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KENTICI DENiZ ULASIMI ve CEVRE

Bu sunumda, icinden deniz gecen bir kentte, deniz ulasim icin nasil degerlendirilmelidir; olusturulacak
politikalarda ve buna dayali planlarda nasil yer almahldir; o anlatiimaya; agirlikh olarak da deniz
tasimaciliginin ¢evre bakimindan kent icin ne denli blylik avantajlara sahip oldugu aciklanmaya
cahisilacak. Dogaldir ki, bu yapilirken, biraz da genel olarak ulasim politikalari ve planlamasi konusuna
deginme ihtiyaci olacak. Konuyu daha anlasilir kilmak i¢in de deniz ya da su yolu tasimaciligi imkanina
sahip bazi llkeler ya da kentlerden 6rnekler verilecek.
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Ulasim, yani kent i¢i ulasim ve trafik sorunu, kentin birinci dncelikli sorunu. Bu uzun yillar éncesinden
beri boyle her gecen yil daha da biyiiyerek siriiyor. Ornegin, 1993 yilinda yapilan bir ankette,
istanbullular, trafik ve ulasimi yiizde 30 ile sorunlar listesinin birinci sirasina yerlestirmisler. O giinlerde
gazete mansetlerinden hi¢ inmeyen su sorunu ise ikinci sirada ancak yizde 8 ile yer bulabilmis.

istanbullunun neden ulasim ve trafigi kent icin bu kadar biiyiik bir sorun olarak degerlendirdiginin
yanitini da bize istatistikler veriyor. Az 6nce s6zi edilen anketin yapildigi déneme uygun olarak 1925-
1985 arasini goz onine aldigimizda; bu 60 yillik donemde kent nifusunun 8 kat, aracla yapilan
yolculuk sayisinin ise yaklasik 18 kat artmis oldugunu goériyoruz. Yine ayni donemde denizyolu
yolculuklari ancak yiizde 3.7, rayh sistem kullanimi ise 1.5 kat artabilmis. Oysa lastik tekerlekli ulagim
sistemlerinin kullanimindaki artis 178 kat. iste ulasim ve trafigi kentin birinci sorunu haline getiren
temel olgu bu ve gecen yaklasik 20 yillik siirede bu durum aynen devam ettigi icin de sorun katlanarak
blyimis.

Peki, bunun gerisinde, arka planinda ne var kisaca onu da gosterelim. Bugiin kent yollarinin %95’inden
fazlasini bireysel tasima araglari kullaniyor; toplu tasima araglarina kalan boliim ise %5 bile degil. Buna
karsin, toplu tasima araglari giinliik yolculuklarin %65’inden fazlasini, bireysel tasima araglari da
%35’e yakinini gergeklestiriyor.
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Bu durumu, sorunun daha yogun yasandigl Bogaz (kopri) gecislerinde daha net olarak goriyoruz:
90’h yillarin sonlarina ait verilere gore, bireysel tasima araglari képrileri %75 oraninda kullaniyor,
baska bir deyisle isgal ediyorlar; ama bu araglari kullanarak gegenler toplamin sadece %33.5'ini
olusturuyorlardi. Képrilerden sadece %25 oraninda yararlanan toplu tasima araglari ise Bogazi gegcen
yolcularin %66.5’ini tasiyorlardi.
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Sorunu ve onu yaratan gercekleri kisaca 6zetledikten sonra, Einstein’in “hi¢bir sorunun onu yaratan
=

anlayis aynen korundugu sirece ¢ozilemeyecegi”ne iliskin bilinen deyisini de hatirlayarak; neyin nasil
yapilmasi gerektiginin yanitini bulmaya calisalim.

Buna ge¢meden once de ulasim politikalarinin yakin donem iginde nasil degisiklikler gegirmis
olduguna kisaca g6z atmakta yarar var:

Ulasim politikalarinin kékten degisime ugramasinin baslangici, ongorilen trafik artisinin artik
“strdarilebilir’ olmadiginin genel kabul gérmesiyledir. Ardindan, karayollarina ne kadar yatirm
yapilirsa yapilsin, tikanmayi gidermenin mimkiin olmadigl ve planlanan yeni yollarin zaman iginde
talebi dahi karsilama ihtimalinin s6z konusu olmadigl anlasiimis ve buna bagli olarak talebi arza
uydurabilmek i¢in otomobil kullaniminin kisitlanmasi ve maliyetlerinin artirilmasi tartisiimaya
baslanmistir. Buna bagli olarak, belli kullanici ve ulasim tiirlerine 6ncelik verilmesi gerektigi
konusunda da fikir birligi olusmustur. Ardindan, sinirsiz hareketliligin ¢evresel sonuclari oldugu
anlasiimis ve gevresel sorunlar ¢éziimlense bile tikanma sorununun siirecegi konusunda genel anlayis
birligine varilmistir. Son olarak da hem ¢evreyi hem de tikanmayi iyilestirmenin tek yolunun otomobil
kullaniminin ve yolculuk gereksiniminin azaltilmasi oldugu tespit edilmistir.

