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OZET

Kurulusundan basliyarak, Istanbul'un iki kiyisi arasinda ulasim
denizyoluyla saglanmistir. Bodazigi'nde iki képrinin insa edilmesi kara
ulasimini baslatmis ve denizyolu- nun Snemini azaltmistir. Oysa toplutasima
araglary arasinda deniz ulasiminin gelistirilmesi geredi genel bir gdristiir.
Denizyolu ulasimina istemlerin arttirilmasi ve karayoluna tercih edilir
duruma  getirilmesi, yolecu  istemlerine uygun  hizmet  verilmesiyle
saglanabilir. Isteme uygun hizmet.sunumu, istem dzelliklerinin bilinmesine
baglidir. Iki kiyi1 arasindaki vyolculuk istemleri ve kentsel alandaki
dagilimlarinin belirlenmesi amaciyla "Istanbul Kenti¢i Deniz Ulasam"
arastirmasi yapilmistir. Bu arastirma kapsaminda, iki kiyi arasinda
toplutasima hizmeti veren deniz ve kara ulasim araglari yolcularina anket
uygulanmistir. Bildiri, anket sonuglarini ve deniz ulasim hizmetinin
gelistirilmesiyle ilgili Snerileri kapsamaktadir.

1.GIrIg

Adalardan karaya ulasmada tek secenek olan denizyolu araglara, kiyilar
boyunca bigimlenmis yodun kentsel yerlesmelerde de &nemli hizmetler sagla-
maktadir. Karsilikli kiyilar arasinda karayolu ve demiryolu ba§lantilarinin
képrd ve tinelle kurulmasindan sonra deniz ulasim araglarina duyulan gerek—
sinim azalmigtir. Ancak gegilecek suyun uzunludu tiinel ve képrii maliyetler—
ini buyuk boyutlara cikarmaktadir.

Dinya metropoliten alanlarinda gesitli boyutlarda araglar deniz ulasimin-
da kullanilmaktadir. Teknolojik ilerlemeler deniz arac tiirlerinde de strekli
degisimi getirmekte ve kentici ulasimda kullanilmak lzere yeni arac¢ tipleri
gelistirilmektedir. Bolgesel Olgekte geleneksel diusik hizli araglar yaninda
hava yastikli, ayakli ve katamaran tekneler yiksek hiz gerektiren yerlerde
tercih edilmektedir.

Eraclarin teknik ozellikleri sunulan hizmet dizeyini etkilemektir. Van-
couver 'de kullanilan deniz otoblslerinde iskeleye yanasma, yolcu indirme ve
bindirme kolayliklari saglamak Uzere yeni teknikler uygulanmistir. Iskelede
gegen sureyi kisaltan bu uygulama basarili bir drnektir.

Iskele tipleri wve dizenleri de yolculuk' slresinin kisalmasinda etkili

- olmaktadir. Deniz ulasiminin etkin kullanimina bir &rnek olan Hong-Kong'da
deniz araglarinin hizli yanasma ve kalkisina uygun iskele tipleri ve dizen-
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lemeleri yapilmig, bunun vyanisira dedisik arag turlerine aktarma
kolayliklari saflanmistir.

Hong Kong ve Venedik'te deniz kent yasaminin vazgegilmez bir parcasidir
ve deniz aracglarl cesitli amaclarla kullanilmaktadir. Venedik ve Hong Kong
kentlerinde geleneksel olan gezi amagli turistik seferler Istanbul'da da
codunlukla yaz aylarinda diizenlenmektedir. Tarihsel yapilarla c¢evrili kent
merkezi ve BoJazigi wvapur yolcularina zengin gorsel olanaklar saglamaktadir.

Yirminci ytzyilda metropoliten kentin calisanlara getirdigi gerilim, ev-
isyeri arasi yolculuklarin yarattigi asiri yorgunluk, sinir bozukluklari
sonucu daha rahat ve daha emniyetli kentsel toplutasim araglarina duyulan
ilgi artmistir. Bireysel ulasimin yerine toplutasimaciligin gelistirilmesi-
nin  gerekliligi Uzerinde durulmaya baslandi. Toplutasimaciligin
gelistirilmesinde, ulasim araglarinin cevre lizerinde varattigi olumsuz
etkilerin en aza indirilmesi amaci da bulunmaktadir. Toplutasimacilikta
kullanilan deniz araclarinin cevre kirliligini engelleyici ve enerji tasar-
rufu sadlayici olumlu yanlariyla birlikte kentlilere sundudu hizmetin din-
lendirici ®zelligi de butun kiyl kentlerinde kullanimi dzendirmistir. Din-
yanin birgok metropoliten alaninda efer karayolu araglarina segenek olarak
denizyolu araglari kullanilabiliyorsa deniz ulagimini tercih egilimi izlen-

mektedir.

2.1STANBUL DENiz ULASIMI

fstanbul, Ulkemizde denizyolu ulasimina uygun &Szellikleri olan en baytik
metropoliten alandir. Kent kiyilar boyunca yayilmig ve yillarca kentin iki
yakasi arasindaki baglanti vapurlarla sajlanmistir. 19.ylzyilda gezi
isleviyle hizmete basliyan vapurlar kisa bir sure sonra diger islevleri de
yiklenmislerdir. 1970'1li yillara gelininceye kadar iki kiyi arasindaki
yolculuklarda Sehir Hatlara isletmesi'nin yolcu wvapurlari kullanilirken,
araba vapurlari da tasitlar i¢in iki kiyi arasindaki baglantiyl sagliyordu.

