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SUNUS

Bir yandan 31.5 km uzunlugundaki Bogaz
tarafindan, ote vyandan 7.3 km.lik Halig
tarafindan ¢ blyluk bolgeye ayrilmis olan;
ayrica yaklasik 75 km.lik Marmara kiyi seridine
yerlesmis bulunan istanbul, deniz ulasimi
acisindan belki de diinyanin higbir kentinde
rastlanmayacak Olclide dogal olanaklara
sahiptir.

Marmaray kazisi sirasinda ortaya c¢ikan son
bulgulara gére, kurulusu M.O. 6000’li yillara
dayanan kentin, daha sonra Bogazici ve Halig
boyunca gelismeye basladigi bilinmektedir.

Yillarca kentin gelisimini belirlemis olan deniz ulasimi, daha sonra diger ulasim sistemlerinin
yaninda arka plana diismius; deniz yolunun yanisira rayh sistemlerin de ihmal edilmesi sonucu,
buglin kentin yasamakta oldugu trafik karmasasina ulasiimistir.

Bugiin istanbul’da kent ici ulasimda lastik tekerlekli sistemlerin ezici Gstiinliigi bir yana, toplam
yolcu tasimalarinin yaridan fazlasi 6zel otomobil, taksi, dolmus ve minibus gibi kiiclik kapasiteli
araclarla yapilmaktadir.

Oysa denizyolu ulasimi, diger ulasim sistemlerine gore yliksek kapasiteli olusu ve ilk tesis
giderlerinin dustklugi gibi 6nemli Gstlnliklere sahiptir. Ucuzluk, glivenlik ve konfor agisindan tiim
tasima sistemlerine gore UstinlGginln yanisira; denizyolu ulasimi, giiniimizde son derece 6nem
kazanmis olan gevre kirliligi acisindan da tercihte 6ncelik tasimaktadir. Bltlin bunlara ek olarak,
kentin yerlesimi ve mevcut trafik karmasasi, denizyolu ulasimina bazi kosullarda hiz GstlnlGgi de
kazandirmaktadir.

Diinyanin sayili kentleri arasinda olan ve giderek artan bir hizla biyiiyen istanbul’da, artik
gecerligini yitirmis ve cag disi kalmis anlayislarin terk edilerek ciddi bir ulasim planlamasina
gereksinim vardir. Kent ici ulasim sistemi, kentin dogal olanaklarini ve denizyolu ulasiminin
yukarida sayilan Ustinliklerini de degerlendirmeli; kitlelerin olumsuz kosullarda yolculuk yapmak
zorunda birakildiklari ya da pahali ve gayri-ekonomik olarak tasindigl sistemler yerine, genis
yiginlarin konforlu ve givenli bir ortamda ekonomik olarak yolculuk yapabildikleri yeni sistemler
mutlaka olusturulmalidir.
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Tarihsel Gelisim iginde Kentsel Yerlesim

istanbul, bugiin doguda Kocaeli, batida Pasaeli
yarimadalari Gzerinde ve yaklasik 75 km.lik Marmara
kiyi seridi boyunca kurulu, nifusu 13 milyona
yaklasmis, llke nlfusunun %18’ini barindiran bir
kenttir. Yaklasik 31.5 km uzunluktaki istanbul Bogaz
kenti ikiye bolmekte; bir yandan da Avrupa
yakasinda yaklasik 7.3 km uzunlukta yerlesik Halig
nedeniyle, Istanbul (i¢ ana bolgeye ayrilmis
bulunmaktadir.

Milattan 658 yil dnce kurulmus olan kentin ilk gelisimi, deniz ulasiminin sagladigl az yatirimli
ulasim kolayligi nedeniyle Bogaz ve Halig kiyilari boyunca lineer olmustur.

o

AN

B R N 3 F sl 2t bh s : R R s Sorsc e T
R - g . A

1869’da Konstantin Krepano Efendi’ye 40 yil icin atli tramvay imtiyazi verilmesine bagh olarak kurulan
Dersaadet Tramvay Sirketi ile baslayan rayli ulasimin, daha sonraki yillarda ulastigi diizey sonucu deniz
yoluna paralel ve daha hizli bir demiryolu ulasim sisteminin kurulmasi; kentin Marmara kiyilari boyunca
gelismesini hizlandirmistir. Boylece kiyi boyunca olusmus yerlesim alanlari genisleyerek birlesmisler;
kent 1930'lu yillarin ilk yarisinda, kiyilar ve demiryolu hatlari boyunca gelismis, toplam uzunlugu 100
km.yi bulan dokuz bandin kesismesinden olusan bir goriinim kazanmistir.

Hali¢ koprilerinin yapimi, yanginlar sonrasi imar uygulamalari ve 1920’li yillarin sonlarindan itibaren ilk
otobdislerin ortaya ¢ikmasi ile baslayan kara ulasimi, Atatiirk Bulvari ve bagh yollarin agilmasi ile onemli
bir gelisme saglamis; mevcut bantlar arasinda baglanti kurularak kentin bitlnlesmesi sirecini
baslatmistir.

Kara ulasiminin giderek gelismesi ile istanbul kiyilardan kuzeye dogru yayilmis; yakin zamanlara kadar
Karakoy ve Beyoglu bolgelerini iceren merkezi is alani, Bliylikdere Caddesi boyunca Sisli ve Levent’e
dogru kaymaya baslamistir. Kentin uygulanmakta olan bir imar planinin bulunmadig; arazi kullaniminin
plana baglanmamis olmasi bir yana, kullanim biciminin bile denetlenemedigi sartlarda, 1973 Ekim’inde
hizmete giren Bogazici KOpriisii ve cevre yollari ile hizlanan bu kayma, 1988'de acilan Fatih Sultan
Mehmet Koprisli ve TEM Otoyolu’nun tamamlanmasi ile daha bir ivme kazanmistir. 1960’ yillarda
istanbul’da Avrupa yakasinda yasayanlar istanbul niifusunun %75’i dolayinda iken, 70’lerden itibaren
hizla azalmaya baslayarak 2000’li yillarda %65’lere gerilemistir.
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Kent i¢i Deniz Ulasiminin Tarihsel Gelisimi

istanbul’'un baslangicta deniz ulasiminin sagladigi dogal olanaklara bagli olarak bicimlenmis
olmasinin da gosterdigi gibi; kentte aracli ulasim, denizyolu ile baslamistir. 19. ylzyihn ikinci
yarisina kadar, kent icinde ulasim yaya olarak ya da kayikla yapiliyordu. ilk diizenli kayik
seferlerinin 1565 yilinda baslamis oldugu ve 18. ylizyil sonunda limana kayith kayik sayisinin dort
bine ulasmis oldugu biliniyor. Denizyolunda yolculuk sireleri, kara ulasimina gore daha kisaydi ve
faytona binmek 1825 yilina kadar yalnizca padisaha taninmis bir ayricalikti.
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istanbul’a gelen ilk buharl gemi, ikinci Mahmut igin 1829 yilinda getirilen ve halkin BUGU adini
verdigi SWIFT vapurudur. Bunu SAYIR ve KEBIR izlemis; 1838 yilinda F. Rodhes adli Amerikali bir
gemi mithendisinin gézetiminde MESIR-i BAHRI istanbul Tersanesi’nde insa edilmistir.

