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IZMIR’DE DENIZ ULASIMI VE TICARETI DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Dokuz Eyliil Universitesi
Denizcilik Fakiiltesi Dergisi
Ozel Say1 2011

IZMIiR’DE DENIZ ULASIMI VE TiCARETININ
KENT KiMLiGININ OLUSUMU UZERINDEKIi ETKIiLERi

Kemal Ar*
GIRIS

Ulasim, insanlarin; Avci-Toplayict toplumsal yapilarindan siyrilmaya
baslayarak, gereksinimlerini ve mal edinimlerini, metanin karsilikli el degisimi ile
saglamaya yoneldiklerinden beridir, toplumsallagsmalarint da buna gore
gerceklestirmelerini saglayan en 6nemli etkinliktir. Bu sayede insanlar i¢in ulagim;
onlarin toplumsallagmalarini, ekonomik deger tasiyan {iiriinlerin el degistirmesi
cergevesinde olusturmakla birlikte -yalnizca gereksinimlerin karsilanmasi bir yana-
bagka Kkiiltiirlerden ve ekonomik veya toplumsal orgiitlenmelerden faydalanmanin
ya da onlar1 elde etmenin, onlardan etkilenmenin dogrudan ve kacinilmaz bir aract
haline gelmistir. Bu cercevede, bir toplumun kiiltiirel ve ekonomik gelisiminin
aksamasi ya da bu acilardan geri kalmasi durumu; o toplumun, kendi i¢ine kapanik
olusu, -daha dogrusu diger toplumlardan etkilenme olanaklarindan yoksunlugu-
ulasim imkAnlarinin yetersizligi ya da giidiikliigii ile dogru orantilidir. Oyle ki
ulasim, gliniimiizde bile gerek ekonomik ve gerek Kkiiltiirel etkilesimlerin en 6nemli
0gesi olmasi bir yana; toplumsal gelismenin de hem temeli ve hem de pargasidir.
Toplumlar, ekonomik ve kiiltiirel gelisimlerini, ulagim bi¢cimlerindeki tercihlerine
bagli olarak gerceklestirdikleri gibi, bu tercih ettikleri ulasim bigimleri, aym
zamanda onlarn kiiltiirii ve yasam tarzi da olmak durumunda kalmistir.
Fenikelilerin denizci bir toplum olmalari nedeniyle gemicilikleri; Tiirklerin at
sirtinda yasayan bir ulus olarak adlandirilmalari ve buna bagh olarak atciliklari;
Hititlerin yasadiklar1 bolgenin catismalara olduk¢a gebe bir merkezde olmasi
nedeniyle gelistirdikleri o atli arabalar1 ve bundan temellerini alan arabaciliklar; ya
da o meshur “kovboy” filmlerinden alistigimiz Vahsi Bati’nin, siirekli soygunlara
ugrayan Posta Arabalari, ayn1 zamanda o kiiltiirlerin giiclii birer 6gesi olarak da ele
alinmalidirlar.

Bundan hareketle su soylenebilir ki; her toplum, yasadigi cografyanin
bicimine, Ozgiinliigiine; doganin o toplumlara ve toplumlarin karsilikli olarak
birbirlerine kostuklari zorunluluklara dayali olarak; cesitli ve birbirinden baska,
belki birbirlerine denk veya biri digerine daha yeg olan ulasim bicimlerini

* Dog. Dr., Dokuz Eyliil Universitesi, Atatiirk Ilkeleri ve Inkilap Tarihi Enstitiisii Miidiirii
kemal.ari@deu.edu.tr. Makalenin diizenlenmesine katkida bulunan Sn. Ahmet Yilmaz’a
tesekkiir ederim (Ari).
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gelistirmislerdir. Yeryiiziindeki yolculuguna yaya olarak basglayan ve bugiine degin
sonunda kendi ayaklarindan da bagimsizlasarak, cesitli araglarla da olsa ugabilme
yetisine kavusan insanin, bu “bir yerlere ulasabilme” seriiveni icerisinde deniz
ulagiminin, diger ulagim bicimlerine gore dtelenemeyecek ve hatta yeri ve kosuluna
gore onlardan ¢ok daha 6nem kazanan bir yeri vardir.

1. DENIZLER, ULASIM VE TiCARI ETKINLIK iLiSKIiSi

Deniz ulagimi ve ticareti, insanoglunun ticari etkinlikleri icinde, binlerce yil
boyunca en ¢ok 6nem verdigi ticaret tiirlerinden birisi olageldi. Insan, yiiriiyerek ya
da en azindan kervan sirtinda kat etmekte zorlandig1 veya uzun siirede kat ettigi
mesafeleri, altta diinyanin iigte ikisini kaplayan suyun ve iistte de yeryiiziinii
yalayan riizgarin giicii ile daha kisa siirede ve daha etkin ve islevsel bir bigcimde kat
edebilmeyi Ogrendi. Zamanla kendi ¢izdigi yine kendi tarihi boyunca, diinya
ylizeyinde donen ekonomik etkinligin agirligi, hep deniz ticareti ve etkinliginden
yana oldu. 19. vyiizyildaki Sanayi Devrimi’nden sonra demiryolu ve
karayolculugundaki atilima karsin, deniz ulagimi ve ticaretinin iistiinliigii yine de
degismedi. Sanayi Devrimi’nin tetikledigi biiyiik atilim, geleneksel ve alisilagelmis
uygulamalar1 ve yontemleri alt iist ediyor; yerlesmis kaliplar1 kirip pargaliyor;
kendi deger sistemini yaratarak, yeni bir olusuma yoneliyordu. Bu kirtlma ve
giderek doniisiim, kacinilmaz olarak, deniz ticareti ve ulasiminda da yasandi.
Gelisen teknolojiye gemiler de ayak uydurmustu. Artik, gemiler de buharh
motorlarla yola ¢ikiyor; zirhli govdeleri, giiclii pervaneleri, bilyiimiis hacimleri ve
yiiksek tagima potansiyelleriyle, deniz yiizeyinde bir limandan baska limanlara
aktardiklan yiikiin oranini her gecen giin katliyorlardi. Yeni madenlerin 6nemi
hizla artiyordu; 6rnegin gemilerin kazanlarinda kullanacaklar1 yiiksek kalitede
komiir madenlerine gereksinim vardi. Madencilik gelisiyor; bu bagka sanayi
tiirlerini besliyor; atilim, gelisme ve doniisiim bir koldan degil, bir ka¢ koldan ve
cok yonlii gergeklesiyordu. Zaman artik hizlanmis gibiydi. Denizlerde, diger
yaygin suyollarinda; ardindan da hizla gelisen demiryollar1 ve karayollar1 iizerinde
mal gidis gelisinin artisi, ekonomik, toplumsal ve kiiltiirel anlamda pek c¢ok
yerlesik kalib1 kirtyor, anlayislar1 degistiriyor; zamanin ritmi arttik¢a, yontemler,
kuramlar, acilimlar ve uygulamalar da degisiyor ve bu ritme kendini uyduruyordu.
Limanlar ve limanlara bagli ulasim ve mal tasimaciligi gerceklestirilen bir yontem
ve uygulama olarak deniz tagimacilig1 ve ticareti hep ayricalikli ve 6ncii konumunu
koruyordu. Bir limandan kalkip baska bir limana malin1 yikan bir gemi, yalniz bir
cografyadan bagka bir cografyaya yiik ve insan tasimiyordu. Yola c¢iktiginda bu
yolculuguyla bir limandan bagka bir limana, o limanin c¢evresinde bigimlenen pek
cok toplumsal, ekonomik ve kiiltiirel siireclerin olusumuna etki eden soyut ve
somut kiiltiirel 6geleri de gotiiriiyor ve asiliyordu. Her gemi, bir kiiltiir elgisi
gibiydi.

Kiiltiir, soyut ve somut anlamda, iiretilen her seyi kapsayan bir anlama
sahiptir. Nesne niteliginde ve somut bir varlik olmak iizere, kullanilan basit bir

2



IZMIR’DE DENIZ ULASIMI VE TICARETI DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

comlekten baslayarak, bir duyguyu ya da algiyr ifade eden her tiirlii diinya
goriigiine kadar insana 6zgli her meta ve benimseyis, ayn1 zamanda o meta ve
benimseyise sahip insanin iiyesi bulundugu toplulugun da kiiltiiriiniin dogrudan bir
parcasidir. Insan, bunlar her gittigi yere gotiirdiigii gibi, farkli koklerden geliyor da
olsa baska insanlarin tasidigi yine bu tiirlii benzer nitelikteki yabanci 6geleri de
ogrenmeye ve boylelikle kendi kiiltiiriinii gelistirmeye ya da yenilestirmeye, -belki
de daha dogru ifade ile- harmanlamaya yatkindir. Dolayisiyla, gemilerin yiik
tagidigi limanlar, aynm1 zamanda, cesitli kiiltiirlerin kaynastigi, uzlagtigi, uyustugu
ve yeni bir uyum sonucunda bambaska bir yapiya doniistiigii ortamlar oluyorlardi.

Insanligin bildigi tarihsel liman kentleri vardi; bunlar her dénemde ok
cesitli kiiltiirlere kucak agmis, doniisiim oOteki kentlere gore hep koklii ve atak
olmustu; ancak, bu yeni donemle bu cevvallik, dirilik, ataklik ve hizlilik ¢ok daha
derin ve yaygindi. Kiiltiirel degisim ve doniisiime kosut olarak, denizci kimligi
berkiten etkenler de dogal olarak cok daha giicliiydii. Bu nedenle, limanlar;
toplumsal degisim siireclerine etki eden ve bu siireci yonlendiren 6gelerin de, bir
baska toplumun yapisina girdigi, asilandigr ve etkilesimin de oncelikli olarak
saglandig1 mekanlar oluyorlardi. Doniisen ve gelisen kentlerdi; bunu besleyen
etken de agirlikli olarak limanlardi. Kentler degisiyor, limanlar degistiriyordu.
Aslinda bu degisme ve degistirme etkisi, karsilikli birbirini besleyen bir dongii
halinde siiriip gidiyordu.

Kiiltiirler hi¢ de duragan ve edilgen degildi. Her kiiltiir, baskasina kars1 atak
ve atilgan oldugu 6lciide var olabiliyor ve giicleniyordu. Giiclii olanin, gii¢siiz olan1
alt etmesi gibi, beslenen, gelistirilen, direnci yiikseltilen kiiltiir, edilgen durumda
bulunan kiiltiirii degistiriyor; 6teki de giicii yettigi olgiide, giiclii olan1 kismen de
olsa degisime zorluyordu. Bu kiiltiirel bir uyum ve doniisiim siireciydi. Bu uyum,
giicli olandan yana agirhigi olan, giigsiiz olandan da izler tagiyan yeni bir
olusumdu. Kiiltiirler birbiriyle karsilastikca birbirlerine bir seyler alip verdikleri
icin; bu karsilasmanin en etkili yollarindan birisi de denizlerdi. Bu soyut ve somut
kiiltiir unsurlarinin en ¢ok gidip geldigi, mekan degistirdigi ulasim yolu denizlerdi.
Limanlar, yalniz mal gétiiriip getiren gemilerin ugrak yerleri olmakta ote, kiiltiir
aktariminin, etkilesiminin, uyumunun ve yeni uyusmalarinin da gerceklestigi yerler
oluyorlardi. Ticaretle, savasla, gidip gelmelerle birbirleriyle karsilasan kiiltiirlerin
en hizli ve yaygin bicimde karsilasma yollar1 denizlerde kesisiyordu.

Karada ulagimin, ticari mal tasimaciliginin, alhigveris iliskilerinin ve gidip
gelmelerin belli zorluklart vardi. Hayvan sirtinda ya da yaya olarak yapilma
zorunlulugu olan bu gidip gelmeler ve mal aktarimi, karalara gore denizlerde cok
daha kolaydi. Suyollari, insanlarin ulasimi kadar, ticari degeri olan mallar1 bir
mekandan bagka bir mekéana ulasgtirmanin en kolay yoluydu; ancak mal gidis gelisi,
bu kosturmaca ve cabalar, ayn1 zamanda paranin hareketi de demekti. Sermaye ve
mal, bir yerden baska yere aktarildikca, toplumsal dokuyu degisime zorluyor;
toplumsal iliskiler buna gore yeni bir icerik ve 06z aliyor; degisim yalniz
ekonomideki canlanma ya da dirilisle smirli kalmiyor; birbirini etkileyen,
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tetikleyen siireclerin kesmekesi ortasinda, biitiin bir toplumsal, siyasal ve ekonomik
yap1 degisiyor ve doniisiiyordu. Bu nedenle, Sanayi Devrimi sonrasinda, agirlikli
olarak denizlerde, giderek de karada mal, hizmet, kiiltirel 6ge, gorenek ve
gelenekler, aligkanliklar, duruslar ve tavirlar da gidip geldikge, toplumsal degisme
cok daha yaygin, hizli, dinamik bir siirece girip gelmis oluyordu. Konu yalniz
malin gidis gelisi, gemilerin kendilerine yeni ugrak yerleri bulusu; bu ugrak
yerlerinin de nicelik ve nitelik olarak hep gelismesi ve yayginlagmasi degildi; bu
mekéanlart cevreleyen ve yakindan uzaga dogru yayilan halkalar i¢inde, degisim
pek ¢ok alanda yayiliyor ve kok saliyordu.

Insanligin gelisme siirecine kosut olarak deniz tagitlari, deniz ticareti ve
ulastirmasi1 da degisen ve ilerleyen zamana kosut olarak gelisip serpildi. Biiyiik
uygarliklar genellikle deniz kiyilarindan beslenmislerdi. Denizler iliskide
bulundugu yeni kurulan uygarliklara zenginlik ve atilim gilicii getiriyordu.
Uygarliklarin en biiylik kentleri, deniz ticaret ve ulasiminin yogun oldugu
mekanlarda gelisti. Uygarliklarin gelisim giiciiniin en biiyiik gostergesi, yiizyillara
direnen ozellikleri, genis yollari, alt yap1 sistemleri ve kiiltiirel dokulariyla
kentlerdi. Gegmisten giiniimiize uzanan biiyiik kentlerin, limanlar1 varsa ve bu
limanlardan beslenmeyi basarmislarsa, kaliciliklari, gorkemli yapilari ve yiiksek
mimari kimlikleri her zaman sasirtic1 6l¢iide geliskindi. Biiyiik ve énemli kentler
genellikle hep kiyilarda, biiylik suyollar1 kenarlarinda kurulmus ve gelismislerdi.
Onlar, yiizlerini denizlere cevirdikleri Ol¢iide gelisiyorlar, kiisiip, ylizlerini
cevirmekten vazgegip, sirtlarin1 denizlere c¢evirdiklerinde, yiiziinii ¢evirmislere
gore hep geri kaliyorlardi. Deniz kendisiyle barisik olanlara karsi comert, kiiskiin
olanlara kars1 acimasizdi. Hizli adimlarla gelisen ve biiyliyen kentler yogun ve
cesitli gemi gelis gidisi, ticari hacmi yiiksek limanlari olan kentlerdi. Denizlerin ve
bu denizlere agilan liman kentlerin cografik ve stratejik degeri, ne denli One
cikacagini da belirleyen en biiyiik etkendi. Liman kenti suyollar1 lizerinde isleyen
ve mal gotiiriip mal getiren gemilerin ve diger deniz tasitlarinin ugrak yeri olan bir
noktadaysa, bu niteligi ona ¢ok degisik zenginlikler tagiyordu. Bu kentin 6nemini
ortaya ¢ikaran ve kimligini giiclendiren etkenlerden yalnizca birisiydi. Eger kentin
hinterland1 verimli topraklara ve baska 6nemli ticari yollara agiliyorsa; bu 6zelligi
de kentin gelisip serpilmesinde biiyiik bir etken olabiliyordu. Kiy1 kentlerine 6zgii
bu ozellik, boyut ve nitelik degistirerek, karasal bir mekanda kurulmus olan
kentlerin yazgisimi da belirleyebiliyordu. Tarih boyunca bir kiy1 kenti olmay1p, bir
kara pargasinin ortasinda bir yerde gelisip biiyiimiis ya da uygarlik diizeyini
yiikseltmis bir kentin de Oyle ya da boyle ticari etkinligi yogun kentlerle iliskisi
bulunuyordu. Kiy1 limanlar1 klasik donemlerde kara yoluyla, modern dénemlerde
de hem kara hem de demir yollariyla baglaniyor; bu yollar, kiyida gemilerden
yiiklenen mallari alip, cok uzak baska yerlesim bolgelerine ulastiriyorlardi. Karasal
alanda biiyiiyerek gelismis ve uygarlik diizeyini ylikseltmis kentler de, Baharat
Yolu, ipek Yolu gibi biiyiik ticari etkinliklerin kiimelendigi yol sebekelerinin
onemli bir kavsak noktasinda bulunuyorlardi. Bu yollar ise, bir sekilde binlerce
kilometrelik uzaklarda baska bir liman kentine baglaniyorlardi. Boylece, kiyilardan
baslayarak, ¢ok 1ss1z karasal mekanlara dogru niteligi, boyutu, yontemi degisen bir
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ulastirma ve ticari etkinlik tiirii birbirini besleyerek ve tetikleyerek, uzayip
gidiyordu. Bu acidan, karasal alanda biiyliylip gelisen kentlerin uygarlik
diizeylerini, kiiltiirlerini, ekonomik gelismisligini yiikseltmede, dogrudan ya da
dolayli olarak liman kentlerinin etkisi oluyordu. Aym sekilde, liman kentlerinin
biiyliylip gelismesinde de, i¢ bolgelerdeki bu kentlerle olan yol baglantisi, 6nemli
zenginliklerin buralara aktarilmasi icin onemli bir olanak sunuyordu. Bu nedenle,
biiyiik niifus yigilmalar1 agirlikli olarak, kiyilarda, liman kentlerinde 6beklenmisti.
Icerde, karasal bolgelerdeki yigilmalar ise, liman kentlerine bir sekilde baglanmis
yol sebekelerinin sundugu zenginlik, refah ve ekonomik degerle ortiisen bir
ivmeyle kosutluk gosteriyordu. Biiylik uygarlik atilimlari, kiiltiirel ve ekonomik
zenginlikler; gittikce gelisen kent yasami ve bu yasamin besledigi diger etkinlikler,
agirhikli bicimde liman kentlerinde goriilmekteydi. Insanhigin daha ilk ¢aglarda
Oonemini kavradigi bu ticari etkinlik ve onu cevreleyen diger etkenler, gelisip
cesitlenerek, en modern devirlerde bile bir adim geri gitmeden Onemini
stirdiiriiyordu.

2. iZMiR KiMLiGi’NDE RENKLER VE DENiZLER

[zmir, gecmisten giiniimiize, Istanbul’un yani sira Tiirkiye'nin en 6nemli
liman kentlerinden birisi olageldi. Kentin bu 6zelligi, onun kimliginin
bicimlenmesinde, zenginlesmesinde, kendine 6zgii bir nitelik almasinda en
belirleyici etken oldu. Kent binlerce yillik tarihi icinde, denizin sundugu
olanaklarla bezenmis bir kimligi tarihe ve insanlifa suna geldi. Binlerce yillik
tarihsel derinliginde, denizlerle ortiigen zenginligi onu denizle baglantis1 olmayan
diger kentlere gore ayricalikh kildi. Belleklerde, anilarda, diinden bugiine aktarilan
siirsel ve edebi anlatimlarda hep bu o6zelligiyle anila geldi. Onu ele alan, onu
anlatmaya caligan ve onu betimleyen siirlerde, anilarda, destanlarda hep denizin
giizel kizi Izmir’i resmeden deniz ve deniz Kiiltiiriiyle cesitlenmis ve bezenmis
kimlik 6zellikleri vardi. Bu sonradan olugmus, modern zamanlarin sundugu yapay
bir ozellik degildi. Tarihte bilinebilen en eski donemlerden bu yana, denizin
sundugu kimlik ozellikleri, biitiiniiyle bu kentin yapisina, kimligine ve giderek
oziine ve ruhuna yansimisti. Deniz olmadan Izmir’in bir anlami bulunmuyordu.
Kenti kent yapan 6zelliklerde hep deniz, deniz ticaretinin ve ulasiminin sundugu ve
kente aktardigi etkiler 6n plandaydi. Bu o6zelligiyle o, ornegin ¢ok yakininda
bulunan bir kara kentinden daha cok, yiizlerce kilometre uzakliktaki, baska bir
liman kentine benzeyebiliyordu. Denizlere agilan rihtimlar, rihtimlart ve onun arka
yollarini, meydanlarin1 ve aligveris bolgelerini donatan magazalar, depolar,
ambarlar, ticarethaneler, modern zamanlarda da bankalar, sigortalar, acenteler,
cafeler, lokantalar ii¢ asag1 bes yukari, Akdeniz’deki bagka bir liman kentinde de
bulunabiliyordu. Hatta Akdeniz disinda, bagka liman kentlerinde de aynm olgiide
olmasa da benzer 6zellikler vardi. Izmir, Asya’da bulunuyordu; ancak Avrupali bir
kentti. Avrupa’nin Asya’da en ¢ok yasanabildigi kent, izmir’di; hatta Asya’nin en
cok Avrupalilagan, Avrupa’nin olabildigi 6l¢iide yakilastigi kentlerinden birisi bu
kentti... Bu sirf, Avrupali bir kimlik tasimakla olan sey degildi. Izmir; niifusuyla,
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niifus oOzellikleriyle, aligveris kiiltiirli, kent dokusu ve Kkiiltiirel yonleriyle bir
Avrupalt kent gibi olmakla birlikte, Asya’nin ve Asya’ya ait Ozelliklerin de
yasanabildigi bir liman kentiydi. O Asya’nin en batisinda, ancak Avrupa’nin da en
dogusunda bulunuyordu. Bu iki cografyaya ait olan uygarliklar, kentin sokak
aralarina ya da arkalarina sikisip kalmis izleriyle sanki birbirleriyle, otekilerden
daha ¢ok yiizlerini gostermeye calisiyorlardi. Bir yanda Yunan, 6teki yanda Roma,
bagka bir yanda Bizans, Selcuklu, Beylikler ve Osmanli dile gelmis; kendini var
eden kent dokusu icinde goriinebilmek icin uygarlik anitlariyla yarisiyor
gibiydiler... Kiiltiirler, birbirlerinden iistiin gelme yarist icindeyken, ayn1 zamanda
da var olmak icin direnclerini sergiliyorlardi. Her tasta, her tarihsel anitta ya da bir
sekilde Ozel ya da resmi kiitliphanelerde korunabilmis ve giinlimiize gelebilmis
yazma bir tasvirde, kitapta ya da haritada, bu uygarliklara iliskin izler bulmak
olanakliydi. Belli bir donemde, sanki bir kiiltiire aitmis gibi gozler 6niinde beliren
bir kisilige dikkatli bir gézle bakildiginda, onun iz diisiimii cok 6nceleri, sanki yine
bu cografyada yasamis, baska bir kisilik ve kimlik olarak ortaya ¢ikmis gibiydi.
Kimi yollar, ta Roma’dan kalmis, kimi yollar1 siisleyen camiler, cesmeler, eski
beylikler doneminden giiniimiize ulagsmisti. Kentin insan varliginda da bu izleri
gormek olanakliydi. Hareketlerde, oturusta, durusta ve tavirlarda; yemeklerde,
giindelik ritiiellerde ve renklerde bu uygarliklarin her birinden bir parca her an
goriilebiliyordu. Renkler, motifler, desenler, hareketler, duruslar ve tavirlar onlarca
uygarliktan siiziilip geliyor; giindelik yasamin renkleri olarak kendilerini
sergiliyorlardi. Bir hareket Roma’dansa, baska bir hareket Bizans’tandi. Giindelik
yasamda goriilen basit bir tavir ya da durusg, her bir uygarligin iginden siiziilerek
gelmis; her birinden beslenmis, onlardan kimi izleri 6ziimsemis yeni bir tavir ya da
durustu... Bu kiiltiirden kiiltiire uzanan, i¢ ice ge¢mis, bir climbiis halesi icinde bir
kaynasmaydi. Motifler bir doneme ait olabiliyordu; ancak onlarca uygarligin etkisi
ve izi iizerinde oynasip duruyordu. Kenti olusturan kiiltiir dokusu ve kimlik, pek
cok kaynaktan besleniyor; bu kaynaklarin kimisi giir, kimisi zayif kanallarla,
gecmisin derinliklerinden renklerini ve desenlerini sonraki donemlere aktarip
duruyorlardi. Cok rahatlikla, her hangi bir aligveris mekaninda satisa sunulan bir
kumagin dokusunu siisleyen bir renkte ya da motifte, bilmem hangi yiizyilda
denizler otesinden taginip aktarilmis izleri géormek miimkiindii. Yine her hangi bir
yemege tadini ve g¢esnisini veren, herhangi bir baharatin belki de binlerce yila
uzanan tarihinde, denizlerle kesisen bir yazgiyr her an bulmak s6z konusu
olabilirdi. Denizlerden gelen uygarlik Ozellikleri ve kimlik katkisi, karadan
taginandan ¢ok daha giiclii ve kaliciydi.