Bogaz képrilerinin kullanima acgllmasi deniz ulasumni kullananlarin bir
kismini kara tasimaciligina kaydirmistir. Bugin, iki kiyi arasindaki yolcu-
luklarin Ucte biri deniz ulasim araglariyla karsilanmaktadir. Ucte ikisi
kara ulasimini tercih etmektedir. Bu tercihte kara ulasiminda saglanan hiz
ve aktarmasiz erisme olanadi onemli bir etkendir. Denizyolu ulasimina is- .
temlerin arttirilmasi ve karayoluna tercih edilir duruma getirilmesi, yolcu
istemlerine uygun hizmet verilmesiyle saglanabilir. Isteme uygun hizmet
sunumu, istem 6zelliklerinin belirlenmesine baglidir.

2.1. KENTSEL GELISME VE ASYA-AVRUPA ARASI YOLCULUKLAR

Kentigi yolculuklarin ¢nemli kismini is amagla yolculuklar olusturmak-
tadir. Isyerlerinin kenticinde dagilim alanlari bu hareketlerin yodunlastigi
hatlari belirlemektedir. 1975 yilinda Istanbul'da toplam istihdam 1.193.000
kisidir. Bunun 998.000'i (%84) Avrupa, 195.000'i (%16) Anadolu yakasindadir.
Ayn1 y1l iki yakadaki nufusun toplam nifusa oranlari % 72 ile % 28'dir. Bu
sayisal dederler Anadolu yakasindan Avrupa yakasina konut-isyeri seyahat
istemi bulundugunu gdstermektedir. Bu seyahat istemi dedisik ulasim araglari
arasinda paylasilmaktadir. Birinci Bogaz Koprust kullanima agildigindan iki
kiyl arasinda 1ETT otobusleri toplutasimacilikta kullanilmaya baslanmistir.
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Bu ddnemde, Istanbul'da her glin 300,000'e yakin deniz ulasimindan yarar—
lanan yolcu bulunmakta ve bunlarin yaklasik 280,000'ini Denizcilik Bankasi
Sehir Hatlari Isletmesi vapurlarini kullananlar olusturmaktadir. Geri kalan
20,000 yolcuyu da yolcu motorlari tasimaktadir.

1990711 yillara gelindiginde wulasim kurumlari yapisal de§isiklere
girerken ulasim taleplerinde de biiylik artislar gézlenmektedir. Istanbul'da
kentsel gelismeler merkez alandan uzaklasan isinsal yayilmalar biciminde
olmug iken bu donemde ¢esitli yeni merkezler kenticinde olusmaya baslamak-
tadir. Kentiginde endistri, depolama, toptan ticaret, ticaret, ofis kul-
lanimlari igin yeniden yerlestimme programlari uygulamaya konmustur. Bu
ydnde kent disinda ve gevre yollar tlizerinde yenl yapilasmalar gdzlenmekte-
dir.

Istanbul’da 1987 yilinda toplam calisan sayisi 1.871.500 kisidir. Bun-
larin yakalara goére dagilimi incelendiginde $ 23'Unin Dodu, % 77'sinin Bati
yakasinda galistidi goritilmektedir. Nufusun Dogu-Bati dadilim oranlari ise %
33-67'dir. 1990'l1 yillara gelindiginde, kent nifusu on milyona erismistir.
Nufus dagilimi 1990 sayimlarinda %32 ve %68 olarak az bir dedisim géster-
mistir. Bu sayisal degerler Anadolu yakasindan Avrupa yakasina c¢alisma
amacli yolculuklarin devam decedini gdstermektedir. Yodun konut alanlarini
merkez galigma alanlarina bagliyan vapurlarda is amagli yolculuk oranlari
fazladir.

Ginde iki kiy1 arasinda ortalama 800 bin kentici yolculuk yapiimakta ve
iki yaka arasindaki yolculuklarin toplutasim aracglarina dagilimi
incelendiginde % 66'si deniz toplutasim araglari, % 34'U4 kara toplutasim
araclari ile (IETT otobiisleri) ile tasinmaktadir. Bu yillarda otobls termi-
nalleri , Mecidiyekdy, Taksim, Topkapi, Besiktas'dir. Mecidiyekdy ve Topkapi
iki kiyr arasinda galistirilan otoblislerin baslangi¢ noktalari olmasina
karsin kiyidan uzaktir.

1992 yilinda glinde 248,000 yolcu Denizcilik Isletmeleri'ne ba§li vapur-
larla tasinmistir. Sehir Hatlarli vapurlari deniz ‘ulasimimin %  90,5'ini
gergeklestirmektedir. Deniz ulasimini kullanan yolcularin 22,000'i deniz
motorlari, 4,000'i ise deniz otoblisleri ile tasinmistir. Bu sayilar toplam
yolcu tasimacilianda % 7,9'luk paylr deniz motorlarinin ve $ 1,6'ni ise
deniz otoblslerinin aldigini gdstermektedir.

Kopri gecilerek iki kiyl arasinda yapilan yolcu tasimacilidinin yanisira
kiyiya paralel servislerin varlidl deniz ulasiminda talebin azalmasina neden
olmustur. Ikinci Bo§az Kopriisi'nin yapimuinin ardindan deniz ulasimina talep
azalmasl daha belirginlesmis ve 1985 yilinda deniz ulasiminda yolcu sayilari
enaz dizeye dismistir. Araba vapurlarinin bazi hatlari kapatilmistir. Ancak
gerek nufus gerekse haraketlilik g&stergelerindeki artislar nedeniyle
1985'den sonra yolculuk sayrlarinda tekrar artis gézlenmektedir.