1837’den itibaren Rus ve ingilizlere ait birer geminin, giiniimiiz charter seferlerine benzer sekilde
Bogaz'da calistiklarini goriyoruz. Donemin Osmanli yonetimi, Bogazigi’'nde yabanci gemilerin
calismasini hos karsilamadigindan 1844 yilinda Hazine-i Hassa Vapurlari idaresi kurulmus; devlete
ait HUMAPERVAZ vapuru, bu ise tahsis edilerek Képrii-istinye arasinda isletilmeye baslanmistir.

Bu olusumun dogurdugu fikir, Sirket-i Hayriye’nin 1850 vyilinda devrin Sadaret Mistesari
Kececizade Fuat Pasa ve Ahmet Cevdet Pasa’'nin Onculigliinde kurulmasi ile sonuglanan
gelismelere yol agmustir. “Ulke icin hayirl bir girisim” olarak goérildiigi icin Sirket-i Hayriye adini
alan kurulusun sermayesi, Sadrazam Mustafa Resit Pasa’nin adeta zorlamasiyla katilan Osmanli
st yoneticileri ve bazi Galata bankerlerinin sahip olduklari 2.000 paydan olugsmaktadir. Bunlardan
100 adedi Padisah’a, 50 adedi Valide Sultan’a ait olup; geri kalan paylar diger ortaklar arasinda
boltustlmustar.

] '\7 1. M

Sirket-i Hayriye’nin 25 yillik isletme imtiyazinin Bogazici ile sinirli tutulmus olmasi, Hazine-i Hassa
idaresi ile sirket arasinda kendiliginden bir is bélimi dogurmus; idare, faaliyetini Sirkeci ile
Yesilkoy, Adalar ve Pendik arasinda olusturdugu hatlara kaydirmistir.

Sirket-i Hayriye’ye ilk gemiler Tersane-i Amire’den tahsis edilmis; 1851 yilinda Londra’ya siparis
edilen sekiz geminin dordii 1854 yilinda gelerek calismaya baslamistir. Sirketin esas gelismesi 1866
yilinda muadirlige getirilen Hiiseyin Haki Efendi zamaninda olmustur. Bu dénemde ilk olarak
SURAT, TERAKKI, SEYYAR ve TAYYAR vapurlari ile SUHULET e ek olarak SAHILBEND ve MEYMENET
adli araba vapurlari satin alinmis; Sirkeci, Kabatas ve Uskiidar’da iskeleler yapilarak Kabatas-
Uskiidar araba vapuru seferleri baslatiimistir.
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Halktan gelen talep iizerine MIRGUN, ATiK ve BUYUKDERE vapurlari ile Adalar hatti agilmistir.
1902 yilinda siparis edilen ilk uskurlu (pervaneli) gemiler TARZ-I NEVIN ve DILNISIN 1905’de
calismaya baslamistir.

Ote yandan “Osmanli’ya yarar saglayan” anlamina gelen Fevaid-i Osmaniye’ye doniismis olan
Hazine-i Hassa idaresi, Tersane-i Amire’den devraldigi gemilere ek olarak satin aldigi 14’lG yandan
carkh, 4G uskurlu 18 gemi ile bir yandan Uskiidar, Kadikdy ve Adalar hatlarinda calisirken; diger
yandan Tekirdag, Bandirma, Gelibolu, Gemlik, izmit, izmir, Samsun, Trabzon, Varna ve Selanik
hatlarinda yiik ve yolcu tasiyordu. 1870 yilinda Fevaid-i Osmaniye’nin yerini idare-i Aziziye almis,
1878’de lagvedilmesiyle de idare-i Mahsusa kurulmustur. Bu sirket de 1910 yilinda Osmanli Seyr i
Sefain idaresi’'ne donustiirilmistiir. Fransa’dan KADIKOY, MODA ve BURGAZ gemileri ile
Almanya’dan KINALIADA, PENDIK, MALTEPE gemilerinin satin alinmasi bu dénemde olmustur. O
dénemde kent ici yolcu tasimacihgl yapan diger bir kurulus da 20. yizyll baslarinda kurulup,
1913’de isletme imtiyazini italyanlara devreden Halig Vapur Sirketi’dir.

Cumhuriyet dénemine geldigimizde, Osmanli Seyr (i Sefain idaresi’nin yerine, 1923 yilinda Tiirkiye
Seyr Ui Sefain idaresi’nin kurulmus oldugunu gériiyoruz. Bu idare 1933’de Akay ve Denizyollari ile
Fabrika ve Havuzlar Midiirliigli olmak (izere (i¢ bolime ayrilmis; 1939 yilinda Devlet Denizyollari
isletmeleri Genel Miidiirligii’'niin kurulmasi ile Akay isletmesine ait Marmara hatlari bu
muddirlige devredilmistir. Yolcu sayisindaki diislis nedeniyle 1935 yilinda faaliyetini durduran ve
tim mal varligina Belediye tarafindan el konan Halic Vapur Sirketi de 1941 yilinda bu yeni
midirlige baglanmistir. 1944 yilinda Devlet Denizyollari ve Limanlari isletmesi Genel MidirlGgi
adini alan idareye bir yil sonra 94 yillik faaliyetine son vererek Sirket-i Hayriye'nin de katilmasiyla
tim kent ici deniz ulasim hatlarinin tek elde toplanmasi saglanmistir.
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Kent i¢i Deniz Ulasiminda Mevcut Durum

18 risum tonilatonun altindaki kiigik dolmus motorlariyla yapilan tagimaciligi bir yana birakirsak;
kent i¢i deniz ulasimi, iDO-istanbul Deniz Otobiisleri Sanayi ve Ticaret A.$.nin istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi’'nce 1987’de faaliyete gegirilmesine kadar gesitli bicim ve ad degisikliklerinden sonra,
Tirkiye Denizcilik isletmeleri’ne bagl olarak calisan ve $ehir Hatlan isletmesi Midiirligii adini
tasiyan kurulus tarafindan tekel olarak vyiritilmistir. Ozellestirme Yiksek Kurulu karari
sonucunda, Subat-2005’de Ozellestirme idaresi ile istanbul Biyiiksehir Belediyesi arasinda
imzalanan bir protokol ile Sehir Hatlari isletmesi istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’ne devredilmis;
Sehir Hatlari isletmesi’ne ait gemi, iskele ve terminaller ile tersaneler IDO tarafindan isletilmeye
baslanmistir.
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IDO-istanbul Deniz Otobiisleri Sanayi ve Ticaret A.S. Tarafindan isletilen Deniz Araglari - 1

