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ONSOzZ

Giintimiizde, hizla artan niifus karsisinda toplu tagima araglarinin tasarim slireclerine
sosyo-kiiltirel degerleri entegre etmek vazgecilmez bir ihtiyagtir. Bu baglamda
tilkemizdeki toplu tasima denizyolu araclarinin herkesin erisimine agik olmas: icin,
farkli kullanic: tiplerini tespit edip onlarin beklentilerini ortaya ¢ikartma ihtiyac
dogmaktadir.

Bu aragtirma ile, farkli kullanicr tiplerinin kent i¢i toplu tasima denizyolu araglarim
kullanimdaki sorun ve beklentilerini tespit ederek, bu alandaki problemleri ortadan

kaldirip araglar: herkesin erisimine a¢mak hedeflenmektedir.

Arastirmada; Oziirlii ve Yash Hizmetleri Genel Midiirliigline kayith olan engelli
bireylerin, ulasim alaninda karsilagtiklar: sorunlar1 ve beklentileri cesitli istatistiki
bilgiler ile derlenmistir.

Tezimde bana yardime:r olan degerli hocam ve damgmamm Yrd. Dog. Dr. Selhan
YALCIN USAL’a, aileme ve arkadaslarima sonsuz tesekkiirlerimi sunarim.
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OZET

Ulagim bir nesne veya bir kisiyi bir yerden bagka bir yere nakletme,tasima
islemi olarak tamimlanmaktadir.Toplu ulasim ise, 6zel ara¢ kullamlmadan yapilan
yolculuklar i¢in kullanilan tim ulagim sistemlerine verilen genel isimdir. Giinliik
hayatimizin iginde olan toplu ulasim araclarmin ulasimda tercih ediliyor olmasi,

[stanbul’un yogun trafigini rahatlamasi acisindanda Snemlidir.

Toplumu olusturan farkli &zellikteki insanlarin,ayni araci kullanabilmeleri
i¢in ara¢ tasariminin bu farkliliklar (6ziirlii,engelli,yasli,cocuk vb.) distiniilerek
uygun sekilde yapilmasi gerekmektedir. Burada da evrensel tasarim kavrami 6n
plana cikmaktadir. Evrensel tasarim; iiriin olusumunun her asamasinda farkli

kullanicilarin ¢ogunlugunun kullanimina olanak saglayan bir tasarim anlayisidir.

Toplu ulasim deniz araglarimin evrensel tasarim kriterlerine uygunlugunun
incelenmesi, farkli &zellikteki kisilerin araci kullanmadaki sorunlarini ortaya
¢ikararak bunlari en aza indirgemek ve bu sorunlar nedeniyle evinden ¢ikamayan

Oziirlt bireylerin sosyallesmesi a¢isindan 6nemlidir.

Farkliliklar: yagh veya ¢ocuk; isitme, gdrme, yiiriime vb engelli olarak genel
bir simiflandirma yapabiliriz.Istanbul’da 2002 yilinda yapilan sayimma gore 462000
kisi 6ziire sahiptir. Bu rakamdan 187.500° i ortapedik 6ziirliidiir.

Calismanin amact, toplu ulasim deniz yolu araglarinin herkes i¢in kullanimda
yagsanan sorunlarin analizini yaparak daha erisilebilir ulasim araglar igin ¢dziim

Onerileri sunmaktir.
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Tezin birinci boliimiinde ulasim araglarinin tiirleri incelenmis ve ayrica genel

olarak ulagim tarihinden bahsedilmistir..

Ikinci bélimde evrensel tasarrm kavrami ve ilkelerinden detaylica

bahsedilmistir.

Tezin Uglincli bolimiinde farkli Gzellikteki insanlar i¢in antropometrik

biliminden &l¢iitler verilmistir.

Dérdinct bélimde toplu deniz tasimacihigi evrensel tasarim kriterleri

baglaminda analiz edilierek eksi y&nleri ortaya konulmustur.

Anahtar kelimeler: Tasarim, FEvrensel Tasarim, Ulasim, Toplu

Ulasim, Oziirliiliik
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ABSTRACT

Transportation is defined as the process of moving ans the trasport of an
object or a person from one place to another. Public transportation is the general
name given to all transport systems used for journeys without using private vehicles.
To prefer public transport in our daily lives is an important relief from the intensive

traffic in Istanbul.

For people with different characteristics
(handicapped,disabled,elderly,children,etc.), which form the society, the designs of
the vehicles must be made in accordance mind. Here the concept of universal design
comes to the fore. Universal design; allows different users the majority of the design

approach at every stage of product formation.

The examination of the criteria suitability of marine vehicles public
transportation is important to socialize for various types of people who could have
problems with using the tool and can’t get out of their homes and to minimize the

problems by revealing these issues.

We can make a general classification out of different types of people, elderly
or children; hearing, seeing, walking, etc... According to the census held in Istanbul
in 2002, 462000 people are disabled. From this figure 187,500 are orthopedic
disabled.

The purpose of the study is to provide solutions for transport by analyzing all

the problems of the use of public sea transportation.

Vil




The third part examines the anthropometic science for different types of

humans and gives general information about the measures.

In the fourth part public sea transportation is examined in connection of the

universal design criteria and the appeal is also analyzed.

Key Words: Design, Universal Design, Transportation, Public Transport,

Disablement




GIRIS

Her insan i¢in sosyal yasama katilimda toplu ulasim araglan 6nemli paya
sahiptirler. Ancak evrensel tasarim ilkelerini barindirmayan tasarimlardan olusan
ginimiz toplu ulasim deniz araglar insanlarin bu sosyal yasamlar: 6niinde set
olugturmaktadir. Yagsamsal faaliyetlerini gerceklestirebilmesi icin her ozellikteki
insanin  toplu  yasam alanlarina bagimsiz sekilde, O6zgiirce ulasabilmeleri
gerekmektedir. Ulagilabilirligin saglanmasiyla, 6ziirlti, yasl gibi farkliliklara sahip
insanlarin toplumdan soyutlanmasina engel olunacaktir. Erisilebilirlik, hayatn dogal
akiginda kullanilacak her alanin, iiriintin bir zorlukla karsilasmadan, baskasinm
yardimina muhta¢ kalmadan her insanin kullanimina elverisli olmas: olarak

disiiniilmeli ve bu yoldaki engeller kaldirilmalidur.

Bu ¢aligma, hareketliligi ve toplu tagima deniz araclarinin ( vapur,istanbul
deniz otobiisleri, tekneler) kullanimini sinirlandiran engellerin endiistri tasarimi ve
evrensel tasarim baglaminda nasil ortadan kaldinlabilecegini géstermeyi
amaglamaktadir. Bu amag i¢in 3 tiir toplu deniz yolu tasima araci incelenmis, gérsel
ve fiziksel Olciilere ait veriler toplanmuistir. Deniz araglari icerisinde bizzat
kullanimina y&nelik gézlemler yapilmistir. Ayrica Birlesmis Milletler Erisilebilirlik
klavuzu incelenmis ve erisilebilirlik degerleri agisindan toplu deniz yolu tasima
araclani degerlendirilmistir. Biitlin bu galismakar sonucunda elde edilen veriler

¢alismaya temel olusturan evrensel tasarim ilkeleri baglaminda degerlendirilmistir.

Simirliklar : kenti¢i toplu ulasiminda, arabali feribotlara ve deniz taksilere
diger tiirlere gére daha az ihtiyag duyulmasindan dolay1; arabali feribot ve deniz

taksiler arastirma kapsami disindadir.




1. ULASIM KAVRAMINA GENEL BAKIS

Dinyamn biiylik kentlerinde sanayi devrimi ile baglayan kentlesme
beraberinde pek ¢ok sorunu da getirmistir. Bunlarin i¢inde en 6énemlilerinden biri de
ulagim sorunudur. Kisaca wulasim, insanlarin ve esyalarin yer degistirmesi
organizasyonudur. Sozliklerdeki tamimlamalarin yaminda, literatiirde "ulastirma"
kavramina iliskin pek cok tamimlamaya da rastlamak miimkiindiir. Bu tanimlardan
birine goére ulastirma, "yolcu ve esyalarin belirli amag i¢in bir noktadan bir noktaya
belirli hatlar iizerinden belirli araglar ve isletme sistemleri ile yer degistirmesi
isi"dir(Ozen,2003:84).

“Uygarliklarin gelisiminde ve birbirlerini etkileme siirecinde ulasimin rolii
yadsimnamayacak derecede yiiksektir. Cilinkl, tasima araclart gelisim gosterdikce,
insanlar birbirlerine daha ¢ok yaklasmis.karsilikli sosyal ve ekonomik iliskileri giin
gectikge artmistir’’(Sahin,Sedat,2010:43).

Ulastirmanin  bilinen tarihinin M.O. 7000°li yillara dayandigi kabul
edilmektedir(TUSIAD). Bu tarihten 6nceki zamanlarda insanlar, bir yerden baska bir
yere yaya olarak giderlerdi. Atlarin, sirtinda insan ve yiik tasiyabilen hayvan olmas:
ozelligi ile M.O. 2000°1i yillarda atin evcillestirilmesi ulastirmanin gelisiminde atilan
temel adim olarak olarak goriilmektedir.

Ulagtirmada ikinci biiyik adim ise, M.O. 3000 yillarinda tekerlegin
bulunmas: olmustur. “‘Bu gelismelerin devaminda ici oyulan bir aga¢ kiitiigiiniin
deniz tagitlarimin dogmasina yol ag¢masi; yelkenkiirek ve dimenin bulunusuyla
teknelerin  gelismesi daha uzun havalarda yolculuk yapilmasina imkan
saglamistir’’(Sahin,2010:44). |

“Endlstri devriminin sonlarinda buhar giicliniin ve benzinle calisan
motorlarin icat edilmesi, otomobil ve benzeri cesitli kara tasitlarimin yapilmasini
yogunlastirir hale gelmistir’’(Glivenal B.,Cabuk A.,Yavuz M.:426). Buhar gliciniin
bulunmasiyla, ulasim tiirlerinde hiz yoniinden biiyiik gelismeler olmus, 1819°da ilk
buharli gemi Atlas Okyanusunu ge¢mistir. “*18. asirda buhar giiciiniin ¢gekme kuvveti
olarak kullanilmaya baslanmasi, demir yolunu getirmis ve aym gii¢c deniz ulasiminda
asirlar boyu stiregelen kiirek yelkeni yerine gemileri getirmis, bdylece ulasim
eyleminin karayolu, demiryolu, nehir-kanal deniz yolu lizerinde yapilir olmasi toplu

tasima sistemlerinin biiyiik oranda gelisiminin temeli olmustur’” (Keskin,1975:4).




1.1. Ulasim ve Tiirlerinin Ozellikleri

Niifusun biiylik ¢ogunlugunun sehirlerde yasadigi giiniimiizde &zellikle
metropollerde hayatin akisi kolay ulasima dayalidir. Metropollerde ulasim ve
hareketliligin saglanabilmesi; otomobil kullaniminin azaltilip toplu tasimanin tercih
edilmesiyle gerceklesecektir(Kara,2012).Toplu tasima; o6zel ara¢ kullanilmadan

birden ¢ok yélcu tagiyan biitlin ulagim araglarina verilen genel isimdir.

Insanligin  varolmasiyla birlikte baglayan ulasim, binlerce sene boyunca
kendini yenileyerek ve yeni yollar tireterek hayatimizda devam edegelmistir. Ulasim
islevi ilk zamanlarda yaya olarak yapilirken tekerlegin icadi ile birlikte cesitli araclar
yapimis ve bundan sonra gelismeler hizlanmistir. ““Ulastirma tasitlarinin her birinin
kendine has islevleri bulunmakla birlikte, birbirlerine gore Ustiin ve zayif olduklar:
yanlar meveuttur. Dolayisiyla énemli olan bu tasitlarin 6zelliklerinin iyl tespit
edilmesi ve insanlara uygun  zamanda, mekanda  ve sekilde
sunulmalanidir’’(Celik,a.g.e.:39).  Giiniimiizde Turkiye’deki  toplu  tasima
sistemlerinin zellikleri {ic temel tasima sistemi tizerinden degerlendirilecektir. Bu
dogrultuda; denizyolu, demiryolu ve karayolu toplu tasima sistemlerinin iilkemizdeki

tarihsel gelisimleri ve ¢zellikleri hakkinda bilgiler verilecektir..

1.1.1. Demiryolu ile Toplu Tasima

Demiryollary,*‘raylar tizerinde bir seyir plam ile hareket eden, hizmet saatleri
ayarlanabilir ve merkezden yonlendirilebilen bir toplu  tasima
sistemidir’’(Koldemir,Ozen,2009). Baslangic ve kurulumu maliyetli olan
demiryollarinin isletimi oldukca ekonomiktir ve oldukca genis yolcu tasima

kapasitesine sahiptir.

Modern anlarnda demiryolu ulagtirma hizmetlerinin baslamasi; 19. yuzyilin
hemen basinda lokomotifin kesfi ile insan veya hayvan giicii ile saglanan ulastirma
hizmetinin yerini mekanik ¢cekme kuvvetinin almasi olarak bilinmektedir. ilk buharl;
lokomotif, 1804 tarihinde Ingiltere'de Richard Trevithick tarafindan kesfedilmistir.
“Bu ilk lokomotif, glinlimiiziin disli trenlerine benzer bir mekanizma ile rayla
temasta bulunan basit bir sistem {izerine insa edilmis ve saatte yaldasik olarak 8
kilometre hiza kavusabilen bir giice sahipti’(Sedat,$ahin,2010:45). Bu 6nemli

gelismelerin ardindan lokomotifin ilk buluculan olarak kabul edilen Ingilizler,




Amerikalilar ve Fransizlar kendi iilkelerinde c¢esitli kent ve bdlgeler arasinda
demiryolu hatlarimin ddsenmesi faaliyetlerini hizlandirmiglar ve diger Avrupa
ilkeleri de bu yenilikleri takip etmislerdir. Bu sayede, diinya demiryolu tarihi
buglinkii asamasina gelmistir(Barda,1982).

Giintimiizde demiryolu gelisen karayoluna karsm kullanim oranimi kaybetmis
olsa da hava kosullarindan etkilenmeyen donamima sahp olmasi ve fazla tasima

kapasitesi ile hala toplu tasima sistemlerinde 6nemli yer edinmektedir.

1.1.2. Karayolu ile Toplu Tasima

Karayolu, {izerinde yolcu tasima yapan motorlu tagitlanin hareketinin oldugu
mithendislik yapisidir. Her tirlli araziye uyum gosterebilmesi, ulasim agimn
kurulmasinda kolaylik saglamaktadir. Deniz ve demiryolu tasima sistemine gdre her
ne kadar daha az yolcu tasima kapasitesine sahip olsa da, toplu tasima sektoriinde
daha esnek bir hareket imkani tanimasi sebebiyle kisa mesafeli tasimacilikta avantajli
bir sistem olarak gorilmektedir(Saatcioglu,2006:47). Tim ulasim sistemleri
icerisinde en yiiksek kaza oranina sahip olan dolayisiyla glivenligi en alt seviyede

bulunan ulastirma sistemi karayolu ulastirma sistemidir(Buket,2006:13-14).

Karayolu ile tasima sektdriindeki girisimlerden en 6nemlisi, motorlu ara¢larin
gelistirilmesiyle mekanik giiciin karayolu sektériinde kullanilmaya baglanmasidir. Ik
baslarda yalmzca yolcu tasimasi i¢in diisiiniilmiis modeller yapilmistir. Ik otomobili

takiben, sirasiyla minibis, otobiis ve troleybilis yapilmastir.

1.1.3.Denizyolu Ile Toplu Tasima

Gerek gecmiste ve gerekse de giinlimiizde, denizyolu ile tasima sistemi,
demiryollarinin raylar tizerinde yerine getirdigi biiyiik ¢apli tagimayr daha genig bir
hacimde tamamlamaktadir. Denizyolu, kendisine 6zel yapisal dzelliklerinden dolay:
etkin bir igletme organizasyonu, yan isletme organizasyonu ve ydnetim gerektiren

birbirlerivke bagdasik bir ulastirma sistemidir.

Denizyolu ulastirma sektoriiniin gelisimi; 15. ve 18. yiizyillar arasinda
pusulanin icadi, haritacilifin gelisimi, gemicilik tekniklerinin ilerleme kaydetmesi
gibi pek ¢ok alanda yenilikler meydana gelmis ancak asil ilerleme, 18. yilizyilin ikinci

yarisindan itibaren yani buhann kesfi ile birlikte saglanmustir. “‘Cekim kuvvetlerinin




yalnizca riizgar olmasi, buna ilaveten kullamilan tek hammaddenin tahta olmasi,
geminin glvenli bir sekilde ulagimini tamamlamas: sartini, artan agirliklan ile
orantili bir sekilde saglamalarina yol agiyordu ve dolayisiyla, gemilerin hizi oldukca

diistik seviyeleri buluyordu’’(Banguoglu,1966;31).

19. ylizy1l ve sonrasindaki dénemlerde, yelkenin yerini buhara birakmasi ve
bdylece metal geminin gelistirilmis agac yelkenli gemiye karsi iistiinliik saglamasiyla
birlikte biiylik tezgahlarda gemiclik sanatinin gelismesini saglamis giintimiizde

kullanmilan motorlu gemilere gecis yapilmaya baglanmistir(Heaton,1985;154).