2.2. DENIZ ULASIM HIZMETLERINDE SORUNLAR

1983 yilinda kenti¢i deniz ulasimi incelendiginde, ginlik yolculuklarda
yolcu sayilarinin azalmadigil ancak goéreli olarak deniz yolculuklarinin
toplam yolculuklar icindeki payinin azaldigr goriilmektedir. Denizcilik
Isletmesi vapurlarinda kullanim orani disiklugi bazi hatlar disinda sorun
olarak devam etmektedir. Sehir Hatlari isletmesi vapurlari deniz ulasiminda
en buyidk yolcu gurubunu almasina karsin, vapurlarin kullanim oranlarinin
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distik olmasi isletmenin devam eden sorunudur. 7irve saatler slresince
vapurlar tam kapasiteyle kullanilmakta istem yodunlugunun azaldidu
saatlerde ise ayni buytiklikte vapurlarin kullanumi stirdiuginden verim
dusmektedir. Zzirve saatlerde iskelelerde yigilmalarin olmasi da yolculuk
istemlerini karsilamada yeterli olunmadigini gdstermektedir.

Sehir Hatlari Isletmesi'nin elinde yas ortalamasi 15,6 olan 61 yolcu
gemisi ile birlikte yine yas ortalamasi 15 olan 27 adet araba vapuru bulun-
maktadir. 1985 yilinda filodaki yas ortalamasi 25 iken ekonomik Smrind
dolduran gemilerin kullanimdan cikarilmasi ve yeni vapur insa ettirilerek
sayllarinmin arttirilmasiyla yas ortalamasi 15'e indirilmistir. Filonun %
30’u dért yillik ya da daha genc gemilerden olusmaktadir. Filo modernizas-—
yonunun yanisira iskelelerin yenilenmesi ve restorasyonu da yapilmaktadir.

Deniz ulasuminda hiz arttirimany saglamak Uzere sefer ve iskele yanasma
stiresini kisaltici yeni araglarin tasarima lizerinde calismalar slUrmektedir.
Ancak tasarlanan araclar kullanima ge¢irilememistir. Limanda artan deniz
trafigi kentici yolcu vapurlari icin tehlike yaratirken iskele yerleri
dedistirilmemektedir. Kent merkezinin icinde kalan bu iskelelerin uzun yilar
yerleri dedistirilmemistir.

Vapurlarin sahilde eristikleri iskelelerde yodun yolcu hareketleri
gbzlenmektedir. Iskelelerin bir kisminda aktarma oclanagdl bulunmamaktadir.
Doju Marmara kiyilarindaki iskeleler yodun olarak sabah ve aksam 1is
saatlerinde kullanilmaktadir. Kentin ntfusunun en hizli arttigi Bati Marmara
kiyilarinda ise yillardir sinirli sayida iskele hizmet vermektedir wve bu
iskelelerden sadece hizlari yiiksek ancak kapasiteleri distik olan deniz
otobtisleri tarafindan kullanilmaktadir.

Konfor dizeyi yiiksek deniz otobtsleri hizli servisleriyle Dogu ve Bati
Marmara kiyilarini birbirine kisa strede baglamaktadir. Ancak arag¢lar buytk
kitlesel yolculuk istemlerini karsilamak Uzere tasarlanmamislardir. Bunun
yanisira iskelelerde diger toplutasim araclarina aktarma olanaklari da
bulunmamaktadir.

3. ARASTIRVANIN AMACLARI

. Kentici ulasim planlamasinda, ulasim sistemini olusturan cesitli hiz-
metlerin yapisal ©6zelliklerinin incelermesi, ¢&zim énerilerinin alanda
belirlermis gergek bilgilere dayandirilmasi gergekci cézimler Uretilmesini
sagliyacaktir.

Vapur yolcularinin hangi kentsel bdlgeler arasinda yolculuk yaptiklarinin
bilinmesi, yeni hat agilmasiyla ilgili &nerilerin olusmasinda lullanilacak-
tir. Buylik kapasiteli araglarin getirecedi yolcularin kentiginde diger top-
lutasim araglarina aktarma yapacaklari terminal noktalarinin yerseg¢imi de bu
bilgilere dayandirilirsa etkinligi arttirilmus bir ulasim sistemi
olusturulabilir )

Toplutasimacilik hizmetlerinin gelistirilmesinin amaclandigl glnumizde
denizyollarinin da &ncelikle ele alinmasi ve incelenmesi gerekmektedir. Bu
diistinceyle yapilan "Istanbul Deniz Ulasimi “ ‘arastirmasi bulgulari bildiride
ele alinacaktir.
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3.1. YONTEM VE ICERIK

Galismanin baslangicinda deniz ulasiminda sunulan  hizmetler ve
gergeklestirilen tasimacilik ile ilgili bilgiler toplarmis ve son on yi1llik
strede kdpru kullanimlariyla ortaya gikan dedisim deferlendirilmistir. Bunun
yanisira 1981 yili ve 1993 yilinda ,en yodun yolculuk istemlerinin oldugu
Marmara, Bogaz ve Halig'te hizmet veren sekiz hatta anket yapilmistir.
Anketlerle, wvapur yolcularinin istem &zelliklerinin belirlenmesi, kentici
alandaki istek c¢izgileri wve wvapurla baglantili kullandiklari araclarla
ilgili tercihleri belirlenmistir.

Anketlerde olasilik &rneklemesi uygulanmistir. Olasilik Srneklemesi
gbzlem konusu olacak birimlerin segilmesine wvarincaya kadar tim &rnekleme
asamalarinda rastlanti kurallarina uyan bir islemdir. Sonuc ve &neriler
anket dederlendirmelerine dayandirilmistir.