GEMI ADI YAPIM HIZI YOLcu ARG TUY KAEKTIiTMi
YILI KAPASITESI KAPASITESI
knot (mil/saat) litre/yolcuxmil
EMIN KUL 1988
AYKUT BARKA 1973
S. FAHRI KORUTURK 1989 11-13 2100 i 0.0056-0.0068
AHMET H. YILDIRIM 1971
BARIS MANGCO 1971
MALTEPE 1959
FENERBAHGE 1953
13 1500-1700 - 0.0164
PASABAHGE 1953
KARAOGLANOGLU 1988
CANER GONVYELI 1977
ADEM YAVUZ 1976
NECATI GURKAYA 1977
= SAMIi AKBULUT 1985
< | TEMEL SIMSIR 1977
g HAMDI KARAHASAN 1950
O | iLKER KARTER 1950
<>r. AYDIN GULER 1981
D [ VUSTAFA AYDOGDU 1985 10 1450-1500 - 0.0070-0.0067
Q
O | KALamIi 1987
> | i. HAKKI DURUSU 1985
N. ALPTOGAN 1985
iSTANBUL 9 1977
BESIKTAS | 1986
METIN SULUS 1986
MODA 1986
CADDEBOSTAN 1987
KIZILTOPRAK 1988
ANADOLU FENERI 1988
BUYUKADA 1988
MEHMET AKIF ERSOY 1988 10 747 ) 0.0135
K. GUNDUZ AYBAY 1988
ZUBEYDE HANIM 1988
TOPCULAR 1 1986
KARAMURSEL 1986
ESKiHISAR 1 1986
HEREKE 3 1986
9 1434 112 0.0143
= ATA NUTKU 1987
0<¢ DEGIRMENDERE 1 1987
& | HALIDERE 1987
E SEFiK GOGEN 1988
<>t TOPKAPI 1970 9 930 62 0.0181
= | SELAMICESME 1987
g ZEYTINBURNU 1987
§ GAYRETTEPE 1989 9 738 62 0.0213
<C | GALATASARAY 1989
OKMEYDANI 1989
HAREM 1965 9 576 62 0.0203
SUHULET 2007
- 125 600 80 0.0200
SAHILBENT 2007

®) 12 adedi Eskihisar-Topgular hattinda ¢calistirlmaktadir.
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iDO-istanbul Deniz Otobiisleri Sanay

vi ve Ticaret A.S. Tarafindan isletilen Deniz Araglari - 2

: YAPIM YoLcu ARAG YAKIT
GEMI ADI Hizl . . . . TUKETiMi
YILI ] KAPASITESI KAPASITESI ) ;
knot (mil/saat) litre/yolcuxmil
CAKABEY 1987
YEDITEPE 1 1987
ULUBATLI HASAN 1987 24 449 - 0.0401
KARAMURSEL BEY 1987
CAVLI BEY 1988
UMUR BEY 1987
2 SARICA BEY 1987
TE ULUC AL REIS 1987
i NUSRET BEY 1988
‘& ‘Z | HEZARFEN CELEBI 1988
W ow "
w4 | SINAN PASA 1996
o3 - 32 449 - 0.0668
O ‘R | PIYALE PASA 1996
6 © | BURAKREIS Il 2007
> O [ sALiHREiS IV 2007
=4 N -
N ‘Z | KEMALREISV 2007
w
i Q | MEHMETREIS XI 2007
u MURAT REIS VII 2007
:g PiRI REIS Il 1997
> HIZIR REIS 11 1998
TEMEL REIS 11 1998 30 400 - 0.0500
BARBARCS HAYRETTIN PASA 2000
SOKULLU MEHIVIET PASA 2000
ORUC REiS V 1997
SEYDI ALI REIS | 1997 30 350 - 0.0571
KAPTAN PASA 1997
ADNAN MENDERES 1998
— 34 800 200 0.2125
= g TURGUT OzAL 1998
N « = | FATH SUTAN MEHMET 2004
I E - 2 22 588 112 0.1020
S < | RECEP TAWYP ERDOGAN 2004
U O | TURGUTRES 1997
~ k_') w — 26 490 94 0.2653
S 3 CEZAYRLi HASAN PASA 1997
> = OSMAN GAZi 2007
- 37.5 1200 225 0.1333
ORHAN GAZ 2007
yoLcu .
GEMISi MAVi MARMARA 1994 14 1080 - 0.0444

) Bazilari, sezona gére degisen agirliklarda Marmara ici hatlarda da ¢alistirlmaktadir.

iDO bugiin biinyesindeki 32 yolcu vapuru, 25 yiiksek hizli yolcu ferisi (deniz otobiisii) ve 5 arabali vapur ile
kent ici ulasimda yer almaktadir. Marmara icinde muhtelif hatlarda calisan 8 adet yiiksek hizli yolcu-araba
ferisi ile Eskihisar-Topgular arasinda yolcu ve arag tasiyan 12 adet arabali vapur ve 1 adet yolcu gemisi de
iDO’nun biinyesindedir. iDO tarafindan isletilen deniz araglarina iliskin bilgiler, tablolarda verilmektedir.

istanbul kent ici deniz ulasimi, daha &nce de belirtildigi gibi, 1987 yilina kadar Sehir Hatlari isletmesi’nin
tekelinde yuritilmustir. Bu tarihten itibaren, 3030 sayili yasanin blyiksehir belediyelerine verdigi
yetkiye (..toplu tasima hizmetlerini yiiriitmek ve bu amagla gerekli tesisleri kurmak, isletmek veya
islettirmek...) dayanilarak istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nce kurulan istanbul Deniz Otobiisleri Sanayi ve
Ticaret A.S.’de kent icinde denizden yolcu tasimaciligina baslamis; Subat-2005'te Sehir Hatlari isletmesi'ne
ait yolcu ve arabali vapurlari da devir almistir. iDO bugiin muhtelif hatlarda kent ici yolcu tasimaciligi yapan
dolmus motorlari ile birlikte istanbul’'un deniz ulasimi sistemini olusturmaktadir. Kentin denizden taginan
yolcularinin %63.7’si vapurlarla, %28.7’si dolmug motorlari ile %7.6’si da deniz otobusleri ile tasinmaktadir.
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Istanbul’da Kent i¢i Ulasim

Bugiin {lke niifusunun yaklasik % 18’ini barindiran istanbul, diger pek cok husus icin oldugu gibi,
ulasim acisindan da 6zel bir agirlik ve dnem tasimaktadir. Ustelik denizyolu acisindan Karadeniz ve
Marmara-Akdeniz arasinda, karayolu acisindan Asya ve Avrupa arasinda baslica gecis olmasi;
Ulkenin basta gelen sanayi, ticaret, kiltir ve turizm merkezi konumunda bulunmasi; hava ve deniz
ulastirmasi acisindan ulkenin en 6nde gelen limani olma 6zelligini tasimasi; bu 6nemi daha da
arttirmaktadir.