Bu saptama sonucunda gelinen noktanin somutlandigi belge, Strasburg’da Avrupa Konseyi'nin Yerel
ve Bolgesel Yonetimler Konferansi’nda 18 Mart 1992’de kabul edilen Avrupa Kentsel Sart’'nin ulagim
ve dolasimla ilgili bolimiddr: “Ulasimdaki her ilerlemeyle insan yasami biraz daha degismis; bugiiniin
kentlerinde yaya, at, rayli tasima, otomobil, otobdis, ticari araglar gibi ulasim sistemlerinin ¢ok 6tesine
erisilmistir. Bu tiir gelisime ugramis dolasimin gesitli faydalari vardir. Tercihler, kisinin yasamak ve
calismak istedigi cevreye, iliskide olmak istedigi kisilere gére yapilabilir. Oysa, otomobil ilk icat edildigi
1884’den beri, ulasim politikalarini yénlendirmis; hatta toplu ulasim sistemlerini gézden diistirmsttir.
Kente karsi otomobil cok basitlestirilmis bir ifade olmakla birlikte; durum buna yakindir. Yavas ama
kesin bicimde, otomobil kentleri 6ldiirmektedir. ikisi bir arada olamayacagindan, 2000’li yillar
otomobil ya da kentten birini segmemizi 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 cevrenin zarar gérmesine de hatiri sayilir katkida
bulunacaktir” Daha yalin bir ifadeyle, Avrupa Kentsel Sarti 6niimuize iki secenek koymaktadir; ya kent,
ya otomobil.

Bu saptamayi biraz actigimizda; sorunun temel kaynaginin karayolunu ve bireysel tasima sistemlerini
merkezine alan, buna bagh olarak “trafikci” ¢6zlimleri ongéren yaklasim ve uygulamalar oldugu
soylenebilir ve bu anlayis ve yaklasimla olusturulmus olan bitiin politikalarin; ekonomik, toplumsal
ve cevresel Ui¢ ana unsuru agisindan da “slirdirilebilirlik” anlayisina aykiri oldugunun artik ¢cok net
bicimde anlasiimis oldugunu ifade etmek yanlis olmaz.



Ulkemiz dahil bazi iilkelerde hala siirdiiriilmeye calisilan otomobile dayali ulasim politikalarinin
sonucu olan asiri otomobil kullanimi, zaten kisitli olan yol agindaki tasit yogunlugunu artirarak trafik
sikisikhklarini dogurmakta; otomobil merkezli “trafikci” yaklasim, motorlu araglarin daha kesintisiz
akabilmesini saglamak icin ¢6zimu yeni yollar, katl kavsaklar, otoparklarda vb. aramaktadir. Denizi
bir imkan olarak degil de otomobilin hareketliligi acisindan bir engel olarak goéren bu anlayis,
otomobilin denize ulastigl her noktada bir iskele ya da deniz terminali yapmak yerine képri insa
etmeye yonelmektedir. Boylece “otomobili kente uydurmak” yerine “kent otomobile uydurulmaya”
cahisilmis olmaktadir.

Kenti insanlarin yasadigi mekan olmaktan ¢ok icinden motorlu araglarin daha rahat gecebildigi bir
yollar ve yapilar biitlinii olarak géren ya da dyle gostermek isteyen bu anlayisin sonucu olarak eskiden
meydan olan ¢ogu kent mekani buglin kavsak niteligi kazanmis, kentlerin dogal ve tarihi yapisini
tahrip eden “hiz yollarl” yapilmistir. Agilan veya genisletilen her yeni yol, her katli kavsak, her otopark,
-Ozellikle onceleri baska ulasim araglarini kullananlarin otomobile kaymasiyla- yeniden tikanmalara
neden olmakta, kentler daha biiyik trafik sikisikliklariyla karsi karsiya kalmaktadirlar.

