerle biitiinlesmis bu bugiinkii bi¢imini

almistir. Ancak kent merkezi ortadan kalkmustir.



Calismanin varmak istedigi sonu¢ kentsel kullanislarin duali-yansimasi olarak beliren
ulagim aglarmin izlenmesiyle ortaya ¢ikan Lefkosa’nin yonetsel, kiiltiirel, sosyal ve ticari
iliskiler baglaminda eksik olan biitiinlesikliginin saglanmasina katkis1 olabilecek fiziki-

politik yaklagimlari ortaya koymaktir.
1.1 Tezin Konusu, Amaci ve Onemi

Lefkosa gliniimiize degin bir¢ok sosyal ve siyasal olaylarin etkisi altinda kalarak gelisimini
siirdiirmiistiir. 1878 yilina dek kent sur ici bolgesine sikismis ve Ingilizlerin ada yonetimini
devralmasi ile bu bolge disinda gelisim tesvik edilerek hizlanmistir. Boylelikle kentin

gelisiminde yeni bir sayfa acilmistir.

Lefkosa sur i¢i yerleskesini diger yerlesim bolgelerine baglayan Girne, Gazi Magusa ve
Baf kapilar1 olarak 3 ana kapi bulunmakta idi. 1900’lerin baslarinda sur dis1 bdlgedeki
baslayan kent gelisimi sonrasinda 1931 yilinda Gazi Magusa-Giizelyurt istikametinde
gecen ve glinlimiizde Atatiirk Caddesi olarak isimlendirilen kuzey cevre (transit-by pass)
yolu insa edilmistir. O donemde kent merkezi olan sur i¢i yerleskesine giden ana akslar ise
bu yola baglanmiglardir. Yasanan diinya savaslar1 ve dilinyay1 saran ekonomik buhran
dolayisiyla Kibris da olumlu ve olumsuz ydnlerden etkilenmistir. 1959 yilinda ise ingilizler
ada yonetimini Kibris halkina devredecegini aciklamis, ingiltere, Yunanistan ve Tiirkiye
arasinda imzalanan anlasma g¢ercevesinde 1960 itibariyle ada bagimsizligina kavusmustur.
Ancak 1963 yilinda baslayan olaylar neticesinde kent gelisimi etkilenmistir. 1964-1968
yillar1 arasinda Tiirk halki, yonetimi elinde bulunduran Rumlar tarafindan ambargolara
maruz birakilmistir. Bu nedenle insaat malzemesi temin edilememis ve mevcut konutlar,
ahirlar tamir edilerek kullanilabilir barmaklar haline getirilmislerdir. 1974 Baris Harekati
ile de Ada, kuzeyde Tiirk halki, giineyde ise Rum halki olmak {izere fiziki olarak ikiye
boliinmiistiir. 1974 Otonom Kibris Tiirk Yonetimi (OKTY) ve 1975 Kibris Tiirk Federe
Devleti (KTFD) kurulmasi ile organize olmaya baslayan Tirkler, 1983 Kuzey Kibris Tiirk
Cumhuriyeti’nin (KKTC) ilan1 ile insai yatirimlara yeniden hiz verebilmislerdir. Bu
doneme dek yasanan gelisim sonucu 1931 ¢evre yolu artik kentin icinde kalmis ve yeni
yollarin kararlar1 almmistir. Kuzeyden gegecek yeni bir ¢evre yolu ile kent gelisimi
simirlandirilmis ve konut alani olarak yolun giineyi, kuzeyde ise kamusal ve sanayi

gelisimlerinin olmasi planlanmisti. Olusturulacak bu yola ge¢miste oldugu gibi kent



merkezine dogru giden akslar gelistirilerek bu bolgeler tesvik edilmistir. Ana arterlerin ise

i¢ cevre yollar ile birbirlerine baglanmasi planlanmig ve bir bolimii uygulanmistir.

2003 Annan Plani sonrasinda ise yasanan i¢ ve dis goclerin etkileri ile Lefkosa’da konut
talebi artmis ve 2001°de Lefkosa Imar Plani’nda(LiP) &ngoriilen ulasim ag1 2011 itibariyle
yeniden planlanmistir. 2012 yilinda yiiriirliige giren LIP degisikligi ile bu yollarmn bir
kismmin insasina baglanmistir ve glinlimiizde devam etmektedirler. Kentin beklenenden
daha hizli gelismesi kuzeyde Gazi Magusa-Glizelyurt hattin1 destekleyecek, doguda Gazi
Magusa’dan gelenler icin direk kent merkezine girilmesini saglayacak, batida ise
Giizelyurt’tan gelenlerin kent merkezine dogrudan girebilmesine olanak sunacak yollar
planlanmistir. Bunlardan kuzey c¢evre yoluna ve batidaki yollarin bir bdliimiiniin ingasma
baslanmis ve devam etmektedirler. Gelecekteki kent gelisimi glineyde yapay esik olan
iilkesel sinir hatt1 ve kuzeyde ise dogal esik olan Besparmak daglarindan dolay1 dogu bati
yoniinde gerceklesecegi ortadadir. LIP 2012 revizyonuna ve uygulamalara bakildiginda da
murat edilenin Oncelikle batiya dogru Gonyeli’de gelisimin  yasanmasi oldugu

anlasilmaktadir.

Basglica kentsel mekanlar yani yollar, caddeler ve sokaklar olarak ifade edebilecegimiz
ulasim aglari, sosyal ve g¢evresel gerekliliklerden kaynaklanan ve onlara etki eden
faktorlerin en Onemlilerindendir. Kentsel mekanlar ayni zamanda bir sosyal mekandir
(Cetin, 2010) ve farkli yapidaki insanlarin karsilasabildigi, sosyal, kiiltiirel ve ticari
etkilesimin yasandigi alanlardir. Ayrica kentli halkin biitiinlesme duygusunu olusturmak ve
gelistirmek icin bir araya gelebilmelerine olanak saglayan baglayicilar olarak da
islevlendirilmislerdir. Kamusal sdylemlerin ve fikirlerin tartigildigi, paylasildigi, aktarildigi
yerlerdir. Boylece toplumsal kaynasma da saglanmakta, birlik olma duygusu ile toplum
olarak hareket edilebilmektedir. Biitlinlesik mekanlarin azalmasi veya kaybolmasi, o kentte
yasayanlarin birbirlerinden uzaklagmalarina ve insani iliskilerin azalmasina neden

olabilmektedir (Halu, 2010; Ataol, 2013).

Calisma kapsaminda amag¢ Lefkosa’daki sosyal yasamin-birlikteligin mevcut ulagim agi
iizerinden irdelenmesi ve gelistirilmesi i¢in yapilmasi gerekenleri saptamak, olasi
senaryolar ile gelecekte ulasim aglar1 ile kentin nasil daha biitiinlesik olabilecegini

arastirmaktir. Bu kapsamda kentin degisik donemlerde ulasim aglarindaki gelismeler



mekan dizimi (space syntax) yontemi ile irdelenmis olup, sinir agi-network- analizi
yoniinden de incelenmistir. Ayrica kentin kritik noktalarinda trafik saymmlar1 da
gerceklestirilmistir. Ancak bu c¢alisma trafikteki problemlere ¢oziim getirmek icin
yapilmamis olup yukarida belirtilen yaklasimlart smnama ve destekleme anlaminda
kullanilmistir. Letkosa ulasim ag1 planlamasi kapsaminda ge¢cmiste bu tiir bir caligma
bulunmamaktadir. Dolayisiyla ¢ikan sonuglar kentin gelece§i agisindan Onemlidir.
Analizler gostermistir ki imar planlarinda kentin yol agmin biitiinlestirilmesi i¢in yapilan
uygulamalarm yeterince etkisi olamamaktadir. Bu ¢alismanin ileride hem kenti planlayan
kisilere-kurumlara, hem de kentin geleceginde dnemli kararlar alan siyasilere yol gosterici

olacagi diistiniilmektedir.
1.2 Cahsma Yontemi

Oncelikle literatiir taramas1 ve miilakatlar yapilarak kentin tarihi ve yapilan ulasim ag:
planlama c¢aligmalar1 ile mekan dizimi yontemi hakkinda bilgiler toplanmistir. Mekan
dizimi yontemi kullanilarak kentin mevcut durumu irdelenmistir. Bunu yaparken de
LTB’den ve Goneli Belediyesinden alinan haritalar birlestirilmis, eksikleri ve hatalar1
diizeltilmis, mekan dizimi analizi yapilacak olan Depthmap X programinda kullanilacak
hale getirilmistir. Ayrica uydu fotograflar1 kullanilarak Girne ve Gazi Magusa ile giiney
kesimde kalan Lefkosa’nin da haritalar1 olusturulmus, Lefkosa ile bu baglamda

karsilagtirilmislardir.

Analiz caligmalarinin yapildigi mekan dizimi yonteminin dezavantajlar1 da bulunmaktadir.
Bunlardan birisi mekanm 3. boyutta degerlendirememesidir ki Lefkosa kenti nispeten diiz
bir alan (topografya) tizerinde gelismekte oldugundan sonuglar1 saptirmamaktadir. Diger
bir yonii ise tercih -choice- sonuglarinin siiriiciilerin rota se¢imleriyle tutarli olamamasidir,
ancak ¢aligma kapsaminda bdyle bir analize ihtiya¢ duyulmamistir. Mekan dizimi topolojik
analizleri trafikte mesafeden dolayr gecebilecek zamani goéz ardi etmektedir. Ancak
calisma trafik ¢ozlimii lizerine olmadigindan eksik olan bu yoniin de calismaya etkisi
bulunmamaktadir. Ideal gridal-1zgara tip yapilarda mekan dizimi analizi basarili sonuclar
verememektedir, fakat Lefkosa’nin ag yapismnin karma oldugu yani kismen agac tipi,
organik ve gridal oldugu disiintildiiginde sonuglar bu agidan da olumsuz

etkilenmemektedir.



Calisma kapsaminda kentin ulasim agmin sematik olarak ¢izimi yapilmis ve yollar
derecelendirilmistir. Boylelikle kentin diigiim noktalar1 da belirlenmistir. Saptanan noktalar
irdelenmis ve ig¢lerinden 30 tanesinde trafik sayimi yapilmasma karar verilmistir. Siire¢
icerisinde ise 5 adet ilave nokta c¢alismaya eklenmis ve 5 tanesi ise ihtiyag
duyulmadigindan listeden ¢ikartilmistir. Oncelikle polis genel miidiirliigiinden belirli
noktalarda bulunan goriintiilii radar cihazlarinin periyodik sayimlari elde edilmistir.
Inceleme sonucunda ise hafta i¢i ve hafta sonu trafikteki yogunluklara bakilarak zirve
(peak) zamanlar belirlenmistir. Buna gore hafta i¢i sabah 7-9, 6gle 12-14 ve 6gleden sonra
persembe hari¢ 15-18 saatleri arasinda, persembe devlet dairelerinde mesainin tam giin
olmas1 sebebiyle de 6gleden sonra 16:30-18:30 saatleri aras1 ve pazar gliniinde ise 68len
12-14 ile 6gleden sonra 16-18 saatleri arasinda oldugu goriilmiistiir. Belirlenen noktalarda
ise bu zaman dilimlerinde 6nceden planlanmis rotalar iizerinde sayimlar yapilmistir.
Sayima katk1 koyabilecek sadece bir kisi oldugundan iki kisi ile yaklasik 40 giin boyunca
siiren bir calisma gergeklestirilmistir. Yol iizerinde belirlenmis alanda durularak gecen
araclar ve yayalar manuel sayaclar kullanilarak sayilmistir. Sayimlar ilk 6nce 5-10-15
dakikalik araliklarla yapilmis olup sonrasinda yapilan hesaplamada gecen arag ve yaya
oraninda degisiklik olmadigmin anlasilmasiyla geriye kalan saymmlar 5 dakikalik zaman

araliginda siire 6lger yardimiyla yapilmastir.
Sayimlar yapilirken dikkat edilen konular su sekildedir:

e 5 dakikalik siireyi agsmamasi.

¢ O diiglim noktasindaki sayimimn miimkiin oldugunca es zamanl1 yapilmasi

e Depthmap X programinda kullanilan analiz haritasindaki yol sistemi, trafik yonii
ve erisilebilirlige sadik kalinarak boliinmiis yollarin ayri, boliinmemislerin birlikte
say1lmasi

e Hava sartlarinin kent dolasimini olumsuz etkilemeyecek durumda olmasi

e Sosyal ve-veya siyasal olarak (eylem, grev vb) kentteki trafigi etkileyici

durumlarin olmamasi

Elde edilen veriler bir tabloda toplanmistir. Ayrica sonuglara gore de olusturulan sematik
harita lizerinde periyodik rotalar ile yogunluklar belirlenmistir. Depthmap X programu ile

elde edilen topo-geometrik global (r n) biitiinlesme (mekan dizimi) analizinin trafik



sayimmlar1 ile korelasyon c¢alismalart yapilmistir. Bunun i¢in SPSS 15.0 programi
kullanilmistir. Ayrica yol agmin nasil daha biitiinlesik olabilecegine dair topo-geometrik
global (r n) biitiinlesme analizleri yapilmistir. Bir baska bilgisayar destekli program olan
Pajek kullanilarak yolun sinir ag1 -network- semasi belirlenmistir. Bu da odak yollar ile bu

yollarin sistem igerisindeki agirliklarinin anlasilmasini saglamistir.

Son olarak, yakin donemde yasanmis sosyal olaylar belirlenmistir. Bu tiir etkinliklere
kentler bazinda katillm arastirilmis ve mekan dizimi analiz sonuglart ile

karsilagtirilmiglardir.



BOLUM 2
LEFKOSA CEVRESI VE KENT GELIiSiMi

Kentler, tarith boyunca toplumlarin uygarlik diizeyini gosteren yapilardan biri olmustur.
Tim diinyada gelisen ve degisen ekonomi, yeni siyasal ve smifsal doniisiimle beraber
kentin yeniden sekillenmesinde etkili olmustur (Arapgirlioglu, 2009). Teknoloji ve sanayi
alanindaki gelismeler, siyasal bakislarin farklilasmasi, kent mekaninin ve diislince
yapilarinin da degismesine neden olmustur. Giinlimiizde de kentler siirekli yapilanma
icerisindedir. Bu dongii icerisinde kent, bireyi ve toplumu etkiliyorken, 6te yandan da
kendini yenilemektedir. Kentler kendiliginden veya planlanmis olarak iki ayr1 gelisim
yasayabilmektedir. Her iki siire¢, kentsel mekan organizasyonlarinda farklilia neden
olmaktadir (Kaya & Bdlen, 2006). Sosyal yasam, kentin bigimlenmesinden ve ulagim
coziimlerinden etkilenmektedir. Dolayisiyla ulasim agi yapist ile insanlarin sosyal
ortamimin ag¢iklanmasi s6z konusudur ve sosyal yasamin-birlikteligin erisebilirligin
arttirilmas1 yoluyla saglikli hale getirilebilmesi miimkiindiir. Bu bdliimde Lefkosa’da

yasanan fiziksel ve ulasim ag1 gelisimi anlatilmaktadir.
2.1 1878-1960 Donemi (Adamn Ingiliz idaresine Gegisi)

4 Haziran 1878 tarihinde Osmanli Padisah1 Asya’daki toprak biitlinliigiinii koruyabilmek
adma Ingiltere ile gizli bir anlasma yapmustir. Buna gdre, gecici bir siire i¢in ada yonetimi
Ingilizlere birakilmistir. 12 Temmuz 1878 tarihli kararname ile Korgeneral Sir Garnet J.
Wolsley adaya Yiiksek Komiser ve Baskomutan olarak atanmistir. Baskent olmasi
sebebiyle Lefkosa idari ve sosyal yap1 olarak en cok gelisen yerlesim alan1 olmustu. Ingiliz
yonetiminin 10 yilda bir yaptirmis oldugu periyodik niifus sayimlarina gore 1881 yilinda
11,536 olan niifus 1911 yilinda 16,052 idi (Kibris’in El Kitabi, 2007). 1946 yilinda ise
Lefkosa ve ¢evresinde 10,330’u Tiirk, 20,768’1 Rum ve 3,387 Ermeni ile Maronit olmak
iizere toplam 34,485 kisi yasamakta idi. Bu niifusun 24,692’si sur i¢i alanda, 9,518’1 ise bu
bolge disinda ikamet etmekteydi (Giirkan, 2006). 1878 yilinda adanin idaresini Ingilizler
devralinca tablo 1’den de anlasilacagi gibi Tiirk niifusun bir boliimii Anadolu’ya go¢ etmis
ve yasanan gocler 1881 yilindaki niifus sayimina yansimistir. 1891°e kadar olan 10 yillik
siiregte adada Hiristiyanlar icin (muhtemelen Ingilizler) izlenen iskan politikalari

cercevesinde niifus aktarrmi yapildig1 anlasiimaktadir. Ozellikle 1921 yilindan sonra bu



Hiristiyan niifus aktariminin hizlandirildigr goriilmektedir. 1960 yilina gelindiginde Tiirk
niifusunun Rum ve Hiristiyan niifusa oranmin %50’lerden %20 civarlarina diisiisti dikkat

cekicidir.

Tablo 1: Kibris adasinda Ingiliz idaresi tarafindan yapilan niifus sayimlari

NUFUS TURK ve RUM ve TOPLAM
SAYIM YILI MUSLUMAN NUFUS HIRISTIYAN NUFUS NUFUS
1877 (a) 67,000 133,000 200,000
1881 (c) 45,458 137,631 186,173
1891 (c) 46,449 160,541 209,286
1901 (b) 51,309 182,739 237,022
1911 (b) 56,428 214,480 274,108
1921 (a) 61,339 249,370 310,709
1931 (d) 64,245 283,714 347,959
1946 (d) 80,548 369,566 405,114
1960 (a) 104,942 468,624 573,566

(a) (Keser, 2006)

(b) (Kibris'in El Kitaby, 2007; Keser, 2006)

(¢) (Kibris’in El Kitabi, 2007)

(d) (Kibris Arastirmalart Dergisi, 1998)

Somiirge iilkelerinde oldugu gibi, Kibris’ta da somiirgelestirme kapsaminda ulasim,
iletisim, saglik, egitim, tarim vb alanlarda iyilestirmeler yapilmistir. Osmanli doneminde
ada genelindeki ulasim aginda sadece toprak Lefkosa-Larnaka yolu bulundugu bilgisi
literatiirde yer almaktadir. Ingiliz doneminde ise yol aginin gelistirildigi ve diizenli
bakimlarinin yapildigindan bahsedilmektedir (Kibris’in El Kitabi, 2007). Tekerlekli
tasimaciligin tiim adaya ulasabildigi bu donemde 1905 yilinda Lefkosa-Gazi Magusa demir
yolu hatti, 1907 yilinda ise Letkosa Giizelyurt demir yolu hatti hizmete girmistir.
Boylelikle Lefke taraflarinda ¢ikarilan maden ve ¢ogunlukla Giizelyurt’ta yetistirilen tarim
ve narenciye urilinleri donemin tek limani olan Gazi Magusa Limanina tagmabilmistir
(Harita 1). 1952 yilinda ise kar getirmedigi gerekcesiyle demir yolu hatt1 kapatilmistir
(Atun H. karsilikli goriisme, Aralik 14, 2010). 1911 yilinda ise demiryolu tasimaciligina
alternatif olarak Cyprus Motor Transport and Development Company, sehirler arasi toplu
tasimaciligi baslatmistir (Kibris’mm El Kitabi, 2007). 2014 itibariyle kullanilmakta olan
Lefkosa-Gazi Magusa anayolu, iptal edilen demiryolu hatti {izerine insa edilmistir

(Zafersoy E, karsilikl1 goriisme, Aralik 8, 2010).
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Harita 1: Kibris Devlet Demiryolu haritasi (http://en.wikipedia.org)

Lefkosa kent gelisimi inga edildigi donemden 1878 donemine degin agirlikli olarak sur igi
alanda, disindaki bdlgede ise kiiciik kdy yerlesmeleri seklinde harita 2’de de belirtildigi
gibi gerceklesmistir. Ingiliz déneminde ise yeni yonetimin aldig1 kararlar dogrultusunda
kentler sur dis1 alanlara yayilmaya baslamistir. Bu siire¢ calismada milat kabul edilmis ve

sonrasinda yasanan kent gelisimini etkileyen sosyal ve siyasal olaylar irdelenmistir.

1878 yilinda Sir Wolseley, vali konagmin sur disi alana tagmnmasina karar vererek 308
yillik aradan sonra Lefkosa’nin yeniden genislemesini yonlendirmistir (Giirkan, 2006).
Konak kentin giliney batisinda Cikko Medosu bolgesine tasimmustir (Harita 2). Bu bdlgede
manastir binalar1 ve ¢adirlardan olusan Ingiliz karargahi da kurulmustur. Aralik 1878’de
yeni vali konagi insasi tamamlanmistir (Sengor, 2004). Asagidaki sekillerde de
belirtilmekte olan ve 1931 isyaninda kundaklanan bu ahsap binanmn yerine ise 2014
itibariyle Kibris Baskanlik Sarayi olarak kullanilmakta olan yeni tas bina insa edilmistir

(Sekil 3).
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(a) 1878 Ingiliz vali konagmin (b) Kibris Bagkanlik Saray1

on ve arka gorinisleri (Sengor, 2004) (Www.cyprus-property-sales-resales.com)
Sekil 3: Ingiliz doneminde insa edilen yonetim binasi

Harita 2: Yeni vali konaginin yerini gosteren harita (Kitchener, 1882)

Bu donemde surlardan yeni gegitler agilmig ve yeni yollar insa edilmistir. Wolseley’den
sonra gelen idareciler de ayni iskan politikasini devam ettirerek sur digi alanda kentin

gelisimi tesvik edilmistir. Idari yapilarm yam sira halkin yerlesimine acilan surun giiney ve
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gliney bat1 bolgelerinde yeni mahalleler kurulmaya baslanmigtir. 1882 yilinda sur igi
yerleskenin giineyinde olugsmaya baslayan yeni gelisim alanlari ile mevcut dokunun
baglanabilmesi i¢in Elefteria Meydani insa edilmistir (Hadjichristos, 2005). 2005 yilinda
ise Lefkosa Rum Belediyesi bu meydanin yeniden tasarlanmasi i¢in uluslararasi yarigma

acmustir. Bu yarigmada secilen proje Zaha Hadid’inki olmustur (Sekil 5).

Sekil 4: Elefteria Meydani i¢in Zaha Hadid tarafindan hazirlanan proje (http://www.zaha-
hadid.com/masterplans/eleftheria-square/)

Osmanli Devletinin, Birinci Diinya Savasi’na Almanya miittefiki olarak katilmasi
sebebiyle 5 Kasim 1914 tarihinde Ingiltere Osmanli Devletine savas ilan etmis ve aday1
ilhak etmistir. 1923 yilinda sonlanan Kurtulus Savasi sonrasinda Tiirkiye Cumhuriyeti
kurulmus ve 24 Temmuz 1923 Lozan Antlasmasi ile Kibris’taki mevcut durum tanmmustir.
1925 yilinda ise ada Britanya Kralligina bagli Ta¢ Koloni olarak ilan edilmistir. Bu
donemden itibaren Tiirklerin Anadolu basta olmak ftizere yurt disina olan gogleri
yogunlagmustir (Zafersoy, 2011). Enosis’i ger¢eklestirmek amaciyla Rumlar 1931 yilinda
Ingiliz idaresine kars1 ayaklanmis ve bu siiregte Strovolo’daki vali konag1 kundaklanmistir

(Zafersoy, E., karsilikli gériisme, Aralik 8, 2010).
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Sekil 5: 1931 isyam1 sirasinda kundaklanan vali binast (http://www .britains-
smallwars.com/cyprus/Davidcarter/3 1rebellion/3 1rebellion.html)

Bunun {izerine yonetim okullarda bayrak ¢ekilmemesi ve kraliyet marst sdylenmesi gibi
milli hareketleri bastirict tedbirler almistir. 1950 yilina gelindiginde baskilar azaltilmis ve
okullar Tiirk ve Rum olarak ayristirilmislardir. Bu donemde Vakiflar Idaresi yeniden
Tirklere devredilmistir (Atun H, karsilikli goriisme, Aralik 14, 2010). 1955 yilinda EOKA
terdr Orgiiti adanin Yunanistan’a baglanmasi igin Ingiliz idaresine karsi eylemler
baslatmistir. 1958’de ise oOrgiit Tiirk’lere de saldirmaya baslamis ve bazi Tiirk koyleri

yerlerini terk ederek giivenli bolgelere go¢ etmislerdir (Harita 2).

“Bu ddénemde yurt disina gé¢ler de yasandi. 1959 ve 1960 yillarinda adadan toplam

14,589 kisi yurt disina gog etti. Bunlarin 2,220°si Tiirk ve 11,7647 Rum’du.” (Keser ,

2006)
Asagidaki haritada 1955-58 doneminde ugradigi saldirilar sonucu go¢ eden koyler
belirtilmistir. Buna goére Limasol ve Larnaka kazalarindaki koylere saldirilmamustir.
Kirmizi ile isaretlenen koyler gocten sonra geri donmeyenleri, mavi ile ifade edilenler ise

geri doniip 1963 saldirilar1 sonucu tekrardan go¢ edenleri gostermektedir..
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Harita 3: 1955-58 donemi ve 1963 olaylar1 sirasinda EOKA tarafinda saldiriya ugrayan
Tiirk koyleri (Atun, 2007)

Osmanli doneminde ada Lefkosa sancagina bagli 6 kazaya ayrilmisti. Bunlar Degirmenlik,
Gazi Magusa, Larnaka, Girne, Limasol ve Baf kazalariydi Ingiliz idaresinde ise
Degirmenlik yerine Lefkosa kaza olarak yeniden diizenlenmistir. 1911 yili kazalarin niifus

dagilimlar1 agagidaki tabloda gosterilmistir.

Tablo 2: 1911 yilinda 6 kazanin yiiz 6l¢limii ve niifusu (Kibris’in El Kitabi, 2007)

KAZA YUZOLCUMU (mil kare) NUFUS (1911 Niifus sayimi)
LEFKOSA 1,040 81,497

LARNAKA 365 29,737

LiMASOL 542 46,084

GAZI MAGUSA 817 58,530

BAF 574 38,508

GIRNE 246 19,752

TOPLAM 3,584 274,108
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Ingiliz déneminde sur i¢i alanda 3 demografik yapidan olusan 25 mahalle bulunmaktayd.

Bunlardan 10 tanesi Tiirk cogunluklu, 2 tanesi Ermeni ¢ogunluklu ve 13 tanesi ise Rum

cogunluklu idi. Asagidaki tabloda sur i¢i alanin 1946 niifus sayimi belirtilmistir:

Tablo 3: Sur I¢i mahalleleri 1946 yili niifuslar1 (Giirkan, 2006)

MAHALLE NUFUS RUM TURK DiIGER
ABDI CAVIUS 902 74 799 29
AKKAVUK 1202 107 1094 1
ARABAHMET 2617 576 846 1195
AYA SOFYA 1936 632 1239 65
AYIl OMOLOYITADHES | 1810 1678 9 123
AYIOS ANDREAS 3012 2224 152 636
AYIOS ANTONIOS 2090 2045 7 38
AYIOS 1436 1375 57 4
IQANNIS KASSIANOS 1177 1061 115 1
AYIOS LOUKAS 806 263 536 7
AYIOS SAVAS 1266 1211 39 16
HAYDAR PASA 385 45 334 6
IBRAHIM PASA 2334 650 1539 145
KARAMANZADE 597 124 61 412
KHRYSALINIOTISSA 901 865 29 7
KORKUT EFENDI

VE {PLIK PAZARI 556 116 232 208
MAHMUT PASA 875 61 713 101
NEBET HANE 520 438 19 63
OMERGE 1193 917 249 27
PHANEROMENI 1088 1065 10 13
TAHTAKALE 1433 902 518 13
TABAKHANE 757 701 20 36
TRIPIOTIS 3247 2982 27 238
YENI CAMI 2345 656 1686 3

Tablo 3’teki verilere gore literatlir taramalarinda eksikligi hissedilen asagidaki sur ici

yerlesim semas1 olusturulmustur. Buna gore bdlgenin kuzey -list- tarafinda yesil ile tarali

alanda Tirk cogunluklu, giiney -alt- tarafinda mavi ile tarali alanda Rum c¢ogunluklu ve

bat1 -orta sol- tarafta ise kahverengi ile tarali alanda Ermeni ¢ogunluklu mahalleler

bulunmaktayd: (Sekil 6). Adada baslayan catigmalar sebebiyle Ermeniler goc¢ etmeye

baslamig ve bosalttiklar1 alanlara Tiirkler yerlesmislerdir (Giirel, Hatay & Yakinthou,

2012).
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Sekil 6: Sur I¢i mahalleleri etnik yap1
*Sur I¢i mahalleleri 1946 yil niifuslar1 tablosundan olusturulmustur.
*Uydu Fotografi Google Earth programi ile elde edilmistir.

1958 yilinda yeni bir siyasi doneme girilmis, Ingiltere, Yunanistan ve Tiirkiye arasindaki
goriismeler dogrultusunda ada yonetimi yeniden sekillenmeye baglamistir. 11 Subat 1959
tarihinde Yunanistan ve Tiirkiye arasinda Ziirih Antlasmasi yapilmistir. 19 Subat 1959°da
ise Kibris Rum ve Tiirk toplumu liderleri Kibris Cumhuriyetinin kurulmasi hususunda
Londra Antlasmasmi imzalamislardir. Antlasmalar dogrultusunda Kibris Cumhuriyeti

Anayasast hazirlanmig ve 16 Agustos 1959 tarihinde Kibris Cumhuriyeti ilan edilmistir.

Ingiliz déneminde yasanmakta olan beledi sikintilardan &tiirii 1958 yilinda Lefkosa’da
belediye ikiye ayrilmis ve Tiirk ile Rum belediyeleri kurulmustur. Cumhuriyetin ilanindan
sonra 12 Ekim 1959 tarihinde Tiirk Belediye Komiteleri yasasi ¢ikartilmis ve tiim

kazalarda ikamet eden Tiirklere ayr1 belediye kurma hakk1 taninmaistir.
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Calisma alan1 olan Lefkosa imar Plani (LIP) smirlar1 igerisindeki kenti olusturan kdylerle
ve mabhallelerle ilgili literatiirde bazi bilgilere rastlanmaktadir. Koskligiftlik mahallesi,
Lefkosa cevresinde kurulmus ilk mahallelerdendir. 1910°lu yillarda ilk konutlar insa
edilmis, 1930’larda iskan calismalar1 yogun bir sekilde yasanmistir. Bolgeye Tirkler ve
Ermeniler yerlesmislerdir (Giirkan, 2006). Ortakdy ise, Osmanli kayitlarinda Mintzelli
adindaki kiigiik bir kdy iken, 1959 yilinda 300 dolayinda konuttan olugan bir Tiirk koyt idi
(Albayrak, 2009). Caglayan mahallesi de 1930’larda kurulmaya baslanan ve Ikinci Diinya
Savasi sonrasinda gelisen, bahgeli evlerin oldugu bir bdlgedir. Ancak sonraki boliimde
anlatilacak 1963 olaylarmin ardindan canliligini yitiren ve go¢ vermeye baslayan bir

yerlesim alan1 durumundadir.

Osmanlilar aday: fetih ettiklerinde Gonyeli’nin bulundugu bolgede Ara adinda Frenklerin
kurdugu bir koy bulunmaktaydi. 1959 yilinda bolgenin adi Gonelli olarak kayitlarda yer
almaktadir (Albayrak, 2009). Lefkosa-Girne eski anayolu buradan ge¢mektedir. 1959
yilinda 1,520 civarida niifusa sahip bir Tiirk koyii idi. Kanlikdy ise Gonyeli’ye muhtarlik
olarak bagh bir koydii ve literatiirde yer alan bilgilere gére Frenklerin olusturdugu ilk

yerlesim alan1 simdiki barajin oldugu bolgededir.

Bir diger yerlesim alani olan Kiigiik Kaymakli’nin biiyiik bir kismi 19.yy’da Hiirrem
Aga’ya aitken, 1959 yilina gelindiginde yine ¢ogunlugu Tiirklerden olusan bir koydi.
Kuzeydeki Letkosa’nin varosu niteliginde bulunan Hamitkdy, Antroligu’lu Hamit Efendi
tarafindan kurulmustur. Bolgede yapilan arkeolojik calismalar gostermistir ki, antik

donemde de burada yerlesim alani bulunmaktaydi (Bagiskan, 1990).

Doguda yer alan ve Rumca ad1 Mia Milia olan Haspolat koyli Lefkosa-Gazi Magusa eski
anayolunun ilk mili iizerinde bulundugundan adini buradan almistir. Yol, kdyiin
icerisinden ge¢mekte idi. 1960 6ncesi Lefkosa sanayi alani1 bu bolgede kurulmustur. Batida
yer alan ve Rumca adi Yerolaouko olan Alaykdy ise, giineydeki Lefkosa’nin varosu
niteliginde olan ve Lefkosa-Giizelyurt eski anayolunun {izerinde bulunan bir koydii. 1960

oncesi Letkosa Uluslararas1 Havaalani kdylin hemen yani bagina kurulmustu.

Lefkosa Tiirk Belediyesi’'nde (LTB) tutulan kayitlara gére hazirlanmis olan Tiirklerce
gerceklesen 1956-59 donemi kent gelisimi asagidaki sekilde gerceklesmistir. Rumlarca
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gerceklestirilen gelisim Lefkosa Rum Belediyesi’'nce kayda alindigindan kentin tiim
gelisimini yansitmamaktadir (Sekil 8). Asagidaki sekilden gelisimin ¢ogunlukla sur i¢i
alanda yasandig1 ve kentin merkeze ulasan 1sinsal yollar {izerinde iki koldan kuzeye dogru
yayllma ¢abasinda oldugunu ve kopuk bir gelisim yasandigi goriilmektedir (Zafersoy,

2011).