Tablo1.1 2008 Yilinda Istanbul’da Yolcu Tasimacahginda Durum(TMMOB 2008)

TASIMA TURU YOLCU%
KARAYOLU TASIMASI 98,3
RAYLI TASIMA 1.7
DENIZ TASIMASI 0,0

Tablo1.2 Istanbul Toplu Tasima Tiirleri Dagilimi 2014 (http:/www.iett.gov.tr)

TASIMA TURU YOLCU%
KARAYOLU TASIMASI 85
RAYLI TASIMA 13
DENIZ TASIMASI 2

Karayolu ulastirma sistemlerinin, kenti¢i toplu tagimaciliginda %98.3(bkz.
Tablo1.1) gibi orana sahip olmasi bir anlamda diger sistemlerin yok denebilecek
kadar az tercih edildiklerini de gdzler 6niine sermektedir. Ug tarafi denizlerle cevrili
llkemizde denizyolu ulasim ag1 da geemisten glinlimilize Snemli bir degisiklik
gostermemis ve 2014 yilinda da denizyolu ulasimi, yolcu tasimaciliginda %2 gibi
yok denecek oranlarda talep gbérmistiir. Tim bu incelemeler gdstermektedir ki,
Istanbul bugiin sadece karayolu agmlikli ulastrma sistemine sahip bir sehir
konumundadir. Karayolu agirlikli bir ulastirma sistemine sahip olmasi ise; cevre

kirliligine ve trafigin ¢oziimleneme hal almasina neden olmaktadir. Giinlimiizde




gliclt bir ulagtirma agina sahip olmanin birinci ve en dnemli kosulu; tek ya da iki
ulagtirma sistemine bagl kalarak hizmet gormek degil, ulastirma sistemlerinin
birbirlerine karsi olan stinliklerini  birbirlerini tamamlayacak bi¢cimde
kullamlmasima imkan saglayan entegre ve herkesin kullanimina agik tasimaciligin
kurallarina uyum saglayacak bir yapmin ortaya c¢ikanlmasidir. Kombine
tagimaciligin en ekonomik sekli, denizyolu-demiryolu ulasunidir (Aytag, Celik, Tiire,

d.gie, 8 139

Deniz Ulagimi

Sekil 1.1 Toplu Tasima Tiirleri
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1.2. Istanbul’un Kentsel Olusumuna Tarihsel Bakis

Istanbul 4. yiizyildan 20. yiizyila kadar on alt1 yiizyil boyunca diinyanin en
biiyiik metropolleri arasinda yer almistir. Avrupa, Asya ve Afrika kitalarinin kesistigi
genis bir bolgenin tek hakimi olarak, iki kitay1 birlestiren noktada arasinda su engeli
olarak kurulmus tek kent Istanbul’dur. Istanbul’un su kenarn yerlesmesi olmas: kentin
gelisiminde ve sakinlerinin yasaminda belirgin etkileri olmustur. Cografi konumu
geregi kentin karsilikli kiyilarini birbirine baglamada deniz, ulasim &gesi de
olmustur.

Nitekim 1960’11 yillarin sonlaria degin Istanbul 6lcegi ve kentsel imaj1 ile su
kenti 6zelligini stirdlirmiistiir. Ancak 1970’lerden bu yana hizli ve plansiz kentlesme
sonucu Istanbul’da dogal ve cografi 6zellikleri gézard: eden bir siireg yasanmaktadr.
Artik kent her yonde yayilmakta, su kenti kimliginden koparak kara kenti niteligine
biirinmektedir. Kentliler deniz ile gecmiste alistk olduklari yogun iliskiyi
kuramamaktadirlar. Deniz, giderek kolay erisilebilirlik ve ulasimda temel olma

ozelligini yitirmektedir.

Istanbul konumu itibar1 ile bir su kenti olmasina ragmen giiniimiizde bu
kentin Marmara Denizi’ndeki 75 km.lik kiyisinin sadece 25 km.lik kismi ulasim ve
sanayiden baska islevlere, bunun da ¢ok smurlr bir béliimii dinlenme ve eglenme
alanlarina ayrilmistir. Halen Istanbul metropoliten alaninda yasayan 8 milyon kisinin
is yeri—konut, merkez—konut ve diger amacli ulagimlarinda denizyolu tasimaciliginin
paymin %7 oldugu bulgusu da gdzontine alinirsa bu “su kenart kenti 6zellikli”
yerlesmenin yasaminda suyun ne denli gilinliik yasamdan soyutlanmis oldugu

anlasilmaktadir.

Ayrica cografi konumu itibari ile is glictiniin fazla olmasi nedeniyle farkli
sehirlerden go¢ almasi kentte niifusun siirekli artig géstermesine, dolayisiyla ulasimin
sorun haline déniismesine neden olusturmaktadir. Tiirkiye niifusunun %18,5’inin
ikamet ettigi Istanbul, 14 160 467 kisi ile 2013 y1linin en ¢ok niifusa sahip olan ili
oldu. Istanbul niifusunda bir énceki yila gére 305.727 artis olmasi kentin ciddi gé¢

yogunlugunu kanitlamaktadir.

Tablo 1.3: Istanbul Niifusunun Yillara Gére Artis1 (TUIK2013)
Yil 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Niifus | 12697164 | 12915158 | 13255685 | 13624240 | 13854740 | 14160467




1.3. Istanbul’ da Deniz Yolu ile Toplu Tagima

Yolcu tagimacilif, tarifeli tasimacilik ve kruvaziyer tasimacihigi olarak §zde
iki grupta toplanmaktadir. Tarifeli yolcu tasimaciligi,sefer programi belli olan, belli
limanlar arasinda ve belli bir tarife uyarinca yapilan tasimaciliktir. Kruvaziyer
tasimacilik ise, belli bir liman sirasi ve belli bir siire icinde yolcusunu kalkis
limamindan alip ayn1 limana birakan yolcu tasimacilig bicimidir. Deniz tasimaciligi
yakit tasarrufu yéniinden karayolundan 4 kat, demiryolundan 2 kat daha ekonomik

oldugundan tagima sistemleri arasinda en ekonomik olanidir.

Ulagim sistemi, arazinin hangi yola uygunluguna goére sekil alir. Deniz
ulasimina elverisli konumda bulunan kentlerde, karada yogunlasan yolcu trafigini
hafifletmek igin vapur veya deniz otobiisii gibi ihtiyaca cevap verebilen cesitli deniz
toplu tasima araglarma agurhik verilmelidir. Istanbul'un gérkemli bogaz1 ile
biittinlegerek tarihi sembolleri arasinda yer alan yolcu vapurlari, bogazin iki yakasim
birbirine baglamakta 6nemli rol oynuyor. Deniz yolu ulasmmi 19. Yiizyilda buhann
gemilere uygulanmasi ve sanayi teknigindeki buluslar sonucunda gelismis olup

sonrasinda gemilerin tonaj1 hizla artmis ve kullandiklar1 enerji miktarlar: da degisim

gOstermistir.

Istanbul’da kent ici deniz ulasimi 26 Mart 2005 tarihinden dnce Tirkiye
Denizcilik Isletmeleri (TDI), &6zel olarak isletilen deniz motorlart ve Istanbul
Biiytiksehir Belediyesince isletilen deniz otobiisleri tarafindan saglaniyordu. 2005
yilindan sonra TDI'nin bu yetkiyi Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’ne bagli IDO
A.S.’ye (Istanbul Deniz Otobiisleri A.S.) devretmesiyle birlikte kent i¢i deniz ulasim

IDO ve 6zel olarak isletilen deniz motorlar: tarafindan saglanmaya baglamistr.

Istanbul kent i¢i toplu tasimada %2lik paya sahip olan deniz ulasimi
icersindeki IDO, toplam olarak 2/3’liik orana sahiptir. Sehir hatlarinda kullanilmakta
olan eski vapurlarin yenilenmesi, fiziki engele sahip ya da bebek arabali, eli valizli
yolcu gibi herkes icin de rahat kullamma uygun olabilen vapurlar yapilmasi,
iskelelerin rehabilite edilmesi ve sayilarnin artinlmasi dogrultusunda yogun ve

isabetli calismalarin olmast deniz ulasiminin kent ici ulagimindaki oranin

arttiracaktir.




Yiizyillar oncesinin ulasgiminda tek diistince bir yerden bir yere gitmek
oldugundan sadece bu amaca cevap veren kayiklarla deniz ulasimi yapiliyordu.
Ilerleyen yillarda hem daha hizli hem de daha rahat ulasim saglayan karayollarinin
gelisimi onceki aliskanliklan degisime ugratti. Karayollarimin yogun ve giiriiltiilii
oldugu giinlimiizde, deniz yolunun her bireyin ihtiyaglarina uygun, hizli ve konforlu
araglarla insanlar igin cazip bir ulasim secenegi olmasi gerekirken, ne yazik ki
araclarin her insamin kullanimina uygun olmamas: tercihi yine karayolundan

(metrobiis,otobiis) yana olmasim saglamustir.

Yetersiz alt yap: kosullar1 ve hizli niifus artisi gbz niine alinirsa, Istanbul
metropolil i¢in iiretilecek ¢ozlimler, karayolu alt yapisimi gelistirmekten ¢ok, deniz
yolu tasimacilifinin etkin kullanimina yonelik, 6zel ara¢ kullamimim caydirict ve
toplu tasimacilifn 6zendirici yonde politikalar gelistirmeye yonelik olmalidir. Bu
durumda sadece konfor, estetik, hiz degil, her insanin ulagabilir oldugu araclar
diistiniildiigiinde, toplu deniz ulasim araglarini kullanan yolcu sayisinin artmamasi

elde degildir.

Istanbul’da deniz yolu tagimaciliginda 98 gemi ve 86 iskele ile diinyanin en
biiyiik ara¢ ve yolcu tasimacilik sirketi olan IDO filsu toplam 33 hatta;25 deniz
otobiisii, 10 hizl1 feribot, 18 araba vapuru,35 sehir hatlan yolcu vapuru ve Mavi
Marmara yolcu gemisi ile 86 noktaya ulasim saglamaktadir. Avrupa yakasinda 8,
anadolu yakasinda 11 adet olmak iizere 17 adet terminal bulunmaktadir(T.C. Istanbul

Valiligi Cevre ve Sehircilik Miidiirligii,2011:241).

Yolcu Vapurlar: IDO filosunda 4 ayn tipte 35 adet yolcu vapuru hizmet
vermektedir. Bunlardan 6 tanesi 2100 yolcu, 2 tanesi 1500-1700 yolcu, 18 tanesi
1500 yolcu ve 6 tanesi 750 yolcu kapasitelidir. Istanbullularin sectigi vapurlarindan
sekil8.de goriilen Fatih vapuru 2008’de Kadik6y ve Beyoglu Vapurlar: 2009 yilinda
IDO filosuna katilmigtir. (T.C. Istanbul Valiligi Cevre ve Sehircilik
Miudiirligt,2011:241)




sekil 1.2. Fatih Vapuru

Deniz Otobiisleri: Filoya katilan Mehmet Reis-11 ve Murat Reis-7 ile birlikte; IDO
filosunda 4 farkli tipte 25 adet deniz otobiisti bulunmaktadir. Bunlardan 15 tanesi 449

yolcu, 10 tanesi 350-400 yolcu tasima kapasitesindedirler.

Mavi Marmara: Yaz aylarinda, deniz otobiisii seferlerine ek olarak, 1080 yolcu
kapasiteli olan Mavi Marmara yolcu gemisi ile Sarayburnu — Marmara — Avsa

seferleri yapilmaktadir.

Deniz Dolmus Tekneleri: Istanbul kent i¢i toplu tasima sistemi kapsaminda isletilen
dolmus motorlar1 Uskiidar-Besiktas, Uskiidar-Kabatas, Kadikoy-Eminonii-Karakoy,
Yenikdy-Beykoz hatlarinda ¢alismaktadir. Dolmus tekneler, 150 tekne ile 60.000 kisi
kapasiteye sahiptir.(T.C. Istanbul Valiligi Cevre ve Sehircilik Miidiirltigi1,2011:5241)

Tablo1.4 Deniz Yolu Tasima Araclar1 2014 Oranlar (http://www.iett.gov.tr)

DENIZYOLU Giinliik yolcu sayisi Tiiri icerisindeki pay1 (%)
DO 20.610 7,8
Sehir Hatlarn 106.357 40,2
Ozel Tekne/Motor 137.285 52,0
TOPLAM 264.252 100
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1.3.1 Istanbul Kentici Toplu Tasimacilikta Denizyolunun Onemi ve

Sorunlan

Istanbul’un tarihi ozellikleri, sehirde yeni genis karayollarmin acilmasini
engellemektedir. Oysa, sehir hemen hemen her yanindan denizle kusatilmis
durumdadir. Bu dogal yollarin kullanim oranimin arttirilmas: ekonomide tasarruf
saglayacagi gibi, kent-i¢gi ulasiminda hizi da artiracaktir. Istanbul’un klasik deniz
ulasim hatlann Hali¢ agzinda toplanmaktadir. Buradan Kadikdy, Haydarpasa,
Uskiidar, Besiktas, Bostanci ve Bogaza dagilmakta; merkezi bir gbriiniim
sergilemektedir. Oysa, deniz trafiginin bir yerde toplanmasi, kaza riski yaninda,
sikisikliklara da sebebiyet vermektedir. Istanbul Bogaz1 ve Hali¢’in 1ic ana bdlgeye
aywrdigr kentin, Belediye sinirlar icinde yaklagik 260km. kiyisi bulunmaktadir.
Gerek banliy6 sisteminin ve karayollarinin, baslangicta deniz ulagimina bagl ve
kiyilara parallel olarak kurulmus olmasi nedeniyle, ©nemli yerlesim ve is
merkezlerinin ¢ogu, denizden rahatca ulasilabilecek konumdadir. Istanbul’un konum
 itibariyle deniz ulasimina bu kadar elverisli olmasina ragmen, tercih sirasinda geride
kaldig1 6nceki boliimlerde analiz edilmistir. Oysa Istanbul gibi bir sehrin geleneksel
simgesi haline gelen vapurlar, toplu tasima agisindan kente cok ¢nemli avantajlar

saglamaktadir. Bunlan genel olarak maddelersek ;

a. Deniz ulasimini saglayan araclarnin (vapur, deniz otobiisii, deniz
motorlar1...) diger ulagim sistemlerine gére daha fazla yolcu
kapasitesine sahip olmasi, toplu tasimaya uygunluk a¢isindan en
dikkat ceken Gzelliklerindendir.

b. Diger sistemlere gore deniz tagitlarinin, kaza riskinin daha az
olmasiyla daha giivenilir olmasi.

c. Deniz tasitlari, diger tasima sistemlerine gore ¢evre kirletici yani en
az oldugundan doga dostu olmasi,

d. Deniz ulagimmin. 6zellikle Istanbul’un iki yakasimin ulasiminda kara
trafigindeki sikigikligin tek alternatif yolu olmasi,

e. Insanlarm yogun gegen giinliik hayatlarinda rahat bir soluk almayi

saglayan, insan1 dinlendiren kosullara sahip ulasim sistemi olmasi.

il




Istanbul, cografyasi denizle ig-ige olan diinya sehirlerinin basinda
gelmektedir.Kent ulagiminda denizyolunun kullamlmas: 1850'1i yillarla baglamis ve

zamanla diinyanin en biiytiik vapur filosu istanbul sularinda hizmet verir olmustur.

Denizyolu, 1993°li yillarin ulasim hiziyla, diger ulasim sistemlerinin en
yavagidir. Cografi elverisliligine ve ekonomik olmasina ragmen deniz ulasimi, hiz
diistikltigii sebebiyle ulasim tercihinin karayollarindan yana olmasma neden

olmustur. O zamanlarda bu sorun Arsai ve Kirac tarafindan syle kaleme alinmusti:
"75 YILDA ANCAK 3-MiL ILERLEDIK.

Istanbul'un yolcu vapurlar: yida 11O milyon kiginin istifienerek tasindigi,
agir giden, bunaltan ve pis birer ulasim aracima donistirildii ... Tipk
belediye otobiisleri gibi. Istanbul vapurlar: iizerine ¢ok siirler yazilds cok
sarkilar soylendi. Artik Sehir Hatlan vapurlarimin ne eski keyfi var, ne de
Istanbullular icin ozel bir yeri. Simdilerde kimse vapurlara eskiden yasanan
heyecanla bakamiyor. Ankara gibi denize hasret sehirlerden gelenler bile
vapurlara birydiklerinde biiyiik hayal kirikhigina ugruyorlar. Istanbul
vapurlar: arttk gezinti vapuru olmaktan ¢ikti. Sadece her yil Il O milyon
kisinin istiflenerek tagindig1 bir ulastirma araci olarak goriiliiyor. Bogazin bir
yakasmdan diger yakasina gecmek eskisi gibi keyif vermiyor. Vapurlar

giderek belediye otobiislerine doniigiiyor.

Deniz ulaginuni iistlenen Sehir Hatlan'na ait gemilerin hizi Sirket-i Hayriye
doneminden pek farkii degil. Bakin, 1910'Tu yillarda vapurlann ortalama hizi
saatte 10.6 mil idi. Oysa, bugiinlere gelindiginde vapurlarin ortalama hizi
saatte ancak 3.3 millik bir artisla 13.9 mile ¢ikartilabildi. Eger kisa siirede
vapurlarin hizi artirilmazsa ve belirlenmis kapasiteye uygun yolcu alimina
gidilmedikge Istanbullular giderek vapurlardan sogutulacaktir. Sehir Hatlar:
hiz yoniinden Istanbuldaki gelisime ve degisime ayak uyduramadikea,
Istanbul halkiun da giderek daha pahali, ama saghkli ve hizh ulasim

sistemlerini tercih etmesi kacinilmazdir."