Eksik ve yetersiz bilgiden kaynaklanan ya da art niyetle bilingli olarak olusturulan, gerceklerden ve
bilimsellikten uzak “kanilar”, yapay ve/veya yanls “toplum talepleri”nin dogmasina neden olmakta;
politik iradenin “toplum talebi”ne karsilik verme kaygisi, zaman zaman rant saglama, ¢ikar elde etme
amaglari ile de birleserek; cogu gosterise yonelik “prestij projesi” olarak nitelenebilecek, plansiz ve
hatali uygulamalar ortaya ¢ikmaktadir. Olusmus ya da bilingli olarak olusturulmus “kanilar”’a dayah
olarak, araglarin hareketliligini temel alan giini birlik kararlar ya da ulasim sistemini bir biitiin olarak
degerlendirmeyen kismi ve gegici “¢co6zliim”ler, bir slire sonra daha biyiik ve Ust diizeyde sorunlar
dogurmakta; deniz yollari disindaki ulasim sistemlerine yapilan yanlis alt yapi yatirimlari, biyklikleri
nedeniyle ayrica kaynak israfina da yol agmaktadir.

Oysa cagdas ulasim politikalarini benimsemis tlke ve uluslar, deniz ve su yollarini imkan bulduklar
her durumda en buyik oranlarda kullanabilmenin yollarini aramakta ve bulmaktadirlar. Elbe Nehri
Uzerinde yer alan “kath kavsak”in asagidaki fotografi ile -mucitinin kent yénetimine aday gosterilmek
suretiyle odullendirildigi- “ylzer kopri” proje(?)si bize herseyi anlatmaktadir:

“zengin” teknesini dagdan asirirken, “fakir” agik denizde yolunu sasuriyor ...



Az 6nce de belirtilmis oldugu gibi,
bugiin istanbul’da neredeyse hig
meydan kalmamis, gecmiste
meydan olan kent alanlarinin
hemen hepsi karayolu kavsagina

donugtirilmastir. Yandaki
gorsel,
meydan
nerelere vardirilabileceginin
gosterilmesini amaglamaktadir.

kavsak insa edilecek
kalmadiginda islerin

Biliyor ve yillardir her firsatta ifade ediyoruz ki; kentler insanlar icindir ve esas alinmasi gereken,
insanlarin ve -insanlar icin gerekli olan- yiklerin hareketliliginin saglanmasi olmalidir. Otomobillerin
hareketliligi, ancak bu ana amacin bir pargasi olarak ve ona hizmet ettigi 6lciide degerlendirilmesi

gereken bir “ara¢” olarak ele alinmalidir. Oniimiize “ya kent ya otomobi

I”

seceneklerini koyan Avrupa

Kentsel Sarti bu yaklasima bagli olarak, yeni bir Ulasim Politikasi ngérmekte ve buna iliskin olarak da
4 ilke belirlemektedir:

1.
2.

3.
4.

Ozel araglarla seyahat hacminin azaltiimasi,

Hareketliligin yasanabilir bir kent olusturmaya yonelik olarak diizenlenmesi ve degisik ulasim
tirlerine olanak saglanmasi,

Yollarin ve kent alanlarinin sosyal mekanlar olarak algilanmasi ve diizenlenmesi,

Koklesmis eski anlayisin strekli egitim ve 6gretim yoluyla degistirilmesi.

Giney Kore’'nin baskenti Seul’iin Cheonggyecheon bélgesinde degisik zamanlarda ¢ekilmis ve asagida
yer alan bir kag fotograf, cagdas ulasim politikalari ve dayandigi temel ilkeler konusunda aydinlatici
bir 6rnek olmaktadir:

2003 2005



Yine ayni boélgenin farkl yerlerinden 2 yil ara ile gekilmis asagidaki fotograflar da anlayis degisiminin
uygulamaya nasil yansidigini gézler dniine sermektedir:

2003 2005

Bu uygulamalarin tersi bir 6rnek olarak da artik ¢agdisi kalmis yaklasimlar ve buna bagh ulasim
politikalari degistirilmedigi takdirde bu gidisin hangi noktalara ulasacagi asagida yer aliyor:




Denizlerden ve su yollarindan yararlanma konusunda bir 6rnek de iskogya’dan... Aralarinda 35 metre
kod farki olan iki su yolunu dev bir tekerlek (The Falkirk Wheel) birbirine baglyor.

Tekne asagidaki kanaldan, kendisini 35 metre yukaridakine tasiyacak sisteme dogru ilerliyor. Az sonra
tekerlekteki havuzda yerini alacak.

-

Tekne yukariya ulagmis ve sistemden ayrilarak yeni yoluna ulasacagi kanalda ilerlemeye baglamigtir.