Sekil 7: 1956-59 gelisimi (Zafersoy, 2011)
*Bu doneme ait Haspolat Hamitkdy, Gonyeli, Kanlikdy ve Alaykoy’iin gelisimlerine iligkin verilere
ulasilamadigmdan sekilde belirtilmemislerdir.

2.2 1960-1974 Donemi (Kibris Cumhuriyetinin ilam1 ve 20 Temmuz Baris
Harekati)

1960 oncesinde oldugu gibi, sonrasinda da kent gelisimine etki eden siyasal ve sosyal
olaylar yasanmistir. Geg¢miste yasanan siyasal gelismeler sonrasinda Letkosa hizla
gelismeye baglamis ve 1960’larda niifusu 100,000’e ulasmisti. 1964-1965 donemlerinde
her iki toplum da sur alan1 disinda konut alanlar1 olusturmuslardir (Oktay, 2007).

“Lefkosa 1960 ’tan sonra yeniden biiyiimeye basladi. Surlar disinda yeni mahalleler
olustu, kent icinde eski evierin, bahgelerin yikilip yerlerine betonarme binalar yapilmasi
hiz kazand: ”(Giirkan, 2006)

1959 Londra Antlagsmasi geregi 1960 yilinda Kibris Cumhuriyeti resmen ylriirlige
girmistir. Ancak demokratik diizen cumhuriyetin isleyisinde yasanan sikintilar nedeniyle

bozulmaya baglamistir. Ordudaki 40/60 orani, cumhurbaskani ile yardimecisinin birbirlerini
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veto haklari, kamudaki 30/70 orani, vergi yasasi ve bakanlar kurulu kararlar1 gibi
konularda anlagmazliklar bas goOstermistir. Rumlarin Enosis diisiincesi, cumhuriyetin
ilanindan sonra da anayasaya ragmen devam etmistir. Anayasanin 185. Maddesi Kibris’in
kismen veya tiimden bir baska devlet veya bagimsiz bir bolge ile birlegsmesini
yasaklamaktadir (1960 Kibris Cumhuriyeti Anayasasi). Buna ragmen 21 Aralik 1963
tarihinde Rumlar, Akritas Plani’n1 uygulamaya koymuslardir. Bu plan Tirklerin politik

yollarla elde ettikleri haklar1 soykirimla ortadan kaldirmay1 amaglamakta idi.

1963 ONCESI TURK BOLGELERI

I 1963 ONCESI TURK BOLGELERI

- 1963 ONCESI TURK RUM
KARISIK BOLGELER

Harita 4: 1963 olaylar1 oncesi Tiirk yerlesim alanlar1 (Kibris Gazetesi, 1997, Agustos 20)

Harita 5: 1963 olaylar1 6ncesi Letkosa’daki Tiirk bolgeleri (Zafersoy, 2011)
*Harita, “LTB mabhalle haritas1” ile “Kibris Gazetesi 20 Agustos 1997°de yayimlanan miilkiyet haritasi” ve
sozIi kaynaklardan 6grenilen bilgiler incelenerek olusturulmustur.

1963 olaylarma kadar yasanan siirecte LTB kayitlarma gore en c¢ok gelisim
Koskligiftlik’te yasanmustir. Koskliiciftlik’in yaninda bulunan Kumsal Mahallesi de bu
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gelisimden etkilenmistir (Zafersoy, 2011). Bu donemde Yenisehir ve Kizilay biiytik dlclide
Rumlarm yasadigi bolgelerdi. (Harita 5)

140
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» 126

20 ———LTB SUR (i
0 /jG/' 71 ——LTB SUR DISI
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Grafik 1: 1960-1963 LiP alan1 konut gelisimi (Zafersoy, 2011)

Yukaridaki grafikten Sur dis1 alandaki gelisimin sur i¢i alana gore daha fazla oldugu
anlasilmaktadir. Bu doneme ait GoOnyeli ve Alaykdy gelisimlerine dair kayitlara

ulagilamadigindan grafikte yer verilememistir. (Zafersoy, 2011)

Harita 4 incelendiginde 1963 yili ada iizerindeki demografik durum anlagilmaktadir. Buna
gore ada geneli Rumlarin yasadigi, Tiirklerin ise kopuk kopuk boélgelerde olduklar1
goriilmektedir. Harita 5 incelendiginde ise Tiirklerin ¢ogunlukla Lefkosa’nin kuzey

bolgesinde yasadiklar1 anlasilmaktadir.

Rumlarm 21 Aralik saldirilar1 sonrasi Tiirkiye Cumhuriyeti (TC) hiikiimeti 24 Aralik’ta
yaptig1 toplantida saldirilarin durmamasi halinde adaya silahli miidahalede bulunacagmna
dair kararin taraflara iletmistir. Buna karsin Yunan ordusunun da saldirilara katilmasi ile
bask1 artmis ve 7,200 Tiirkiin ve 700 Rumun yasadig1 bdlge olan Kii¢iik Kaymakli halki
Hamitkdy’e ve surlar i¢i yerleskesine go¢ etmislerdir. (Albayrak, 2009). 21 Mart 1992
tarihli Kibris gazatesinin Hamitkdy baslikli haberine gére bu donemde koy niifusu 300
iken, 4000 dolayinda gogmen kdye sigmmustir (Kibris gazetesi, 1992, Mart 21) (Sekil 8).
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Sekil 8: 1963 olaylarinda Hamitkdy’de kurulan gogmen kampi (Kibris Gazetesi, 1998,
Mayis 4)

Bu gelismeler lizerine 25 Aralik’ta Tiirk savas ucaklar1 Lefkosa {lizerinde ugmus, Rumlar
da Ingilizlerin arabuluculugu ile ateskesi kabul etmislerdir. Tiirk ve Rum toplumlari
arasinda ¢ikan problemlerden otiirii 1963 sonunda Lefkosa’da donemim ana yerlesim alani
olan sur i¢i yerleskesi yesil hatla ikiye boliinmiistiir (Hadjichristos, 2005). 14 Mart 1964°te
ise Birlesmis Milletler (BM) baris giicli askerleri bu alana konuslanmiglardir. 4 Nisan 1964
tarithinde ise Makarios, 1959 Londra antlagsmasini tek tarafli olarak fesih ettigini
duyurmustur. Sonrasinda ise gergeklesen saldirilar sonucu 103 Tiirk koyii giivenli alanlara
yani Tiirk kantonlarina go¢ etmistir. 16 Eyliilde Ekvator devlet baskant Galo Plaza, BM
arabulucusu olarak atanmistir. Taraflarla yaptigi goriismelerde Rumlar self determinasyon
hakkini kullanarak adanin Yunanistan’a baglanmasi, Tirkler ise cografi federasyon
onerisinde bulunmuslardir. Buna gore batida Yayla kdylinden Lefkosa’ya oradan da Gazi
Magusa’ya uzanan bir hatla boliinmesi ve Kuzey tarafin Tiirklere birakilmasi diisiincesi
anlatilmigtir (Zafersoy, 2011). Yapilan goriismeler sonu¢ vermemistir ve zaman zaman
gerginlikler yasanmaya devam etmistir. 1967 Gegitkale saldirilarinin ardindan Tiirkler
1960 Anayasasi uygulanincaya kadar Kibris Gegici Tiirk Yonetimini 28 Aralik 1967°de Dr
Fazil Kiigtlik liderliginde kurmuslardir. 1969 yilinda ise gegici ibaresi kaldirilmis ve Kibris
Tirk Yonetimi olusturulmustur. Lefkosa kantonu, giivenli olusundan en ¢ok gogii alan
bolge olmustur. Dolayisiyla gogmenlerin iskan ¢aligmalar1 oncelikle burada baglamustir.
1968 yilinda hareket serbestliginin verilmesi ve ambargolarin kaldirilmast sonrasinda

calismalar diger bolgelerde de yogunlastirilmistir.
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1963 yilinda yesil hatla ikiye boliinen sur i¢i yerleskesinin kuzey tarafindaki mahalleler
Tirk idaresinde kalmistir. Bunlar merkezden disa dogru siralandiginda Selimiye,
Haydarpasa, Kafesli, Iplik Pazari, Karamanzade, Arabahmet, Abdi Cavus, Yenicami,
Ibrahim Pasa, Mahmutpasa, Ayyildiz ve Akkavuk mahalleleridir. Daha 6nceki boliimde
ifade edilen 1946 demografik yapisinda ¢ogunlukla Ermenilere ait olarak belirtilen boliim
de Tiirk bolgesine dahil olmustur. Ciinkii bu alanda Tiirk niifusu, Rum niifusuna gore daha
fazla idi. Bu nedenden otiirii de daha once de deginildigi gibi Ermenilerden bosalan

alanlara Tiirkler yerlesmislerdir.
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Harita 6: 1963 sonras1 kuzeyde kalan Sur i¢i mahalleleri
*QGoogle Earth programi kullanilarak elde edilmistir.

Yaganan gogler sonrasi sur iginde Arabahmet ve Yenicami mahallelerinde iskan

calismalar1 yogunluk kazanmistir (Zafersoy, 2011). 1964-1968 doneminde Rumlar
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tarafindan Tiirklere g¢esitli ambargolar uygulanmistir. Tiirklerin konut insa edemedigi bu
donemde kent gelisimi yavaglamistir. Caglayan mahallesi ise yesil hata olan yakinligindan
otlirii eski canliligini yitirmis ve bolgede yerlesim giin ve giin azalmistir. Ambargolar
sonrasinda Koskligiftlik, Marmara, Kumsal ve Ortakdy bolgelerinde imar faaliyetleri
yogunluk gostermistir (Zafersoy, 2011). Bunun nedeni ise harita 7°den de anlasilacagi
iizere Lefkosa kantonunda ana yerlesim alani olarak bu mahalleler yer almaktaydi.
Ortakoy’de 1963 goc¢menleri igin Gogmenkdy mahallesi kurulmustur ve ikinci etap
binalarin 1968’de yapimina baglanmistir (Sekil 9). Asagidaki sekilde 1970 yilina ait

Ortakoy Go¢menkOyii’niin genel gorliinimil ve vaziyet plani yer almaktadir.

b) Ortakdy Gogmen Kdyil vaziyet plani
Sekil 9: 1970 yili Ortakdy Gogmenkdyii ( (Atun, 2007)
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Harita 7: 1963 saldirilar1 sonucu yasanan gogler sonrast Lefkosa’da Tiirklerin kontrolii
altinda olan bolge (H. Atun harita arsivi, 2010)
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Grafik 2: 1964-1974 LiP alani1 konut gelisimi (Zafersoy, 2011)

Yukaridaki grafikten de anlasildigi iizere 1968 yili ambargolarin kalkmasina kadar
Tirklerce imar faaliyeti ger¢ceklesmemis (Grafik 2), ardindan hem sur i¢inde hem de
digindaki civar bdlgelerde yogun bir gelisim yasanmistir (Sekil 10). 1960-69 doneminde
yasanan gelismelere ragmen kent gelisimi devam etmistir. Sur i¢i bolgede kent gelisiminin
biiyiik oranda tamamlandigi goriilmektedir. Sur dis1 bélgenin de gelistigi, Lefkosa kantonu
icerisinde yer alan Kdoskliiciftlik ve Kumsal mahallelerinin bu donem igerisinde birlestigi,

Caglayan ile kismen isgal altindaki Kiigiik Kaymakli mahallelerinin birlesmeye basladigi,
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Marmara’da ise kopuk bir gelisim yasandig1 asagidaki haritadan anlasilmistir. Bu donemde
Ortakdy Go¢cmen koyii kuruldugundan daha dnce de bahsedilmistir. Kiiciik Kaymaklik’dan
Hamitkdy’e go¢ eden kisilerin barmndiklar: alan da yine asagidaki haritada belirtilmistir.
Gonyeli’nin de Ortakdy’e dogru biyiidigi sekil 10°da, 1972 sonrasinda Gonyelide
yasanan gelisimin yavagladigi yine grafik 2’de goriilmiistiir. Bu doneme ait Alaykoy
Belediyesi sinirlar1 igindeki gelisimle alakali kayitlara ulasilamadigindan ilgili grafikte yer

verilememistir. (Zafersoy, 2011).

Sekil 10: 1960-69 gelisimi (Zafersoy, 2011)
*Bu déneme ait Haspolat, Kanlikdy ve Alaykdy’iin gelisimlerine iliskin verilere ulasilamadigindan sekilde
belirtilmemislerdir. Gonyeli bolgesinde 1960 dncesi olan gelisimlerin hangi donemlerde ve hangi alanlarda
oldugu bilinmediginden bu bdlge i¢in (flime olarak) belirtilen gelisimde 1960-69 dénemi ve Oncesi
gosterilmistir.

2.3 1974-2004 Donemi (Adamn Fiziki Olarak ikiye Ayrilmasr)

15 Temmuz 1974 tarihinde EOKA orgiitii Nikos Samson liderliginde hiikiimete darbe
yapmis ve kendisini Cumhurbagkani ilan etmistir. Ardindan da Tiirklere saldirmislardir.
1974 Temmuz ayinda Kibris Barig Harekat1 gergeklestirilmis ve Agustos aymnda ise ada
kuzey ve gliney olarak ikiye boliinmiistiir. Smir hatt1 Lefkosa sur i¢i yerleskesini ikiye

bolen yesil hatla birlestirilmistir. Olusturulan bu ara bolge ise Lefkosa sur i¢inde birkag
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metreye kadar daralmakta, Mesarya Ovasinda ise 5 km’ye kadar genislemektedir

(Hadjichristos, 2005).

1974 Baris Harekatina kadar adada i¢ ice yasayan ve heterojen bir yap1 olusturan iki halkin
-Rumlarin kuzeyden giineye, Tirklerin de gilineyden kuzeye- go¢ etmesiyle demografik
yap1 homojen bir yapiya doniismiistiir. Ilk asamas1 harekat esnasinda yasanan ve ikinci
asamada ise donemin liderleri Sn. Denktas ile Sn. Klerides’in 2 Agustos 1974’te
imzaladiklar1 niifus miibadelesi ile kuzeyden giineye 130,000, giineyden kuzeye ise 60,000
dolaymda gocmenin gecisi saglanmistir. Boylelikle ada tarihinde ilk kez bu denli bir i¢ go¢
yasanmistir. 1 Ekim 1974’te Tiirkler, Otonom Kibris Tiirk Yonetimi’ni kurmuslardir. 1975
Subatinda ise Kibris Tiirk Federe Devleti ilan edilmistir. 1ki toplumun da ayr1 bélgelerde

yasayacaklar1 bir federasyon diisiiniilmiistiir.

“KTFD’yi kurdugumuzda diinyaya ileride kurulacak olan federasyonun bir parcasini
kurduk denildi. Dolayisiyla diinya devletlerinin canlari  sitkilmadi ve ambargo
uygulamadilar. ”(Angolemli, 2010)

TC hiikiimeti ile KTFD arasinda goglerin ardindan tarim is giicii ad1 altinda Tiirkiye’den
30,000 gocmenin kuzeye yerlestirilmesi konusunda anlagsma imzalanmistir. Boylelikle
KTFD smirlart igerisine 90,000 gdo¢men yerlestirilmis oldu. Go¢menler ekonomik ve
sosyal yapilarmma en uygun alanlara koy biitiinliikleri parcalanmadan yerlestirilmislerdir
(Atun, 2007). Yiannis Papadakis de ayn1 goriisli paylagsmaktadir (Papadakis, 2006). Ancak
bunun tam tersini savunanlar da vardir. Ulvi Keser’e gore bu durum tam aksi yonde
gerceklesmistir. Tiirkiye’den 6rnegin Erzurum’dan hayvancilikla ugrasan gdgmenlere
Glizelyurt’ta narenciye bahgeleri verildigine de deginmistir (Keser, 2006). Siireg igerisinde
oncelikli konulardan birisi de Rumlardan bosalan evlerin gé¢menlere tahsisi olmustur.
Ayrica giineyde tarimla ugrasan ve arazisi olan kisilere de gecici statlide tarim arazisi ve
narenciye bahgeleri verilmistir. Bu arazi ve bahgelerin tahsisi 41/77 sayili Iskan,
Topraklandirma ve Esdeger Mal (ITEM) yasasiyla sonuca baglanmistir (Atun, 2007).
ITEM vyasast KTFD sinirlarma 1974 sonrasinda gd¢ eden ve bu smirlar dahilinde mali
olmayan yerlesmis her insan1 hak sahibi yapmakta idi. Bu yasaya dayanilarak go¢menlere
geldikleri yerde mali olup olmadigina bakilmaksizin geginebilmeleri i¢in ev ve toprak
tahsis edilmistir. Ancak goc¢ eden varlikli aileler bu uygulamaya tepki gdstermislerdir.

Ciinkii mallarmin karsiligimi kuzeyde tahsis yonteminden 6tiirii bulamamiglardir.
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“41/77 sayili bu yasa, 1977 yilinda Kibris Tiirk Federe Meclisince, iki ay stiren yogun ve
tartismall gecen oturumlardan sonra onaylandr. Mecliste onaylanmasi anayasadan uzun
zaman alan bu yasa, hi¢ kuskusuz devletin siirdiiriilebilmesinde ve halkimizin geleceginde
bir déoniim noktasi tegkil ediyordu. Kibris Tiirk halki, Giineydeki malindan feragat etmeye
ve ebediyen Kuzey Kibris'ta kurdugu devletin catisi altinda yasamaya kesin karar
veriyordu. Devlet de siyasi politikasimi buna dayandirryordu.” (Atun, 2007).

Iskan politikalar1 cergevesinde 1978 yilinda Sosyal Konut Yasasi yiiriirlige girmis ve
ailesinin oturmaya elverisli, tapulu bir konutu bulunmayan, maddi imkanlarindan 6tiirii
yapamayan kisiler yasada hak sahibi olarak belirtilmekte idi. 1980 yilinda ise bdlgelerde
beledi hizmetlerin daha saglikli yapilabilmesi amaciyla Gonyeli ve Alaykdy belediyeleri
kurulmustur. Konu hakkinda detayli bir bilgi bulunmamakla beraber ‘“Nicosia Master
Plan” caligmalar1 donemine denk gelmesi, siire¢ igerisinde bdyle bir yonlendirilmenin

yapilmis olabilecegi diisiincesi bulunmaktadir (Zafersoy, 2011).

Bu dénem igerisinde sur i¢i ve disindaki alanda gelisim artmustir. Ozellikle Kiiciik
Kaymakli ve Ortakoy gibi Tiirk mali olan bolgelerin yani sira, savas sonrast KTFD sinirlar1
icerisinde kalan ve aslen Rum mali olan Kizilay, gelisimin yogun olarak yasandigi
bolgelerdir. 1971 yilinda Ortakdy’de insasina baslanan Lefkosa Devlet Hastanesinin de
bolgedeki gelisime katkis1 oldugu anlasilmaktadir (Zafersoy, 2011). Konumundan dolay1
1974 saldirilarinda biliyiik yikim yasayan Gonyeli’de ilk donemlerde tamiratlarla yaralar
sarilmaya ve ihtiyaclar karsilanmaya calisildigi sonucuna varilmistir (Zafersoy, 2011).
Alaykoy ise harekat oncesi Rum koyii idi. Sonrasinda ise iskan politikalar1 ¢ergevesinde
cogunlugu Tirkiye’den gelen gogmenlerin yerlestirildigi bir bélge oldugundan yeni konut

insasina ihtiya¢ duyulmadigi anlasilmistir (Grafik 3).
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Grafik 3: 1975-1983 LiP alani1 konut gelisimi (Zafersoy, 2011)

1974 yilinda yasanan siyasal gelismeler sonucunda olusan yeni sosyal yapi, kuzeyde kentin

gelisimini ve yayilimmi hizlandrmistir. Kuzeydeki gdo¢menler yasadiklari mahallelere
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donmiis, giineyden gelenler ise iskan politikalar1 c¢er¢evesinde Rumlardan bosalan
konutlara ve bolgelere yerlestirilmislerdir. Bu déonemde sur ici alanin gelisimini hemen
hemen tamamladigini, sur disindaki bdlgelerin ise birlesmeye basladigi asagidaki sekilden
anlasilmaktadir. (Sekil 11) Kiigiik Kaymakli ile Marmara bdlgelerinde yogun bir gelisme
yasanmis, dolayisiyla da Kiiciik Kaymakli-Yenisehir, Kumsal-Yenisehir, Marmara-
Ortakdy birlesmeleri yasanmistir. 1978 Lefkosa Devlet Hastanesi’nin hizmete girmesiyle
bolgedeki imar faaliyetleri artmistir. Gonyeli’de ise 1974 saldirilarmin yarattigi yikim

sebebiyle Hamitkdy’deki gibi kopuk kopuk gelisim yasanmistir (Zafersoy,2011).

Sekil 11: 1970-79 gelisimi (Zafersoy, 2011)
*Haspolat, Kanlikéy ve Alaykdy bolgelerinde 1970 oncesi olan gelisimlerin hangi dénemlerde ve hangi
alanlarda oldugu bilinmediginden sekilde bu bolgeler i¢in (flime olarak) belirtilen gelisim 1970-79 dénemini
ve Oncesini gostermektedir.

Genel olarak 1974 Barig Harekat1 sonrasinda Kuzey tarafta kuzey giiney yoniinde, Giiney
tarafta ise dogu bat1 yoniinde gelisim devam etmistir (Oktay, 2007). Bu durum asagidaki
sekillerden de anlasilmaktadir (Sekil 12).
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Sekil 12: Lefkosa sehir alani solda: 1968, sagda: 1981 gelisimi (Demetriou, 2004)

1977-1983 doneminde yapilan tiim politik girisimler ve goriismeler iki taraf i¢in de
istenilen sonuca varamamistir. Rumlarin girisimleri sonucu 13 Mayis 1983 tarihli BM’nin
aldig1 KTFD’yi tanimama karar1 sonucunda(Tozan ve Ak, 2009) Tiirkler 15 Kasim 1983
tarthinde KKTC’yi1 ilan etmislerdir (Balkan, 1998). Bu gelismeler lizerine BM KKTC’yi
tanimama karar1 almigs ve uluslararas1 baskilar Tiirklere uygulanmaya baslamistir. Bu
siiregte caligmalar1 devam eden ve Letkosa’nin iki kesimini kapsayan kanalizasyon ve
Nicosia Master Plan calismalar1 bir siire askiya almmistir. 1990 yilinda Rumlar Kibris

Cumhuriyeti olarak AB’ye basvurmus ve 1995°te bagvurulari kabul edilmistir.

1984°te sosyal konut degisiklik yasasi ile konut ihtiyacinin devlet eliyle giderilmesine
iliskin yasal diizenleme yapilmistir. Ayrica yerel yonetimlerin ve kooperatiflerin de sosyal
konut yapmasma olanak tanmmustir. Iskan politikalar1 ¢er¢evesinde Mayis 1999°a kadar
cesitli uygulamalar gergeklestirilmis ve konut talebi karsilanmaya calisilmistir. 1980’11
yillarda kentlere yasanan gociin bir sebebi de acgilan iiniversiteler olmustur. Bu da
kentlerdeki konut ihtiyacin1 artiran bir diger etken olmustur. Ekim 1990 Kibris
Gazetesi’ndeki “Konut Ac¢ig1 Biiyliyor” baslikli habere gore niifus artisi, liniversitelerin
biiylimesi ve turizmdeki olumlu gelismeler nedeniyle konut acigmin artmakta oldugu

bildirilmistir (Ak¢orga, 1990).
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1980-89 donemi incelendiginde Lefkosa kent gelisiminde en ¢ok gelisimin 1983 sonrasi
donemde yasandig1 anlasilmaktadir. Bu siirecte sur i¢i gelisimin durma noktasma ulastigi,
sur dis1 alanin ise hizlandig1 belirlenmistir. Kentin sur etrafindaki mahalleleri neredeyse
birlesmis ve en ¢ok gelisimin oldugu Ortakdy ile Gonyeli yakilasmaya baslamistir. ITEM
yasasiyla Yenisehir’in iskan edilmesiyle bu bolgede gelisimin yasanmasiyla Kumsal ve
Kiiciik Kaymakli arasindaki bdlge dolmus ve dokusal birlesme yasanmistir. Kizilay
bolgesinde de gelisim yasanmistir. Bu donemde digerlerine kiyasla daha biitiinciil bir
gelisim yasanmistir. Taskinkdyde sosyal konut maksatli yeni gelisim alanlar1 agilmis,
sonrasinda da Gogmenkdy’e dogru gelismistir. Bu siirecte Letkosa genel olarak kuzeye
dogru gelismistir (Zafersoy, 2011). Alaykdy ve Haspolat’ta konuta ihtiyag
duyulmadigindan herhangi bir gelisimin yasanmadigi yine asagidaki sekilden
anlasilmaktadir (Sekil 13).
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Sekil 13: 1980-89 gelisimi (Zafersoy, 2011)

21l.yy’a kadar BM araciligiyla devam eden karsilikli goriismelerde 6nemli bir ilerleme
saglanamamis ve BM genel sekreteri Sn. Annan bir plan hazirlayarak 2002 yilinda iki
toplum liderlerine sunmustur. Bu planda 1964’te ger¢eklesen Denktas-Plaza goriismeleri
temeline oturtulmus, iki bolgeli federal yapi Onerilmekte idi. Bu donemden itibaren
kuzeyde bulunan ve yeni sinir diizenlemesiyle Rumlara verilmesi tasarlanan kodylerde
yasayan kisiler, miilkiyet acisindan giivenli gordiikleri bolgelere go¢ etmeye

baslamiglardir. Bu bolgelerin basinda Lefkosa ve Gonyeli yer almistir. Nisan 2003 yilinda
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sinir kapilar1 agilmaya baglamis ve iki bolge arasinda karsilikli kontrollii gecislere izin
verilmistir. Bu baglamda Lefkosa’da agilan ilk kap1 Ledra Palas ve ardindan Kermiya
(Metehan) smir kapilar1 idi. Ledra Palas kapisi BM araclar1 disinda arag trafigine kapali
olarak yayalarin kullandig1 bir yoldur. Aragli gecisler ise Kermiya (Metehan) kapisindan
yapilmaktadir.

Siir kapilarinin agilmasiyla adada olusan ¢6ziim ortami yurt disindan yabaci yatirimcilar
adaya cekmistir. Kuzeyde genis ¢apli gayr1 menkul satislar1 yasanmis ve insaat sektorii
ekonominin lokomotifi durumuna gelmistir. Bu da kentlerin hizli bir sekilde genislemesine
etken olmustur. Lefkosa’da etrafindaki kdylerin kentle birlesmesi sonucu yeni gelisim
alanlar1 olusmustur. Kiiciik Kaymakli-Hamitkdy ile Ortakdy-Gonyeli tamamen i¢ ice
gecmistir (Zafersoy, 2011). 2002 doneminde kent yapisi igerisinde yatirim amacl tutulan
bos arsalar da bulunmaktadir (Fash ve Pasaogullari, 2002).

1990’11 yillarda sur i¢i yerleskesinde gelisimin durma noktasina geldigi, ancak disinda ise
devam ettigi asagidaki sekilde goriilmektedir. (Sekil 14) Siire¢ icerisinde mevcut kent
dokusu icinde ve disinda kent gelisim yasanmustir. Kiiciik Kaymakli ve Hamitkoy
birlesmis, Ortakdy ve Gonyeli birlesiminden dolayi ise yeni gelisim alani1 olarak Aydemet
(Kermiya) mahallesi kurulmustur. Iskan politikalar cercevesinde agilan arsalar ve yapilan
sosyal konut projeleri ile kentin gelisimi bu yone kaydirilmistir. Bu donemde Gonyeli,
Girne eski anayolu boyunca dagimik bir sekilde gelismistir. Alaykdy ve Haspolat’ta ise
gelisim  bagladigr anlagilmistir. Yeni konut alanlarinin ¢ogunlukla Gonyeli’de ve
Aydemet’te acildig1 bir donem yasanmistir. 1994 sonrasinda ise Caglayan’da hi¢ gelisim
yasanmamuistir (Zafersoy, 2011).
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Grafik 4: 1984-2003 LiP alan1 konut gelisimi (Zafersoy, 2011)
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Sekil 14: 1990-99 gelisimi (Zafersoy, 2011)

2.4  2004-2014 Donemi (Annan Plan1 Referandumu Ve Sonrasi)

2004 Nisan ayinda Annan Plami referandumu yapilmistir ve Tiirklerin %65 evet oyuna
karsin Rumlarin %76 hayir oyu kullanilmistir (Hadjichristos, 2005). Dolayistyla mevcut
siyasal yap1 degismemistir ve Rum yonetimi Kibris Cumhuriyeti ad1 altinda AB’ye iiye
olmustur. Bu siirecin ardindan kuzeyde Sn. Talat ¢06ziim yanlis1 birisi olarak
cumhurbaskani secilmesine ragmen, glineyde Sn. Papadopulos’un karsit goriiste olmasi
sebebiyle 2008 yilma kadar miizakereler durmustur. 2008 yilinda Kibris Cumhuriyeti
Baskanligina Sn. Hristofyas’in gelmesinin ardindan siire¢ yeniden canlanmistir. 2008 ilk
baharinda Lokmac1 sinir kapisi da agilarak sur igerisinde de yaya gegislerine karsilikli izin
verilmistir (Kahraman, 2008). Bu siirecin sonunda ada genelinde harita 8’de belirtilen siir
kapilar1 agilmis oldu. Lefkosa’daki sinir kapilarindan en ¢ok Metehan ve Lokmaci sinir

kapilar1 kullanilmaktadir (Tablo 4).

2013 yilinda Rum kesiminde meydana gelen ekonomik kriz sonrasinda Sn. Hristofyas
gorevinden istifa etmistir. Sonrasindaki donemde ise Sn. Anastasiadis baskan olarak
secilmis ve Subat 2014’te iki lider tarafindan yapilan ortak aciklama ile ekonomik kriz
sonrasinda duran miizakereler yeniden baglamistir. Bu ortak metne gore ada federal bir ¢at1

altinda toplanacak olup, dista tek egemenlik, tek kimlik, icte ise esit statiide iki egemen
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devlet ve halk olacaktir (Ortak agiklama metni, Subat 12,2014, gazete haberi). 2014
itibariyle de ¢ozliim siirecine katki koyabilecek giiven artirict dnlemlerin ¢aligmalart devam

etmektedir.

KUZEY KIBRIS TURK CUMHURIYETI KARA SINIR KAPILARI
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Harita 8: KKTC kara smnir kapilar1 (EBI, 2012)

Tablo 4: Lefkosa’ya kara kapilarindan giris yapan yolcularin dagilimi
Ocak-Haziran 2012 dénemi (EBI, 2012)

Kara Simir KKTC Diger Toplam
Kapilan Uyruklu
Lokmaci1 126273 298106 424379
Ledra Palas 35652 42229 77881
Metehan 329881 306199 636080
Toplam 491806 646534 1138340

Coziim siirecinde yol almmakta iken Rumlarin Avrupa Insan Haklar1 Mahkemesi’nde
(AIHM) agtiklar1 mal tazmin davalar1 Tiirklerin ve Tiirkiye’nin aleyhinde sonug¢lanmaya
baslamasiyla KKTC’de 2005 yilinda 67/2005 sayili yasa ile tasmnmaz mal komisyonu
kurulmustur (Atun H, karsilikli goriisme, Aralik 14, 2010). Komisyon, KKTC sinirlar

icindeki tasinir veya tasinmaz mallarin degerinin tespiti, tazmini, takasi veya iadesi gibi
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kararlar tiretmesi maksadiyla kurulmustur (67/2005 sayili Taginmaz Mallarin Tazmini,
Takas1 ve Iadesi Yasasi). ITEM yasasinda tanimlanmis bu mallar komisyonun

degerlendirme alanini belirlemistir.

Ekonomik sikintilardan otilirti devlet sosyal konut yapamayacagindan, 1984 yilinda
olusturulan sosyal konut yasas1 2007 yilinda fesih edilmis ve yerine 63/2007 sayili Konut
Edindirme Yasasi ylriirlige girmistir. Eyliil 2008 itibariyle KKTC sinirlarindaki her koy
idari yap1 olarak uygun goriilen belediyelere baglanmistir. Bu kapsamda LiP smirlar:
icerisinde Hamitkdy ve Haspolat LTB’ye, Kanlikdy ise Gonyeli Belediyesine baglanmistir
(Sekil 15).
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Sekil 15: 2010 yil1 itibariyle LIP sinirlar1 igindeki belediye idari smirlar1 (Zafersoy, 2011)

2006 yili niifus sayimlarina gore Letkosa’nin kuzey kesimindeki de-jure niifus 74,319 kisi
olarak Devlet Planlama Orgiitii (DPO) bildirgelerinde agiklanmustir (KKTC Basbakanlik
Devlet Planlama Orgiitii, 2006). 2010 itibariyle Gényeli’nin niifusu 15,000’ ¢ikmistir
(Albayrak, 2009). 2011 sayimlarinda ise Lefkosa toplam 82,929 kisinin yasadigi bir kent
haline gelmistir (KKTC Basbakanlik Devlet Planlama Orgiitii, 2011). Yaklasik 62,000 kisi
Letkosa’da, 17,000 kisi Gonyeli’de ve 4000 civar1 ise Alaykoy’de ikamet edildigi
aciklanmistir. Buna gore KKTC niifusunun yaklasik %28’i LIP smirlar1 igerisinde

yasamaktadir.