Ulasim agisindan istanbul’a farkli &zellikler
kazandiran bu faktoérler, bir yandan da dolayl
olarak kent ici ulasimi etkilemektedir. Kentin
plansiz ve diizensiz yerlesimi, belli bir ulasim
politikasinin olmayisi ile birlikte, bu etkileri
olumsuz yonde arttiran bir rol oynamaktadir.
1993 yilinda istanbul Valiligi'nin yaptirdigi bir
ankete gore, istanbulluya gore kentin en
onemli sorunu “trafik ve ulasim” (%30), ikinci
onemli sorun ise “su” (%8)’dur.
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Buglin artik konu ile ilgili tim kesimlerin kabul etmis olduklari gibi, bir kisir déngi iginde
¢6ziimsiizliige dogru yol almakta olan istanbul kent ici ulasim sorunu, ¢ok cesitli nedenlerle ortaya
¢tkmis ve bu noktaya gelmis bulunmaktadir. Diger sorunlarin hemen hepsinde de oldugu gibi, eksik
ve yetersiz bilgiden kaynaklanan ya da art niyetle bilingli olarak olusturulan gerceklerden ve
bilimsellikten uzak “kanilar”, yapay ve/veya yanhs “toplum talepleri”’nin dogmasina neden
olmakta; politik iradenin “toplum talebi”’ne karsilik verme kaygisi, zaman zaman rant saglama,
cikar elde etme amaclari ile de birleserek; cogu gosterise yonelik “prestij projesi” olarak
nitelenebilecek, plansiz ve hatali uygulamalar ortaya c¢ikabilmektedir. Plansiz ve hatali
uygulamalara bagh olarak, kent ici ulasim sorunlarini yaratan ve blyiten nedenlerin baslicalari;
hizli ntfus ve tasit sayisi artisi, altyapi yetersizligi, denetim ve koordinasyon eksikliginin yanisira;
tasima diizenindeki dengesizliktir. Bu calismada, her biri kapsamli degerlendirmelere konu
olabilecek bu nedenlerden, konumuzla yakindan ilgisi nedeniyle sonuncusu lizerinde durulacaktir.

Kent i¢i Ulasimda Dengesiz Tasima Diizeni

istanbul kent ici ulasiminin bugiinkii durumunun en &nemli nedenlerinden biri, tasima
dizenindeki dengesizlik; daha acik bir ifade ile sorunlari yaratan ve biyliten tasima sistemlerinin
payinin, toplam tasimalara oraninin yiiksekligi ve bu oranin giderek de artmasidir. istanbul bugiin
tlkemizin motorlu tasitlar acisindan en kalabalik ilidir ve istanbul kent ici ulasimi %92 oraninda
lastik tekerlekli araclarla karayolundan; %5.5 oraninda tramvay, metro, banliyo treni vb. raylh
sistemlerle ve %2.5 oraninda vapur, deniz otobisi ve yolcu motorlari ile deniz yolundan
saglanmaktadir.

Kenti¢i Ulasimda Tasima Tiirleri

3%

m LASTIK TEKERLEKLI SISTEMLER (%92)  m RAYLISISTEMLER (%5.5) DENIZ ULASIMI (%2.5)

istanbul’da kent ici ulasimda yolculuklarin %66.5’i toplu tasima araclari ile %33.5i ise bireysel
tasima araclari ile gerceklestirilmektedir. Toplu tasima araglari istanbul yol aginin yalnizca %3.5’ini
kullanirken, bireysel tasima araglari yollarin %96.5’ini isgal etmektedir. Ozel otomobillerin yarisinin
trafige ¢ikmadigi ve ortalama yolcu sayilarinin 1.9 oldugu varsayimi halinde bile 6zel araglarin isgal
ettigi yol ag1 %93’ agsmaktadir.
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Tasima Araglarinin Paylan

= TOPLU TASIMA ARACLARI (%66.5)

® BiREYSEL TASIMA ARACLARI (%33.5)

Araglarin Yol Agim Kullanim

= TOPLU TASIMA ARACLARI (%3.5)

® BiREYSEL TASIMA ARACLARI (%96.5)

Dikkat cekici diger bir husus ise istanbul’un iki yakasi arasindaki yolculuklarla ilgilidir. Bogaz
koprilerini %75 oraninda kullanan 6zel otomobiller, kopriilerden iki yaka arasinda gidip gelen

yolcularin sadece %34’lini tasimaktadirlar.

Araglarin Képrileri Kullanimi

= TOPLU TASIMA ARACLARI (%25)
® BIREYSEL TASIMA ARACLARI (%75)

Koprilerden Tasinan Yolcular

= TOPLU TASIMA ARACLARI (%66)
B BIREYSEL TASIMA ARACLARI (%34)

Daha da ilginci, zaman icinde 6zel otomobil sayisi ve yizdesinin artarken, bu tasitlarin tasimadaki
paylarinin disliyor olmasidir. 1982 yilinda toplam ara¢ sayisinin %65’ini olusturan 0Ozel
otomobiller, glinlik yolcunun %21.2'sini tasirken; 1989’da 06zel otomobillerin orani %86.6'ya
ylkselmis, tasidiklari glinliik yolcu %20.7’ye gerilemistir. Glinim{izde 6zel otomobiller toplam arag
sayisinin %96.5’ini olusturmakta ve toplam yolcunun yalnizca %20’sini tasimaktadirlar.

1925-1985 vyillari arasindaki 60 yillik dénemi kapsayan bir arastirmaya gore, bu donem icinde kent
nifusu yaklasik 8 kat, aracla yapilan yolculuk sayisi yaklasik 18 kat artarken; denizyolu ile yapilan
yolculuklar %3.7, rayli sistem kullanimi 1.2 kat artabilmistir. Bu dénemde lastik tekerlekli ulasim
sistemlerinin kullanimindaki artis ise 178 kattir.

Bitlin bunlar, kent ici ulasimda dengesiz bir tasima dizeninin egemen oldugunu ve bu
dengesizligin giderek de arttigini gostermektedir.