Ulkemize, kentimize dénersek: Deniz ulasiminin, 6zellikle toplu tasimacilik agisindan, istanbul’a gok
onemli yararlar saglayacak bir potansiyel tasimakta oldugu; bu nedenle de Avrupa Kentsel Sarti’nin
“olanak saglanmasi”niisaret ettigi “diger ulasim tiirleri” arasinda agirlikh olarak degerlendirilmeyi hak
ettigi kuskusuzdur. Clinki istanbul, ortasindan gecen Bogaz'in olusturdugu dogal su yoluna ek olarak,
iki yarimadadan olusan yapisi nedeni ile alti tarafi denizle gevrili bir kentdir ve deniz ulasimi,
stirdirilebilirlik yaklasimina, onun ekonomik, toplumsal ve cevresel lic ana unsuru acisindan da
tamamen uygundur.

Sadece bu yani bile, kentici ulasimda denizyolunun en fazla gelistirilmesi ve yayginlastirilmasi igin
¢aba harcanmasi gereken sistem oldugunu ortaya koymakla birlikte, denizyolunun avantajlari
bununla da sinirh degildir.

Bu noktada ulasim sistemlerinin karsilastiriimasinda géz éniine alinmasi gereken olgitleri (kriterleri)
hatirlatmakta yarar vardir:

isletmecilik Agisindan Onem Tasiyan Ozellik ve Olgiitler:
= Kapasite
Tasitin tasiyabilecegi yolcu sayisi
= Debi
Tasima sisteminin ya da aracinin yolun belli bir genisliginden (demiryolu hatti ya da karayolu seridi) birim
zamanda gegirebilecedi yolcu sayisi [yolcu/saat]

= Tasima Gucl
Tasima sistemi ya da arag hizinin debi ile carpimi sonucu elde edilen deger [yolcuxkm/saat?]

= Trafik Esnekligi
Tasima sistemine ait araglarin yol ve trafik kosullarina uyabilme, diger bir deyisle izledikleri yol ya da
glizergahi degistirebilme esnekligi (Déntis yaricaplari kiiciik, manevra yetenekleri fazla ve ariza durumunda
kolaylikla gekilebilen, trafigin tikandigi kesimi baska yollari kullanmak suretiyle gegebilen tasitlarin trafik
esnekligi yiiksektir. Hizlanma ve yavaslama ivmesi de sik sik duraklamalarin meydana geldigi hallerde trafik
esnekligi acisindan 6nemlidir)

= Tasit Kaplama Alani

Tasima sistemine ait aracin giivenli hareketi icin gereken yol alani
= Glvenlik

Tasit aracinin kazaya karisma riski ile kaza halinde yolcularin éliim ve yaralanma riskinin belirledigi él¢giit
= Hava Kosullarindan Etkilenme

Hava kosullarina bagh olarak tasima sisteminin yukarida belirtilen ana karakteristikler agisindan degisime
ugramasi

Yolcu Tercihi Agisindan Onem Tasiyan Karakteristik ve Olgiitler:
= Cabukluk

Yolculugun baslangig ve bitis noktalari arasinda gegen toplam siirenin kisaligi

= Erisebilirlik
Tasima sistemine ait arag¢lara zaman ve mesafe agisindan erisilebilirlik (sistemin yol aginin yayginhgi ve
durak sikligi gibi 6zellikler)

= Hizmet Frekansi
Yolcunun bekleme sliresini etkileyen ve tasima sisteminin arag sikligi ile belirlenen karakteristik (6zellikle
ulasim taleplerinin doruk noktaya ulastigi zaman dilimlerinde, tercihi 6nemli éi¢iide etkiler)

= Konfor
Gerek tasit aracinin, gerekse iskele, terminal ya da duraklarin; rahat oturma olanaklari, aydinlatma-isitma-
sogutma ve havalandirma ézellikleri, glirtilti, inme-binme kolayligi gibi faktérlerle belirlenen ézellikler

= Glvenirlik



Yolcularin ulasmayr amacladiklari noktaya bekledikleri siirede ulasabilme acisindan tasima sistemine
duyduklari giiven diizeyi
= Tasima Ucreti
Yolcularin tasima sistemi tercihlerinde agirlikli rol oynayan karakteristik
= Esya/Hayvan Taslyabilme
Bazi durumlarda yolcu tercihini etkileyebilen karakteristik

Ekonomi ve Cevre Agisindan Onem Tasiyan Karakteristik ve Olgiitler:

= Maliyet
ilk yatirim, isletme, bakim-onarim gibi unsurlara bagli olarak ortaya ¢ikan yolcu-km maliyeti (tasima iicretini
etkileyen unsur)