Tim bu yasanan siyasal ve sosyal gelismeler kentin gelisimini de etkilemeye devam

etmistir. Sur i¢i bolgede gelisim artik durmustur. Bolge sakinlerinin biiylik ¢ogunlugu go¢
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etmiglerdir. Sur dis1 alan ise gé¢ almaya devam etmis ve Kiiciik Kaymakli, Hamitkdy,
Ortakdy, Aydemet ve Gonyeli bolgelerinde yogun bir gelisim yasanmistir (Zafersoy,
2011). Annan Plan etkisiyle bu bolgelerde yeni gelisim alanlar1 olustugu gibi mevcut doku

icerisinde de gelisim devam etmistir.
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Grafik 5: 2004-2008 LiP alan1 konut gelisimi (Zafersoy, 2011)

2000’11 yillarda yerlesim alanlarmin birbiri i¢cine gectigi donem olmustur. Sur icerisinde
gelisimin yasanmadig, kent gelisiminin ise LIP ile toparlanabildigi goriilmiistiir. Ozellikle
Gonyeli’de yasanan daginik gelisim kontrol altma alinmistir. 2004 sonrasi yasanan siyasi
gelismeler dolayisiyla Aydemet mahallesi Gonyeli ve Ortakdy’e baglanmistir (Sekil 16).
Kent biiyiiyerek 1980’lerde kent disinda kalan sanayi, fuar alani gibi bolgeleri sarmustir.
Haspolat, Alaykdy ve Kanlikoy’de gelisim devam etmistir. Haspolat yakminda bulunan

Uluslararas1 Kibris Universiesi ise koy i¢in ayr1 bir ¢ekim ydnii olmustur (Zafersoy, 2011).
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Sekil 16: 2000-08 gelisimi (Zafersoy, 2011)

2008 yilinda Amerika’da baglayan ve diinyay1 saran ekonomik kriz KKTC genelinde de
hissedilmis ve kentlerin gelisim hizlarin1 oldukga azaltmistir. Letkosa gdzlemlendiginde ve

sekil 17 incelendiginde de bu durum fark edilmektedir. Oyle ki LIP konut alanlar1 gelisimi
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2000 yilma kadar 10 yillik donemlere ayriliginda ortalama Skm? yayildig1 asagidaki
grafikten anlasilmaktadir (Zafersoy, 2011). Buna karsin 2009-2014 déneminde bdyle bir
gelisimin yasanmamistir (Sekil 17). 2008 sonrasindaki siyasi gelismeler yasanan i¢ gocl
azaltmis, dolayisiyla Lefkosa’nin doyuma ulagmasiyla kentin yayilmasi da yavaslatmstir.
Bu doneme ait gelisimin ¢ogunlukla Gonyeli’de yasandigir uydu fotografi lizerinden de
izlenmektedir. Leke ¢alismasi yapilarak kentin 1.14km? yayildig1 hesaplanmistir. Bunun da

1970 sonrasinda yasanan en diisiik gelisim seviyesi oldugu grafik 6’dan anlasilmaktadir.

LiP konut alani gelisimi (km?)

25,55

30 21,37
16,18
20 9,24
1 2,26 4% - . ® konut alani (km?)

1956-59 1960-69 1970-79 1980-89 1990-99 2000-08

o o

Grafik 6: 1956-2008 Letkosa konut alan1 gelisimi (Zafersoy, 2011)

000 2000 0o 4000

Sekil 17: Letkosa Kenti 2009-2014 donemi gelisimi

*Verilerin yetersizliginden, uydu fotografi tizerinden leke calismasiyla elde edilmistir.
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2.5  Degerlendirme

Ada yonetimindeki 1878 yilinda yasanan degisimin kentlerin gelisiminde etkileri
onemlidir. Bu donemde alinan kararla kentler sur dis1 alanlarda gelismeye baslamistir.
1950’11 yillara kadar kentlerde Tiirkler ile Rumlar karma olarak heterojen bir yapida
yasamakta idiler. Dolayisiyla kent etrafinda olusan yerlesim alanlar1 birbirlerine
baglanmaktaydilar. Ancak 1955 sonrasi baslayan siyasal olaylar nedeniyle baz1 bolgelerde
gocler yasanmustir. Ozellikle de 1963 olaylar1 sonrasinda Tiirkler giivenli bulduklar
alanlarda mevcut sistemden kopuk bir sekilde 1974 yila kadar yasamislardir. Bunun da
kent gelisimi dolayisiyla da ulasim ag1 ve sosyal yasam iizerinde olumsuz etkileri

olmustur.

1974 Baris Harekat1 sonrasinda ada ve Lefkosa kenti fiziki olarak ikiye bolinmiistiir.
Dolayisiyla da mevcut ulasim ag1 bir kez daha olumsuzluklara maruz kalmistir. Bu
donemden itibaren Lefkosa gelisimi yeniden bagslamis, fakat boliinmeden kaynaklanan
sosyal bozukluklar giderilememistir. Ciinkii bu donemde kentte dagmik bir gelisim
yasanmistir. Yasanan siyasal gelismeler ise bolinmiisligi pekistirmeye baslamistir. 1983
cumhuriyetin ilanindan sonra béliinmiisliik Tiirklerce pekismis ve Lefkosa’da gelisim en
yogun donemini yasamistir. Ancak iskan politikalar1 ¢ergevesinde gerceklestirilen
calismalar kentin bir biitliin olarak degil de gelisi giizel biiylimesini tetiklemistir. Bu da
ulasim aginda kopukluklari meydana getirmistir. Kent genellikle anayollar boyunca ve
cevrelerinde, sonrasinda ise aralardaki bdlgelerde ihtiyaca gbre plansiz bir bigimde

gelismistir.

2000’11 yillarin basina kadar gegcen zaman igerisinde yasanan siyasal gelismeler 1s1ginda
BM Genel Sekreteri Sn Annan, liderlere federatif bir ¢6ziim 6nerisini sunmus ve adadaki
baris siireci hiz kazanmistir. Planda Ongoriilen yeni smir hatti sebebiyle bu donemden
itibaren Lefkosa yogun bir i¢ go¢ almistir. Niifus artisinin yani sira bu donemde agilan sinir
kapilar1 da ulagim aginim iyilestirilmesi ve yeniden planlanmas1 gerekliligini hissettiren bir
diger etken olmustur. Diinyayr saran 2008 ekonomik krizi etkileri Kibris’ta da

hissedilmistir. Letkosa kent gelisimi bu donemden itibaren yavaslamistir.
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1960 itibariyle kent gelisiminin genel olarak sur i¢i yerleskesi ¢evresinde yasanmisken,
1990 sonrasinda ise kentin yayilabilmesi i¢in mevcut doku disinda yeni gelisim alanlar1
olusturulmustur. ilk zamanlar Gényeli ve Aydemet bdlgelerinde agilan bu bdlgeler, 2002
itibariyle Hamitkdy’e de sicramustir. 2008 yili Lefkosa kenti konut alanlar1 asagidaki
sekilde belirtilmektedir. imar plani gelisim sinirlar1 igerisinde doguda Hamitkdy ile K.
Kaymakli, batida ise Gonyeli ile Ortakdy civarlarinda bos gelisim alanlar1 oldugu
goriilmektedir. 2014 itibariyle kent gelisimi doyuma ulasmis olmasina karsin Gonyeli ve

Hamitkdy’de yayilma devam etmektedir.

LiP’te planlandigi gibi konut alanlar1 sanayi, fuar, spor alani vb. bolgelerden
ayristirilabilmistir. Ancak kent igerisinde 1974 sonrasi olusturulan askeri birlik alanlar1 i¢in
bunu sdylemek giictiir. Bu boliikklerin bir bolimii kent gelisim alani igerisinde
bulunmaktadir. Dolayisiyla kent gelisimini olumsuz etkilemektedirler. Ulasim aglarindaki
devamliligin saglanabilmesinde zaman zaman sikintilar yasanmaktadir. Cilinkii bazi
bolgelerde acilacak yollarn bu alanlardan ge¢mesi gerekebilmektedir. Haydar Aliyev
Caddesi ile Osman Orek Caddesi ge¢misteki uygulamalara, bati ile kuzey ¢evre yollarinin

askeri alanlardan gececek boliimleri ise giiniimiizdeki uygulamalara 6rnektir.
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Sekil 18: 1956-2008 LiP alani gelisimi (Zafersoy, 2011)
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BOLUM 3
KENT PLANLAMASI VE LEFKOSA’NIN PLANLANMASI
BAGLAMINDA ULASIM KARARLARI

Kent planlamasi, bir kentin gelecegi hakkinda yorum yapmak ve Ongoriiler gelistirmek,
planlamanin saglikli yapilabilmesi igin baslangig olarak kabul edilebilir (Ozden &
Canarslan, 2005). Kent planlamasi, ama¢ ve hedeflerin saptanmasmdan, uygulanmasina
kadar olan her asamay1 icerdiginden siire¢ 6zelligi gosteren bir kavramdir-aragtir. Siirecin
disiplinler aras1 c¢alismasi, kentsel c¢evrenin  mekanin olugsmasina iliskin 6nemli
noktalardandir. Bu siire¢ icerisinde gelecege doniik kararlar, oneriler ve uygulamaya doniik
yontemler her disiplinde tartigilmalidir. Gelecege yonelik olan planlarin uygulanmasi
siirecindeki amag, arazilerin, kent planlarina ve mevzuata uygun yapilasma alanlarina-
arsalara- doniisiimiinii saglamaktir. Bu siire¢, ¢esitli miinasebetlerin yasandigi mekansal
orgilitlenmenin gergeklesmesi anlamma da gelmektedir. Dolayisiyla sosyal, kiiltiirel ve

psikolojik boyutlar1 da barindirmaktadir (Meshur, 2008).

Kentsel ulasim planlamasi ise, ulasim sisteminin olusturulmasi, gelistirilmesinin ve
sorunlarinin giderilmesi amaciyla zaman ve mekan i¢inde yapilandirilmasma yonelik
mevcut durumun degerlendirildigi ve ongoriilerin elde edilmesinin yani sira siirdiiriilebilir
ve saglikli gelisen kentsel cevrenin olusturulmasi icin Onemlidir. Kentsel ulasim
planlamasiyla sadece trafik diizenlenmemekte, sosyal ve kiiltiirel yapiya etkileri olan kent
dokusunun da kimligini olusturmaktadir. Buradaki amag¢ kentsel ulasim aglarmin
gelistirilmesi, ulasimda harcanan zaman ve maddi kayiplar1 en aza indirilmesi, erisilebilir,
kaliteli bir g¢evre yaratilmasidir (Hamamcioglu, 2012). Siirecin basariya ulasmasi ise
mevcut durumun dogru analiz edilmesi, tutarli sonuglara ulasilmasi ve kararl politikalarin
uygulanmasma baglidir. Bu konuda baslica gérev kentin yonetici kurumlarmna yani yerel

yonetimlere diismektedir (Henden & Henden, 2005).

Diinyada, kentsel baglamda ulasim ag1 planlamasi 20.yy’da baslamistir. 1920 ilk sistemli
calismanin bagladigi donemdir. Bu kapsamda ev anketleri ve tasit sayimlar1 yapilmistir.
1950’lerde ise anglo sakson iilkelerde (ABD, Avustralya, ingiltere, Kanada) arazi
kullanim ile ulagim yapis1 arasindaki iliski irdelenmistir. 6 asamali olarak gerceklesen bu

calisma veri toplama, projeksiyonlar, hedef belirleme, ag Onerileri, analiz ve
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degerlendirmelerden olusmakta idi. 1960’larda bilgisayar kullanimina bagli matematiksel
modellemeler gelistirilmigtir. 1970°te ise enerji krizi dolayisiyla enerjinin verimli
kullaniminin saglanmasina yonelik olarak talep yonetimi giindeme gelmis ve ulasim
sisteminin nasil yonetilebilecegi konusunda caligmalar yapilmistir. 1990 yillarinda
sirdiirtilebilirlik kavrami erisilebilirlik, ekonomik ve cevresel etkiler, sosyal esitsizlik

baglaminda ulasim aglarinda 6ne ¢ikmistir (Hamamcioglu, 2012).

Arazi kullanimmm kentsel ulasim lizerindeki etkisi biiytiktiir (Kegeli & Karakuyu, 2007).
Her iki kavram arasmda karsilikli etkilesim bulunmaktadir (Ozalp, 2007). Farkli mekan
organizasyonlarinin en uygun sekilde baglantili olmasi gerektiginden ulasim planlamasi ile

sentezlenmesi gerekmektedir (Sekil 19).

ARAZI KULLANIM
Fonksivonel ¥oni
{Arazi kullaninun  deseni, Mekanin sosvoekononk
sumrt. makroformn vs) tamnm (firetim titketim
Saglavici Kullamer Saglayier Kullame:
L & [ I F S W
ULASIM

Sekil 19: Arazi kullanimu ile ulasim arasmdaki iliski (Ozalp, 2007)

Kentler biiyiidiikge ulasim ihtiyaci artmakta ve yeni yol hatlar1 insa edilmektedir (Sekil
20). Insa edilecek yeni yollar da imar planlar1 ile belirlenmektedir. Kentsel ulasim planlari,
gelecekteki kent dokusu ve kullanimi ile uyumlu olmalidir. Yani bir biitiin olarak
disiiniilmelidirler. Ulasimin, insanlar1 bir araya getiren, kentteki sosyal, kiiltiirel ve ticari
faaliyetleri birbirlerine baglayan, gelismelerine katki saglayan dnemli bir ara¢ oldugu

gbzard1 edilmemelidir (Ozden ve digeri, 2005).
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kalmasi
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gelistirilmes:
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plan degisikligi
baskis1

4. Alana
talebin artmasi
Dogal Simirlar

Sekil 20: Arazi kullanimi ve kentsel ulasim arasindaki etkilesim (Ozalp,2007)

5. Talep
karsisinda arzin
yetersiz kalmasi

Ulasim-dolagim hiz1 olarak tiirler incelendiginde yaya hizi 4km/saat ve ara¢ hizi ise
30km/saat olarak literatiirde yer almaktadir (Tellan, 1999). Dolayisiyla da kisiler zamanla
yaristigindan Otiirii tasitla ulasim agirhik kazanmistir. Buna gore kent i¢i ulasim asagidaki
cesitlilige-asamalara sahiptir:

e Yaya alant: tarihi bolgelerin korunmasi, aligveris, eglence ve dinlence gibi sosyal
alanlarin trafikten arindirilmasi.

e Yayalastirilmig sokaklar: giiniin belli saatlerinde ara¢ gegislerinin sinirlandirilmasi

e Kapali yaya gecisleri: yar1 kapal1 yaya gecis alanlarinin olusturulmasi.

e Kent i¢i transit yollar:: cogunlukla 6zel araclara kapali, toplu tasim ve yaya
trafiginin koordineli olarak yiiriitiilmesi, tasit yolunun daraltilarak yayalar ic¢in
hareket alan1 kazandirilmasi.

e Yaya-tasit birlikte olan yollar: kent i¢inde hiz ve zaman kisitlamasi getirilerek 6zel
araglarm trafige katilimina izin verilmesi.

o Tasit agirlikli yollar: yayalarm, 6zel ve toplu tasim araglarmmin yollar1 birlikte
kullanmasi.

e Kentler aras1 ulasim yollart: ¢evre yollar1 olarak adlandirilan bu yollarin insan ile

yiik tagimaciligi i¢in kullanilmasi (Tellan, 1999).
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Seyahat tiirleri ise icten ice, igten disa, distan ige ve distan disa olarak dort ana grupta
toplanmaktadir (Giilgeg, 1998) . Kibris adasinda 20.yy itibariyle kent i¢i ve kentler arasi
yolculuklar ticari ve sosyal yasamin gelismesiyle artmistir. Bu durum kentlerin
planlanmas1 gerekliligini ortaya koymustur. Dolayisiyla da en biiyiikk ve kalabalik kenti
olan Lefkosa’nin 1979 yilinda planlanmasina karar verilmistir. 1974 Barig Harekati
sonrasinda ada fiziksel ve siyasi olarak ikiye boliinmiis olmasma ragmen alinan politik

karar dogrultusunda Lefkosa’nin bir biitiin olarak planlamasi1 yapilmistir.
3.1 imar Plam1 Cahsmalan

Osmanli yonetimi doneminde Kibris’ta toprak Arazi-i Memliike, Arazi-i Mevkiife, Arazi-i
Miri, Arazi-1 Mevat ve Arazi-i Metruke olarak 5 kategoriden olugmakta idi (Zafersoy,
2011). Ingiliz ydnetimi déneminde ise imar1 ve insaati diizenlemek i¢in yapilan calismalar
baslarda ada genelinde degil de yerel yonetimlerce kentleri gelistirmeyi amaclayan
bolgesel dlgekte gerceklesmistir. Arazi siniflandirilmasma ise Osmanl sistemi temelinde
devam edilmistir. Ana yerlesim alanlar1 disinda kalan ve iizerinde insa faaliyetleri baglayan
arazilere Arazi-1 Miri, eski yerlesim alanlarina ise Memliike yani Miilk denilmekte idi.
Yani sur ici alanlar Miilk, sur dis1 alanlar ise Arazi-i Miri olarak smiflandirilmislardi. imari
denetlemek amaciyla ilk kapsamli ¢alisma 1927 yilinda “Arazi-i Miri Uzerinde Binalar,
Yollar ve Kuyular Insaat Yasalar” adi1 altinda yapilmistir. 1938 yilinda degistirilen bu
yasa, 1945 yilinda “Kent Planlama” ile “Yollar1 ve Binalar1 Diizenleme Yasas1” olarak
ikiye ayrilmistir. 1946 yilinda ise giiniimiizde KKTC smirlarinda hala kullanilmakta olan

“1946 Yollar1 ve Binalar1 Diizenleme Yasas1” yeniden revize edilmistir.
3.1.1 Nicosia Master Plan (NMP) 1984

1979 wyilinda calismalarma baslanan ve 1984 yilinda ilk raporu agiklanan NMP
amaglarindan bazilar1 ulagim sistemini verimli hale getirmek, kentsel yapiy1 gelistirmek,
kentsel kullanim alanlarinin yerlerini kurgulamak, sur i¢i yerleskesi ile iliskili bir merkezi
is alan1 olusturmak, ac¢ik kamusal alanlarla yani sosyal mekanlarla baglantili bir ulagim ag1
olusturmakt: (NMP, 1984). Planlanan ana ulasim ag1 asagidaki haritada belirtilmistir. Buna
gore sur i¢i yerleskesine giden 1smsal yollar ile bu yollar1 birbirine baglayan i¢ ve orta

cevre yollarindan olusmakta idi. Ayrica kent i¢i yollarla iliskili dis ¢evre yollar1 da yer
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almakta idi. (NMP, 1984) Asagidaki haritadan da anlasildig: lizere planlanan bir diger
husus da sur ici yerleskesinin ulasim sisteminin merkezi alani igerisinde yer almasinin

saglanmasi idi.

NICOSIA MASTER PLAN
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Harita 9: Nicosia Master Plan, Striiktiir Plan1 (Nicosia Master Plan, 1984)

Tipkr Letkosa gibi diinyanin birgok iilkesindeki tarihi yerlesme alanlari, ¢evresinde
gelismekte olan yeni kentle cesitli planlamalarla biitiinlestirilmistir. Ornegin Iran’da
Isfahan’daki tarihi yerleskenin yanma asagidaki sekilde de belirtilen biiyiik bir meydan
yapilmis ve yeni gelisim alani buraya baglanmistir (Karimi & Motamed, 2003). Bu

meydan ayni zamanda sosyal ve ticari faaliyetlerin gergeklestigi bir alandir. (Floor, 2007)

Sekil 21: Meydan-e Nags-e Jahan (The World View Square) Meydani (Floor, 2007)
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1882 yilinda bu kapsamda sur i¢i yerleskenin yeni gelisim alanlar1 ile baglanmasini
saglamak amaci ile Elefteria Meydani’nin insa edildigine daha 6nce deginilmisti. Kuzeyde
ise 1984 NMP’de de Merkezi Is Alan1 (MIA) igerisinde buna benzer bir gelisim dnerilmisti
(Akinc1 M, karsilikli goriisme, Temmuz 10, 2013).

3.1.2 Lefkosa Imar Plan1 (LIP) 2001-2012

Lefkosa Imar Plani (LIP) ilk olarak 2001 yilinda yiiriirliige girmis, 2005, 2009 ve 2012
yillarinda degisiklige ugramistir. Bu siire¢ igerisinde yetkili makam olan Sehir Planlama
Dairesi’nce kentin yapist ve yol aglar1 plan degisiklikleri ¢ercevesinde calisilmis ve o
glinlin sartlarina gore glincellenerek gelisme planlarinda belirtilmistir. Gelisme plani,
planlama faaliyetleri ile denetim icin gereken bilgi ve kaynagi saglamak icin yapilmistir.
Bolgesel yiikiimliiliikkler ile mevcut durum arasindaki iligkilerin anlagilmasmi ve

yorumlanabilmesini amaglamaktadir (LIP, 2012).

LiP’e gore kentlerin bicimlenmesi topografya sekillerinden etkilenmektedir. Ovalarda
kurulan kentler, ¢evrede gerceklesen ekonomik ve sosyal tiim faaliyetlerin merkezi haline
gelerek dairesel formda sekillenmekte, yollar boyunca lineer gelisirken sigrama yaparak
biiyiimektedirler. (LiP, 2012). Lefkosa kenti ana yerlesim alanmnin yapisi, mevcut durum
ve arazi kullanim egilimleri, yol sistemi, bos arsa stoku, mevcut sosyo-ekonomik yap1, plan
alaninin fiziksel 6zellikleri ve kisitlayicilar belirlenerek gelistirilmektedir. Ayrica kentteki
olumsuzluklarin giderilmesi, kentsel fonksiyonlarmn ulagim sistemi ile entegrasyonu yani

biitiinlesmesi hedeflenmektedir (LIP, 2012).

Plana gore mevcut 1gmnsal yol aginin gridal yapiya doniistiirtilmesi 6ngoriilmektedir. Bunu
gerceklestirmek icin de planda iilkesel ¢evre yolu olarak nitelendirilen Gazi Gazi Magusa-
Glizelyurt anayoluna paralel yeni yollar ve bunlara baglanacak tali yollar yapilmasi
planlanmustir (LIP, 2012). Kamulastirma maliyetlerinden dolayr ana ulasim akslari,
cogunlukla mevcut yollar gelistirilerek olusturulmaktadir. Lefkosa ana ulasim yollar1 ii¢
smifa ayrilmaktadir. Yerlesme birimlerini birbirine baglayan isinsal yollar ana ulasim
akslaridir. Bunlar1 birbirine baglayan sur etrafinda merkez i¢, sonrasinda i¢ paralel, orta ve
yeni kuzey c¢evre yolu olarak yapimu siiren dis paralel olarak tanimlanan paralel yollardir.

Ayrica tilkesel ¢cevre yolu da ulasim ag1 sistemi igerisinde yer almaktadir. Bunlara ilaveten
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ara baglayici tali yollar da sistem icerisinde bulunmaktadir (LIP, 2012). Harita 10’da
mevcut ve yapilacak olan yollar ifade edilmektedir. Diiz ¢izgiler mevcut, kesik kesik
olanlar ise yapilmasi planlanan yollar1 gostermektedir. Buna gore mevcut Koskliciftlik-
Aydemet yolu revize edilecektir. Yapilmakta olan ve Aydemet-Gonyeli baglantisini
saglayacak cevre yolu ilk etabi ise neredeyse tamamlanmistir. Ayrica iilkesel ¢cevre yoluna
paralel yeni kuzey cevre yolu yapimina da baglanmistir. Doguda Taskent yolundan
baslayacak, Girne anayoluna baglanacak, Gonyeli’den gecerek iilkesel ¢evre yolunda
bitecektir. Mevcut ¢evre yolunun kuzeyinde kalan sanayi ve kamusal arazi kullanimlar1 da
olusturulacak yardimci bir glizergahla yeni kuzey ¢evre yoluna baglanacaktir. S6z konusu
yol glizergahma insa faaliyetlerinden ilave yapildig1 gozlenmektedir. Ayrica Yakin Dogu
Universitesi girisimleri sonucu yol giizergahi yeniden planlanmaktadir (Oznur, karsilikli
goriisme, Mart 3, 2014). Her iki ¢evre yolu Lefkosa’nin dogusunda bir baska yol
gilizergahi ile birbirine baglanacaktir. Mevcut anayol iizerinde ¢ember yapilacak olup,
ileride yapilmasi planlanan ve Lefkosa-Haspolat baglantisin1 saglayacak giiney cevre
yoluna da buradan baglant1 verilecektir (Oznur A, karsilikhh gériisme, Mayis 5, 2013).
Politik gelismelere bagli olarak Lefkosa Uluslararasi Havaalaninin hizmete girmesiyle

kente baglayic1 yeni yollar 6ngériilmektedir (LIP, 2012).
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Harita 10: LIP 2012 Gelisme Haritas1 Pafta no:4 (Lefkosa Imar Plani, 2012)
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3.2 Karayollan Planlama Cahsmalan

KKTC karayolu agmin gelistirilmesi ve iyilestirilmesi amaciyla 2 Ekim 1985 tarihinde TC
ve KKTC hiikiimetleri arasinda protokol imzalanmigtir. 1986 yilinda yapilan
degerlendirme gezisinin ardindan 6ncelikle bir master plan hazirlanmasi kararlastirilmistir.
Buna gore 10 Subat 1988 tarihinde ise TC Karayollar1 Genel Miidiirligii ile KKTC
Bayindirlik, Ulastirma ve Turizm Bakanlig1 nezdinde gerceklesecek faaliyetleri belirlemek
maksad1 ile sozlesme imzalanmistir. Ocak 1987 itibariyle baglayan etiit caligmalar1 yil
icerisinde tamamlanmistir. Bu tarihten itibaren 2020 yili hedef olarak belirlenmis ve
calismalar bu dogrultuda 10 yillik periyotlara ayrilmistir ve 3 yilda bir revize edilmesi 6n
goriilmiistiir. Hazirlanacak master plan ile limanlarin, {iretim yerlerinin, kentlerin ve
merkezi alanlarin optimum biiyiikliikte siirdiirilebilir bir karayolu agi gelistirilmesi

benimsenmistir (KKTC Karayollar1t Master Plan1 1988-2000, 1988).

Bu planla hedeflenen ilkeler asagida belirtilmistir: (KKTC Karayollar1 Master Plan1 1988-
2000, 1988).

e Mevcut imkanlarin gelistirilmesi ve plan sonras1 donemde var olabilmesi
e Taleplerin karsilanmasi

e Ulasilabilirligin, erisilebilirligin artirilmasi

e Turizmin canlandirilmasi

e Ulasim maliyetlerinin azaltilmasi

e Milli giivenlik agisindan ulasim taleplerinin karsilanmasi

e Plan donemi sonrasinda bu hususlarin devamliliginin saglanmasi
3.2.1 Karayollar1 Master Plan1 (KMP) 1988

Planlama calismalarinda esas alinan ¢alisma yontemi bilgi toplama, analiz etme, planlama
ve uygulama dongiisii idi. Etiit caligmalarinda sosyo-ekonomik yapi, mekansal yap1 ve
ulagim sisteminin yapisi da irdelenmistir. Bliylime ve talep tahminleri, yol agi, standartlar,

yatirim maliyetleri ve siiflama tespitleri analiz edilmistir.

Yapilan incelemelerde mevcut karayolu agmin yeterli oldugu ancak iist yapmin koti

durumda oldugu tespit edilmistir. Bu sebepten dolayr da yeni yol yapimi yerine

48



mevcutlarin bakim onarimina yonelik ¢alismalar 6ne ¢ikmistir (KKTC Karayollar1 Master

Plan1 1988-2000, 1988).

1987 yilinda KKTC de ara¢ sahipligi 100 kisiye 12.8 oldugu rapor edilmistir. Bu oran o
glinkii sartlarda oldukga yiiksek olarak yorumlanmisti. Caligma kapsaminda ana ulasim
arterlerinde 4 adet otomatik cihazla kis ve yaz mevsimlerinde trafik sayimlari
gergeklestirilmis olup yillik ortalama giinliik trafik (YOGT) miktarlar1 hesaplanmistir
(KKTC Karayollar1 Master Plan1 1988-2000, 1988). Yapilan etiitlere gore Letkosa’daki
saymmlar asagidaki tabloda belirtilmistir:

Tablo 5: 1987 yili - yillik ortalama giinliik trafik miktar1 (KKTC Karayollar1 Master Plan1
1988-2000, 1988)

Gilizergah Otomobil Otobiis Kamyon Toplam
Arapkdy ayrimi-Lefkosa 591 36 274 901
Gonyeli ayrimi- Lefkosa ayrimi 2634 72 522 3228
Gonyeli ayrimi- Lefkosa 5687 390 570 6647
Lefkosa Gazi Magusa ayrimi-Lefkosa | 6045 347 562 6954
Lefkosa ayr -

) ) 5040 317 419 5776
(Girne-Gazi Magusa) ayrimi

Kaza etiitlerinde ise tasit yaya carpigmalarinda, cogunlukla yayalarm kusurlu olduguna yer
verilmistir. Oliimlii trafik kaza etiitlerine gore 1985-1987 déneminde olanlar Lefkosa, Gazi
Magusa, Girne ve Giizelyurt anayollarinda ger¢eklesmistir (KKTC Karayollar1 Master
Plan1 1988-2000, 1988).

Planlama kapsaminda, geriye doniik bilgi azlig1 nedeniyle, 1985-1987 doneminde elde
edilmis veriler esas almmustir. Gelecekteki sosyal ve ekonomik gelismelerin
projeksiyonuna dayali olarak trafik ve talep artisinin ne kadar olabilecegi hesaplanmustir.
Buna gore de YOGT tiim tasit gruplarinda %6 oraninda artig olacagi sonucuna varilmastir.
Talep tahminlerine istinaden yol giizergahlarinin ne kadar siire icerisinde kapasitesini
dolduracagi belirlenmistir. Asagidaki tabloda 2000 yili ig¢in YOGT projeksiyonu
belirtilmektedir:
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Tablo 6: 2000 yili - yillik ortalama giinliik trafik miktar1 tahminleri (KKTC Karayollar1

Master Plan1 1988-2000, 1988)

Giizergah Otomobil Otobiis Kamyon Toplam
Arapkdy ayrimi-Lefkosa 1261 77 584 1922
Gonyeli ayrimi- Lefkosa ayrimi 5618 154 1113 6885
Gonyeli ayrimi- Lefkosa 12130 832 1216 14178
Lefkosa Gazi Magusa ayrimi-
12893 740 1199 14832

Lefkosa
Lefkosa ayr-

) ) 10750 676 894 12320
(Girne-Gazi Magusa) ayrimi

Yol agmin tespiti kapsaminda yapilan calismalarda ise genel olarak mevcut yap1 korunarak

koy yollarindan bu aga baglantililig1 en uygun olanlar1 sisteme dahil edilmistir. Gegmis

donemlerde o giiniin sartlarina gore acil ve gecici olarak insa edilmis olan yollarin

olduguna da deginilmektedir.

3.2.2 Karayollar1 Master Plan1 (KMP) 2000

Bir 6nceki donemde belirlenmis olan amag ve hedefler yinelenmistir. Buna gore:

e Karayolu aginin gelecek yillardaki talebi en etkin sekilde karsilayabilmesini

e Oliimlii kazalarin azaltilmasi

e Mevcut yollarmn periyodik bakimlarmin yapilmasi

e Yiiksek standartli yeni yollarin insas1

e Sinyalizasyonun daha etkin kullanilmasi1

e (evreye duyarli yeni yollarin yapimi planin giincel ilkelerini olusturmaktadir

(KKTC Karayollar1 Master Plan1 2000-2010, 2001).

Rapora gore ara¢ sahipligindeki oran artmistir. Gegmis donemde %12.8 olan bu oran

asagidaki tablodan da anlasilacagi gibi 1996 itibariyle %40’°1 agsmstir.
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Tablo 7: 1994-1998 donemi arag¢ kayitlar1 (KKTC Karayollar1 Master Plan1 2000-2010,
2001)

KKTC'DE KAYITLI ARACLARIN NEVINE GORE DAGILIMI
1994 | 1995 | 1996 | 1997 1998

TOPLAM 85602 | 92577 | 97713 | 107416 | 115574
Otomobil 45561 | 50006 | 52895 | 60436 | 64940
Estate 6137 | 6617 | 7076 | 7372 8668
Pick-up 2517 | 2685 | 2855 | 3054 3375
Van 4763 | 5656 | 6489 | 7139 7768
Minibiis 307 309 311 312 313
Otobiis 1420 | 1508 | 1585 | 1672 1781
Kamyonet 769 772 772 773 775
Kamyon 4327 | 4548 | 4760 | 5009 5335
Treyler cekici 326 369 413 527 635
Motosiklet 13085 | 13544 | 13773 | 14226 | 14830
Ving 122 128 132 136 150
Traktor 5590 | 5727 | 5896 | 5966 6125
Bicer doger 320 332 340 347 360
Kazici-yiikleyici-diizeltici | 337 355 367 379 406
Yol silindiri 20 20 21 21 21
Diger 1 1 27 47 62

Gegmis donem igerisinde yapilan yol standartlar1 yiikseltilmesi ¢aligmalar1 sonucunda asir1
hiz sebebiyle olusan kaza miktarlar1 da artmistir (KKTC Karayollar1 Master Plan1 2000-
2010, 2001). Trafikteki yogunluk artis1 da bir diger etkendir.