Istanbul deniz ulasimina 1987 yilinda giren deniz otobusleri de. dnemli
hizmetler vermektedirler. SHI vapurlariyla ilgili degerlendirmelerde yararli
olacagi dislncesiyle deniz otobuslerindeki yolculuk istem &zelliklerinin
belirlenmesi de ¢alisma kapsamina alinmistir.

1981 yilinda yapilan c¢alismada, kentin &nemli terminal noktalari olan
Besiktas ve Emindnd otobus duraklarinda anket yapilmistir. 1993 yilinda
kentin yapisinin ¢ok karmasik oldufu distnilerek IETT isletmesinin
yaptirdigy anketler deJerlendirilerek karsilastirmalar vyapilmistir. IETT
1988 yilinda kendi sebekesini wve dier toplutasimacilik sistemleri ile
esqudimi saflayacak gelismeleri gergeklestirmek amaciyla bir rasyonalizasyon
etidd yaptirmistir. Bu etid kapsaminda yapilan anket, yolculuk amaglari,
yolculuk istem &zellikleri wve kentigi yolculuklarin zonlararasi dagilimlari
hakkinda ayrintil:i bilgi vermektedir. Iki kiyil arasinda hizmet veren kara
ulasim yolculuklari hakkindaki bilgiler bu ¢alismadan sadlanmistir.

4. ANKET SCNUGIART
4.1. YOLCULUK AMACIART

Istanbul Metropoliten alaninda deniz yolculuklarinin yarisini is amacli
yolculuklar olusturmaktadir. Is amagli yolculuk oranlarinin yiiksek olmasi
yaninda gunun dedisik saatlerinde ve hatlarda gezi,alisveris, editim amacli
yolculuk oranlarinda artislar olmaktadir. E§itim kurumlarina gidenler yol-
cularin dértte biridir wve yilin belirli dénemlerine toplanmistir. Uygun
yapisina karsin deniz ulasimini gezi amagli kullananlarin orani yiizde onici
gecmemektedir. Deniz otoblsi yolcularinin tamamina yakin kismi is amacli
yolculuklar ic¢in kullanmaktadir.

Hatlarda yolculuk amaglariyla ilgili oranlarin farkli bulunmasi kentici
arazi kullanimiyla iliskilidir. Yodun konut alanlarini merkez calisma alan-
larina bagliyan vapur seferlerinde is amagli yolculuk oranlari yuksektir.
Kentici yesil alanlara, eflence ve dinlenme olanaklarinin bulundudu bélge-
lere erismeyi sagliyan hatlarda ise gezi amagli yolculuklar artmaktadir.

Son on yillik dénemde Istanbul arazi kullam_mlarlnda olan dedisimler
yoloculuk istemlerinde de izlenmektedir. Tarihsel yarimadadaki is yerlerinin

271



kent disi alanlara tasinmasi bu bélgeye olan calisma amacli yolculuklarin
azalmasina neden olmustur.

1993 yilinda vapur yolcularinin dadiliminda &égrencilerin arttii gérul-
mektedir. Konut kiralarinin &égrencilere daha uygun oldugu Uskidar ve Kadikdy
bélgelerini Besiktas ve Emindni'ne baglayan hatlarda egitim amagli
yolculuklar &nemli oranlarda bulunmustur.

Deniz otobuslerinin de vapurlara benzer bigimde en fazla galisma amacgli
yolculuklara hizmet verdigdi, ikinci buyik gurubu editim amagli yolculuklar
olusturduju gérilmektedir. Alisveris ve gezi icin deniz otobisti kullanimi
enaz dizeydedir.

iki kiy1 arasinda hizmet veren otcbis yolcularinin yarisi is amagli
yolculuk vyapanlar olarak bulunmustur. E§itim kurunlarina gidenlerin az
olmasi buna karsin gezi amagli yolculuklarin dértte bir oranina ylkselmesi
hizin arac tercihinde énemli oldudunu gdstermektedir.

4.2. AKTARMALI YOLCULUKLAR

Yillarca vapurlar iki kiyr arasinda tek wulasim araci olarak kul-
lanilmistir. Vapurlarin yetersiz oldugu kosullarda deniz motorlari kul-
lanilmaktadir. Dinlendirici ve rahat yolculuk olanadi saflamasi vapurlarin
tercih edilmesinde ¢nemli bir etken olmaktadir. Ancak seferlerin seyrek
olmasi ya da ¢alisma saatlerine uygun olmamasi durumlarinda, kiyi yerlesme-
lerde oturanlarin bir kismi dider toplutasim arag¢larini kullanmaktadir.
Vapur olmasina karsin sabah zirve saatlarinde otoblslerin de tercih edilmesi
yolculuk siresinin daha kisa oldudu durumlarda ortaya ¢ikmaktadir.

1981 yili bulgulari yolcularin énemli bir oraninin vapur ile varis nokta-
lary arasinda ylrtmeyi tercih ettigini gostermektedir. Yurumeyi tercih
edenlerin varis noktalari iskelelerin yakin ¢evresindedir. 1993 yili bulgu-
lari ise yaya oraninda azalma oldudunu ortaya gikarmistir. ikinci toplutasim
aracini kullanma oraninin artmis olmasi metropoliten ulasim oézelliklerini
gbstermektedir.

ikinci toplutasim aracinin kullanilmasi bu iskelelerin bulundudu kentsel
bélgenin badlanti islevini yuklendigini ortaya c¢ikarmaktadir. 1993 yilinda
iskeleler toplu tasim aktarma noktasi &zellikleri géstermektedirler. Emindnd
iskelesi rayli tasim sisteminin ve otoblslerin baslangi¢ duraklarinin
bulundufu énemli bir aktarma noktasidir. 1993 yili anket sonuglarina goére
vapur iskelesine gelirken ya da ayrilirken yolcularin &nemli bir kismi
vapurla baglantili, ikinci bir ulasim araci olarak otobus kullanmaktadir.