= Tiketilen Enerji
Kullandigi yakit cinsi ve birim yolcu-km basina tiiketim miktari agisindan; cevreyi, ulusal ekonomiyi ve
maliyete bagl olarak tasima licretini dogrudan etkileyen 6zellik

* jlk Tesis ve Bakim-Onarim
Gerek ilk tesis, gerekse bakim ve onarim agisindan ihtiyaclarin, iilke olanaklari ile karsilanabilirligi

= Cevre Etkisi
Tasima sisteminin, hava ve gliriiltii vb. kirliliginin yani sira titresim acisindan ¢evreye etkisi; cevreye estetik
bakimdan uyumu

Yukarida siralanan ol¢iitlerin hemen hemen tamaminda en avantajl sistem olarak goriinen deniz
ulasiminin; siirdiiriilebilirligin ekonomik, toplumsal ve cevresel li¢ ana unsuruna uygunlugunu da
kisaca sOyle 6zeleyebiliriz:

e Deniz ulagiminda kullanilan araglarin tasima kapasiteleri, digerlerinin tiimine goére oldukga
ylksektir. Bu 6zellik, deniz ulagiminin toplu tasimaciliga uygunluk agisindan ilk sirada yer almasini
saglamaktadir.

e Deniz ulasim sistemlerinin ilk yatirnm birim maliyetleri, aracglarin tasima kapasitelerinin bliytk
olmasi ve denizin dogal alt yapisini kullanma avantaji nedeniyle tim diger sistemlere goére
disuktar.

eilk iki 6zellik nedeniyle deniz ulasim sistemlerinde yolcuxmil basina diisen tasima maliyeti,
dolayisiyle tasima bedelleri distktir.
e Deniz araglarinda konfor ylksektir ve daha da artirilmasi, teknik ve ekonomik olarak mimkiinddr.

e Deniz ulasim sistemleri, gerek tasitlari, gerekse kullandiklari yol-trafik ag1 bakimindan daha
guvenlidirler ve glivenlik teknolojik gelismeye bagli olarak daha da arttirilabilir.

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

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

e Deniz ulasimi, kara trafigindeki sikisiklik ve kentin Bogaz ve Hali¢’le bolinmusligl nedeniyle,
ozellikle iki yaka arasindaki yolculuklar agisindan, kara ulasimina gére bazi kosullarda daha hizlidir.

Ulasim sistemlerinden beklenilen; glivenli, konforlu, ekonomik ve hizli ulasimin cevreyi en az
etkileyecek sekilde saglanmasidir. Bu gercegin bilinmesine ve herkes tarafindan kabul edilmesine
karsin, 6rnegin cevreyi dogrudan etkileyen “yakit/enerji tuketimi” acisindan bakildiginda; tlkemizde
tam tersi bir durumla karsilasilmaktadir. Enerji tiiketimi, dolayisiyle ¢evreye olumsuz etkisi en fazla
olan lastik tekerlekli sistemler kentici ulasimda en yiksek payi almaktadirlar.



istanbul’da Tagima
Tirlerinin Paylari

Yolcu Basina Enerji Tuiketimi

® LASTiK TEKERLEKLI SISTEMLER (75 birim) W LASTiK TEKERLEKLi SISTEMLER (%92)
® RAYLI SISTEMLER (8 birim) H RAYLI SiSTEMLER (%5.5)
DENiz ULASIMI (1 birim) DENIZ ULASIMI (%2.5)

Yukarida yer alan ve 1 yolcuyu 1 mil mesafeye tasiyabilmek icin ulasim sistemlerinin harcadiklari
enerjiyi karsilastiran (deniz ulasim tasitlari 1 yolcuyu 1 mil uzakhiga 1 birim yakitla tasirken, bu deger
rayh sistemlerde 8, lastik tekerlekli sistemlerde 75 birim olmaktadir) yukaridaki ilk grafik ile bu
sistemlerin istanbul kentici ulasimindaki paylarini gosteren ikinci grafigin birbirlerine bu kadar
benzemesi; aslinda dramatik bir geliskiye isaret etmektedir.

Durumu daha da vahim hale getiren bir baska gercek de istanbul gibi bir deniz kentinde deniz yolu ile
tasinan yolcu sayisinin her gecen yil giderek azalmakta olusudur.