Denizler, yalniz mal ve insan tagimiyor; kiiltiirleri de bir cografyadan baska
cografyaya yayip duruyorlardi. Deniz, korfez ve korfez uglarindan gittikce kuzeye
ve giineye dogru uzayan girintili ve cikintili kiyilar, kenti ve yakin c¢evresini
kucakliyordu; ancak tarihin icinden figkirip gelen kiiltiir dokusu, liman ve kiyilara
serpistirilmis irili ufakli iskeleler iizerinden, kentin tizerine serpilip duruyordu.

[zmir, ta Antik donemden bu yana, bu tiir zenginlikleri hep bagrinda tasidi.
Gecmis giiniimiizii besledi; giiniimiiz Izmir’inde ise hem ge¢misin hem de cagdas
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donemlerin izleri vardi. Ge¢mis, giiniimiizii besliyor; giliniimiiz, gecmisten gelen
refleksleriyle gelecegi kucakliyordu.

Bu 6zellik, yalnmz diine 6zgii bir 6zellik degildi. Yeni, eskide olan pek cok
seyi devralmisti. Bugiin, diiniin golgesinde bicimleniyor ve kendine 6zgii bir
karakter, ruh ve doku aliyordu. Bugiin, diinii anlamak icin yalniz bir araciydi;
ancak diin, bugiiniin i¢indeydi...

Yillar i¢inde hep ‘Dogunun Paris’i’ olarak adlandirilan bu kent, eski
yiizyillardan gelecege uzanan Ege’nin ve Anadolu’nun aydinlik yiizii gibiydi.
Tarihsel birikimi, kiiltirel zenginligi ve canlihi@inin yami sira Kkiiltiirlinde ve
kimliginde tasidigi ve kaynastirdigr denizcilik ruhu bu kenti bagka kentlerin
yaninda hep ayr1 ve ayricalikli kildi. Deniz korsanlarinin, Venedikli, Bizansh
tacirlerin, hatta cok daha 6telerde yer alan degisik halklarin girisimcilerinin hep
ilgisini ¢ekiyordu. Bu kimi zaman bir gereklilikten de kaynaklaniyordu. iran’dan,
ornegin Isfahan’dan kalkarak gelen develerin ayaklariyla ezerek toza bogdugu deve
kervan yollarinin en 6nemli ve son duraklari Izmir’di. Yorgun develer, dogunun
zenginliklerini kivrilarak gelen tozlu yollar iizerinden gecerek, gectigi yerlerdeki
onemli ticaret kavsaklarinin piyasasimi canlandirarak, Izmir’e dogru geliyorlardi.
Bir ara Dogu Akdeniz’de, 6rnegin Hayfa’dan aktarilan halilar, baharatlar, doguya
0zgii degisik dokuma iirlinler, ipek ve diger maddeler, limanin canlanmasiyla
birlikte, izmir iizerinden aktarilmaya baslamisti. Bu cekicilik, Osmanli iilkesi icin
de gecerliydi. Deve kervanlari, Izmir’in yakin ve uzak cevresinden, onlerin
baglanan bir merkebin asilarak cektigi ipin arkasinda siralanan develerin
iizerindeki yiiklerle, iiretilen zenginlikleri Izmir’e tasiyorlardi. Meles Cay1
tizerinden kente yonelen bu kervanlar yakin ve uzak diyarlarin iiriinlerini, kimi
menzillerde molalar vererek kentin diinyaya acilis noktast olan Liman’a
tasiyorlardi. Kent, hem denizlerden hem de karadan besleniyordu. Develerle gelip,
gemilere yiiklenen ya da gemilerle gelip develerin sirtinda ¢ok daha derinlerdeki
mekanlara aktarilan yiik balyalari, bir sekilde kente bir miktar gelir birakiyor; en
azindan bu gidis gelisin yarattig1 ticari hareketlilik, kenti besliyordu. Deve
kervanlar1 Meles Cay1 iizerinden limana yoneldiginde, dar sokaklardan gegen
develer, iizerlerindeki yiiklerle Izmir’e 6zgii olan, pek ¢ok Akdeniz liman kentinde
pek goriilmeyen sahneler yaratiyorlardi.

Kentin her zaman yaristig1 yakin ya da uzak rakipleri vardi. O, yan1 baginda
kiy1 boyunca uzanan ya da Kusadasi’yla, Cesme’yle ve yine karsisinda yer alan
Midilli’yle deniz ticareti ve gemicilik yoniiyle yaris i¢indeydi. Bu yarista, kimi
zaman sansi ve yazgisi soner gibi olmus; ardindan bu geriye gidis durmus, giin
gelmis yeni bir yiikselise ge¢misti. Kimi zaman, 6zellikle yan1 basindaki partneri
Kusadasi’na ya da Ayasulug’a (Efes, Bergama) gore ikinci duruma diistiigii
olmustu; ancak hi¢ bir zaman en gerilerde kalmamis; ikinci duruma diistiigtinde de
yeniden en basa ge¢mesini saglayacak dinamikleri i¢inde barindirmustr. Izmir, i¢ ve
cevre dinamikleriyle diri bir kentti. Bu diriligi besleyen kanallar, ona hep bir seyler
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tastyordu. Sirf, bu 6zelligi nedeniyle, hemen yakininda One cikmak isteyen
rakipleriyle arasinda gerceklesen bu yaris hi¢ durmadi. Eski aktorler bir bir geri
plana cekilirken; izmir ayakta kalmayi hep basardi. Bu kez yaristign rakipleri
degismisti; giin geldi Porte Sait’le, Marsilya’yla, hatta Hint Okyanusu’ndaki uzak
limanlarla yaristi. Hindistan’dan, Cin’den, ta Atlantik Otesinden, Amerika
kitasindan kina, ipek, cay, tiitiin, kahve gibi daha nice iiriinlerini Anadolu’nun
iclerine, Karadeniz kiyilarina [zmir Liman1 aktarirken, {zmir’in inciri, iiziimii, tahil
iriinleri, leziz yemisgleri yine bu limandan uzak yerlere kalkan gemilere 6zene
bezene balyalar i¢inde sarildi durdu. Limana yonelen yalniz kadirgalar, kalyonlar,
yelkenliler ve buharli gemiler degildi; ¢ingiraklariyla develer, ayaklar: tozlu uzun
siralar halinde Iran’dan, Isfahan’dan Izmir’e gelir, dar sokaklardan gecerek, izmir
Rihtimi’nda yiiklerini bosaltmak ya da sarmak icin beklerlerdi. Deve ¢ingiraklari,
kaldirimlara vuran ayak sesleri, hirilt1 ve bagiriglart eski siirlere, masallara konu
olurdu. Izmir liman yalniz, ihracat limam degildi; ayn1 zaman arka hinterlandinda
kalan genis bolgeleri besleyen bir ithalat limani1 olma 6zelligini de korudu. Dogu
iilkelerinin sofunu, yiiniinii, balmumunu, ipegini, halisini, baharatini i¢ limana
yanasan yelkenli gemilerle batiya, batidan ve oOteki taraflardan gelen dokumalari,
iplikleri, boyalari, kahveyi, sekeri de Izmir’e ve daha gerilere Izmir Limani
aktartyordu. Izmir’in aydmlik yiizii ve canliligi, Tiirkiye'yi de besliyordu. Kent,
Akdeniz diinyasina, Avrupa’ya ve giderek de Atlantik 6tesine Tiirkiye’nin agildigi
bir kap1 gibiydi. Anadolu’nun ve hatta eski donemlerden bu yana, Anadolu
otesindeki cografyalarin, 6rnegin; Iran’in zenginliklerini baska ihrac merkezleri de
olmakla birlikte, uzunca zaman hep bu kent disariya ulastirdi. Deniz, gelen ve
giden deniz araclariyla, denize ulasan kara ve demiryollarinin tasidigi yiiklerle
devamli hareketliydi. Kagnilar, deve kervanlari, merkepler; giderek de yorgun
vagonlar, Anadolu’nun iirettiklerini limana yigiyorlardi. Kent, yigilan mallarin
ticaretini yapan yabancilarin, Tiirk ve Tiirk olmayan Osmanli yurttaglarinin ve
ozellikle de Levantenlerin hareketli kosusturmalar1 icinde rengarenk bir goriintii
icindeydi. Bu, anlik bir goriintii de degildi: Ara ara, bu renkler ve kosusturan
golgeler degisiyor; ancak bu canlilik, dirilik ve kosturmaca hep yasaniyordu.

Deniz, Anadolu’nun bati yakasinda en uctaki bu kente, tarihin en eski
donemlerinden bu yana pek cok olanaklar sundu. izmir kenti giinesin parlaklig
yaninda korfezin mavisiyle, denizin 1siltilarinin  beyaz boyali evlerine
yansimalariyla sairlere ve ressamlara esin kaynagi oldu. izmir’e iliskin romanlarda,
Oykiilerde, anilarda hep deniz, gemiler ve Kordonboyu'nca kenti kucaklayip
sarmalayan rihtim vardi. Seyyahlarin kaleminden giinliiklerine dokiilen resimlerde
kent rihtimiyla, kalesiyle, Meles Cay1’nin kenarinda bir mesirelik yer olan bilyiik
cayirlik lizerinde dinlenen deve kervanlariyla ya da cevrede gezinti yapan,
merkeplerinin {izerinde semsiyeleriyle kendisini koruyan zengin levantenlerle
resmediliyordu. Kente gelip giden baska yorelerin insanlari, amlarin1 ve
gozlemlerini  anlatirlarken, Kordonboyu ve rhtimdan; bu  bolgedeki
kahvehanelerden, cafelerden, liiks tiikketim magazalarindan, otellerden ve kente
0zgii her tiirli 6zellikten soz ediyorlardi. Yiizlerce yil oncesinde kente gelmis bir
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gezginin kaleminden de korfez ve rihtim anlatiliyor, kara kalemle limanin resmi
not defterlerine ciziliyordu, diin gibi belleklerde yer alan siyah beyaz filmlerde de
once Kordonboyu ve rihtim goriintiileri film karelerine yansiyordu. Gezgin
notlarinda, ressam tuvallerinde, sair dizelerinde, sarkilarin nagmelerinde, filmlerde,
romanlarda, Oykiilerde hep denizle liman, limanla kent i¢c ice, bir sarmal
halindeydiler. Deniz, denizin {iizerindeki deniz tasitlari, limandaki hareketlilik,
cesitli uluslara ait karmagsik goriintiiler, kentin ara yiizlinde oraya buraya dagilmis
degisik kiiltiirlere, dinlere ve 1rklara ait izler, hep ilgileri ¢cekmisti. Bu yap1 kente
gizemli bir hava veriyordu. Kentin kimligi yiizyillar boyunca hep denizle ve
limanla biitiinlesmis durmustu. Deniz ve cografya kente yeni olanaklar sunuyor; bu
olanaklar ulasim, etkilesim, ticaret, kiiltiir ve toplumsal yapi temelinde, kendine
ozgli bir tarihsel kimligin bi¢imlenmesine yol aciyordu. Izmir kendine ozgii
havasiyla, bagka kentlerden ayrilan bir goriintii ve toplumsal iliskilere sahipti.

[zmir, biitiin Anadolu cografyasinin en aydinlik, modern ve ilerici yiiziiydii.
Tarih boyunca da bu yonii hep ilgi ¢ekiciligini ve onciiliigiinii korumustu. Klasik
donemlerde Akdeniz’de bigimlenen deniz ticaretinin sundugu olanaklar, izmir
Limamn iizerinden Anadolu’ya yonelebiliyordu. Ticaretle birlikte sermaye, mal ve
kiiltir akisi da kente dipdiri bir canlilik veriyordu. Bu canlilik, once limani
besliyor; limandan sonra limani cevreleyen ekonomik isletmelere, bankalara,
sigortalara, giderek de fabrikalara, atdlyelere yansiyor; oralardan Liman’i
cevreleyen Frenk Mahallesi’ne yansiyordu. Bu akis kuskusuz durmuyordu. Ustelik
bu goriintii, belli bir donemde yine belli bir kesiti anlatiyordu; oysa degisen
ylizyillarla birlikte, bu goriintiller de hep degisti. Bu siirekli degisime karsin,
mekéna 6zgii bu 6zellik ve islev her zaman vardi ve bagka yerlerden yine de
farkliydi. Kendi icinde tiirlii celiskiler barindirmakla birlikte, Izmir’deki her kesim
Oyle ya da boyle, limandan karaya dogru dalga dalga akan bu canliliktan, bir giir
damardan beslenen kokler gibi beslenebiliyordu. Bu koklerin kimisi diri, kimisi
solgundu; kimisi siire¢ icinde darbe almig, horlanmis, kimisi zamanla yok olmus;
ancak siirekli olarak yeni yeni kokler u¢ vermis ve ana govdeyi beslemisti.
Celiskilerin i¢ ice ve kimi zaman da diigiim diigiim oldugu toplumsal mekanlarda
bu farkliliklar, kimi zaman milliyet, kimi zaman din, kimi zaman da toplumsal
statii temeli tizerinde bicimleniyordu.

Izmir, pek ¢ok gezginin vurguladig1 gibi “Levant’in Kenti”ydi. Varlikli bir
Levant ailenin bir iki sokak 6tesinde yoksul bir Tiirk, Musevi ya da Ermeni aile yer
alabiliyordu. Onlarin da kendi i¢cinde yoksullar ve varsillar vardi. Ortak bir kiiltiir
ortaminda, farkliliklar1 uzlastiran, bir araya getiren, kompartimanlara ayrilsalar da
yine de baglar, ortak yoOnler kuran mekanlar ve ritiieller bir bicimde vardi.
Farkliliklarla ortaklasa yonler yan yanaydi. Bu farkliliklar bir kiiltiirel dokuyu
besledigi gibi, kente kimligini saglayan bir zenginligi de dogrudan bu 6zelliginden
dolay1 verebiliyordu. Ancak, denizle biitiinlesmis yasamlarin kendilerine nefes
alabilecekleri ortamlar yaratirken, varlikli bir Levant ile yoksul bir Miisliiman ya
da Yahudi yan yana yer alabiliyordu. Sokagindan c¢iktiginda bir varlikli Levanten,
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altinda faytonlariyla limanin etrafindaki magazalarina giderken, belki de onunla
ayni zaman diliminde, sik sokaklar arasindan kosarak bir Miisliman hamal ya da
Ermeni kayike¢i, Levanten’in sabahtan aksama ticaret yaptigi magazasinin yiiz
metre Otesinde nafakasi arayacagi kiifesine ya da kayigina kosabiliyordu. Birinin
{istii bas1 sokiik ve yamalarla doluydu; 6teki Ingiltere’den gemilerle gelen en pahali
kumaslarla, ingiliz modasina goére giyinebiliyordu. Birisi yar1 a¢ yar1 toktu; belki
oteki Avrupa’nin degisik yerlerinden, degisik kutular icinde gelen yiyeceklerle
besleniyordu. Ancak ikisinin de yasantisim cevreleyen ve besleyen mekan,
Liman’d1. Liman farkli olanlar1 birlestiren, statii farklarini bir potada bulugturan ve
baglar olusturan, iletisimi ve iligki diizeylerini yogunlastiran bir kiiltiir mekaniydi.
Stirekli bir seyler aliniyor, bir seyler de veriliyordu. Birisi Liman cevresindeki dev
bir magazanin oteki o magazaya gemilerden indirilen yiiklerin tasidig1 binlerce
kiifenin ya da sirthigin sahibiydi...

Celiskiler i¢ iceydi; ancak deniz ve liman, bu celiskileri kendi kurallari
icinde kucaklamayi basariyordu. Kentin kimligi, kuskusuz zenginligiydi. Bu
zenginlik, kente reflekslerini canli tutmasini saglayan yeni olanaklar sunuyordu. Bu
olanaklar yalmizca ekonomik degerler olarak ortaya cikmiyordu; ekonomik
etkenler, kendine 6zgii bir kiiltiir, giderek de bir toplumsal yapi olusturuyordu.
Antik donemden klasik donemlere, giderek de sanayi devrimine ve ardindan gelen
modern déneme dek uzanan uzun ¢izgide, Anadolu dzelinde Izmir’in cok ayri bir
yeri vardi. Bu 6zel konumu saglayan, kuskusuz onun bir deniz kenti olusuydu.
Siirekli olarak —oyle ya da boyle- énemini koruyan bir limani vardi. Bu liman,
kentin tarihsel ve kiiltiirel kimligiyle neredeyse biitiinlesmisti. Kente yiik tasiyan ve
kentten yiik gotiren deniz acenteleri yeni Tiirkiye kurulana dek yabancilarin
tekelindeydi. Liman etkinlikleri de biiyilk oOl¢iide yabancilar tarafindan
gerceklestiriliyordu. Yalmz, Izmir geleneksel yoniinii hep korudu.

3. SUREC iCINDE iZMiR, DENiZ ULASIM VE TiCARETI, KIMLIiK

[zmir’in klasik dénemlerden bu yana bir liman1 hep vardi; ancak, modern
donemlerde liman artik gereksinimleri karsilamiyordu. Ustelik sanayilesen ve
manifaktur iiretime yonelen batili iilkeler, kendi yakin ve uzak cevrelerindeki
tilkeleri hammadde ve pazar mekanlar olarak goriiyorlardi. Onlarin sanayilerinde
isleyebilecekleri hammaddelere, iirettiklerini satacaklari pazara ve niifusa
gereksinimleri vardi. Ustelik kimi cografyalardaki etkinliklerini, yasamsal alanlar1
kendi denetimlerinde tutmak igin artirmak istiyorlardi. Doguya acilmanin en
onemli kapilarindan biri izmir’di. Emperyalizm, adim adim bu kapidan girme
gereksinimini duyuyordu. Fakat, ister istemez istekler oOrtiisebiliyordu. Bati, bu
noktadan doguya dogru uzanmak isterken, Osmanl1 iilkesi hizla girdigi ekonomik
sarmaldan yeni bir acilimla ¢ikabilecegini umuyordu. Bu nedenle, 19. yiizyilin
sonlarinda bir “modern limanlar yapmak” diisiincesi olustu. Iki nokta énemliydi:
Istanbul ve Izmir.. Bunun icin Izmir'de kiy1 seridinin girintili cikintili
boliimlerinin  diizeltilmesi, bir kordonun olusturulmasi, ardindan da liman
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ingaatinin ve dalgakiranlarin yapilmast gerekiyordu. Osmanli Devleti boyle bir
liman yapma diisiincesine, bu ingaata liman ve kanal yapimiyla adi {inlenmis olan
Dussaudlar’in devreye girmesiyle iyice yanasmis oldu. Bu Ingiliz Firmast’yla
yapilan goriismeler ve pazarliklar sonunda, Liman ingaati ihalesi Dussaud
Kardeglere verildi. Ana sozlesmeye ek olarak yapilan diger sozlesmelerden sonra
ingaata hizla baglandi. Sonucta, 1876 yilinda insaat tamamlanarak, hizmete girdil.
Kumpanyanin idare meclisinin yapis1, o dsnemde izmir’de ekonomik etkinliklerde
bulunan girisimci ¢evrenin kozmopolit yapisini yansitiyordu®. Yigmla engelleme
cabalarina, direnislere karsin, biiyiik giicliiklere gogiis gerdikten sonra, Izmir
Rihtimlar Kumpanyast’'nin 6deme  giicliigii  karsisinda, Dussaudlar, bu
kumpanyanin imtiyaz sahipligini de almayi basardilar’. Hizmete girdigi andan
sonra da insaatin kalan kisimlar siiriiyordu. Bazi insaat ve dalgakiranlar; ancak
1880 yili Martr’'nda bitirilebildi*. Rihtim, giineybatida Konak’tan bashyor,
ardindan Kuzeydogu’da buruna kadar gidiyordu. Uzunlugu yaklasik 4 km idi.
Dalgakiran sehir halkinin en sevdigi imgelerden biri oldu. Izmir’i resmeden
kartpostallarda Izmir Rihtimi’nin yer almasi, sanki olmazsa olmazlardandi.
Boylece, rihtim, Izmir’de modernlesmenin bir ikonu olmustu. Artik, o kentin
modernlesme sancilari icinde en basta gelen aktordii. Kenti hizla modernlesmeye
acmisti. Sagliktan ticarete, dev adimlarla ilerlemeye adaydi. Dussaudlar, zenginligi
ve kozmopolit niifusu her gecen giin artan bu kentte, ister istemez siirekli daha cok
hissedilecek bir yenilenme ¢agini, boylece, baslatmislardi.” Bu yeni diizenlemelerle
birlikte, genis ¢apl bir ingaat operasyonu da gerceklesmisti. Kiyi, denize dogru
ilerlemis; denizden 6nemli oranda yeni araziler kazanilmigti. Bu araziler {izerine
yeni mahalleler insa edildi. Yeni bir kentsel alan yaratiliyor; bu yaratilan alan
tizerinde, liman1 cevreleyen yeni bir yasam ortami kuruluyordu. Bu yeni ortam
Izmir'in en seckin kesimlerini, Batililik gibi bir semsiye altinda birbirine
kaynagstiran bir iglev icindeydi.

Rumlar, Levantenler, Ermeniler ve Yahudiler buraya yerlesip is gii¢
kuruyorlardi. Bunlarin bir kismu ticaretle ugrastyordu. Ticaretleri Izmir olcekli
oldugu gibi, Osmanli Devleti’nin diger yerlesim yorelerine de ulasiyor; ancak bir
yan1 mutlaka Bati’ya ve Avrupa’ya dayaniyordu. Ticaretle birlikte, Avrupa ile
Izmir odakli olarak Osmanli iilkesi bir kiiltiir alisverisine de yogun olarak
yonelmisti. Yapilan ticaret, yalniz mal ve paranin degis tokusu degildi; ayni
zamanda aligkanliklardan yasam bicimine, oturup kalkmadan kullanilan
sozciiklere, eglence anlayisindan yemek kiiltiiriine dek pek ¢ok seyi degistiriyordu.
Bu etki, kesimden kesime, bir din grubundan bagka bir din gurubuna ya da bir
milliyetten baska bir milliyete farkliliklar gosteriyordu. Bolge; Kkiiltiirlerin

! Kitikoglu, Izmir Tatihinden Kesitler, IBB Kiiltiir yay, Istanbul, 2000, s.214.
2 Cana Bilsel, “Modern Bir Akdeniz Metrepoline Dogru”, fzmz'r 1830-1930; Unutulmns Bir Kent Mi¢: Bir
Osmanls 1imanindan Hatrralar, (Der. Maria-Carmen Smyrnelis), Tletisim yay., Istanbul, 5.152.
3 Bilsel, a.g.z., s.153.
4 Tuncer Baykara, fzmz'r Sehri ve Taribi, 1zmir, 1974, 5.90; yine bkz. Baran, a.g.c., s.33.
5 Herve Georgelin, Smyrma’nn Sonu, Birzamanlar yay., Istanbul, 2008, s.54-55.
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kaynagma, uyusma ve uzlagsma siireclerinin arenasina donmiistii. Burada, yalniz
ticaret ehli oturmuyordu; din ehli, giindelik yasamin ritmini olusturan kisiler ve
mekanlar bolgeye zenginlik katiyordu. Oturanlarin bir kismi da dogal olarak
memurdu. Miisliman cemaate ait kisilerin de burada oturmalarina higbir engel
yoktu; ancak, Tiirkler genellikle ticaretle ugrasmiyorlar, memurlugu en Gnemli
ugras tiirii olarak algiliyorlardi. Yiiksek biirokrasiden kisiler, magaza, banka ve
diger ekonomik isletmelerde ¢alisan Tiirk-Miisliiman, gayrimiislim ve Avrupali
kisiler, yeni bir kiiltiir ortaminda kaynastyorlardi. izmir Tiyatrosu, Kraemer Oteli
ya da terash kahveler gibi, alafranga bir yasami kendi biinyesinde barindirmaya
baslamisti. Kapali limanin c¢evresinde tiirlii tlirlii mekanlar vardi; pek ¢ok onemli
sokak; kafeler, kuliipler, lokantalar, eglence mekanlar1 ve sinemalarla doluydu.
Rihtim ayni zamanda bankalarin, ardindan da tiitiin rejisinin ya da Duyun-u
Umumiye gibi Bati ekonomisinin imparatorluk iizerindeki hakimiyetini saglayan
kurumlarin toplandig: yerlerdendi. Bundan bagka, ulasimda bolge kent ici, kent dis1
ve uluslararasi ulasimin ana baglantilarindan ve kesisme odaklarindan biri
olmustu®.