Haydarpasa ve Emindni iskelelerinde banliydé trenleriyle baglanti
bulunmasi yolcularin gevre yerlesmelere erismede bu araglari kullanmalarini
salamakta, Karakdy'de ise yolcular Tinel ile Beyoglu bdlgesine
gidebilmektedir. Kadikoy, Uskidar ve Besiktas iskelelerinde otoblis yanisira
dolmus ve minibis terminalleri bulunmaktadir. Bu ulasim olanaklara,
aktarmali yolculuklari arttiran bir etken olarak kabul edilebilir. Diger
kullanilan araglar da oncelidi taksiler almaktadir. Ozellikle otopark
zorluklarinin oldggu merkezi is alanlarinda (Emindnii, Kadikdy ve Karakdy)
vapur yolculari taksi kullanimini tercih etmekteler.
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Deniz otoblislerinin baslangic¢ iskelesi olan Bostanci'da 1993'te aktarmali
yolculuklarda iskeleye erisme ve ayrilmada &zel ara¢ ve taksi kullaniminin
fazla bulunmasi Ust gelir gurubunun tercih ettigi bir ulasim hizmeti
oldudunu gd&stermektedir. Ikinci arag olarak otobiis kullanimi Kabatas
badlantisinda artmaktadair. Kabatas iskelesinde deniz otobiisii yolcular: igin
6zel otobls seferlerinin bulurmasiy bu orani arttirici bir etkendir.

Kentin is merkezi olan Eminénii'nde is amagli yolculuk yapanlarin orani
ylksektir. Emindnii ve yakin cevresinde calisanlarin olusturdudu yolcular
yurtuyerek otobls duradina kadar gelebilmektedir. Beyodlu zonunda Galisan-
larin Bati Mammara kiyisi yerlesmelerine giderken Emindni'ne gelmeleri
gerekmektedir. Bu yolecular is yerlerinden FEmindni'ne gelirken ikinci bir
ara¢ olarak otobiist kullanmayl tercih etmektedirler.

4.3. YOLCULUKLARIN DAGILIM ALANIART

Aktarmali yolculuklarin Istanbul icinde dagilim alanlari incelendiginde
¢ok genis bir alana yayildidr gérilmektedir. Kadikdy ve Haydarpasa'dan
Emindnii'ne gelen vapur yolcularinin bir kismi Eminédnu aktarmali olarak
Fatih, Zeytinburnu, Bakirkéy ve hatta Kiclkcekmece'ye gitmektedirler. Ancak
Kad1kdy-Karakdy yolcularinin Avrupa tarafinda esas dadilim alanlari, Be-
yoglu, Sisli ve Bodaz'in Rumeli kiyilaridir. Bu yolcularin Snemli bir b&lumi
Dodu Marmara kiyisinda Kartal ve Pendik'ten gelmektedir.

Eminénii'nt Uskidar'a baglayan hatta Beykoz zonundan gelen yolcular &nemli
blytkliktedir. Bo§az'in Asya vyakasinda kara ulagsim arac¢larini kullanarak
Uskiidar'a gelen yolcular vapurla Eminéni'ne erismektedir. Bakirkdy bslgesine
gidenler olmasina karsin esas istem Emindni ve Fatih bdlgelerinedir.

Uskldar-Besiktas badlantisinda ¢ yolculuklarin etki alani Avrupa
yakasinda Bo§az'in kuzeyi ve Tarihsel yarimada, Asya yakasinda ise Beykoz'a
kadar uzanmaktadir. Az olsa da Kadiky ve Kartal zonuna yolculuk istemleri
bulunmaktadir. Kadikéy-Besiktas hatti ise, Sisli, Beyoglu ve Bogaz'in kuzey
kisimlarini Kadikéy zonuna ba§lamaktadir.

Bogazigi'nin iki kiyisi arasinda yolculuk istemleri olduju gibi kuzey-
giney dogrultusunda; kent merkezi olan Eminéni ile de ba§lanti istemleri
bulunmaktadir. Marmara denizinin kiyilarinda ve karsilikli Dogu ve Bati
kiyilari arasinda da yolculuk istemleri oldugu  anket bulgularindan an—
lasilmaktadir.

Dogu ve Bat:i Marmara kiy1l yerlesmelerine erisme istemleri Marmara hatti
vapurlarinda buytik oranlarda, Bogazi¢i  Hatta vapurlarinda ise daha kiicik
oranlarda ortaya cikmistir. Uskiidar-Eminsni vapur yolculari Beykoz, Kartal
ve Bakirkdy'e kadar yayilan genis bir alanda gunluik yolculuk yapmaktadirlar.
BUtlin bu yolculuklar kent merkezinde aktarma yaparak wvarls zonlarina
erisebilmektedir.