Yazidan da anlasildig: tizere, 1980 1 yillarda ulasimda deniz yolunun tercih
edilmeme sebeplerinin baginda, hiz akabinde de insan giivenlidi ve ergonomisi

acisindan verimli olmamasi gelmekteydi. Gegen 30 senelik zaman diliminde bu
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sorunlardan sadece hiz konusuna ¢6zim bulunurken, insan gilivenligi,ergonomisi
halen daha bir ¢dztime kavusturulmamis, herkes igin erisilebilir tasarim araclar
yerine, sadece ‘‘hizli ve cok sayida yolcu tagima’ amaci giidillen araclara yer
verilmigtir. Tim bu sorunlara ¢dziim bulunmadigi icin niifusu hergiin artan
Istanbul’da ulasim tercihi denize kiyasla daha pahali olan taksi, otobiis gibi karayolu

olmus Istanbul trafigi icinden ¢ikilmaz hal almistir.
1.3.2. istanbul’da Deniz Yolu Toplu Tasima Araglarmm Tarihcesi

Istanbul’un baslangicta denizin sundugu dogal imkanlara bagl olarak
bicimlenmis olmasinin da gosterdigi gibi; kentte ulasim, denizyolu ile baglamistir.
19. ylizyilin ikinci yarisina kadar, kenti¢i ulasim yaya olarak ya da kayikla
yapilmaktaydi. Ik diizenli kayak seferlerinin 1565 yilunda baslamis oldugu ve 18.
ylizy1l sonunda limana kayith kayak sayisimin 4000°e ulasmis oldugu ve deniz
ulasiminda  ilk kayik tasimaciliginin  Istanbul-Uskdar arasinda bagladig
bilinmektedir. 16.yy.de Uskiidar’a tahsis edilen 2 hassa peremesi ( kayik) yaminda

ozel kayiklarinda cahistign ve bu sekilde dolmusculugun basladigi gériilmiistiir

(Orhonlu,1960:118).

16.yy’ye kadar kiirekli ve yelkenin yardimci rol oynadig1 ¢ektiri tiirii tekneler
ingaa edilirken, belirli kurallara bagl orgiitlii bir iskolu olan kayik¢ilik 19.yy’de
buharli gemi tagimacilifinin gelismesine ve yayginlasmasina kadar sehir ici

ulasimindaki énemini ve roltinii arttirarak siirdiirdii (Kolartiirk,2010).

1839°da tersanede buharla calisan gemi yapimina baslanirken, 1840’larda
bogazda Rus ve Ingiliz gemileri hizmet g&rmiistiir. 1851 yilinda Sultan
Abdiilmecit'in 6 vapurla Sirketi Hayriye’yi kurmasiyla beraber, vapurlarla
Istanbul’da diizenli deniz ulasim saglanmaya baglanmustir.(bkz. sekill.3). Yillar
gectikge dis goriiniimlerinden fazla bir sey kaybetmeden giiniimiiz teknolojisine ayak
uydurarak gorevlerine devam eden vapurlar o zamanlar komiirle calisirken;
glinlimiizde elektronik sistem ile hareket ediyorlar. 1843°te kurulan Fevaidi
Osmaniye, Sirketi Hayriye’den satin aldig1 ¢ gemiyle Kadikdy ve Adalara yolcu

seferlerini baslatiyordu.(Karayollar: Genel Miidiirliigii Matbaas1,1974:31)

13




Sekill.3 Sirketi Hayriye’de Ilk Hizmet Veren Arabal Vapur (http:/www.sondevir.com)

1895 yilinda 3 adeti eski 46 gemilik filoya sahip olan Sirketi Hayriye ilk
olarak basili yoleu bileti kullanimini uyguluyordu. Istanbullularin hayatinda 6nemli
yeri olan Sirket-i Hayriye ¢cofu zaman verdigi hizmetten 6tiirii halkin takdirini
kazanmis olsada zaman zaman meydana gelen aksakliklar ve bazi eksikliklerden
otiirtl de siddetle elestirilen bir isletme olmustur. Sirket-i Hayriye 1944 yilinda tiim
mal varhigim ve filosundaki vapurlari Devlet Deniz Yollart Umum Miudiirliigi’ne

devretmis ve boylece Sirket-i Hayriye 24 Ocak 1945 tarihinde fiilen ortadan
kalkmustir.

1 Mart 1952°de Denzcilik Bankas: T.A. ortakligi kurulana dek gesitli isimler
altinda deniz toplu ulagimi siirdiiriilmiistir. Bankaya bagl Istanbul sehir hatlan
isletmesi glintimiize dek faaliyetine devam ediyordu. 1967°de bu isletme 64 iskele, 9

yolcu gemisi ve 16 araba vapuru ile gérev yapmaktadir. (Keskin,1992:9)

Osmanli déneminde ulasim ihtiyacina ydnelik yapilan kayiklar sekillerine ve

islevselligine gore isimlendirilmistir. Bunlardan;

Saltanat kayigi; Osmanl devlentinde padisahlarin ve saray mensuplarinin Bogazici
ve Hali¢ gezilerinde bindikleri kayiklardir. Istanbul’da Tersanei Amirede insaa
edilirdi(Mazak,1998:525). Hiinkar kayign padisahlarin gezme veya resmi
ziyaretlerinde bindikleri kayiklarken Premeler, genel olarak iki kiirekli kayiklardir.
Burnu kalkik ve yassi, ayrica igleri karsilikli oturulabilecek sekilde olan Premelerde
amag bir yerden bir yere en hizli sekilde gitmek ve hava yapmak yerine, insan ve yiik

tasimak oldugundan tipleri ve yapilislari da bu ticari niteliklerine uyduruluyordu

( Mazak,1998:30).

14




Sekill.4 Pazar Kayigi( AKTEN,1994:25)

Piyade kayiklari, suda ok gibi kayan, zengin halli halkin kendi ihtiyac: i¢in yaptirip
kullandig1 6zel vasitalarken, Pazar kayigi, hali vakti yerinde olmayan alt gelir
seviyesinde olan halkin toplu tasima vasitasi olup Sirket-i Hayriye Oncesinde
Istanbul'da deniz ulasmmimin temel aracidir(bkz. sekill.4). Koca govdeli olan bu
kayiklar, 50-60 kisi kaldirabilir,13m uzunluga ve 2.5 m. geniglige sahip, 4 c¢ift
kiirekle ¢ekilen araglardir. (Mazak,1998:.32-36).

Sekil 1.5 Osmanh Dénemi Kadikoy Ilcesi Kayikeilar (http://www.unutulmussanatlar.com)
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Sekil 1.6 Osmanh Kayak Tiirleri (http://www.unutulmussanatlar.com)

Eskilerin Istanbul’unun kenti¢i ulasiminda temel yol olan deniz yolu
giinimiizde karayolu sistemlerinin ezici {stiinligline yenilmistir; toplu yolcu
tasimalarinin yaridan ¢ogu, 6zel otomobil, taksi, dolmus ve minibiis gibi kiigiik
kapasiteli araglarla yapilmaktadir. Cagdas iilkeye ulasma amaci giidiilen giiniimiizde
ulasgima sadece bir yerden bir yere gitme géziiyle bakilmamasi; her ¢esit insana
ulagabilen araglar aranmasi1 ve gilvenlik, konfor fakt6ériinlin g6zoéniinde
bulundurulmas: sonucu, bu ihtiyaclar: karsilayamayan deniz araclarimin ulasimda dis
planda kalmasi kacimilmaz kilmistir. Oysa denizyolu ulasimi, diger ulasim
sistemlerine gbre daha fazla yolcu kapasiteli olup, glinlimiizde son derece onem
kazanmis olan ¢evre kirliligi acisindan da diger ulasim yollarina gére oOnde

olmaktadir.

1.3.2.1. Buharh Gemicilik

Osmanli déneminde ilk buharli gemi olarak II.Mahmud déneminde 1827°de
Swift adli gemi satin alind: (bkz.sekil9). Swift, yandan carkli, ince ve uzun bacaliydi,
ahsap yapidaydi, su kesimi siyah, bordas: da beyaz boyaliydi. Yalmiz pruva direginde
yelken donanimi bulunan, uzun siyah bacasindan dumanlar ¢ikarnp her iki
bordasindaki carklar ile sular1 déverek kendi kendine yol alan bu "yeni icat" gemi

istanbul halkinin ¢ok ilgisini ¢ekmisti.(AKTEN,1994:36)
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Sekil 1.7. Swift

19.yy’de kentin biiylimesi ve yasam biciminde glindeme gelen deZisimle
birlikte ulagim talebinde de artis oldu. Buharli gemiciligin gelisimi ve bu taleple
beraber ylizyil ortalarindan itibaren kent i¢i ulasiminda vapurlarin kullanimim goriisi
diistintilmeye baslandi. Yabancilarin buharli gemi isletmeye baslamasiyla Bogaz

icinde artan ulasim talebini karsilamak yolundaki ilk adim atilmis olmustur.

1838’de Osmanli sularinda yolcu ve yiik tasimak tizere ilk Osmanli bandirali
buharli gemiler isletmeye baslandi. Tersanei Amireye ait Mesiri Bahri ve Eseri Hayir
adli bu vapurlardan biri Istanbul’ da digeri ise Marmara denizinde, Istanbul ile
Bandirma, Izmit ve Tekirdag arasinda sefer yapiyordu. 19.yy ortalarina kadar
bogaziginde gemilerin yolcu indirip bindirmesine uygun iskelelerin olmamasindan
dolay1 ulasimda giigliikler yasaniyor, gemiler kiyiya yanasamiyor ve bu nedenle
yolcularin gemilerle karaya ulasimimi kayiklar sagliyordu. Bu durumun ekstra
masrafa ve tehlikeye yol agiyor olmasindan dolayr Sirketi Hayriye idaresindeki
gemilerin yanagmasi i¢in uygun iskeleler yapilmasina yonelik proje hazirlandi.1914
yilina gelindiginde hemen her iskelede bekleme salonu insa edilmis
durumdaydi.Sirketi Hayriye filosunda bulunan ilk yerli yapim vapurlardan Kocatas
ve Sariyer vapurlari Tirkiye'de Cumhuriyet déneminde insaa edilen ilk yolcu

gemileriydi (Kolartiirk,2010:37-57).
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Kocatas Vapuru Sarnyer Vapuru

sekil 1.8 Kocatas ve Sariyer Vapurlari
1.3.2.2. IIk Gemilerin Alinmas:

2.diinya savasi sonrasi alinan ilk yolcu gemilerine Adana, Ankara, Istanbul,
Tarsus, Giresun, Ordu, Trabzon (528 yolcu kapasiteli) adlar1 verildi. Daha sonra
Mart 1950’de Italya’dan alman sekil 11de gordiigiimiiz, Uludag ve Bandirma
gemileri Marmara iskeleleri arasinda giinliik seferlerde kullamlan, uzunlugu 97,8
metre, genisligi 13,4 metre, su kesimi 4,8 metre olan kabinsiz yolcu gemileriydi.

Adana, ABD’ de yapilan uzunlugu 123m, genisligi 17,6m olan yolcu gemisidir.

Uludag gemisinin tanmitim plaketi Bandirma gemisi 1949

Uludag gemisinin suyla tamismasi 1949 Uludag gemisinin denizde donanimli hali

sekil 1.9 Uludag ve Bandirma Gemileri (http://www.rehberalicelik.com)
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Mevcut olan yandan ¢arkli vapurlar bir stire sonra ihtiyaca karsilik
veremeyince daha hizli ve daha fazla yolcu alan gemiler igin Hollanda’dan 6 vapur
1smarlandi. 1.150 yolcu kapasiteli bu alt1 vapur 35 yildan fazla bir zaman Koprii-
Haydarpaga-Kadik6y, Koprii-Adalar-Yalova sonralarida daha ¢ok Bogaz hatlarinda
¢aligtirildi. 1951°de Hollanda’da inga edilen bir baska vapurlar Besiktas ve Emirgan,
300 yolcu kapasiteli, kii¢lik kéy tipi vapurlardi. Gériiniis olarak az gok digerlerine
benzeseler de ronlardan daha kiiclik vede rahatsizlardi. Giris yerleri basamakli,
tstelikte dik merdivenli olmas: nedeniyle giris ve ¢ikis ¢ok zor oluyordu; siirme

iskele zorlukla veriliyor, engelli insanlar i¢in kullanis1 oldukga zor bir hal aliyordu.

(Tutel,2000:236)

TR

sekil 1.11 Yandan Carkh Vapurlar (http://www.rehberalicelik.com)
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10 Agustos 1951°de Denizcilik Bankasi T.A.S.nin kurulmasiyla deniz ulasim
hizmetleri ve devletin tersane ve benzeri kuruluslarin isletilmesinin hepsi bu kurulusa
bagland: ve dnceki igletmeden devralinan 24 yolcu vapurundan ihtiya¢ gremez hale
gelenler gérev dis1 birakilarak, hatlardaki yolcu trafigi giiniin ihtiyaclari karsilanacak
sekilde yeniden diizenlenmistir.( Tutel,2000:240-241)

1952 yilinda filoyu genclestirmek i¢in i¢ ve dig hatlarda kullanilmak amaciyla
Almanya’da beyaz boyali, glizel bi¢imli 5 biiyiik yoleu gemisi insa ettirildi. Akdeniz
18,7 m genisliginde, 144 m uzunlugunda ve 561 yolcu kapasitelidir. Devrin gemileri
hem yolcu hem yiik tasimak tlizere yapildigindan ihtiyaci karsilayamiyorlardi. Yolcu
ve ylk tagimaciligi islevleri i¢in artik degisik tipteki gemilere ihtiyag duyulmus ve
1966°da ilk yoleu feribotumuz olan Truva yapilmistir. Uzunlugu 86,7 m, genisligi
16,5m ve ¢ift uskurlu olan bu feribotun kamaralarinin kiictik ve sikici,yemek
salonlarinin ise rahatsiz oldugu sdylensede cok sayida pulman koltuga sahip
oldugundan yolcular1 uzak limanlara tasimasiyla tercih edilebiliyordu.1990 yilinda

bastan sona yenilenerek 292 olan yatak sayis1 315°e ¢ikartildiktan sonra 2002 yilinda
kadro dis1 brrakilmistir(http://wowturkey.com).

sekil 1.12 Truva Feribotu

Bu arada Marmara hatt1 i¢in digerlerine kiyasla oldukg¢a sekilsiz olan iki
kictk feribot yapilmis. 1972°de Haskdy tershanesinde yapilan Gokceada 45,5 m
uzunlugunda, 9,6 m genisliginde, 11 mil hiz yapabilen kabinsiz feribottur. Son olarak

Halig tersanesinde Mavi Marmara ve TDI Karadeniz yolcu gemileri insa edildi. Mavi
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Marmaranin salonlart 900, giivertesi 600 yolcu aliyordu ve yolcularin kullanmaktan

keyif aldig1 oldukea tercih edilen bir vapurdu.

sekil 1.13. Mavi Marmara 2008 Goriintiileri

Adalara olan sefer siiresini azaltmak i¢in daha hizli vapurlara ihtiyag
duyuldugundan, 1952 yilinda, zarif hatlara sahip Pasabahge, Dolmabahce ve
Fenerbah¢e adinda insa edilen vapurlar, sira sira kanepeler yerine masa etrafina
cevrelenmis koltuklariyla ve rahat salonlariyla adalar halkini olduk¢a rahat ettirdi.
Pagabah¢e’nin iist katina ¢ikan kapilar1 ve merdivenleri dar oldugu igin inis binis
zorlu bir hal alsada, bunun diginda genisligi, diregindeki sahanlik, uzunluk ve estetik
celik yapisi ile de kolayca ayirt edilebilmekteydi. Uglincii kata ¢ikan dar merdiveni,
diger vapurlarin aksine kiigiik bir kapiya sahiptir.Onceden yanasmasi inmesi,binmesi
Isaat 45 dakikay1 asan ada yolculugu yeni ekspres bahge tipi diye adlandirilan bu
vapurlarla 1 saate indirildi (http://tr.wikipedia.org).

1950 yillarin ikinci yarisinda koy tipi denilen 750 kisilik orta boy yolcu
vapurlari yapilarak sehir hatlarinda kullanilmaya baglandi(bkz. sekil 16).bu vapurlara
Ortakdy, Cengelkoy, Beykoz, Haskdy ve Vanikdy isimleri verildi. (Tutel,2000:265-
266)
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Bahge tipi vapur

Sekil 1.14 Bahce ve Koy Tipi Vapurlar

1960’ 11 yillarda niifusun hizla arttigi Istanbul’da belediye yeni otobiislerle
ulasimui karaya yoneltmeye calisirken, Denizcilik bankasi deniz trafigini rahatlatmak
amaciyla daha fazla yolcu kapasiteli ve hiza sahip yeni vapur arayisi sonucu
Iskogya’dan 9 adet yolcu vapuru aldi. Bu vapurlarin iist giivertede, flikalarin
yanibaginda ve arkaya dogru uzanan kisimda, agikta oturulacak bir yaz bahgesi vardu.
Ayni zamanda 15mil hiza ¢ikabilen saglam, rahat ve o zamann ihtiyacina cevap

veren gemilerdi(Tutel,2000:267).