Yillar Nifus Denizyolu Yolculuk Igzln?:;:l‘:
Sayist Yolculugu
1970 3.019.032 108.019.000 35,8
1975 3.904.588 104.347.000 26,7
1980 4.741.890 126.000.000 26,6
1985 5.842.985
1990 7.309.190 99.720.000 13,6
2000 10.018.735 101.880.000 10,2
2007 12.573.836 136.800.000 10,9

Konuyu tamamlamak icgin, bir de deniz ulagim sistemlerinin ve araglarinin gevresel etkilerinin diger
sistem ve tasitlarinkilerle karsilagtirmasini gorelim:

Asagida uluslararasiarasi tasimacilikta kullanilan kara ve havayolu tasitlari ile deniz ulasim araglarinin
CO; salimlarini karsilagtirma amaciyla hazirlanmis bir grafige yer verilmektedir. Gorilecegi gibi, birim
yuka birim uzakhga tasimada karayolu tasima araglarinin CO; salimi, deniz tasima araglarina gore 2,5-
3 kat fazladir. Havayolu tasitlarinin durumu ise agik ve net olarak aslinda digerleri ile karsilastirma bile
gerektirmeyecek 6lctide koti olmakla birlikte, kentici ulasimda kullanimlari s6z konusu olmadigi icin,
tamamen degerlendirme disidir.



FARKLI TASIMA SISTEMLERININ CO: SALIMLARI

Havayolu tagmaciig: 747-400 (1.200 km.ik ucus) 540

500 gram/ tonxkm

Boyle olunca da diinya lzerindeki toplam CO; saliminin %21,3’0 karayolu tagimaciligl, %3,3’(i deniz
tasimaciligl, %1,9’u havayolu, %0,5’l demiryolu tasimacihg kaynakh olmaktadir. Glnimizde
uluslararasi ticarette yiklerin %90’lar civarindaki béliminin deniz yolu ile tasindigini hatirlarsak,
deniz tasimaciligi kaynakh CO, saliminin buna ragmen %3,3 ile sinirli kalmasinin anlami daha iyi
gorular.
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Ayni durumu, hemen hemen benzer ya da yakin dlgllerde; azot oksitler, hidrokarbonlar, partikiiller,
karbon monoksit ve kikiirt dioksit gibi diger salimlarda da gorebiliyoruz.

Tasima Sistemleri ve Araglarinin Diger Salimlar
Bakimindan Karsilastirmasi
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Bu agidan degerlendirildiginde, Avrupa Kentsel Sarti’'nin “degisik ulasim tiirlerine olanak saglanmasi”
ilkesinin hayata gecirilmesi agisindan; deniz ulagimini -rayli sistemlerle birlikte- kent ici ulasim
sisteminin merkezine koyan bir “Kent ici Ulasim Politikasi”nin, bu imkana sahip kentler icin gereklilik
oldugu ortaya cikmaktadir.

Diger kent sorunlari i¢in oldugu gibi ulasim sorununun ¢6zimii icin de 6ncelikle “insan”1 ve “cevre”yi temel
alan bir kent planlamasina, bunun ayrilmaz bir parcasi olarak da kent ici ulasim planlamasina ihtiyag
bulundugu aciktir.

istanbul ve benzer imkanlara sahip diger kentler icin Kent i¢i Ulasim Plani, ulasimin mevcut yapisini lastik
tekerlekli ulagim sistemlerine gore -toplu tagimaciliga uygunluk basta olmak lizere- 6nemli Gstiinliiklere
sahip olan deniz yolu ve rayh sistemler lehine degistirmeyi amaglamali; halen kent ici ulasimda hakim
sistem olan lastik tekerlekli sistemlerin, zaman iginde rayl ve denizyolu toplu tagima sistemlerinin
biitiinleyicisi durumuna getirilmesini hedef almalidir.

Yolcu tasimaciligi konusunda farkl tasima tdrlerinin degerlendirilip birbirleriyle karsilastirimasinda goz
oniline alinabilecek hizmet diizeyi parametrelerinden yolculuk tercihlerini etkileyenler,

o giivenlik (kazaya karisma riski ve kaza sonucunda yolcunun kazadan etkilenme derecesi),
e hava kosullarindan etkilenme,

e yolculuk siresi,

o yolculuk bedeli,

o sefer siklig,

o giivenilirlik (gidilmek istenen yere 6ngoriilen slirede ulasabilme) ve

e konfor

olarak 6zetlenebilir.