Plan revizyon c¢aligmalar1 kapsaminda 2000 yili mayis ayinda 9 noktada 24 saatlik, 7
noktada ise 8 saatlik trafik sayimlar1 yapilmistir. Buna gore Lefkosa ile alakali sonuclar

asagidaki tabloda belirtilmistir:

Tablo 8: 2000 y1l1 YOGT degerleri (KKTC Karayollar1 Master Plan1 2000-2010, 2001)

Giizergah Otomobil Otobiis Kamyon Treyler Toplam
Yilmazkoy-Gonyeli Cemberi 5067 196 708 35 6006
Girne- Lefkosa 10577 84 243 52 10956
Lefkosa sehir igi 21033 633 877 107 22650
Hamitkoy-Lefkosa Girne ay. 20654 567 837 122 22180
Hamitkoy-Gazi Magusa ay. 18615 622 1074 174 20485

*YOGT: Yillik Ortalama Gunlik Trafik
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Harita 11: 2000 yili Karayollar1 Haritas1 (KKTC Karayollar1 Master Plan1 2000-2010,
2001)

Revizyon ¢aligmalar1 kapsaminda yapilan trafik talep analizleri 4 asamadan olusmaktadir:

e Seyahatlerin tiretimi

e Seyahatlerin dagilimi

e Ulasim tiirliniin se¢imi

e (ilizergah se¢imi
Seyahat talebi tahmini, planlamacilara senaryolarla ilgili fikir vermek ve bunlarm etkilerini
irdelemek icin kullanilmaktadir. Arazi kullanimi, trafikteki kisi sayisi, ulagim sisteminin
ozellikleri gibi verilere dayanilarak bu ¢aligmalar yapilmaktadir. Seyahat etme siklig1 ve
dagilimi tahminleri de bu kapsamda yapilmaktadir. Tiim bunlar, ne tip ulasim sisteminin
tercih edilecegi ve hangi gilizergahlarin kullanilabilecegine dair senaryolar iiretilmesinde
onemlidir. Tutarli tahminler elde edebilmek amaciyla 1987 ve 2000 yili YOGT
sayimlaridan ¢esitli kat sayilar elde edilmistir. KKTC’de diizenli yapilan trafik sayimlar1
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olmamas1 nedeniyle proje saat faktorii gibi degerler varsayimlarla elde edilmistir (KKTC

Karayollar1 Master Plan1 2000-2010, 2001).

KKTC’de dolasim davraniglarmma yonelik herhangi bir istatistiki kayit bulunmamasi

sebebiyle bilesik artis orani yontemi kullanilmistir. Eger trafik talebi ge¢mis yillarda

artarak veya azalarak gelismis ise bu yontemin kullanilmasi uygundur. Bu hesaplamalar

dogrultusunda 2010 yili trafik yogunluklar1 hesaplanmis ve Lefkosa ile alakali olanlar

asagidaki tabloda belirtilmistir:

Tablo 9: 2010 yi1l1 YOGT tahmini degerleri (KKTC Karayollar1 Master Plan1 2000-2010,

2001)

Giizergah Otomobil Otobiis Kamyon Treyler Toplam
Yilmazkdy- Gonyeli Cemberi 8261 269 957 55 9542
Girne- Lefkosa 17235 118 333 74 17760
Lefkosa sehir igi 34276 1044 1442 184 36946
Hamitkoy-Lefkosa Girne ay. 33658 940 1378 212 36188
Hamitkoy-Gazi Magusa ay. 30336 1032 1762 298 33428

Calisma kapsaminda kapasite analizleri yapilmistir. Buna gore hizmet seviyeleri 6 gruba

ayrilmistir (KKTC Karayollar1 Master Plan1 2000-2010, 2001).

A hizmet seviyesi: iki seritli kirsal yollarda iki yonde toplam ara¢ sayisi
420adet/saat.

B hizmet seviyesi: iki seritli kirsal yollarda iki yonde toplam ara¢ sayisi
720adet/saat.

C hizmet seviyesi: iki seritli kirsal yollarda iki ydnde toplam ara¢ sayisi
1200adet/saat. Bu hizmet seviyesi kent i¢i yollarin projelendirilmesinde esas
almabilir.

D hizmet seviyesi: iki seritli kirsal yollarda iki yonde toplam ara¢ sayisi
1800adet/saat.

E hizmet seviyesi: iki seritli kirsal yollarda iki ydnde toplam ara¢ sayisi
2800adet/saat.

F hizmet seviyesi: trafik durma noktasma gelmistir.
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2010 yili tahmini YOGT degerleri gostermistir ki D hizmet seviyesini ge¢ecegi anlasilan
yollarda serit artirimina, yani yol kapasite artirimina gidilecegi belirlenmistir. D hizmet
seviyesinde trafikte kararsizliklar izlenmektedir. E seviyesine inildiginde artik trafikte
duraksamalar baglamakta ve trafik glivenligi iyice azalmaktadir. Bunlara gére de 2000 y1l1
yol kapasiteleri incelendiginde 2010 yilinda Girne-Lefkosa istikameti E, Letkosa sehir ic1
D, Hamitkdy-Letkosa Girne ay. D, Hamitkdy- Gazi Magusa istikametinin ise C hizmet
sinifina gerileyecegi asagidaki haritada goriilmektedir. (KKTC Karayollar1 Master Plani
2000-2010, 2001).

Harita-1V.3
_,f o
VN < D = SN i e e

2010 Yil Hizmet Seviyeleri
Hacim / Kapasite Oranlari

Harita 12: 2010 yil1 yol tahmini hizmet seviyeleri (KKTC Karayollar1 Master Plan1 2000-
2010, 2001)

3.3 Degerlendirme

Kent planlamasi bir kentin gelecegini yonlendirmek i¢in 6nemli bir aragtir. Bu kapsamda
yapilan caligmalar ise disiplinler arasi olmalidir. Ciinkii kentler bir¢cok disiplini i¢inde

barmndirmaktadir. Imar plan1 ¢alisma siireci bu kapsamda incelendiginde bundan s6z etmek
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pek de miimkiin olamamaktadir. LIP 2011 degisikligi kapsaminda yapilan ¢aligmalarin bu
baglamda yapilmadig1 ve elestirilerin odak noktasini oldugu yasanan siirecte izlenmistir.
Plan1 sahiplenmesi gereken yoneticilerin ise plana kendi talepleri dogrultusunda yon
vermek arzusunda olduklar1 ve yaptirdiklar1 da diger bir elestiri konusudur. Yani plan
siirecine dogrudan etki ettiklerinden kent ve dolayisiyla ulasim agi bilimsel olarak

planlanamamaktadir. Clinkii disiplinler aras1 ¢alismalarin 6nii kesilmektedir.

Lefkosa’da yaya alanlarinin, sadece sur i¢i asma alt1 bdlgesinde uygulanmakta olan
yayalastirilmis sokaklarin, kapali yaya gegislerinin, kent i¢i transit yollarin eksiklikleri
hissedilmektedir. Yapilan planlama c¢alismalar1 arag merkezli oldugundan trafik
sikisikliklar1 ve kapasitesine yonelik ¢6zlim arayislarina yonelmektedir. Bu nedenden 6tiirti
de sokaklarda sosyal olaylar, etkinlikler gerceklesememektedir. Kent, giiney kesimdeki
Lefkosa ile bu baglamda kiyaslandiginda aralarindaki fark hissedilir derecede ¢ok oldugu
gozlemlenmektedir. Ek 1°de belirtilen trafik sayimlarmma ve gozlemlere dayanilarak
Lefkosa’da kent i¢1 ulasim kompozisyonunun saglikli kurulamadig1 anlagilmaktadir. Yakin
mesafelerdeki kuafor, market gibi kent fonksiyonlarina bile alt ve st yap1

yetersizliklerinden 6tiirti kisiler arabalar1 ile gitmektedirler.

NMP kapsaminda tasarlanan yol ag1 sistem igerisinde baglayici ve biitiinlestirici bir 6neme
sahip olacagi diisiiniilmiistii. Dolayisiyla bu kapsamda sosyal olaylarin gergeklesebilecegi
ve merkezi is alanlarinim saglikli gerceklesebilecegi bir anlayisla ¢alismalar yiirtitiilmiistiir.
Plan, kentin sur i¢i yerleskesi ile baginin giiclendirilmesi i¢in ¢oziimler getirmekte ve

bunlarin etkilerinin olumlu olacag diistiniilmektedir.

LIP raporu incelendiginde ulasim agma yeteri kadar yer verilmedigi goriilmektedir. LiP
kapsaminda tasarlanmis yollarm belirli donemlerde yapimmi gerceklesmektedir. Planda
belirtilen tasarlanmig yollarin ne tiir bilimsel verilere ve arastirmalara dayanilarak karara
baglandig1 arastirilmis ve aslinda sadece icgiidiisel hislerle, topografya durumu ve kente
yakmlig1 gibi verilere dayamlarak yapildiklar1 grenilmistir (Oznur A, karsilikli griisme,
Mayis 3, 2013). Bunun sonucunda da bolim 5.4’te de anlatildigi gibi kentin

biitlinlestirilmesinde yeterince etkili olamamaktadir.
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Karayollar1 Master Plan1 calismalar1 temelde diger etkenlerle beraber trafik yogunluklari
ve kapasiteleri iizerine kurulmaktadir. Bu agidan plan calismalar1 veri eksikliginden dolay1
gelistirilen senaryolar iizerine yapilmistir. Ancak her defasinda projeksiyonlarin tutarsiz
olduklar1 10 yilik donemler heniiz bitmeden goriilmiistiir. Dolayisiyla gecmiste konu
hakkinda yeterli hassasiyetin gosterilmemis olmasi da gerek kent iclerinde gerekse kentler
arasindaki ulagim agin1 olumsuz yonde etkilemektedir. Ek 1’de belirtilen trafik sayimlari
irdelendiginde onceki boliimde C hizmet seviyesi olarak belirtilen kapasitenin kent i¢cinde
asilan yollar bulundugu da anlagilmistir. Kent i¢inde ¢ift seritten olusan yollarin sol
seritleri, otopark probleminden 6tiirti kullanilamamaktadir. Dolayisiyla sur i¢i alana ulagan
yollarin tiimii tek serit gibi ¢calismaktadirlar. Bu durum da trafikte sikisiklik, kaza, stres ve

zaman kayb1 gibi problemlere yol agmaktadir.
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BOLUM 4
KKTC VE LEFKOSA ULASIM AGINDA YAPILMIS ANALiZ CALISMALARI
VE UYGULANABILECEK ALTERNATIF ULASIM TURLERI

4.1 Trafik Sayimlan ve Gozlemler

Calisma kapsaminda kent icinde onceden belirlenmis noktalarda ara¢ ve yaya sayimlari
yapilmistir. Trafik sayimi manuel veya otomatik yontemlerle yapilabilmektedir. Belirli
zaman araliklarinda ve siirelerde yol ilizerindeki iki yoniin ayr1 ayr1 veya birlikte
sayllmasiyla veriler elde edilebilmektedir. Ayrica ihtiyaca gore arag¢ tiplerine, yolcu
sayisina gore detayli sayim da yapilabilmektedir (Giilgeg, 1998). Normal sartlarda trafik
saymmlar1 15 dakikalik periyotlarda yapilmaktadir, ancak imkanlara gore de bu siirenin
katlarma gore de sayimlar yapilabilmektedir. Boyle bir durumda farkl siirelerde sayimlar
yapilmakta ve aralarindaki oransal iliskiye gore sonuglar degerlendirilebilmektedir
(Highway Capacity Manual, 2000). Kent icerisindeki sayimlar yogunlugun en {ist seviyede
oldugu zirve saatlerde yapilmaktadir. Caligma kapsaminda yapilan trafik sayimlari, ek1’de
belirtilmistir. Yapilan sayimlardan haftalik ortalama dakikalik arag sayimlar1 (HODAS)
belirlenmis ve sonuglar mekan dizimi analiz ¢aligmalarinda ¢ikan biitiinlesme degerleri ile

de iliskilendirilmistir. Analizle ilgili detayl1 agiklama boliim 5.3’te yapilmaktadir.

KKTC’de hizmet veren TC karayollar1 koordinatorliigii de, Karayollar1 Master Plani
calismalarinda kullanmak i¢in belirli donemlerde trafik sayimlar1 yapmaktadir. Sonuglari
asagidaki tabloda belirtilen 26 Subat- 10 Mart 2010 donemi sayimlarma goére KKTC
genelinde Gonyeli Cemberi-Hamitkdy gilizergaht (Dr Fazil Kiiciik Bulvar1) en yogun
kullanilan yol olurken, Gonyeli Cemberi-Lefkosa (Dr Burhan Nalbantoglu Cad.) yolu
ikinci, Gonyeli Cemberi-Glizelyurt (Glizelyurt anayolu) yolu {i¢iincii siradadir. (Tablo 10)
Agir tagit yogunluguna gore degerlendirme yapildiginda yine Dr Fazil Kiigiik Bulvar1 6n
siradadir. Lefkosa ile alakali olan sayimin diger boliimlerinde ise Girne-Letkosa (Girne

anayolu) yolu yedinci sirada bulunmaktadir. (Star Kibris gazetesi, 2010, Mayis 9).
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Tablo 10: 2010 y1li KKTC karayollar1 trafik sayimi (Star Kibris Gazetesi, 2010, Mayis 9)

Gilizergah Otomobil sayimi (adet) Toplam arag¢ sayimi (adet)
Gonyeli Cemberi-Hamitkoy 33,949 37,992
Gonyeli Cemberi- Lefkosa 31,360 34,861
Gonyeli Cemberi- Giizelyurt 26,769 29,258
Haspolat- Degirmenlik 26,016
Gonyeli Cemberi- Girne 24,853

4.2 Cesitli Kuruluslarca ve Kisilerce Lefkosa Ulasim A Uzerine Hazirlanmis

Projeler ve Oneriler

Ulasim aginda yasanan sorunlara ¢0ziim arayist igerisinde olan kisi ve kuruluslar
bulunmaktadir. Calisma kapsaminda yapilan arastirmalarda gegmiste hazirlanmig proje ve
onerilere rastlanmistir. Arkut, yol ag1 onerisi sunmus, Trakayad (Trafikte Kazasiz Yasam)
dernegi ise Dr Fazil Kiigiik Bulvar1 yol genisletme ve kavsak projeleri gelistirmis, Olguner
ve digerleri ise tramvay projesi olusturmuslardir. Ayrica KKTC Cevre ve Turizm
Bakanligi ise Lefkosa Surlarici Bolgesi Kalkinma Projesi’'ni Orta Dogu Teknik
Universitesi (ODTU) Gelistirme Vakfi biinyesinde ticari faaliyetlerde bulunan sirketlerden
EBI AS’ye hazirlatmistir. EBI AS, KKTC smirlarinda baslangicta ODTU Kuzey Kibris
kampiisii planlama ve insaatindan sorumlu olarak hizmet vermeye baslamis, ilerleyen
donemlerde ise yerel ve merkezi ydnetimlerin ¢esitli projelerini de hazirlamis ve-veya

denetlemistir.

Yapilan onerilerden birisine sahip olan Arkut, kendi degisiyle Letkosa’li goziiyle 6neride
bulunarak benzinin litre fiyatinin 10TL olmasina deginmistir. Boylelikle otomobil sahipleri
kendiliginden toplu tasimaciliga yonlenebilecek ve trafik yogunlugu azaltilabilecekti.
Miihendis goziiyle yaptig1 diger oneri ise sekil 21° de belirtilen Lefkosa ¢evre yoluna (Dr
Fazil Kiiciik Bulvari) ilaveten sur alani ile bu yol arasinda kalan bdlgede kent i¢i trafigi
dagitacak yeni bir paralel yolun agilmasi ve bazi yollarda tek yon diizenlemelerinin

yapilmas1 yoniinde olmustur. (Arkut, 2005).
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Sekil 22: Arkut I. tarafindan 6nerilen Lefkosa ulasim ag1 modeli (Arkut, 2005)

Bir baska oOneri ise sur i¢i yerleskesinin kente baglantilandirilmasini giiglendirmeye yonelik
hazirlanmis tramvay projesidir. Bu projede amaglanan halki toplu tasimaciliga
yonlendirerek otomobil kullanimini azaltmak, enerji tiiketimini ve karbondioksit salinimini
azaltmak, yogunluk olusturan arazi kullanimmin olumsuz etkilerini azaltmak, kente gelen
yabancilarin dolasimini rahatlatmak, erisilebilirligi artirmak, kaza risklerini azaltmak ve
kentsel bliylimeyi azaltmak seklinde siralanmaktadir. Yani siirdiiriilebilir bir toplu tagim
ag1 kurgulanmistir (Olguner, Istillozlu, Garanti & Yardimci, 2011). Lefkosa’da sur igi
alana ulasan 1s1nsal ve bunlar1 birbirine baglayan paralel yollar boyunca projenin ii¢ etapta
yapilabilecegi ongoriilmiistiir. Durak alanlar1 da birbirine yliriiyiis mesafesinde olabilecek
sekilde tasarlandig1 asagidaki haritadan anlasilmaktadir (Harita 13). Bu Oneri proje
Avrupa’daki diisiik niifuslu kentler O6rnek alinarak hazirlanmigtir. SassariWolterdorf,
Liepaja, Gmunden, Parla gibi kentlerde hat uzunluklar1 farklilik gostermekle beraber

genelde tek hatli bir tramvay sistemine sahiptirler.
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Onwr OLGUNER - Proje Liden /Mimar
Elda ISTILLOZLU - Sehir Plancisi
Nesil GARANTI - Sehir Plancisi

Temugin YARDIMCI- Ingaat Yiksek Mihendisi

DU RAK ETKI ALANLARI {rat}Um}

Harita 13: Tramvay giizergahlar1 ve durak etki alanlar1 (Olguner, Istillozlu, Garanti &
Yardimcti, 2011)

Diger calismada ise Trakayad Dernegi, her gegen giin yasanan, can ve mal kayiplarina
sebep olan trafik kazalarindan ve trafikteki yogunluk nedeni ile zaman ve maddi kayiplarin
azaltilmast ve c¢evre kosullarinin iyilestirilmesi i¢in proje calismasi gergeklestirmistir.
Trafik yogunlugu ve sikigikliginin hissedildigi arterlerden birisi olan ve arag sayimlarinda
da belirtildigi tizere KKTC genelinde en kalabalik yol olan Dr Fazil Kii¢iik Bulvari
(Lefkosa mevcut kuzey cevre yolu) iizerinde yol kapasite artirim ¢alismalar1 yapmustir.
Proje kapsaminda yapilan trafik sayimlarma dayanilarak, yolun belirli bolimlerinde serit
sayilar1 artirilmig ve kavsak diizenlemeleri yapilmistir (Sekil 22). Rapora gore yol ve
kavsak kapasiteleri yetersiz kalmaktadir. Kapasite artirimi yaninda sinyalizasyon
sistemlerinin yenilenmesi ve ara¢ yogunluguna bagl olarak yesil 1g1k siirelerini otomatik

ayarlayacak sekilde giincellenmesi gerekliligi ortaya konmustur (Trakayad, 2011).
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Sekil 23: Dr Fazil Kii¢iik Bulvar1 Yol ve Trafik Diizenleme Projesi (Trakayad, 2011)

KKTC devleti tarafindan hazirlatilan Lefkosa Surlarigi Bolgesi Kalkinma Projesi’nde
Turizm odakli yaklasilmis ve bdlgenin giiniimiiz ve gelecek ihtiyaglara cevap verebilecek
sekilde gelismesini, ekonomik olarak kalkinmasini ve bdlgenin koruma altina alinmasini
saglamak amaclanmistir. 1950’lerden itibaren, ozellikle 1974 sonrasinda bolge sosyal,
ekonomik ve kiiltiirel agidan erozyona ugramustir (EBI AS, 2012). Dolayisiyla turizm

acisindan bolgenin KKTC genelinde ¢gekim odagi olmasi igin bu ¢aligma yaptirilmistir.
Projenin temel hedefleri asagida belirtilmistir:

e Tarihi ve kiiltiirel 6zellikleri 6ne ¢ikarmak
e Tarihi eser turizmine bagl gelismeleri 6ne ¢ikarmak
e Bolgede yasayanlarin sosyal ve kiiltiirel ihtiyaglarina cevap verebilmek

e Nitelikli bir ¢evre olusturmak
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Sekil 25: Sentez Calismasi (EBI, 2012)

Sur i¢i yerleskesi i¢in ¢aligma kapsaminda gelistirilen ulasim politikalar1 agagidaki gibidir:

e Genel sistem icerisinde kentler arasi ve kent i¢i toplu tasima sisteminin
gelistirilmesi
o Kentte yasayanlarin bisiklet kullanimina yonlendirilmesi

e Sur ici yerleskesinde yaya dncelikli yollarin olusturulmast
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AKTIVIiTE - REKREASYON KUSAGI

Ana yaya aks|

KENTSEL KUSAK
(tasit agirhikl dolagim)

MERKEZ KUSAGI
(yaya agirlikli dolagim)

P

Sekil 26: Mekansal kurgu ve ana yaya baglantilar1 (EBI, 2012)

Calisma kapsaminda bolgedeki ulasim yapist birbiri ile baglantili 3 bdlimden
olusmaktadir. Buna gore Lokmaci s kapisimi da kapsayan, farkli kullanimlar:
barindiran, merkezde yayalastirilmis bir bolge dolagimi, ortada ise turizm konaklama
tesislerinin ve servis alanlarinin olacagi, dolayisiyla da tasit agwhkli bir ulasimin
gerceklesecegi, en dista ise yerleskenin esik yapisini giiglendirecek bir rekreasyon alani
planlanmigstir.

Sosyal ve kiiltiirel konularda oldugu gibi ulasim kapsaminda da bazi projeler
gelistirilmistir. Bunlar:

Universiteler, kent alt merkezleri ve surlar ici yerleskesi arasinda toplu tasim servisleri
olusturmak, bolge dolasiminda bisiklet kullanimmi saglamak, ulasim hatlarini
diizenleyecek bir ulasim-dolasim plani1 hazirlamak, diizenli otopark alanlar1 kurmak ve
bolge giris alanlarmm1 (Girne Kapist gibi) odak noktasi haline getirmek gibi bir takim
calismalar1 kapsamaktadir (EBI AS, 2012).

4.3 Alternatif Ulasim Tiirleri ve Siirdiiriilebilirlik

Sosyal birliktelik siirdiiriilebilirlikte 6nemli bir kavramdir. Kentler biiyiidiikge ve niifus
arttikca ulasim aginin 6nemi de atmaktadwr. Bu da bircok kentte biiyiiyen ulasim
problemleri yasatmaktadir. Dolayisiyla sosyalligin artirilabilmesi i¢in motorlu arag

trafiginin ¢esitli Onlemlerle azaltilarak, kent iclerinde hareketlilik ve erisilebilirligin
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artirilmas1 gerekmektedir (IUAP, 2011). Siirdiiriilebilir bir toplu tagimacilik i¢in yapilmasi
gerekenlerin basinda planlama yapilirken ticari merkezlerin kisa yliriiylis mesafesinde

olmalar1 g6z oniinde tutulmalidir (Nes & Stolk, 2012).

Calisma, kentsel ulasim planlamasina girmemesine ragmen yine de alternatif ulasim
sistemleri konu itibariyle 6neme sahiptir. Avrupa Birligi politikalarinda ulasim 6nemli bir
unsurdur. Ciinkii ulasim ag1, ekonomik, politik, sosyal ve ¢evresel hedeflere varilmasinda
onemli rol oynamaktadir (Sutcliffe, 2002). Bu baglamda Avrupa Konseyi, 1992 yilinda
Avrupa Kentsel Sart1 isimli, kent politikalarindan olusturulmus bir bildirge duyurmustur.

3

Insan haklar1 kapsaminda yiiriitilen bu calisma “yerlesimlerde daha iyi bir yasam”
sloganiyla kentlerdeki gelisimin niceliksel degil niteliksel yonleriyle alakadar olmustur

(Acar, 2009). Bildiride ulagim ilk sirada yer almakta ve 4 ilke ile agiklanmaktadir:

e Ozel araglarla seyahatlerin azaltilmasi.

e Yasanabilir bir kente yonelik olarak hareketlilik diizenlenmesi ve farkli ulasim
tiplerine olanak saglanmasi.

e Sokaklarin sosyal mekanlar olarak algilanmasini saglamak.

e Devamli olarak egitim verilmesi (Avrupa Kentsel Sart1, 1992).

Bu bildir1 1992 Avrupa Kentli Haklar1 Deklarasyonu temelinde olusturulmustur.
Deklarasyonun besinci maddesinde dolasimin, toplu tasim, otomobil, yayalar ve
bisikletliler gibi yol agmin tiim kullanicilarinin hareket olanaklar1 kisitlanmayan uyumlu
bir dengeye sahip bir sistem olmas1 gerekliligine deginilmistir (Acar, 2009). 2001 yilinda
ise Beyaz Kitap (White Paper) belgesi kabul edilmistir. Bu belgeye gore ulasim aginda
sirdiirtilebilirlik 6nem arz etmektedir ve ulasimm biitiinliigli, olanaklara erisim One

ctkmaktadir (White Paper, 2001).

Kentler yayildikca ulasim mesafeleri artmakta, yaya ve bisiklet ulasimlari miimkiin
olamamaktadir (Mert & Ocalir, 2010). Kentlerde siirdiiriilebilirligin ana kategorilerinden
birisi de ulasimdir ve bunu saglamanin yolu da araba kullanimini ve yolculuk mesafelerini
kisaltmaktir. Kentler planlanrken mutlaka siirdiiriilebilirlik ilkelerine uyulmalidir

(Salheen, 2003). Kaliteli bir kentsel mekan igerisinde kendini mutlu hisseden toplumlar
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icin siirdiriilebilir kent ilkesine dayali ulasim sistemlerinin olusturulmasi gerekmektedir

(Ozden ve digeri, 2005).

Avrupa sehirlerinde siirdiiriilebilir ulasimin gergeklestirilebilmesi i¢in ortak hedefler
belirlenmistir. Yaya ve bisiklet ulasimmin, toplu tagim sistemlerinin ve kirliligi azaltan
sistemlerin yayginlastirilmasi amaglanmistir (Zorlu, 2009). Bunlardan birisi de Diinya
Otomobilsiz Sehirler Giinii ve Hareketlilik Haftasidir. 2000 yil1 itibariyle 22 Eyliiliin i¢inde
oldugu hafta boyunca 2200 Avrupa kenti bu etkinlige katiimaktadir (Ustiindag, 2009).
Stirdiiriilebilir ulasim anlayis1 dogrultusunda c¢esitli kentlerde farkli uygulamalar yer

almaktadir (Sekil 27).

(a) Krakow (Polonya) (b) Amsterdam (Holanda) (c) Barselona (Ispanya)
Sekil 27:, Avrupa kentlerinde uygulanan baslica alternatif ulasim tiirleri (Ustiindag, 2009
g

Krakow (Polonya) kentinde hareketlilik yonetimi programi uygulanmaktadir. Bu kapsamda
mevcut otobiis ve tramvay sistemleri iyilestirilmis, toplu tasima Oncelik veren
sinyalizasyonlar gelistirilmistir. Tarihi kent merkezine otomobil girisleri sinirlandirilmastir.
Kent c¢apinda 30km’lik bisiklet yollar1 olusturulmustur (Ustiindag, 2009). Aalborg
(Danimarka) kentinde ulasim ag1 ve arazi kullanimimi 40 yillik periyotlar olarak
planlanmaktadir. Bu planda amacglanan toplu tasimacilik hatlarii mevcut tren hatti ile
biitiinlestirmektir. Kent merkezinde otomobil kullanimi caydirilmig, mahalle 6l¢eginde
otopark politikalar1 gelistirilmistir. Mahalle sakinlerine otopark Onceligi taniyan bir sistem
kullanilmaktadir. Kent merkezindeki yaya alanlarinda yiikk tasima kisitlamalar:
getirilmistir. Ayrica bisiklet yollar1 da toplu tagima hatlar1 ile biitlinlestirilmistir. Yol
giivenligi kapsaminda egitim programlar1 uygulanmaktadir (Ustiindag, 2009). Berlin
(Almanya) kentinde yaya ulasimina 6nem veren politikalar uygulanmistir. Lokal ve global

Olcekte kent planlamasi yaya ulasimi {izerine yeniden kurgulanmistir. Kent merkezi
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disarisinda toplu tasimacilik ve bisiklet yollariyla biitiinlesik otopark alanlar1
gelistirilmistir. Bisiklet taksi gibi alternatif ulasim uygulamalar1 yapilmaktadir. Ozel
otomobil kullanimma alternatif olarak ortak kullanim projesi hayata gecirilmistir
(Ustiindag, 2009). Groningen (Hollanda) kentinde yolculuklar esnasinda miimkiin olan en
fazla mesafeyi bisiklet veya yaya olarak yapilmasi amaclanmistir. Hava kirliliginin
azaltilmasina yonelik teknolojik gelismelere 6nem verilmistir. Harita 14’te belirtilen
mevcut ulasim ve toplu tagimacilik aglarma biitiinlesik bisiklet ag1 olusturulmus, yaya ile
bisiklet dncelikli sinyalizasyon gelistirilmistir. ise gidip gelmelerde bisiklet veya toplu
tasimaciligmin  kullanimma  yonelik kampanyalar yapilmistir. Trafikte egitim
onemsenmistir. Kent merkezlerine arag¢ girislerine sinirlamalar getirilmis, otopark alanlar1
iptal edilmistir. Yaya yollarmin toplu tasim hatlariyla biitiinlesmesi saglanmistir. Kent
merkezi ¢evresinde ve yerlesim alanlarinda otopark politikalar: gelistirilmistir (Ustiindag,

2009).

Lycle nelwork alongside main roads

=== |Inwoven cycle network Centre and West
== Cycle-Superhighway

Harita 14: Groningen (Hollanda) bisiklet yol ag1 haritas1 (Hambrow, 2012)

Amerika’da da benzer uygulamalar mevcuttur. Peachtree (Atlanta) kasabasinda mevcut yol
aginin biitiinlestirilmesi amaciyla sarjli golf arabalarinin kullanabilecekleri gilizergahlar
olusturulmus ve ulagim ag1 daha biitiinlesik hale getirilmistir. Bolge halki ulasimi
cogunlukla bu yontemle saglamaktadir. Asagidaki sekilde bu alternatif ulasim aginda
kullanilan ve ulasima bir anlamda da keyif kattig1 diisiiniilen tipik tiinel ve kopri
uygulamalar1 belirtilmistir. Bu uygulama sayesinde ulasim agindaki mevcut ¢ikmaz
sokaklarda %22 oraninda azalma meydana gelirken, mekan dizimi analizine gore sistemde

belirli bir merkez de olusmustur (Dalton, 2007).
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Sekil 28: Golf arabasi yollarindaki tipik tiinel ve kdprii gegisleri (Dalton, 2007)

Mahalle ve kent merkezi 6l¢eginde otomobillere Oncelik veren uygulamalar, sosyal,

kiiltiirel, ekonomik ve g¢evresel anlamda olumsuz etkileri bulunmaktadir (Elker, 2007).

1998 yilinda Avrupa Birligi (AB) tarafindan yapilan arastirmalar sera gazi saliniminin

%28’inin trafikten kaynaklandigini ortaya koymustur (Sutcliffe, 2002). Buna ilaveten

motorlu tasitlar yakin gevrelerine karbon monoksit, nitrojen oksit, toz, kir, duman ve

benzen gibi kirleticiler yaymaktadirlar (Elker, 2007). Asagidaki tablolara gore CO2

salmiminda otomobil ilk sirada yer almaktadir. Ayrica enerji tiikketimi, yatirim maliyeti ve

isletme maliyetleri fazlaliklar1 incelendiginde yine otomobil ilk siradadir.

Tablo 11: Ulasim sistemlerinin fiziksel ve ekonomik karsilastirilmas: (Elker, 2007)

Otomobil Minibiis Otobiis Tramvay Metro
Serit Kapasitesi (yolcu/saat) 900 3,500 10-20,000 10-20,000 40-60,000
Enerji Tiiketimi (yolcu/km) 100 26 19 22 19
Yatirim Maliyeti (yolcu/km) 100 9 6 5 25
Isletme Maliyeti (yolcu/km) 100 44 12 8 3

*Serit kapasitesi disindaki karsilagtirmalarda “otomobil = 100" degeri alinmistir

Tablo 12: Motorlu tasitlarin yarattiklari sera gazlari agisindan karsilastirmasi (Elker, 2007)

Otomobil Otomobil Minibiis Otobiis Korikli
(Benzinli) (Dizel) (Dizel) (Dizel) Otobiis (Dizel)
CO: esdegeri kirlenme 293 172 750 963 1000
(gram/tasit-km)
Tasit basina yolcu 1.2 1.2 15 65 130
CO: esdegeri kirlenme 244 143 50 15 7
(gram/yolcu-km)
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Alman bu Onlemler 2010 yili itibariyle Avrupa genelinde bisiklet kullanimini toplam
ulagimin %5’ine ulastrmistir. (Mert ve digeri, 2010). Kentin her alaniyla biitlinlesik ve
tasit trafiginden arindirilmis bisiklet yollari, yasanabilir ¢evrelerin olugsmasmna katkida
bulunmaktadir. Ornegin Warwickshire’da (Ingiltere) “wheels to work™ projesi kapsaminda
genglerce egzersiz yapilarak is yerlerine veya okullara bisikletlerle gidilmektedir (Dalton,

2007).