Limanin ve rithtimin yapilmasiyla birlikte, ekonomi canlandi. Mal girisi ve
cikist hizlanmisti. Bu siirecle birlikte, isin dogasindan kaynaklanan bir hizmet ve
aligveris siireci de kentin dokusuna etkileniyordu. Her bir iligki, baska iliskileri
tetikliyor; gelisme birbirini cevreleyen ve tamamlayan halkalar halinde siiriiyordu.
Gemiler artik daha biiyiimiis, getirdikleri ve gotiirdiikleri mal hacmi yiikselmisti.
Hizmet ve imalat sektoriinde, iiretilen iiriinler ¢esitlenmis; ekonomik deger olarak
mevcut potansiyel artmusti. ithalat ve ihracat rakamlar1 hizla yiikseldi. Limanin
tamamlanip isletmeye acilmasiyla, Izmir Limani’na gelip giden gemi sayisinda
biiyiik artiglar oldu. Artik, bu artis hem sayida hem de agirlik ve taginan yiikteydi.
Ornegin; 1863 yilinda 443.340 tonluk, 1.295 gemi gelmisti. Bu say1 1895 yilna
gelindiginde, 1.814.486 tona ve 2.495 gemiye ¢ikmusti. 30 yillik siire icinde, izmir
Limani’na gelen gemi sayisindaki artis %95 oranindaydi; ancak tonaj bunu katlarca
astt ve %304’lere c¢ikti’. Bunun nedeni, gemicilik sektoriinde gozlemlenen
gelismelerdi. 19. yiizyilin ortalarinda Izmir’e gelen gemilerin biiyiik ¢ogunlugu
yelkenli gemilerdi; fakat yiizyilin sonlarina dogru yelkenli gemilerin sayisinda
azalma oluyor, bunlarmn yerine buharli gemiler Izmir Limani’m ziyaret ediyordu.
Gelen gemilerin 6nemli kismu, ticari degeri olan yiik tasiyorlardi. Bu gemiler; tahil,
yemis ve geleneksel nitelikli el emegi tiriinlerin yani sira fabrika iiriinleri ve sanayi
ham maddeleri de almaya baglamisti. Kémiir 6nem kazanmisti; komiiriin trenlerde
ve vapurlarda agirlikli olarak kullanilabilmesi i¢in ilk baslarda Avrupa’dan,
ardindan da Karabiik ve Zonguldak taraflarindan gemilerle getirilmeye baslandi.
Aymi sekilde, islenmemis iirtin olarak pamuk 6nem kazandi; ciinkii batidaki
dokuma sanayini besleyen en 6nemli hammaddelerden biriydi. Bu oranlar, agirlikli
olarak, korfez disi1 mesafelerde yapilan deniz tasimaciliiyla ilgiliydi; ancak buna

6 Age., s.55.
7 Miibahat Kiitikoglu, “Osmanlt Dis Ticaretinin Gelismesinde Izmir Limant ve Giimriiklerinin Rold”,
1885-1985 Tiirkiye Ekonomisinin 100. Yl ve Izmir ve Ticaret Odas: Sempogyumu, Izmir, 1985.
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paralel olarak gelisen bir de korfez-ici deniz tasimacihig vardi. Izmir ve
cevresindeki yerlesim birimlerinde niifus artiyordu. Karayollar1 yeterince geliskin
degildi®. Kiy1 seridinde rihtimlar bu acidan 6nemliydi. Bu rihtimlar yalniz, kiy:
seridinde yer alan yerlesim birimleri i¢cin 6nemli degildi. Bunlarin yami sira,
yetersiz karayollariyla rihtimlara baglanan i¢ yerlesim birimleri acisindan da
onemliydi. Bu da yalmiz vapurlarin kiyiya yanasmasi ve yolcusunu, yiikiinii
bosaltmasiyla smirli degildi. Bunu tamamlayan baska aktorler de vardi:
Demiryollari, karayollari, deve kervanlari, mekkare ve katir kollari, tramvaylar ve
kiiciik deniz tasitlari gibi... Tagimacilik ¢ok yonlii ve boyutluydu. Bu hareketliligin
kalbi, kuskusuz, izmir Korfezi ve oradaki deniz ulastirmasi ve ticaretiydi. Bu
nedenle, pek cok yerli ve yabanci girisimci, Izmir Korfezi’'nde vapur isletme
imtiyazi1 almak icin girisimde bulundu’. Korfez disindaki noktalardan izmir sehrine
diizenli sefer yapan gemilerin, belli basli acentalar1 ise sunlardi'’: idare-i Mahsusa,
Avusturya Loid, Hac1 Davud Ferkuh, Yunan Pandelion, izalya Kumpanyasi, Rus
Kumpanyasi, Belcika Kumpanyasi, Nemg¢e Kumpanyasi, Yunan Destoni Yanolano
Kumpanyasi, Fransiz Mesajeri Maritim Kumpanyasi, Giircii Kumpanyasi, Sirket-i
Hayriye-i Hamidiye, Yunan Istamatyadi Kumpanyasi, Hidiviye Kumpanyasi,
Levant Alman Kumpanyasi, Yunan Panelenik Kumpanyasi, Romanya ve Bulgar
Kumpanyalari...

Tarih durmuyor, akiyordu. Bu akis, cok seyi bicimlendirdigi gibi, izmir
Liman’m da bigimlendirmekteydi: 9 Eyliil 1922 tarihine gelindiginde ise; Izmir,
tic yillik Yunan isgalinden artik kurtulmus bulunuyordu. Kentte biiyiik bir niifus
bosalmasi yasandi. Uretici ziimrenin en becerikli kesimleri, yurt disina gitmislerdi.
Ekonomik bir bosluk kendisini hissettiriyordu. Limanin cevresindeki pek cok
ticarethane, magaza ve depo, bilyilkk Izmir Yangim sirasinda yanmus, liman biiyiik
bir ekonomik darbe almisti. Zaten isgal yillarinda limanin ticaret hacmi iyice
daralmisti. Liman kiiller i¢indeydi. Liman1 cevreleyen yerlesim alanlar1 neredeyse
biitiiniiyle yanmus, yanginin alevleri, limam ¢epecevre sarmisti. 1922 yilinda kent
niifusu artik, 120.000e diismiistii''. Kentte hala, en 6nemli ulasim alan1 denizlerdi.
Osmanli Devleti’nin yikilis1 ve Tiirkiye Cumhuriyeti’nin kurulusu; yeni devlet,
yeni toplum, yeni siyaset, yeni ekonomi ve yeni kiiltiir yapisinin olusumu demekti
olsa bile, Kentin eskiden beri var ola gelen bu ozelligini degistirmis de degildi.
Buna gerek de yoktu; ciinkii bu bir zenginlik, kimlik anlaminda ise kokleri olan,
tarihsel siireci derinden kavrayan yaygin bir ozellikti. Bu kokler, olusan yeni
bedeni giir bir kanaldan gelen duru bir su gibi besliyor; ona can veriyor ve onu diri
tutuyordu. Yeni Tiirkiye’'nin ta binlerce yildan bu yana deniz kiiltiirii ve birikimini
devraldigi en ©nemli kentlerden birisi Izmir olmustu. Gecmisteki cesitlilik,

8 Sabri Yetkin, “Izmir Kérfezinde Gemi Kazalart: 17, Toplumsal Tarih, 1X/55 (Temmuz 1998), s.37.

O Agm.,s.37.

10 Nevsal-i f/étixadg/e, 1325, 5.160-161; Salname-i Vilayet-i Aydin, 1326, s.220-221°den akt: Sabti Yetkin, a.g.7.,
.39,

W [emir Sebri Imar Komisyonu Raporn, 1zmir, 1951, 5.38; yine akt.: Mislime Sen, II. Diinya Savag: yillarinda
Izmir'in Sosyo-Ekonomik Hayats, Dokuz BEylil Universitesi Atatiirk Ilkeleri ve Inkilap Tarihi Enstitisi,
Yaymnlanmamis Doktora Tezi, Izmir, 1998, s.9.
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derinligi olan bir zenginlik yaratiyordu. I¢ Kale, Yeni Kale ve elbette 20. yiizyilin
basinda tepesinden diikkanlara ve evlere taslar diisiiyor diye yikiliveren Ok Kalesi
ve ondan artakalan izler; yalniz eski kalintilara ilgileri olan turistlerin ilgisini ceken
mekanlar degildi. Bu izler gecmis yiizyillar ile yeni donemleri birbirine baglayan
halkalardi. Sayisiz uygarlik, Izmir’i ve Izmir’in Koérfezi’ni elde etmek icin ugrasti
durdu. Onu elde eden, kendisini sansli hissediyor; elde edemeyen, yeni bir firsat
kollay1p, bu sansin kendisini bulmasini bekliyordu.

Cumbhuriyet Donemi’nde Tiirkiye hizli bir uluslagsma cabasi i¢ine girdi. Bu
kapsam icinde yer alan en 6nemli isletmelerden biri de Izmir Liman1’ydi. Savastan
hemen sonra, Izmir’in taninmis tiiccarlarindan Usakizade Muammer Bey, Izmir
Korfezi’'nde vapur isletmeciliginin bir kisminin tekelini satin aldi. Verilen
imtiyazla O, Cesme’den Foca’ya dek kiyi1 boyunca yiik ve insan tasimaciligi
imtiyazi elde etmisti. Uzunada, Mordogan, Karaburun iskeleleri insa edilmisti. Bu
biiyiikk is basarildiginda, modern izmir Limani coktan isletmeye acilmisti.
Akdeniz’in diger liman kentlerinden ya da Akdeniz dist diinyadan kalkan biiyiik
tonajli gemiler, kentin zenginlesmesi, modernlesmesi ve diinya ile biitiinlesmesi
yoniinde iizerlerine diiseni yapmaya baslamislardi; oysa bu olay, izmir Korfezi ve
Limani’nin binlerce yillik tarihi icinde belki de iizerinde durulmaya deger son
halkalarindan yalmzca biriydi. Foca’dan baglayan, giineye dogru uzanan, Izmir
Limani’n1 i¢ine alan ve Karaburun’a kadar uzanan kiy1 seridi i¢cinde, binlerce yillik
tarihsel siire¢ icinde yasanmis pek cok olay vardi. Kiiltiirler, irklar, savaslar,
antlagsmalar, uygarlik anitlari, siirgiinler ve biiyiik gocler bu kiy1 seridinin binlerce
yillik tarihi icinde hep goriilen, ancak her biri pek ¢ok diger olayla kiyaslandiginda
yalnizca bir ayrinti olarak algilanabilen olaylara mek&n olusturuyordu. Bu
mekanlarin son yiizyilda en onde geleni, hi¢ kuskusuz, Izmir’di. Modernlesme
siireci icinde de izmir’e modernlesmeyi olanakli kilacak zenginlikleri, kiiltiirii ve
diger etkenleri, kente aktaran kentin tarihiyle biitiinlesmis olan limandi. Korfez,
nasil ki izmir’i var eden bir dogal zenginlikse, liman da insan eliyle yapilan ve
kente o zenginligi aktaran en Onemli yapiydi. Gemiler, ylizyillar boyunca hep
bagka yerlerden gelip kente yeni kiiltiirel 68eler aktarmis; yine bu kez, kentten
aldig1 basgka kiiltiirel 6geleri yiikleyerek, baska cografyalara tasimisti. Yiizyillar
icinde degerlendirildiginde, onca zorluguna ve tehlikelerine karsin, yine de deniz
ulasimi en cok ragbet edilen ve olanaklar sunan isleve sahipti. Ornegin; Anadolu
karasinin i¢ Ege bolgesinde bulunan herhangi bir kasaba, bir nefeslik otede
olmasma karsin Izmir'e ne kadar uzaksa, deniz ulasimmin sundugu olanaklar
nedeniyle, ister yelkenli, ister buharli gemiler doneminde olsun, binlerce millik
otedeki Marsilya, Trieste ya da Port Said gibi Akdeniz liman kentleri o denli
yakindi. Ankara’da ya da Konya’da iiretilen bugday Izmir’e tasmnamiyordu; ancak
Marsilya’dan kalkan bir gemi, Avrupa’mmn en gozde iiriinlerini kolayca Izmir
Limanr’na yigiyordu. Uzaklik ve yakinlik kavrami bu olgu etrafinda, fizik
kitaplarinda kalmis gibiydi; cilinkii cografyanin mantigi, en azindan, bu agidan
farkli isliyordu.
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Izmir, iyi bir limana sahip olmaktan gelen iistiinliigiinii hep kendi kimliginde
tasidi. Izmir’e gelen gezginler, kentin bu kimligine sik stk vurgu yapiyorlardi.
Daglarla ¢evrili dar korfezi, onu ¢ok iyi korunmus bir koy haline getiriyordu.
Giiclii riizgarlar olmadigi zamanlar, deniz diimdiizdii. Bu 6zelligi, gemilerin orada
kaygi duymadan kalabilmelerini sagliyordu; oysa bagka yerlerde gemiler bu keyfi
kolay kolay siiremiyorlardi; 6rnegin, Canakkale Bogazi’ndaki akintilar ve ters
riizgarlar nedeniyle Istanbul Limani aylar boyunca biiyiik tonajli gemilere
kapanabiliyordu. izmir Kérfezi’nin kendine siginan gemilere coémertge sundugu bu
imkanlar, kolay kolay baska limanlarin saglayacag bir sey degildi. Yine, Izmir
giineydeydi ve kisin, limani buzlarla hi¢c kapanmiyordu'.

[zmir Limam, Ege bolgesini ekonomik olarak besleyen en onemli ticari
kurulustu. Tiirkiye’nin en 6nemli ekonomik kosullarina sahip olan bir kentin, can
damariydi. Bati Anadolu hinterland: igin pek onemli bir liman kenti olan Izmir,
ozellikle biitiin havza ekonomisi iizerine etki ediyordu. 19. yiizyilin son ¢eyreginde
isletmeye acilan liman, kendine bagli olan demiryollar1 ve diger yol baglantilari ile
hem mal girisi hem de mal cikisiyla, yalniz, ekonomik deger olarak degil; kiiltiir
olarak da bu bolgeyi beslemisti. Savas, biitiin yikici etkileriyle kendini bu 6nemli
ticari merkezde gostermisti. Savas sonrasinda biitiin Bati Anadolu biiyiik bir
harabeye doniismiistii. Niifus azalmig, sermaye eksilmis; goclerle biitiin ekonomik
degerler alt iist olmus, bolge biiyiik bir ekonomik ve toplumsal kargasanin i¢ine
diismiistii. Uretim ara¢ gereclerinde biiyiik bir diisiis vardi. Ekonomik deger
iiretecek isletmeler, tarim arazileri ve iiretici kesim, savastan biiyiikk zararlar
gormiislerdi. Uretim ara¢ gereglerinin yani sira, ekonominin isleyen sistemi de alt
tist olmus; bir ekonomik teskilat ortada kalmamis; ekonomiye dinamizm veren
aktorler, iilke disina ¢ikmis ya da eski giiclerini yitirmislerdi. Bu kosullar i¢inde
tilke, biiyiik bir bunalimla pencelesiyordu. Can ¢ekisen ekonomik yapi, Tiirkiye’ye
yeni goclerle birlikte bolgede yasanan niifus yerlesimleriyle yeniden umutlar
yesertmeye baslamisti. Eski donemlerde oldugu gibi, yeni donemde de yalniz,
[zmir’in degil; biitiin bolgenin ekonomisinde en énemli merkez, izmir Limani’ydu.
Bu ekonomik degeri yiiksek isletme, yalmz Izmir kentinde degil; biitiin bolgede
goriilen kosullarin belirmesinde ve bu bolgedeki ekonomik havzanin iizerinde
etkiliydi. Izmir, baska kentlerle karsilastirildiginda, tek basina bir yasama kentiydi.
Kent kendi kendini yasatirken, limandan besleniyor; liman iizerinden nefes aliyor
ve nefes veriyordu. Bunun yam sira, ¢evredeki yerlesimler de izmir iizerinden
diinyaya agiliyorlardi. Limana gelen gemiler, Tiirkiye’den mal gotiiriiyor,
Tiirkiye’ye mal getiriyorlardi. Liman; ©nce Izmir’in, giderek de Izmir’in
cevresindeki diger kentlerin ve Tiirkiye’nin en énemli kapilarindan biriydi. Yarim
yiizy1l boyunca bu islevi edinmis; kentin modernlesmesi ve toplumsal ve kiiltiirel
yapisinin belirmesinde, liman en 6nemli katkiyr saglamisti. Dolayisiyla, izmir
Limam bélgeye acilan ve bolgeyi disa baglayan en 6nemli kaprydi'.

12 Olaf Yaranga, a.ge., s.29.
13 Meslek, 30 Kanunuevvel 1925.
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Biitiin kentler gibi, Izmir kentinin de ¢evresinde bir iiretim ortami vard.
Cevresindeki genis bir alana yayilan iretim etkinligi, kuskusuz ekonomik giicii
oraninda besleniyordu. Bu giicten beslenebildigi 6l¢iide kent biiyiiyiip gelisebilirdi.
Bu acidan, Izmir Limani, onun igin bir nimet gibiydi. Kent olma 6zelligi ile
ekonomik anlam kazaniyordu. Bu gorevini ne kadar basarili bicimde yerine
getirirse, kuskusuz, o ol¢iide hem kendine hem de g¢evresindeki diger beldelere
ekonomik deger sunabilirdi. Dolayisiyla, yalniz kendinin degil; hem bélgenin hem
de daha genis olgekte Tiirkiye nin basarili olabilmesi icin, bu liman kentinin de bir
ekonomik atilim yaparak basarili olmasi gerekliydi. Izmir yitirirse, Tiirkiye ve
bolge yitirir; [zmir kazanirsa, Tiirkiye kazanirdi. Bu, elbette, her yerlesim yeri ve
ekonominin pargasi olan her ortam icin gegerliydi; ancak daha cok, Tiirkiye i¢in
anlam kazanan bir olguydu. Izmir Limani’nin, Cumhuriyet Tiirkiye’sinin yeni
diizenlemeleri icinde kar elde eden bir isletme olarak yiikselmesi Tiirkiye’ye bir
katkiydi; bunun tersi olarak, ekonomik diizeyinden geri gitmesi, Tiirkiye’'nin
birtakim ekonomik hastaliklarla karsi karsiya gelmesi anlamina gelirdi; ancak
Cumhuriyetin ilk yillarinda, izmir, savas 6ncesi ekonomik diizey ve verimliliginin
cok gerisinde bulunuyordu'*.

[zmir Limam, kentin kurtulusunda biiyiik bir ekonomik darbe almusti.
Liman1 besleyen iiretim merkezleri biiyiik olgiide tahrip edilmisti. Yol aglari
yikima ugramis; ayni bicimde limanin sahip oldugu alt yap1 biiyiik dlciide ¢okmiis;
isgal doneminde yabanci giiglerin yonetim ve denetiminde liman, ekonomik
islevinden oldukca uzaklagmisti. Yeni doneme bu 6nemli ticari olugum, eksiklik ve
yoksunluklarla giriyordu. Onu canli kilan, ona yasam giicii aktaran, onu besleyen
biitiin kanallarin agilmasi, ekonominin dirilmesi, sermayenin yeniden bu ortama
akmasi gerekiyordu'®. Izmir Limani’'m Bati Anadolu’ya iki 6nemli demiryolu
bagliyordu. Kuzey ve giiney vadilerinden gelen iki demiryolu hatt1, izmir kentinin
kuzeyinden kiyiya indigi halde; Izmir Limani’na yanasan gemiler, kent 6niinde var
olan ve biitiin havzanin ekonomik etkinligini 6zgiirce bu kosullar1 pekiyi olmayan
limana aktariyorlardi. Demiryollariyla iki biiyiilk vadiden akip gelen iiriinler,
sonradan disaridan iceriye aktarilacak biitiin ithal iiriinleri; olduk¢a karisik bir
tasima sebekesinden gecerek, sonugta Izmir hinterlandindaki ekonomik yapi
tizerinde oldukga etkili olan limanla bir sekilde yazgilarimi biitiinlestirmiglerdi.
Aydin ve Kasaba demiryollariin tagidigi {iiriinlerden incir, iiziim, palamut,
zeytinyagi v.b.’leri vagonlardan gikarildiktan sonra Izmir’de sayilar1 1925°te 3.000
kadar olan arabalara yiikleniyor, kent i¢cindeki depolara tasiniyor, orada hamallar
tarafindan bu arabalardan indiriliyordu. Bu islemden sonra komisyoncular devreye
giriyordu. Onlar araciligiyla satilip konulduklar1 depolardan alinip bagka depolara
tagintyordu. Bu kez, malin gittigi yer isleme depolariydi. Mali satin alan dis
satimci, mala kendi istedigi 6zelligi vermek icin bir ara ugrasinin igine giriyordu.
Bu elden gecirme siirecinden sonra {riin hamallar ve arabalar aracilifiyla
mavnalara gotiiriiliyordu. Bin bir zahmetle acgikta bekleyen gemiye yanastirilan

14 Meslek, 30 Kanunuevvel 1925.
15 Mestek, 30 Kanunuevvel 1925.
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iiriin, bu kez mavnalardan aliniyor, sepet sepet, cuval cuval, sandik sandik gemilere
yiikleniyordu. Bu siireglerin her birinde araliksiz olarak para da devredeydi. Biitiin
bu isler para ile yapiliyor, ekonominin kiiciiklii biiyiiklii aktorleri para ile bu siireci
isletiyorlardi. Mal el degistirdik¢ce, malin katma degeri de biiyliyor; piyasa kosullar
bu devinim, karmasa, katma degerlerle artan fiyatlarin bileskesinde beliriyordu.
Her bir mesleki grubun kendine o6zgii orgiitleri vardi. Arabacilar, hamallar,
mavnacilar kendilerine 6zgii belirgin dernekler, yardim sandiklar1 ya da cemiyetler
kurmuslar, mesleki dayanismaya yonelmislerdi'®.

[zmir Limam, yalmz depolarin, isletme binalarmin ve yollarn ortasinda
degil; biitiin bu siireclerin odaginda ruh buluyor ve dilleniyordu. Limanin yapisi,
nitelik ve nicelik 6zellikleri bu etkenlerin ortasinda bigimleniyordu. Demiryollari
Punto’da toplanirdi. Denize dogru yapilmis bir iskele, Punto’dan itibaren, denize
dogru uzanir; denize ulasir ve korfezi kucaklardi. Korfezde kaynayan deniz tasitlari
ve gemiler, limana ve karaya bereket tasirlardi. Bu iskele cevresinde yapilacak
isletmeler iizerinden iceri girip ¢ikacak esya ve ticari yiik oldukca kolay ve ucuz
sayilabilecek bir iicretle tasinabiliyordu. Aydin Demiryolu Yonetimi, daha teknik
ve fenni bir isletmecilik yapacagina inaniyor, bu yolda 6nerilerde bulunuyordu;
ancak tiirlii olanaksizliklar nedeniyle bu énerilere pek ilgi duyulmuyordu'”.