istanbul’un biyiiyerek kuzeye dogru yayilmaya heniiz baslamadigi dénemlerde, her tasima tiriinin
bu parametrelere/dlclitlere gore ayri ayri ele alinmalari, birbirleri ile karsilastirilabilmeleri ve
isletmecilik, ekonomi ve gevre gibi toplumsal ve sosyal nemi olan diger 6l¢utlerle (ilk yatirim, isletme
ve bakim-onarim maliyeti, enerji tiiketimi, cevre etkisi vb.) birlikte dustnulerek; yolculuk talebinin
s0z konusu oldugu herhangi bir hatta hangi tasima tiirliniin tercih edilmesinin uygun olacagina karar
verebilme imkani vardi. Ote yandan, iki nokta arasinda mevcut olan yolculuk talebinin, tercihi
etkileyen 6lgitlere ait hizmet diizeyi parametrelerinin degistirilmesi suretiyle, istenilen tasima tiriine
yonlendirilebilmesi de mimkiindi. Kentin kuzeye dogru alabildigine genislemis oldugu glinimiizde,
ginlik is amach yolculuk taleplerinin artik bir tek tasima tiirG ile karsilanabilmesi miimkin
olmadigindan; tek basina herhangi bir tasima tirinin hizmet dizeyi parametrelerini degistirerek
yolculuk tercihlerini istenilen ol¢lide yonlendirebilmek artik s6z konusu degildir.

Noktadan noktaya ulasimi saglayamama gibi olumsuz bir 6zelligi olan deniz ulastirma sistemleri
acisindan ise, boyle bir yonlendirme hemen hemen imkansizdir. Clinkli bu olumsuz 6zellik, deniz
ulasimini diger ulasim tirlerine bagimli kilmaktadir. Yani deniz ulagimina talebin, denizden tasinan
yolcu sayisinin artirilmasi icin; sadece deniz aracinin konforunun ve hizinin artirilmasi, sadece deniz
aracinin tasima Ucretinin daha dlsik, daha ekonomik hale getirilmesi yeterli degildir. Gunlik
yolculuklari sirasinda deniz ulasimini kullanabilme durumunda olanlarin, kaginimaz olarak kullanmak
zorunda olduklar diger tasima sistemlerinde de ayni/benzer/uyumlu diizenlemelerin yapilmasi
zorunludur. Ornegin, yaz aylarinda son derece konforlu ve klimali bir gemi ile baslayan yolculugun,
tikis tikis bir I[ETT otobiisii ile stirdiiriilmek zorunda kalinmasi, gemideki konfor icin harcanan bedelin
de bosa gittigi anlamina gelmektedir. iskeleye ulasim icin gerekli diger toplu tasima sistemleri ile
desteklenmemis oldugu icin, otomobille ulasiimak ve lstiine bir de yiksek miktarda otopark bedeli
odenmek zorunda kalinan durumlarda, ne kadar ucuzlatilirsa ucuzlatilsin, deniz ulasiminin tercih
edilebilir olamayacagi agiktir.

Yapilan bilimsel arastirmalar! ortaya koymustur ki; potansiyel yolcu talebine bagli olarak yeni deniz
ulasim hatlari ve uygun hiz ve kapasitede yeni gemilerle, kent i¢i ulasimda deniz yolunun payini
arttirmak mumkindir. Ayrica, deniz ulasiminin hizmet diizeyine iliskin parametrelerde (yolculuk
siresi, Ucret, konfor, sefer sikligi, glivenlik ve glivenilirlik vb.) iyilestirmeler yapmak yoluyla, diger
ulasim tiirlerinden deniz ulasimina yolcu aktarilabilmesi de s6z konusudur. Ancak, kent i¢i ulasimda
talebin en duyarh oldugu parametre olan “yolculuk siiresi” basta olmak (izere hemen tiim hizmet
diizeyi parametrelerinin, diger ulasim tirlerinin biylk etkisi altinda olmasi; sadece deniz ulasiminin
hizmet duzeyine iliskin parametrelerde yapilan iyilestirmelerle saglanacak yolcu aktariminin sinirli
kalmasina yol agacaktir. Ustelik s6z konusu parametrelerin yanlis tanimlanmasi ve/veya dnceliklerinin
yanlis belirlenmesi sonucunda, énemli yanhslar da ortaya c¢ikabilmektedir. Toplam yolculuk stiresini
etkileyen bir parametre olmakla birlikte, kent ici ulasimda kisa mesafelerde ve kalabalik deniz
trafiginde belirleyici olmayan tekne hizini esas alan; konfora dncelik vererek, tasima Ucretinin is ve
egitim amagli yolculuklardaki 6nemini/etkisini g6z ardi eden deniz otobusleri projesi, bu acidan
belirgin bir 6rnek olusturmaktadir.