Kent i¢i Ulasim Sorununa Gagdas Yaklasim

Avrupa Konseyi Avrupa Yerel ve Bélgesel Yénetimler Konferansi’'nin Strasburg’da 18 Mart 1992
guni yapilan toplantisinda kabul edilen Avrupa Kentsel Sarti, sorunu oldukga agik bir bicimde ve
“ya kent, ya otomobil” olarak tanimlamaktadir’. Buraya kadar aktarilanlar da karayolunu ve

! Avrupa Kentsel Sart’'nda Ulasim ve Dolasim konusu asagidaki bigimde ifade edilmektedir:
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bireysel tasima sistemlerini, diger bir deyisle otomobili merkezine alan, buna bagl olarak “trafik¢i”
¢ozumleri 6ngoren yaklasim ve uygulamalarin, sorunlarin temel kaynagi oldugunu géstermektedir.

Otomobile dayali ulasim politikalarinin, diger bir deyisle otomobil merkezli ulagim
yaklasiminin yanlishgi, artik diinya 6lgusiinde genel kabul gérmektedir. Bu politikalarin
“ekonomik”, “toplumsal” ve “cevresel” Uc¢ ana unsuru acisindan da “strdirilebilirlik”
anlayisina aykiri oldugu ¢ok net bir bigimde anlasiimistir.

III

Ulkemiz dahil bazi (lkelerde hala siirdiiriilmeye ¢alisilan otomobile dayali ulasim politikalarinin
sonucu olan asirt otomobil kullanimi, zaten kisith olan yol agindaki tasit yogunlugunu artirarak
trafik sikisikliklarini dogurmakta; otomobil merkezli “trafikgi” yaklasim, motorlu arag trafiginin
daha kesintisiz akabilmesini saglamak igin ¢6zimi yeni yollar, kath kavsaklar, otoparklarda vb.
aramaktadir. Denizi bir imkan olarak degil de otomobilin hareketliligi agisindan bir engel olarak
goren bu anlayis, otomobilin denize ulastigi her noktada bir iskele ya da deniz terminali yapmak
yerine kopri insa etmeye yonelmektedir. Boylece “otomobili kente uydurmak” yerine “kent
otomobile uydurulmaya” ¢alisilmis olmaktadir.

Kenti insanlarin yasadigl bir mekan olmaktan
¢ok, icinden motorlu araglarin daha rahat
gecebilecegi bir yollar ve yapilar bitind
olarak goren, gostermek isteyen bu anlayisin
sonucu olarak; eskiden “meydan” olan ¢ogu
kent mekani bugin “kavsak” niteligi
kazanmis; kentin dogal ve tarihi yapisini
tahrip eden hiz yollari yapilmigstir.

Acilan ve/veya genisletilen her yeni yol, her kath kavsak, her otopark, 6zellikle 6nceleri baska
ulasim araglarini kullananlarin otomobile kaymasi ile yeniden tikanmalara neden olmakta; kent
daha bayuk trafik sikisikliklari ile karsi karsiya kalmaktadir.

Ll L e —
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“Ulasimdaki her ilerlemeyle insan yasami biraz daha degismis; bugiiniin kentlerinde yaya, at, rayh tasima, otomobil, otobis, ticari araglar gibi
ulasim sistemlerinin ¢ok Gtesine erisilmistir. Bu tiir gelisime ugramis dolasimin ¢gesitli faydalari vardir. Tercihler, kisinin yasamak ve ¢alismak istedigi
cevreye, iliskide olmak istedigi kisilere gére yapilabilir. Oysa, otomobil ilk icat edildigi 1884’den beri, ulasim politikalarini yénlendirmis; hatta toplu
ulasim sistemlerini g6zden diistirmiistiir. Kente karsi otomobil ¢ok basitlestirilmis bir ifade olmakla birlikte; durum buna yakindir. Yavas ama kesin
bicimde, otomobil kentleri éldiirmektedir. ikisi bir arada olamayacadindan, 2000’li yillar otomobil ya da kentten birini secmemizi zorunlu kilacaktir.
Bugiinden birsey yapilmaz, yeni diizenlemeler getirilmezse; arag trafigi, 6zellikle de 6zel araglar ve kamyonlar, sadece kentleri tahrip etmekle
kalmayacak; ‘sera etkisi’yle tiim ¢evrenin zarar gérmesine de hatiri sayilir katkida bulunacaktir.”

€% istanbul Kent igi Deniz Ulagimi TMMOB GEMi MUHENDISLER| ODASI =4



Oysa kentler insan igindir ve esas alinmasi gereken, insanin ve -insan igin gerekli olan- yiklerin
hareketliliginin saglanmasi olmalidir. Otomobillerin hareketliligi, ancak bu “ana amac¢”in bir parcasi
olarak ve ona hizmet ettigi Olclide g6z Online alinmasi gereken bir “ara¢” olarak
degerlendirilmelidir. Avrupa Kentsel Sarti bu yaklasima bagh olarak yeni bir Ulagim Politikasi
ongdrmekte ve buna iligkin olarak da 4 ilke belirlemektedir:

1. Ozel araglarla seyahat hacminin azaltilmasi,

2. Hareketliligin yasanabilir bir kent olusturmaya yonelik olarak dizenlenmesi ve degisik
ulasim tirlerine olanak saglanmasi,

3. Yollarin ve kent alanlarinin sosyal mekanlar olarak algilanmasi ve diizenlenmesi,
4. Koklesmis eski anlayisin stirekli egitim ve 6gretim yoluyla degistirilmesi.

Bu c¢alismada, bu ilkeler iginde yer alan “degisik ulagim tlrlerine olanak saglanmasi” konusu,
istanbul ve dzellikle deniz ulasimi agisindan ele alinacaktir.

istanbul Agisindan Kent i¢i Ulasimda Denizyolunun Onemi

istanbul’da kentsel yerlesimin kurulus vyillarindan itibaren deniz ulagiminin sagladigi dogal
olanaklara, dusuk yatirrmh ulagim kolayliklarina gére bigimlenip gelistigini onceki bdélimlerde
belirtmistik.

Gergekten, istanbul Bogazi ve Hali¢’in lic ana bdlgeye ayirdigi kentin, Belediye sinirlari iginde
yaklasik 260 km kiyisi bulunmaktadir. Ustelik gerek banliyé sisteminin gerekse kara yollarinin
baslangicta deniz ulasimina bagh ve kiyilara paralel olarak diizenlenmis olmasi nedeniyle, uzunca
bir siire 6nemli yerlesim merkezlerinin gogu denizden rahatga ulasilabilecek konumda olagelmistir.

istanbul’'un denizle bu kadar i¢ ice olmasina karsin, onun nimetlerinden ne denli az yararlanmakta
oldugu, onceki bolimlerde sunulan rakamlarla gozler déniline serilmektedir. Oysa deniz ulagimi,
ozellikle toplu tasimacilik agisindan, istanbul’a ¢ok énemli yararlar saglayacak bir potansiyel
tasimakta; bu nedenle de Avrupa Kentsel Sarti’'nin “olanak saglanmasi”ni isaret ettigi “diger ulagim
tirleri” arasinda agirlikli olarak degerlendirilmeyi hak etmektedir.