Ulasimda enerji probleminin azaltilmasi i¢in kent planlamasinda biitlinsel yaklagimlarin
gerekliligi artmaktadir. Toplu tasimacilik, otomobile oranla ¢ok daha az enerjiye ihtiyag
duyan bir sistem olmasma ragmen, otomobile olan bagimlilik giin ve giin artmaktadir.
Ayrica kentsel kullanim alanlarmin planlanmasimdan dogan problemler de yasanmaktadir.

Planlama siirecinde seyahat talebini en aza indirecek kararlarin alinmasi gerekmektedir.

Kentler, genc ve olgun olarak ikiye ayrilmaktadir ve olgunlarin genglere gore farkli 5 ana

ozelligi bulunmaktadir (Newman & Jeffrey, 1999).

e Yiiksek enerji verimliligi ve atiklardan geri doniistim saglanmas.

e Baglant1 yollar1 iizerindeki kullanimlarin yogunlugu, kalitesi ve fazlalig:.
e Kompleks yapi icerisinde kompakt bir mekansal yapinin bulunmasi.

e Karmasik karsilikli iligkileri barindirmasi.

e Sistemin bir¢ok kuvvete dayaniyor olmasi ve stabil bir yapiya sahip olmasi.

Kiiresel iklim degisiklikleri nedeniyle hiikiimetler 6zel ara¢ kullaniminin azaltilmasina
yonelik olarak alternatif ulasim tiirlerini 6zendirmeye caligsalar da yeterli olamamaktadir.

Cagimizda yiiriiyerek bir yerlere gitmek, ulagimin bir parcasi olmaktan ¢ikmak iizeredir.
Sokaklarin yayalar tarafindan kullanilamaz hale gelisi nedeniyle insanlar yaya olarak
disartya ¢ikamamaktadirlar (Ustiindag, 2009). Otomobile bagimlilik arttikga, trafikte
sikisikliklar, yolculuk siireleri, kazalar, can ve mal kayiplar1 artmaktadir. Yaya ulagimlari

g0z ard1 edildikge kentin ve sakinlerinin yasam kalitesi de azalmaktadir.
4.4 Degerlendirme

KKTC genelinde alternatif ulasim sistemleri planlarin uygulama siireclerinde goz ardi

edilmektedir. Oysa ki alternatif ulagim tiirleri temelde 6zel aragla seyahatlerin azaltilmasi,
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farkli ulasim tiplerinin saglanmasi, sokaklarin sosyal mekanlar olarak algilanmasini
saglamayr amaclar. Kisi ve kuruluslarca yapilan Oneriler ve amaclanan hep toplu
tasimaciligin gelistirilmesi, boylelikle trafik sikigikliklarinin ortadan kaldirilmasi, zaman,
maddi kayiplarin ve hava kirliliginin azaltilmasi, bisiklet ile yaya ulasiminin
yayginlastirilmas: seklinde olmustur. Devlet dairelerinin ve ticari alanlarin kentin her
yanina dagitilmasi, trafigi artiran bir diger unsurdur. Yapilan Lefkosa plan ¢aligmalarinda
yaya ulasiminm ve toplu tasimacilifin yetersizligi ve gelistirilmesi gerekliligi
vurgulanmasina ragmen (NMP,1984; LIP,2012) bu tiir uygulamalara yeteri kadar énem

verilmemektedir.

KKTC ve bir¢ok diinya kentinde ulasimin yapis1 otomobil agirliklidir. KKTC’de sahsi arag
kullanimi olduk¢a yaygindir ve genellikle arabalarda 1 veya 2 kisi seyahat etmektedir. Son
yapilan niifus sayimima gore KKTC niifusu 295,000 dolaylarinda ve bin kisiye diisen arag
sayist ise 543 olarak haberlerde yer almistir (Cansu, 2013). Diinyada otomobil sahipliligi
gelismiglik diizeyini gosterdigi kabul edilmesine karsin (Hamamcioglu & Yenen, 2009)
KKTC’de merkezi ve yerel yoOnetimlerce toplu tasimacilia yeteri kadar Onem
verilmemesinden kaynaklanmaktadir. Bu durumun cevre etkileri yani sira sosyal ve
kiiltiirel iletisimsizliklerin de olusmasindaki baslica sonuglar ortaya ¢ikmaktadir. Ornegin,
otomobilin otoblise oranla yolcu basina 5 kat daha fazla enerji harcamasi, yol bakim
giderleri olarak 16 kat fazla olmasi ve kent merkezlerinde giin boyunca kullanilmamasi,
dolayisiyla da otopark ihtiyaglarmnin artmasi gibi ¢evresel etkileri bulunmaktadir (Elker,
2007). Bu durumda yol ve alt yap1 ihtiyaci siirekli artmakta, bu da enerji ve maddi
kayiplara yol ac¢maktadir. Ulasimda enerji problemlerinin azaltilmasi i¢in biitiinsel
yaklagimlar gerekmektedir. Ulagim agimin biitiinliigli olanaklara erigimi artirmaktadir. Bu
baglamda KKTC genelinde ¢alismalar yapilmasma karsin ara¢ artisini kontrol altina alma
calismalar1 yetersiz kalmaktadir. Ciinkii ithal edilen araclardan ve yakit giderlerinden
devlet yiiksek vergiler alarak mali kaynak yaratma ¢abasindadir. Ancak Ote yandan da
thtiyaca cevap verebilmek i¢in bakim onarim ve kapasite artis1 caligmalar1 yaparak
harcamalara devam etmektedir. Avrupa iilkelerinde oldugu gibi kentsel ulagimla ilgili

yenilikgi kararlar alinabildigi taktirde maddi kazang elde edilebilecegi diistiniilmektedir.

Genel gozlem olarak sunlar da ifade edilebilir. Giiniimiizde insana ve fikirlere karsi

sayginin neredeyse kalmadigi gozlemlenmektedir. Gerek trafikte, gerek okullarda veya is
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yerlerinde, gerek sosyal alanlarda, gerekse yasanmis hiikiimet problemlerinde ve yerel
yonetimleri saglayan belediyelerdeki sorunlar da bunlara baglica 6rneklerdir. Sosyal
birlikteligin yeteri kadar saglanilamamasindan bu tiir olaylarin yasandigi sanilmaktadir.
Sokaklarda  sosyalligi  artiric1  etkinliklere  ihtiyag ~ duyulmaktadir,  ancak
gerceklestirilememektedir, ¢linkli kentte sosyal alan bulunmamakla beraber otomobil
yogunlugu ve otopark sikintis1 da vardir. Kent iginde ¢ift seritten olusan yollarm sol
seritleri, otopark probleminden 6tiirii kullanilamamaktadir ve sur ici alana ulagsan yollarin
timii tek serit gibi calismaktadirlar. Dolayisiyla trafikte sikisiklik, kaza, stres ve zaman
kayb1 gibi problemler yasanmaktadir. Tiim bunlar sosyal yasami olumsuz yonde etkileyen

faktorlerdendir.

Karayolu ve dereler gibi esiklerin gecildigi kopriilerde yaya ve bisiklet ulagimi dikkate
almmamaktadir. Dolayisiyla da bu tip ulasim tercihleri caydirilmaktadir.

Arkut I. Lefkosa trafigini sdyle anlatmaktadir:

“Lefkosa’da ve biiyiik olasilikla Kuzey Kibris'taki tiim diger bélgelerde bisiklet uzun
yillardan bu yana ilkokul ¢ocuklarina basaril gegen bir ders yilimn sonunda yaz
tatili hediyesi olarak alinmaktadir. Bu durum benim ¢ocukluk giinlerimin gegtigi
ellili ylarda da az ¢ok béyle idi. Fakat bir farkla; Lefkosa trafigi bugiinkii kadar
yogun degildi ve biiyiikler de bisiklet siirtiyorlardi.” (Arkut, 2005)

Yani gegmiste siirdiiriilebilir, ¢evreci ve saglikli bir ulasim araci olan bisiklet kullanimi1
cok yaygindi. 2014 itibariyle ise arag trafiginden dolay1 giivenle kullanilamayan bir ulasim
aracidir. Avrupa kentlerinde ise ulagimda sirdiiriilebilir uygulamalar bulunmaktadir.
Bunlar, tarihi kent merkezlerinde ara¢ girisi kisitlamasi ve caydirici 6nlemler alinmasi,
halkin toplu tasimaciliga yonlendirilmesi, yaya ve bisiklet ulagiminin 6zendirilmesi ve
otopark diizenlemeleri seklindedir. Sosyal biitiinlesikligin de artirilmasi i¢in bunlarin
benzerleri Letkosa’da da uygulanmalidir. Bu kapsamda 2013 yilinda Lefkosa Tirk
Belediyesi biinyesinde bisiklet yolu komitesi kurulmustur. Komite belediye projeler
biriminden , mimarlar odasi ile sehir plancilar1 odasmin gorevlendirdigi yetkin kisilerden
olugsmaktadir. Calismalarda, konut bolgelerini kent merkezine baglayacak olan, kentle
biitiinlesik bir ag olusturulmak amaglanmaktadir. Oncelikli olarak konut yogunlugunun en
fazla oldugu bdlge olan Kizilay-Marmara-Taskinkdy bolgelerinin Sht Ecvet Yusuf Caddesi
boyunca yapilacak bisiklet yolu ile sur i¢i alana, okullara ve merkezi is alanma ulasimin

saglanmasi, 6te yandan da sur igerisinde ikamet eden ve sanayi bolgesinde calisan kisilerin
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de ayni diisiinceyle ise gidebilmelerini saglamak oncelikli politikadir. Sonraki siirecte
bisiklet yol agmin kaynak bulunmasi durumunda kentin geneline etap etap uzatilmasi
planlanmaktadir. Ancak yeni ulagim hatlar1 olusturmak yerine mevcut hatlar {lizerinde
olusturulacak yeni serit diizenlemeleri ile uygulama gerceklestirileceginden, ulasim agimin
biitlinlestirilmesine onemli bir katki saglayamayacagi, kentle bulusma-sosyallesme-
acisindan ise 6nemli oldugu disiiniilmektedir. Sur ici bolgesindeki Asmaalt1 bolgesinde ise
yayalastirma caligmalar1 gergeklestirildigine daha onceki boliimde de deginilmisti. Bu
uygulamanin giinimiiz ulagim sisteminde beklenen etkiyi vermesi zaman alacaktir. Clinkii
bolgeyi destekleyen toplu tasim bulunmamakta ve bolge icerisinde ve ¢evresinde otopark
sikintis1 yasanmaktadir. Ayrica sonraki boliimde de anlatildig: {izere kentin ulagim sistemi
biitiinlesik olmadigindan sur i¢i bolgesinin de ayrismis alanlardan birisi oldugu da

anlasilmaktadir.
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BOLUM 5
MEKAN DiZiMi (SPACE SYNTAX) YONTEMI iLE 1878-2013
DONEMI LEFKOSA ULASIM AGININ iRDELENMESI

5.1 Mekan Dizimi

Mekan dizimi, mikro ve makro Olgekteki mekansal dokularin nasil sekillendigini,
calistigini, gelistigini ve degistigini analiz eden bir yontemdir (Hillier, 2005). Mekanin
sosyal yasamla iliskisel biitiinselligini sayisal baglamda tanimlayan tiim terimleri icerir ve
buralar1 ¢evreleyen agik alanlarin da biitiinlesmedeki dnemi iizerinde durur (Ozbek, 2007).
Yontemde amaglanan sistem i¢indeki temel yapilarin nesnel olarak anlatilmasidir (Orhun,
2000). Gliniimiizde mekan ile sosyal yasami birbirine baglayan bu teori, mimari ve kentsel
tasarim dallarindaki etkili bilimsel yaklasimlardan birisidir (Kubat, Giiney & Ozer, 2007)
ve ulasim aglart iizerinden kentsel biitiinlesikligin okunmasinda kullanilabilir. Kent
yapisin1 ve mimari degerlerini ii¢ 6zellikle ifade etmektedir; baglanabilirlik-baglantililik
(connectivity), biitiinlesiklik (integration) ve anlasilirlik-okunabilirlik (intelligible) (Ozbek,
2007). Bu yontem kentsel yap1 ile insanlarin bir araya gelme olasiligini sorgulamaktadir
(Hillier & Hanson, 1984). Teorinin temel kurgusu ise mekan bi¢imlerinin iiretici ve sosyal
giiclerle iliskisi oldugudur (Ozbek, 2007). Bir bolgede ikamet edenlerin hareket
dogrultular1, toplandiklar1 alanlar, geometrik yapinin sistemine gore olusmaktadir.
Durmaksizin devam eden sosyal, kiiltiirel ve ekonomik gelismeler kent formunu da
degistirmektedir.

“Bazi toplumlar karisik hatta geometrik formlara ihtivac duyarken, diger toplumlar daha

cok mekansal diizene yatinm yaparlar. Burada Gnemli olan matematiksel amagtan

cok metodolojik ve felsefik bir amaca sahip olmakur. Felsefik amag, diizensizden

diizene gecerken, farkly temel vapilarn aciklamada bir sentaks model olusturmamn

olasihgimi  gésterir. Metodolojik amag, analizlerin gelismesi igin ihtiya¢ duyulan
mekanin temel iliskisel kavramuni kesfeder. ” (Hillier ve digeri, 1984)

Yerel kontrol olgusu ise kentsel mekan organizasyonlarindaki énemli konulardan birisidir
(Ozbek, 2007). Kentsel mekanlarin canlilifinda yabancilar (yani bolge disindan gelenler)
oneme sahiptir. Bolge sakinleri ise onlarin yonlendikleri mekanlar1 kontrol ederler.

Biitiinlesme ¢ekirdekleri de bu kontroliin en fazla hissedildigi bolgeleri, ayrismis bolgeler
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ise yabancilarin yonelmedigi alanlar1 ifade etmektedir. Ayrismis bolgelerde gegirgenlik

arttik¢a da o bolgede yasayanlar yabancilar1 dislamay tercih etmektedirler (Ozbek, 2007).

1984 yilinda Hillier ve Hanson, Ingiltere’de University College London (UCL)’da dogal
hareket teorisini gelistirmisler (Rismanchian, 2011) ve mekanlarmn erisilebilirligi iizerine
olusturulmus bir yontem olan mekan diziminde, teknolojik gelismelerle kent 6l¢egindeki
calismalar daha kolay yapilabilir hale gelmistir. Yapilmig olan calismalar yontemin
Avrupa’da ve Amerika’da sik¢a kullamildigini, Asya’da ve Afrika’da da kullanilmaya
baslandigimi gostermektedir. Mekan dizimi, sosyal yapi ile mekansal kiimelerin iligkisine
cevap aramaktadir (Figueiredo ve Amorim, 2005). Kent planlamacilarinin ge¢misteki
calismalari, mekan dizimi yaklasimmin ¢agdas bircok modelden daha ucuz ve kisa siirede
sonu¢ veren bir yontem oldugunu gostermistir (Ozbek,2007; Paul, 2011). Hillier ve
Hanson’dan sonra Turner ve Figueiredo ile Amorim gibi arastirmacilar yontemi
gelistirmisler, a1 ve devamlilik gibi kavramlar1 da eklemislerdir. Boylelikle yaya ve tasit
hareketleri analizlerinde daha tutarli sonuglara ulasilmistir. Dolayisiyla arazi kullanimima
yonelik planlamanin her iki harekete gore daha dogru yapilabilmesine imkan vermektedir.
Kisacas1 siirdiiriilebilir bir kent i¢in bu yontem kullanilmalidir (Charalambous &

Mavridou, 2012).
Mekan dizimi analizleri kapsaminda temelde su degerlendirmeler yapilabilmektedir:

e Isovist: mekan igerisindeki herhangi bir noktadan goriilebilecek alani

e Aksiyel ¢izgiler: hareket halindeyken bir noktadan goriilebilecek en uzun goriis
hattini

e Konveks mekanlar: kullanilabilir alanlar1 ifade etmektedir (Kubat ve digerleri,

2007).

Ayrica segmentsel -boliimsel- analizlerde hareket halindeyken bir ¢izginin metrik veya
acisal olarak sistemle biitiinlesikligi degerlendirilebilmektedir. Yapilan analizlerde sonug
olarak biitiinlesikligin yiiksek oldugu merkezi ¢ekirdek alanlar kirmizi yani sicak, diisiik
oldugu sistemden ayrigsmis alanlar ise mavi yani soguk olarak haritada goériilmektedir.
Ayrica yol hatlarinin merkeze yakin olmalar1 veya sayisal olarak daha az olmalari

durumlarda biitiinlesiklik degeri artmaktadir (Hillier, 1999).
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Biitiinlesme kavrami, mekan dizimi ydnteminde olduk¢a Onemlidir (Ozbek, 2007).
Bununla ilgili analizler aksiyel ¢izgiler kullanilarak yapilmaktadir. Mevcut sistem igindeki
her dogrunun biitiinlesmesi hesaplanarak sistemin genel yapisi analiz edilebilmekte ve
olusabilecek hareketlilik ile yogunluk 6nceden tahmin edilebilmekte, mevcut durumu
aciklayici sonuglara varilabilmektedir. Biitiinlesme degeri yiiksek olan yollar, iginden
gegme olarak adlandirilan hareketi ¢ekecektir (Ozer, n.d.). Yani bir yerden digerine
giderken bu yollarin kullanimlar1 ve yogunluklar1 artacaktir. Ayrica sistem igindeki
biitlinlesmis ve ayrigsmis bolgeler de goriilebilmektedir. Dolayisiyla ¢ikan sonuglara gore

kentsel alanlarin kullanimlar1 da belirlenebilmektedir (Hillier, 2005).

Biitiinlesme global (r n)ve lokal (r 3) olarak 2 gruba ayrilmaktadir. Birbirleri ile olan
iligkileri sistemin kavranabilir olmasii saglamaktadir ve yerel Olcekte yasayanlarin
toplanmalari, karsilagmalar1 olasiligi bu denklikle orantilidir (Ciravoglu, 2006). Eger
kentin kavranabilirlik korelasyon degeri 0,45 civarinda ise kentin anlasilabilir yani
okunabilir oldugu, 0,2 veya daha kiiclik bir degere sahipse tam tersi bir durumun soz
konusu oldugu sdylenebilir (Ozbek, 2007). Yani global ve lokal biitiinlesme ortalama
degerleri birbirine ne kadar yakinsa okunabilirlik de ayn1 oranda artmaktadir (Gigi, 2009).
Okunabilirlik mekan1 anlamak, yon bulabilmek, hatirlamak ve ¢evrenin tutarli bir sekilde
organize edilebilir olmas1 anlamina gelmektedir (Koseoglu, 2012). Mekansal organizasyon
yon bulmada etkili bir faktordiir (Emo, 2012). Bu kapsamda literatiirde Kevin Lynch,
Passini, Herzog gibi arastirmacilara rastlanmaktadwr. Lynch’e gore kent anitsal yani
referans yapilarla (landmark), yollarla, esiklerle, diiglim noktalariyla ve bdlgelerle
tanimlanip okunabilmektedir (Lynch, 1960). Anitsal -referans- yapilar, yon bulma
kararlarinda Onemlidirler. Trafik isaretleri ve yolu kullanan diger araglar ile yollarin

aydnlatilma orani da benzer bir etki saglamaktadir (Emo, 2012).

UCL’in gelistirdigi Depthmap Programi ile yukarida bahsedilen analizleri yapmak
miimkiindiir. Ayrica bagka programlarla da bunlardan bazilar1 yapilabilmektedir; 6rnegin
Ajax, Agraph, Axman gibi programlarla aksiyel model analizleri topolojik, metrik veya
geometrik olarak yapilabilmektedir. Bolimsel -segmentsel- analizde biitiinlesiklik iki
boliim arasindaki ulasimin geometrik olarak en rahat ve kolay nerelerden yapilabilecegini
gostermektedir (Charalambous & digeri, 2012). Bu tip analizlerde biitiinlesme degeri,

yollarin adim sayisina gore degil, diigiim noktalarindaki acisia gore hesaplanmaktadir
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(Schineider, n.d.). Depthmap X programi bu analizlerin yan1 sira topo-geometrik analiz de
yapabilmektedir. Topo-geometrik analiz bir ¢izginin biitiinlesme degeri ile bdlimsel
(segmentsel) uzunlugunun carpilmasiyla elde edilmektedir (Hillier, Turner, Yang & Tae-
Park, 2007). Bu yontemle yapilan analizler literatiirde de sikca bahsedildigi lizere trafik
hareketleri lizerine daha detayli ve daha iyi korele olmaktadir. Yani boliimler arasi
ulagimda hangi yollarin yogun olarak kullanilabileceklerini ayrica kentin erisilebilirligini
ifade etmektedir (Hillier, 2008). Bu sebepten dolayr da mekan dizimi analizleri i¢in

Depthmap X Programi kullanilmistir.

Mekan dizimi konut Olgceginde de kullanilmaktadir. Konut disi kullanim alanlar1 ise

asagida belirtilmistir:

e Kentsel fiziki yapilari tanimlanmasinda.

e Yaya hareketlerine baglh yon bulma ve mekanin okunabilirliginin agiklanmasinda.

e Karmasik islevli binalarin planlamasinda.

e Herhangi bir islevin kent veya binaya eklenmeden etkilerinin analiz edilmesinde.

e Suc - mekan iligkisinin incelenmesinde.

e Mekana iliskin mahremiyet gibi sosyal hiyerarsinin okunmasinda.

e Herhangi bir mekanin i¢e kapalilig1 veya disa agikliginin analizinde.

e Yeni gelisme Onerilerinin yaya ve tasit hareketleri agisindan analizinde

kullanilmaktadir (Ozg¢anak, 2009).

Bir sistem ic¢inde her ¢izgi bir mekan olarak degerlendirilmektedir. Bu nedenle mekan
dizimi analizlerinde yol ag1 calismalarinda olas1 rotalar1 belirlemek i¢in aksiyel model
kullanilmaktadir. Bir mekandan digerine gecislerde diigiim noktalar1 oldugundan, mekan
dizimi graf teorisine dayali bir model olarak gelistirilmistir. Yani diiglim noktalar:
mekanlari, ¢izgiler ise aralarindaki baglantiyr gostermektedir (Orhun, 2000). Bu teoriye
gore diigim noktalar1 ve ¢izgiler kullanilarak herhangi bir olay ifade edilebilmektedir. Graf
diyagramlarinda koseler nokta, kenarlarsa c¢izgi ile gosterilmektedir. (Bayzan, 2009).
Graftaki digiim sayis1 o diyagramm biytlikligiini, ¢izgilerin sayist ise iliskisi oldugu

diiglimiin derecesini belirlemektedir.
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Sekil 29: Graf diyagrami 6rnegi (Bayzan, 2009)

Mekan diziminde her diigiim noktasi bir adim-derinlik- (depth) olarak ifade edilmektedir.
Adim sayisi, bir mekandan digerine erismek i¢cin gecilmesi gereken mekan sayisini ifade
etmektedir (Hillier ve digeri, 1984). Adim sayis1 arttikga bir mekandan digerine ulagim
gliclesmektedir. Adim sayist ortalama adim (mean depth) olarak olciilmektedir. Ayrica
global biitiinlesme (r n) tiim sistem i¢indeki, lokal biitiinlesme (r 3) ise sistem i¢indeki en
kii¢iik dolasimi yani komsuluk birimlerini ifade etmektedir (Hillier ve digeri, 1984) ve
ortalama adim degeriyle ters orantiidirlar (Ozbil, karsilikli gériisme, Kasim 11, 2013).
Yani adim sayis1 azaldik¢a biitiinlesme artmakta, dolayisiyla dolasim kolaylagsmaktadir
(Wang & Liao, 2007). Biitiinlesik mekanlar, digerleri ile en ¢ok miinasebeti olanlardir
(Ozganak, 2009). Ornegin, konutun linear bir yapis1 var ise biitiinlesme degeri diismekte,
eger kompakt bir yapida ise bu degeri yiikselmektedir (Unlii, 1999). Bunu kent yapis1 i¢in
de sdylemek miimkiindiir. Biitiinlesme degeri sistem igindeki diigiim, adim ve mekan

gecirgenlik miktarlar ile asagidaki formiil kullanilarak hesaplanmaktadir (Ozganak, 2009):

Biitiinlesme degeri (R)=k/d.p
k : sistem igindeki toplam diiglim (birim) sayisi (total unit spaces that comprise the system)
d : adim (depth) (1, 2, 3, ... etc.)

p: sistem i¢indeki her mekanin gecirgenlik degeri

Mekan gecirgenlikleri tek yonlii veya ¢ok yonlii olabilmektedir (Sekil 30).

S N R B

! ! Foor

Tek yonlii Cift yonlii Ug yonlii Dért yonlii

Sekil 30: Mekan gegirgenlikleri (Unlii, 1999)
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Erisilebilirlik, son 50 yildir fiziksel planlamanin oncelikli konularindandir (Batty, 2009).
Mekan dizimi biitiinlesme baglaminda yol agmin erisilebilirligini degerlendirmektedir.
Cikan deger ne kadar yiiksekse soz konusu yola digerlerinden erisilebilirlik o kadar
fazladir (Wang & Tsai, 2009). Yani erisilebilirlikle biitiinlesme dogru orantilidir.
Gecmisteki analizler gostermistir ki yapildiklar1 bolgenin arag trafigi yogunluguyla global
biitiinlesme, lokal biitlinlesme ile de yaya yogunluklar1 yiiksek korelasyon degeri
vermektedir (Paul, 2011). Yani mekan dizimi analizi planlanmakta olan mevcut veya yeni
bolgeler i¢in kentsel ulasim ag1 baglaminda olusabilecek yogunluklari 6nceden
kestirilmesine olanak vermektedir. Buna ilaveten lokal biitiinlesme analizi sonuglarinda
beliren yerel merkezler zaman igerisinde aligveris sokaklar1 haline geldikleri goriilmektedir
(Penn, Hillier, Banister & Xu, 1997). Klasik trafik tahmin modelleri siiriiciilerin rota
tercihlerini zaman-maliyet degerlendirmesine gore yapabildigi disilincesiyle hareket
etmektedir. Mekan dizimi analizinde ¢ikan sonuglarla tercihler her zaman
uyusamayabilmektedir (Paul, 2012). Bu ag¢idan bakildiginda mekan dizimi yetersiz
goriinebilmektedir. Eger sistem igindeki ulasim sartlar1 esit ise siiriicliler metrik uzaklhiga
bakmaksizin az adimla-doniisle gidilebilecek olan giizergahi segerler. Metrik uzunlugun ve
adim-doniis sayisinin ayni oldugu durumlarda, stiriiciiler ara sokaklardan ¢ok ana arterleri

kullanmay1 tercih ederler (Paul, 2012).

© Depth 2

Depth 1

Depth 3
= = Depth 2

- - Depth 1

(c)

Sekil 31: Yol baglant1 6rnekleri (Paul, 2011)

*Her adim (derinlik) tizerinde maksimum sayida diiglim noktasi veya mekan olmasi gerekmektedir ki
sistemin biitiinlesme degeri yiiksek olsun. Yukaridaki seceneklerden (a) en yiiksek, (d) ise en diisiik
biitiinlesme degerine sahip oldugu sonucuna varilmaktadir. D= (Y’ d.n)/(k-1)

:ortalama adim ( mean depth)

: adim (depth) (1, 2, 3, ... etc.)

: adimdaki diigiim (birim) sayist (number of unit spaces at a specific depth)

: sistem i¢indeki toplam diigiim (birim) sayis1 (total unit spaces that comprise the system)

~B ag
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Yukaridaki analizlerden yola ¢ikilarak 1 < ortalama adim (mean depth) > k/2 sonucuna
varilabilmektedir. A’nin b ve c iliskisi ile b’nin a’ya olan iligkisi ayn1 ise sistem simetriktir
yani tek rota ile bir noktadan digerine ulagilmaktadir (yaymnik olmama durumu), degilse
asimetrik olarak yorumlanmaktadir ve bir mekandan digerine ulasmak icin {i¢iincii bir
mekandan geciliyor demektir (yaymik olma durumu) (Ozbek, 2007). Sistemin kendi
icindeki olas1 iliskileri asagidaki sekilde belirtilmistir:

e ® °°
be
® i

Sekil 32: Srrasiyla; Simetrik iliski, Asimetrik iliski, Yaymik Olmama Simetri, Yaymik
Olan Asimetri (Ozbek, 2007)

Kentsel cevre tasarlaniyorken yol aglar1 da dolayli veya dogrudan olusturulmaktadir.
Ancak bu yol aglarinin seyahat olusumu (trip generation) da géz Oniine alinarak yol alani
kapasiteleri belirlenmelidir. Boylelikle ihtiyaca cevap verecek optimum alan belirlenmis
olur. Ulasim aglarmin bi¢imlenmesinde ya yol agma Oncelik verilerek birimlerin
olusturulmasi ya da belirli bir temel dokudan birimlerin tiretilmesi ¢ogunlukla tercih edilen
yontemlerdir. Birinci yontem yap1 adalarinda, ikincisi ise yol agmin ¢aligmasinda olumsuz

yonde etkileri olabilmektedir (Zorlu, 2008).

Kentsel dokular, temelde kare ile altigen 1zgara ve 1sinsal yapida uygulanmaktadir (Zorlu,
2008). Topolojik olarak her yapmin farkliliklar: bulunmaktadir. Kare 1zgara her kosesi 90
derece olan dortlii birlesimlere, altigende koseler 120 derece olan tiglii birlesimlere, 1smsal

ise dairesel parcalara sahiptir (Sekil 33).

Sekil 33: Yol aglarinin planlanmasinda kullanilan temel yapilar (Zorlu, 2008)
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| 2]
(a) gridal (b) agac tipi
Sekil 34: Yol ag1 yapilar1 (Figueiredo & Amorim, 2007)

Gridal sistemde yol ag1 kolayca erisilebilir yapidadir. Iki nokta arasinda farkli rotalar
olusturulabilmektedir. Agag tipi yol aginda ise kontrol ve hiyerarsi baskin unsurlardir ve
gidilecek yere tek bir rotadan ulasilabilmektedir (Sekil 34). Sehirler ag yapis1 bakimmdan
yukaridaki sekilde de gosterildigi gibi u¢ noktalarda degildirler. Dolayisiyla agag tipi gibi
hiyerarsik yapiy1 saglayabildigi gibi, gridal yapidaki gibi farkli rota segeneklerini de
sunabilmektedirler (Figueiredo ve Amorim, 2007). Onceki bdliimde de Lefkosa’nin ulasim

ag1 yapisinin da boyle oldugundan bahsedilmisti.

Temelde kentler akslar {izerine kurgulanmaktadirlar. Ulagim ag1 ifadelerinde kullanilmakta
olan 3 farkli tipte haritalama yontemi bulunmaktadir. Bunlar aksiyel, agik sokak (OSM) ve
biitlinlesik ulasim ag1 (ITN) haritalaridir (Dhanani, Vaugan, Ellul & Griftiths, 2012). Sekil
35’te belirtilen aksiyel harita gorsel temasin saglanabildigi maksimum dogruyu, OSM
cografi bilgi sistemlerinde (GIS) kullanilan bilgileri, ITN ise trafik yonetimini de iceren
daha detayl bilgileri ifade etmektedirler (Kara, C. , karsilikl1 goriisme, Aralik 5, 2013).

(a) ITN (b) OSM (c) Aksiyel

Sekil 35: Ayni kavsak i¢in harita ifadeleri (Dhanani ve digerleri, 2012)
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OSM tipi haritalarda ulasim ag1 kapsaminda yol orta ¢izgileri kullanilmaktadir. Bu sebeple
de kentin yapis1 kolaylikla okunabilmektedir. GPS kayitlarini aktarmak, gerekli bilgileri
yiikleyebilmek miimkiindiir. Tek bir merkezde toplanan bu verilere ulagsmak kolay
olmakta, ihtiya¢ duyulan veriye de ulasilabilmektedir. Mekan dizimi analizlerinde arag
ulagimi {izerine yapilacak analizlerde kullanilmalidir (Turner, 2007; Paul, 2011;
Charalambous ve digeri, 2012). ITN tipi haritalar ise yine yol orta ¢izgileri ile ifade
edilmekte ancak navigasyon sistemlerinde kullanildiklar1 i¢in daha detayli wveriler
icermektedir ve bunlara iicret karsiliginda ulasilmaktadwr (Kara C, karsilikli goriisme,
Aralik 5, 2013). Ulasim ag1 planlamasinda kullanimi 6nemli olmakla beraber mekan dizimi
yontemi i¢in hem pahali olusu hem de ihtiyagtan daha fazla bilgi icermesi nedeniyle
kullanimi1 gereksizdir (Dhanani ve digerleri, 2012). Aksiyel haritalar ise yaklasik 30 yildir
mekan dizimi yOnteminde kullanilmakta, yol agmin erisilebilirlik ve gorilebilirlik
yoniinden analizini yapmaya imkan vermektedir. Yol boyunca olabilecek en uzun
cizgilerle ifade edildigine daha 6nce de deginilmistir. Asagidaki sekillerden de goriilecegi
iizere bu tip haritalarla kentin yapisini okumak zordur ancak yapilan mekan dizimi

analizleri sosyal mekanlarin 6nceden anlasilmasina olanak vermektedir.

Sekil 36: Geometrik olarak sunus farklar1 (Dhanani ve digerleri, 2012)

*karnmuzi yol orta ¢izgisi, siyah aksiyel ¢izgi

Sekil 37: Aksiyel ve yol orta cizgisinden olusan aglarin karsilastirmasi (Dhanani ve

digerleri, 2012)
*rmizi ITN, mavi OSM, yesil aksiyel
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Her ii¢ haritalama yontemi biitlinlesiklik (integration) analizleri gostermistir ki yol orta
cizgilerinin kullanildig1 haritalar yani ITN ve OSM sonuglar1 ile arag dolasimi hakkinda
daha iyi degerlere ulasilmaktadir (Dhananin ve digerleri, 2012). Dolayisiyla daha iyi
cikarimlar yapilmasini saglamaktadir. Aksiyel haritalar ise yaya hareketleriyle iy1 derecede
korele olmaktadir (Joutsiniemi, 2005). Bunlara ilaveten trafik akisi lizerine aksiyel veya
yol orta ¢izgileri ile yapilan biitiinlesme analizleri, ortalama adim analizlerine gore daha

yiiksek korelasyon degeri vermektedir. (Turner, 2007).