Bostanci-Bakirkdy deniz otoblslerinin etki 'alani Tarihsel Yarimada'da
Emindnl, Fatih zonuna kadar uzanmaktadir. Bostanci-Kabatas deniz otobiisi
baglantisi ise Beyodlu is merkezine erismek isteyenlere hizmet sunmaktadir.
Bu seferler kentigi is merkezini ust gelir gurubunun konut alanlarina
baglamaktadar.
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Otobus yolculuklarinin dagilim alanlari kent icinde ¢ok uzak yerler
arasinda gunlik yolculuklarin bulundugunu gostermektedir. Bu uzun yolcu-
luklarda kentin is merkezi olan Eminéni badlantisi onemli bir yuk almak-
tadir. Butiin bu yolculuklar kent rmerkezinde aktarma yaparak varis zonlarina
erisebilmektedir.

Eminénii aktarmali Bati Marmara kiyilarina giden yolcularin buyik gogun-—
lugu Bakirkdy zonuna gitmektedir. Bakirkdy'e eristikten sonra genellikle
baska bir araca binilmedigi anlasilmaktadir. Ancak Bakirkdy merkezinden
cevre yrlesmelere gidenler minibus ve benzeri kiclk kapasiteli araclari
lullarmaktadir. Eminénd ile Bati Marmara kiy1 yerlesmeleri arasinda hizmet
sunan otobiislerin etki alani Bakirksy'den Beyodlu'na kadar uzanmaktadir.

Kentin alt merkezlerinden biri olan Besiktas, iskan alanlarini calisma ya
da rekreasyon alanlarina ba§layan bir trafik mafsali 6zelligi gostermekte-
dir. Bu nedenle, Besiktas'ta gezi, alisveris, egitim, saglik amagli yolculuk
oranlarinin arttigi gérilmektedir.

Kentin uzak bdlgelerinden gelenler Besiktas'ta baska ulasim araglarina
aktarma yaptiklarindan ardarda arag ullanim orani yiksektir. Godunluk bir
diger otobusd kullanarak Besiktas'a erismektedir. Karsi yakada otoblsten
indikten sonra ise baska araca, gereksinim duymadan amagladiklarl yere
erismektedirler.

Besiktas'tan Dogu Marmara yerlesmelerine giden otoblis yolcularinin
codunlugu Sisli, Taksim, Eminéni bdlgesinden gelmekte ve Bodazigi Koprusi'nd
gegerek karsi yakaya erismektedir. Besiktas'tan kalkip kentin Anadolu
yakasina hizmet gbturen otobuslerin etki alani Bogazigi'nde Beykoz'a,
Marmara kiyisinda Kartal'a kadar uzanmaktadir.

Kentici toplutasimacilig: gelistirmek amaciyla 1993 yilinda Bostanci-
Taksim, Kadikéy-Taksim, Uskiidar-Taksim arasinda aktarmasiz otobiis servisleri
konulmustur. . Bu seferler konfor dizeyi yiksek deniz ulasimina segenek
olusturan konfor duzeyi yiksek kara ulasim olanagi saglamaktadir.

5. SANUG VE GNERTLER

Cesitli deneyimler ulasim sorunlarina ¢ézum aranirken maliyeti yiiksek
buyuk alt yapi yatirimlarina gitmden snce dustik maliyetli uygulamalarin
dnemli yararlar sagladigini géstermistir. En yararli adimlardan biri toplu-
tasim sistemini gelistirmek ve sinirll ulasim koridorlarindan en fazla
kisiyi ulastirmaya calismaktir. fstanbul'un deniz kenarinda kurulmus olmasi
ve biyik kapasiteli deniz araclarinin kullanilmasi toplutasim araglari
arasinda bir segenek olusturmasini saglamaktadir.

1993 verilerine gore iki kiyi arasindaki yolculuklarin ugte biri deniz
araglariyla yapilmaktadir. Esas tasimacilik  Sehir Hatlarl vapurlari
tarafindan yapilmakta, bunun yanisira deniz otobusleri ve motorlarda hizmet
sunmaktadir. Deniz motorlari iskele bekleme ve yolculuk suresini kisaltan,
Gereti dustuk hizmetleriyle vapur yolcularinin bir kismini kendi hatlarina
cekerken, 1987 yilinda hizmete giren, hizli ve konfor dizeyi yuksek olan
deniz otobusleri ¢ogunlukla yiksek gelir gurubunun gereksinimlerini
karsilamaktadir.
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Genellikle vapur yolculari aktarma icin otobis, minibus ve dolmusu tercih
etmektedir. 1993 yili bulgularinda &zel aragc ve taksi kullanimlarinda da
artlis bulumustur. Ust gelir gurubunun kullandidi deniz otobiisleri yol-
cularinin ardarda kullandiklary arac tuirl olarak &zel araba ve taksi kul-
laniminin bulunmasi dodaldir.

5.1.AKTARMA NOKTASI YER SECIMIERT

Kentin gevreye yayilip yoJunlasmasiyla birlikte tarihi merkezdeki islevlerin
¢evre alanlara kaymasina karsin merkezin nemini kaybetmeyecegi
gérulmektedir. Belediyenin desantralizasyon politikalarina karsin, yine
Belediye tarafindan olusturulan arazi kullanim kararlari, verilen yapilasma
izinleri ve uygulanan yatirim projeleri (Yenikapi, Beyodlu, Sisli, Levent)
yusek katli ticaret, is merkezleri ve otellerle yogunluk artmakta, kentsel
kullanimlar gesitlenip canlanmaktadir. Kentin Bati alanlari ve bu alanlara
Tarihi Yarimada'ya baglayan koridor Snem kazanmaktadir. Bu koridorda ciddi
toputasim yetersizlikleri ortaya ¢ikacadi genel bir kanidir. '

Istanbul metropoliten alaninin strekli buytmesi ve uzun yillar aym
iskelelerinin kullanilmasi vapur hizmetlerinin yetersiz kalmasina neden
olmustur. Ulasim sistemi iginde yeni iskelelerin yeni badlanti noktalarinin
agilmasl gerekmektedir.