SONUC

Ulasim ve ulagim ¢esitliligi, insanligin var olusundan beridir ve belki Sanayi
Devrimi’nin gerceklesmesinden de daha ©nemli bir nitelikte, ancak Sanayi
Devrimi’nin de getirilerine ve yeniliklerine bagimli olmak {iizere, bugiiniin kiiltiirel
zenginliginin ve teknolojik gelismisligin en 6nemli unsurudur. Baska toplumlarin
tirettigi maddi ve manevi kiiltiirel ve ekonomik Ogelerin ve zenginliklerin el
degistirmesinin en etkili araci olarak hep kendisini gerceklestirmistir. Bu acidan,
biitiiniiyle bir ulasim ve etkilesim bi¢imi olan deniz ulagimi, denize kiyisi olan
kentlerden ayni zamanda bir de yasam bicimi olmus; hatta yalnizca bulundugu
yerlesim yerinin degil, o yerlesim yerinin ardindaki yerlesim yerlerinin de caresi
olagelmistir. Bu agidan Izmir de, denizi ve yasam tarzi ile kendine 6zgii kimligi
olan bir kentti. Pek ¢ok kiiltiirden izler tasiyan izmir, bu kimligini degisimleri,
kaynagmalar1 yagayarak o giinden bu giine aktardi. Bu kimligin olusumunda deniz
ve liman; bu iki 6nemli mekanin etrafinda bicimlenen deniz ticareti ve ekonomik
etkinlikler; bu etkinliklerin belirledigi toplumsal yasam bi¢imi ve kiiltiir, o kimligin
en 6nemli renklerini yaratmusti. Iste izmir, tarih icinden siiziilip gelen haliyle,
boyle bir zenginlik ve canliligin kentiydi. Bunu saglayan kuskusuz, onun
demiryollari, liman ve karayollarinin kesistigi bir noktada yer almasiydi. Biitiin bu
olusumlar, Izmir kentini kendine ozgii kilan etkenleri yaratiyordu. Kent bu
etkenlerden besleniyor; ancak kendisini var eden bu etkenlerin gélgesinde kendine
ozgii bir kimlik yaratiyordu. Bu kimligin mayasi, denizlerden, deniz ticaretinden ve

16 Meslek, 30 Kanunuevvel 1925.
17 Meslek, 30 Kanunuevvel 1925.
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bu genel ugrasin doniisiip kaynastigi, Izmir Limani iizerinden kente ve cevresine
aktariliyordu.
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OZET

Bu calismada, otobiis ve hafif rayli sistemin kendine 0zgii avantajlarini bir arada
barindiran hizli otobiis sistemi, planlama ve uygulama agisindan irdelenmis; planlamada
ve karar asamasinda karsilagilabilecek problemler ortaya konulmaya calisimustir. Izmir
kenti ornegi iizerinde, planlamann ilk asamasini olusturabilecek basit bir mevcut sistem
verimlilik analizi uygulanmis; kent merkezini korfezin giiney seridiyle birlestiren bir hizli
otobiis uygulamaswn yararl olabilecegi sonucuna varilmigtir.

Anahtar Kelimeler:Toplu Ulasim, Hizli Otobiis Sistemi, Verimlilik Analizi.
THE EVALUATION OF THE APPLICABILITY OF BRT SYSTEMS IN IZMIR
ABSTRACT

In this study, bus rapid transit systems which include some specific advantages of urban
bus and light rail transit systems are investigated for planning and application points of
views and the problems which may be encountered in decision making process are
evaluated. An elementary efficiency analysis for urban bus systems which may be
reconstructed for a bus rapid system is suggested. The analysis of Izmir urban bus system
shows that a bus rapid system connecting the central business district and south coast of
the Izmir Bay can be an efficient transportation investment.

Keywords: Public Transit, Bus Rapid Transit, Efficiency Analysis.
GiRiS

Hizli Otobiis Tasimaciligi [Bus Rapid Transit (BRT)], otobiis modunun sagladigi
esneklik ile rayl sistemlerin sagladigi diizenlilik ve hizmet kalitesini bir arada
sunabilen bir toplu tagima modu olarak tanimlanmaktadir (U.S. Federal Transit
Administration). Bircok agidan hafif rayli sistemin [Light Rail Transit (LRT)]
lastik tekerleklisi olarak degerlendirilebilen BRT, isletme agisindan LRT’ye gore

" Dokuz Eyliil Universitesi, insaat Miihendisligi Boliimii, Aras.Gor.Dr
mustafa.ozuysal @deu.edu.tr
% Dokuz Eyliil Universitesi, insaat Miihendisligi Boliimii, Do¢.Dr.serhan.tanyel @deu.edu.tr
3 Ege Universitesi, insaat Miihendisligi Boliimii,Yrd.Dog.Dr. yalcin.alver@ege.edu.tr
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daha fazla esneklik; daha diisiik ilk yatirim ve isletme maliyeti saglamaktadir.
BRT, genel ozellikleri itibariyle, diger tiim toplu tasima sistemlerinden daha
avantajli  goriinmesiyle beraber, bu tiir bir sistemin verimliliginin ve
uygulanabilirliginin analizi, karma yapis1 sebebiyle, diger transit modlarindan
farkli bir analiz prosediirii gerektirmektedir. Ayrica politik karar verme siirecinde
hafif rayli sistemler; BRT nin daha diisiikk konfora ve kapasiteye sahip olmasi,
cevre kirliligi bakimindan dezavantajli olmasi ve tamamen diger trafikten izole
edilmis bir hattinin olmamas1 gibi nedenlerle 6n plana ¢cikmaktadir.

Bu calismada oncelikle, BRT ve LRT toplu tagima sistemlerinin, yatirim, igletme
ve uygulama bakimindan 6n plana ¢ikan farkliliklar1 detayl bir sekilde irdelenmis;
diinyada isletilmekte olan bazi BRT uygulamalarindan Ormekler verilmis ve
bunlarin toplu tasima iizerindeki etkilerine iligkin bazi rakamsal gostergelere
deginilmistir. Daha sonra, toplu tasima planlamasinda 6zel bir konu olusturan BRT
planlamasinda, dikkat edilmesi gereken hususlar vurgulanmis ve planlamanin ana
hatlartyla ilgili bilgi verilmistir. Son olarak, Izmir’de BRT sistemi uygulamast igin
genel bir degerlendirme yapilmis; mevcut otobiis hatlarina ait veriler, BRT
planlamasi icin gerekli ilk adimi olusturacak diizeyde irdelenmistir.

1. BRT’NIN HAFIF RAYLI SISTEMLERLE KARSILASTIRILMASI

Toplu tasim alternatifleri degerlendirilirken, agik¢a ortaya konmus bir fayda-
masraf analizi gerekmektedir. Faydanin belirlenmesinde, maddi getirinin 6tesinde
rakamsal olarak ifade edilebilecek, kullanici kitlesi, kullanici bagina maliyet,
ulasim siiresi tasarrufu gibi diger fayda unsurlan iizerinde durulmalidir. BRT
sistemi bircok agidan, daha once de deginildigi gibi, LRT sistemiyle kars1 karsiya
gelmekte ve ikisi arasinda bir tercih yapilmasi yoluna gidilmektedir. Asagida BRT
sisteminin One ¢iktig1 farkliliklar siralanmagtir.

o BRT’de, isletmeye baslandiktan sonra, gilizergadhin baz1 kesimlerinde
ortaya cikabilecek talep artiglari i¢in, koridorun ve servis sikliginin yeniden
diizenlenmesi agisindan daha yiiksek bir esneklik s6z konusudur.

o BRT’nin ilk yatirim maliyeti, 6zellikle giizargahin olusturulmasi agisindan
diisiiktiir; elektrifikasyona gerek duyulmamasinin yaninda, ara¢ parkuru,
bakim-onarim iinitesi ve manevra sahasi gibi tesisler, insa bakimindan
basittir ve bilyiik alanlar gerektirmez.

o BRT, isletmede meydana gelebilecek aksakliklar durumunda, biiyiik bir
problemle karsilagilmasi ihtimali diigiik oldugundan, 6zel bir kontrol ve
sinyalizasyon sistemi gerektirmez.

o BRT’de ana hatta baglanacak toplayici ve dagitici tali hatlar, aktarma
gerektirmeden sisteme dahil edilebilmektedir.

o Farkl tipte ve boyutlarda araglarin kullantmi miimkiindiir.

o Okul ve igyeri 6zel servislerinin sistem icine dahil edilmesi imkani vardir;
bu sekilde kamusal igletmeye ek gelir de saglanabilmektedir.

o Tesis insa malzemesi ve ara¢ temini LRT ye gore daha kolaydir; teknoloji
ithali cogu zaman zorunlu degildir.
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o Yatrim siiresi LRT’ye gore oldukca kisadir; kisa siirede isletmeye
gecilebilir. Ozellikle krediyle yiiriitiilen yatirrmlarda bu konu biiyiik nem
tastmaktadir.

o BRT sisteminin asama asama gerceklestirilmesi ve proje revizyonu
LRT’ye gore ¢cok daha kolaydir; LRT’de, beklenen kullanici kitlesine hitap
etmeyen bir proje kesiminin revize edilmesi, ekonomik ac¢idan imkansizdir.

o BRT, farkli uzmanliklara sahip ekstra teknik ve yOnetim personeli
gerektirmez; mevcut otobiis sistemini isleten ekipte kiiciik boyutta
degisiklikler yapilarak gerceklestirilmesi miimkiindiir.

o Hazirlanan hatta bir aksaklik meydana gelmesi durumunda, araglarin
mevcut baska servis yollarina yonlendirilmesi imkami vardir; isletmeyi
aksatacak veya durduracak ciddi bir problem yasanmasi ihtimali diistiktiir.

o BRT’nin potansiyel kapasitesi daha yiiksektir; talebe gore yapilabilecek
ara¢ konfigiirasyonu ve sefer siklig1 daha esnektir.

o Arag tipi ve sefer sikligindaki esneklik, pik saatlerde LRT’ye gore daha
yiiksek hizmet seviyesi elde edilmesine imkan verir.

Toplu tasima sistemleri cok biiyiik yatirimlar gerektirdiginden BRT ve LRT nin
ekonomik agidan karsilastirilmasi biiyiik 6nem tagimaktadir. Aymi saatlik kapasite
degeri icin Kanada’nin Ottawa kentine ait toplu tasima sistemleri i¢in yapilan
maliyet karsilastirmalar1 Tablo 1’de verilmistir (Khan vd., 2004). Sonuclar daha
once farkli sehirlere ait sistemlerde gerceklestirilmis calismalarla (Gravel ve
Bowes 1997, Leicester 1999) paralel niteliktedir.

Tablo 1. Ottawa BRT ve LRT i¢in Giizergah Uzunlugu i¢in Maliyet
Karsilagtirmalari

Yatirim Isletme ve Toplam
Maliyeti Bakim Maliyet
Sistem (KD*/yolcu) (KD*/yolcu) (KD*/yolcu)
BRT
12.2 m'lik otobiis 0.74 0.91 1.64
18.3 m'lik otobiis 0.70 0.64 1.34
LRT
5 vagonluk dizi 1.85 0.42 2.27

*15.000 yolcu/saat kapasite ve 15 km'lik giizergah boyu i¢in Kanada Dolar1

Tabloda goriildiigii gibi BRT, LRT ye gore yolcu basmna daha diisiik maliyet
saglamaktadir. LRT’de toplam maliyetin biiyilk bir kismini yatirim maliyeti
olustururken BRT’de yatirim ve isletme maliyetleri birbirine yakindir.

Ekonomik karsilastirmada yaygin olarak kullanilan bir diger olgiit de “maliyet
etkinligi” dir. Aym c¢aligmada, genellestirilmis maliyetin yolcu-km’ye
boliinmesiyle elde edilen maliyet etkinligi degerleri ve sistemlerin kapidan-kapiya
ortalama hizlar1 Tablo 2’de verilmistir (Khan vd., 2004).
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Tablo 2. Ottawa BRT ve LRT i¢in Maliyet Etkinligi ve Kapidan-Kapiya Ortalama

Hiz

BRT LRT
Maliyet/yolcu-km (2000$) 0.11 0.15
Ortalama hiz (km/sa.) 38.4 36.1

LRT, BRT’ye gore daha yiiksek isletme hizi saglamasina ragmen, BRT nin maliyet
etkinliginde sagladigi avantaj oransal olarak daha biiyiiktir. Bu durum, LRT
sistemi ile kazanilacak hiz artistnin BRT’ye kiyaslandiginda ekonomik agidan
anlamli bir seviyede olmadigini gostermektedir.

2. DUNYADAN ORNEKLER

Uygulamadaki BRT sistemleri, basit ve kompleks sistemler olmak iizere iki ana
sinifa ayrilabilmektedir (Rendek, 2002).

1) Basit Sistemler :

O

O O O O

BRT hatt1, trafik akimi i¢inde yer alip yol hakki 6nceliklidir, sinirlt sayida
duraga sahiptir, pik saatlerde genellikle ekspres olarak isletilir.

BRT seritleri 6zel kaplama ile diger trafik seritlerinden ayrilir.

Istasyonlar normal otobiis duraklarindan farkl sekilde dizayn edilir.

Alcak doesemeli otobiisler kullanilir.

Ucret toplama islemi, tiim kapilardan binisi saglama amaciyla, istasyon
girislerinde yapilir. Bu ylizden istasyonlar diger yaya trafiginden
ayrilmistir.

i1) Kompleks Sistemler :

O

BRT hatt1, arac¢ trafiginden tamamen ayridir; miisait yerlerde, ekspres
yollarin orta refiijleri ve kullanim digt olan demiryolu koridorlar1 hat igin
kullanilir.

Istasyonlar mod degisikligini tamamlayici her tiirlii detayla donatilmistir.
Yolcular, elektronik kontrol sistemleri yardimiyla, yaklasan otobiislerle
ilgili bilgilendirilir.

Yiiksek dosemeli, tek veya c¢ift koriiklii ve genellikle hibrid araglar
kullanilir.

Istasyonlar arasinda minimum 10 dakikalik bir mesafe bulunur
(Amundsen, 2001).

Diinyada isletilmekte olan bircok BRT sistemi mevcuttur. Bu ¢alismada asagida
siralanan bellli basli uygulamalar hakkinda bir miktar bilgi verilecektir.

(¢]
(¢]
(©]

City Express ve Country Express, Ottawa-Kanada,
Honolulu BRT, Hawaii-A..B.D.,
X-49 Western Rapid Bus, Chicago-A.B.D.,
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o Metro Rapid, Los Angeles-A.B.D. ve
o Curitiba BRT, Curitiba-Brezilya’dir.

Ottawa’da yapilan uygulama 30.9 kilometre uzunlugundadir ve 28 istasyona
sahiptir. Sehir ve cevresi, banliyd tipi gelisim ve yayilima sahip oldugundan,
bolgeye ait planlama calismalarinda BRT uygulamasimin LRT’ye gore insa
acisindan %50, isletme agisindan ise %20 daha ekonomik oldugu sonucuna
varilmistir. Bu durum, faaliyetsel ve niifussal acidan genis dagilim gosteren
kentlerde BRT uygulamasinin tercih edilebilirliginin olduk¢a yiiksek oldugunu
gostermektedir (Crowley ve Watson, 1991). Bu tip bir karaktere sahip
yerlesimlerde saatlik talep 15.000 yolcuyu ge¢cmemektedir; bu sinira yakin
degerlerde BRT koridorunun ileride rayl sisteme doniistiiriilmesine miisait sekilde
projelendirilmesi tavsiye edilmektedir (Cervero, 1998).

Honolulu’da kentiginde insa edilen BRT sisteminde iki asama isletmeye gecilmis;
ilk asamadaki 9 km’lik kesimle haftaici giinler icin kullanici kitlesinde ortalama
2220’den 3500’e yiikselme gozlenmis; 10 km’lik ikinci agamanin da isletmeye
acilmasiyla bu deger 6000’in iizerine ¢cikmistir. Banliyo bolgesinde hizmete agilan
kesimde, proje Oncesi aylik talep 83.500 olarak dikkate alinmis; isletmeye
acildiktan kisa bir siire sonra aylik talep 126.500 yolcuya ulagmistir (Rendek,
2002). Bu degerler, BRT’nin otomobil kullanimini azaltip toplu tasimaya
yoneltmede ne kadar etkin bir sistem oldugunun gostergesidir. LRT sisteminde
giizergah belirleme esnekligi daha diisiik oldugundan, yerlesim ve is merkezlerine
yakin koridorlardan gecilmesi zor olmaktadir. BRT de ise, biiyiik bir is veya
yerlesim merkezinin cevresinde dolasan bir hat olusturma imkani oldugundan,
kullanici i¢in daha az yiiriime mesafeli bir toplu tasima alternatifi sunulabilmekte;
bdylece otomobil kullanimini diigiirmede biiyiik ilerlemeler katedilebilmektedir.

Chicago’daki BRT uygulamasi, mevcut eski otobiis hatlart {izerinde
gerceklestirilmis ve seyahat hizinda %25°lik bir artis saglanmigtir. Sistemin
isletmeye acilmasin takip eden 2 yillik siirede, haftaici giinliik kullanici kitlesinde
4400 yolcu ile %17’lik bir artis gozlenmistir. Yapilan anket calismasinda,
zamaninda servis, diisik bekleme siiresi, giizergah yeterliligi ve seyahat
stiresindeki azalma bakimindan %82’lik bir kullanict memnuniyeti tespit edilmistir
(Chicago Transit Authority, 2000).

Los Angeles’taki BRT uygulamasi, 2 bagimsiz hattan olusmaktadir. Yukarida
deginilen “basit sistemler” sinifina giren uygulamada; otobiis Oncelikli
sinyalizasyon, es seviyede inis-binis (alcak dosemeli araglar) ve kalkis zamani
cizelgesi yerine zaman aralikli hareket gibi uygulamalar yardimiyla, isletme hiz1 iki
farkli hatta %29 ve %23 oranlarinda arttirilmistir. Kullanici kitlesinde de, 6nceki
otobiis hatlarina gore %33 ve %26’lik yiikkselme gozlenmistir. Ayirca, %13’ liik
kismi yiiksek gelir diizeyinde olmak iizere, 1/3 oraninda bir yeni kullanici kitlesi
kazanilmstir.
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Curitiba BRT, diinya capinda en bilinen ve en basarilt BRT uygulamasi olup arazi
kullanimini en iyi sekilde destekleyen ulasim agi olarak kabul edilmektedir
(Kruckemeyer, 1999). Sistem, 60 km’lik ayrik otobiis seridi, 25 transfer istasyonu
ve 221 duraktan olugmaktadir. Kent merkezinde 1.6 milyon ve ¢evresinde 1 milyon
olmak iizere toplam 2.6 milyonluk niifusa sahip bir sehirde giinde 1550 servis
sayisi ile 1.9 milyon yolcu tasinmasi, birgok toplu tasima sisteminde rastlanilmasi
zor bir bagaridir. Ozellikle her 2.4 kisiye 1 otomobilin diistiigii Curitiba gibi bir
sehirde boyle bir kullanici kitlesine ulasilmasi, BRT sisteminin bu konudaki
etkinliginin agik bir gostergesidir. Sehirde toplu tasimanin %70°i BRT ile
saglanmaktadir; insa ve isletme bedelinin tamami gelirle kisa siirede geri
kazanilmstir.

3. BRT PLANLAMASI
3.1. Planlamada Dikkat Edilmesi Gereken Hususlar

BRT planlamasinda en kritik hususlar, diger lastik tekerlekli toplu tasima
modlartyla analitik acidan cakismasi ve rayli sistemlerinin tercih edilebilirliginin
daha yiiksek oldugu yoniindeki goriislerdir (Levinson vd., 2003). Planlama
oncesinde objektiflik acisindan Oziimsenmesi gereken hususlar asagida
siralanmustir:

1- Mod alternatifleri arasinda herhangi bir 6nyargi olmamalidir. Mevcut
durum ve yeni alternatifler objektif olarak dikkate alinmalidir.

2- Planlamada en etkili sayisal faktorler, transit sisteminin sunuldugu
kullanic1 kitlesinin biiyiikliigli ve sistem maliyetidir(ilk yatirim, isletme,
bakim-onarim maliyetleri). Bu yiizden bunlarin tespitinde biiyiik hassasiyet
gosterilmeli; gercek degerinin iistinde ve altinda saptamalardan
kacimilmalidir.

3- Diinyanin her yerinde, rayli toplu tagimanin tercih edilebilirliginin yiiksek

oldugu seklinde bir 6ngorii mevcuttur. Bu 6ngoriiniin dayanaklar;

o Otobiis temelli transit sistemlerinin daha diisiik kaliteli olusu ve daha az
kullanici kitlesine hitap ettigi,

o Otobiis temelli sistemlerin, rayli sistemlere kiyasla, cevre Kkirliligi
acisindan daha zararh oldugu,

o Rayli sistemlerin isletme acisindan daha giivenilir ve siirekli oldugu gibi
nedenlerdir.

Bu 6ngorii, bircok uygulamada arazi kullaniminin gelistirilmesine yonelik

projeksiyonlara olumsuz etkimekte ve ozellikle yerel yonetimler iizerinde,

gerceklestirilmis BRT sistemlerinin normal yol kullanimli otobiis hatlarina

doniistiiriilmesi  yoniinde bir baski yaratmaktadir. Bu yiizden BRT

planlamasinda bu tiir bir 6ngoriiniin ortadan kaldirilmasi1 gerekmektedir.
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4-

BRT hatlar1 icin yeterli kullanic1 kitlesine hitap eden uygun koridorlarin
bulunmasi gerekmektedir. BRT’de genellikle otobiis yolu veya otobiis
seridi olarak dikkate almman “yol hakki” unsurunun, yogunlugun fazla
oldugu sehir merkezlerinde saglanmasi cogunlukla miimkiin olmamaktadir.
Bununla beraber, oncelikli yol hakkinin saglanabildigi kullanim dis1 olan
demiryolu hatlari, ekspres yol orta refiijleri gibi kesimler, yeterli kullanici
kitlesine hitap edememektedir. Ayrica bu tiir kesimlerde, yayalar icin
uygun ve giivenli bir hareket ortami saglamak kolay olmamaktadir. Bu
ylizden BRT uygulamasi icin, yeterli yol platformuna sahip koridorlar
secilmeli; niifus yogunlugunun yiiksek oldugu dar platformlu kesimlerde
ise, tamamu ile otobiise ayrilmig seritlerden kacinilarak, otobiise oncelik
taninmig karma yol hakkina sahip koridorlar iizerinde durulmali ve bu
kesimlerde durak sayis1t minimuma ¢ekilmelidir. Karma yol hakkina sahip
hatlarda, siiriicii davraniglar1 ve yasal yaptirimlar bilyiik 6nem tagimaktadir.

BRT hatlar1 olusturulurken, otobiis seritlerinin diizenlenmesinde otobiise
ayrilacak seritlerin normal ara¢ kullanimina kapatilmasi durumunda pik
saat trafik akiminin ne duruma gelece8i iyi etiid edilmelidir. Mevcut
yoldan otobiis seridi alinmas1 durumunda ortaya ¢ikabilecek ciddi kapasite
diisiislerinden kacinilmalidir.

Kenti¢i ulasim sisteminin igletiminden sorumlu yonetimler ¢ogu zaman,
BRT sistemini mevcut otobiis tagitmaciliginin bir uzantisi olarak gérmekte;
bu sebeple isletme maliyeti ile gelirleri dengeleme amaciyla, ara¢ ve
istasyon dizayni, ticret toplama sistemi gibi Onemsiz gibi goriinen kritik
unsurlara yatinm yapmaktan kacinabilmektedir. Bu durumda BRT asil
fonksiyonunu yerine getirememekte ve bundan kaynaklanan basarisizligin
faturas1 BRT sistemine kesilebilmektedir. Bu yiizden, BRT nin baslh basina
bagimsiz bir toplu tagima sistemi oldugu gercegi 6ziimsenmelidir.