1993 yilinda Hillier’in yaya iizerine yaptig1 ¢alismalarda yiiksek korelasyon elde etmesi,
ayni ¢aligmanin araclar tizerinde de yapilabilecegi fikrini dogurmustur. Ayrica sokaklarin
islevlerine gore hareket miktar1 da degismektedir. Buna gore akslar iizerinde bulunan ve
yogunluga sebep olan binalarin yarattigi yogunluk goz ardi edildiginde yaya biitiinlesme
korelasyonunun arttigi sonucuna varmustir. Mekan dizimi analizleri ulagim ag1
planlamasinda geleneksel yontemlere kiyasla daha hizli ve daha az maliyetli olmaktadir
(Pereira, Holanda, Mederios & Barros, 2012). Dolayisiyla da ulasim ag1 gelisim
senaryolarinda mutlaka kullanilmasi1 gereken bir yontemdir (Barros, Silva, Holanda,

Medeiros & Fortes, 2009).

Literatirde ulasim aglarmin biitiinlesikligi {izerinden sosyal biitiinlesigin izlendigi
calismalara rastlanmaktadir. Bunlardan bir tanesi de Ciravoglu’nun 2006 yilinda
Tirkiye’deki kentsel aktivist eylemler lizerine yaptigi ¢alismadir. Burada Arnavutkdy,
Kandilli ve Kuzguncuk semtlerinde 3. Bogaz Kdopriisiine kars1 bolge halklarinin tepkisi ele
almmaktadir. Képrii yapiminda dogal ve yapili gevreye verilecek olasi zararlara karsi

Arnavutkdy’de ve Kuzguncuk’ta yasayanlarin tepkisi olduguna deginilmektedir.

Calisma kapsaminda mekan dizimi yontemi ile ii¢ semtin biitlinlesiklik analizleri yapilarak
sosyal toplanma mekanlar1 sistem igerisinde tespit edilmistir. Sonuglara gore ulasim aglari
yapist agisindan Kandilli semti ayrisik bir nitelik gosterirken, Arnavutkdy ve Kuzguncuk
biitiinlesik bir nitelik gdstermektedir. Bunun sonucunda da toplumsal hareket yani bu

semtlerde sosyal birlikteligin varoldugu sonucunu vermektedir (Ciravoglu, 2006).
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(a) aksiyel modeli topolojik biitiinlesiklik r n analizi (b) ITN modeli topolojik biitlinlesiklik r n analizi (c) OSM modeli topolojik biitlinlesiklik r n analizi

Harita 15: Surbiton kenti farkli modellerde topolojik biitiinlesme analizleri (Dhanani ve digerleri, 2012)

Yukaridaki haritalarda Ingiltere’nin Surbiton kentine ait 3 ayr1 modeldeki global
biitiinlesme ifadeleri yer almaktadir. Calisma kapsaminda yapilan analizlerde oldugu
gibi bu haritalarda da sicak-kirmizi- alanlar biitlinlesmenin en fazla oldugu, soguk-
mavi- alanlar ise en az oldugu alanlar1 ifade etmektedir. 3 modelde de analiz
sonuclarinin  farkli oldugu goriilmektedir. Dolayisiyla farkli yorumlar ¢ikarmak
miimkiindiir. Bu sebepten dolayr da amaca uygun olabilecek haritalama tekniginin

secilmesi gerekmektedir.
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Kentteki biitlinlesik alanlar sistemin tiim parcalarinin toplanmasi i¢in ideal bolgelerdir.
Ayrismis olanlar ise mahremiyetin daha ¢ok ihtiyag oldugu konut alanlar1 gibi
gereksinimlerde  kullanilabilir. Lokal biitiinlesme analizleri bdlge merkezlerini
gostermektedir. Dolayisiyla planlama market, kuafor gibi yiiriiylis mesafesindeki
ihtiyaclara gore yapilabilmektedir (Salheen, 2003). Kent yapis1 ne kadar biitiinlesik olursa,

ulasim o kadar kolaylasir, cevreci ve ekonomik olur (Pereira ve digerleri, 2012).

Literatiirde Lefkosa sur i¢i yerleskesi ile alakali yapilmis analizler de bulunmaktadir. 1964
yilinda ¢ekilen yesil hat dncesinde {ist tarafin ¢ogunlukla Tirklerin, sol orta taraf 20 yy
ortalarina kadar ¢ogunlukla Ermenilerin ve sonrasinda Tiirklerin, alt taraf ise ¢ogunlukla
Rumlarin yasadigi alanlar olduguna daha once de deginilmisti. Hillier’e gore ayni alandaki
farkli toplum kiiltiirlerinin yerlesim yapisina etkileri bulunmaktadir. Tiirklerin i¢e doniik,
Rumlarm ise daha acik iligkileri olan kiiltiir yapilar1 nedeni ile yasadiklar1 alanlar1 da bu
yonde gelistirdikleri, dolayisiyla Tiirk bolgesinin organik yapida gelistigi ve sistem
icerisinde biitiinlesme degeri Rumlarin olusturdugu veya doniistiirdiigii alanlara kiyasla
daha zayif kaldigi ve bu nedenle haritada soguk alanlarin olustugu goriisiinii savunmustur.

(Hillier, 2005).

Harita 16: Lefkosa sur i¢i yerleskesi topolojik global biitiinlesme (hh) analizi (Hillier,
2005)

&3



Harita 17°deki giiney kesimdeki Lefkosa i¢in aksiyel harita kullanilarak yapilmis topolojik
(hh) global biitiinlesme analizi gdstermektedir ki sur ic¢i yerleskesi etrafinda merkezi
cekirdegi olusturan bdlge bulunmaktadir. Kent gdzlemlendiginde bdlge igerisinde kamusal,

ticari ve sosyal alanlarin yer aldig1 goriilmektedir.

Harita 17: Giliney Letkosa topolojik global biitiinlesme (hh) analizi (Charalambous ve
Mavridou, 2012)

5.2 1878-2013 Donemi Lefkosa Ulasim Aglarimin incelenmesi

Topo-geometrik mekan dizimi analizi ile Lefkosa’nin ulasim yapisi analitik olarak
irdelenmistir. Arsiv arastirmalarinda elde edilen donemsel Lefkosa haritalar altlik olarak
kullanilarak 1882, 1958 donemi yol orta ¢izgileri (OSM haritalar1) olusturulmustur.
Lefkosa Tiirk Belediyesi ile Gonyeli Belediyesi bilgi islem bdliimlerinden alman yol agi
haritalar1 birlestirilerek 2002 ve 2013 yillar1 ile s6z konusu diger donemlere ait kentsel
ulagim aglar1 bu kapsamda degerlendirilmistir. Harita arsivi taramalarinda 1964 ve 1965
donemi haritalarina da rastlanmistir ancak kent alanini yeteri kadar ifade etmediklerinden

otiri. kullanilmamiglardir. Yapilan topo-geometrik global biitiinlesme (r n) analizleri
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sonuclarinda daha once de bahsedildigi gibi kirmuzi-sicak- c¢izgilerin yani yollarin
biitlinlesme degerleri yiiksek, mavi-soguk- olanlarin ise biitiinlesme degerleri diistiktiir.
Sicak alanlar sistem merkezi c¢ekirdegini, soguk olanlar ise ayrismis alanlari ifade

etmektedirler.

1878 yilinda Ingilizlerin ada ydnetimini devralmasmin ardindan iskan politikalari
cergevesinde kentin sur dis1 alanda gelisiminin 6zendirildigine ikinci bolimde de
deginilmisti. 1882 donemi Lefkosa ulasim ag1 analiz edildiginde Baf Kapisi, Girne Kapisi
ve Gazi Magusa Kapisi ile civarlarindaki bolgenin, ayrica sur igerisindeki idari yapinin
oldugu bolgenin sistem igerisinde merkezi ¢ekirdegi olusturdugu ve sistemin genelinde
hiyerarsik bir diizenin oldugu goriilmektedir. Kent ve yakin c¢evresi sistem i¢inde
biitiinlesikligi en fazla olan kismi olustururken kdylere dogru sistemin nispeten ayristigi
anlasilmaktadir. Ancak genel olarak sistemin biitiinlesik oldugu yorumu yapilabilmektedir.
Ulagim aginin kalabalik durumu sur etrafindaki kdy yapilarinin birbirlerinden kopuklugunu
ancak kentle biitiinlesmeye calistiklarini gosteren bir unsur olarak yorumlanmistir. Girne,
Gazi Magusa ve Glizelyurt yollarmin sistem igerisinde dnemli bir yere sahip oldugu da
asagidaki haritadan anlasilmaktadir. Daha Onceki boliimlerde 1882 yilinda yapildigi
belirtilen Elefteria Meydani’nin sistem i¢inde biitiinlesik bir alanda oldugu goriilmektedir

(Harita 18).

Harita 18: 1882 yil1 Lefkosa topo-geometrik mekan dizimi analizi

Ingilizlerin ada ydnetimini Kibris halkma birakmadan dnce hazirlanmis olan 1958 kent

haritas1 mekan dizimi yontemiyle incelenmis ve yine Baf Kapis1 ve civarindaki sur disi

85



alnin kentin ¢ekirdegini olusturdugu anlasilmistir. 1882 yilinda oldugu gibi, yine idari
kurumlarin oldugu alanin sistemin merkezinde yer aldigi goriilmektedir. Bu donemde
kentin biitlinlesik yayildig1 ve kiyisindaki bazi bolgeler ile Hamitkdy, Alaykoy, Haspolat
ve Gonyeli’nin sistemden ayrigmis oldugu goriilmiistiir ki kdy yapisinda olan bolgeler i¢in
bu gayet normaldir. Bu donemde ulasim aginin daha sistemli ve planli bir hale doniistiigi
yapisindan anlagilmaktadir. 1931 yilinda yapilmis olan Lefkosa cevre yolu (By-pass)
(bugiinkii ad1 ile Atatiirk Caddesi) sistem igerisinde biitiinlestirici bir rol oynamaktadir.
Ana arterlerin kentin ana dolasim akslar1 oldugu, Girne, Gazi Magusa ve Giizelyurt
yollarinin sistem igerisinde onemli bir yere sahip oldugu da yine analiz sonuclarindan
goriilmektedir (Harita 19). 1956-1959 donemi kent gelisim haritasi incelendiginde
Tiirklerce yapilan imar faaliyetlerinin sistemle biitiinlesik yollar lizerinde gerceklestigi de

anlasilmaktadir.

Harita 19: 1958 yili Lefkosa topo-geometrik mekan dizimi analizi

1963 sonrasi1 Lefkosa sur i¢i yerleskesinin ve 1974 sonrasinda ise adanim, dolayisiyla da
kentin fiziki olarak ikiye boliindiigiine ve sonrasindaki donemde ¢evresindeki koylerle i¢
ice gectigine daha Onceki boliimlerde deginilmisti. Uydu fotografi izlenerek olusturulan
2002 yili haritasi, 2013 mevcut durum haritasindan indirgenerek elde edilmistir. Mekan
dizimi analiz sonuclarina gére KKTC smirlar1 igerisindeki kentin eskisi kadar giicli
olmasa da merkeze sahip oldugu ve idari kurumlarin yine bu bdlgede bulunduklari

goriilmektedir. Buna gore sur i¢i yerleskesinin, Aydemet, Gonyeli’nin bati tarafi ile Kiiciik
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Kaymakli’nin sistemin ayrigmis alanlarini olusturdugu anlasilmaktadir. Bu nedenledir ki
sur i¢i yerleskesini sakinleri zaman igerisinde terk etmis ve yerlerine yasam standardi
diisiik, cogunlukla Tiirkiye’den ¢alisma maksatli gelen gocmenler yerlesmislerdir. Buna
ragmen kent merkezi olarak kullanilan sur i¢i yerleskesi, sirketlerin merkez binalarinin ve
devlet dairelerinin yer aldigi bir alan olarak kullanilmaya devam edilmistir. Kiiglik
Kaymakli, smnir bolgesi olmasi nedeniyle kent gelisiminde yeterince yer alamamistir ve
2002 donemi itibariyle kopuk alanlar1 bulunmaktadir. Alaykoy, kentten uzakligi ve koy
yapist sebebiyle sistem igerisinde ayrigmis bir bolgeyi olusturmaktadir. Gonyeli’nin ise
doksanli yillarda gelisen bdlgelerinin ve Aydemet mahallesinin ise sistemin ayrigik
bolgelerinden oldugu goriilmekle beraber, bu bodlgeler konut maksatl kullanildiklar
gozlemlenmistir. Buna karsin K.Kaymakli, ve sur i¢i yerleskesinde g¢esitli kentsel
fonksiyonlar yer almaktadir. Ayrismis oluslarinin da sistemi olumsuz etkiledigi
diistiniilmektedir. Analiz sonucunda idari yapilarin oldugu bolge ise zayif da olsa kent
merkezi olarak one ¢ikmaktadir. Sistem igerisinde iilkesel ¢evre yolu olarak yer alan Dr.
Fazil Kiigiik Bulvar1 ve kent merkezi olan bakanliklar bolgesi ile sur i¢i alani ulasim agina
giiclii sekilde baglayan isinsal Sht. Ecvet Yusuf ile Bedreddin Demirel Caddeleri
biitlinlesik yollar olarak one c¢ikmaktadirlar. Hamitkdy, Koskliigiftlik, Kumsal, Ortakoy,
Kizilay, Taskinkdy ve Marmara mahalleleri sistemle biitlinlesik yerlesim alanlar1 olarak

asagidaki haritada goriilmektedirler (Harita 20).

Harita 20 : 2002 yili Lefkosa topo-geometrik mekan dizimi analizi
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2013 yilt mevceut yol agma iliskin LTB ve Gonyeli belediyesi bilgi islem bdliimlerinden
haritalar alinmis, uydu fotografi lizerinden Alaykdy ve Haspolat kdyleri de haritaya
eklenmistir. Yapilan incelemeler sirasinda belediyelerden temin edilen haritalarda hatalar
ve eksiklikler oldugu fark edilmis, gerekli diizeltmeler yapilarak gilincel hale getirilmistir.
Asagidaki haritada Lefkosa kentinin biitiinlesiklik durumu goésterilmistir. Lefkosa
gelistikce bir onceki doneme gore biitiinlesikligi de azalmistir. Sistem zaman igerisinde
daha da ayrismistir. Bir 6nceki donemde zayif da olsa merkezi bir alan bulunmasina karsin
2013 doneminde bu durumdan bahsetmek miimkiin degildir. Sur i¢i alanin, Gényeli’nin,
Aydemet ve Kiigiik Kaymakli mahallelerinin, Haspolat kdytiniin bir 6nceki doneme gore
daha da sogudugu-ayristigi- gorilmiistiir. Cesitli kent fonksiyonlarmi barindiran ve 6nceki
donemlerde sistemle biitiinlesik olan diger bolgelerin de ayrigmaya basladigi asagidaki

haritada goriilmektedir (Harita 21).

2013 yili Lefkosa, mekan dizimi analizinde kullanilan Depthmap X programinin
hesapladig1 degerlere gore, ortalama biitiinlesme degerinin sistem genelinde %49’a denk
geldigi goriilmektedir. Yani sistemin yaridan fazlasi ayrismis durumdadir. Oran ne kadar
yiiksek olursa ortalama deger en yiiksek biitiinlesiklik degerine yakin, aksi durumda ise en
diisiik degere yakin oldugu anlasiimaktadir. Ileriki boliimlerde anlatilan diger bolge

analizleri i¢in de ayn1 yontemle yorumlar yapilmakta ve Lefkosa ile karsilastirilmaktadir.

Harita 21: 2013 yili Lefkosa topo-geometrik mekan dizimi analizi

Sonuglar daha 6nceki boliimlerde belirtilen Hillier’in sur i¢i yerleskesi analizi sonrasi

yaptig1 yorumu dogrular nitelikte gibi diisiiniilebilir, ancak sonraki boliimde yapilan

88



analizlerden fakli ¢ikarimlar da yapmak miimkiindiir. Sn. Arkut’un bolim 4.2°de de
belirtilen ve kentteki ulasim agmin biitiinlestirilmesine ve trafik sorunlarin1 azaltmaya
yonelik olarak yaptig1 6nerinin 2013 analiz sonuclar1 incelendiginde olumlu degil, aksine
olumsuz yonde kentin gelisimini ve biitliinlesmesini engelledigi yine yukaridaki haritadan
anlasiimaktadir. K. Kaymakli-Kizilay baglantisini saglayan Ozker Ozgiir ve Haydar Aliyev
Caddeleri’nin yapilmas1 sonucu kentteki biitiinlesme azalmistir. Bu yol giizergah1 LiP
kapsamimnda yapilmis olup, ulasim aglar1 baglammdan yeteri kadar bilimsel ele

alimmadigini gosteren bir diger uygulama oldugu diistintilmektedir.

Kent igerisindeki kentsel kullanimlarin daginik olusu ve planlanirken revize edilememesi
trafik sikisikliini da beraberinde getirmektedir. Sistem igerisinde biitiinlesme degeri
yiiksek olan yollar {izerinde sikigikliklar yasanmaktadir. Ciinkii 6nceki bolimde de
bahsedildigi gibi biitiinlesik yollar icerisinden ge¢me hareketini ¢ekmektedir. Ancak
trafikteki denetimsizlik, kural tanimazlik, kavsak tasarimlarindaki yetersizlikler, dogru
sinyalizasyon, kapasite ve otopark eksikligi ile toplu tasmima olmayis1 sikisikligi

artirmaktadir.
5.3 2013 Lefkosa Trafik sayimlan ve Korelasyon Analizleri

Calisma, ulasim agindaki trafik yogunlugu ve sosyal biitiinlesiklik {izerine oldugundan, bu
kapsaminda haftalik trafik yogunlugunu belirlemek i¢in ara¢ ve yaya sayimlari
gerceklestirilmistir. Bu saymmlar 2 kisi ile 40 giinde tamamlanabilmistir. Oncelikle
PGM’den c¢alisma alani sinirlar1 igindeki ve ¢evresindeki goriintiilii radar kayitlarindan ek
2’de belirtilenleri temin edilmistir. Yapilan incelemede zirve saatler belirlenmistir.
Karayollar1 Master Planlarinda da bahsedildigi gibi devlet arsivlerinde trafik sayimlarmna
yonelik yeterli kayit bulunmamaktadir. Dolayisiyla kent i¢inde dnceden belirlenmis diigiim
noktalar1 iizerinde periyodik olarak manuel sayimlar yapilmistir. Elde edilen veriler ek
1’deki tabloda toplanmis ve haftalik ortalama dakikalik arag (HODAS) ve yaya (HODYYS)

sayimlar1 belirlenmistir.

Trafik sayimlarindan elde edilen veriler dogrultusunda asagidaki yogunluk haritalari
olusturulmustur. Bunlar genel durumu ifade edebilmek i¢in sadece hafta i¢i sabah 07:00-

09:00, o6glen 12:00-14:00 ve ogleden sonra 15:00-18:00 saatlerini kapsamaktadirlar.
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Persembe ve pazar giinii yapilan sayimlarla ilgili olarak bu tiir haritalar olusturmaya gerek

duyulmamustir.

Sabah periyodundaki yogunluk incelendiginde kentte igten ice, az da olsa icten disa ve
distan ice hareketlilik yasandig1 goriilmektedir. (Harita 22) Dogudaki yerlesimlerden, yani
Gazi Magusa istikametindeki koylerden kent igine bati taraftaki yerlesimlere nazaran
yogun bir gelis oldugu anlasilmaktadir. Bu gelisin baslica iki nedeni oldugu ve bunlarin da
orta 6gretim ve i3 maksath olduklar1 diistinilmiistiir. Ciinkii 1974 sonrasindaki siiregte ada
disma goclerin yasanmamasi i¢in devlet ¢esitli istihdamlar yapmistir. Ayrica Letkosa kenti

civarmda orta §gretim kurumu sayis1 az miktardadir.

Kent icinde de benzer nedenlerle trafikte yogunluk yasanmaktadir. Sur etrafindaki
yogunlugun basglica sebebi orada bulunan orta 6gretim kurumlaridir. Okullar tatil oldugu
donemde hissedilir derecede trafik rahatlamaktadir. Aynm1 nedenden 6tiiri bolgede yaya

sayis1 da diger bolgelere oranla hayli fazladir.

Bedreddin Demirel Caddesi ile Yzb. Tekin Yurdabak caddesi yogun olarak kullanilmakta
olan caddelerin basinda gelmektedirler. Bu iki caddenin kesistigi kavsakta giin genelinde
sikisikliklar yasanmaktadir. Ayrica Bedreddin Demirel Caddesi lizerinde diger kavsaklarda
da mesai ¢ikis saatlerinde sikisiklar yasanmaktadir. Sabah saatlerinde sikisiklik yasanan bir
diger yol da Osman Orek Caddesidir. Ozellikle Gonyeli tarafindan gelen araglar okullara
ve devlet dairelerine ulasabilmek icin bu yolu kullanmakta, sinyalizasyon hatasi ile bu
yolun baglandig1 Mehmet Akif Caddesinin yetersiz yol kapasitesinden dolay1 sikigikliklar
yasanmakta ve trafigin zaman zaman durdugu gozlemlenmistir. Gonyeli Enver Pasa Cad.
ile Giizelyurt anayolu kavsaginda sabah saatlerinde yogunluk yasandigi, kavsak kapasite
ve dogru sinyalizasyon eksikliginden otiirii Enver Pasa Cad. girislerinde tikaniklik

yasandig1 da gbzlemlenen bir baska olaydir.

Gonyeli gemberinde hem kent icine, hem de kent disindaki Yakin Dogu Universitesi’ne
dogru yasanan ulasim hareketi sikisikliklara neden olmaktadwr. Sanayi girisinde de
yogunluk yasanmaktadir. Bunun baslica nedenlerinden birisinin de gonyeli ¢emberi ile bu
kavsak arasinda kente baglant1 saglayacak bir bagka kavsagin eksikligi oldugu

diistiniilmektedir.
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Oglen saatlerindeki trafik yogunlugu incelendiginde hareketliligin cogunlukla kentte icten
ice yasandig1 goriilmektedir (Harita 23). Bunun sebeplerinden biri olarak Lefkosa halkinin
eskiden gelen bir aliskanlig1 6ne c¢ikmaktadir. Ogleyin yemek icin eve gidilmesi veya
cocuklarin okul servislerle degil de ebeveynleri tarafindan okuldan aranarak eve servis
edilmeleridir. Kent i¢inde yasayan kisilerden ziyade genellikle civar kdylerden okula gelen

kisilerce okul servisleri kullanilmakta oldugu gézlemlenmistir.

Ayrica sanayi girisinde yasanan yogunluk da yine 6gle yemek arasindan kaynaklanmakta
oldugu diisiiniilmektedir. Bu periyotta Dr Fazil Kii¢iik Bulvar1 iizerinde yogunlugun az
oldugu ve icten disa ve distan ice hareketlerinin dengeli ve diisiik yogunlukta yasandigi
belirlenmistir. Sabahlar1 oldugu gibi yine sur etrafindaki okullarin etkisiyle yaya
hareketliligi yasanmaktadir. Ayrica sur i¢i alanda da yaya hareketliligi araclara nazaran
daha fazla oldugu gozlemlenmistir ve sayimlardan da anlasiimaktadir. Ozellikle turist

kafileleri yaya yogunlugunu artirmaktadirlar (Ek 1).

Ogleden sonra 15:00-18:00 zaman diliminde ise mesai bitislerinden kaynaklanan trafik
hareketleri bircok noktada yogunluga ve sikisikliga neden olmaktadir. Ozellikle sur ici
cevresinden baglayarak Gonyeli’ye dogru Bedreddin Demirel Caddesi ve devaminda Dr
Burhan Nalbantoglu Caddesi ile S$ht. Ecvet Yusuf Caddesi boyunca yogunluk
hissedilmektedir. Yakmn Dogu Universitesi'nde de mesainin son bulmasi ile sanayi
bolgesindeki is yerlerinin yakin zamanli olarak mesailerinin bitmesi, buradaki kavsakta
sikisikliga sebep oldugu, dolayisiyla da gonyeli cemberinden gelis istikametinde durmalar
yasandig1 gozlemlenmistir. Sabah saatlerinde oldugu gibi yine gényeli cemberinde yasanan
yogunluk nedeniyle Gonyeli istikametindeki trafik de durmaktadir. Sabah saatlerinde dogu
tarafindan yasanan distan ige hareketin bu saatlerde tersi yasanmamaktadir. Bunun nedeni
olarak kente gelenlerin giin igerisinde islerini tamamlayarak dengeli bir geri doniisiin
yasanmas1 oldugu diisiiniilmiistiir. Sabah saatlerinde trafigin durma noktasma geldigi diger
bir yol olan Osman Orek Caddesinin yine bu saatlerde diisiik oranda kullanildig: ilgili

haritadan anlagilmaktadir (Harita 24).

Asagidaki sekilde her ii¢ haritanin karsilastirilmasi yer almaktadir. Buna gore giiniin
genelinde kirmiz: ile ifade edilen Koskliiciftlik, Yenisehir ve Kizilay bdlgelerinin en yogun

trafige sahip olduklar1 gériilmektedir. Kirmizi-turuncu olarak belirtilen Ortakdy, Taskinkoy
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ve K.Kaymaklr’n1 bir bolimii ise yine trafigin yogun oldugu diger bolgelerdir. Mavi-sar1
ile gosterilen sur ici yerleskesi, Marmara, GOo¢menkdy, Organize Sanayi Bdlgesi,
K.Kaymakli ile Hamitkdy bolgeleri ise trafik yogunlugunun az yasandigi alanlardir.
Gonyeli ile kent disindaki Haspolat, Alaykdy ve Alaykdy Sanayi Bolgesi ise trafigin en az

oldugu kesimlerdir.

Sekil 38: Letkosa 2013 Mart-Nisan donemi hafta ici trafik yogunlugu

*Trafik yogunlugu kirmizidan maviye dogru azalmaktadir.
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Harita 22: Lefkosa trafik yogunluk haritas1 hafta i¢i 07:00-09:00 aras1 (arag / 5 dakika)
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Trafik sayimlar1 ile topo-geometrik analiz sonucu elde edilen biitiinlesme degerlerinin
iligkileri SPSS 15.0 ile incelenmistir. Yapilan tutarlilik testine dayanilarak spearman
korelasyonu kullanim1 uygun bulunmustur. PGM’den alinan radar kayitlar1 Aralik 2012-
Ocak 2013 donemini igermektedir. Buna karsin ¢alisma kapsaminda yapilan trafik saymmi
ise Mart-Nisan 2013 donemindedir. Trafigi etkileyici sartlarm iki donem arasindaki olast
farkliliklardan dolay1r Ek 1°deki trafik sayim tablosunda s6z konusu radar kayitlarina yer
verilmemistir. Korelasyon analizi sonucunda r = 0.624 gibi gii¢li bir iliski gorilmiistiir
(Tablo 14). Bu da trafik yogunlugu ile analiz sonucu olusan renklendirmenin uyumunu
gostermektedir. Boylelikle sistem iizerinde yapilacak her deneysel analizin hem sistemin,
dolayisiyla da sosyal biitiinliigiin, hem de trafik yogunlugu agisindan tutarli sonuglar
verecegi anlasilmaktadir.

Tablo 13: HODAS ile topo-geometrik biitiinlesme rn korelasyonu

Correlations
VAR00006 | VAR00007
Spearman’stho  VAR00006 Correlation Coefficient 1,000 ,024(**)

Sig. (2-tailed) . ,000
N 119 119
VARO00007  Correlation Coefficient |  624(**) 1,000

Sig. (2-tailed) ,000 .
N 119 119

** Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).
*SPSS 15.0 programi kullanilarak olusturulmustur

100000,00 =

Mean = 92469,53

75000,00 =

dpgetrdkitrdsm

50000,00 =

T T
0,00 10,00 20,00

HODAS

Grafik 7: HODAS ile topo-geometrik biitiinlesme r n scatterplot (dagilim) diyagrami
-SPSS 15.0 programi kullanilarak olusturulmustur
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Korelasyon tablosunun dagilma diyagrami yukarida belirtilmistir. Noktalar rastgele
dagilmamistir ve 40 derece civarinda egime sahip olan dogru etrafinda toplanmiglardir. Her
iki degisken arasinda giiclii ve pozitif bir iligki oldugu sagilma grafiginden de

anlasilmaktadir (Grafik 7).

Mekan diziminin adim-derinlik- {izerine kurgulanmis bir analiz yontemi olduguna daha
once de deginilmistir. Bu baglamda Lefkosa’nin degerlendirmesi yapilmisg ve 2. derece
yollara kadar adim semasi1 olusturulmustur. Buna goére ulasim agmin temel yapis1 asagidaki
haritada yesil ile ifade edilen dogu bat1 yoniindeki iilkesel ¢evre yoluna baglanan ve mavi
ile ifade edilen sur i¢i yerleskesine ulasan radyal yollardan olugsmaktadir (Harita 25). Yesil
ile ifade edilen yol ulagim agindaki 1. adimi, mavi ile ifade edilenler 2. adimi, pembe ile
ifade edilenler 3. adimi, mor ile ifade edilenler 4. adim1 ve gri ile ifade edilenler ise 5.
adimi ifade etmektedirler. Sistem i¢indeki yollar numaralandirilmis ve asagidaki semada
adim derinliklerine gore gruplandirilmislardir. (Sekil 39). Bu semadan da anlasilacag: gibi
47 numarali yol olan Dr Fazil Kiiciik Bulvar: sistemi tasimakta ve baglamaktadir. Ikinci
adimda ise 1,10,11,21,20,33 ve 37 numarali yollar sistem i¢inde baglayici olan diger
yollardir. Bu yollar sirastyla Atatiirk Caddesi (Hamitkoy)-Mimar Mehmet Vahip Caddesi-
Ismail Beyoglu Caddesi grubu, Mustafa Ruso Caddesi, Sht Ecvet Yusuf Caddesi, Rauf
Denktas Caddesi, Yzb Tekin Yurdabak Caddesi, Evren Pasa Caddesi-Bekir Sevki Naci
Sokak-Atatiirk Caddesi (Gonyeli) ve Sht Hiiseyin Amca Caddesi’dir. Diger adimlarda ise

ulagim agmin kopuklugu ayni zamanda kentin ayristigii da gostermektedir (Sekil 39).

1. ADIM
2. ADIM
3. ADIM
4. ADIM
5. ADIM

Sekil 39: Lefkosa ulagim ag1 2.derece yollara kadar adim-derinlik- semasi
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Harita 25: Lefkosa ulasim ag1 adim-derinlik- haritasi

Pajek programi kullanilarak Lefkosa ulasim aginin asagidaki sekilde belirtilen sinir ag -
network- semasi olusturulmustur. Adim haritasinda yollara verilen isimlere gore ¢alisma
yapilmis olup, yollarin birbirleriyle ve sistemle olan iliskileri incelenmistir. Buna gore 47
olarak isimlendirilen Dr Fazil Kii¢iik Bulvari’nm sistem i¢indeki agirlik derecesinin 21,

yani en fazla oldugu goriilmiistiir ve birinci grup yol agmi1 olusturmaktadir.

Ikinci gruplasma 1,10,12 ve 33 numarali yollardan olusmaktadir. Bu yollar siyasiyla
Atatiirk Caddesi (Hamitkdy)-Mimar Mehmet Vahip Caddesi-Ismail Beyoglu Caddesi
grubu, Mustafa Ruso Caddesi, Bedreddin Demirel Cad.-Dr Burhan Nalbantoglu Cad.
grubu, Evren Pasa Caddesi-Bekir Sevki Naci Sokak-Atatiirk Caddesi (Gonyeli) grubu
olarak yer almaktadir. Yollarin sistem i¢cindeki agirlik dereceleri sirasiyla 11,10,9 ve 9’dur.
1,10,12 numarali yollarm sur ¢evresindeki yerlesim alaniyla dogrudan iliskisi bulunmakla
beraber bdlgeyi birinci grup yol agna baglamaktadirlar. 33 numarali yol ise Gonyeli

yerlesiminin ana aksini olusturmaktadir.

Ugiincii gruplasma ise agirlik dereceleri 7,8,6 ve 6 olan 2,11, 20 ve 37 numaral1 yollardan
meydana gelmektedir. 2 numarali yol Kiigiik Kaymakliy1 Bakanliklar bolgesine baglayan
Ozker Ozgiir ve devaminda Haydar Aliyev Caddelerinin oldugu hattir. 11 numaral1 yol Sht

98



Ecvet Yusuf Caddesi olup sur i¢ine ulasan radyal yollardandir. 20 numarali yol, Sanayi
Cad. ile Yzb Tekin Yurdabak Cad. grubu yol hattidir. 37 ise Sht Hiiseyin Amca Caddesi
olup, Gonyeli’yi ve Alaykoy’ii Glizelyurt anayoluna baglayan yollardandir. Geriye

kalanlar ise ara baglantilar1 saglayan yolar olarak belirlenmistir.