Bat:i yakasindaki ve Dogu va Bati Marmara kiyilari arasindaki yolculuk
istemleri Asya yakasinda Kadikdy iskelesine, Avrupa tarafinda ise Eminsnu
terminaline gelmektedir. 1982 yilinda yolculuklarin % 70'i, Koépri-Haydar-
pasa-Kadikdy, Eminéni-Usktdar, Uskidar-Besiktas hatlarini olusturan alti
iskelede yapilmaktadir. Bu kosullar 1993 yilinda da dedismemistir. Aktarmali
‘yoleuluk vyaparak Kadikdy'e gelen yolcular Dodu Marmara kiyisinda yeni
iskeleleri kullanabilseler Kadiksy'e giren gereksiz trafik yiiki azaltilmisg
olacaktir.

Dogu Marmara kiyisinda Kartal, Pendik, Bostanci, Kalamis ve Harem
iskelelerinin gelistirilmesi Kadikdy iskelesindeki. baskiyl azaltacaktir.
Bati Marmara kiyisinda Yenikapi, Bakirkdy ve Kuclikgekmece'de agilacak yeni
iskeleler iki kiy:r arasinda quclu bir baglanti saglayabilir.

Metropoliten yasamda terminal noktalari sadece aktarma noktalari da
degildir. Sosyal ve kultiirel etkilesimi saflayan mekanlar olarakta algilan-
maktadirlar. Terminal noktasi olan iskelelerin bu anlayisla ele alinmasi
kentlilerin yasamina yeni boyutlar katacaktir. Kiyilar boyunca yaygin deniz
ulasimina hizmet veren iskelelerin varli§i kentin deniz ile baglantili bir
yasam gelistirmesinde de etkili olacaktir.

5.2. ESGDIM SAGIANMAST

Toplutasim sistemlerinde kapasiteler incelendiginde belirli sinirlar
oldugu goérilir. Ortaya c¢ikan farkla yogunluktaki yolculuk istemlerinin
karsilanmasi dedisik buyiklik ve hazlara sahip araclarin kullanimini
gerektirir. Bunun saglanabilmesi deniz ulasimanda hizmet veren kurumlar
arasinda esgldimin saglanmasiyla mimkindiir. Istemlerin arttigy  zirve
saatlerde yiiksek kapasiteli deniz araclari seferlere konulurken, istemlerin
azaldigi saatlerde ayni hatta diisik kapasiteli deniz araglarindan yarar-
lanilabilir.
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Servis dedisimi deniz araglari arasinda olabilecedi gibi kara araclariyla
da yapilabilir. Vapur yolcularinin deniz ulasimina segenek olarak en fazla
tercih ettikleri arac¢ turi otobilstir. Vapur ve otobtisler ayni gelir gurubu
tarafindan  kullanilmaktadir. tstem yodunlugunun azaldigy  saatlerde
‘iskelelerden kaldirilacak ve iki kiyiy1 birbirine baglayacak otobus
seferleri tasarruf sajlayici uygulamalar olacaktir.

Metropoliten alanlarda cevreden merkeze yaklastikca 1sinsal ulasim hat-
larl lzerinde istem yodunlugu artar. Ulasim planlamasinda istem yogunlugunun
arttigl merkez alanda yuksek kapasiteli araglarla sik seferler yapilabilir.

Merkez alanin disinda yolculuk istemleri azalacagindan kiiglik kapasiteli
araclar yeterli olacaktlr.

Cesitli Ulkelerde yiksek kapasiteli araglar merkez cevresinde, ayni istem
yogunlugunda olan noktalarin birlestirilmesiyle belirlenen bir sinira kadar
hizmet gdturtlmekte ve dis bélgedeki istemler igin bu sinmir lizerinde aktarma
yapilmaktadir. Merkezdeki yogun yoleuluk istemlerinin karsilanmasinda blytk
kapasiteli deniz araglari randimanli kullanimini saglayacaktir.

Bostanci-Bakirkdy baglantisi deniz otoblsleriyle saglanmaktadir. Ancak
kapasitesi kiglk olan ve maliyeti yiksek bu servisin yanisira yolcu tasima
kapasitesi ylksek vapurlarla yapilacak seferlere de istemin fazla olacadi
tahmin edilmektedir.

YoJunlugun azaldigl sinir izerindeki vapur iskelelerinde kuglk kapasiteli
deniz araclarina aktarma yapilabilir. Dustk yoJunluklu i¢ bélgelerde
yolculuk istemleri mekanda yayilmistir. Otobus,mintbis gibi kugik kapasiteli
kara ulasim araglari uygun yolcu yodunlugu olan bolgelerdeki yolculuklari
iskeleye yonlendirilebilirse yiksek kapasiteli vapurlarla bu yolculuklar
kiyidan kent merkezine ve kentin diger kiyisina tasinabilir.

Sisli, Taksim merkezi is alaninda calisip Doju yakasinda konut bolgesine
gidenler igin Bostanci-Kadikéy-Kabatas denizyolu ulasim hattinl acmak ve bu
hatt1l her bélgede kiiglik otobls ring seferleriyle beraber calistirarak daha
etkin bir toplutasim hizmeti saglama dnerisi 1981 bulgularinda bir Sneriydi.
1982 yili igin &neri olan bu dizenleme gergeklestirilmistir.