1970 yilinda sehir hatlarinda 14ii araba vapuru olan 63 vapur ¢alisiyordu ve
giinde ortalama 325.000 yolcu tasimiyordu. Bunlardan Hali¢ hatt1 2.500, Marmara
hattt 180.000, Bogazi¢i hatti 73.000, Izmit hatt1 2.700,Araba vapurlar: hatlar ise
65.900 kisi tasiyordu. Ulkemizde, 1985 yilinda yolcu vapuru ve arabali vapur
ingasina girildiginde ilk olarak 1500 kisilik 6 vapur sehir hatlarina kazandirildi.1988
yilinda 6ncekilere oranla daha kii¢iik ama daha suratli 10 vapur daha katildi. Bunlar

yazlar1 900, kislar1 700 kisi alabiliyorlardi(Tutel,2000:272-279).
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1.3.2.3. Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri

Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri, ¢ekirdegini Osmanliimparatorlugu déneminde
kurulan Fevaid-i Osmaniye sirketinin olusturdugu devlet kurulusudur. 90'li yillara
degin Tirkiye'nin tiim limanlarinmn isletme hakkina sahip olan kurum 1997 yilinda
baglayan 6zellestirmelerle birgok limanlarinin isletmesini 30 yilligina devretti. Tiirk
deniz ticareti tarihinde onemli bir yil oan 2005 yilina gelindiginde, sehirhatlari
isletmeleri ozellestirildi ve sehirhatlarimm Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi kurumu IDO devraldi. Boylelikle IDO, sehir hatlarimin yolcu ve araba
vapurlariin biiyiik bir ¢gogunlugunun, iskelelerin, hatlarin ve personelin biinyesine
katilmasiyla Istanbul deniz tasimaciliginda en biyiik isim oldu. Kurulusun yeni
yaptirip biinyesine kattifi katamaran tipi deniz otobiisleri, ¢ogunluk tarafindan
Istanbul’a yakigtirilmayarak yadirgansada genel olarak ihtiyaca cevap veren

araglardi.

Her giin 400 yeni arabanin trafige ¢iktig1 Istanbul gibi biiyiik bir kentte 2005
yilinda ulagimin %91°i kara yoluyla, %6°s1 demiryoluyla yapilirken, sadece %3’ii
denizyoluyla yapilmaktaydi. Deniz ulasiminin %63’ i sehir hatlarmin vapurlariyla,
%29’u yolcu vapurlariyla, %8’ide IDO’nun deniz otobiisleriyle saglanmaktayd.
Sehir hatlarinin 1 yilda tasidigi yolcu sayist 61milyonu, arag sayist Smilyonu
bulmaktaydi. IDO’nun yilda tasidig1 yolcu sayis1 11milyon kadari. Biitiin bu bilgiler
sonucu IDO ulagimin biiyiik kitlesini denize ¢ekmek igin 2005 yilinda girisimlerde
bulunarak  iki  feribot, iki  ferrycat, 5  deniz  otobiisii  almay:

planlanmigtir.(Tutel,2000:297)

Her ne kadar yeni araglarla yeni hatlar acarak toplu ulasim denize gekilmeye
caligilmigsa da, yapilan araglarin tek diizeyde kalarak belli bir insan tipine hitap
etmesi; fiziki herhangi bir engele sahip veya cocuklu bireylerin ihtiyaclarimi
kargilamamas, kendi baslarina vapurlara binis - iniste sikintilar yasamas: gene deniz
yolu ulagimimnin &niinde engel olarak tercihi karayoluna itmis ve Istanbul’da trafik
gene iginden ¢ikilmaz hal almistir. Giiniimiiz Istanbul’unda, Eminénii' deki Uskiidar-
Kadikdy Motor Iskelesi'nde 4 Nisan 2014 tarihinde deniz motoruna binmek isteyen
annenin, bebek arabasindaki 1 yagindaki ¢ocugunun araca binis esnasina pusetinden

denize diismesi(bkz. sekil 18), aym sekilde Sirkeci'de otomobilin arabali vapura
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binmek isterken denize diismesi, biiyiik yanki uyandirmis ve sorunu gozler dniine

sermektedir.
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Sekil 1.15 Eminonii Kaza Gériintiileri (http://www.habervitrini.com/)

1.4, Giiniimiizde Istanbul’da Kullamlan Kentici Deniz Yolu Toplu Tasima

Araclar:

[stanbul’da kentigi deniz ulasimi, onceden de belirtildigi gibi, 1987 yilina
kadar Sehir Hatlar1 Igletmesi’nin tekelinde yiiriitiilmiis; bu tarihten sonra 3030 sayil
yasanin Biiylik Sehir Belediyeler’ine verdigi yetkiye ( toplu tasima hizmetlerini
yirlitmek ve bu amacgla gerekli tesisleri kurmak.isletmek yada islettirmek)
dayanilarak Istanbul Biiyiik Sehir Belediyesi’nce kurulan Istanbul Deniz Otobiisleri
Sanayi ve Ticaret A.§. de kent iginde denizde yolcu tasimacihigma baglamistir.
Ayrica dolmug motorlar da kent i¢i yolcu tasimaciligi yapmaktadirlar. Istanbul deniz
ulasim projesi, 10 adet deniz otobiistiniin satin alinarak, 1987 yili Haziran aymdan
itibaren  isletilmeye baglanmas1 ile uygulamaya  girmistir(http:/www.e-
kutuphane.imo.org.tr). Arastirmamizda denizyolu toplu tasima araglarindan;

vapurlar, deniz otobiisleri ve dolmus motorlari(tekneler) incelenecektir.
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1.4.1. Vapur Ulasim

Istanbul’da denizyolu ulagimimn yiikiinii genel olarak vapurlar cekmektedir.
Sehir Hatlar1 Isletmesi 1994 yilinda 89 gemilik bir filoyla, 49 iskelede Istanbulluya
hizmet vermektedir. Kent ici deniz ulagim hizmetleri 25°i yolcu olmak iizere, 16
ulagsm hattinda toplanmaktadir. Temelde Kadikoy, Karakéy, Eminénii, Uskiidar,
Bostanci, Begiktas iskelelerinde odaklanan deniz ulasimi 16 hatta yogunlasmig

durumdadir (AKTEN,1994 :25).

Istanbul’un tarihi simgesi haline gelen vapurlarimizin acik alanlarinin
kendine has hos bir yapisi vardir.Ozellikle yaz aylarinda bu alanlarda yolculuk
etmek, martilara simit atmak klasiklesmis gelenekselimiz haline gelmistir. Bu
semboliin devamhiligim saglamak i¢in vapurlarin, herkes i¢in kullanima elverisli,
giivenli bir donanima sahip hale gelmelidir. Ciinkii insanlar karadan ziyade denizde
ulagimdan zevk aldiklari halde araglarin ihtiyaglari karsilamamasindan dolay: denize
yonelemiyorlar. Ornegin vapura girisin emniyetsiz siradan ahsap bir iskele ile
saflanmasi, bastonlu insan1 kullanimdan alikoyabilir, aym sekilde tekerlekli sandalye
kullanan bireyin vapur salonlarma giriste yiikseltilerin olmasindan kaynanlanan
sikintilar yagamasi, kendilerini diglanmig gibi pskolojik olarak rahatsiz hisetmelerine
neden olabilir. Mevcut vapurlardan iniglerde tehlikeli bir durum olusmasini
engellemek igin seyir halinde lumbaragizlarinda(gemilerin giris cikis yeri)takilan
korkuluklarin Vapur iskeleye yanasmadan, palamar(gemilerin rihtima veya iskeleye
baglanmasinda halattan daha kalin yomalara verilen isim)baglanmadan
kaldirllmamas:  lazim Bunlar giderildiginde vapurlarimizin  deniz  ulasimm

sektortindeki %52’lik kullanim payi artarak devam edecegi goriilecektir.

sekil 1.16. Pasabahce Vapuru Yolcu Binis Inisi (www.modelteknikleri.com)
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1.4.2. Deniz Otobiisleri

Istanbul’ da kent-i¢i deniz ulasiminda "hizli ulasimin" 6nciisii, deniz
otobiisleridir. 7 Haziran 1987 tarihinde 2 gemisiyle Istanbulluya hizmete baslayan
deniz otobiisleri 12 hatta hizmet sunmaktadir. Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi'nce
Norveg¢'in Fjellstrand tersanesine yaptirilan 10 katamaran tekneye "deniz otobiisii"
adi verilmistir. Her biri 449 yolcu kapasiteli olan deniz otobiislerinin 5 tanesi 24
mil/saat, 5 tanesi de 32 mil/saat hiza sahiptir. 32 millik gemilerin 385 mil, 24 millik
gemilerin de 450 millik seyir sigasi bulunmaktadir. Yani, bu gemiler hi¢ yakit

almaksizin belirtilen mesafeyi katedebilmektedirler. (AKTEN,1994:28-29)

Istanbul Deniz Otobiisleri A.S. (IDO) tarafindan isletilen deniz otobiisleri filosunun
4490 yolcu kapasitesi bulunmaktadir. IDO filosu; Toplam 33 hatta, 25 Deniz
Otobiisii, 10 Hizli Feribot, 18 Araba Vapuru, 35 Sechirhatlar1 Yolcu Vapuru, 10 Deniz
Taksi ve Mavi Marmara Yolcu Gemisi ile 88 noktaya hizmet gétiirmektedir (bkz
tablo4). Deniz otobiisleri,2009 yilindan beri katildiklar1 kent-i¢i ulasim hatlarinda,

ortalama olarak giinde 15 bin, yilda 5.5 milyon yolcu tasimaktadir.

Tablo 1.5 Yillara gére deniz otobiis filosu (IDO)

YIL 1997 1998 2000 2009 2012
ADET | 22 24 26 99 53
(20 deniz (20 deniz (22 (25 deniz otobiisii, 10 Hizh (25
otobiisii, otobiisii, deniz Feribot, 18 Arabali Vapur, 1 | deniz
2Hizl Feribot) | 4 Hizh otobiisti, | Yolcu Gemisi, 35 Yolcu otobiisii,
Feribot) 4 Hizli | Vapuru, 10 Deniz Taksi) 10 Hizhi
Feribot) Feribot,
18
arabali
vapur)

2014 yilinda, deniz otobiisleri i¢ hatlarda 6 6nemli ana hatta hizmet vermektedir:

e BOSTANCI-KADIKOY-YENIKAPI -BAKIRKOY

e BOSTANCI - KABATAS

e ADALAR HATTI

e BOGAZ HATTI

e MALTEPE — BOSTANCI - KABATAS - BAKIRKOY

e BOSTANCI - KADIKOY- YENIKAPI - BAKIRKOY- AVCILAR
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Sekil 1.17 IDO Gériintiileri

1.4.3. Dolmus Motorlar:

Eskiden pazar kayiklarinin yerine gegen giiniimiiz dolmus motorlari, genelde
kiigiik tonajli tekneler olup, toplu ulasimda Istanbulluya hizmet vermektedirler. S.S
Gezi ve Yolcu Motorlu Tagiyicilart Kooperatifi (BOMOT), burda hizmet veren
motorcu esnafi kuruluglarindan biri olup, Eminénii-Kadikéy ve Eminénii-Adalar
hattinda 20 tanesi biiyiik, 60 tekneyle faaliyet gostermektedir. Diger motorcu esnafi

kurulusu da, Istanbul Yolcu Tastyan Kiiciik Deniz Nakil Vasitalar1 Esnafi Odasi'dir.
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Esnaf Odasi'min kayitli 70 motoru bulunmaktadir. Bu teknelerin 40 tanesi
Uskiidar-Besiktas, 30 tanesi de Yenikoy-Beykoz arasinda calismaktadir. 5 iskele
araciligiyla.strdiiriilen  hizmetler giinlik 820, wyillik  299.300  seferdir.
(AKTEN,1994:29)

1975 dolmus motorlari

Sekil 1.18 Dolmus Motorlar (http://wowturkey.com)
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Hizh Feribot Deniz Otobusu

Yolcu Vapuru

Mavi Marmara Yolcu Gemisi Deniz Taksi

Deniz Motorlan (Turyol) Deniz Motorlari (Dentur)

Sekil 1.19 Giiniimiiz Denizyolu Ulasim Araclari
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2. BUTUN INSANLIK DURUMLARI ICIN ERISILEBILIRLIGI MUMKUN
KILAN EVRENSEL TASARIMIN GEREKLILIKLERI

2.1.Evrensel Tasarim Kavrami

Evrensel tasarim, toplumda varolan sosyal esitsizlikten hareketle tasarimin
her agsamasinda, higbir aynimciliga izin vermeyen, aksine toplumun ¢ogunlugunun
kullanimininin saglandigi bir tasarim anlayist olarak belirginlesmistir (Kdse,2013).
Bu goériiste tasarim, iriinlerin, yas, yetenek ve oOzellik farki ayirtetmeksizin,
olabildigince ¢ok kesimle etkilesim kurmaya imkan saglayan, biitiinsel tasarim
yaklagimi olarak tanimlanmaktadir.

Evrensel tasarim anlayisindaki farkliliklari; engelli insanlar (duyusal, fiziksel
ve zihinsel), farkli yas gruplari, farkli kiiltiire sahip insanlar olarak sayabiliriz. Uriin
tasarim stiresince, miimkiin oldugu kadar bu farkliliklara sahip bireylerin iiriinii
kullanabilmesini saglayacak esas kriterlerin belirlenmesi ve iirline uygulanmasi
gerekmektedir. Insan hareketlerini destekleyen ve kolaylastiran irtinleri
destekleyerek kullanilabilir tirlinleri yayginlastirma ¢abasi glidiilmektedir.

Engelli insan sayisindaki artis, yasam stiresinin uzﬁmasg engelli bireylerin
alim giictindeki artis1 ve {irlinlerin yaslilarin kullanimina uygun olmamas: evrensel
tasarima yonelmeyi saglamugtir. 1.bolimde bahsettigimiz mevcut deniz
otobiislerinin, evrensellik kriterlerine uygun olmamasindan dolay:1 farkli &zelliklere
sahip insnalarca tercih edilmedigini gérmekteyiz. Oysa bu kriterler, toplu tagimada
Onemli gorevi Ustlenen deniz araglarmma entegre edildiginde, farkliliklara sahip
bireyler de 6zglirlestirilmis ve sosyallestirilmis olunur.

2.1.1. Evrensel Tasarim Ilkeleri

1990’larda  North Carolina State Universitesinden bir grubun, 6nermis

olduklar1 7 tane evrensel tasarim ilkeler soyledir (BOTE,2009:7-16):

1.Esit-Adil Kullanim Tlkesi

Tasarim kullanict ayricalii yapilmaksizin, degisik yetenekteki insanlar i¢in
kullanish ve cazip olan, herkes tarafindan kullanilabilen triin halinde olmalidir.
Higbir kullanicr triintin disinda birakilmadan {iriine erisim herkes i¢in ayni olmali,

ayni kullanim miimkiin degilse esit kullanim desteklenmelidir.
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2.Kullamimda Esneklik Ilkesi

Tasarimlarin bireysel tercihler ve yeteneklere uygun alternatifler igermesi,
kullamiciya farkli kullanim metodlar1 sunarak farkli tercihlere agik olmasi ilkesiyle,
tirtinti herkes i¢in kullamlabilir hale getirebilir. Tasarim; kullanicinin hizi, hassaslig
ve aliskanliklarina gore uyarlanabilmelidir.
3.Basit ve Sezgisel Kullanim

Tasarimin kullamminin belli deneyime,dile, beceriye sahip olmadan, her
kullanici igin anlasilir ve basit halde olmasi ilkesidir. Kullanicilarin bilgi,deneyim,dil
veya konsantrasyon seviyeleri ne olursa olsun, sistem basit ve sezgisel kullanima
sahip olmalidir. Tasanim, kullanici beklentilerini desteklemeli ve farkli dillere
uyarlanabilmelidir.
4. Anlasilabilir Bilgi Ilkesi

Tasarimda, onemli bilgiye vurgu vyapilarak bilginin etkili iletisimini,
kullanicinin yetenegine birakilmadan en ulasilabilir sekilde saglamalidir. Sunumun
fazlalig1 6nemli oldugundan bilgi farkli sunum tarzlariyla donatilmali, farkli engele
sahip insanlarin erigsimine olanak saglanmalidir (grafik, sézlii, yazili vb.).
5. Hata Toleransi Ilkesi

Yanliglanin veya istenmeyen davranislarin sebep olacag: kazalarda etki ve
zarar1 en aza indirerek, tasarim potansiyel tehlikeli durumlar igermemelidir.
Evrensellik anlayis: farkli kullanicilar kapsadigi igin tiim kullanicilar icin tehlikeli
durumlar belirlenmeli ve olas: tehlikeler uyanlarla bildirilmelidir.
6. Diisiik Fiziksel Caba Ilkesi

Sistem kullanimi rahat olacak sekilde tasarlanarak, fiziksel ¢abay1 en aza
indirmelidir. Sistemin fiziksel tasarimi, kullamim sirasinda kullanicinin  wviicut
durusunu degistirmesine gerek kalmadan veya kendini zorlayacak hareket yapmasina
gerek birakmadan rahat kullamim saglayacak sekilde olmalidir. Tekrarli veya stirekli
devam eden islemlerden sakimlmalidir. '
7. Yaklasim ve Kullanim I¢in Boyut ve Mekan Ilkesi

’fasarlanmw ara¢ veya sistemin, her tiirli kullanicinin viicut boyutu, durus
sekli ve hareketlilik &zelliklerine uyum gostermesi ilkesidir. Uriin, kullanicilarin bu
ozellikleri ne olursa olsun, sisteme erisilir ve kullanilabilir diizeyde olmalidir. Oturan
ve ayaktaki kullamcilar i¢in &nemli elemanlar her zaman goriiniir yerde ve rahatlikla

ulasilabilir olmalidir.
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Biitlin projelerde temel alinmasi gereken evrensellik ilkelerine asagidaki
maddeler de eklenmelidir (T.C. Aile ve Sosyal Politikalar Bakanlig1,2008:144-144):
a) Kamu fonu i¢in diistiniilen biitiin projeler (ulusal veya uluslararasi seviyede),
fonun bir 6n kosulu olarak, tasarim ve yapim asamalarinda tam ulasilabilirligi
saglamaya, genel olarak kabul goéren iyi uygulama oOrneklerine veya onaylanmis
standartlara uymay: kabul etmelidir.

b) Tasarim kavrami daha en bagindan ve tasarim siireci boyunca ulasilabilirlik
uzmanlarinca dikkatle incelenmeli ve onaylanmalidir. Ayrica bu siirece 6ziirliiler de
dahil edilmelidir. Merkezi hiikimetler uygun damsma kaynaklari énermeli ve bu
kaynaklar1 onaylamalidir.