Deniz ulasiminin istanbul kent ici ulasimi acisindan degerlendirilmesi gereken Ustiinliklerini
asagidaki bicimde 6zetleyebiliriz:

e Deniz ulasiminda kullanilan araglarin tasima kapasiteleri, digerlerinin tiimine gore oldukga
yiksektir. Bu ozellik, deniz ulasiminin toplu tasimacihiga uygunluk acisindan ilk sirada yer
almasini saglamaktadir.

e Deniz ulasim sistemlerinin ilk yatirrm birim maliyetleri, araglarin tasima kapasitelerinin bliylk
olmasi ve denizin dogal alt yapisini kullanma avantaji nedeniyle tim diger sistemlere gore
duslktar.

e ilk iki 6zellik nedeniyle deniz ulasim sistemlerinde yolcuxmil basina diisen tasima maIiyetiZ,
dolayisiyle tasima bedelleri disuktir.

e Deniz aracglarinda konfor yiksektir ve daha da artirilmasi, teknik ve ekonomik olarak
muimkunddar.

2 . .
Dizel yakit kullanan bir otomobilin 1 yolcuyu 1 mil uzakhiga tasimak icin harcadig yakit, IDO tarafindan Sehir Hatlari Isletmesi’'nden devir alinarak
isletilen yolcu vapurlarinin harcadiginin yaklasik 8-10 katidir.
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e Deniz ulasim sistemleri, gerek tasitlari, gerekse kullandiklari yol-trafik agi bakimindan daha
glvenlidirler ve glvenlik teknolojik gelismeye bagl olarak daha da arttirilabilir.

e Deniz ulasim sistemleri, istanbul’da yilin bazi dénemleri icin s6z konusu olan kétii hava
kosullarina duyarh olmakla birlikte; bu etkinin ¢ok aza indirilmesi, teknolojik olarak mimkiin
ve ucuzdur.

e Deniz ulasim sistemleri gevre kirletici etkisi en az olan ulasim sistemleri arasindadir.

e Deniz ulasimi, kara trafigindeki sikisikhk ve kentin Bogaz ve Hali¢’le bélinmisligiu nedeniyle,
Ozellikle iki yaka arasindaki yolculuklar agisindan, kara ulasimina goére bazi kosullarda daha
hizhdir.

Istanbul igin Kent igi Ulasim Politikasi

Az dnce kisaca aciklanmaya calisilan Gstiinliikler, istanbul icin deniz ulasimini -rayli sistemlerle
birlikte- kent ici ulasim sisteminin merkezine koyan bir “Kent i¢i Ulasim Politikasi’”nin, Avrupa
Kentsel Sarti’nin “degisik ulasim tilrlerine olanak saglanmasi” ilkesinin hayata gecirilmesi agisindan
gereklilik oldugunu; diger kent sorunlar igin oldugu gibi ulasim sorununun ¢6zimi i¢in de
oncelikle “insan”1 temel alan bir kent planlamasina, bunun ayrilmaz bir parcasi olarak da kent igi
ulasim planlamasina ihtiya¢ bulundugunu géstermektedir.

Eksik ve yetersiz bilgiden kaynaklanan ya da art niyetle bilingli olarak olusturulan, gergeklerden ve
bilimsellikten uzak “kanilar”in, yapay ve/veya yanhs “toplum talepleri”’nin dogmasina neden
oldugunu; politik iradenin “toplum talebi”ne karsilik verme kaygisinin, zaman zaman rant saglama,
citkar elde etme amaclari ile de birleserek; cogu gosterise yonelik “prestij projesi” olarak
nitelenebilecek, plansiz ve hatali uygulamalarin ortaya ¢iktigini, 6nceki bélimlerde belirtmistik.
Olusmus ya da bilingli olarak olusturulmus “kanilar”a dayali olarak, araglarin hareketliligini temel
alan giini birlik kararlarin ya da ulasim sistemini bir bitlin olarak degerlendirmeyen kismi ve gegici
¢Ozlimlerin, bir stire sonra daha biytk ve Ust diizeyde sorunlari dogurmakta oldugu; deniz yollari
disindaki ulasim sistemlerine yapilan yanlis alt yapi yatirimlarinin, biyulklikleri nedeniyle ayrica
kaynak israfina da yol actigy, ilgili/yetkili tim kesimlerce anlasiimali ve kabul edilmelidir.

Bu politikaya dayal olarak hazirlanacak istanbul Kent i¢i Ulasim Plani, kent i¢i ulasimin mevcut
yapisini lastik tekerlekli ulagim sistemlerine gore -toplu tasimaciliga uygunluk basta olmak Uzere-
onemli Gstlnliklere sahip olan deniz yolu ve rayli sistemler lehine degistirmeyi amaglamali; halen
kent ici ulasimda hakim sistem olan lastik tekerlekli sistemlerin, zaman icinde rayl ve denizyolu
toplu tasima sistemlerinin bitilinleyicisi durumuna getirilmesini hedef almalidir.

Denizyolu Ulasimina iliskin Hatali Yaklagimlar

Yolcu tasimaciligl konusunda farkli tasima tirlerinin degerlendirilip birbirleriyle karsilastiriimasinda
gbz online alinabilecek kriterlerden yolculuk tercihlerini etkileyenler, glvenlik (kazaya karisma
riski ve kaza sonucunda yolcunun kazadan etkilenme derecesi), hava kosullarindan etkilenme,
yolculuk siresi, yolculuk bedeli, sefer sikligi, gtivenilirlik (gidilmek istenen yere 6ngoriilen sirede
ulasabilme) ve konfor olarak 6zetlenebilir.