Buglin Bostanci-Kabatas deniz otobuisti ile deniz ulasumndan yararlanan
yolcular, Kabatas'tan merkezi is alani olan Taksim'e varmak igin sadece
deniz otobiis yolcularina servis veren ozel otobiis seferlerinden yararlan-
maktadir.Bu ulasim esglidimi ile Dogu Marmara kiyisl iskan bélgelerinden
kentin vogun is bdlgesine konforlu ve rahat ulasim sadlanmis olmaktadir.

Benzer uygulamalar Hali¢ ve BoJazigi'nde da yapilabilir. Sehir Hatlari
fsletmesi, iki kiyil arasinda kiguk vapurlarlarla ring seferleri yapmaktadir.
Vapur iskelelerinde didger ulasim araclarina baglantr saglanmasi bu
hizmetlerin etkinligini ve yolcu istemini arttiracaktir.

istanbul'da yluksek kapasiteli vapurlarla kisa mesafeli iskeleler arasinda
yapilan seferler fazladir. Oysa, belirli bir doluluk orani ve sefer arasi
bekleme stiresi icin, hat uzunludu arttikca mil basina yolcu tasima mali-
yetinin dustigu kabul edilmektedir. DisUs hiza, hat uzunlugu arttikca azal-
makta ve ancak 100 milden sonra oénemli bir dedisiklik olmamaktadir. Uzun
mesafeli iskeleler arasinda yuiksek hizli deniz araclarinin cgalistirilmasi
yolcu tasima maliyetini diistirecedi gibi kentin uzak noktalarinl kisa strede
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birbirine baglayacaktir. Yolculuk stirelerinin kara ulasim araglariyla
yapilan yolculuklara goére kisaltilmis olmasi deniz araglarina istemi art-
tiracaktir. Bunun igin Sehir Hatlari Isletmesi'nin vapurlarla yapilan uzun
mesafeli ve iki kiyi arasindaki yolculuk stirelerini kisaltacak uygulamalara
gitmesi gerekmektedir. Bu uygulamalar kara ulasim araglariyla sadlanan
hizmetlere bir secenek olusturacaktir.

Deniz ulasuminda acilacak yeni iskeleler ve hatlar buglin Képriler wve
cevre yollariyla yapilan baglantilari daha ekonomik olarak sagliyacaktir. Bu
kararlarin uygulanmasinda altyapr yatirimlarl enaz oldugundan uygulamaya
gecilmesi kisa slrede clabilecek ve maliyeti enaz olacaktir.

Etkin bir deniz ulasimi kara ulasimini da olumlu etkileyecek ve karayol-
lari Uzerindeki yuki hafifletecektir. Kiyiya paralel hizmet veren Bogaz
hattinda kdpriye bajlanti 1ki en fazla Uc iskele ile yapilmalidir. Iskele
sayisinin azaltilmasi iskele giris ve cikislarindaki zaman kaybini ortadan
kaldiracadindan yolculuk siwesi kisaltilmis olacaktir. Hattin etkinliginin
arttirilmasi karayoluna bir segenek olusturmasini saglayacaktir. Kent ici
trafikte 15-20 km. hizla giden kara ulasim araglarina karsin deniz yolu nun
hizi tercih nedeni olusturacaktir. Ginde 300.000 yolcu tasiyarak kapasite-
sini belgeleyen denizyollari, olanaklar iyl deerlendirilip. araclar etkin
kullanilirsa bu énemli hizmeti gerceklestirebilir.

Bu duslncelerin uygulanabilmesi toplutasim hizmeti veren kurumlar
arasinda ortak calismalarin yapilmasiyla olasidir. Bu asamada her kurumun
kendi blnyesinde de yeni dlzenlemelere gereksinim duyulmaktadir. Sehir
Hatlari Isletmesi'nin drgutsel ve ydnetimsel sorunlari vardir. Denizyolu
hizmetinde etkinligin arttirilmas: fsletme'nin gelistirilmesine baglidir.

Bugln, hatlarin ve tarifelerin dizenlenmesi, yeni araglarin kullanimi
sezgisel yontemlere -dayandirilmaktadir. Araclarda kullanilmasi gerekli
gérevli sayisi, araclarin iskelelerdeki siire ve yakit kayiplarini azaltmak
Uzere alinacak onlemler, bilet sistemi, kullanicilarin genel egilimleri de
degerlendirilerek bilimsel yéntemle incelenmelidir.

Yapilan her arastirma sonucunda konuyla ilgili difer arastirmalarin
gereksinimi ortaya c¢ikar. Ulasim planlamasi c¢alismalarinda veri derlenmesi
énemli bir konuyu olusturmaktadir. Bilgisayar araciligiyla ulasim hatlarinda -
yolcu ve araglarla ilgili veriler kaydedilmekte, kisa va da uzun dénem
calismalari igin kullanilmaya hazir tutulmaktadir. Ulkemiz buyiik kentleri
i¢in sistemli bilgi derleme zorunlu curuma gelmistir. Bilimsel ydntemlerle
veri toplama , derleme ve depolama bir diger gerekli arastirma konusunu
olusturmaktadir.

Dinyanin onemli metropolleri arasinda yeralan Istanbul'da deniz ulasim
sisteminin bUylk arastirma kadrclariyla, cok daha genis kapsamli ele alinip
incelenmesi gerekir. Sinirli olanaklarla yapilan bu arastirmada yukaridaki
sonuglar ¢ikarilmis ve &neriler gelistirilmistir. Yaptidimiz arastirma bu
alandaki bilgi birikimine katkida bulunabilir ve daha da nemlisi toplu-
tasim isiyle gérevli kamu kuruluslarina yararli olabilirse amacina ulasmis
olacaktar.
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