¢) Ulasilabilirlik gereksinimleri minimum olarak agagidaki maddeleri de i¢ermelidir;
- Tekerlekli sandalye kullanicilar: (ISO standartlarinda ve altinda tekerlekli sandalye
kullananlar) i¢in tam erisim, mimkiin olan yerlerde bu insanlar i¢in ulasilabilir
tuvaletler ve liftler,

- Yiriime, elle kavrama, uzanma veya dengede durma giicliigii cekenler i¢in gerekli
diizenlemeler (kaymaz yiizey kaplamalari, tirabzanlar ve tutamaklar da dahil)

- G6rme oziirlii ve kismi goriis kaybi olan insanlara yardimei olacak hizmetler (renk
zithgimin kullanimi, rahathikla fark edilebilen isaretler ve i1siklandirma, yansima
yapmayan ylizeyler, gorsel ve sesli uyan sistemleri, kabartmali ve sesli kilavuzlar,
uyari yiizeyleri ve sistemleri gibi),

- Isitme &ziirlii veya isitme kaybi olan insanlar i¢in gerekli diizenlemeler (sesli ve

gorsel anonslar, kolaylikla anlagilir isaretler).

2.2. Biitiin insanhk Durumlar I¢in Erisilebilir Tasarmm Anlayis:

Giintimiizde mutlu yasanabilen modern sehirsel ¢evrenin ulagilabilir mekan,
arag, toplum, kent 6gesinden olustugu anlayist kabul edilmektedir. Herkes icin
yasanabilir sehir erisilebilir gevrelerden, lirlinlerden ibarettir.

Erisilebilirlik; sehirlerin, mekanlarin, binalarin; toplumsal konumlarin,
¢alisma hayatinin, sosyal faaliyetlerin; yani kisaca hayatin dogal akisinda temel olan
biitiin alanlarin herhangi bir engelle karsilasilmadan 6zgiirce her insana agik olmasi
olarak diisiintilmelidir. Erisilebilir 6zelliklere sahip olan cevrenin veya {iriiniin
insanlarin giinlik hayatimin Oniine engel c¢ikartmamasi, yasamsal faaliyetleirini
olumsuz sekilde etkilememesi, onlarin kendi baglarina 6zglirce yasayabilmeleri

demektir. Bunlar diisiintldiigiinde tekerlekli sandalyenin gecemedigi basamlar ve
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kapilan ve yaslilarin ¢ikamadigr dik merdivenleri barindiran toplu ulasim araglan
“erigilebilen’’ tasarimlar degillerdir.

Erisilebilirligin =~ saglanmasiyla, farkli yapidaki insanlarin  birbirlerini
benimsemeleri, ortak bir diinyayr paylastirklarini farketmeleri, paylagmada esitli
olundugu, hayatin zorlasan sartlarinda stres yasamadan yagamsal ihtiyaclarimi
Ozglirce karsilamalarimi  gorecegiz. Erisebilirligin saglanmasinda bes temel
bilesenden soz edilebilmektedir (Polat,199):

* Genislik: engelsiz ve yeterli genislik

* Alan: engelsiz ve yeterli hareket alam

* Yikseklik: engelsiz ve yeterii yiikseklik

* Yiizey: engelsiz ve uygun déseme ylizeyi

» Bildirisim: gerekli yonlendirme ve uyan isaretleri

Sekil 2.1 Farkhihklariyla Kullanier Cesitliligi (The Center For Universal Design 1998)
Hangi insanlik halinde olunursa olunsun, biitiin insanlarin hayatin tamamina
dzgiirce katilmalarini saglamaya yonelik yapilmis tasarimlar toplumun yararinadir.
Farkli 6zelliklere sahip insanlarin toplumun ayri bir kesimi olarak gériilmekten
¢ok;biitlinlesmis bir pargasinin oldugunun kabul edilmesi ve kentsel yasama katilim
gereksinimlerinin ‘‘engelli’” olmaktan ¢ok, duyarli insan gereksinimleri seklinde ele
alinmasi, tasarimin insanlarin tiimiinii kapsayan biitiinlestirici,ayrimsiz bir anlayis

olmasmi getirmektedir (KOC,2001:52)

2.2.1. Ozel Duruma Sahip Insanlik Halleri

Erisilebilir g¢evrelerin, yalmzca bilinen 6ziirlilik halleri i¢in diisiiniilmesi
yetersiz bir yaklasimdir. Bu béliimde, tasarim kararlan olusturulurken gdzéniinde
bulundurulmas: gereken 6zel duruma sahip farkli insanlik halleri irdelenmektedir. Bu
ozel haller, yasam iginde her bireyin gegirdigi siirecler olabilecegi kadar, hastaliklar
da olabilmektedir. Tasarim siirecinin bagindan itibaren, kentsel ¢evreyi, lriinii bu
streclerden geemekte olan bireylerin kullanacagi gdzoniine alimirsa, genel kullanici

grubunun da daha rahat ve giivenli c;évrelerde yasamalarina olanak verilmis olur.
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Burada farkliliklar genel olarak su sekilde siniflandirabiliriz
e Engel (gbmme, fiziksel, isitsel, konusma, zihinsel)
e Yas (yash,geng, ¢cocuk)
Niifusunun 15 milyon kabul edildigi Istanbul ilinde bulunan farkli Szellikteki

insanlarin katagorilize edilmis sekildeki sayimi asagidaki tabloda goriilmektedir;

Tablo 2.1 Istanbul ili 2002 éziirliiliik dagiim:

Istanbul | Ortopedik | Gérme Isitme Dil ve Zihinsel
Engelli Engelli Engelli Konusma Engelli
Engelli
Toplam | 187.500 90.000 55.500 57.000 72.000
462000
Kadin 77.437 37.980 25.197 26.856 28728
Erkek 110.063 52.020 J 30.303 30.144 43.272

2.2.1.1. Degisik Yas Gruplan

Degisik yas gruplar icin tasarimda 6zellikle yash insanlarin ve cocuklarin
ozel ihtiyaclar1 gdzardi edilmemelidir.

Birlesmis Milletler Cocuk Haklan Sézlesmesi'ne gore, 18 yas alt1 tiim
bireyler ¢ocuk sayilmaktadir. Cocukluk, &zellikle sehirlerde yasandiginda,
beraberinde bir¢ok engellenmeyi getirmektedir. Cocukluk ¢aginda oyun, toplumun
diger bireyleriyle iletisim, deney yapma ve gérerek 6grenme ¢ok onemli oldugundan,
¢ocuklarin yasadiklari ¢evreyi deneyimleyebilmesi ve herkesle esit bicimde
kullanabilmesi gerekmektedir.

Yashlik, yasamin diger evreleri gibi kacinilmaz ve tiim insanlar icin gegerli
olan bir durumdur. Diinya Saghk Orgiitiiniin yapt:g1 bir ayrima gore, 60-74 yas arasi
yaslilik, 75-89 yas arasi ileri yaglilik, 90 ve iistii ise ihtiyarlik kategorisine alimmistir
(TC. Aile ve Sosyal Politikalar Bakanligi, 2012).

Biitiin diinyada insanlar daha uzun yasamakta, dogum oranlari azalmakta ve
dolayisiyla yash niifus artmaktadir. Ulkemizde yakin bir gelecekte yash niifusun
toplam niifus icerisindeki payimin artmasi ongériilmektedir. Gelismis tlkelerde yash
nifusun sosyal yasamdan koparilmadan hayatlarini devam ettirmelerine y6nelik
¢aligmalar 6nem kazanmaktadir. 2005 yilinda yiizde 5,7 olan Tirkiye'de 65 yas ve
lizeri niifusun oraminin 2050 yilinda yiizde 17,6’ya ulasacag: diisiintilmektedir (DPT,

2007). Butiin bu bilgiler dogrultusunda, yasli niifusun toplumdan ayri tutulmadan,
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zorlanmasina sebep olmadan yasamina kolayca, bagimsiz olarak devam etmesini
saglayacak gevre ve lirlin tasariminin énemi éngorilmektedir.
2.2.1.2. Farkl Kiiltiire Sahip Insanlar

Cografi konumu itibariyle yasam olanaklarinin iist seviyede oldugu Istanbul,
sadece Tiirkiye i¢inden degil, yurtici yurtdist bi-rgok yerden gdc¢ almasi sonucu; farkli
dili konusan, farkli geleneklere sahip ¢esitli insanlarin yasadigi Dbiiyik
metropollerdendir. Bu sebeple iiriinler veya mekanlar herkesin algisini zorlamayacak
derecede basit kullaumli, farkli dil segenedi olan tasarimlar olmalidirlar. Farkl:
becerideki insanlar tirtinden soyutlanmamalidirlar.
2.2.1.3. Engellilik Hali

Sosyal Hizmetler Ve Cocuk Esirgeme Kurumunun tanimina gére engelli;
“Dogustan veya sonradan herhangi bir hastalik veya kaza sonucu bedensel, zihinsel,
ruhsal, duygusal ve sosyal yeteneklerini cesitli derecelerde kaybetmesi nedeniyle
normal yasamin gereklerine uyamama durumunda olup; korunma, bakim,
rehabilitasyon, damismanlik ve destek hizmetlerine ihtiyaci olan kisi”’ olarak
tammlanmaktadir. Kisinin zihninin yada bedeninin, baz1 kisitlamalara ugramas: ve
fonksiyonunu kaybetmesi halidir. Oziirlii olarak tanimlanan insanlarin baz1 organlari,
dogum hatalari,hastalik veya sonradan ortaya c¢ikan trafik ve is kazalari gibi
nedenlerle, normal insanlardaki islevlerini {istlenemedikleri i¢in, bu kisiler diger
insanlardan farkli bi¢imde yasamak durumunda kalmakta ve yasamini bir engelle
stirdiirmektedir.

Engel; kisinin, {irlin, hizmet ve bilgiye, diger kisiler ile esit sekilde ulagmasini
onleyen herseydir. Engeller; fiziksel, davranigsal, sistemik ve maddi olabilirler ve
oziirlii kisilerin, topluma tam ve esit katlhlﬁlarmm oniinde dururlar.

Birlesmis Milletlerin 2006 yilinda, iiye iilkelere ime;llattlgl ‘Uluslararasi

Oziirlii Haklan Sézlesmesi’nde oziirlii kisilere karst olan davramis ve tutum
bi¢iminde bir anlayis degisikliginin alt: ¢izilir:
‘Oziirlii kigiler, bir hayirseverlik, t1bbi bakim ve sosyal koruma ‘nesnesi’ olarak
goriilmek yerine, haklar: olan, bu haklara sahip ¢itkma yetenegine sahip, hayatlariyla
ilgili kararlari ozgiir iradeleriyle alabilen ‘6zne’ler olduklari gibi, toplumun aktif
iyeleri olarak gériilmelidirler * (Birlesmis Milletler Genel Kurulu, 2006).

Bedensel, zihinsel veya ruhsal yeteneklerini cesitli nedenlerle kaybetmis
insanlarin, birtakim yardimeci alet ve cihazlarla bu eksikliklerini gidermeleri kimi

zaman mimkiin olabilmektedir(isitme cihazi gibi). Ancak bu yardimci iriinler
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yasadiimiz ¢evre,ortak alanlar her engelin dniinde bir set kurdugu i¢in tek baslarina
engeli yok etmeye yetmemektedir. Ornegin bir tekerlekli sandalye kullamicisi, is
bulmada ve calismada degil de, ise gidip gelirken kullanacag: araclara erigimde
sikint1 yasayabilmektedir. Sebep tekerlekli sandalyesi ile ¢ikamayacadi merdivenler,
binemeyecegi otobiisler gibi cevresel engeller olabilir.

Gegici rahatsizliklar: olan ve bakima ihtiyag duyan kisiler ile hamileler de gegici
engel yasadiklar i¢in engellilik sinifinda yer alabilirler.

Tablo 2.2 Tiirkiye Genelinde Yas Gruplarina gére Oziirlii Niifus Oram ( DIE, 2002)

% Erkek Kadm
0-9 yas 1.70 1.37
10-19 yas 2.26 1.65
20-29 yas 3.34 1.74
30-39 yas 3.18 1.95
40-49 yas 3.29 1.99
50-59 yas 3.73 2.74
60-69 yas 5.65 4.65

Engel tilirlerini; gbrme, isitme, bedensel, konusma, zihinsel ve davramssal

olarak gruplandirabiliriz. Bu 06zellikteki insanlarin, zayif ve gli¢lii yanlarinin
bilinmesi, karsilarina ¢ikacak fiziksel ve sosyal engelleri asabilmeleri, herkes gibi
hayata karisabilmeleri i¢in énem tasimaktadir.
Tasarimlarda genel olarak gérme, duyma ve fizikel gliclikkler géz ardi edilmektedir.
Bir aracin herkes i¢in tasarlanmasi, ona yalnizca tekerlekli sandalye ile ulagim degil,
gérme, duyma veya algilama zorlugu c¢eken kisilerin de ulasimi anlamina
gelmektedir. Bu sebeple, 6ziirlerin gereksinimleri ve bunlarin tasarima yansimasi ¢ok
Onemlidir.

2.2.1.3.1. Gérme Engelli

Diinyada, yaslanma ve diyabete bagli olarak gérme &ziirliiliik sayis1 giderek
artmaktadir (WHO, 2013). Bu oztrliilik tlrii bliytik 6l¢tide yasa bagli oldugu icin
gbérme oztirlilerinin gogu denge, dayaniklilik, tepki stiresi ve ¢eviklik agisindan da
sinirli olmanin dezavantajlarin1 da beraber yasamaktadir.

Gorme oziirlt kisilerin akildaki goriintiileri beyaz bastonlari ya da rehber
kopekleridir. Oysa gdrme 6zlrlii olup baston ya da kopek gibi yardimei olmadan
evlerinin disindaki yasantilarini siirdiirebilen, hatta hi¢ tanimadiklar1 mekénlara girip

cikabilen gérme oOziirltler de vardir.
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Gorme oziirltl kisilerin, koklama, isitme ve dokunma gibi diger duyularinin,
gorebilen kisilerden daha gii¢lii oldugu bilinmektedir. Dikkatli bir kulak, ortamdaki
yankilardan oranin yaklasik él¢tisii ve duvarin yeri konusunda kisiyi bilgilendirebilir.

Yine duyulabilir ipu¢lan sayesinde arag trafiginin yonii ve yeri tayin edilebilir.

2.2.1.3.2. Isitme Engelli
Duyma kaybi, kisinin, normal sartlarda algilamasi gereken seslere

duyarlib@inin azalmasi anlamina gelmektedir. Sagirlik ise, sesleri tamamen
duymamaktir. Bazi duyma &ziirleri ise, kisinin sesleri duymasma ragmen,
konugmalan agik sekilde ayurt edememesi seklindedir (Elzouki, Harfi, Nazer, Oh,
Stapleton, Whitley, 2012).

Duyma 6ziirlii kisiler, gorme 6ziirlii kisilere oranla, yap1 ve cercevesindeki
engellerden daha gok etkilenmektedirler. Bunun nedeni, gerek ig gerekse dis
mekaénlarda bu gibi kisilerin gereksinimlerini karsilayacak gérsel ve yer bildirici
isaretlerin  eksikligidir. Tasarimcilarin, duyma 6zirli kisilerle ilgili olarak
yapabilecekleri; onlari bu gibi isaretlerle, kimseden yardim alma zorunlulugu
kalmadan y&nlendirebilmektir. Siklikla bilgi ve uyar ile ilgili iletisim sorunlariyla ﬂe
karst karsiya kalmaktadirlar. Sorunlar ses alarmlan ile ilgili olarak ortaya
¢ikmaktadir (otomobil kornalari, yangin alarmlari gibi). Bu durumda bilgi edindirme
konusunda gérme duyusunu uyaran araglara dncelik verilmelidir. Tehlikeye karsi en
biiylik dnlem, alarmlara ek olarak yanip sénen 1s1kl1 uyar: lambalan kullaniimasidir.
Anlagilir ve kolay algilanabilir isaret levhalar1 ve diger gorsel ipuclari, yonlendirici

bilgiler olarak duyma oziirlii kisiler i¢in cok nemlidir.
2.2.1.3.3. Bedensel Engelli

Bedensel engel; gegici yaralanma, yaslanmanin dogal etkileri, kisitlandig:
durumlar ve bir tekerlekli sandalye kullaniyor olma durumudur. Daha genis
tanimlama yap1hfsa; Dogustan veya herhangi bir hastalik ya da kaza sonucu, iskelet,
kas ve sinir sisteminde ariza meydana gelmesi ve buna bagli olarak normal yasam
aktivitelerini gerceklestiremeyecek derecede fiziksel yetersizlige sahip olan kisilere

ortopedik 6ziirlii denilmektedir. (Caglar, 1982)

Ortopedik &ziirli kisiler kendi iginde de "Yiiriiyebilen 6ziirliiler" ve "Tekerlekli

sandalyeye bagli oziirliler" seklinde smuflandinlmaktadir (Mutluer, 1997).
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"Yirtyebilen oziirliiler" grubunda yardima ihtiyac duymadan ylriiyebilenler,
herhangi bir dayanak veya bastonla vyiiriiyebilenler ve koltuk degnegiyle
yiriiyebilenler yer almaktadir. "Tekerlekli sandalyeye bagl 6ziirliiler" grubunda ise;
tekerlekli sandalyeye bagimli olan fakat ara sira yiiriiyebilenler, viicudun tist kismini
timiyle kullanabilenler ve viicudunun hicbir béliimiini kullanamayan oziirliiler
bulunmaktadir (Caglar, 1982).