3.2. Planlamanin Ana Hatlar

Bir¢ogu herhangi bir toplu tasima modunun planlanmasinda da gecerli olan ve
modlar arasinda tercih yapilmasinda etkili olan ana kriterler sunlardir (Levinson
vd., 2003):

O

O

Sehirlesmis bolgedeki yerlesimin yogunlugu, gelismislik derecesi ve
karakteri

Toplu tasimaya mevcut ve gelecekteki potansiyel talep

Kentsel kesimin gelecekteki genisleme projeksiyonu

BRT icin potansiyel arterlerde, platform genisli§i ve bunun hat boyunca
devamli olup olmadig, arterlerin kapasitesi ve pik saat akim degerleri
Yaya akimu icin arter cevresindeki alan yeterliligi

Potansiyel BRT giizergahlarinin ¢evresindeki is ve konutsal yerlesimlerin
durumu

Potansiyel kullanici kitlesinin toplu tasimaya yonelik davranig ve tutumlari
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o Kullanici kitlesinin maddi olanaklar:
o Proje i¢in saglanabilecek kaynak

BRT sistemleri, ¢cok degiskenli kompleks sistemler oldugundan, sistem donanimi,
servis tipi ve hizmet seviyesi gibi degiskenlerin farkli kombinasyonlar1 seklinde
alternatiflerin analizi gerekmektedir. Alternatiflerin etkinliginin belirlenmesi ¢oklu
kriterlerin dikkate alinmasini gerektirmektedir (Fuhs, 1990). Bu kriterler mobilite,
cevresel etki, arazi kullanimi, maliyet ve kullanici kitlesidir (Levinson vd., 2003).
Mobilite kriteri i¢in; is, hizmet ve yerlesim merkezlerine erisim, normal otobiis
isletimine gore seyahat siiresi kazanimi, diger trafik akimi lizerindeki etki, yolcu-
km cinsinden hitap edilecek kullanici kitlesi ve hattin isletime uygunlugu analiz
edilmesi gereken degiskenler olarak siralanabilir. Cevresel etkiler olarak ise;
otomobil kullaniminda beklenen azalma, emisyon degisimi, sabit tesis ingaat1 igin
kullanilmas1 gereken araziler iizerindeki etki dikkate alinmalidir. Bolgesel arazi
gelisim politikasina uyumluluk, ulasim kaynakli arazi kullanimi ve ekonomik
gelisime katki Olciitleri, sehir planlama agisindan analizi gerekli etkenlerdir.
Ekonomik acidan yatirim maliyeti, isletme maliyeti, maliyet etkinligi (her alternatif
icin yolculuk veya yolcu-km basina diisen toplam birim maliyet) ve proje kaynak
olanaklari, etiid edilmelidir. Kullanic1 kitlesi projeksiyonu; isletmeye agilis yili,
olgunlagsma yili(agilisgtan 5 yi1l sonraki) ve 20 yil sonraki donemler icgin
yapilmalidir; projeksiyonlarin  giivenilirligi bunun igin gelistirilmis &zel
yontemlerle stnanmalidir.

4. 1ZMIR'DE BRT SISTEMi UYGULAMASI ICiN BIR
DEGERLENDIRME

BRT uygulamasi diinyanin bir¢cok yerinde ilk asama olarak, mevcut otobiis
hatlarinin BRT’ye doniistiiriilmesi seklinde gerceklestirilmektedir. BRT sisteminin,
bir kentte en ¢ok hangi koridorda verimli olabilecegini de, en iyi mevcut
giizergahlardaki talep gostermektedir. Calismanin bu béliimiinde, Izmir kentindeki
mevcut otobiis toplu tasima giizergahlarinin bazi rakamsal verileri incelenerek,
BRT’nin uygulanabilir oldugu hatlar iredelenmeye calisilmistir. BRT’nin
planlanmasi, yukarida da belirtildigi gibi, ¢oklu kriterlerin birlikte analizini
gerektiren; geomterik ve demografik veriler de dahil olmak iizere, cok degiskenli
ve master plan dl¢eginde genis kapsamli bir siirectir. Bu caligmada gergeklestirilen
irdeleme, planlamadaki ilk asama ve nereden baslanilmasi gerektigini gosteren bir
on hazirlik niteligindedir. Kullanilan kriterler, temin edilebilen genel verileri
kapsamakta olup basit istatistiksel sinamalardan olusmaktadir. Uygulamaya
yonelik bir planlamada, bu kriterlerin ¢ogaltilip daha rasyonel hale getirilmesi
gerekmektedir.

[zmir’de 2003 yili verilerine gore 282 adet otobiis hatt1 isletilmektedir (Eshot,
2003). Bu calismada, hatlarin 2003 yil1 Nisan, Agustos ve Ekim aylarina ait servis
ve tasinan yolcu toplamlar1 kullanilmigtir. Hatlar1 isletim verimliligi bakimindan
birgok farkli kritere gore degerlendirmek miimkiindiir. Oncelikle aylik kullanic
ortalamasi en yiiksek olan hatlar tespit edilmistir. Hatlar kullanim yogunluguna
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gore siralandiginda 65.000 yolcu seviyelerinde bir kopma noktas1 gdzlenmekte; bu
degerin iizerinde tedrici bir artis, altinda ise standart sapmasi yiiksek olmayan bir
dagilim gozlemlenmektedir. Bu yolcu talebinin {izerindeki hat sayis1 84 tiir.

Mevcut hatlarin degerlendirilmesinde bir sonraki asama olarak, bir serviste tasinan
yolcu sayilar elde edilmistir. Bu deger, otobiislerin doluluk oranlart hakkinda fikir
verdiginden, bir dlciide, olast bir BRT sistemi ile yiiksek kapasiteye ulasilmasina
gerek olup olmadigimi yansitmaktadir. Servis bagina diisen yolcu sayisi, servis
sikligina bagli olmakla beraber, bircogu ESHOT tarafindan uzun siiredir
igletilmekte olan biiyiik talebe sahip hatlarda servis zaman araliklar1 optimum
seviyede tutulmaktadir. Bu yiizden cogu hatta, servis sayisindaki degisimle yolcu
talebi arasinda orantisal bir iliski mevcuttur. Bu yiizden, servis sayisindaki
yetersizlik nedeniyle verimliligin yiiksek goriinmesi ihtimali diisiiktiir. Servis
basma diisen yolcu sayist icin hatlarin frekans dagilimi yapildiginda, ortalama
deger olan 72 yolcu/servis’in hemen altinda, servis basina yolcu sayisinin, yaklasik
5 yolcu ile, biiyiikk bir miktarda azaldigi goriilmiistiir. 84 otobiis hattina ait
yolcu/servis frekans dagilimi Sekil 1’de verilmistir. BRT acisindan ekstrem hatlar
incelendiginden, servis basmna yolcu degeri 40-60 araliginda seyreden normal
isletimli hatlarda, BRT gibi hizmet seviyesini arttirict yeni bir toplu tasima
uygulamasina gerek yoktur. Grafikten de goriildiigii gibi, ekstrem bolge 70 ve iizeri
degerlerde olusmaktadir. Buna gore, frekans dagiliminin atlama noktasina da sadik
kalinarak 72 yolcu/servis’ten diisilk degerli hatlar elenmis; bu eleme kriteriyle
eldeki hat sayis1 36’ya diigsmiistiir.

20

Std. Dev = 31.44
Mean = 72
N = 84.00

Sekil 1. Kalan 84 Hat i¢in Yolcu/Servis Frekans Dagilimi

Bir serviste tasinan yolcu sayist dnemli bir gosterge olmakla beraber, hatlarda
giizergah uzunlugu arttikga, muhtemel inig-binig sayisinin artmasiyla bu kriter, hat
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verimli calismamasina ragmen yiiksek degerler verebilmektedir. Bu yiizden bir
sonraki asamada, servis basina yolcu sayist hat uzunluguna boéliinerek bu etki
ortadan kaldirilmaya calisilmistir. Son asamada kalan 36 otobiis hattina ait verim
kriterlerinin ortalamas1 2,64, standart sapmasi ise 1,14 olarak elde edilmistir. Kalan
hatlara ait frekans dagilimi Sekil 2’de goriilmektedir. Bu verim Ol¢iitiiniin 2 ve
tizerinde olmasi, gilizergahin her bir kilometresinde 2 adet toplu tasima
kullanicisina hizmet verildigini gostermektedir ki bu ekonomik acidan kabul
edilebilir bir seviye olarak diisiiniilebilir. Kalan 36 hattin siralamasinda atlama
noktas1 2,18 olarak tespit edilmis ve bu degerin altinda verimlilige sahip hatlar
elenerek BRT acisindan dikkate alinabilir hat sayis1 25’e indirilmistir.

Mevcut hatlarin  degerlendirilmesinde son asama olarak, yolcu taleplerinin
mevsimselligi incelenmistir. Bir hattaki ortalama aylik talep cok yiiksek
olabilmektedir. Fakat bu talep yilin farkli mevsimlerinde biiyilk dalgalanmalar
sergiliyorsa, bu giizergahta insa edilecek yeni bir toplu tagima yatiriminin yilin bazi
donemlerinde, isletim maliyetinden daha diisiik bir gelirle ¢alismasina sebep
olabilir. Bu riske sahip hatlarin belirlenmesi icin, yilin 3 farkli mevsiminde
meydana gelen taleplerin standart sapmalari, o hatta ait ortalama aylik talebe
boliinerek rakamsal bir olciit elde edilmeye calisilmistir. Sadece ii¢ farkl
dénemden alinmis bir zaman serisi veri grubu i¢in bu tiir bir degerlendirme,
istatistiksel acidan anlamsiz olmakla beraber,

12

Std. Dev = 1.14

Mean = 2.64
. N =36.00
o
o
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Sekil 2. Kalan 36 Hat i¢in Yolcu/Servis-Hat Uzunlugu Frekans Dagilimi

kisith veriyle mevsimsel degisimin boyutunun goriilebilmesi agisindan yeterli bir
yaklagimdir. Burada standart sapmanin ortalamaya boliinmesinden amag, talepteki
dalgalanmanin, beklenen degeriyle birlikte degerlendirilmesini saglamaktir.
Boylece, dalgalanmanin yiiksek oldugu bir koridorda yeni yatirim
gerceklestirilmesinin riski, yiiksek kullanici kitlesiyle soniimlenmekte; istikrarh
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fakat diisiik talepli giizergahlarin, dalgalanmali fakat yiiksek talepli giizergahlarin
verimlilik acgisindan 6n plana ¢ikmasi engellenmis olmaktadir. Kalan 25 otobiis
hattina ait mevsimsellik faktorii katsayilarinin frekans dagilimi Sekil 3’te
goriilmektedir. Talepteki dalgalanma miktarinin %20’ye kadarlik bir kisminin
tolare edilebilecegi diigiiniilebilir. Bu, talebin minimum degeri ile maksimum
degeri arasindaki farkin 1/5 oraninin {izerine ¢ikmayacagi anlamina gelmektedir ki
isletme ekonomisi acisindan ideal bir kosul yaratmaktadir. Bu yaklasim kriterine
gore geriye kalan otobiis hatt1 sayis1 14’ tiir.

Servis basina diisen yolcu sayisina gore yapilan eleme asamasi sonrasi, BRT
sistemi agisindan dikkate almaya deger goriilen mevcut otobiis hatlar1 ve bunlar
icin hesaplanan degerlendirme kriterleri, asama-asama elenen siralamaya gore
Tablo 3’de verilmistir.

Yapilan irdeleme sonucunda kalan 14 otobiis hatti, degerlendirmenin ilk
asamasindaki 84 hattin toplam aylik kapasitesine gore %25°lik bir kismini
karsilamaktadir; son asamada kalan hatlar, genel itibariyle elenen hatlardan daha
yiiksek talebe sahip degildirler. Bunun sebebi agirlikli olarak, elenen yiiksek talepli
hatlarin yolcu/servis-mesafe verimliligi acisindan diisiik sonuglar vermesidir. Bu
da, yiiksek talepleri doguran esas sebebin, gereginden uzun giizergahlar oldugunu
yansitmaktadir. Uzun mesafeden kaynaklanan bu talep, servis sikligimin da
verimsiz Ol¢iilerde arttirilmasi zorunlulugu yaratmaktadir. Kenti bir ugtan 6biir uca
dolasan hatlar yerine, bu koridorlarin farkli hatlara boliinmesi, servis sikliginin da
daha diisiik tutulabilmesine imkan verecek ve hatlarin verimliligi biiyilk oranda
yiikselecektir.

Std. Dev = .06
Mean = .186
N =25.00

Sekil 3. Kalan 25 Hat i¢in Mevsimsellik Faktorii Frekans Dagilimi
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Yapilan irdeleme sonucunda elde edilen 14 otobiis hattinin bilyiik bir kisminin,
kent cevresindeki konutsal yerlesim ve ticari merkez agirlikli ¢cevre bolgeleri kent
merkezine baglayan hatlar oldugu goze carpmaktadir. Aylik ortalama yolcu sayisi
toplamlar1 orantilandiginda, Izmir Metrosu hizmete girdikten sonra agilan ve
banliyoleri metro istasyonlarina baglayan hatlarin, toplamin %74’ gibi cok yiiksek
bir talebe sahip oldugu goriilmektedir ve bu hatlarin mevsimsellik faktorii oldukca
diisiiktiir. Baslicalarini, Balcova-Halkapinar, Balgova-Ugyol, Gaziemir-Halkapinar
gibi hatlarin olusturdugu istikrarh talebe sahip bu koridorlarda BRT uygulamasina
basvurulmasi olumlu sonuglar verecektir. insa halinde olan Ucyol-Uckuyular metro
hatt1 isletmeye acildiginda bu hatlar iizerindeki yiikiin hafiflemesine yardimci
olacak; ancak, mevcut otobiis hatlar1 gibi yogunluklu yerlesimin icinden gecen kisa
yiiriime mesafeli bir giizergaha sahip olmadigindan, BRT ile saglanmasi miimkiin
verimlilige muhtemelen ulasamayacaktir. Bununla beraber, eski otobiis yolcusu
kitlesinin azzmsanamaz bir miktarim1 kendine ¢cekemeyecek yeni bir toplu tagima
modundan, bundan sonraki asama olan, mevcut otomobil kullanimini azaltmasi da
beklenemez.

Yukarida deginilen hatlar disinda Giinaltay-Altindag, Limontepe-Doganlar gibi iki
banliydoyli sehir merkezinden gegerek birbirine baglayan giizergahlarda da
kullanilan analiz kriterleri saglanmaktadir. Bu durum, sehir merkezinde toplanan
hatlar yerine, merkeze teget gecen iki yonlii kisa koridorlarm, Izmir'de BRT
uygulamas1 acisindan daha verimli sonuglar verebilecegini gostermektedir. Bu
irdelemenin dikkate deger baska bir sonucu da, Izmir kentinin ana yerlesim
merkezleri olan yiiksek yogunluklu Bornova, Karsiyaka, Bostanli gibi kesimlerden
sehir merkezine baglanan hatlarda ¢ok fazla talebe rastlanmamasi ve bu kesimlere
ait hatlarin kullanilan kriterlere goére elenmesidir. Bunun sebebi, bu bolgelerden
sehir merkezine baglanan hatlarin ¢ok sayida alternatifinin olmasidir. Tam tersi
sonu¢ veren Balcova, Narlidere, Sahilevleri gibi korfezin giiney kiyisindaki
yerlesimlerde ise sehir merkezine baglanan hat sayisi diisiik ve buna bagh olarak
talep ve verimlilik oldukca yiiksektir.
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BRT SISTEMININ IZMIR’DE...

DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Hatlar:
] ] E ~

2 155155 2]%%8 =z

Hat Baslangic Bitis % RN IR R ==
No =] txleEx|2|25| 2 =
R ownfloa|l S| 8| EE
Solzgelxs| E|E2| £
SE|ZE|22| 2 |35] &%
s E2|l S| =2 2=
150 | GUNALTAY ALTINDAG 320 | 1178 | 101 86 | 2.68 | 0.091
519 | BALCOVA GAZIEMIR 46.0 682 80 117 | 2.54 | 0.092
90 | GAZIEMIR HALKAPINAR METRO | 42.0 | 2365 | 259 | 110 | 2.61 | 0.104
7 | SAHILEVLER] KONAK 332 | 1206 91 75 | 227 | 0.117
79 | YESILYURT DV. HST. | HALKAPINAR METRO | 269 | 2898 | 270 | 93 | 346 | 0.118
245 | GULTEPE ESENTEPE 317 | 2341 | 258 | 110 | 3.47 | 0.141
5 | NARLIDERE KONAK 348 | 1536 | 152 | 99 | 2.85 | 0.141
86 | BALCOVA HALKAPINAR METRO | 342 | 4978 | 669 | 134 | 3.93 | 0.155
376 | TINAZTEPE GUMRUK 31.7 1981 145 73 | 230 | 0.155
361 |B.UCOK KONAK 348 | 2643 | 211 80 | 229 | 0.158
663 | LIMONTEPE DOGANLAR 51.4 578 68 118 | 229 | 0.162
586 | BALCOVA UCYOL 164 | 3360 | 434 | 129 | 7.87 | 0.175
370 | NARBEL KONAK 306 | 1709 | 173 | 101 | 3.31 | 0.181
81 | ESENTEPE MONTRO 240 | 1870 | 139 | 74 | 3.10 | 0.194
63 | BOR.KAMPUS GUMRUK 327 | 3204 | 254 | 79 | 2.42 | 0.202
169 | BALCOVA HALKAPINAR 346 | 5195 | 555 | 107 | 3.09 | 0.207
554 | NARLIDERE HALKAPINAR 40.5 929 | 1485 | 160 | 3.95 | 0.222
70 | BUCA HALKAPINAR 300 | 3906 | 343 | 88 | 2.92 | 0222
568 | EVKA-4 BORNOVA METRO 244 | 2828 | 222 | 79 | 322 | 0.232
514 | TINAZTEPE BOSTANLI iSKELE 570 | 1802 | 224 | 124 | 2.18 | 0.241
670 | BUCA KOOP. NARLIDERE 620 | 1834 | 301 | 164 | 2.64 | 0.244
270 | BUCA KOOP. INCIRALTI 520 | 1694 | 247 | 146 | 2.81 0.251
121 | MAVISEHIR KONAK 435 | 2511 | 272 | 108 | 2.49 | 0.254
330 | BOSTANLI iSKELE BOR.KAMPUS 263 | 2143 | 178 | 83 | 3.16 | 0.266
285 | EVKA-1 KONAK 256 | 1490 | 108 | 72 | 2.82 | 0.330
128 | EGEKENT-2 GUMRUK 55.6 966 71 74 | 132 | 0.047
209 | SITELER KONAK 53.0 | 1170 97 83 | 1.57 | 0.053
82 | SITELER KONAK 640 | 1444 | 153 | 106 | 1.66 | 0.092
320 | BADEMLER KONAK 82.0 645 69 106 | 1.30 | 0.108
8 | GUZELBAHCE HALKAPINAR METRO | 66.0 | 2002 | 223 | 112 | 1.69 | 0.118
600 | K.YAKA F.ALTAY MEY 56.8 | 1805 | 191 | 106 | 1.87 | 0.133
605 | BALCOVA AYAKKABICILAR 570 | 1689 | 200 | 118 | 2.08 | 0.165
300 | K. YAKA F.ALTAY MEY 52.8 | 1280 99 77 | 147 | 0.171
342 | EGEKENT GUMRUK 46.4 | 1047 77 74 | 1.59 | 0.190
509 | GAZIEMIR NARLIDERE 45.0 930 83 90 | 1.99 | 0.200
515 | TINAZTEPE E.U. KAMPUS 55.0 | 2060 | 219 | 106 | 1.93 | 0.345
Ortalama : 1997 205 102 2.64 0.174
Standart Sapma : 1096 132,66 24 1.14 0.070
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SONUC ve ONERILER

Bu calismada, otobiis ve hafif rayl sistemin kendine 6zgii avantajlarin1 bir arada
barindiran BRT sistemi, planlama ve uygulama acisindan irdelenmis; planlamada
ve karar agsamasinda karsilagilabilecek problemler ortaya konulmaya calisilmistir.
Varilan noktada, agsagida belirtilen sonuglar 6n plana ¢ikmaistir.

BRT; rayli toplu tagima sistemlerine kiyasla, ingaas1 ve isletilmesi kolay, hizmet
seviyesi -0zellikle istasyonlara yiiriime mesafesini en ekonomik sekilde kisaltmasi
bakimindan- en yiiksek, esnekligi ve revizyona agik olmasi bakimindan gelismekte
olan sehirlere en uygun toplu tasima sistemidir. Ozellikle metropol kentlerde,
kentin gelecegi acisindan hayati 6nem tasiyan otomobil kullaniminin azaltilmast
konusunda en basarili uygulamadir. Ciinkii kullanici kitlesine; aligkin olduklari
otobiis duraklarina yiirime mesafesi ile otobiisiin sunabileceginin ¢ok iistiinde
hizmet seviyesi ve zaman tasarrufu saglamaktadir. Curitiba’da kisi basina 0,42’lik
otomobil sahipligine karsin 2.6 milyonluk niifusta giinliik 1.9 milyonluk BRT
kullanim1 gerceklesmesi, Los Angeles’ta %13’ yiiksek gelire sahip olmak iizere
%33’liik yeni kullanici kitlesi kazanilmasi gibi 6rnekler, bunun en somut kanitidir.

BRT’nin planlanmasinda, hizmet seviyesi, yol onceligi, ara¢ konfigiirasyonu ve
giizergah alternatifleri gibi degiskenler biiyiik ol¢iide esnek oldugundan, bunlarin
her bir varyasyonu i¢in; mobilite, kullanici kitlesi, arazi kullanimi ve g¢evresel
etkiler gibi bircok kriterin ¢oklu analizi gerekmektedir. Projelendirmede, BRT nin
tamamen bagimsiz bir toplu tasima modu oldugu yaklasimi miimkiin Olciide
Oziimsenmelidir.

[zmir kenti iizerinde yapilan, planlamaya hazirlik amacli irdelemede, 6zellikle sehir
merkezini korfezin giiney kiyisiyla birlestiren koridorda bir BRT uygulamasina
gidilmesinin faydali olacag tespit edilmistir. Mevcut otobiis isletmesinde, bazi
hatlarin gerekenden fazla giizergah uzunluguna sahip oldugu ve hat alternatifi
acisindan kentte homojenligin saglanamadigi sonucuna varilmigtir. Bu heterojen
dagilim, hat taleplerinin degerlendirilmesiyle varilacak sonuclarin giivenilirligini
azaltmaktadir.

BRT planlamasi, diger bir¢ok planlama faaliyetinde oldugu gibi, arazi kullanimi,
yol agmin geometrik envanteri, topografya, niifus, sosyo-ekonomik faaliyet
dagilimi ve mevcut toplu tasima talebi gibi bulundugu konumla iligkili verilerin bir
arada analizini gerektirmekte ve bu konumsal iligki, planlamanin ilerleyisinde
kritik bir rol oynamaktadir. Ornegin mevcut hat taleplerinin degerlendirilmesinde,
aym hareket noktali iki hattin giizergahlar1 boyunca hangi kesime kadar ortak
kullanici  kitlesine hitap ettikleri, ancak koordinathh veri degerlendirme
yontemleriyle miimkiin olabilmektedir. Benzer sekilde, baslangic ve bitis
noktalar1 ayni olan, farkl giizergahlara sahip iki hat, konumsal olarak dikkate
alinmadiginda, aralarindaki farkli olusturan goriilmesi miimkiin tek kriter hat
uzunlugu olmaktadir. Bu yiizden BRT sistemi planlamasinda; koordinatli ve
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koordinatsiz verilerin bir arada analiz edilmesini saglayan, verilerin bir araya
getirilmesini  ve depolanmasint  kolaylastiran, gelistirilecek farkli  analiz
algoritmalarina hazir bir ortam olusturan ve gorsel ozellikleriyle sistemin genelini
algilayip kolay ve yanilgi pay: diisiikk kararlar verme imkani saglayan “Cografi
Bilgi Sistemi” tabanh dijital platformlarin kullanimi, kaginilmaz bir yontem olarak
diistiniilmektedir. Zaman icinde giincellenerek farkli amagclar icin de kullanimi
miimkiin olan bu tiir bir yontemin hayata gecirilmesinde, bu konuda uzman
akademik ¢evrelerin ve yerel yonetimlerin biiyiik destegine ihtiya¢ vardir.
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Ozel Say1
iZMIiR ALSANCAK LiMANI GEMi MANEVRALARI
RiSK DEGERLENDIRMESI
Selcuk NAS'
Yusuf ZORBA?
OZET

Deniz ve cevresini korunmayr en onemli amag¢ edinmis olan Diinya Denizcilik
Orgiitii IMO, bu amacla bircok uluslararast yasal diizenleme yiiriirliige sokmustur. Bu
diizenlemelerin bir kismi dolayli bir kismi da direkt olarak deniz ve ¢evresinin korunmasina
yoneliktir. Ozellikle MARPOL sozlesmesi, deniz ve cevresini korumaya yonelik olan en
kapsamli uluslararast sozlesmedir. MARPOL uluslararast sozlesmesinin hukuksal alt yapist
Tiirkiye’de Cevre ve Orman Bakanlhigi ile Denizcilik Miistesarligi tarafindan
olusturulmaktadir. Bu kapsamda, deniz ve cevresinin petrol ve diger zararli maddelerden
dolay1 kirlenmesi durumunda yapilmasi gereken acil miidahalenin ve olusacak zararlarin
tazminini diizenleyen yonetmelik 21 Ekim 2006 tarihinde 26326 sayili Resmi Gazetede
yayimlanarak yiiriirliige girmistir. Buna gore her bir kiyi tesisinin bulundugu deniz ve
cevresini tehdit eden tehlikelerin tamimlanmas: ve risk degerlendirmelerinin yapilmasi
istenmektedir. Bu calismada yukarida bahsi gecen yonetmelik kapsaminda Izmir Alsancak
Limant icin gemi manevralarindan kaynaklanabilecek tehlikeler tamimlanarak risk
degerlendirmeleri yapilnistir. Kabul edilemez diizeyde tespit edilen tehlikeler icin ise risk
diistiriicii tedbirler onerilmektedir.