Bu nedenle, yalnizca -uygun secilmis de olsa- yeni hatlar ve gemiler eklemek suretiyle arzi artirarak
veya yalnizca deniz ulasimina iliskin parametrelerde iyilestirme ve dizeltmeler (hiz, konfor, sefer
sikhgr artisi, Gicret indirimi vb.) yapmak yoluyla, Avrupa Kentsel Sart’’'nin “degisik ulasim tirlerine
olanak saglanmasi” ilkesinin gereginin yerine getirilebilmesi mimkin gérilmemektedir. Bir kez daha
ve altini kalin kalin cizerek belirtmek gerekmektedir ki; arazi kullaniminin planlanmasi, ulasimin
planlanmasi ile birlikte yapilmazsa, her ikisinden de beklenilen sonucun elde edilmesi mimkin
olamaz. Yine bir kez daha belirtmeliyiz ki; kent ici ulasim plani, ¢agdas kentsel arazi kullanim planinin
ayrilmaz bir parc¢asi olmali ve mevcut ulasim yapisini lastik tekerlekli ulasim sistemlerine gére 6nemli

1 Istanbul Bogazi ve Marmara Bélgesi Deniz Ulagimi Etiidii, ITU Gemi Insaati ve Deniz Bilimleri Fakiiltesi, Agustos-1991
Istanbul Kenti¢i Ulagim Plan1 — Genel Ulagim Etiidii, Istanbul Teknik Universitesi, 1982



Ustinliklere sahip olan deniz yolu ve rayl sistemler lehine degistirmeyi amaclayarak; halen kent ici
ulasimda hakim durumda olan lastik tekerlekli sistemlerin, rayli ve denizyolu toplu tasima
sistemlerinin bltilnleyicisi durumuna getirilmesini hedeflemelidir.

Bu amacla bireysel ara¢ kullanimini caydirici dnlemlerin yanisira, toplu tasimaya uygun arag ve
sistemlerin yayginlastiriimasi, gelistirilmesi, desteklenmesi ve 6zendirilmesi gerekecektir.

Kentin kuzeye dogru genislemis oldugu, glnlik yolculuklarin bliyik 6lciide birden fazla tasima araci
ve tasima sistemi kullaniimak suretiyle gergeklestirilebildigi gliniimizde, artik yolculuk taleplerinin
bir tek tasima tird ile karsilanabilmesi s6z konusu degildir. Bu nedenle, yolculuk siresi, ticret, konfor,
sefer sikligl, glivenlik ve glvenilirlik vb. hizmet dizeyine iliskin parametrelerde yapilmasi gerekecek
iyilestirmelerde, yolculugun bir bltiin olarak ele alinmasi ve kapsadig tiim tasima tirlerinin bir arada
degerlendirilmesi gerekmektedir. Ornegin yolculuk siiresini kisaltarak deniz ulasiminin 6zendirilmesi;
deniz tasitinin hizini (dolayisiyle maliyeti ve buna bagli olarak tasima (icretini, cevre kirliligini) artirmak
yerine; seferleri siklastirmak suretiyle bekleme siirelerini azaltarak, iskeleye/iskeleden ulasimi
kolaylastiracak ve hizlandiracak trafik, yol ve otopark diizenlemeleri yapilarak saglanmalidir.

Konunun daha iyi anlasilabilmesi icin drnek olarak; aksam trafiginin doruk saatlerinde istanbul’un
Anadolu Yakasi’'ndan Atatlirk Hava Limani’na Deniz Otobdlsleri'nin Bostanci-Bakirkdy Hatti’ni
kullanarak giden bir kisinin yapacagi yolculugun denizyolu ile ilgili boliminiu ele alalim. Bugiin
iskelenin cikisinda Yesilkdy yoniine donlsl saglayacak bir kavsak ve trafik isareti iceren trafik
diizenlemesinin mevcut olmamasi nedeniyle Bostanci’dan 35 dakikada gelinen Bakirkdy’de, caddenin
karsisina -Zeytinburnu’nu dolasmak gerektigi icin- ancak 25 dakikada gegilebilmektedir.

Oysa iskele’den sonra binilen aracin Zeytinburnu’ndan dolastiriimasi yerine, iskele ¢ikisina konulacak
bir trafik 15181, bosa giden 25 dakikayi 5 dakikanin bile altina indirecektir. Kazanilacak en az 20 dakikalik
slreyi deniz tasitinin hizini artirarak elde etmenin, yakit tiiketimi ve ¢evre etkisinde yaratacagi
olumsuz artis ise katlanilmasi mimkin olmayan boyutlardadir.
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