Bedensel 0Oziir; baston, yiiriiteg veya tekerlekli sandalye kullanimin
gerektiren alt viicut 6ziirleri disinda, kollar ve ellerin kullamlamadip: tist viicutla
ilgili oziirler de olabilir. Ayaklanm smirli olarak kullanabilenler merdiven ve
rampalar kullanmada( 6zellikle korkuluk yoksa) zorluk gekmektedirler. Rampalarin,
sahanliklarin, merdivenlerin, basamak profillerinin iyi tasarlanmas: ve kullanilacak
kaplama malzemelerinin se¢imi ¢ok énemlidir.

Tekerlekli sandalye, yiirtiyemeyen kisilerce oldugu kadar, yiiriimekte zorluk
¢ekenler tarafindan da kullamlmaktadir. Tekerlekli sandalye tipleri arasinda; sahil
tipi, spor tipi, elektrikli ve pediatrik tipler sayilabilir. Tekerlekli sandalye kullanmak

zorunlulugu olanlar igin her tiirlii kot fark: gii¢lii bir engeldir.

2.2.1.3.4. Konusma Engelli

Sosyal bir varlik olan insan, hayatinin ¢ok biiyiik bir kismim diger insanlarla
birlikte gegirmek ve onlarla duygu, diisiince ve istemlerini aktarmak ve bilgi
paylasimi yaparken iginde bulundugu toplumun kullandig geleneksel sesli
sembolleri kullanmasi gerekir. Konusma ritminde ve vurgulamada artiktilasyon
(eklemleme) bozuklugu bulunan kisiye konusma engelli denir.
2.2.1.3.5. Davranissal Engelli

Davraniglar, tutarlilik gosteren, karmagik ve cok yonli diigtince
aligkanliklaridir (Eiser 1994). Davramissal engeller, &ziirli olan veya olmayan
kisilerin birbirleriyle anlamli ve etkin bir etkilesim icine girmesinin &niindeki korku
ve varsayimlara isaret etmektedir (Reiter ve Nelson, 2013). Davramssal engeller,
diger engel tiirleri ile yakindan iliskili olup, éziirlii kisilerin egitim ve is hayatinda
daha az yer almasi ve sosyal aktivitelere daha az katilmasi gibi sonuglar

dogurmaktadir.
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BDil ve Konusma Oztirli H El ve Ayak His Kusuriu O Gérme Oziirli
O Ortopedik Oztirli B Ruhsal Duyusal Ozirli O 2Zihinsel Oziirli
Bisitme Oziirli O suregen Oziirlii H Diger

Sekil 2.2 Istanbul Genelinde ISOM'e Kayith Oziirli Gruplar Orani (ISOM, Kasim 2008)

Tirkiye Istatistik Kurumu (TUIK) 2011 verilerine gére Tiirkiye’de en az bir
engeli olan 4 milyon 882 bin 841 kisinin yasadig1 sdylenebilir ve bunlardan 670 bin
756 engelli birey ile Istanbul ilk sirada yer almaktadir.
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Tablo 2.3 Bedensel engellilik kavraminin aciklanmasi, 6zellikleri ve gereksinmeleri (Miiftiioglu,

2006)
Oziirliilikler | Ozellikleri Gereksinimler
Kisiler genellikle yiiriime Mobilya ve mefrusatta giivenlik
Refleks kaybi | yardimer araglar1 kullanirlar, dnlemleri, 6zellikle zayif olmalar
yavas ylirtirler, reaksiyon nedeniyle 6zel ¢oziimler gerekir.
siireleri uzundur.
Koordinasyon | Parkinson, multiple siclcrosisi | Bazi yardimei servisler gerekebilir.
Bozuklugu gibi hastaliklar nedeniyle basit | Bazi kendi bakim islemleri
1islevlerin yapilamamasi. egitilebilir.
Kalp, yiksek tansiyon, ileri Engellilik diizeyine bagl olarak
yasla baglantili hastaliklar, yardim diizeyi, merdiven
Dayaniksizlik | omurga bozukluklar: vb. agrili | olmamali, gii¢ harcamakta
hareket yapmaya engel olan zorluklar, uzun stiren
bozukluklar. yaralanmalardan korunmall.
Kollarda gii¢ ve hareket Orta agirlikta olan durumlarda
Kola iliskin eksikligi, bursitis, eklem engelli kendisi islerini yapabilir.
hasarlar iltihab1 ve parasisi gibi Bazi durumlarda yardim
hastaliklar. gerekebilir.
Baston, protez, koltuk Goreli bagimsizlik miimkiin
Yiirlime degnegi, kullanimi gerektiren | olabilir. Ozel yardimlar
araclaria engellilik durumu. Cocuk gerekebilir. Ozellikle egitim
bagimlilik felci, eklem iltihabi, travma ve | déneminde &zel ekipman tasarimi
benzeri sonucu olugur. yararl olur.
Altuzuvlart | Tekerlekli sandalye Erisilebilir gevre olusumuna
kullanamama | bagimlilig1 (felg, bacagin gereksinim duyulur

kesilmesi)
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3. URUN TASARIMINDA KULLANICI ANTROPOMETRISI

Antropometri, insan viicut 6l¢iileri ve hareketleri ile bu hareketlerin sinirlan
gibi viicut Ozelliklerini inceleyen viicut Olciileri birimidir. Bu 6l¢iiler beslenme
aliskanligl, genetik farklilik gibi bir ¢ok etmene bagh olarak degisir.
(Miilayim,2009:3)

Toplu ulasim araglari gibi her ¢esit insanin kullanimina agik olan tasarimlarda
antropometrik verilerin kullanmilmasi, tasarimin herkes tarafindan erisilebilirligini
kolaylastirmaktadir. Bu viicut Olglileri toplu ulasim araglarimin tasariminda
kullanilarak, kullanicinin kendisine hitap eden alana y6nelmesi ve belirli hareketleri

rahatca yapmasi saglanir.

Antropometrik Ol¢iiler statik (duragan) ve dinamik (hareketli) haldeki insan

olctileri olmak tizere iki baslik altinda toplanabilir.
Tablo 3.1 Insanin Duyusal, Algisal ve Antropometrik Olgiileri (Miilayim,2009:5)
ANTROPOMETRIK BOYUTLAR

Statik boyutlar: Hareketsiz haldeki insanin standart durumdaki

(ayakta, oturan) boy ve viicut dlgiileridir.

Dinamik boyutlar: Hareket halindeki insanin viicudunun 6l¢iileridir.

Yatay ve dikey olarak en fazla ulasabilme uzakliklar1 gibi

DUYUSAL ALGISAL VE ZIHINSEL BOYUTLAR
BOYUTLAR
Gormeye iliskin: Goz Insan hafizas1 boyutlari: Beyin, diisiinme,

karar verme sistemi

[sitmeye iliskin: Reaksiyon siireleri : Sinir-kas sistemi

Kulak

Dokunmaya iliskin:
El-Deri

Tat almaya iliskin: Dil

Koku almaya iliskin:

Burun
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Antropometrik odlgliler; 0zlr durumuna, wrklar arasi farkliliklara, beslenme
diizenine, kiiltlir farklarina, yas ve cinsiyet farkliliklarina gore degisiklik gdsterir
(Miilayim,2009:5).

3.1.Normal Kullamicilar I¢in Antropemetrik Olgiiler:

Insanlarin statik durus ve oturuslarinda dlgiilen boyutlan ele alindiginda
temel amaca gore insanlarin 140 kadar fiziksel boyut dlciileri ele alinabilir olmakla
birlikte, bu konuda yapilan arastirmalarda ergonomik tasarimlarda 30 temel 6lgiiniin

Onemli oldugu saptanmustir.

Tablo 3.2 Statik (Ayakta) Viicut Ol¢iileri Ergonomik Acidan Tiirk Insani
(http://www.ceko.sakarya.edu.tr)

Olcii Erkekler i¢in Kadinlar i¢in
%35 %50 %95 %35 %50 %95
Viicut Yiksekligi 1652 | 1753 186,7 156,7 166 1754
Omuz Yiiksekligi 137,3 | 146,5 | 156,2 127,4 135,5 | 1445
Kalca Yiksekligi 75.5 82,7 90,1 Giivenilir veri yoktur
One Dogru Kavrama 67,6 72,3 76,7 Guvenilir veri yoktur.
Uzaklig
Goz Yiksekligi 152,8 | 163,4 | 174,6 144,8 154,2 164
Yukar1 Dogru Kavrama 194,8 | 208,3 | 2248 Giivenilir veri yoktur.
Uzaklig1
Ayakta Kalca Genisligi A2 33.6 33,5 31 34,1 40,6
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Tablo 3.3 Statik ( Oturarak) Viicut Olgiileri(Miilayim,2009:7).

Erkekler i¢in
%35 %50 %95

Kadmlar i¢in
%5 %50 %95

a) Oturarak — Oturak 58,9 | 62,8 67,1 53,7 | 56,2 61

Omuz Yiksekligi

b)Dirsek — Oturak Aras1 | 19,0 | 23,0 27,3 18,2 | 223 25,9

d) Dize Kadar Oturma 55,6 | 59,9 64,5 534 | 57,5 63,2

Uzunlugu

e) Diz Kivrimina Kadar 456 | 49,7 53,9 434 | 473 52,6

Oturma Uzunlugu

f) Oturak Yiiksekligi 40,1 | 44,1 48,4 36,1 | 40,1 44

g) Oturarak — Oturak - 74,2 | 79,7 85,5 711 | 73,9 80,9

Goz Yiiksekligi 7

h) Oturma (Oturak- Bag) | 86,6 | 92,1 97,6 83,0 | 87,7 92.3
Yiksekligi

I) Diz Yiiksekligi 511 54.8 58,0 Giivenilir veri yoktur

j) Omuz Genisligi 36,0 | 394 42.6 33,8 | 36,6 39,3

k)Oturma Genisligi 31,2 | 345 38,7 31,5 | 332 41,8
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3.2. Oziirlii Kullanicilar I¢in Antropemetrik Olgiiler

Tekerlekli sandalyeli oOztrlilerin,6ziirstiz kullanicilara gore; kol agma
olglileri, viicut genislikleri (sandalye ile birlikte) 6ne dogru uzanma uzakliklar,

tekerlekli sandalyede oturur durumdayken boylar1 vb. gibi dl¢tileri farklilik gosterir.

Ortopedik Oziirliler i¢in bir anlamda ayak gorevi goren tekerlekli
sandalyelerin farkli modelleri ve boyutlar1 bulunmaktadir. Tekerlekli sandalyelerin

temel bazi tipleri sunlardir (Miilayim,2009:9):

e Standart Tip (Kumanda tekerlegi onde veya arkada ya da kolgakli veya

kolgaksiz olmak {izere kendi i¢lerinde ayrilirlar)

e Biiyiik Tip
e FElektrikle Kumanda Edilen

Tablo 3.4 Tekerlekli Sandalye Standart Olgiileri (TS/9111)

Elle kumanda tekerlegi dahil distan disa 6lgiisli 65-70cm
Onden distan disa 8lciisii 45.5cm

Iki tutamak aras1 aciklik 45¢m
Uzunlugu 110-120cm,
Ayak tasma boyutu 15cm
Ayakligin yerden yiiksekligi Tem
Ayakla birlikte ytiksekligi 20.5cm
Oturma yeri ytiksekligi 52em
Kucak yiiksekligi 68.5cm
Oturma yeri derinligi 44cm
Kolcak yiiksekligi (Ayarlanabilir koltuklar i¢in) 72-76cm
Toplam yerden yiiksekligi 90-95cm
Goz seviyesi yiiksekligi 109-129.5¢cm
On tekerlek cap1 20cm
Arka tekerlek cap1 65cm
Avyakla-diz aras1 yiikseklik 30-70cm
Ayakla-diz arasi derinlik 20-60cm
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Yandan Goriiniisii ve Boyutlar
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Sekil 3.1 Tekerlekli Sandalye Genel Boyutlari (ADA)
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Sekil 26.daki X masa alani diizlemi olup burasi 63.5cm veya daha kii¢iik olmalidir.
Tekerlekli sandalyenin masasinin altina rahat¢a girebilmesi icin Z, minimum X kadar
veya daha biiyiik olmalidir. Eger X, 51cm’den kiiciik olursa Y maksimum 122cm
olmalidir. X, 51cm ile 63,5cm arasinda olursa Y maksimum 112cm olmalidir. (ADA
§8.22)

0.71-0.87
=0,

1.50 o N

865 mm

Sekil 3.3 Oziirliilerin Yana Erisebilme Uzakligi (TS 9111)
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Bir tekerlekli sandalyenin temiz genisligi 75cm’dir. Eger yan yana iki tekerlekli
sandalye gegmesi gerekiyorsa bu genislik minimum 150cm’dir. Tekerlekli
sandalyede kullanicisinin egilmeden éne erisebilme uzakligr 50-68cm arasindayken,

egilerek bu uzaklik 71-92c¢m araligindadir
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4. ISTANBUL DENIiZ YOLU TOPLU ULASIM ARACLARININ
EVRENSEL TASARIM ILKELERI BAGLAMINDA iNCELENMESI

Evrensel tasarim, her bireyin higbir ayrimeiliga ugramadan tiim hizmetlerden
ayni Olglide yararlanabilmesi vizyonunu tasimaktadir. Bu bakis acisindan yola
¢ikarak olusturulan tasarimlar, farkli 6zellige sahip bireylerin, ¢evresindeki diger tiim
bireylerle esit kosullarda sosyal yasamin tiim alanlarindan yararlanmasini
saglayacaktir.

Her insanin sosyal yasama katiliminda kilit nokta olan kent 1¢1 ulasiminda;
tagitlarin ve tagitlara giden yollarin kullanilabilmesi i¢in bunlarin tasarimlarinin
erigilebilir engelsiz tasarimlar haline getirilmesi gerekmektedir. Ancak iilkemizde
yapili ¢cevrede ve ulasim sistemlerinde bulunan engeller, 6ziirliilerin var olan ve tim
halka sunulan hizmetlere 6zgiirce kendi baslarina erismelerini engelleyerek onlarin;
eve kapamasina, asosyal bir yasam siirmelerine neden olmustur. Deniz yolu toplu
ulagim araglarimin 6ziirliilerin kullamimina uygun olmast; onlarin evlerinden cikarak
kentlerde bir yerden bir yere gitmelerini, hayata diger herkesle esit bicimde
katilmalarimi saglayarak; topluma kazammlarinin ve tiretken, aktif bireyler haline
gelerek sosyallesmelerinin niinii acacaktir.

Ulasim hizmetlerinde ve cevrede hareketi kisitlayan engeller ancak son
zamanlarda fark edilmeye baslanmistir. Bu engeller kaldirilmadikga, niifusun belirli
bir boliimii dezavantajli konumda kalmaya devam edecek, istedigi sekilde yolculuk
yapamayacak, evden disari ¢ikamayacak ve toplumdan kendilerini soyutlanmig
hissedecektir.

Tiim bunlar géziiniine alindiginda bu béliimde Istanbul’da kullanilan toplu tagima
denizyolu araglari(vapur,tekne,IDO) bizzat yerinde incelenerek donanim ozellikleri;
kullanim bi¢imi, fiziksel 6zellikleri ve kullanici cesitleri, evrensel tasarim
baglaminda analiz edilmistir.

4.1. Vapurlarin Evrensel Tasarim ilkeleri Baglaminda incelenmesi
[stanbul bogaziyla biittinlegmis toplu ulagim tiirii olan vapurlardan bslim 1.de
detayl sekilde bahsetmistik. Vapurlar;35i yolcu vapuru, 18i arabali vapur olmak

lizere toplam 53 aragla deniz yolu toplu ulasiminda Istanbulluya hizmet vermektedir.

Caligmamizda bu araglardan iki yolcu vapuru incelenmistir.
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4.1.1. Vapurlarin Esit Kullanimm Ilkesine Gore Incelenmesi

Esitlik ilkesi, tasarimlarin kullanici 6zelligine gore ayricalik yapilmadan,
degisik yetenekteki insanlar igin de ayni oranda kullanima elverisli olan iiriinler
olmasi gereginin savunuldugu evrensel tasarim ilkesidir.

Oziirlii,engelli, yash veya gocuk olarak tamimlanan bireyleri, toplumun ayrn
bir kesimi olarak goriip soyutlamak yerine toplumla biitiin halde olarak benimsemek
ve yasanilan fiziksel ¢evrede de bu biitiinliigii saglanmasi gerekmektedir. Ornegin
tekerlekli sandalye kullanan, bastonla destek alarak yiiriiyebilen yashlar gibi farkli
yeteneklere sahip insanlarin da ulagim hizmetlerinden esit firsatlarda yararlanmasi,
isine, okuluna, alisverise, parklara, herhangi bir engeli bulunmayan insanlarin
Ozgiirce kullanabildigi tasitlarla gidebilmesi gerekmektedir. Her insanin
kullanabilecegi toplu deniz ulasim araglarinin olmasi, dziir gibi farkliliklara sahip

bireylerin sosyal yasama katihmlarinda firsat esitligini saglayan en énemli unsurdur.

Bu ilkeye gore incelenen mevcut vapurlar; salonlarin girisinde 175mm
yiikeklikte basamak olmasi,salon kapilarinin manuel olmasi ve ikinci kata erisim icin
sadece dar siradan bir merdivenin olmasindan dolay1 bebek arabali veya bedensel
engele sahip kullaniciya esit kullanim imkani saglamayarak bu 6zellikteki insanlari

tiriinden soyutlastirdigi i¢in esit kullanim ilkesi ile bagdasmamaktadir.