Kentin bliylyerek kuzeye dogru yayllmaya henliz baslamadigi donemlerde, her tasima tirinin bu
kriterlere gore ayri ayri degerlendirilmeleri, birbirleri ile karsilastirilabilmeleri ve toplumsal ve
sosyal agidan goz online alinmasi gereken diger kriterlerle (ilk yatirim, isletme ve bakim-onarim
maliyeti, enerji tiiketimi, ¢evre etkisi vb.) birlikte ele alinarak; yolculuk talebinin s6z konusu oldugu
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herhangi bir hatta hangi tasima turinln tercih edilmesinin uygun olacagina karar verebilme
imkani vardi. Ote yandan, iki nokta arasinda mevcut olan yolculuk talebinin, tercihi etkileyen
kriterlere ait hizmet dizeyi parametrelerinin degistiriimesi suretiyle, istenilen tasima tirine
yonlendirilebilmesi de mimkiindi. Ornek vermek gerekirse; dnemli bir niifusun Kadikdy ve
cevresinde oturup, Karakoéy-Emindni bolgesinde calistigi glinlerde, kuskusuz en uygun ve tercih
edilen sistem Kadikoy-Karakoy hattinda calisan yolcu vapuru idi ve bu sisteme olan yolcu tercihinin
-0rnegin toplumsal yarar acisindan uygun olmayan- baska bir sisteme yonelmesi s6z konusu
oldugunda, vapurlarin hizini artirarak yolculuk siiresini kisaltma, tasima Ucretini distirme, sefer
sikligini ve konforu artirma gibi dnlemler alinarak istenilen sonug elde edilebilirdi.

Kentin kuzeye dogru alabildigine genislemis oldugu glinimiizde, ginlik is amach yolculuk
taleplerinin artik bir tek tasima tiri ile karsilanabilmesi mimkin olmadigindan; tek basina
herhangi bir tagima tirinin hizmet dlzeyi parametrelerini degistirerek yolculuk tercihlerini
istenilen o6lctide yonlendirebilmek s6z konusu degildir. Noktadan noktaya ulasimi saglayamama
Ozelligine sahip olan deniz ulastirma sistemleri agisindan ise, bdyle bir yonlendirme hemen hemen
imkansizdir.

Bu noktada, yukarida ifade edilen gercekleri gérmedigi, gérmek istemedigi ya da oyle gostermek
istedigi icin, kent ici ulasimda denizyolunun payinin giderek azalmakta olmasini, “basta hiz ve
konfor olmak iizere denizyolu ulasim sektériiniin hizmet diizeyine iliskin parametrelerin, yolculuk
yapan kitlelerin ¢agdas taleplerine cevap verecek diizeyde olmamasi nedeniyle, yolcu
tasimaciliginin lastik tekerlekli sistemlere kaydigi” seklindeki agiklamaya ¢alisan yanhs gorise
deginmek gerekmektedir. Mevcut vapurlarin “yavas”’hgl ve yeterli konfora sahip olmamasi gibi
olgulari, temel neden gostererek, “hizli” ve konforlu gemilerle yolculuk talebinin deniz yoluna
cekilebilecegini ileri siiren bu goriis, somut ifadesini Deniz Otobusleri’ni ortaya cikaran istanbul
Deniz Ulagim Projesi’'nde bulmaktadir.

istanbul Biiyiiksehir Belediyesi'nce yapilarak Mayis-1985’de bitirilmis olan bu calisma, “deniz
ulasimini diger sistemlere nazaran daha cazip hale getirerek, toplu tasimaciliktaki payini artirmayi”
hedefledigini belirtmekte; bu amacgla satin alinacak “10 adet deniz otobiisiiniin Bostanci-Kabatas
ve Bostanci-Képrii hatlarinda calistiriimasi” ile “yilda cift yénde tam kapasitede 29 milyon yolcu
tasinabilecegini” 6ngérmektedir. Projenin uygulanmasi ile deniz ulasiminin toplam ulasimdaki
payinin “% 7’lerden en az % 15-20’ler diizeyine ¢ikarilabilecegi” ileri sirilmektedir.

istanbul Deniz Ulasim Projesi, 10 adet deniz otobiisiiniin satin alinarak, 1987 yili Haziran ayindan
itibaren isletilmeye baslanmasi ile uygulamaya girmis; TMMOB Gemi Mihendisleri Odasi’'nca 1996
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yilinda yapilan bir arastirmaya gore, “10 yila yaklasan uygulama sonucunda, éngériilen iki hatta
deniz otoblislerine olan toplam yillik talebin 1.5 milyon yolcu oldugu ve bu talebin karsilanmasi igin
doruk saatlerde 3 deniz otobdiisiiniin yeterli oldugu” ortaya ¢ikmistir. Arastirmanin kapsadigi dénem
itibariyle, deniz otobuslerinin kent igi ulasim igindeki payr % 0.35, deniz ulasimi igindeki pay1 ise %
4.25 ile sinirli kalmistir. Deniz ulasiminin kent igi ulasimdaki payr 1985’de %7 dolayinda iken,
2000’li yillarda %2.5’lar diizeyine inmistir.

Potansiyel yolcu talebine bagli olarak yeni deniz ulasim hatlari ve uygun hiz ve kapasitede yeni
gemilerle, kent ici ulasimda deniz yolunun payini arttirmak mimkiindiir. Nitekim iTU Gemi insaati
ve Deniz Bilimleri Fakiiltesi’nce istanbul Biiyiiksehir Belediyesi icin 1991 yilinda yapilan istanbul
Bogazi ve Marmara Bdélgesi Deniz Ulagimi Etiidi’'nin Sonu¢ Raporu, bu yolla deniz araglari ile
tasinan yolcu miktarinin arttirilabilecegini; artan yolculuk ve ara¢ kullanimi talebine ragmen disen
deniz yolunun payinin, niifus artis oranina paralel olarak yiikseltilebilecegini ortaya koymaktadir.

Ayrica, deniz ulasiminin hizmet dizeyine iliskin parametrelerde (yolculuk siiresi, Ucret, konfor,
sefer sikhgi, glivenlik ve glivenilirlik vb.) iyilestirmeler yapmak yoluyla, diger ulagim tirlerinden
deniz ulasimina yolcu aktarmak da mimkindr.

Ancak, kent ici ulasimda talebin en duyarl oldugu parametre olan yolculuk siiresi basta olmak
Uzere hemen tim hizmet diizeyi parametrelerinin, diger ulasim tirlerinin blylk etkisi altinda
olmasi; s6z konusu aktarmanin sinirli kalmasina yol acacaktir. Ustelik séz konusu parametrelerin
yanhs tanimlanmasi ve/veya oOnceliklerinin yanlis belirlenmesi sonucunda, 6nemli hatalar da
ortaya cikabilmektedir. Toplam yolculuk siiresi’ni etkileyen bir parametre olmakla birlikte, kent ici
ulasimda kisa mesafelerde ve kalabalik deniz trafiginde belirleyici olmayan tekne hiz/'ni esas alan;
konfor’a oncelik vererek, tasima licreti’ni gbz ardi eden deniz otobisleri projesi, bu agidan belirgin
bir 6rnek olusturmaktadir.