Anahtar Kelimeler : Risk Degerlendirmesi, Gemi Manevrasi, Liman Emniyet
Yonetimi

ABSTRACT

Protection of the seas and its environment is the most important aims of the International
Maritime Organization, IMO, and many international legal regulations for this purpose
has put into effect. These regulations are intended to protect the sea and the environment
but some of them is an indirect or direct. Especially the MARPOL Convention, with the
most comprehensive international agreement to protect the sea and its environment.
International MARPOL Convention’s, the legal sub-structure formed by the
Undersecretariat for Maritime Affairs and Ministry of Environment and Forest. For this
purpose, the Law Pertaining to Principles of Emergency Response and Compensation for
Damages in Pollution of Marine Environment by Oil and Other Harmful Substances
published in the Official Gazette Nr. 26326 on October 21, 2006, came into force.
Accordingly, each coastal facility should identify to hazards and assess the risks for the
threats of marine and environment. Izmir Alsancak Port within the scope of this study, the
above-mentioned regulations, risk assessments for the maneuvers of the ship was identified

'yrd. Dog¢. Dr,DEU, Denizcilik Fakiiltesi, snas@deu.edu.tr
2 Yrd. Doc¢. Dr, DEU, Denizcilik Fakiiltesi , yusuf.zorba@deu.edu.tr
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arising from the hazards. Unacceptable level of risk reduction measures for identified
hazards is recommended.

Key Words:Risk Assessment, Ship Maneuver, Port Safety Management
GiRiS

21 Ekim 2006 tarihli 26326 sayili Resmi Gazetede yayimlanarak yiiriirliige
giren “Deniz Cevresinin Petrol ve Diger Zararli Maddelerle Kirlenmesine Acil
Durumlarda Miidahale ve Zararlarin Tazmini Esaslarina Dair Kanunun Uygulama
Yonetmeligi” kapsanminda Icdas Liman1 Gemi Manevralar1 Risk Degerlendirmesi
calismast yapilmistir. Calismada oncelikle Izmir Korfezi deniz trafigine ait
istatistiksel verilere dayanarak korfez ici deniz trafigi emniyeti ile ilgili durum
ortaya konmustur. Nas (2009) korfez i¢i deniz trafik emniyeti ve Yenikale
Gecidi’ndeki risk degerlendirme calismasinda, izmir Korfezi deniz trafik emniyeti
konunda yapilmig bilimsel caligmalart taramis ve korfez yaklasiminda deniz
trafigini tehdit eden tehlikeleri ilgili literatiire dayanarak ortaya koymustur.

Korfez ici deniz trafigi emniyeti ile Izmir Limam gemi manevralari risk
degerlendirme c¢alismalari, tanimlanan tehlikelere ait olasilik ve etki degerlerinin
farkli kriterler altinda degerlendirilmesi gerektiginden birbirinden ayri sekilde ele
alinmistir. Korfez ici deniz trafigi emniyeti ve Izmir Alsancak Limam gemi
manevralar1 risk degerlendirme c¢alismalar1 ise biitiinciil risk degerlendirme
caligmasinin  Oziinii olusturmaktadir. Bu konudaki caligma Dokuz Eyliil
Universitesi Deniz Bilimleri Enstitiisii tarafindan yapilmaktadir. Biitiinciil risk
degerlendirme calismasinda, korfez ve Izmir Limaninda deniz ve cevresini tehdit
eden tiim tehlikelerin tamimlanarak degerlendirilmesi hedeflenmektedir. Biitiinciil
calismanin alt adimlarindan biri olan, Izmir Alsancak Limani gemi manevralarinin
risk degerlendirmesi ise bu ¢alismanin konusunu olusturmaktadir.

1. RiISK DEGERLENDIRME METODOLOJiSi

Gemi manevra tehlikelerinin tanimlanmast ve risk degerlendirmesi
konusunda izlenen metodolojide esas olarak 2006 yilinda Selcuk NAS’in
danismanliginda Nemrut Kilavuzluk Teskilatinda, Uzmar Uzmanlar Denizcilik
Sirketi tarafindan desteklenen “Kilavuzluk ve RoOmorkorciilik Hizmetleri
Teskilatlarinda Emniyet Kiiltiiriinii  Giiclendirme Calismas1 Projesi” rehber
alinmistir (Nas vd. 2006; Nas, 2007; Nas 2008).

Gemi manevralart risk degerlendirmesi icin gelistirilmis olan bu
metodolojide hem nitel hem de nicel arastirma yontemleri kullanilmaktadir. Nitel
arastirma yonteminde gemi manevralar1 sirasinda gemi kaptanlarina uzman
tavsiyesi veren kilavuz kaptanlarin bilgi ve deneyimlerinden faydalanilmis, nicel
aragtirma yOnteminde ise sayisal verilerden ve istatistiksel bilgilerden
faydalanilmistir (Kuo, 1998). Kaza ve kazalar1 6nlemede alinacak olan tedbirlerin
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veya risk diisiiriicli tedbirlerin performanslarin1 6l¢mek icin ise asagida siralanmis
olan yontemlerden yararlanilmistir (Maio vd. 1991).

e Tedbirlerin alinmadan Once kaza istatistiklerinin incelenmesi
e Simiilasyon teknigi
e Uzman goriislerinden yararlanma

Izmir Alsancak Limaninda meydana gelen kazalar konusunda cok fazla
verinin bulunmamasi1 (TDI — Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri AS - Kaza
Tutanaklar1) ve meydana gelen olaylar ile kiiclik kazalar icin tutulan kayitlarin
istatistiksel olarak anlamli olmadiginin tespit edilmesi iizerine uzman goriislerine
basvurulmasina karar verilmistir. Bilindigi {lizere uzman algilari, belirsizlik
durumlarinda ve verilerin yetersiz oldugu durumlarda risk degerlendirme
caligmalari i¢in yaygin olarak kullanilmaktadir (Kuo, 1998). Fakat yapilacak bu tip
caligmalarda ilgili saha uzmanlarinin ve dolayisiyla tecriibe sahibi olanlarin
algilarinin dikkate alinmasi gerekmektedir (Vaughan, 1997; 120-121).

Algisal risk degerlendirme caligmasi, Izmir Alsancak Limani Kilavuzluk
Teskilati’nda gorev yapan kilavuz kaptanlarin hazir bulundugu odak grup
toplantilarinda gerceklestirilmistir. Literatiirde, HAZID (Hazard Identification)
olarak adlandirilan bu toplantilarda toplam 100 adamsaat’lik bir calisma sonucunda
asagida siralanan galigmalar gergeklestirilmistir.

— Tehlike, olasilik, etki, risk, risk degerlendirmesi, risk matrisi, risk
diisiiriicii onlemler konularinda egitim,

— Kilavuzluk teskilatinin vermis oldugu hizmetlerde tehlikelerin
tanimlanmasi,

- Manevra hizmetlerindeki tehlikelerin grup calismalarn ile
tanimlanmasi,
- Rihtimlardaki fiziksel yetersizliklerden kaynaklanabilecek
tehlikelerin grup calismalari ile tanimlanmasi,

— Tanimlanan tehlikelerin, olasiliklarinin ve etkilerinin belirlenmis olan
Olcek dahilinde algisal olarak degerlendirilmesi,

— Yetki sahast icgerisindeki tehlikelerin risk matrisi {izerinde
degerlendirilmesi,

— Risk matrisi iizerinde “kabul edilemez bolge” icerisinde bulunan
yiiksek riskli tehlikelerin belirlenmesi,

— Yiiksek riskli tehlikelerin kaynak ve sebeplerini belirleme caligsmalari,

i.Derinlemesine goriismeler,
ii.0Odak grup calismalari,

— Yiiksek riskli tehlikelerin risk degerlerini diistirmek amaciyla
kullanilacak “yonetim”, “miihendislik” ve “operasyonel” metotlarin
tespit edilmesi.

Yukarida belirtilen siralamaya uygun olarak; uzman goriislerinin
alinmasindan once kilavuz kaptanlara risk, risk degerlendirmesi ve risk diisiirticii
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tedbirler konusunda egitim verilerek, yapilacak olan calismanin yOntemi
aciklanmistir. Yontem kapsaminda kilavuz kaptanlar, Izmir Alsancak Limaninin
her bir yanasma yeri i¢in tehlikeleri ayr1 ayri tanimlamistir. Bu asamadan sonra ise
tanimlanan her bir tehlikenin etkileri ve olasiliklar1 belirlenen 6lgek dahilinde
degerlendirilmistir. Degerlendirilen tehlikelerin olasilik ve etki degerleri gbz 6niine
alinarak her bir tehlike risk matrisi igerisine yerlestirilmistir. Risk matrisindeki risk
alanlar1 “6nemsiz”, “kabul edilebilir” ve “kabul edilemez” olarak ii¢ ayr1 bolgede
tanimlanmistir. Kabul edilebilir ve kabul edilemez bolgeye isabet eden tehlikelerin
risk seviyelerinin diisiiriilmesi i¢in gereken tedbirler yine kilavuz kaptanlar
tarafindan belirlenmistir.

Yukarida belirtildigi {izere uzmanlar tarafindan tanimlanmis olan durumlarin
incelenmesi, degerlendirilmesi ve test edilmesi i¢in “kopriiiistii simiilatériinden”
faydalanilmistir. Bu amagcla tanimlanan tehlikelere ait simiilasyon senaryolar1 tiim
parametreler dikkate alinarak hazirlanmstir. Senaryolar Dokuz Eyliil Universitesi
Denizcilik Fakiiltesi’ne ait olan ve Sindel Srl firmasi tarafindan iiretilmis kopriitistii
simiilatoriinde test edilmistir. Calisma sirasinda Izmir Alsancak Limani denizden
ve karadan yapilan kesiflerle, gemi manevralarinin emniyetini tehdit eden ve
limanin fiziksel eksikliklerinden kaynaklanan hususlar1 belirlenerek bu konuda
alinmas1 gereken tedbirler ile birlikte ortaya konmustur. Izmir Limanma ait
derinlik verileri de bu projede kullanilan batimetrik haritaya uygun olarak
giincellestirilmistir. Batimetrik haritadaki veriler, yanasmis gemilerin durumlari,
gemi tipleri, gelen gemilerin manevra ozellikleri, limanin romorkor imkanlar
dikkate alinarak gelistirilen senaryolar bizzat Izmir Alsancak Limani Kilavuzluk
Teskilati Bas Kilavuzu tarafindan test edilmistir. Senaryo sonuglarimin ¢iktilari
alimarak degerlendirmeleri yapilmis, degerlendirmeler sonucunda belirlenen risk
diisiiriicii  tedbirler de ayrica simiilatorde test edilerek sonu¢ raporlari
hazirlanmustir.

2. IZMIR ALSANCAK LIMANI GEMi MANEVRALARI ICiN RiSK
YONETIiMi

Izmir Alsancak Limami gemi manevralari icin risk yonetimi calismasinda
[zmir Alsancak Limani’nin her bir rhtimi ile ilgili tehlikeler ayri ayr
tanimlanmistir. Tanimlanan tehlikelerin gerceklesme olasiligi ve etkileri konusunda
bugiine kadar gerceklesmis olaylara ait veriler yeterli bulunmamis, Alsancak
Limani’nda “kaza olmaya yakin olaylar” konusunda da herhangi bir kayit olmadig1
da tespit edilmistir. Bu nedenle tehlikelerin olma olasilig1 ve etkileri konusunda
algisal olciimlere bagvurulmustur. Algisal olarak yapilan Olglimler tiim kilavuz
kaptanlarin bir arada bulundugu bir seri toplantida ve odak grup calismast
toplantilarinda gerceklestirilmistir.

Calisma, asagidaki detaylari verilen islem basamaklarinda
gerceklestirilmistir.
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10-11 Ocak 2008 tarihleri arsinda Risk degerlendirmesinin yapilmasi igin
TDI Izmir Isletme Miidiirliigii, TDI Izmir Alsancak Liman1 Kilavuzluk Teskilat: ve
TCDD Alsancak Liman1 Miidiirii ile temasa gecilerek “gerceklestirilecek calisma
i¢in izinler ve resmi talep” yazilar1 yazilmistir. 12-16 Ocak 2008 tarihleri arasinda
[zmir Liman1 ve Korfez Deniz Trafik emniyeti ile ilgili “literatiir tarama calismas1”
yapilmis ve 18 Ocak 2008 tarihi saat 13:30’da da TCDD Alsancak Liman1 Hizmet
binasinin 4. katinda bulunan Izmir Kilavuzluk Istasyonunda gorevli Kilavuz
kaptanlar ile birlikte “toplanti” gerceklestirilmistir. Toplantida, risk, risk
degerlendirmesi, gemi manevra emniyeti, gemi manevra emniyetini tehdit eden
tehlikeler ve bu tehlikelerin hangi metodolojiye uygun olarak degerlendirilecegi
konularinda 3 saatlik bir bilgilendirme toplantist yapilmis, calismanin agsamalar1 ve
plani iizerinde durulmustur.

22 Ocak 2008 tarihinde Alsancak limani rihtimlar1 denizden dolasilarak gemi
manevralarinin ~ emniyetini  tehdit eden fiziksel eksikliklerin  tespiti
gerceklestirilmis, 23 Ocak 2008 tarihinde de Alsancak Limaninin Kilavuzluk
Istasyonunda, bu fiziksel eksikliklerin tespitine yonelik degerlendirmeler ile gemi
manevralar risk degerlendirmesi ¢alismasi kilavuz kaptanlar ve liman ilgilileri ile
birlikte yapilmistir. 24 Ocak 2008 tarihinde ise risk degerlendirmesi kapsaminda
kabul edilemez risk bolgesinde bulunan tehlikeler, Izmir Alsancak Limani
Kilavuzluk Tegkilati, Bas Kilavuz Kaptan1 davet edilerek kopriiiistii simiilatoriinde
test edilmis ve simiilasyon denemeleri gerceklestirilmistir. 25 - 26 Ocak 2008
tarihlerinde de, risk degerlendirmesi kapsaminda kabul edilemez risk bolgesinde
bulunan tehlikelerin simiilatdrde test ¢alismalarina devam edilmistir. 28 Ocak 2008
tarihinde ise Izmir Alsancak Limaninda meydana gelmis kaza istatistikleri, kaza
raporlar1 ve tutulan diger kaza tutanaklart TDI Izmir Isletme Miidiirliigii’nden
alinmustir. 30 Ocak 2008 tarihinde Izmir Alsancak Limani Kilavuzluk Teskilati
Kilavuz Kaptanlar1 ile birlikte nihai risk degerlendirmesi ve risk diisiiriicii
onlemlerin belirlenmesi ¢alismasi yapilmis, akabinde hazirlanan ¢alisma raporu 11
Subat 2008 tarihinde teslim edilmistir.

2.1. izmir Alsancak Limami Gemi Manevralarn Tehdit Eden Fiziksel
Eksikliklerin Degerlendirilmesi

Liman ve rhtimlarin fiziksel eksikliklerinin gemi manevra emniyetine
etkileri Nas’in (2007 b) yapmis oldugu calismada tespit edilmistir. Fiziksel
eksikliklerden kaynaklanan bu tehlikeler, genel risk degerlendirmesi icerisinde tam
olarak yer almamaktadir. Bu nedenle bu tehlikelere iligkin risk diisiiriicli metotlar
bu boliimde siralanmistir. Yukarida da belirtildigi iizere iskelelerin fiziksel
durumlarinin tespit edilmesi amaciyla her bir iskeleye iliskin degerlendirmeler grup
caligmasi toplantilariyla ve rihtimlar1 denizden dolagsmak suretiyle ayri ayrn
gerceklestirilmistir. izmir Alsancak limanma ait rthtimlarin yerleri ve numaralar
asagida Sekil 1°de gosterilmis olup rihtimlarin fiziksel durumlart hakkindaki
verilere ise asagida siralanan kaynaklardan ulagilmistir.
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® Gemi kaptanlarinin iskeleler konusunda kilavuz kaptanlara yaptig1 geri
bildirimler,

e Kilavuz kaptanlarin, palamar ve romorkor personelinin yasadigi
olaylar,

e Yerinde yapilan incelemeler.

Iskelelerin fiziksel eksikliklerinin ortak bir 6lcek altinda yorumlanabilmesi
ve karsilastirilabilmesi amaciyla tespit edilmis olan fiziksel eksikliklerin ortak
yonleri gbz Oniine alinarak anlamli gruplar altinda kodlanmis ve bu kodlar altinda
da analiz edilmistir.

TCDD IZMIR ALSANCAK LIMANI

1ZMiR KORFEZI

Sekil 1.1zmir Alsancak Limani Plan1 ve Rihttim Numaralar1

Asagida Alsancak Limaninin gemi manevra emniyetini tehdit eden fiziksel
eksikliklerinin tespit edilmesi amaciyla kullanilan dokuz adet degisken
siralanmistir (Nas 2007 b). Bu degiskenler her bir rihtim i¢in ayr1 ayr1 ve ¢ok
detayli bir sekilde degerlendirilmis olup bu calismadaki yer kisitlari nedeniyle
detay calismalara yer verilememistir.

Gemilerin baglama ve barinmalarinda izin verilen rithtim uzunluklari
Yanagilan rihtimlarin yapisal yipranma durumu

Yanasilan rihtimlardaki usturmagalarin sayisi ve fiziksel durumu
Iskelelerdeki babalarin pozisyonlari, sayisi ve fiziksel durumu

Iskele iistiindeki arag ve yiik ellecleme donanimlarmin manevralara etkisi
Iskelelerin aydinlatma imkanlari

Rihtimlarda mevcut yanasmis gemilerin kilavuz manevralarina etkisi
Sigliklarin seyre ve kilavuz manevralarina etkisi

Kilavuz kaptanin deniz - iskele arasinda inis ¢ikis imkanlart
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2.2. Izmir Alsancak Limam Gemi Manevra Kazalan1 I¢in Risk
Degerlendirmesi

Calismada her bir iskelenin yanasma yerine ait degerlendirilmelerinin
yapilabilmesi i¢in Nas (2007a) tarafindan gelistirilen form kullanilmistir. Formdaki
Olcekler kilavuz kaptanlarin tecriibe ve algilarina gore asagidaki sekilde tekrar
diizenlenmistir.Formlar tizerinde yapilan calismalarin detaylar1 Tablo 1 ve Tablo
2’de ayrmtili  bir gsekilde incelenmistir. “Gemi Manevra Tehlikelerinin
Tanimlanmasi ve Risk Degerlendirme Tablolar1” adi altinda gerceklestirilen bu
caligmada, Izmir Alsancak Limaninda bulunan toplam 26 yanasma yeri igin ayri
ayrt risk degerlendirme calismast yapilmigtir. Yanagsma yerleri i¢in tanimlanan
tehlikeler i¢in asagidaki ornekler verilebilir.

- Yanasmis gemiye temas
- Rihtima sert yaslama / carpma
- Oturma

Tanimlanan her bir tehlikeyi olusturan kaynak da degerlendirme formunun
gelistirilmesi sirasinda kilavuz kaptanlarin ortak goriisii olarak tespit edilmistir.
Tanimlanan tehlikelerin kaynaklar1 ise asagidaki sekilde belirlenmistir. Tablo 1°de
ise bu kriterlerin tabloya nasil yerlestirildigi ve degerlendirildigi gosterilmektedir.
- Meteorolojik Durum
- Kilavuzlama Hatasi
- Geminin Eksiklikleri

Tablo 1. Gemi Manevra Tehlikelerinin Tanimlanmasi ve Risk Degerlendirme
Tablosu (Tehlikelerin Kaynagi ve Agirligr)

GEMI MANEVRA TEHLIKELERININ TANIMLANMASI
VE RiSK DEGERLENDIRME TABLOSU
Liman [zmir Alsancak TEHLIKENIN KA)(NA(‘;I VE
Limam AGIRLIGI
Rihtim Meteoroloji | Kilavuzlam (.}emi. .
No 4 Kk Durumun | a Hatasimin | Eksiklerinin
Etkisi Etkisi Etkisi
Az Az Az
<==== <==== <====
No Tehlikenin Tanimi ok ok ok
1/2|/3/4(5/1|2({3|/4|5/1/2|3[4/5
1 Yanasmis Gemiye X X X
Temas
) Rihtima Sert X X X
Yaslama/Carpma

Kaynak : Nas (2007a)
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Tanimlanmis olan tehlikelerin kaynaklar1 tespit edildikten sonra, her bir
tehlikenin kaynaklarina gore agirliklart “Az”dan “Cok”a dogru olusturulan bir
Olcek kapsaminda degerlendirilmistir. Bu degerlendirme risk diisiiriicti faaliyetler
planlanirken dikkate alinacak bir kriter olarak karsimiza ¢ikacaktir.

Tanimlanmis olan tehlikelerin gerceklesme olasiligr icin gelistirilen dlcek
ise asagida Tablo 2’de, tanimlanmis olan tehlikelerin etkileri icin gelistirilen 6lgek
ise Tablo 3’de verilmistir. Bu olcekler kilavuz kaptanlar tarafindan tartisilarak
algisal olarak degerlendirilmistir.

Tablo 2. Risk Degerlendirme Calismasinda Tanimlanms Tehlikelerin
Gerg¢eklesme Olasiligt Olcegi

20 yilda bir Cok Nadir (very rarely)

10 yilda bir Nadir (rarely)

3 yilda bir Arada bir (occasionally)

Yilda bir Sik (frequently)

Ayda bir Cok sik (very frequently)

Tablo 3. Risk Degerlendirme Calismasinda Tanimlanmis Tehlikelerin Etki Olcegi

100 milyon USD tiizeri Cok Biiyiik (catastrophic)
10 milyon USD iizeri Biiyiik (hazardous effect)
1 milyon USD iizeri Orta (major effect)
100.000 USD iizeri Ufak (minor effect)
10.000 USD iizeri Cok Ufak (little effect)

Tanimlanmis olan tehlikelerin olma olasiligi ve olayin etkileri her bir
iskele, her bir rthtim ve her bir rihtimin her bir tehlikesi i¢in ayri ayri tespit
edilmistir. Tablo 4’te tespit edilen tehlikelerin yukarida tanimlanmis olcekler
dahilinde gerceklestirilmis olasilik ve etki degerleri kullanilan form iizerinde
gosterilmektedir. Her bir yanasma yeri icin formlar iizerinde yapilan risk
degerlendirme calismalarindan sonra onceden belirlenen olasilik ve etki diizeyleri
kullanilarak bir risk matrisi olusturulmustur. Risk matrisinde “gdz ardi edilebilir
bolge”, “kabul edilebilir bolge”, “kabul edilemez bolge” farkli renklerle
belirlenmistir. Bu belirlemenin ardindan olasilik ve etki diizeyleri degerlendirilen
tehlikelere ait riskler matris {izerinde plotlanmistir. Plotlama islemi sirasinda
tanimlanmig tehlikeler birbirleriyle karismamast i¢in kodlanmistir. Bu kodlama
islemi sirasinda rthtim numarasi, daha sonrada o rthtim icin tanimlanmis olan
tehlikenin sira numarasi verilmistir. Ornek “1,” kod numarali tehlike, bir numarali
rthtimin 1 numarali tehlikesini ifade etmektedir.
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Tablo 4. Gemi Manevra Tehlikelerinin Tanimlanmas:t ve Risk Degerlendirme
Tablosu (Risk Bilesenlerinin Belirlenmesi)

. Izmi o
Liman Alszamnt:r ak Zararm Boyutu Olaym Olma Olasilig1
Rihtim A 100 | 100.00 | 1.000. | 10mil | 100mily 20 10 3 1 Avda
No 00 0 000 yon on Yilda Yilda Yilda Yilda .
Bir
Usd Usd Usd Usd Usd Bir Bir Bir Bir
Co
- ok Cok
k Biiy C . Nad | Ara Cok
N | Tehlikenin | Uf | Ufak | Orta | B‘;{yu Ni?d ir | sima | S| sk
) Tanimi ak
Co C C, C; C, Py P, P, Ps P,
Yanasmig
1 Gemiye Temas ¢ *
Rihtima sert
2 ° °
yaslama/carpma
3

Kaynak : Nas (2007a)

Risk matrisine plotlanarak yerlestirilen risk degerlerinin tiim bdolgelere
yayildig1 gozlemlenirken agirlikli olarak goz ardi edilebilecek bolgede yogunlastigi
tespit edilmisgtir.