Ayrica gorme engelli bireylere uyari amagli vapur iginde bulunan
basamaklarda basamaklarda hissedilebilir yiizey veya sar1 bant bulunmamasi gene

esitlik ilkesiyle ters diismektedir.

Sekil 4.1 Ada Vapuru (E. KUM,2014)
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Sekil 4.2 Fatih Vapuru Merdiveni
4.1.2. Vapurlarm Kullanimda Esneklik Ilkesine Gére Incelenmesi

Tasarim farkli kullanim tercihlerine agik olarak, kullanici sabit bir kullanima zorunlu
birakilmamalidir;  farkli  yetenekteki bireyler igin farkli kullanim cesitleri
barindirmalidir. Bu gériis gergevesinde, farkli kilo, boy ve zevke sahip kisilere;
gorme ile isitme bozuklugu olan Kisilere, yiiriiyebilen oziirliiler ve tekerlekli sandalye
kullanicilarina yonelik toplu deniz yolu ulagim araci olan vapurlarin kullanilabilirlik

esnekligi incelendiginde;
Gorme bozuklugu olan kisiler i¢in,

e Vapur i¢inde bulunan basamaklarin kenarlarinda sari ve siyah zikzakli yol
gosterici isaretlemelerin olmamasi,

e Sirkiilasyon boliimlerinde hissedilebilir yiizeyler olmamasi,

* Vapur i¢indeki tirabzanlar ile tutunma desteklerinin zit renklerde olmamasi,

e Gorme engelli vatandaslar i¢in "Braille" alfabesi ile yazilmus sefer tarifeleri
bulundurulmamasi,

* Vapur icindeki bolimleri bildirici Braille alfabesi bulunan yonlendirici
tabelalar bulunmadigindan dolayr meveut vapurlar kullanimda esneklik

ilkesine ters diismektedir.
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C

ENGELLI wc

DANISMA ENGELLI OTURMA |

ALANI

Sekil 4.3.Braille Alfabeli Tabela Ornekleri

Hareket kisithilig: olanlar igin;

Vapurlarin  ikinci katina ulasgimi  saglayan merdivenlerin ic basamak
yliksekliginin  standart  ergonomik diizeyin(120-200mm) {istiinde

olmasi1(260mm)

Koltuklar arasindaki gecis genisligi; iki tekerlekli sandalye kullanicisinin

yanyana gegisi igin yeterli olmamasi(950mm),

On koltuklarda, hareket glicliigi ceken yolcularin bacaklarini uzatarak

oturmasina olanak saglayacak bos alan olmamast,
Vapura binislerin eski sistem ahsap iskele ile saglaniyor olmasi,

Salon béliimlerinde bulunan sandalye-masa tinitesinde tekerlekli sandalyenin

konumlandirilabilecegi sekilde boliim olmamast,

Vapurlarin iskele ve sancak béliimlerinde bulunan oturma alanlarina

sirkiilasyon alanmin dar olmasi nedeniyle tekerlekli sandalye kullanicilan ile

hareket engeli bulunmayan insanlarin erigimine engel olmasi, gibi eksiklikler

vapurlarin herhangi bir engele sahip kullamci icin esneklik ilkesine uygun

olmadig1 sonucunu vermektedir.

51



Sadece engelsiz bireylere yonelik mecut oturma bélimii

Sekil4.4. Masa Sandalye Boliimii

il e s

Sekil 4.5 Giris Katindaki Acik Alanlarda Seyahat
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Manuel Akiilii Skuter

TEO mm| 1200 mm TR0 mm 1500 mm 750 mm 1750 mm

Sekil 4.6.Tekerlekli Sandalye Cesitleri ve Olgiileri (http://www.fhwa.dot.gov)

4.1.3. Vapurlarin Hata Tolerans ilkesine Gére incelenmesi

Tasarimlar tiim kullanicilarin giivenle kullanabilecegi, ulasabilecegi sistemde

olmalidir, kazaya sebebiyet olusturabilecek tehlikeli durumlar icermemelidir.

Incelenen meveut vapurlarda; sarsintidan ve 1s1 degisikliklerinden etkilenen

kapilarin bulunmas hata toleransi ilkesiyle bagdasmamaktadir.

Gtintimiizde eski nostaljik vapurlarda iskeleden vapura gecislerde
kullanilmaya devam edilen ve teknoloji gagimmizin oldukca gerisinde kalan, ahsap
platformlar ne yazik ki vapur kazalarina en ¢ok neden olan sistemdir. Ozellikle
riizgarli havalarda denizin dalgali olmasi sonucu geminin sallanmasi sonucu

platformun kaymasi, insanlari tedirgin etmekte ve tehlikeye yol acmaktadir.
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Sekil 4.7.Bostanci-Biiyiikada Seferi (E. KUM;2014)

' M5 ISTANBUL 9
]

Sekil 4.8 Hidrolik Rampa Bulunan istanbul 9 Vapuru (http://www.cesimo.com/)

Aynca vapurlarin giiverte kisimlarimin agik olmasi, vapur heniiz kiyiya
yanasmadan aceleci insanlarin tehlikeli bir sekilde lumbaragzinin iistiinden iskeleye

atlamasina sebep olabilmektedir. Bu aceleci bazen tavirlar bazen can kaybiyla

sonug¢lanmaktadir.
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Tehlike olusturan durum

F

Sekil 4.9. Giiverte Kisimlar: (E.KUM;2014)

4.1.4. Vapurlarn Diisiik Fiziksel Caba ilkesine Gire incelenmesi

Bu ilke kapsaminda tasarimlarda, bélim 3.te detaylarindan bahsettigimiz insanin
durafan ve hareket halindeki ol¢iilerini ortaya koyan antropometrik verilerin
uygulanmasi gereklidir. Kullanicinin dogal viicut pozisyonunda kaldifi fiiriin
kullanimmin saglanmasi, yeterli kullanim glicii harcanacak &zellikler iizerinde
durulmalist ve tekrar eden, uzun siireli fiziksel hareketler aza indirilerek

simirlandirilmas: gerekmektedir.

Ogziirliiler, yaslilar, hamileler, bebek arabasi kullananlar; ¢ok sismanlar, ¢ok uzun ve
¢ok kisa boylu kisiler, yiik ve esya tagiyanlar gibi hareket kisithhigi yasayan, farkls

ozellikteki bireylerin de ihtiyaclar1 ve dlciileri dikkate alinarak tasarim yapildiginda
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kigilerin yeteneklerini zorlamasina gerek birakmadan iiriine kolay ulasimi

saglanacaktir.

HIZ(Metre/Saniye)

GIDILEN MLSATE (metre)

GENISLIK(cm)

91.5

Sekil 4.10 Farkh Yetenekteki insanlik Halleri

Vapurlarin salon béliimiinde bulunan oturma yiizeylerinin hepsinin standart
belirtilen tipteki kisinin ol¢iilerine gore yapilmasi, asiri kilolu insanlarin rahatlikla
oturabilecegi olgiilere uygun olmadift icin onlar1 ayakta yolculuga mecburi
birakmasi vapurlarin; diisiik fiziksel ¢aba ilkesine uygun olmadiginin sadece bir

ornegidir.

Oturma birimleri detaylandirilirken, bu kullamimlarm engelli ve yashilarin
kullanimina uygun olmasina dikkat edilmelidir. Yasli insanlar oturur pozisyona
gegerken ya da kalkarken oturma yiizeyinden 215-228 mm yukanda olan kol
destegine ihtiyag duymaktadirlar. Oturur pozisyondan daha kolay kalkabilmek igin

topuk boslugu da oturma birimlerine eklenmesi gereken 6nemli bir detaydir.

Kullanicilarin - vapurlari yeteneklerini zorlamadan kullanabilmeleri icin
rampalarmn her iki yaminda yiiksek ve algak kiipesteleri olan iki ayr yiikseklikte
korkuluk olmalidir. Kiipestelerden algak olam gocuklar, kisa boylular ve tekerlekli
sandalyeli kullanicilar icin, yiiksek olami yiiriiyebilir ancak giicliik cekenlerin

kullaniminin kolay olmasi igin gereklidir.
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Sekil 4.11 Erisilebilir Korkuluk Ornegi

4.1.5. Vapurlarmn Basit Kullanim ilkesine Gére Incelenmesi

Tasarimin, farkli kullanici  beklentilerini destekleyen ve farkli dillere
uyarlanabilen 6zellik barindirmasinin savunuldugu bu ilkeye gore vapurlarin iginde
gorme engelli kullanicilar igin yén bidirici braille alfabesinden olusan levhalarin
bulunmamasi basit kullanim ilkesine ters diismektedir.
4.1.6. Vapurlarin Anlasilabilir Bilgi ilkesine Gére incelenmesi

Bilginin farkli sunum tarzlariyla donatilmas: gerektigi savunulan bu ilkeye
gore inceledigimiz vapurlarda bir eksik oldugu diistiniilmemektedir.
4.1.7. Vapurlarin Kullanim i¢in Boyut ve Mekan Ilkesine Gire incelenmesi
Incelenen vapurlarda, tekerlekli sandalye veya bebek arabali kullanicilar igin arglari

sabitleyecek alan olmamasi bu ilkeye uygun olmaigini gstermektedir.

4.2. Teknelerin Evrensel Tasarim ilkeleri Baglaminda incelenmesi

Bolim 4.1de toplu deniz yolu tasima araci olan vapurlar evrensel tasarim
ilkeleri kapsaminda incelenerek ilkelere uymayan yanhshklar tepit edilmisti.
Teknelerin kullanicr gesitlerine gére kullanimlar: vapurlarinkiyle olduk¢a benzerdir.
Bu béliimde, teknelerin vapurlardan farklilik gosteren Ozellikleri evrensel tasarim

ilkelerine gére incelenecektir.
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4.2.1. Teknelerin Esit Kullamim ilkesine Gore incelenmesi

Tekneye ¢ikislarda bulunan basamaklarin herhangi bir 6ziire sahip olmayan
insanlar i¢in soruna yol agmasa da, tasidiklar1 valiz, bebek puseti gibi bazi egyalar
sorun olusturabilir. Gérme 6ziirli, yiiriime eksikligi yasayan veya tekerlekli sandalye
kullanan bir kisi igin kiigiik bir bosluk bile engel haline gelebilmekte, bir iist
kademeye ulagsmak kendi basina imkansiz olabilmektedir. Gérme 6ziirlii insanlar
hem fiziki erisimde tekneye ¢ikigslarda hem de araglari tanimlamada ve arag
kapilarin1 bulmakta giicliik ¢ekmektedirler. Incelemelerde platforma cikiglarda
tammlayici kabartma haritalarin - bulundurulmadig: gbzlemlenmistir. Merdiven
platformuna ilave asansér rampa sisteminin olmamasi tekerlekli sandalye
kullameilar igin tekneye erigimi imkansiz kilmaktadir. Bakiniz sekil yiiriime zorlugu

yasayan kullanic1 gorevli yardimiyla tekneye ulasabilmektedir.

Sekil 4.12 Yiiriime Eksikligi Yasayan Bireyin Tekneye Gecisi (E.KUM;2014)
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4.2.2. Teknelerin Diisiik Fiziksel Caba Ilkesine Gére incelenmesi

Ingiltere Cevre, Ulastirma ve Bolgeler Bakanligi tarafindan yapilan
arastirmalar, ¢ogu yiiriiyebilen o6ziirliilerin 200 mm ylikseklikteki bir basamag:
asabildiklerini gostermistir. Buna gore basamak yiiksekliginin ve bosluk genisliginin
toplami 200 mm’yi gegmemelidir. Bu yiikseklik, yiirime giigliigii cekenler i¢in
uygundur ama tekerlekli sandalye kullanan bir kiginin yardimsiz gecemeyecegi kadar
fazladir. Dolayisiyla incelenen teknelerdeki merdiven basamak yiiksekliginin 420mm

olmasi,teknelerin diisiik fiziksel ¢aba ilkesine uygun olmadigim géstermektedir.

Sekil 4.13 Mevcut Teknelerde Bulunan Esikler (E.KUM;2014)

Sekil 4.13.de goriilen mevcut teknelerin salonlarina girislerde bulunan kapi
esiklerinin yiiksekliginin 175 mm. olmas yiiriiyebilen 6ziirliilerin kendi 6zelliklerini
zorlamadan basamagi asabilmelerini saglarken bu yiikselti tekerlekli sandalye

kullanicilarinin erisimlerinde engel olusturmaktadir.

Teknelerin tist kismina ulasimi saglayan merdiven basamaklarinin 260mm

yiikseklikte olmasi, normal kullanicilar i¢in de ekstra fiziksel gii¢ gerektirmektedir.
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Sekil 4.14 Teknelerdeki Merdiven Olgiileri (E.KUM;2014)
4.2.3. Teknelerin Hata Toleransi ilkesine Gére incelenmesi

Incelemede  teknenin bag  kisminda  herhangi  bir  bariyere
rastlanmamugtir.Kullanilan korkuluklarin sadece ¢ikig basamagiyla simrli kalmasi
devaminda bosluk olmasi (bkz. sekil 4.15) denize diismeye sebep olabilir.basamakli
platformla bas arasindaki yiikseklik farki tehlike olusturmaktadir.

Sekil 4.15 Teknelere Ulasim (E.KUM;2014)

Incelemede tekneye ¢ikis merdiven ylizeyinin kaymaz aliiminyum kabartmali

levhadan yapilddigi gériilmiistiir. Bu da hata toleransi ilkesiyle uyusmaktadir.
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Aym zamanda iskele ve sancak kisimlarinda bulunan basamakta uyarici levha

bulunmamasi gérme engelli kisilerin takilip diigmesine sebebiyet verebilir.

sekil 4.16 Sancakta Bulunan Basamak (E.KUM;2014)

4.2.4. Teknelerin Esnek Kullanim ilkesine Gére incelenmesi

Kent i¢i toplu tagima denizyolu araci tiirleri arasinda, %52lik oranda en ¢ok
kullanim payma sahip olan tekneklerde yapilan incelemeler sonucunda evrensel
tasarim ilkelerine tamamen ters diistligli gézlemlenmistir. Sirkiilasyon bélgelerinde
hissedilebilir yiizeylerin olmamasi, salonunda tekerlekli sandalye konumlandirilacak
alanin bulunmamasi,giiverteye ¢ikisin sadece merdiven ile saglaniyor olmasi ve

engellilere ait lavobo olmamasi sebebiyle esnek kullamim ilkesine uygun degildir.
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4.3. Istanbul Deniz Otobiislerinin Evrensel Tasarim ilkeleri Baglaminda

Incelenmesi

Evrensel tasarim anlayisina uygunluk, yolcu ve ulasim konusunda bir takim
sartlar1 beraberinde getiriyor. Incelenen Istanbul deniz otobiislerinin(iDO), bu
sartlara diger iki toplu tasima denizyolu araci gesitlerine gére daha uygun olmasiyla

beraber, eksi yonleri de bulunmaktadir.
4.3.1. istanbul Deniz Otobiislerinin Esnek Kullanim lkesine Gére incelenmesi

Incelenen arag iginde, tekerlekli sandalye ile gelen yolculara ayrilmisg
konumlanma alanlari bulunmamasi, kabin icinde rahat hareket etmesine olanak
taniyacak yeterli alan birakilmamasi aracin kullamimda esneklik saglanmadigim

gostermektedir.

Sekil 4.17 iDO Yolcu Salonu (A.Abdurrahmanoglu, 2014)
4.3.2. istanbul Deniz Otobiislerinin Esit Kullanim Ilkesine Gore incelenmesi

Diger denizyolu toplu tasima araglarinda bahsettigimiz katlara gikista
merdivene ek olarak asansér sisteminin bulundurulmas: gériisiine incelemis
oldugumuz deniz otobiislerinde denk gelinmistir. Bu yapisi ile deniz otobiisleri esit
kullanim ilkesiyle bagdagmaktadir. Buna karsin, gérme 6ziirliiler igin gevresini kolay
algilayabilecegi sekilde; anlasilir, sade ve gevresi ile tezat renk ve dokuya sahip

hissedilebilir yiizey tasarimlarin ve yon bulmalarim saglayacak braille alfabesiyle
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yazilmig levhalarin olmamasi evrensel tasarim ilkelerinden ‘esit kullanim ilkesi’’ ile

ters diismekte, bu insanlar araci bireysel kullanimlarinda gii¢liik cekmektedirler.

Sekild.19 Refakatci Yardimiyla Yer Bulan Gérme Engelli Vatandas(iDO)

Istanbul deniz otobiislerinde engelli vatandaglara 6zel lavobolarin bulunmas esit
kullamm ilkesine uyum saglamaktadir. Ancak bu lavobolarin bilingsizce normal

insanlar tarafindan meggul edilmesi halkimizin ayr1 bilingsizligidir.
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Sekil4.20 IDO Oziirlii Lavobo (A.Abdurrahmanoglu,2014)

4.3.3. Istanbul Deniz Otobiislerinin Hata Toleransi ilkesine Gore Incelenmesi

Genel olarak deniz ulagiminda karsilasilan en temel sorun araca gecislerdir.
Incelenen deniz otobiislerinde araca giriglerin kaymaz aliiminyum kabartmali ve
gorme engelli bireyler i¢in uyarici bantlarin bulundugu bir rampa yardimyla
saglandifi goriilmiistiir. Ancak gene de gorme ve fiziksel dziirlii vatandaglar igin

refakateisiz kullanimu tehlike olusturabilmektedir.

Sekild.21 Tekerlekli Sandalye Kullanicilar: I¢in IDO Kullanimi
(A.Abdurrahmanoglu,2014)
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4.3.4. Istanbul Deniz Otobiislerinin Basit ve Sezgisel Kullanim Ilkesine Gire

Incelenmesi

Incelenen deniz otobiislerinde tirk¢e anonslarin ardindan ingilizce anonslar
yapilmasi farkli dil ve kiiltiiriin basit algisina hitap etmekte ve basit kullanim ilkesine

uyum saglamaktadir.