Sekil 40: Letkosa ulasim ag1 network-sinir agi- semasi
*Pajek programi kullanilarak elde edilmistir.
*Ulasim semasinda isimlendirilen yollarin birbirlerine olan iligkileri gosterilmektedir.
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Tablo 14: Pajek ile Mekan Dizimi Analizleri Karsilastirma Tablosu

Sira | Yol Adr Kent Fonksiyonlari Sinir A@& -Network- | Mekan Dizimi
No Analizi Analizi
1 Dr Fazil Kiigiik Bulvar1 | Ticaret, Egitim, Devlet | 47 no’lu yol Kirmizi yol
Daireleri, Sanayi, | 1. grupta yer almaktadir hatlarindan
Askeri, Konut, Spor, | Agirlik derecesi 21 olusmaktadir.
Sosyal Tesis
2 Ismail Beyoglu Cad- | Ticaret, Egitim, Konut, | 1 no’lu yol Turuncu ve Mavi
Mim. Mehmet Vahip- | Askeri, Sanayi, Bos | 2. grupta yer almaktadir yol hatlardan
Atatiirk Cad (Hamitkdy) | Alanlar Agirhik derecesi 11 olusmaktadir
3 Mustafa Ruso Cad. Ticaret, Devlet | 10 no’lu yol Turuncu ve Sari
Daireleri, Okul, Yesil | 2. grupta yer almaktadir yol hatlardan
Alan, Konut Agirhk derecesi 10 olugsmaktadir
4 Bedreddin Demirel Cad- | Ticaret, Devlet | 12 no’lu yol Kirmzi,
Dr Burhan Nalbantoglu | Daireleri, Egitim, | 2. grupta yer almaktadir Turuncu,  Sari,
Cad. Hastane, Yesil Alan, | Agirhik derecesi 9 yol hatlarindan
Konut olusmaktadir
5 Ogretmenler Cad-Evren | Ticaret, Konut, Devlet | 33 no’lu yol Turucun, Sar1 yol
Pasa Cad-Behi¢ Sevki | Dairesi, Askeri, | 2. grupta yer almaktadir hatlarindan
Naci Sok.- Atatiirk Cad | Egitim, Spor Alani Agirhik derecesi 9 olusmaktadir
(Gonyeli)
6 Sht Ecvet Yusuf Cad. Askeri, Konut, Ticaret, | 11 no’lu yol Turuncu yol
Devlet Daireleri, | 3. grupta yer almaktadir hatlarmdan
Egitim, Ibadet Agirlik derecesi 8 olusmaktadir
7 Ozker Ozgir Cad.- | Konut, Ticaret, Ibadet, | 2 no’lu yol Sar1 yol
Haydar Aliyev Cad Askeri 3. grupta yer almaktadir hatlarindan
Agirhk derecesi 7 olugsmaktadir
8 Yzb Tekin Yurdabak | Sanayi, Ticaret, | 20 no’lu yol Turuncu, Kirmmz1
Cad- Sanayi Cad Hastane, Konut 3. grupta yer almaktadir yol hatlarindan
Agirhk derecesi 6 olugsmaktadir
9 Sht Hiiseyin Amca Cad. | Konut, Bos alanlar 37 no’lu yol Sari, Yesil, Mavi
3. grupta yer almaktadir yol hatlarindan
Agirhk derecesi 6 olugsmaktadir

Yukaridaki tabloda Lefkosa kenti sinir ag1 ve mekan dizimi analizlerinde 6ne c¢ikan

sonuglara yer verilmistir. Veriler karsilastirildiklarinda 1,2,3,7 ve 9 swra numarali yol

gilizergahlarinin mekan dizimi analiz sonuglari ile tutarli olduklar1 anlasilmaktadir. Sistem

icerisindeki agirlik dereceleri ile topo-geometrik derecelenmeleri dengelidir, dogru

orantilidir. Buna karsm 4,5,6 ve 8 swa numarali yollarm bdyle bir dengeye sahip

olmadiklari,

topo-geometrik derecelenmeye bakilarak

sistem

igerisindeki

agirhik

derecelerinin ters orantili olduklar1 goriilmektedir. Bitlinlesiklik derecesi ile trafik

yogunlugunun dogru orantili olduklar1 yapilan analizlerde de belirlenmistir. Dolayisiyla

s0z konusu bu yollarm sinir ag1 i¢erisindeki agirlik derecelerinin artirilmas: gerekmektedir.
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5.4 Lefkosa Imar Plam (LiP) Kapsaminda Tasarlanan Yollarin incelenmesi

LIP kapsaminda tasarlanmis yollar mekan dizimi analizi ile incelenmistir. Bu analizler
insas1 devam etmekte olan, insasi yapilmasi planlanan ve trafige kapali yollar olarak 3

gruba ayrilmstir.
5.4.1 LIP kapsaminda hali hazirda insas1 yapilmakta olan yollarin incelenmesi

2013 yilindan buyana LiP kapsaminda yapim calismalar1 devam etmekte olan 2 ana yol
hattt bulunmaktadir. Bunlardan birisi yeni kuzey c¢evre yolu olarak isimlendirilen ve digeri
ise gliney bati1 ¢evre yolunun ilk etabidir. Kuzey c¢evre yolu Gazi Magusa-Giizelyurt
istikametindeki trafigin kente girmeden transit gegisini saglamak ve Dr. Fazil Kiigiik
Bulvar1 ve Gonyeli Cemberi iizerindeki sikigikligi azaltmak i¢in tasarlanmistir. Bu
giizergah hakkinda 6zellikle Yakm Dogu Universitesi ile ilgili devlet kurumlar1 arasinda
anlasmazliklar bulunmaktadir. Universite, kampiisiin bdliinmemesi diisiincesiyle yolun
okulun kuzeyinden geg¢mesini talep etmis, yapilan gorlismeler olumlu sonug¢lanmigtir
(Oznur A, karsibkli goriisme, 2014, Mart 3). Yeni giizergah c¢ahsmalar1 heniiz
sonuglanmadigindan analizler i¢in LIP’te dngériilen yol kullanilmistir. Giiney bat1 gevre
yolu ilk etabi ise tamamlanmak {izeredir. Glizelyurt’tan gelen trafigi dogrudan kent
merkezine tasimay1 amaglayan bu yolun Dereboyu olarak da bilinen Mehmet Akif Caddesi
iizerindeki trafik baskisii artiracagi ortadadir. Dolayisiyla bolgedeki mevcut askeri alan
icerisinden sikintiyr ortadan kaldiracagi diisiiniilen yeni bir yol giizergaht gecirilmek
istenmektedir. Konu hakkinda gerekli goriismeler kurumlar arasinda devam etmektedir
(Oznur A, karsihkli goériisme, Nisan 1, 2014). Her iki yol mekan dizimi analizi ile
degerlendirilmis ve wulasim ag1 iizerinde kentin biitiinlestirilmesine dair etkileri
arastirilmistir. Buna goére Dr Fazil Kiigiik Caddesi’nin ve Girne yolunun sistemle
biitiinlesmesinin artmakta oldugu, dolayisiyla da bu yollardaki trafik yogunlugunun da
azalmayip, amacmin aksine artacagi ongoriilmektedir. Buna karsin genel olarak sistem
yapisinin ayni kalacagi yani sistemin biitiinlesmesine olumlu bir etkisi olmayacagi,
dolayisiyla da ayrismis alanlarin azalmayacagi, herhangi bir merkezi c¢ekirdegin

olugsmayacag1 veya giiclenmeyecegi belirlenmistir (Harita 28).
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Harita 26: 2013 yili Lefkosa (Kuzey Kesim) insa edilmekte olan yollarin topo-geometrik
mekan dizimi analizi

5.4.2 LIP kapsaminda yapilmasi planlanan yol agmin incelenmesi

Imar planinda iskan politikalarindaki gelismelere bagl olarak kentin dogusunda ve
batisinda yapilmasi planlanan yollar bulunmaktadir. Bunlar giiney dogu c¢evre yolu ile
giiney bat1 ¢evre yolunun ikinci etabindan olusmaktadirlar. Giiney dogu ¢evre yolu Gazi
Magusadan gelen ve kent i¢ine girmek isteyenler ile Haspolat tarafindan gelecek olanlar1
bolgeye baglamasi i¢in diisiiniilmiistiir. Giiney bat1 ¢evre yolu ise daha genis bir alana
yayllmakta ve bu bolgede kent icin yeni gelisim alanlarmin agilabilecegi sekilde
tasarlanmistir. Bu yeni yol ag1 hem yeni gelisecek kent dokusunu, hem de Gilizelyurt’tan
gelenler ile Alaykoy’den gelecek olanlari kente dogrudan baglayacagi diistiniilmiistiir.
Ancak LIP kapsaminda tasarlanan bu yollarn da ulasim aglar1 baglaminda asagidaki
haritadan goriildiigii {izere kentin biitlinlestirilmesine etkilerinin olduk¢a az olacagi
sonucuna varilmistir (Harita 29). Kentteki ayrismis alanlarin sistemle biitiinlesemeyecegi,

mevcut sorunlarin devam edecegi 6ngoriilmektedir.
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Harita 27: Lefkosa (Kuzey Kesim) insa edilecek olan yollarin topo-geometrik mekan
dizimi analizi

5.4.3 Trafige kapali yollarin incelenmesi

Kent i¢cinde ve disinda askeri alanlardan kaynaklanan trafige kapali yollar bulunmaktadir.
Bu da yol agmin biitiinlesmesini engelleyen bir diger etkendir. Bu yollar tespit edilmis ve
mekan dizimi yontemi ile etkileri belirlenmistir. Ortakdy ve Kii¢iik Kaymakli’da bulunan
kent i¢i trafige kapali yollarin sistemi biitiinlestirebilecek bir etkiye sahip olmadiklari,
Alaykdy ve Haspolat’ta bulunan kent dis1 yollarin da ¢evrelerine olan etkilerinin notr

oldugu goriilmiistiir (Harita 30).

Harita 28: 2013 yili Lefkosa (Kuzey Kesim) trafige kapali olan yollarin topo-geometrik
mekan dizimi analizi
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5.5 Lefkosa’nin Giiney Kesim Ile KKTC’deki Diger Biiyiik Kentlerle Biitiinlesiklik

Baglaminda Mukayesesi

Kibris adasmmin 6 biliyiikk kenti bulunmaktadir. Bunlar baskent Letfkosa, Girne , Gazi
Magusa, Larnaka, Limasol ve Baf yerlesim alanlaridir. 1974 sonrasi1 adanin fiziki olarak
ikiye boliinmesinden Letkosa ve Gazi Magusa etkilenmistir. Lefkosa ikiye bolinmiis, Gazi
Magusa’da ise Maras bolgesi doneminin turizm merkezi olusu ve oradaki yatirimlarin
degerinden ve politik durumundan dolay1 iskana kapatilarak giris yasagi olan bir bolge
haline gelmistir. Calisma kapsaminda Lefkosa’nin her iki kesimi ile kuzeyde kalan bu {i¢

kentte boliinmenin etkileri aragtirilmistir.

Harita 29: 2013 yili Lefkosa (Kuzey-Giiney Kesimleri) topo-geometrik mekan dizimi
analizi
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Yukaridaki harita incelendiginde kentin Rum yOnetimindeki giiney kesimde, 1974
oncesinde oldugu gibi biitiinlesik bir yapida gelistigi, bolinmeden KKTC’deki kesim kadar
etkilenmedigi anlagilmaktadir. Kuzeye kiyasla oldukca genis bir alana yayilmis kent
dokusu ve ¢ekirdegi bulunmaktadir. Devletin idari kurumlar1 ve baskanlik sarayi ile sur
arasinda kalan bolge ile gevresi bu ¢ekirdegi olusturmaktadir. Yol aginin kuzeye kiyasla
onemli Ol¢iide yogunluk kaldirabilecek bir biitiinlesiklige sahip oldugu goriilmektedir. Sur
ic1 yerleskedeki Rum bolgesinin, yine 1974 6ncesi oldugu gibi Tiirk bolgesine gére hem
kendi i¢inde hem de tiim sistem i¢inde daha biitiinlesik durumda oldugu anlasilmaktadir

(Harita 29).

Kentin boliinmiis olusu burada yasayan kisilerin hem kent i¢inde hem de kent disinda
yeterli sosyal birlikteligi, miinasebeti olamadigi, yasanan sosyal olaylardan
gozlemlenmektedir. Dolayisiyla da siyasi olaylarda bile tek seslilik saglanamadigi genel
gozlem olarak ifade edilmektedir. Ayrica boliinmiigliik sebebiyle iki kesim arasindaki
iligkiler de zayif kalmistir. Tez arastirmalar1 sirasinda gliney kesimdeki sehir planlama
dairesindeki yetkili kisilerle temasa gecilmis ve giliney kesimin ulagim haritas1 .dxf
formatinda GIS haritalarindan doniistiiriilerek ¢alisma kapsaminda kullanabilmek i¢in talep
edilmistir. Ancak yapilan basvuru olumlu sonu¢lanmamistir. Ayrica literatiir taramasi
esnasinda yine giliney kesimde mekan dizimi {izerine calisma yapmis arastirmacilara
rastlanmigtir. Mekan dizimi hakkinda bazi bilgiler talep edilmesine ragmen cevap
verilmemistir. Bunun iizerine Yunan bir aragtirmaci olan Mavridou ile temasa gegilmis,
arastirmalar hakkinda bilgilendirildikten sonra, az once bahsi gegen arastirmact Kibrislh
Rum Charalambous’la goriisebilecegimi belirtmistir. Yeniden irtibat kurulmaya ¢alisilmas,
ancak konu hakkinda yine geri doniis yapilmamustir. Iste bu 6rnegin bile Lefkosa’nin ve
Lefkosa’linin bagka tiirlii girdilerle birlikte biitiinden ayrigmis oldugunu  gosterdigi

diistiniilmektedir.

Girne, Asagidaki haritadan da anlasilacagi gibi bliyiik dogal esikler olarak Besparmak
Daglarinin etekleri ile Akdeniz arasindaki dar seride sikigsmis durumdadir (Harita 30).
Dolayisiyla 6zellikle Annan Plan1 donemi ve sonrasindaki siyasi gelismelerin etkisiyle
sahil boyunca uzayarak gelisimini sirdiirmiistiir. Yapilan mekan dizimi analizi, sz
konusu baglamda kentin biitiinlesik oldugunu ve eski kent merkezinin 2013 itibariyle de

hala sistemin merkezinde yer aldigi, ana arterler iizerinde ticari ve sosyal mekanlarin
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cogunlukta oldugu bir kentsel yapiya sahip oldugunu gostermektedir. Giiniin hemen her
saatinde bu alanlarin canlilig1 gézlemlenmektedir. Eski kent merkezinde yaya dolagimi da
mevcuttur. Kentli, yasaminin bir pargasi olarak merkezin yanibagsindaki otopark alanlarina
araclarini park edip rahatlikla bu bolgede zaman gecirebilmektedirler (Sekil 41). Mekan
dizimi analizinde hesaplanan degerlere gore ortalama biitiinlesme degeri sistem genelinde

%63’e denk gelmektedir.

Gazi Magusa kenti ise eski sur i¢i yerleskesi etrafinda bir gelisim gdstermistir. Kentin
kuzeyinde 1979 yilinda Yiiksek Teknoloji Enstitiisii kurulmus ve 1986 yilinda ise Dogu
Akdeniz Universitesi adin1 almistir. Kampiis ¢evresinde yeni gelisim alanlar1 olusmus ve
kent bu alana dogru sicramistir. Ancak bdlgedeki askeri alanlar esikler olusturarak kentin
biitiinlesmesine engel olusturmaktadir. Bolgede bulunan Giilseren Askeri Egitim Kampi ile
okulun yaninda bulunan Baris Giicli Askeri Kislas1 kent icerisinde kalmistir. Dolayisiyla
kent dokusunda fiziki olarak kopukluk bulunmaktadir. Buna ragmen sistemin bir derece
biitiinlesik oldugunu séylemek miimkiindiir. Asagidaki haritadan da anlasilacagi gibi sur
ic1 yerleskesi etrafinda kentsel merkez bulunmaktadir. (Harita 31) Sistem icerisinde yogun

olduklar1 goriilen caddeler iizerinde ticari faaliyetler yer almaktadir. Tarihi sur i¢inin ise
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sistemle biitiinlesikligi oradaki yayalastirilmig sosyal yasamin canliligindan, burada
gergeklestirilen etkinliklerden ve katilimdan da gézlemlenmektedir (www .kibristime.com,
2013) (Sekil 42). Mekan dizimi analizinde hesaplanan degerlere gore ortalama biitiinlesme

degeri sistem genelinde %65’e denk gelmektedir.

Harita 31: 2013 yil1 Gazi Magusa ulasim aginin topo-geometrik mekan dizimi analizi

Sekil 42: Gazi Magusa sur i¢i Canbulat Yolu Panayir1 (www .kibristime.com, 2013,
Agustos 29)

Kapali Maras bolgesi sisteme eklendiginde ¢ikan sonuglara gore; yine sur i¢i etrafinda bir

cekirdek olugsmaktadir. Bu cekirdegin Maras’a dogru yayildig1 ve iiniversite etrafindaki
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bolgelerin sistemden biraz ayristigr anlasilmistir. Bu durum olumsuz degildir, ¢iinkii bu
bolgeler konut alanlaridir ve yapiya bakildiginda olmasi gereken ideal yapiya uygun

oldugu diistiniilmektedir (Harita 32).

Gazi Magusa’nin boliinmiisliikten ekonomik olarak etkilendigi ortadadir, ancak her iki
harita karsilastirildiginda sistemin biitlinlesik oldugu anlasilmaktadir. Ayrica kapali bolge
Maras’in ileride acilacagi diisiiniildiiglinde kent sistemini olumsuz yonde etkilemeyecegi

sonucuna varilmistir.

Harita 32: 2013 yili Gazi Magusa ve Maras ulagim aginin topo-geometrik mekan dizimi
analizi

5.6 Degerlendirme

Yapilan incelemeler Lefkosa’nin temelde agac tipi bir kent planina sahip oldugunu
gostermektedir. Sur dis1 alanda bulunan yerlesim alanlar1 Girne, Baf ve Gazi Magusa
kapilarma ulasan anayollara baglanmaktaydilar. Ancak zaman igerisinde bolgede yasanan
kent gelisimi birbirinden kopuk olan yerlesim alanlarinin i¢ ice gecmesine sebep olmustur.
Boylelikle kentin giliniimiizdeki ulagim ag1 gridal ve agac¢ tiplerinden olusan karma bir

yaptya kavusmustur. Hillier’in 2005 yilinda sur i¢i yerleskesi tizerine yaptig1 analizde Tiirk
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ve Rum toplumlarmin kiiltiir ve sosyal yasam farkliliklarmin 1963 6ncesi yasadiklari
bolgelerin ulasim agmi da etkiledigi sonucuna vardigina deginilmisti. Ancak kuskusuz ki
zamanla Letkosa’daki demografik yapmin degisimiyle sosyal yap1 da degismistir. Clink{i,
1974 itibariyle adanin ve kentin ikiye boliinmesiyle yasanan i¢ ve dis gocler neticesinde
toplumlarin kiiltiir ve sosyal yapist de§isime ugramistir. Dolayisiyla c¢alisma alani

icerisindeki ayrismis yapmin bu nedenden 6tiirii olamayacag diisiiniilmektedir.

Mekan dizimi analizi ulasim ag1 iizerinde olusabilecek yogunluklarin 6nceden tespit
edilebilmesini saglamaktadir. Siirliciiler az adim-doniisle seyahat edilebilecek yollar1
oncelikli olarak tercih etmektedirler. Letkosa ulasim agi incelendiginde biitiinlesiklik
derecesi en yliksek seviyelerde olan Bedreddin Demirel Caddesinin yogun bir trafige sahip
oldugu anlasilmaktadir. Biitiinlesme ile erisilebilirlik dogru orantili kavramlardir. Boylece
erisebilirlik de bu analizlerle onceden incelenebilmektedir. Tiim bunlar goz Oniine
alindiginda  yapilan  analizler ~LIP  kapsaminda planlanan  yollarm  kenti

biitlinlestiremeyecegini gdstermektedirler.

Calisma kapsaminda Kevin Lynch’in kent okumasina yonelik ortaya koydugu degerler ile
Lefkosa kenti analiz edilmistir. Genel olarak konut agirlikli bir yerlesim olan Lefkosa’da,
sur i¢i yerleskesinde ticari alan etrafinda toplanan konut ve ibadet alanlar1 oldugu
goriilmektedir. Girne Kapist etrafinda kamusal daireler ve okullardan olusan bdlge
bulunmaktadir. Kentin geneline bakildiginda okul, idari, hastane gibi kamusal binalarin
cogunlukla Girne Kapisi ile Ortakdy arasindaki bolgede yani Koskliigiftlik, Yenisehir,
Kizilay ve Ortakdy bolgelerinde yer aldiklar1 gorilmektedir. Gonyeli, Aydemet,
Gocmenkdy, Marmara, K.Kaymakli ve Hamitkdy ise konut agirlikli bolgelerdir. Ana
arterler ticari akslar1 olusturmaktadir. Kent icerisinde sur i¢i yerleskesinde oldugu gibi
ticari faaliyetlerin gergeklesebilecegi bir bdlge olusmamistir. Kentin kuzeyinde bulunan
sanayi, spor, fuar alam1 gibi kamusal alanlarin kent dokusundan ayrismis bir sekilde
olduklar1 da goriilmektedir. LIP’in temel prensiplerinden birisi de bu idi. Kent etrafinda ve
icerisinde askeri alanlar da bulunmaktadir. Konumlari itibariyle kent gelisimini olumsuz

etkileyebilmektedirler.

Kentteki trafigin yogunlugu ile asagidaki harita karsilastirildiginda okul, devlet dairesi,

idari yap1 gibi kamusal alanlarin oldugu bdlgelerin en yogun trafige sahip olduklari
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anlagilmaktadir. Sur i¢i yerleskesine ulasan 1sinsal yollar1 birbirine baglayan paralel yollar
iizerinde de trafikte yogunluk yasanmaktadir. Asagidaki harita incelendiginde bdlgelerin
konut agirliklt olduklari, dolayisiyla da buralardan i¢inden ge¢me hareketi yasanmakta
oldugu diisiiniilmektedir. Konut agirlikli olan Gonyeli’nin ise diisik yogunlukta trafige
sahip olmasi da normaldir. Ancak iyi organize olmasina ragmen sur icerisinde trafigin
diisiik yogunlukta kalmasmin nedeni bagka etkenlerle beraber ulasim sistemi igerisinde

ayrismis bir alana doniismiis olmasi olarak yorumlanmaktadir.
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Harita 33: Lefkosa kent okuma haritasi
*Harita, Kevin Lynch’in ortaya koydugu kent okuma degerlerine gore olusturulmustur.

Trafik yogunluk haritasi ile 2013 Lefkosa mekan dizimi analiz haritas1 incelendiginde her
ikisinde de Gonyeli, Aydemet, Haspolat, Alaykdy ve Alaykdy Sanayi Sitesi bdlgelerinin
diisiik yogunlukta olduklar1 goriilmektedir. Trafikte hareketliligin en yogun yasandigi
bolgenin ise ulasim ag1 igerisinde giicli bir merkezi ¢ekirdege sahip olmasa da
biitiinlesiklige sahip alan oldugu yine iki haritanin karsilastirilmasinda anlagilan bir diger
durumdur. Geriye kalan alanlarda ise trafik yogunlugu orta seviyelerdedir ve yine bu
bolgelerde biitlinlesiklik seviyesi ortalama degerlerdedir. Yani topo-geometrik mekan
dizimi analizinin trafik yogunlugunu gdosterebildigi bu ¢aligma kapsaminda da belirlenmis

oldu.
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Kent igerisinde trafikte sikisikliklar yasanmaktadir. Bunun nedenlerinden birisi de
alternatif yollarin olmamasi veya yolun fiziki 6zellikleri bakimindan siiriiclilerin tercih
etmemesidir. Ayrica trafikte yogunluga sebep olan devlet dairelerinin kent igerisinde ve
daginik olmalari, okullarin da bu bolgelerde bulunmalar1 baslica sebeplerdendir. Bu kent
fonksiyonlarmin miimkiin oldugunca kent disina tasinmasi, trafigi biiyilk oranda
rahatlatacak pratik bir ¢6zlim alternatifidir. Ciinkii ulasim sisteminin biitiinlesik bir yapiya
sahip olmadig1 analizlerden anlagilmaktadir. Dolayisiyla da trafik yogunlugu sadece

kapasite artirimlariyla azaltilamayacag: diisiiniilmektedir.

1882-2002 donemleri incelendiginde kdyler dogal olarak, genellikle kentten ayr1 alanlardir
ve zaman icerisinde kentin kendiliginden gelismesiyle sisteme dahil olmuslardir. Son
olarak 2002 yil1 haritas1 incelendiginde Hamitkdy’iin kentle birlesmesi sebebiyle sistemle
biitiinlestigi goriilmektedir. Sonrasindaki donemde de kent fiziki olarak biiyiimeye devam
etmistir. Kent, 2001 yili itibariyle imar planina dayali bir sekilde gelismistir. 2013
donemine kadar plan kapsaminda ulasim agin1 “gelistirmeyi” amaclayan yeni yollar insa
edilmistir. Ancak 2013 analiz haritas1 incelendiginde tiim sistemin ‘“sogudugu”
goriilmektedir. Yani ulasim agindaki biitiinlesiklik gegen zamanda azalmistir. Kisacasi,
LIP kapsaminda yapilan yeni yollar amacina ulasamamis ve kente, “biitiinlesme” baglamda
bir etkisi olmamigtir. Zaten yollarin boyle bir kavram iizerinden agilmadigini, konunun
sadece “trafik ¢O6ziimi” agisindan ele alindigini, zamanin ruhu agisindan, sdylemek

miumkiindiir.

Mekan dizimi analizleri genel olarak incelendiginde kent merkezlerinin, -ad1 {istiinde-
genel olarak sistemin merkezinde yer aldiklaridir. Kibris’ta yasanan savas ve boliinme
sonrasinda giiney kesimde kalan idari, sosyal, kiiltiirel, ticari faaliyetleri barindiran “Kent
Merkezinin” kentin kuzey ucunda kalmasina ragmen yine sistemin merkezini olusturdugu,
ve dolayisiyla kuzey kesimdeki Letkosa’da bir kent merkezinin kalmadig1 anlasilmaktadir.
Yani sosyal biitiinlesikligin temeli olan merkez - ¢evre iliskisi Kuzey Letkosa’da ortadan
kalkmistir. Daha sonra kentte bir “Bakanliklar” muhiti belirlenmesine ragmen kentin tiim
kullaniglariyla gercek anlamda bir merkeze sahip kilinamadigi, bunun fiziksel planlama ve

tasariminin gerceklestirilemedigi gozlenmektedir.

111



KKTC’deki her ii¢ kentin analizleri karsilastirildiginda Lefkosa’nin aksine giiney
kesimdeki Lefkosa gibi Girne ve Gazi Magusa’nmn biitiinlesik bir ulasim agma sahip
olduklar1 dolayisiyla daha erisilebilir bir yapida olduklar1 sonucuna varilmaktadir.
Aralarimdaki bu farkin sosyal biitiinlesme baglaminda incelemesi ise 2012-2014
doneminde gerceklesen c¢esitli sosyal olaylar {izerinden izlenmistir. Bunlar arasinda
“panayirlar”, “Let’s Do It North Cyprus temizlik kampanyas1” ve “belediye se¢imleri” one

cikmaktadir.

Cesitli donemlerde gergeklestirilmekte olan panayirlara katilim internet basininda yer alan
haberlerden izlenmistir. Bu haberlere gére Girne ve Gazi Magusa panayirlarinin

Lefkosa’ya oranla daha kalabalik olduklar1 yorumu yapilabilir.

(a) Gazi Magusa (b) Girne (c) Lefkosa
Sekil 43: KKTC kentlerinde gerceklestirilen panayirlara olan katilim
(a) (www.adabasini.com, 2013, Agustos 30)
(b) (www kibrispostasi.com, 2014, Nisan 10)
(c) (www.kibrispostasi.com, 2011, Agustos 31)

KKTC Cevre Platformu onciiliigiinde tlilke genelinde 5 Haziran 2014’te Let’s Do It North
Cyprus temizlik kampanyasi gergeklestirilmistir. Kamu ¢alisanlarinin yani sira 6zel sektor
calisanlari, sivil toplum Orgiitleri ile goniilliiller de kampanyaya destek vermislerdir.
Katilim degerleri ilge bazinda halkla paylagiimistir (www.letsdoitnorthcyprus.com , 2014,
Haziran 24). 2011 yili defacto niifus sayim sonuclarina gore kentler bazinda Letkosa’da
83221 kisi, Girne’de 69134 kisi ve Gazi Magusa’da 50398 kisi yasamaktadir. Kentlerin
niifuslarina gore kent ici bolgelerde yapilan temizlik ¢aligmalarindaki toplam katilim
oranlar1 sirast ile %1.377, %1.211 ve %?2.44 olarak hesaplanmistir. Ancak katilimcilarin
cogunlugu idari gorevle temizlik kampanyasina katilmislardir. Dolayisiyla goniillii
katilimc1 degerleri bu noktada daha ¢ok dneme sahip oldugu diisiiniilmektedir. Bu agidan

sonuglar incelendiginde sirasi ile %0.162, %0.243 ve %0.277 olarak hesaplanmistir.
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KKTC sinrrlar1 genelinde 1976 yilindan itibaren yerel yonetim segimleri yapilmaktadir.
Secimlerdeki oy kullanma oranlari incelendiginde genelde Lefkosa’da diger kentlere
oranla katilimin daha az oldugu goriilmektedir. Son olarak 29 Haziran 2014 tarihinde ise
yerel yonetimler secimi gergeklestirilmistir. KKTC Yiiksek Se¢cim Kurulu tarafindan
halkin se¢ime katilim orani Lefkosa’da %51.78, Girne’de %58.60 ve Gazi Magusa’da

%63.92 olarak a¢iklanmistir (www .kibrisgazetesi.com, 2014, Temmuz 1).

s Yerel Yonetim Se¢imlerine Katilim
& 100
o 90
s 80 fﬂ—
()
£ 70
p 50 N/
e 40
= 30
S 20
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()
T 1976 | 1980 | 1986 | 1990 | 1994 | 1998 | 2002 | 2006 | 2010 | 2014
]&%—Lefkosa 61,7 | 79,25(79,05| 48,2 75 |79,87|64,71|65,55|60,21 (51,78
Girne 70,5 | 82,9 (81,24| 65,3 | 75,5 | 80,26 | 65,88 | 57,79 | 60,43 | 58,6
GaziMagusa| 64,2 | 77,41 |82,89| 69,2 | 81,5 |85,98| 76,88 | 67,02 | 69,56 | 63,93
(a)
Yerel Yonetim Se¢imlerine Ortalama
Katilim
| | | | |
1976-2014 Yerel Yonetim
Secimlerinde Ortalama Oy Kullanim
Orani (%)
62 64 66 68 70 72 74 76
1976-2014 Yerel Yonetim Segimlerinde Ortalama Oy Kullanim Orani (%)
Gazi Magusa 73,857
H Girne 69,85
m Lefkosa 66,532
(b)

Grafik 8: Yillara gore Lefkosa, Girne ve Gazi Magusa kentlerinde yerel yonetim

se¢imlerine katilim
*Yiiksek Se¢cim Kurulu verilerinden olusturulmustur.
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Bahsi gecen sosyal olaylarin tiimiinde halkin katilim oranlarinin Lefkosa’da diger kentlere
oranla daha diisik oldugu goriilmektedir. Buna etken ¢esitli nedenler olabilmektedir.
Ancak yapilan mekan dizimi analizlerine dayanilarak Lefkosa’nin diger kentlerden daha
ayrisik oldugu dikkate alindiginda, bu durumun kentsel biitlinlesiklikle de iliskili oldugu
sonucuna varilabilmektedir. Yani kentlerde sosyal birlikteligin saglanabilmesi i¢in

Oncelikle kentsel merkez olmalidir.

Geriye doniik gelisimler ile analiz sonuglar1 incelendiginde kentteki -kuzey giliney olarak-
boliinmiisliigiin ve LIP’ in sistemi ayristirdig1 diisiiniilmektedir. Ciinkii LIP* in yiiriirliikte
oldugu 2001 yilindan itibaren 2002’den 2013’e kentin ayristigina daha Once de
deginilmisti. Lefkosa’da oldugu gibi Gazi Magusa ve Girne’de de kent igleri ve
cevrelerinde gelisimi etkileyen esiklerden olan askeri alanlar bulunmaktadir. Ancak askeri
alanlarin varliginin bu kentlerdeki ulasim agilarinin biitiinlesikligine olumsuz etkileri

oldugu gozlemlenmemistir.