RISK MATRISI

RISK MATRIS

=
Ll
=
=
o
=]
=
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o
= =
| i
=2
E:
[
=
—
=1
|
(@)

2 P3 ._,P"-T
OLAYIN OLMA OLASILIGI

PROEBABILITY OF OCCURRENGE

Sekil 2. izmir Alsancak Limani I¢in Tanimlanan Gemi Manevra Tehlikelerine ait Risk Degerlerinin
Risk Matrisi Uzerinde Gosterilmesi

43




I[ZMIR ALSANCAK LIMANI GEMI MANEVRA... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Sekil 2’de Izmir Alsancak Limami rthtimlarinda gemi manevralari icin
tamimlanan tehlikelerin risk degerleri matris iizerinde gosterilmektedir. Izmir
Alsancak Liman1 gemi manevralari risk degerlendirmesi amaciyla hazirlanan bu
risk matrisinde kabul edilemez bolge kirmizi renk kodu ile gosterilmektedir.
Kirmiz1 bolge icine ve yakinlarina isabet eden risklere ait tehlikeler belirlenerek
listelenmistir. Buna gore [zmir Alsancak Limanimin 6zellikle 20, 21 ,22, 23, 24, ve
25 numarali rihtimlar i¢in tamimlanmis 2 ve 4 numarali tehlikelerin risk matrisinde
kabul edilemez bolgeye yakin oldugu tespit edilmistir;

- 2 Numarali Tehlike : Yanasmis Gemiye Temas

- 4 Numaral Tehlike : 19 ve 20 numarali rihtimin ksesine yaslama

Tanimlanan her iki tehlike icin 22, 23, ve 25 numarali rihtimlarda cesitli
gemi tiplerinde ve farkli meteorolojik kosullarda 12 adet simiilasyon c¢alismasi
yapilmistir. Bu simiilasyon c¢alismalarina ait raporlar kisitlar nedeniyle bu
calismaya konulamamistir.

2.3.  Izmir Alsancak Limam Gemi Manevralar1 Tehlikeleri icin Simiilasyon
Uygulamalan

Izmir Alsancak Limani gemi manevrasi risk degerlendirme ¢aligmasinin
ciktilarina gore simiilasyonu yapilacak olan caligma; limanin kuzeyinde bulunan
19, 20, 21, 22, 23, 24 ve 25 numarali rthtimlar1 kapsamaktadir. Ozellikle 17, 18 ve
19 numarali rihtimlarin yaklasik olarak 190 m. kuzeyinde bulunan sighk
tanimlanan tehlikelerden biridir. Bu sigliga ait batimetrik (derinlik) harita Sekil
3’de gosterilmektedir.

Calismanin simiilasyon safhasinda ilk olarak batimetrik haritadaki veriler,
bolgeye ait meteorolojik sartlar, yanagmig gemilerin durumlari, gemi tipleri, gelen
gemilerin manevra Ozellikleri, limanin rémorkor imkanlart gibi farkli karakteristik
ozellikler dikkate alinarak 12 adet senaryo hazirlanmis ve tiim karakteristik
ozellikler test edilmistir.

Izmir Alsancak Limaninda gérev yapmakta olan kilavuz kaptanlar 15 knot
ve lstiinde esen riizgarlarda manevra emniyeti agisindan gemi manevralarin
durdurduklarini beyan etmeleri nedeniyle hazirlanan senaryolarda 15 knot riizgar
siddeti test edilmistir. Ayrica senaryolar arastirmacilar tarafindan gelistirildikten
sonra Izmir Limam Bas Kilavuz Kaptani tarafindan kopriiiistii simiilatoriinde test
edilmistir.
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Sekil 3. Izmir Liman1 Batimetri Haritas1

Kopriitistiinde gerceklestirilen simiilasyonlara ait bilgiler ise Tablo 5’te

verilmistir.

Tablo 5. Kopriiiistiinde Gerceklestirilen Simiilasyonlara Ait Bilgiler

Riizgar
Manevra Gemi Tipi Rihtim Romorkor
No No Destegi
Geldigi Yon (Derece) | Siddet (Knot)

1 045 15 RoRo 23 Yok

2 045 15 Konteyner 25 Yok

3 225 15 Konteyner 22 Yok
4 225 15 Konteyner 22 Yok

5 045 15 Konteyner 22 Yok

6 045 15 Konteyner 22 Var

7 000 15 Konteyner 22 Yok

8 000 15 Konteyner 22 Var

9 045 15 Konteyner 23 Yok
10 090 15 Konteyner 22 Yok
11 180 15 Konteyner 22 Yok
12 270 15 Konteyner 22 Var
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SONUC

[zmir Alsancak Limani 20, 21 ,22, 23, 24, ve 25 numarali rthtimlar icin
tanimlanan 2 ve 4 numarali tehlikelerin risk matrisinde kabul edilemez bolgeye
yakin oldugu belirlenmistir. Bu tehlikeler sirasi ile “Yanasmis Gemiye Temas” ve
“19 ve 20 numarali rthtimin kosesine yaslama” olarak tanimlanmistir. Bu
tehlikelerin test edilmesi amaciyla da 12 adet simiilasyon uygulamasi
gerceklestirilerek bu tehlikelerin risk seviyelerini diisiirebilmek i¢in uygun tedbirler
belirlenmistir. Asagida ayri ayrt agiklanan bu tedbirlerin alinmasi uzmanlarca
uygun goriilmiistiir.

Yiiksek manevra kabiliyetine sahip romorkorler; ozellikle 20, 21 ,22,
23, 24 ve 25 numarali rihtimlara yapilacak olan manevralarda, TDI’ye ait hizmet
veren romorkorler cekme giicli acisindan uygun olsalar dahi manevra kabiliyetleri
acisindan oldukca diisiik romorkorlerdendir. En kisa siire icerisinde yiiksek
manevra giiciine sahip en az 30 bollard pull’luk cekme giiciine sahip romorkériin
bolgede hizmet vermesinin saglanmasi gerektigi diisiiniilmektedir.

Gemiler icin draft sismirlamalar: ; Her bir yanasma yeri i¢in yapilan risk
degerlendirme tablolarinda, her bir rihtim icin gemilerin yanasabilmesi igin
miisaade edilen draft kisitlamalar tespit edilmistir.

Meteorolojik Kisitlamalar; Ozellikle 20, 21, 22, 23, 24, ve 25 numarali
rthtimlara yapilacak olan manevralarda riizgar siddetinin 15 knot’un altinda olmasi
gerekmektedir. 17, 18 ve 19 numarali rihtimlarda yanasnmis durumdaki gemiler ile
hemen 190 m. kuzeyinde bulunan siglik arasindan ge¢mek zorunda olan gemiler
icin emniyetli manevra alan1 ¢cok kisithdir. Bu hat icerinde emniyetli bir sekilde
kalabilmek i¢in 15 knot’un iizerinde esen riizgarlarda normalin iizerinde bir hiz ile
gecis yapmak gerekmekte ve dolayisiyla bu manevra alanina gelip 19 ve 20
numarali rthtim hizasindan doniis yaparak igeri girecek gemiler i¢in tehlike kabul
edilemeyecek bir risk seviyesine ulagmaktadir.

Palamar Botu Hizmeti; izmir Alsancak Limaninda palamar botu
bulunmamaktadir. Dolayisiyla gemilerin rithtima 20-25 m kalana dek halat
vermelerine imkan bulunmamaktadir. Bu eksikliginde c¢ogu zaman manevra
emniyetini tehdit ettigi belirlenmistir.

Romorkorlerin  Liman icerisinde Barindirllmasi;  Romorkorlerin
tamami Izmir Pasaport Iskelesi civarinda barinmaktadir. Manevra sahasina olan
mesafeleri yaklasik olarak 1,7 deniz milidir. Acil durumlarda miidahale etmek
amaciyla barindiklar1 yerden Alsancak Limanina ulagsmalart normal sartlarda 20
dakika kadar siirmektedir. Bu nedenle romorkorlerin Limana yakin bir yerde
barinmalarini saglayacak tedbirlerin alinmasi gerektigi diistiniilmektedir.
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Liman ve gemi manevra emniyetinin iist seviyelere cikartilmasi, ulusal ve
uluslararasi diizenlemelere uyumun saglanabilmesi i¢in yukarida sayilan tedbirlerin
alinmasi gerektigi bu calisma ile aragtirmacilar tarafindan ortaya konulmustur.
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iZMiR KORFEZi DENiZ TRAFiGi VE
OTOMATIK TANIMLAMA SiSTEMi UYGULAMALARI

Ender ASYALI'
Oguz ATIK?
. OZET
Bu calismanmin amaci, Izmir Korfezi ve civarinda deniz trafiginin, Otomatik Tanimlama
Sistemi (Automatic Identification System - AIS) olarak adlandirilan teknolojinin

kullanilmastyla izlenmesi ve toplanan verilerle analizlerin yapimast konusunda baslatilmis
olan calismalarin ve gelecek arastirmalarin tamitilmasidir. Japonya Kobe Universitesi ile
Dokuz Eyliil Universitesi’nin ortak yiiriittiigii proje kapsaminda kurulmus olan AIS
istasyonuyla Izmir korfez trafigi izlenebilmektedir. Bu calismada, Korfez deniz trafigiyle
ilgili toplanan verilerle gerceklestirilen calismalar anlatilmaktadir.

ABSTRACT
Aim of this study is, to introduce the practices continuing on monitoring and analyzing the
maritime traffic in Izmir Bay using the Automatic Identification System (AIS) data, and
future studies on the subject. The AIS station built within the ongoing project between Kobe
University, Japan and Dokuz Eylul University made possible monitoring the maritime
traffic in Izmir Bay. This paper covers the studies done using the AIS data of the maritime
traffic in the vicinity.

GIRIS

Son yillarda artan deniz tasimacilig1 faaliyetleri ve sportif ve gezi amacl tekne
kullanimlar1 nedenleriyle, 6zellikle kiy1 bolgeleri, liman ve liman yaklagimlarinda
deniz trafigi hizli bir sekilde artmaktadir. Artan deniz trafiginin etkin ve verimli
olarak yonetilmesi bilgi ve haberlesme teknolojilerinin yaygin olarak gemiler ve
sahil istasyonlar1 tarafindan kullanilmasin1 zorunlu kilmaktadir. Otomatik
Tanimlama Sitemi (AIS) olarak adlandirilan teknolojinin kullanilmasi deniz trafigi
konusunda hassas olan bolgelerde trafigin izlenmesi, bilgilendirilmesi,
yonlendirilmesi ve yonetilmesi konusunda sahil devletlerine ve gemilere ¢ok
onemli imkanlar sunmaktadir.

Otomatik Tanimlama Sisteminin kullanimi esaslari, Denizde Can Emniyeti
Sozlesmesi’'nin (SOLAS-International Convention on Safety of Life at Sea) besinci
boliimiinde belirlenmis olup bunun yaninda, TALA (Uluslararast Deniz Seyir
Yardimcilart ve Fener Otoriteleri Birligi), ITU (Uluslararasi Telekomiinikasyon

! Dog¢.Dr Dokuz Eyliil Ur}iversitesi Denizcilik Fakiiltesi, ender.asyali@deu.edu.tr
2 Ogr.Gér. Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi, oguz.atik@deu.edu.tr
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I?irligi), IEC (Uluslararas1 Elektroteknik Komitesini), IMO (Uluslararas1 Denizcilik
Orgiitiinii) ve Avrupa Birligi’nin yayinladig1 direktif, kural, tavsiye, standart ve
kilavuzlar ile uygulama detaylar1 belirlenmistir.

Otomatik Tanimlama Sistemi veya yaygin kullanimi ile Automatic Identification
System kelimelerinin bas harflerinden olusan AIS’in, Denizde Can Emniyeti
Uluslararas1 Sozlesmesi (SOLAS) geregi; Uluslararast sefer yapan 300 GT veya
tizerindeki tiim gemiler, uluslararasi sefer yapmayan 500 GT veya iizerindeki tim
yiik gemileri, ve tonajlarina bakilmaksizin tiim yolcu gemilerinde 31 Aralik 2004
tarihinden itibaren bulundurulmasi zorunlu kilinmistir.

1. AIS’IN AMACI

AIS gemiler ve kiy1 devletleri acisinda farkli yararlart saglamaktadir. Gemi-gemi
kullaniminda AIS, gemilerin tanimlanmasi, hedef gemilerin izlenmesi, sozlii
iletisimin azaltilarak bilgi aktariminin basitlestirilmesi, gemi personelinin durum
muhakemesinin arttirilmasi, yardimci ilave bilgilerin kullanicilara saglanmasi yolu
ile, catigmay1 Onleme, seyir emniyetinin ve verimliliginin arttirilmasi ve deniz
cevrenin korunmasini amaglar. IMO AIS Performans Standartlari’na gore AIS;

1. “Gemi-gemi” arasinda catismay1 Snleme;

2. Kiy1 devletleri icin gemi ve yiikleri ile ilgili bilgi saglama,

3. VTS alanlarinda “gemi-—sahil” ozelligi ile bir trafik yonetimi, islevsel
gereklerini yerine getirerek gemilerin seyir verimliligi, ¢evrenin korunmasi, ve
gemi trafik hizmetleri (VTS) faaliyetlerini desteklemekte ve seyir emniyetini
arttirmaktadir (IMO Performance Standard for AIS [MSC.74 (69) Annex 3]).

2. GEMILER TARAFINDAN YAYINLANAN AIS BILGILERI VE
ICERIKLERI

AIS VHF deniz bandindan bagimsiz ve kesintisiz yayin yapan cihazdir. Self-
Organising Time Division Multiple Access (SOTDMA) teknolojisini kullanarak
gonderilen ve alinan bilgilerin hizli, giivenli ve hatasiz olmasi saglanmaktadir. AIS
sistemi icin VHF bandinda AIS1 - 87B (161.975 MHz) ve AIS2 - 88B (162.025
MHz) olmak iizere birbirine paralel olarak kullanilabilen iki farkli VHF kanali
tahsis edilmistir.

AIS cihaz1 ile deniz tasitlarinin birbirleri arasindaki ve deniz tasiti ile kara
istasyonu arasindaki haberlesmede asagidaki tabloda yer alan bilgiler
paylasilmaktadir. Gemiler tarafindan yayinlanan AIS bilgileri dort ana baslhk
altinda siniflandirilabilir (Bkz Tablo 1).

Sabit veya statik bilgiler: Bu bilgiler AIS cihazinin tesisi sirasinda girilen ve gemi
ismi veya tipinde yapilan degisiklerle yenilenen bilgilerdir.
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Dinamik bilgiler: AIS Cihazina baglantili algilayicilardan gelen bilgilerle siirekli
yenilenen bilgilerdir. “Seyir Durumu” bilgisi kullanici tarafindan listeden segilerek
girilir.

Sefer ile ilgili bilgiler: Kullanici tarafinda sefer sirasinda el ile girilen ve yenilenen
bilgilerdir.

Kisa emniyet mesajlar1: Tiim gemilere, MMSI numarasi kullanilarak belli bir
gemiye veya sahil istasyonuna gonderilebilen kisa mesajlardir.

Tablo 1 . Gemi Tarafindan Yayinlanan Bilgiler

Statik Bilgiler Dinamik Bilgiler |Sefere Ait Bilgiler [Kisa emniyet
mesajlari
MMSI Numarast Hassasiyet degeri ile |Gemi su ¢ekimi  |Serbest metin

olarak kullanici
tarafindan girilir

gemi mevkisi
Cagr Isareti ve gemi [UTC olarak zaman
ismi

IMO numarasi

Tehlikeli yiik (tipi)

Dibe gore rota Varis limani ve

(COQG) tahmini varis
zamani(ETA)
Boy ve Genisligi Dibe gore hiz (SOG) [sefer plan1 (doniis
noktalari)
Gemi Tipi Pruva degeri
Mevki koyucu Seyir durumu
sistemin anteninin
Konumu

[Doniis hiz1 (ROT)

Veriler bagimsiz olarak farkli yenileme hizlarinda gonderilirler. Dinamik bilgiler
gemi hizina ve rota degisimine bagh olarak (Bkz Tablo 2), Statik bilgiler ve sefer
ile ilgili veriler ise 6 dakikada bir veya talebe bagl olarak yenilenir ve
raporlanirlar.

Tablo 2. Dinamik Bilgilerin Raporlama Hizlar

Gemi tipi Raporlama sikhigi
Demirli Gemi 3 dakika

Gemi hiz1 0-14 knot 12 saniye

Gemi hiz1 0-14 knot ve rota degistiriyor | 4 saniye

Gemi hiz1 14-23 knot 6 saniye

Gemi hiz1 14-23 knot ve rota 2 saniye
degistiriyor

Gemi h1z1>23 knot 3

Gemi h1z1>23 knot ve rota degistiriyor | 2

AIS, antenler, iki adet ¢ok kanalli VHF alicisi, kanal yonetimi i¢in bir adet kanal
70 VHF alicisi, bir adet merkezi islem iinitesi (CPU), elektronik mevki koyma
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sistemi olarak saat ve mevki bilgisi icin kiiresel seyir uydu sistemi(GNSS) alicis,
pruva ve hiz bilgisi saglayan ve diger gemi algilayicilariyla baglanti, radar,
otomatik radar plotlama yardimcist (ARPA) , elektronik harita/ elektronik harita
gosterim ve bilgi sistemi(ECS/ECDIS) ve entegre seyir sistemleri (INS) ile baglanti,
cihaz i¢i dogrulama testi, ve bilgi girisi ve alisi icin min. klavye ve ekran (MKD)
bilesenlerinden olusmaktadir.

3. AIS VERILERININ DIiGER OLASI KULLANIM ALANLARI

Yukarida belirtilen amaclarindan baska AIS tarafindan saglanan bilgilerin gesitli
bilimsel arastirmalar ve idari diizenlemelerin hazirlanmasi konularinda kullanimi
yoniinde ¢alismalar siirdiiriilmektedir. AIS denizde emniyeti arttirmaya yonelik ve
gemilerin ve sahil istasyonlarinin kullanacag: bir sistem olmakla birlikte, bu temel
ve ilk cikis amaciin disinda gemilerle ilgili sagladig: verilerin 6zellikle bilimsel
arastirmalar ve idari diizenlemelerde de kullanilabilme imkani mevcuttur. AIS
araciligi ile yayinlanan verilerin diger olasi kullanim alanlar1 asagida belirtilmistir.

1- Deniz kirliligine miidahale acil durum planlarinin hazirlanmasi,

2- Gemii tipi, boyutlari, rota, hiz ve mevki bilgileri kullanilarak deniz trafik
yogunlugunun ve diizeninin belirlenmesi,

4- Deniz kazalarinin incelenmesi ve analizi,

5- Liman operasyonlarinin etkinlik ve verimliliginin arttirilmasi, gemilerin liman
bekleme siirelerinin tespiti vb.,

6-Liman ici demir mevkilerinin belirlenmesi,

7- Simiilator destekli egitimlerin etkinliginin arttirilmast,

8- Liman yaklagimlar i¢in kilavuz kaptan sefer planlarinin hazirlanmast,
9- Yayinlanan AIS verilerinin kalitesinin ve dogruluklarinin analizi,

10- Potansiyel tehlike alanlarinin belirlenmesi, buna uygun olarak siginma
alanlarinin, acil durum demir mevkilerinin belirlenmesi,

11- Trafik ayrim diizenlerinin belirlenmesi,

12- VTS tesis ¢aligmalari,

13- Deniz trafigi risk degerlendirmesi.

4. OTOMATIK TANIMLAMA SIiSTEMIi (AIS) KLAS-B CS CiHAZI

Ulkemizde AIS cihazlarinin potansiyel faydalar1 goz oniine alinarak, 11 Eyliil
2007 tarih ve 26640 sayili resmi gazetede yayinlanan Otomatik tanimlama sistemi
(AIS) Klas-B CS cihazinin, gemilere donatilmasina ve ozelliklerine dair teblig’e
gore SOLAS kapsamina giren gemiler digindaki belirtilen gemilerin seyir emniyeti
ve deniz giivenligini artirmak, arama ve kurtarma faaliyetlerine katkida bulunmak,
deniz kazalarini onleyebilmek ve deniz kazalarina acil miidahaleyi saglayabilmek,
OTV indirilmis yakitin usulsiiz kullanimini, yasadis1 gocii ve balik¢1 gemilerinin
yabanci kara sularinda yaptiklari ihlalleri ve avlanmalar1 onleyebilmek, ilgili diger
kurumlarla isbirligi saglamak, amaciyla (AIS) Klas-B CS cihazlari ile donatilmalari
zorunlu hale getirilmistir (Resmi Gazete, 2007, Madde 7).
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5. iZMIiR KORFEZINDE DENiZ TRAFIGININ iZLENMESINDE AIS
KULLANIMI

Japonya Kobe Universitesi, ile Dokuz Eyliil Universitesi’nin ortak yiiriittiigii proje
kapsaminda Dokuz Eyliil Universitesi'nde monte edilmis olan AIS alicist
tarafindan alnan, Izmir Korfezi ve civarindaki gemilerin yaymnladigi veriler,
sisteme bagl bir bilgisayar araciligi ile kaydedilmektedir. Unix isletim sistemiyle
calisan bu bilgisayarda toplanan AIS verileri, ¢esitli analizlerde kullanilabilecek
sekilde islenmek {izere FTP (File Transfer Protocol - Dosya Transfer Protokolii)
sunucu programlart kullanilarak diger bilgisayarlara aktarilmaktadir.

FTP sunucular1 bir veri yigininin bir ug¢ aygittan digerine iletimi igin
kullanilmaktadir. Bir dosyayr FTP kullanarak bagka bir IP a1 {izerindeki
kullaniciya yollamak icin o agdaki bilgisayarda gecerli bir kullanic1 ismi ve sifresi
gerekmektedir. FTP sunucusu hat kesintisi gibi durumlarda yarida kalan dosyalar
kaldig1 yerden indirmeyi destekler, farkli bir protokol olarak daha hizli dosya
indirmeye izin verir.

AIS verileri ana bilgisayardan, microsoft office excel ¢calisma sayfasinda degerleri

virgiille "," ayirarak olugturulan veritabani yapist olan CSV (Comma Seperated
Values — Virgiille ayrilmig Veriler) formatinda aktarilmaktadir.

Transfer edilen bu veriler, izmir Korfezi ve yaklasitmindaki gemi trafigi ile ilgili
ayrintili bilgiler icermekte ve cok cesitli analiz ve gozlemler yapilabilmesine
olanak saglamaktadir. Bu calismada, AIS verilerinin kullanimina 6rnek olarak,
verilerin Google Earth iizerine islenmesiyle olusturulan Izmir Korfezi ve
yaklasimindaki gemi trafiginin gosterimi anlatilmaktadir.

Bu veriler kullanilarak bolgedeki gemi trafigi gorsel olarak incelenebilecegi gibi,
gemilerin korfez icerisindeki hareketleri, yanasma ve kalkis manevralari, demirde
bekleme siireleri, potansiyel catisma noktalari, limanda kalig siireleri, tehlikelere
yaklagma oranlari, bayraklara, gemi tipi ve Olciilerine gore trafik durumu gibi
bircok analiz yapilabilmektedir. Ayrica bu veriler kullanilarak Korfez ve
civarindaki gemi trafigi simiile edilerek trafik diizeniyle ilgili 6nemli incelemeler
yapilmas1 miimkiindiir.