[stanbul kent ici denizyolu toplu tagima araclarini evrensel tasarim ilkeleri
baglaminda analizini yaptigimiz bu béliimii genel olarak, Tiirkiye Istatistik
Kurumunun (TUIK) 2010 yilinda yapmis oldugu *“Oziirlillerin Sorun ve

Beklentileri’” arastirmasiyla asagidaki gibi Ozetleyebiliriz:

Tablo 4.1.Kayith olan dziirlii bireylerin dziir tiiriine gore, ulasim araclarim kendi baslarina

kullanirken gii¢liik cekme durumu (TUIK,2010):

2010 Toplam Gorme isitme Dil ve Ortopedik Coklu
G iz i S oziirli oziirlilik
Yih oziirli oziirlii konusma
oziirli
Vapur, feribot, 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
yolcu gemisi
Giicliik ¢ekiyor 11,2 10,4 9,9 6.4 8,5 12,1
Giigliik 13,1 15,4 19,0 13,2 14,7 10,1
cekmiyor
Kullanmiyor 1557 74,1 71,0 80,4 76,8 77,8

Bu aragtirmaya gore herhangi bir engele sahip kisiler refakat¢isiz digar1 ¢ikip

evrensel tasarim ilkelerinden yoksun olan toplu tasima denizyolu araglarindan

faydalanamaktadir.
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Bu tezde toplu tasima deniz araglariin genel olarak degerlendirilmesi

sonucu, giiclii ve zayif yonlerinin 6zetlenmesi sdyledir:

Giiclii Yonler

Zayif Yonler

Istanbul Biiytiksehir Belediyesi tist
yonetiminin ulasim konusunda
oncelik ve destek vermesi.

Ulagim yatirimlarinin, gelen
taleplerin degerlendirilmesi ile
vapilan etiitler ve gerekli hallerde
simiilasyon ¢alismalar
dogrultusunda planlanmasi.
Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi
biitgesinde en biiyiik payin ulasim
yatirimlarina ayrilmasi.

Deniz ulagiminin tek bilet halinde
uygun olmasi.

Deniz ulasimi igin Istanbul’un
cografi yapisimin oldukca elverisli
olmas.

Manzara seyriyle seyahatin birlikte
olmasiyla yolculugun zevkli ve

huzurlu ge¢cmesi.

Ulagim birimlerinde deneyimli
ve teknik acidan kalifiye
personel sayisinin yetersizligi.
Deniz ulagim araglarina
ulasimda herkes i¢in
bilgilendirme sistemlerinin
bulunmamasi.

Kis sartlarinda seferlerin sik
sik iptal olmasi.

Araglara inis-binislerin
kontrolsiiz sekilde y1gin
halinde yapilmas.

Arag icinde engellilere ydnelik
bilgilendirme sistemlerinin
olmamasi.

Arag icerisinde tekerlekli
sandalyelerin manevrasina
uygun yeterli alanlarin
olmamasi.

Vapurlarin tist katina ulasim
icin asansor sistemi
bulunmamasi, herkes icin

kullanimi engellemesi.
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5. SONUC VE ONERILER

Deniz ulasim araglari, 6zellikle vapurlar simgesel hale gelen iiriinlerdir. Hatta
bu simgenin igerisinde deniz ile iliski kurulmasi g¢ay-simit-marti imgesiyle
belleklerde yer etmistir. Istanbul’un tanitim filmlerinde, sinema filmlerinde bu imge
giiclii olarak verilmektedir. Toplu tagima deniz araglarimin tasarimlarinda olan
yanlislar ve araglarin sadece belli 6zellikteki insanlara hitap etmesiyle bellekte yer
bulan vapur simgesine iliskin kullanim bigiminden ¢ogu insani mahrum

birakmaktadir.

Sosyal hayata karismanin temel yeri olan toplu deniz yolu ulasimi araglarinin,
herkesin erisilebilirligine dair sorunlarini analiz ettifimiz bu caligmada, yasanan
sorunlara ¢6ziim bulmak, 6ziirlii, yasl, bebekli vb. farkli ihtiyaglara gereksinim
duyan kullanicilarin, kullamimini saglayarak evden cikmalari ve toplu kullanim
alanlarinda varlik gostermeleri amaglanmustir. Her tiir ayrimeiliktan uzak ve bireysel
farkliliklarin toplumsal biitiinlesmeye dontistigii bir toplu ulasim deniz araglarinin

ulasilabilirlik diizeyi aym zamanda ¢agdas iilkenin temelidir.

Niifusun ¢ogu kesimlerinde 6zel arag sahipligi ve kullanimi artis gosterse de,
yash ve 6ziirlii bireylerde ortalamanin altindadir. Ozel arag tercihi, [stanbul’da trafik
sorununu olumsuz etkiledigi icin toplu tasimaya tesvigin olmasi gerekmektedir.
Bunun i¢in de, toplu deniz yolu ulasim araglarinin herkes icin desteksiz korkusuz ve
glivenli kullanima olanak saglanmasi 6zellikle bu gruplardaki insanlar icin biiyiik

Onem tagimaktadir.

Evrensel tasarim yaklagimimin savundugu ilkelerin tasarimlara entegre
edilerek esit kullanlmm olusmasi, bu konuda bilinglendirilmeye baglidir. Insanlarin
evlerinden ¢iktiklar andan itibaren ihtiyag duydugu ulasimin kullamlabilir diizeyde
olmasi onlarin mutlu oluslariyla dogrudan baglantilidir. Evrensel tasarim ilkelerinin,
mimarlhkta ve yasamin diger alanlarinda egemen olabilmesi, dogru tasanimlar icin
“ben” yerine ‘sen’ olabilmekle olasidir (Siirmen,2010;2004). Evrensel tasarimda esit
kullanim ilkesinin hitap ettigi farkliliklarin sadece bedensel &ziirliiliikler olmadig
unutulmamalidir. Goérme ve isitme bozuklugu, zihinsel o6zirliiliikler, akil saglig
bozukluklar: ve iletisimsel bozukluklar gibi duyusal §ziirliiliikler de farkl: ihtiyaclara

yol  agmaktadir. Kullamm imkanlanmin  toplumun farkli  &zelliklerine
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yayginlagtirilmasi, yolculuklarin yalmizea standart belirlenen &lgiitlerdeki bireylere

degil, herkese daha acik héle getirilecegi de 6nemli bir husustur.

Bir¢ok insan gerek yakin, gerek uzun mesafelerde yolculuk yapmayi zor,
hatta kimi zaman imkéansiz bulmaktadir. Ulasim hizmetlerinde ve hareketi kisitlayan
engellere son zamanlarda dikkat cekilmeye baslanmistir. Bu engeller
kaldirlmadikga, niifusun belirli bir bélimil soyutlanmis sekilde kalmaya devam
edecek, istedigi sekilde yolculuk yapamayacak ve topluma katilimda geride
kalacaktir. Kullanimi engelleyen engellerin belirlenerek toplu denizyolu ulasim
araglarinda gerekli diizenlemeler yapilmalidir. Incelenen ii¢ tip deniz tasima
araclaninda (tekne,vapur,IDO), evrensel tasanim ilkelerine gére gelistirilebilecek

Onerileri tablolar halinde sunabiliriz.

Kullanimda Esneklik Ilkesi

e Araclann sirkiilasyon bolimlerinde hissedilebilir yiizeyler 011’1’18'.11 ve bunlar,
gérme Ozirliilerin ayakkabi tabanindan hissedebilecekleri ¢ikintida veya
yikseklikte olmalidir. Yiizeyin diger yayalara, 6zellikle de yiiriiyebilen
oziirlillere ve tekerlekli sandalye kullamicilarina sorun g¢ikaracak kadar iri
kabartmali olmamasina dikkat edilmelidir,

e Vapurlann 2. katina ulasimi saglayan merdivenlerin i¢ basamak yiiksekligi
120 mm ile 200 mm arasinda ve basamaklarin her biri esit yiikseklikte (+/-10
mm) olmalidir,

e Araglara ¢ikista kullanilan merdivenlere ek olarak asansor platform sistemi
kullanilmalidir,

e Salon bolimlerinde bulunan sandalye-masa {initesinin, tekerlekli

sandalyenin konumlandirilabilecegi sekilde tasarlanmis olmalidir.
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Yaklasim ve Kullanim Boyut ve Mekan Ilkesi

Ara¢ icinde tekerlekli sandalye kullanan yolculara ayrilmis konumlanma
alanlar1 bulundurulmalidir,

Farkli renk ve dokuyla belirtilmis diiz — engelsiz bir zeminde,tekerlekli
sandalye kullanicilarina manevra i¢in yeterli alan birakilmalidir. (1300 mm x
750 mm)

Giristen tekerlekli sandalye i¢in ayrilmis alana kadarki gecis genisligi
minimum 750mm, tercihen 800mm veya daha fazla olmalidir.

On koltuklar, hareket giicliigii ¢eken yolcularin bacaklarimi uzatarak
oturmasina ve kolay inig-binise olanak saglamak i¢cin en az 650 mm
genislikte bog alana sahip olmalidir.

Tekerlekli sandalyeli yolcunun yaslanabilecegi, yiiksekligi 350 mm’den
1400 mm’ye kadar olan bir ylizey olmalidir. Koltuk boslugunun bir tarafinda
yaklagik 900 mm yliksekliginde yatay, a¢ilip kapanabilen bir kol destek yeri
olmalidir (Oznaneci,s77 ),

Salonlarda -bulunan sirkiilasyon bdlimlerinin iki tekerlekli sandalyenin
yanyana rahatlikla dolasabilecegi minimum 1500 mm. §l¢iilerinde olmasi
gerekmektedir.

Tekerlekli sandalyeli yolcunun, aracin gidis yoniine ters oturmasi daha

gtivenli oldugundan aracin belli bolimlerinde onlara yerler olusturulmalidir.

Basit ve Sezgisel Kullamim Ilkesi

Araglarda gbrme oziirliller i¢in ¢evresini kolay algilayabilecegi sekilde;
anlasilir, sade ve cevresi ile tezat renk ve dokuya sahip hissedilebilir yiizey
tasarimlarin ve yon bulmalarini saglayacak brail alfabesiyle yazilmis
levhalarin bulundurulmalidir,

Arag icerisindeki ekipmanlar ve isaret levhalar: herkes i¢in kolay anlasilabilir

olmasi gerekmektedir.
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Diisiik Fiziksel Caba ilkesi

Merdivendeki rihtlar (dikey ylizeyler) 100 — 150 mm (tercihen 130 mm)
olmali, basamak ylizeyleri (yatay ylizeyler) 300 mm’den daha kiiciik
genislikte olmamali, basamak kenarlar1 ¢ikintisiz ve hafif oval (6 mm
yarigapinda) olmalidir.

Koltuklar arasindaki gecis genisligi; koltuk yiiksekliginin 900 mm oldugu
durumlarda en az 450 mm, koltuk yiiksekliginin 140 mm oldugu durumlarda
550 mm olmahdir.

Oturma birimleri detaylandirilirken, yasl insanlar oturur pozisyona gegerken
ya da kalkarken oturma yiizeyinden 215-228 mm yukarida olan kol
destegine ihtiya¢ duymaktadirlar. Oturur pozisyondan daha kolay
kalkabilmek i¢in topuk boslugu da oturma birimlerine eklenmesi gereken
Onemli bir detaydir.

15 cm. yiiksekligi asan rampalarin bulundugu araglarda kullamicilarin
vapurlan1 yeteneklerini zorlamadan kullanabilmeleri i¢in rampalarin her iki
vaninda yiiksek ve algak kiipesteleri olan iki aym yiikseklikte korkuluk
olmalidir. Bunlardan algak olam1 ¢ocuklar ve tekerlekli sandalyeli
kullanicilar i¢in, yiliksek olani yiiriimede giiclitk cekenlerin kullaniminin
kolay olmas: i¢in gereklidir,

Kipestelerden alg¢ak olanmi rampa seviyesinden 650 — 700 mm yiikseklikte
kolayca tutulabilecek sekilde olmaldir. Yan taraflar acikta olan rampalar
i¢in, agik kistm boyunca yerden 100 mm yiikseklige baston ¢arpma ¢ubugu
monte edilerek tekerlekli sandalye kullamcilan igin giivenlik bariyeri
olusturulmalidir

Teknelerde bulunan merdiven basamak yiiksekliginin 260mm.den
200mm.ye diisiirtilmesi gerekmektedir,

Iskele ile arag arasindaki kademe farkinin en aza indirgenmesi
gerekmektedir. Bunun miimkiin olmadig1 yerlerde genisligi ve yiiksekligi
kullaniciya  gére ayarlanabilir GPS  sistemli rampa basamaklar
kullanilmalidir.

Araca giris mutlaka rampa veya liftle saglanmalidir. Ve rampanin egimi

standartlar1 gegmemelidir.
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Kullanimda Esitlik Ilkesi

Salon girislerinde bulunan kapilarin, iklimsel nedenlerden dolay1 tamamen
kaldirilamayacag igin, otomatik sistemde olmas: gerekmektedir,

Kapilarin agik pozisyondaki genisligi, iki koltuk degnegi tasiyan, bir
yardimer ile ilerleyebilen, bebek arabasi veya tekerlekli araba kullanan
insanlar da dahil olmak iizere herkesin rahatlikla gecisine ugun olacak en az
1200 mm olmalidir(OZNANECI,2008)

Arag igindeki basamaklara ek olarak rampa sistemi bulundurulmaldir ve
rampalarin egiminin en diisiik % 5, en fazla %8 olmas, genisliginin ise 2000
mm°den az olmayarak iki tekerlekli sandalye kullanicismin yan yana
gecisine olanak tammasi gerekmektedir ve bu rampalarda gérme 6ziirlii
insanlar i¢in hissedilebilir yiizeylerin yer almasi gerekmektedir,

Aracin Ust gliverte kismina herkesin erisimi icin merdivenlere ek olarak
merdiven yani tasima platformu veya asansorler konumlandirilmalidir.

Iskele ve sancak béliimlerinde ge¢is alanlarinin minimum 1600 mm.
olctilerinde olmas: gerekmektedir,

Vapur ve teknelerde tuvalet tasariminda ozirliller igin belirlenen
standartlarin uygulanmasi gerekmektedir. Genis ve kolay agilabilen bir kapi
(asgari genislik 925 mm),tekerlekli sandalye kullanicilarmin kabin icinde
rahat hareket etmesine imkéan taniyacak yeterli alan olusturulmalidir.
Merkezi klozetli tuvaletler kullanicinin klozete dnden, sagdan veya soldan
gegisine olanak tamir ve 2800 mm genislikte ve 2200 mm uzunlukta olmas
gerekir. Klozet yilksekligi 480 mm olmalidir ve klozete gecis yerlerinde

sikica monte edilmis tutamaklar bulunmalidir.

Anlagilabilir Bilgi ITkesi

Vapur icindeki tirabzanlar ile tutunma desteklerinin zit renklerde olmast
Konum bildiren veya acil durumlar igin sesli duyurular — anonslarin olmas:

gerekmektedir.

Ara¢ igindeki béltimleri bildirici Braille alfabesi bulunan yonlendirici

tabelalar bulunmalidir.
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Hata Toleransi ilkesi

¢ Aceleci yolcularin vapur kiylya tam yanasmadan iskeleye atlama cabalarim
onlemek icin araca giris ¢ikis noktlarinda otomatik kap: sistemi ve hidrolik
rampa olmalidir.

* Araca ¢ikislarda merdivenden sonraki 6n giiverte bliimiiniin kenarlarmin
korkuluklarla ¢evrilmesi gerekmektedir,

o Isve¢ Federal Demiryollar tarafindan isletilen hafif rayli trenlerde kullanilan
GPS kontrollii agilir-kapanir basamak sisteminde basamaklar, platforma gore
ara¢ iginde ayarlanabilmekte, bu sekilde tasitla platform arasindaki bosluk
minimum diizeye indirilebilmektedir. Bu tarz gecis sistemleri deniz
tagitlarina entegre edilerek araca gegislerdeki diisme riskleri ortadan
kaldirilabilir,

® Araca cikislarda kullanilan merdivenlerin korkuluklannin arasindaki asgari
genislik 1200 mm olmalidir.

e Merdiven basamaklarinin kenarlarinda sar1 ve siyah zikzakli yol gosterici

isaretlemeler olmali ve kaymaz yiizeye sahip olmaldir,

Gerek uluslararas: insan haklan beyannamesinde, gerekse de anayasamizda
belirtildigi tizere toplumda yasayan her bireye esit muamele gbrme ve egitim alma
hakki tammmustir. Toplu denizyolu ulasim sistemlerinin  herkes tarafindan
kullamlabilirliginin iyilestirilmesinin énemi agik ve belirgindir; toplum niifusunda
bulunan bedensel, zihinsel, gérme, isitsel 6ziirliiliiklere veya agir yiik, bebek tasimak
gibi gecici engellere bagli olarak smurli harekete sahip insanlar da kullanici
portfoyiine dahil edilmelidir. Herkesin toplumda yer almas: amaciyla 6zellikle 6ztrlu
bireylere sunulacak sistemler, hizmetler, planlamalar baglaminda bilgilenmek,
bilinglenmek ve duyarlilig: arttirmak y6niinde de yogunlastiriimast gerekmektedir.

Genel kullanic1 portfoyiinii  genisletmek ve arac tasarimlarina onlarn
beklentilrini entegre etmek,icin toplu tasima araclarini onlarin erisimine agmak; toplu

tasima hizmetlerinde kalite yaklasiminin ¢ok 6nemli bir parcasidir.
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