Bu nedenle, yalnizca -uygun secilmis de olsa- yeni hatlar ve gemiler ekleyerek veya yalnizca deniz
ulasimina iliskin parametrelerde iyilestirme ve dizeltmeler (hiz, konfor, sefer sikligi artisi, Ucret
indirimi vb.) yapmak yoluyla Avrupa Kentsel Sart’nin “degisik ulagim tlrlerine olanak saglanmasi”
ilkesinin gereginin yerine getirilebilmesi mimkiin gérilmemektedir.

Cagdas Yaklasima Uygun Kent ici Ulasim Plani

Bir kez daha ve altini gizerek belirtmek gerekmektedir ki; kentsel arazinin planmasi, kent igi
ulasimin planlanmasi ile birlikte yapilmazsa, her ikisinden de beklenilen sonucun elde edilmesi
mumkiin olamaz. Bu ac¢idan ¢cagdas kent ici ulasim plani, cagdas kentsel arazi kullanim planinin
ayrilmaz bir parcasi olmali ve mevcut ulasim yapisini lastik tekerlekli ulasim sistemlerine gore
onemli Gstlnliklere sahip olan deniz yolu ve rayli sistemler lehine degistirmeyi amaclayarak; halen
kent ici ulasimda hakim durumda olan lastik tekerlekli sistemlerin, rayli ve denizyolu toplu tasima
sistemlerinin “bUtlinleyicisi” durumuna getirilmesini hedeflemelidir. Bu amacla bireysel arag
kullanimini caydirici 6nlemlerin yanisira, toplu tasimaya uygun tirlerin vyayginlastiriimasi,
gelistirilmesi, desteklenmesi ve 6zendirilmesi gerekecektir.

Kentin kuzeye dogru genislemis oldugu, glinlik yolculuklarin biyik 6lciide birden fazla tasima
aracl ve tasima sistemi kullanilmak suretiyle gerceklestirilebildigi glinimiizde, artik yolculuk
taleplerinin bir tek tasima tird ile karsilanabilmesi s6z konusu degildir. Bu nedenle, yolculuk
slresi, Ucret, konfor, sefer sikhigi, givenlik ve givenilirlik vb. hizmet dizeyine iliskin
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parametrelerde yapilmasi gerekecek iyilestirmelerde, yolculugun bir bitiin olarak ele alinmasi ve
kapsadigl tim tasima tirlerinin bir arada degerlendirilmesi gerekmektedir. Ornegin yolculuk
suresini kisaltarak deniz ulagiminin 6zendirilmesi; deniz tasitinin hizini (dolayisiyle maliyeti ve buna
bagh olarak tasima Ucretini, ¢evre kirliligini) ylikseltmek yerine; seferleri siklastirmak suretiyle
bekleme siirelerini azaltarak, iskeleye/iskeleden ulasimi kolaylastiracak ve hizlandiracak trafik, yol
ve otopark dizenlemeleri yapilarak saglanabilir.

Buraya kadar aktarilanlarin 1sig1 altinda hazirlanacak Kent ici Ulasim Plani, atilacak her adimin,
sosyal ve toplumsal maliyetler agisindan oOzellikle ve 6nemle ayrica degerlendirilerek, -6rnegin
kentin kuzeye dogru daha da genislemesine, orman alanlarinin ve su havzalarinin tahribine yol
acip agmayacagi agisindan- gézden gecirilmesi basta gelmek Uzere;

e vyapilacak yaygin bir anket calismasi ile kentin muhtelif yerlesim bdlgeleri arasindaki ulasim
talebinin ve talebin degisme egiliminin, bilimsel esaslar cergevesinde ayrintih olarak
saptanmasini,

e mevcut talep gdz 6niline alinarak ve muhtemel talep degisimi de 6ngorilerek; olabildigince en
ucuz, en hizli, en konforlu, en giivenli ve giivenilir tasima turleri “bilesimi”nin belirlenmesini,

e vaya, bisiklet, otomobil, otobis, metro, banliyd treni, deniz ulasimi gibi tasima tiri ve
araglarinin yer alacagl her bir “bilesim” igin, yolcu tercihini yonlendirme amach 6zendirici
diger onlemlerin (ortak bilet, tarife uyumu, otopark ve bisiklet parki diizenlenmesi, yiriyen
merdiven ve bantlar vb.) saptanmasini,

e gereken yeni yol, otopark, tasit araci, terminal, iskele vb. yatirimlarinin planlanmasini,

icermelidir.
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KAYNAKCA

ACAR Ismail Hakki, Dr. Biitiinlesik Ulasim Politikasi ve Avrupa Kentsel Sarti, Ulagim Dolasim ilkeleri
TMMOB Ulasim Politikalari Kongresi EKIiM - 2003
BAYRAKDAR Zerrin, Prof. Dr. Kent Ulasiminda Plansizligin Olusturdugu Karmasa
TMMOB Ulasim Politikalari Kongresi EKIM - 2003
DPT - DEVLET PLANLAMA TESKILATI 8. Bes Yillik Kalkinma Plani Kentigi Ulagim Alt Komisyonu Raporu
2001

EVREN Giingor, Prof. Dr. istanbul Ulagtirmasi: Politikalar, Sorunlar, Céziim ilkeleri
Olgii OCAK - 2005
EYICE Suavi, Prof. Dr. istanbul Bliyiiksehir Belediyesinin Katamaran Tipi Gemileri
Gemi Muhendisligi Sayr 101-102 EKIM - 1986
iDO - ISTANBUL DENiZ OTOBUSLERI SAN. TiC. A.S. Faaliyet Raporu ‘07
2008

iISTANBUL BUYUKSEHIR BELEDIYESI istanbul Deniz Ulasim Projesi, On Fizibilite Etidi
MAYIS - 1985

iTU GEMI INS. ve DENIZ BILIMLERI FAK. istanbul Bogazi ve Marmara Bélgesi Deniz Ulagimi Etiidii

AGUSTOS - 1991

iTU - ISTANBUL TEKNIK UNIVERSITESI istanbul Kentici Ulasim Plani, Genel Ulasim Etiidi
1982

NUTKU Ata, Ord. Prof. Katamaran Otomobil Ferisi
Gemi Muhendisligi Sayi 30 1968
SAHIN ismail, Yard. Dog. Dr., ERSOY Demet, Sehir Plancisi Istanbul Bogazr'ndaki Kopriilerin Etkileri Uzerine
TMMOB ingsaat Mithendisleri Odasi istanbul Subesi, 6. Ulastirma Kongresi MAYIS - 2005
TMMOB GEMi MUHENDISLERI ODASI Deniz Otobiisleri Uzerine Rapor
MART - 1986

TMMOB GEMi MUHENDISLERI ODASI istanbul Kent igi Deniz Ulagimi
2. Kentici Ulagim Kongresi’'ne sunulan Bildiri ARALIK - 1992
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