Cesitli donemlerde planlar dahilinde veya haricinde Lefkosa’da trafigi etkileyici politikalar
izlenmektedir. Bunlardan birisi de ada ¢apinda bulunan mesleki okullarin Tagskinkdy’de
bulunan genis bir alana tasinmasi projesi idi. Bunun i¢in Mimarlar Odasr’nin girigimleri
sonucu 2005-2006 doneminde yerleske projesi yarismasi diizenlenmistir. 2011 yilinda ise
ithtiya¢ programi gelistirilmis yurtlarin, genclik merkezinin yer alacagi bir proje yapilmasi
planlanmistir. Ancak 2013 itibariyle arazinin uygun olmadigma karar verilmis ve bu
diisiinceden vazge¢ilmistir (Oge A., karsilikli goriisme, Nisan 28, 2014). Oysa ki mekan
dizimi analiz sonuglar1 incelendiginde s6z konusu arazinin biitiinlesik yollar tizerinde
oldugu, bu nedenle de bdyle bir proje i¢in sistem icerisindeki uygun alanlardan birisi

oldugu belirlenmistir.
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BOLUM 6
SONUC

Adanin 1878’de Ingiliz idaresine ge¢mesiyle birlikte kent gelisimlerinde yeni bir siireg
baslamistir. Donemin yonetimi tarafindan uygulanan iskan politikalar1 kapsaminda sur dis1
alanlarda yeni imar alanlar1 olusturulmustur. Bu kapsamda halki 6zendirmek adina idari
binalar ve kamusal alanlar sur dis1 alanlara tagimmmistir. Yasanan diinya savaslarinin ve
ekonomik krizlerin kent gelisiminde olumlu ve olumsuz yonleri de olmustur. 1960 yilinda
Ada bagimsizhigint kazanmis, sonrasinda ise Tiirk ve Rum halklar1 arasinda yasanan
siyasal ve sosyal problemler ¢atigmalara donlismiistiir. Bu yeni durumla beraber ada halki
birbirinden kopmaya baslamistir. 1974 Baris Harekati ile beraber ada Kuzey ve Giiney
olmak tizere fiziki olarak ikiye boliinmiistiir. Dolayisiyla Lefkosa, yasanan bu siiregte en
cok etkilenen kentlerin basinda gelmektedir. Ciinkii ada ile birlikte kent de fiziki olarak

ikiye bolinmiistir.

21.yy baslarina kadar yasanan siyasal ve sosyal gelismeler Lefkosa’nin gelisimine etki
etmislerdir. Annan Plam1 doneminde kent bir kez daha yogun bir i¢ go¢ almistir.
Boliinmeden kaynaklanan yonetimsel, hastane gibi kamusal eksiklikler giderilebilmis
olmasmna karsin giiglii bir kent merkezi olusturulamadigi gibi ulasim agi1 da
biitlinlestirilememistir ve niifus ile otomobil artisinin da etkisiyle kotiilesmistir. Trafik
yikiinii  azaltmayr amaclayan donemsel calismalar, kenti  biitiinlestirmeyi
basaramamaktadir. Lefkosa kenti ulasim ag1 iizerinde yapilan model ¢aligsmalari, mevcut
yapmin kent merkezine ve erisilebilirlige yeterince olanak veremedigini, dolayisiyla da
sosyal yasamin-birlikteligin saglikli bir sekilde saglanamadigini ortaya koymaktadir. Oysa
ki kentteki ulasim aginin biitiinlestirilmesi gerekmektedir. Boylelikle daha yasanabilir,

daha anlasilabilir ve daha erisilebilir bir kent olabilecektir.

Calisma kapsaminda ilk 6nce kentin kendi i¢inde biitiinlestirilmesine yonelik 19 adet
model caligmast yapilmistir. Sonuglari ise ulasim aginin farkli senaryolarda bile yeterince
biitlinlesemeyecegini ve kent merkezi olusamayacagini ortaya koymustur. Sosyal yasamin
gelistirilebilmesi i¢in kent merkezine ihtiya¢ duyuldugu g6z oniine alindiginda buradan iki
yol goriinmektedir: Birincisi, “Kentsel Doniisiim™ anlayis1 ¢ercevesinde mevcut dokuda

giiclii bir merkez olusturulmasidir. Bunun &nemli bir politik karar oldugu agiktir. Igte
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azimsanmayacak bir ekonomik hareketlilik doguracag: ifade edilebilir. Ikincisi ise ulagim
aglarinin kentin giineyi ile birlikte ele alinmasidir. Boyle bir durumda ulasim aglarmin
biitlinlesik bir yap1 sergiledigi asagidaki haritalardan goriilmektedir. Bunu bdliinme oncesi
orgiitlenme etkileri ile ifade etmek olasidir. Ancak aradan gecen zamanda her iki kesimin
bagimsiz gelistigi de goz ardi edilmemelidir. 2014 yili itibariyle yasanan siyasal
gelismelere gore Ada’nin federatif bir yapiya doniisecegi iki toplum liderince

aciklanmastir.

Oncelikle mevcut ulasim ag: iizerinde yapilmis cesitli model calismalarmin sonuglar
irdelenmistir. 11k olarak kent esiklerinden olan askeri alanlar ele almmistir. Bu bolgelerde
olusabilecek olas1 ana yol akslar1 analiz edilmistir. Bir diger c¢alismada sinir agi
baglaminda bazi yollarmm baglantililik derecesi artirilmistir. Sonucunda da bulunduklar1
bolgede bir miktar biitiinlesme yasanmistir. Kentin igerisinde boydan boya gecen yeni
dogrusal yollarin etkileri de degerlendirilmistir. Bir baska ¢alismada kente gridal yol aglar1
ilave edilmistir. Bunlar ayr1 ayr1 olmak tizere kentin ulagim aginda 6neme sahip radyal ve
paralel yollara gore incelenmislerdir. Bunlara ilaveten kent i¢indeki yol aginda devamliligi
artirict ¢esitli yol akslar1 kullanilmistir. Gerek koprii eksikliklerinden, gerekse kent dokusu
sebebiyle devamliligmi yitiren yollar gozden gecirilmistir. Mevcut sistem igerisinde zayif
bir merkez olan bakanliklar bolgesinde gridal yol aginin sisteme olasi etkileri de
izlenmistir. Yapilan analizler bu bolgelerde olusacak yollarin sistemin biitliniine
bakildiginda 6nemli Sl¢lide etkilerinin bulunmadigr goriilmiistiir. Kentin kuzeyine gridal
yapida yeni bir gelisim alan1 olusturulmasiyla sisteme 6nemli etkileri olacagi anlasilmistir.
Ancak bu etki mevcut sistemi biitlinlestirmemekte, aksine olusacak olan doku icerisinde
ayrismis bir alan olacagi goriilmektedir. KKTC smairlart igerisindeki kentin ulasim agi
iizerinde yapilan c¢aligmalar ulasim aginin yeterince biitiinlesemeyecegini ortaya

koymaktadir (Ek3- Ek 21).

Oysa ki onceki paragrafta da deginildigi gibi kentin kuzeyi ve giineyindeki yol aginin
birlestirilmesi sonucu mevcut sistemin olumlu yonde etkilenecegi yapilan analizlerde
ortaya ¢ikmaktadir. Kisacasi, Letkosa’nin daha yasanabilir ve daha erisilebilir bir kent
olabilmesi i¢in esiklerden birisi olan iilkesel sinir hattinda giiney kesimdeki kent merkezine

acillacak yeni smir kapilari ile iki kesim arasinda ulagim aglarmm baglantililigmin
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artirilmas1 Lefkosa’da kentsel biitiinlesikligi artiracagindan, toplum {izerinde de olumlu

yonde etkileri olabilecegi ifade edilebilir. Bu kapsamda bazi model ¢caligmalar1 yapilmistir.

Ilki Dereboyu olarak da bilinen Kosklii¢iftlik’teki Mehmet Akif Caddesinin 1974 dncesi
giiney kesimdeki devamina baglanmasi ile irdelenmistir. Sonucunda ise Koskliciftlik ile
Kumsal bdlgelerinin ve devaminda Bakanliklar Bolgesinin ¢alisma alani igindeki kentin
merkezi ¢ekirdegini olusturacagi anlasilmaktadir. S6z konusu caddenin ise yol devamliligi
amactyla Yzb Tekin Yurdabak Caddesine baglanmasinin ise dnemli derecede bir etkisi
olmayacagi goriilmiistiir. Asagidaki haritada belirtilen yontem, sistem igerisindeki ayrigsmis

alanlar1 azaltan bir ¢6ziim Onerisi olarak ele alinabilmektedir.

Harita 34: Mehmet Akif Caddesi’nin giiney kesimdeki devamina baglanmasi

Daha oOnceki boliimlerde Lefkosa’nin 3 adet smir kapisi oldugu ve Metehan smir
kapisindan aracli, Ledra Palas ve Lokmaci kapilarindan ise yaya ge¢islerinin yapildigindan
bahsedilmisti. Mevcut ulasim ag1 sisteminde herhangi bir degisim yapilmaksizin sadece
Ledra Palas sinir kapismin sisteme etkileri biiytliktiir. Ara¢ dolasimina dahil edilmesiyle Sht
Ecvet Yusuf Caddesi ve civari ile Ledra Palas smir kapis1 bolgesinin kentin birbirine yakin
2 ayr1 ¢ekirdek bolgeye sahip olmasina olanak verecegi goriilmiistiir. Ayrica Hamitkdy ve

Kii¢iik Kaymakli bdlgelerinin de sistemle biitiinlesmesi artmaktadir.
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Harita 35: Ledra Palas sinir kapisinin arag trafigine agilmasi

Bu deneyin devaminda ise Atatiirk Caddesi (Lefkosa) ile Ismail Beyoglu Caddesi giiney
kesimdeki devami niteligindeki caddeler ile birlestirilmistir. Buna gére analiz haritasinda
kayda deger bir etki goriilmemistir. Ancak Mehmet Akif Caddesi’nin de giiney kesimdeki
devami olan cadde ile birlestirilmesi sonucu ulasim aginin daha biitiinlesik ve genis bir
merkeze sahip olabilecegi belirlenmistir. Metehan bdlgesinin ise LIP’te dngériildiigii gibi
Gonyeli’ye baglanmasi ise sistem lizerinde onemli bir etkisi olmayacagi bir kez daha
asagidaki haritadan anlasilmaktadir. Yapilan deneylerde en etkili sonucun bu yontemle

elde edilebilecegi belirlenmistir.

Harita 36: Ledra Palas smir kapisinmn arag¢ trafigine ag¢ilmasina ilaveten Mehmet Akif
Caddesi’nin, Atatiirk Caddesi’nin ve Ismail Beyoglu Caddesi’nin giiney kesimde devami
niteliginde olan yollara baglanmasi
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Bir baska incelemede ise sadece Ismail Beyoglu Caddesi giiney kesimde bulunan devami
niteligindeki caddeye baglanmistir. Ulasim agmin biitliinlesmesinde olumlu etkileri
bulunmakla beraber, kisith 0Ol¢ekte olacagi asagidaki haritada goriilmiistiir. Sistem
icerisinde ayrismis alanlar dikkat ¢ekmektedir. Atatiirk Caddesi ve Kaymakli Yolu
Sokagmin devami niteligindeki yollarla baglanmasi dahi sistem iizerindeki olumlu etkileri

artrramadigi anlasilmistir (Harita 37).

Harita 37: Ismail Beyoglu Caddesi, Atatiirk Caddesi ve Kaymakli Yolu Sokagmnin giiney
kesinde devamu niteligindeki yollarla birlestirilmesi

Bir diger analizde ise giiney kesimdeki Lefkosa’nin caligma alami i¢indeki Alaykdy ve
Haspolat’a ulasim agiyla baglanmasi incelenmistir. Bu durumun kentte herhangi bir
merkez olusturmadigi ancak biitiinlesiklik seviyesini denk hale getirdiginden, trafikte
yogunluga sebep olabilecek kent kullanimlarma uygun olmayan bir yapiya doniisebilecegi
sonucuna varilmistir. Ayrica bu durumun giiney kesimdeki Lefkosa kentini olumlu
etkileyecegi ve merkezi alanin batiya dogru gelisebilecegi goriilmiistiir. Bu deneyin

sonuglar1 kuzey kesimdeki Lefkosa i¢in olumsuz olarak yorumlanmistir (Harita 38).
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Harita 38: Alaykoy ve Haspolat kdylerinin giiney kesimdeki Lefkosa’ya ulasim ag1
baglaminda birlesmesi

Sur i¢i yerleskesinin belirli akslardan birbirine baglanmasi irdelenmistir. Bu durumda da
kentte merkez olusmayacagi, bir onceki analize benzer nitelikte kentin biitiinliigliniin
azalacag1 ve yine ayrigmis alanlarin olacagi anlasilmistir. Buna karsin sur i¢i yerleskesinde

biitiinlesme olabilecegi belirlenmistir.
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Harita 39: Sur ici yerleskesinin belirli akslarda iki bélgenin birbirine baglanmasi

Son olarak 1963 Oncesine ait anayol baglantilarinn kurulmasi ile ulagim agmin
biitlinlesikligi analiz edilmistir. Cikan sonuglar “Harita 36 ile benzerlik gostermektedir.
Yani kuzey kesimde merkez olusabilmekte ve kentin biitiinlesikligi artmakta oldugu

asagidaki hartadan goriilmektedir (Harita 40).
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Harita 40: 1963 Oncesine ait anayol baglantilarinin kurulmasi

Yapilan analizlere gore Lefkosa’nin ulasim aglar1 baglaminda biitiinlesmesinin kuzey
kesimde onemli etkileri olacag: diisiiniilmektedir. Boylelikle kentsel biitiinlesiklik seviyesi
yiikseleceginden erisilebilirligin ve sosyalligin artacagi, ticaretin gelisecegi, kentlinin
rahatlikla toplanabilecegi kamusal mekanlarin olusabilecegi, trafik sorunlarinin daha rahat
asilabilecegi, yoneten-yonetilen iliskisine olumlu yansiyabilecegi ongdriilmektedir. Bunun
icin de kentin kendi i¢inde ulagim aginin gelistirilmeye ¢alisilmasinin yani sira, iki kesim
arasindaki kent merkezindeki gegislerin artirilmasmnin daha verimli olabilecegi analiz

sonuglarindan anlagilmaktadir.

Sonug olarak; Lefkosa kentinin basindan bolinmeye kadar tek bir kent olarak varligini
siirdiirdiigli, dolayistyla fonksiyonlarmin da bu yapmin bir gostergesi olarak gelismelerini
sirdiirdiikleridir. Boliinme sonrasinda giineyde kalan kent merkezi hala ayni islevi
geleneklesmis ve alisilmis modda siirdiirmekte iken kuzey kesimde herhangi bir birlestirici
unsur kalmamis, gevsek bir dokudan bazi kdylerin sisteme katilmaya calisilmasiyla bir
senteze varilmaya calisilmis ise de kent gercek anlamda bir “Merkez’e
kavusturulamamistir. Kentin biitiinlesikligi agisindan en 6nemli eksigi budur. Dolayisiyla
birinci senaryo olarak eger KKTC varligin1 bundan boyle siirdiirecek ise en temel Oneri,
kentsel planlarda yukarida belirtilen eksikligin giderilmesi ve uygulamasmin yapilmasi
zorunludur. Diger durum ya da senaryoda ise Kuzey giiney birlesmesinin kentsel kullanimi
zaten aslina rlicu ederek sisteme rahathk getirecegidir. Ancak bu durumda politik ve

sosyal, baska esiklerin agilmasi sorunsali mevcuttur.
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Ek 1: Trafik Sayim Tablosu

Pazartesi, Sali, Carsamba, Cuma Persembe Pazar
07:00-09:00 12:00-14:00 15:00-18:00 16:30-18:30 12:00-14:00 16:00-18:00
Gozlem
Gozlem Noktasi Ad1 | Noktasi Yol - i
Kod oun Toplam | Toplam | Toplam | Toplam | Toplam | Toplam Toplam | Toplam | | Toplam | Toplam | Toplam | Toplam (HODYS) (HODAS) topo-geometric
odu Derecesi v Ar v Ar v Ar v Ar v Ar v Ar ortalama ortalama T1024 integration
aya ac aya ac aya ac aya ac aya ac aya ac yaya /min arag /min (rn)
o , 11C1 S.A. 1 56 0 60 0 90 0 72 1 70 2 53| 10,133333333|  13,36666667 90716,6
Gonyeli Cemberi
11C2 S.A. 0 86 0 59 0 51 0 61 0 43 1 90| |0,033333333 13 94620, 1
o cad 1A 1 51 117 29 120 87 105 9 111 12 60 56 68| |8,133333333|  19,36666667 90676
Gazeteci Kemal Asik Cad.-
Abdi Ipekei Cad kavsan | 1B 1 55 182 34 143 18 112 9 110 22 60 66 68 6,8 22,5 88767,7
1C 1 14 136 15 131 6 140 0 116 1 55 1 51| |1,233333333]  20,96666667 100485
2A 1 2 115 1 120 0 116 3 109 0 67 0 76 0,2 20,1 107481
2B1 1 2 99 0 145 0 124 0 105 0 89 0 791 10,066666667| 21,36666667 109811
Dr. Fazil Kiigik Bulvari- | 59 1 0 102 0 90 1 85 0 84 0 127 0 126] |0,033333333| 20,46666667 110727
Yzb Tekin Yurdabak Cad.-
Sanayi Cad. kavsag 2C 1 2 126 0 63 1 110 3 89 1 29 1 38| |0,266666667| 15,16666667 107145
2D1 1 0 104 4 98 0 83 0 112 0 56 0 47| 10,133333333|  16,66666667 107881
2D2 1 0 133 4 78 0 86 1 90 0 80 1 82 0,2 18,3 109603
4A1 1 0 47 2 63 0 46 0 42 1 20 0 19 0,1 7.9 100729
4A2 1 0 21 0 33 1 23 0 36 0 19 0 29| 10,033333333| 5,366666667 100017
Bedreddin Demirel Cad.. | 4B1 1 2 92 3 121 7 123 0 118 5 68 0 65| |0,566666667| 19,56666667 115792
Mehmet Akif Cad.- 4B2 1 1 108 1 115 1 114 0 88 2 62 0 92| | 0,166666667 19,3 114482
Selguklu Cad. kavsagr 1 ~ 1 2 54 0 63 0 37 0 34 0 16 0 13| | 0,066666667] 7.233333333 100327
4D1 1 3 53 1 79 1 110 0 100 0 53 1 39 02| 14,46666667 115633
4D2 1 1 80 2 75 4 79 0 79 1 48 4 43 04| 13,46666667 114441
5A1 1 1 59 10 95 0 86 3 105 3 49 3 59| |0,666666667 15,1 115475
Bedreddin Demirel Cad.. | SA2 1 1 123 12 90 0 60 4 61 3 49 3 48| 10,766666667| 14,36666667 114101
Atatiirk Cad. (Lefkosa) | 5B1 1 4 24 5 48 1 41 1 36 0 28 5 14| 10,533333333| 6,366666667 107712
kavsagi 5B2 1 5 24 0 37 13 38 6 42 5 22 2 24| 11,033333333| 6,233333333 108173
5C 1 6 133 7 140 1 103 5 122 0 66 4 76| |0,766666667| 21,33333333 100139
6A 1 5 174 6 137 10 135 2 205 2 54 2 60 0,9 25,5 103716
Bedreddin Demirel Cad.- | g3 1 6 108 13 103 5 73 9 83 5 48 2 48| |1,333333333| 15,43333333 97566,7
Sht Ecvet Yusuf Cad.-
Abdi Ipekgi Cad. kavsagn | 6C 1 3 88 13 87 10 74 3 90 3 17 1 19 1,1 12,5 105526
6D 1 4 136 8 124 3 124 6 144 6 47 0 53 0,9| 20,93333333 100477
TA1 1 1 65 11 73 0 97 2 98 0 39 4 31 0,6| 13,43333333 104826
Bedredin Demirel Cad.- | 749 1 4 87 6 73 3 62 0 61 1 52 0 63| |0,466666667| 13,26666667 104371
Yzb Tekin Yurdabak Cad.
Kavsa@ 7B 1 2 69 4 88 5 79 3 76 2 41 2 48 06| 13,36666667 108622
7C1 1 1 106 4 110 3 131 1 124 2 65 4 56 0,5| 19,73333333 115783
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7C2 1 2 101 3 107 7 103 2 91 3 75 0 97| |0,566666667| 19,13333333 114537
Dr. Fazil Kiiiik Blv.- 9A 1 4 124 0 52 3 64 4 95 4 26 2 48| |0,566666667| 13,63333333 98808,6
Atatiirk Cad (Hamitkoy-
Mim Mehmet Vahip Cad 1
kavsags 9B 3 92 1 43 1 88 4 62 0 40 0 35 0,3 12 100090
11A1 1 0 105 0 64 0 86 0 93 0 61 0 44 0 15,1 100111
11A2 1 0 59 0 69 1 62 0 65 0 50 0 62| 0,033333333| 12,23333333 95027,1
Gngeli Cemberi 11B1 1 0 81 0 109 0 161 0 146 0 72 2 106| | 0,066666667 22,5 101298
11B2 1 0 125 0 118 1 71 0 89 0 84 2 81 0,1 18,93333333 100996
11D1 1 0 71 0 70 0 134 0 121 4 105 0 82| |0,133333333| 19,43333333 108355
11D2 1 0 142 0 96 0 51 0 72 0 62 0 70 0| 16,43333333 109350
12A 1 3 114 2 61 5 102 3 158 0 43 2 38 0,5 17,2 95109,1
12B1 1 0 80 3 51 3 52 2 56 2 32 0 51| |0,333333333| 10,73333333 924843
B;ffﬁ;f;ﬁ@iﬁ;{flu 12B2 1 1 41 2 50 0 55 6 55 3 31 3 36 0,5 8,933333333 101396
Cad.-Baris Cad. kavsag | 12C 1 0 160 0 69 0 94 0 81 2 46 0 55| | 0,066666667| 16,83333333 100086
12D1 1 2 74 4 58 1 63 0 67 3 38 3 48| |0,433333333 11,6 91622,3
12D2 1 0 78 2 84 6 109 0 145 2 62 2 54 04| 17,73333333 98037
14A 1 2 106 3 107 5 109 0 94 0 42 0 46| |0,333333333 16,8 88510,3
Eﬁfﬁgﬁﬁgﬁfadﬁht 14B 1 0 109 0 151 1 105 2 115 1 30 0 50| 10,133333333|  18,66666667 103891
Gelibolu 12. Sok kavsag1 | 14C 1 0 52 0 55 0 41 0 43 0 15 0 19 0 7,5 87272,5
14D 1 1 136 3 164 5 133 1 131 0 47 0 72| 10,333333333|  22,76666667 103872
, 16A 1 6 139 3 67 4 132 5 150 10 70 6 94| |1,133333333| 21,73333333 106235
Rt Dothtns Cad Keveags | 16B 1 63| 84 8| 81 5 77 1 81 2 47 1| 46| |2.833333333]  13,86666667 82585.2
16C 1 17 90 4 79 10 75 4 89 13 49 7 73| |1,833333333| 15,16666667 107481
NE}Zlm Hikmet Cad.- § 1
Oretmenker Cad kavsagt | 5} 3 88 70 147 3 108 4 125 6 70 12 76| |1,166666667| 20,46666667 100778
Ozker Ozgiir Cad.-ismail | 23B 1 1 85 0 48 2 90 1 81 1 28 0 23| |0,166666667| 11,83333333 77847,3
Beyoglu Cad. kavsag 23D 1 2 115 0 48 1 113 3 109 0 27 0 32 0,2 14,8 93502,9
Cemal Giirsel Cad.-ikinci | 27A 1 4 121 16 78 10 92 11 113 16 39 17 45| |2,466666667| 16,26666667 91767,5
Selim Cad.- Osman Pasa | 27B 1 3 38 10 52 13 51 1 49 6 17 0 24 1,1 7,7 77047
Cad.- Bedreddin Demirel
Cad. kavsagi 27C 1 1 97 13 63 5 82 9 83 16 27 10 39 1,8| 13,03333333 90814,1
Atatiirk Cad (Lefkosa)- | 28B 1 10 147 11 128 14 122 16 117 57 119 15 85 41| 23,93333333 90683,8
Mustafa Ruso Cad.- 28D1 1 3 120 3 72 0 59 1 64 4 43 11 48| 10,733333333| 13,53333333 846282
Gazeteci Kemal Asik Cad.
kavsag 28D2 1 7 66 5 110 7 100 6 93 8 46 2 53| | 1,166666667 15,6 85840,4
29A 1 0 137 2 91 4 102 1 95 0 69 2 81 03| 19,16666667 101386
Giizelyurt Lefkosa 29B1 1 2 73 0 72 0 74 1 89 1 41 3 52| 10,233333333|  13,36666667 100421
Anayolu-Ogretmenler 29B2 1 1 92 1 54 1 61 0 42 3 62 0 65 02| 12,53333333 103558
gggfl‘jaev‘;:;evki Naci | 29C 1 5 74 0 40 6 48 5 62 0 24 6 27| 10,733333333|  9,166666667 96212,9
29D1 1 1 49 0 51 0 63 1 94 2 42 0 45| 10,133333333| 11,46666667 98163,8
29D2 1 0 1 0 59 2 66 0 55 2 61 0 39| |0,133333333|  9,366666667 99387,5
Atatiirk Cad.(Lefkosa)- [ 3A 2 0 39 4 63 0 24 2 96 1 23 0 13| |0,233333333 8,6 73734,6
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Kahramanlar Cad. kavsag1 | 38 2 0 43 1 28 0 13 4 82 0 4 0 14| |0,166666667| 6,133333333 75866,4
3C 2 0 82 5 91 0 37 6 186 1 27 0 27 0,4 15 76439,5
8A 2 5 18 5 18 2 17 2 10 0 7 3 17| |0,566666667 2,9 87718,8
Osman Orek Cad.- 8B 2 1 5 0 3 0 10 0 5 2 4 0 5 0,1| 1,066666667 90460,5
Mehmet Akif Cad. kavsagr | g 2 1 111 5 93 13 101 11 78 15 72 15 83 2| 17,93333333 91172
8D 2 1 101 3 90 10 102 8 56 1 43 15 58| | 1,266666667 15 90965,7
Girne Kaps 10A 2 38 90 35 78 39 58 58 55 37 23 86 34| |9,766666667| 11,26666667 78628,6
10B 2 47 21 43 16 22 9 38 14 39 4 32 9| |7,366666667| 2,433333333 77767,4
ismail Beyoglu Cad. 13A 2 0 55 0 0 0 12 0 0 0 0 0 0 0| 2,233333333 76073,5
15A 2 5 66 2 87 5 67 6 85 1 32 6 42| 10,833333333| 12,63333333 78912,5
ngiarfgz d?_o;-e“r:éﬁ Acap |15B 2 2 7 0 7 0 8 0 2 2 3 0 0| |0,133333333 0,9 76625,9
Sok. kavsag 15C 2 5 55 1 56 5 49 2 55 2 21 6 25 0,7 8,7 78829,2
15D 2 3 35 0 48 0 49 5 60 2 15 0 20| 10,333333333| 7,566666667 77047
17A 2 0 1 1 1 0 1 0 1 0 1 1 1| |0,066666667 0,2 79226,7
, 17B 2 3 138 3 103 5 131 0 119 3 71 7 101 0,7 22,1 93669,3
Orek Cad kv [ 17C1 2 o] 46 0| 56 0 40 o] 56 0 13 o] 28 0|  7.966666667 81789.3
17C2 2 0 156 0 57 0 49 0 32 0 34 0 29 0 11,9 82325,1
17D 2 2 117 1 89 6 71 2 88 3 49 7 64 0,7| 15,93333333 93522,7
18A 2 0 131 3 126 5 108 1 123 1 71 7 64| |0,566666667| 20,76666667 105820
Komal Unet-Cod laosazs | 18B 2 0| 59 2| 53 0 66 2 84 0 24 0| 33| [0.133333333]  10,63333333 96565.2
18C 2 0 113 1 91 2 106 0 133 0 63 2 47| 10,166666667| 18,43333333 106128
Sht Kemal Unal Cad. 19A 2 14 100 16 93 22 89 29 88 10 60 8 76 33| 16,86666667 96903,5
20A 2 4 92 1 95 4 71 3 94 0 43 4 33| 10,533333333|  14,26666667 87257,3
20B1 2 3 105 0 87 1 66 1 99 2 55 4 43| 10,366666667| 15,16666667 84227
Mustafa Ruso Cad.-Ozker | 5o 2 0 57 2 83 0 77 5 82 3 47 1 39| |0,366666667| 12,83333333 84855,9
Ozgiir Cad.-Haydar Aliyev
Cad. kavsag 20C 2 3 64 0 76 1 78 9 80 4 43 0 34| |0,566666667 12,5 87487,8
20D1 2 0 85 0 82 1 81 2 96 2 46 2 35| 10,233333333|  14,16666667 98368,8
20D2 2 0 43 0 84 2 86 6 73 5 43 0 33| 0,433333333|  12,06666667 97933
21A 2 0 1 0 24 0 9 0 12 0 2 0 2 0| 1,666666667 84136,6
Nazim Hikmet Cad.- 21B1 2 4 77 0 48 1 44 0 36 0 29 3 33| | 0,266666667 8,9 81667,6
Ogretmenker Cad kavsagt | 513> 2 4 24 2 45 2 64 0 73 1 23 0 24 03| 8,433333333 88090
21D 2 5 46 11 63 11 82 8 87 18 47 10 60 2,1 12,83333333 100855
22A 2 0 33 0 24 2 42 0 38 0 12 0 12| |0,066666667| 5,366666667 78715,5
22B1 2 4 24 2 45 2 64 0 73 1 23 0 24 03| 8433333333 88090
Osman Orek Cad.- Nazim | 22B2 2 4 77 0 48 1 44 0 36 0 29 3 33| | 0,266666667 8,9 81667,6
S o e [22¢1 2 o] 135 o] 29 0 46 0 32 0 24 o] 37 0 10,1 80728.3
Adiloglu Cad. kavsag: 22C2 2 0 38 0 33 0 56 0 56 0 16 0 22 0| 7,366666667 80038
22D1 2 0 14 0 12 0 27 0 23 0 7 0 17 0| 3,333333333 71622,1
20D2 2 0 12 1 12 0 20 0 18 0 12 0 16| |0,033333333 3 71265,4
Ozker Ozgiir Cad.-ismail | 23A 2 0 3 2 5 0 3 0 1 0 0 0 0| |0,066666667 0,4 63625,7
Beyoglu Cad. kavsag 23C 2 1 59 0 51 5 56 2 64 0 20 0 21| ]0,266666667| 9,033333333 85274,1
A'srpa}altl Sok. Arasta )
Girisi 24A 10 12 39 17 50 15 71 16 121 5 49 4| |11,33333333 2.3 51925,4
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Iplik Pazar1 Sok. Arasta

Cikiss 25A 2 3 1 57 25 37 8 42 14 71 6 18 5 7.6 2.3 54247.7
| R 2 15 59 71 65 60 61 31 70 110 38 46 35 11,1 10,93333333 554372
gy Suoni Sk e 2 14 31 36| 33[ 30 29 37 32 99 19 67| 24| [9,433333333 5,6 55338,8
26C 2 18 35 39 60 6 47 14 63 1 13 2 31 3 8.3 60747
Atatlirk Cad (Lefkosa)- | 7g A 2 11 52 9 37 4 57 2 52 0 25 4 14 1 7.9 76026,6
Mustafa Ruso Cad.-
Gazeteci Kemal Asik Cad. 2
Kavsag 28C 18 85 121 106 19 108 3 120 70 83 3 40| |4,166666667| 18,06666667 94182
Kaymakl1 Yolu Sok.- Sht | 30A 2 7 61 3 42 3 28 0 30 2 1 3 12 06| 6,133333333 77874.6
Albay Karaoglanoglu Cad.
Kavsagt 30B 2 12 64 8 29 1 65 7 39 3 48 10 38| | 1,366666667| 9.433333333 70982,6
Ek 2: Polis Genel Miidiirliigli’nden alinan goriintiilii radar kayitlar1, Aralik 2012-Ocak 2013 donemi
Radar S.A
) , 1013 = _ 59 _ 34 ] 37 ] 34 ] 26 ] 33 | 7.433333333
Alaykdy Cemberi
Radar S.A
1012 = _ 30 _ 33 _ 48 _ 42 ] 28 ] 45 | 7.533333333
Dr. Burhan Nalbantoglu Radar S.A
Cad. 1014 = _ 41 _ 50 _ 55 _ 56 ] 3] ] 34 ] 8.9
. . Radar
Atatiirk Cad. (Gonyeli) 1015 S.A. ) 46 ) 19 ) 39 ) 38 ) 27 ) 26 ) 6.5
Radar S.A
) 1016 = o124 _ 58 _ 74 _ 69 _ 51 ] 79 | 15.16666667
Lefkosa-Magusu Anayolu
Radar S.A
1017 = _ 60 ] 58 ] 85 ] 84 ] 51 ] 47 | 12.83333333
Dr Burhan Nalbantoglu Radar 1
Cad. 1001 _ 74 _ 58 _ 63 ] 71 ] 38 ] 49 S| 1176666667
. Radar
Dr. Fazl Kiigitk Cad. 1002 . _ 82 _ 72 _ 90 _ 93 _ 50 _ 56 | 14,76666667
. Radar
Dr. Fazl Kiigik Cad. 1003 I i 69 i 71 i 87 i 85 i 49 i 53 i 13.8
. Radar
Dr. Fazl Kiigitk Cad. 1004 . - 100 _ 64 _ 57 _ 56 _ 55 _ 58 _ 13
. Radar
Dr. Fazl Kiigik Cad. 1005 I i 57 i 74 i 78 i 78 i 48 i 54 | 12,96666667
. Radar
Dr. Fazl Kiigik Cad. 1018 . _ 30 _ 51 _ 68 _ 70 _ 44 _ 48 S 12,03333333
. Radar
Dr. Fazl Kiigik Cad. 1019 I ] 71 ] 68 ] 94 ] 96 ] 56 ] 57 1473333333
. . Radar
Atatiirk Cad. (Gonyeli) ) 5> 4 . _ 82 _ 84 _ 89 _ 88 _ 71 _ 74 | 1626666667
R L Radar
Ozker Ozgiir Cad. 1020 2 ] 46 ] 46 ] 52 ] 57 ] 25 ] 26 ] 8.4
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Ek 3: Domuzcular Burnu askeri alan1 yol ag1 ¢caligsmasi
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