AIS Verilerinin Islenmesi

CSV formatinda elde edilen AIS verilerinin oncelikle Google Earth gosterimine
uygun hale getirilmesi gerekmektedir. Bu calisma kapsaminda alinan verilerden
yanlizca enlem ve boylam bilgileri kullamilmgtir. Oncelikle csv formatindaki
veriler siitunlar haline getirilmektedir. Daha sonra bu siitunlardan enlem ve boylam
siitunlari, islenmek iizere ayr1 dosyalar halinde diger verilerden ayrilmaktadir. Bu
asamada verileri, Microsoft Office Excel filtre fonksiyonu gibi 6zelliklerini
kullanarak ayristirmak miimkiindiir. Ornegin, verilerden MMSI siitununu filtre
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ederek yanlizca Tiirk bayrakli gemilerin analiz edilmesi veya verilerdeki pruva
degeri hatasinin incelenmesi kolaylikla yapilabilmektedir. Bunun gibi, istendiginde
sadece Korfez cikisi yapan gemiler, belli bir boy altindaki gemiler veya
belirledigimiz draft araligindaki gemiler gibi ¢ok cesitli secimler yapilabilmektedir.
Bu da elde edilen verilerle yapilabilecek analiz ve incelemelerin kapsamini biiyiik
Olciide genisletmektedir.

Sonraki asama, CSV formatindan doniistiiriilen ve istenilen sekilde filtre edilen
AIS verilerinin Google Earth {izerine islenebilecek yani Google Earth tarafindan
taninan bir format olan KML ve KMZ dosya bigcimlerine doniistiiriilmesi
gerekmektedir. Acilimi “Keyhole Markup Language” olan KML ve KMZ cesitli
biiyiik mekansal bilgilerin kayith tutulmasim saglayan XML tabanli Google Earth
ile kullanilan ve bu sekilde popiilerlesen bir dosya formatidir. KMZ ise KML-
Zipped olarak gecen aslinda KML sozdizimi ile hi¢ bir farki olmayan KML’nin
sikistirilmis formatidir. KMZ’yi KML’den ayiran 6zelligi ve bizlere sundugu en
kendi iginde sikigtirllmis bicimde resimleri internet ortamindan cagirmadan
saklayabiliyor olmasidir.

AIS verilerinin ana bilgisayardan transfer edildigi anda KML dosya bicimine
cevirilmesi i¢in program gelistirilmesi caligsmalar1 devam etmektedir.

6. AIS VERILERI iLE BiR UYGULAMA

Bu boliimde, AIS istasyonuyla gerceklestirilebilecek ¢alismalar bazi orneklerle
gosterilmektedir. Calismalar gelisme asamasinda olup yanlizca gorsel incelemeleri
kapsamaktadir. Veriler Korfez trafigiyle ilgili ayrintili istatistiksel analizlerin
yapilmasina da olanak saglamaktadir. Veri analizinde kullanilmak {izere bir yazilim,
gelistirilme agsamasindadir.

AIS ahcisinin menzili, Izmir Korfezi disina cikmakta, Karaburun, Midilli
Adasi’nin giineydogusu ve Nemrut Korfezini de icine almaktadir. Alict ile 147
kilometre wuzakliga varan mesafelerden veri alinabilmektedir (Sekil 1).
Incelenebilecek kapsama alaninin genisligi, ileriki caligmalar icin 6nemli kaynak
saglamaktadir.
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Sekil 1. AIS istasyonunun kapsama alani.

Basbakanlik Denizcilik Miistesarligr istatistiklerinden yaralanilarak [zmir
Korfezinde 11.1.2001- 10.10.2008 tarihleri arasinda meydana gelen deniz
kazalarimin yerleri  Sekil 2’de gosterilmektedir (1). Bu dénemde Korfezde
meydana gelen 29 kazadan 20’s1 karaya oturma ve bunlarin 14’unun yeri, genisligi
0.3 nm olan yenikale gecidi olarak kaydedilmistir. Ayrica 8 kaza liman icinde
gerceklesmistir. Bu bilgilerle AIS verileriyle olusturulmus olan Korfez trafik
diizeni birlikte incelendiginde, Izmir Koérfezinde Yenikale gecisindeki riskin daha
da belirgin hale geldigi gozlenmistir (Bkz Sekil 2).

55



IZMIR KORFEZI DENIZ TRAFIGL... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

.. Googlc;' ;

BaKig itifas| 37,89 km

ekll 2.izmir Korfezinde 2001-2009 111ar arasinda meydana gelen deniz
kazalarmin AIS verileriyle birlikte gosterimi. (KML verileri renklendirilerek gece
ve giindiiz Korfez trafigi gosterilmektedir)

Sekil 3°de, trafigin yogunlastig1 bolgeler, feribot trafigiyle olasi ¢atisma noktalari,
demirli gemilerin hareketleri, demirli gemilerin hareketli trafikle olan iligkisi
gosterilmektedir.

Image @ 2008 DigitalGlobey

9 Kas 2006,

Seil 3. izmir Korfezi gemi trafiginin AIS verileriyle gosterimi.
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SONUC

AIS, denizde emniyeti arttirmaya yonelik ve gemilerin ve sahil istasyonlarinin
kullanacag bir sistem olmakla birlikte, bu temel ve ilk c¢ikis amacinin diginda
gemilerle ilgili sagladigi verilerin Ozellikle bilimsel arastirmalar ve idari
diizenlemelerde de kullanilabilme imkant mevcuttur. Bu calismada, AIS
verilerinden elde edilen izmir korfezi ve yaklagim alanlarindaki trafik diizeni ile 7
yili kapsayan deniz kazalar1 verileri eslestirilmis ve korfez trafik yogunlugu ve risk
alanlar1 belirlenmistir. Izmir korfezinde, ozellikle Yenikale Gegidi’nde karaya
oturmalar, liman i¢i ise temas ve catismalar agisindan riskli alanlar olarak tespit
edilmistir. AIS verilerinin daha etkin ve hizli analizinin gerceklestirilmesi amaciyla
bir yazilimin gelistirilmesi ¢alismalar1 halen devam etmektedir.
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(AIS) Klas-B Cs cihazinin, gemilere donatilmasina ve 6zelliklerine dair teblig.

Resmi Gazete 17 Subat 2009 Tarihli ve 27144 Sayil1 “Otomatik Tanimlama Sistem
(AIS) Klas-B CS cihazinin gemilere donatilmasina ve 6zelliklerine dair tebligde
degisiklik yapilmasina iliskin teblig.
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(1) http://www.denizcilik.gov.tr/denizkaza/yayin/hepsi.asp
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TURKIYE’DE INTERMODAL KONTEYNER TASIMA CILIGINDA
DEMIRYOLU ULASTIRMA POTANSIYELININ ANALIZi*

Lerzan KASAPOGLU"
Prof. Dr. A. Giildem CERIT?

OZET

Intermodal viik tasimacihg, iki veya daha fazla uygun tasima modunun
kullanimasidir. Intermodal konteyner tasimaciliginda demiryollari, ulastirma zincirinde
kilit bir role sahiptir. Bu ¢alismada, Tiirkiye’nin demiryolu ulastirma sistemi ve
potansiyeli; intermodal konteyner tasimaciligt cercevesinde incelenmistir. Intermodalizm
ve demiryolu kavramlarmna deginilerek Tiirkiye’deki altyapi, mevcut durum ve isletme
faaliyetleri goz oniinde bulundurularak Tiirkiye’deki intermodal konteyner tasimaciliginda
demiryolu ulastirma potansiyeli arastirimustir.

Bu c¢alisma, intermodal konteyner tasumaciigi bakis agist ile bir yaklasim
icermektedir. Sonuclar, demiryolu ulastirmasinin, genelde konteynerlerin istasyonlardaki
islemlerinin ve oOzel olarak demiryolu hizmet kalitesinin, stratejik iistiinliik yaratmada
onemli bir konumda goriildiigii gercegini ortaya koymaktadir.

Anahtar Kelimeler: Demiryolu, Intermodal Tasimacuik, Konteyner.

INTERMODAL CONTAINER TRANSPORTATION IN TURKEY AND THE
POTENTIAL OF RAIILWAY TRANSPORT

ABSTRACT

Intermodal freight transport is the concept of utilizing two or more suitable modes.
In the usage of intermodal container transportation, the railways have a key role for the
transport chain. In this study, Turkey’s railway system and its potential are searched within
the scope of the intermodal container transport. The concepts of intermodalism and railway
are examined and global applications are stated.

The infrastructure, current situation and operating activities in Turkey are
searched.This research includes an approach within the scope of the intermodal container
transport. The results reveal that railway transport and the operating activities of
containers and service quality of railway transportation have vital role on creating
strategical advantage in intermodal container transportation.

Keywords: Container, Intermodal Transportation, Railway.

* Bu galisma Lerzan Kasapoglu ve A. Giildem Cerit’in “Tiirkiye’de Intermodal Konteyner
Tasimaciliginda Demiryolu Ulastirma Potansiyelinin Analizi” baglikli bildirisinden
iiretilmistir (izmir Ulasim Sempozyumu, 2009).

! Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi, Denizcilik Isletmeleri Yonetimi Ana Bilim
Dali, lercu@hotmail.com

2 Prof. Dr., Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi, gcerit@deu.edu.tr
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GIRIS

Intermodal yiik tasimaciligi, iki veya daha fazla uygun tastma modunun
kullanilmasi olup mallarin operasyonel olarak verimli ve diisiik maliyetli
ulastirilmasinin s6z konusu oldugu, cevresel acgidan siirdiiriilebilir bir entegre
ulastirma  zinciri olusturmayr amaclar. Intermodal konteyner tasimaciliginda
demiryollari, ulastirma zincirinde kilit bir role sahiptir.

Tiirkiye, gecmisten giiniimiize bircok ©Onemli rotanin kesisiminde yer
almistir ve almaktadir. Bu sebeple Tiirkiye, kiiresel ulastirma aginda ¢ok énemli bir
konumdadir. Tiirkiye, intermodal konteyner tasimaciliginin gerekliliklerine cevap
vermeyi amacglamaktadir ve demiryolu ulastirma sistemi, verimli bir intermodal
konteyner tagimacilig1 siireci acisindan yeniden yapilanma siireci i¢indedir.

Bu calisma, intermodal konteyner tasimaciligi bakis agisi ile bir yaklagim
icermektedir. Sonuclar, demiryolu ulastirmasinin, genelde konteynerlerin
istasyonlardaki iglemlerinin ve 6zel olarak demiryolu hizmet kalitesinin, stratejik
istiinliik yaratmada 6nemli bir konumda goriildiigii gergcegini ortaya koymaktadir.

2. TURKIYE’DE INTERMODAL KONTEYNER TASIMA CILIGINDA
DEMIRYOLU ULASTIRMA POTANSIYELININ ANALIZi

2.1. intermodal Tasimacihk Kavram

Intermodal (Modlar aras1) tasimacilik; yiiklerin (mallarin) bir tagima birimi
veya kara tasiti igerisinde iki veya daha fazla ulastirma tiirii ile tasinarak, tiirler
arasindaki gecislerde mallarin kendisinin degil tasima (yilikleme) biriminin
elleclendigi tasima seklidir (UNECE, 2001).

Modlar aras1 tasimacilik, degisen pazar kosullarina ve dagitim
gereksinimlerine cevap verebilen, her tiirli malin daha ekonomik ve daha yiiksek
diizeyde miisteri hizmeti sunabilecek bir sekilde tasinabildigi tasimacilik tiiriidiir
(Kasilingam, 1998: 181).

Sekil 1’deki maliyet-uzaklik analizinde goriildiigi gibi tek modlu
tagimacilik bazi uzakliklarda ekonomik olarak avantaj saglamasina ragmen, farkl
uzakliklarda birden fazla tasima tiirliniin entegre olarak kullanildigi durumlar
avantajli olmaktadir.

Modlararasi tasimacilifin entegrasyonuyla yiiklerin transferinde ellecleme
azaltilarak operasyonel verimlilik saglanir. Bunun dolayl bir etkisi de yiiklere olan
zararin azaltilarak sigorta maliyet hesaplarinda kullanilan risklerin azaltilmasidir
(Canci ve Tiirkay, 2006: 238).
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Sadece karayoluyla tasimacil k_—\

Terminallerde mod degistirme maliyeti

Maliyet

Cok modiu tasimacihk

Sadecs karayaluyla lagimacihk avantajh | Gok modiu tagimacilik avantajh
t

Ed
Uzakhk

Kaynak: Canci ve Tiirkay, 2006: 238.
Sekil 1. Tek Modlu ve Cok Modlu Tasimaciligin Uzaklik-Maliyet Analizi

Tasimacilikta yiikiin tinitelestirilmesi, tekli iinite icinde ayr1 ayr1 pargalarin
birlestirilmesini ifade eder. Boylece yiik, daha ekonomik, kolay ve hizh
elleclenebilir. Yiikii birlestirmenin avantajlar1 (Muller, 1999: 246);

* Daha kolay ellecleme,

* Daha kolay yiikleme ve bosaltma,

* Daha az hesaplama,

* Parcalarin daha az kaybolmasi veya calinmasi,

 Parcalarin listelenmesi daha kiigiik sayida oldugundan dolay1 daha az

calisma kagidi kullanimu,

* Daha kolay intermodal transferdir.

Bir intermodal iinitesi ylik araclari veya yiikii giivenceye almada
intermodal transferine ulasmak amaciyla {inite araclarindan ayrilmamali ve
cikartilmamalidir. Intermodal tasimacilik iiniteleri olarak adlandirilan ekipman
Sekil 2°de gosterilmistir.

l[

Kaynak: Woxenius, 1998: 84.

| | | +————t— —— l! + + }
)
1 I 1 € oo
Konteyner Ayalcdh Konteyner Celdcisiz Romirk
(Swapbody) Semi-trailer
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Sekil 2. intermodal Tasimacilik Uniteleri (Konteyner, Ayakli Konteyner, Cekicisiz
Romork)
2.2. Tiirkiye’de Demiryollarmin Mevcut Durumu

Bugiin demiryolu agimz tali hatlarla birlikte 10.991 km’yi bulmaktadir.
Bu aglardan sadece %4,4’ii cift ve daha fazla hattir. Sebeke’nin %95’inde tek hat
isletmeciligi yapilmaktadir. Elektrikli hatlarimizin oran1 %21 ile AB ortalamasinin
(%50) olduk¢a altindadir. Demiryollarimizin sadece  %?24’ii sinyalizasyona
sahiptir. Hatlarin %38’i standart disidir, %34’ ise 25 yasin iizerindedir (TCDD,
2008b: 15, 16, 18). Sekil 3’te Tiirkiye’deki demiryollarinin planlanan ve
yapilmakta olan hatlarla beraber mevcut durumu gosterilmektedir.

BULGARISTAN

KARADENIZ

GURCISTAN

Adapazan
ERMENISTAN

.....
sl zetee 00000000000 o= Emumum

EGEDENIZi

Nusayvin

Kaynak: TCDD, 2009
Sekil 3: Tiirkiye’deki Demiryollarinin Mevcut Durumu
Tablo 1’de, Tiirkiye’deki 2007 yili demiryolu hat uzunluklar1 verilmistir.
Tiirkiye’de ana hat ve tali hatlarla beraber toplam 10.991 km’ lik bir demiryolu ag1

mevcuttur.

Tablo 1. Tiirkiye Demiryolu Hat Uzunlugu

Ana Hat Uzunlugu 8.697 km
Tali Hatlar (Istasyon hatlari, fabrika 2.294 km
baglantilar)

Toplam 10.991 km

Kaynak: TCDD, 2008b: 15.

Tiirkiye’deki demiryollar1 devlet tarafindan isletilmektedir. Buna ragmen
Trabzon, Antalya, Tekirdag, Ambarli gibi limanlar demiryolu ulagimina sahip
degildir (Ulgen ve digerleri, 2007: 131). TCDD’de son yillarda yapilan atilimlar
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neticesinde tasima miktarlart hizla artmistir. Tablo 2’de goriildiigii tizere, 2003
yilina gore 2008 yilinda tagima miktarinda %45, ton-km’de %22 oranlarinda artis
yasanmistir (TCDD, 2008a: 10).

Tablo 2. 2003-2008 Yillar1 Arasindaki Yiik Tasimalari

Yiik Tagimalari ( Milyon ) 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008
Ton 16 18 19 20 21 23
Ton-Km 8.609 | 9.417 | 9.152 | 9.676 | 9.921 | 10.552
Ortalama Tagima Mesafesi Km | 547 527 | 479 |483 468 | 461

Kaynak: TCDD, 2008a: 10.

Son altt yil icerisinde TCDD tasima anlayisini degistirmis ve parga
tagimaciligindan blok tren isletmeciligine gecmistir. Bu baglamda Tiirkiye-Avrupa,
Tiirkiye-Ortadogu, Tiirkiye-Orta Asya iilkeleri arasinda karsilikli blok yiik trenleri
caligtirilmaktadir. 318 adet yiik merkezinin (Fabrika-Organize sanayi gibi) ana
demiryolu agina baglantisin1 saglayan 434 km. iltisak hattt mevcuttur. Madde
cinslerine gore tasimalart inceledigimizde; cevher, komiir, konteyner ve
uluslararasi tagimalar toplam tasimanin % 73’iinii olugturmaktadir. TCDD’nin yiik
tagimalar1 miisteri profili bazinda incelendiginde; 2008 yilinda toplam tasimanin %
63’nii Karabiik Demir Celik Isletmesi, Etibank Genel Miidiirliigii, iskenderun
Demir Celik, Oznak Nakliyat, Ar-Gii basta olmak iizere 50 firma ile yapmaktadir
(TCDD, 2008a: 11). TCDD’nin; TCDD hatlarinda isletilen 6zel sektore ait vagon
sayist 2003 yilinda 771 adet iken, 2008 itibar1 ile bu deger 2.458 adet vagona
yiikselmistir. 2008 yilinda sahibine ait vagonlarla yapilan tasima 4,3 Milyon tona
ulagmis olup, toplam tasima i¢indeki pay1 % 19’a ulasmistir (TCDD, 2008a: 12).

3. TURKIiYE’DE INTERMODAL KONTEYNER TASIMA CILIGINDA
DEMIRYOLU ULASTIRMA HiZMET KALITESININ ANALIiZi

Demiryollarinda hizmet kalitesi faktorlerinin, 6zellikle intermodal
konteyner tasimaciligi bakis acis1 yoniinden analizi, bu arastirmanin temel amacini
olusturmaktadir.Cesitli hizmet sektorlerindeki hizmet kalitesinin analizini
amaglayan daha Onceki calismalardan farkli olarak, demiryollarinin altyapi
ozelliklerinin 6nemi ve operasyon Ozellikleri nedeniyle bu calismada, (1) fiziksel
altyapt ve (2) operasyon islemlerinin onemi hizmet kalitesine bu agidan da
egilmeyi gerekli kilmaktadir. Benzer Ozelliklere sahip iskollarinda daha once
yapilan ¢aligmalar da bu yaklasimlara sahiptir (Deveci vd., 1998).

Intermodal  konteyner tasimacilign  bakis acisindan  Tiirkiye’deki
demiryollarinin hizmet kalitesi faktorlerini analiz etmek icgin, demiryolu
tasimacilifi  gerceklestiren isletmelerin temsilcilerinden olusan bir Orneklem
olusturulmustur ve saha aragtirmasina dayanan kesifsel ve kismen de tanimlayici
bir arasgtirma gelistirilmistir. Arastirmanin O6rneklemi, Tiirkiye’de demiryolu
ulastirma modu kullanarak intermodal konteyner tasimacilifi gerceklestiren
lojistik, nakliye ve forwarder isletmelerinin tiimiinii olusturan 35 isletmeyi
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kapsamaktadir.Veri isleme SPSS (Sosyal Bilimler i¢in Istatistik Paketi) Programi
ile gerceklestirilmistir. Profil yapiy1 olusturmayi amaclayan acik uclu ve coktan
secmeli sorular frekans dagilimiyla analiz edilmistir.

3.1. isletme Profili ve Anketi Cevaplandiran Kisilerin Profili
Tablo 3, orneklemdeki isletmelerin isletme profilini Ozetlemektedir.
Isletmelerin kurulus yillari, demiryolu tasimaciligi yaptiklari yil sayisi, personel

sayilar1 ve sahip olduklar1 vagon sayilar1 gosterilmistir.

Tablo 3. Tiirkiye’de Demiryolu Tasimacilifi ile Intermodal Konteyner
Tasimaciligi Gerceklestiren Isletmelerin Profili

Degisken n | Yiizde % | Degisken n Yiizde%
Kurulus yili Demiryolu tagimaciliginda gegen yil sayist
1980 ve 6 182 | 0-5y1 12 36.4
1981-1990 9 27.3 6-10 y1l 8 24.2
1991-2000 3 9.1 11-15 y1l 7 21.2
2000 ve 15 45.5 15 yildan fazla 6 18.2
Toplam 33 100 Toplam 33 100.0
Personel Sahip olunan vagon sayisi
0-50 25 75.8 0 19 57.6
51-100 - - 1-50 6 18.2
101 ve iistii 8 24.2 51-100 3 9.1
101-150 2 6.1
151-200 0 0
201-250 2 6.1
251 ve tistii 1 3.0
Toplam 33 100 Toplam 33 100

*Kismi frekans dagilimi toplam yanitlar iizerinden gergeklestirilmistir.

Vagon sahibi olmayan isletmeler, Orneklemin %57,6’sin1 (n=19)
olusturmaktadir. 1-50 aras1 vagon sayisina sahip olan isletmelerin orant %18,2
(n=.6), 51-100 aras1 vagon sayisina sahip olan isletmelerin oran1 % 9.1 (n=3), 101—
150 aras1 vagon sayisina sahip olan isletmelerin oran1 %6.1 (n=2), 201-251 arasi1
vagon sayisina sahip olan isletmelerin orant %6.1 (n=2), 251 ve daha fazla vagon
sayisina sahip olan isletmelerin oranit ise % 3’tiir (n=1).Arastirmaya katilan
isletmeler, demiryolu tagimaciligi yaptiklari siire agisindan degerlendirildiginde,
%36,4’tintin (n=12) 0-5 y1l, %24,2’sinin (n=8) 6—10 y1l, %?21,2’sinin (n=7) 11-15
yil arast ve % 18,2’sinin (n=6) 15 yildan fazla siiredir demiryolu tasimaciligi
yaptigr goriilmektedir. Ayrica, isletmelerin %75,8’i (n= 25) 0-50 arasinda,
%?24.,2’si (n=8) ise 101 ve daha fazla sayida personel istihdam diizeyine sahiptir.
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Tablo 4, 6rneklemdeki isletmelerde anketi cevaplayan kisilerin profilini
ozetlemektedir. Anketi cevaplayan kisilerin gorev iinvani, kurumda ve su anki
gorevlerinde caligma siireleri ve egitim diizeyleri gosterilmektedir.

Anketi cevaplayan kisilerin gorev {invanina bakildiginda; %39,4’1 (n=13)
operasyon sorumlusudur. Bunun yaninda %15,2’si (n=5) genel miidiir, %12,1’i
(n=4) bagli olduklar1 departmanin miidiirii, %9,1’i1 (n=3) satis ve pazarlama
sorumlusu ve %24,2’si (n=8) diger pozisyonlarda c¢alismaktadir. Egitim
diizeylerine bakildiginda, lisans mezunu caliganlarin %69,7’lik bir orana (n=23)
sahip oldugu goriilmektedir. Bunun yaninda ¢alisanlarin; %15,2’si (n=5) ticaret ve
meslek lisesi, %9,1’1 yiiksek lisans, %3’ii (n=1) lise ve %3’t (n=1) ilkdgretim
mezunudur.

Tablo 4. Anketi Cevaplandiran Kisilerin Profili

Degisken n | Yiizde % | Degisken n | Yizde%
Gorev iinvan Kurumda ¢alisma siiresi
Operasyon sorumlusu 13 39.4 0-5 yil 20 60.6
Satis ve pazarlama sorumlusu 3 9.1 6-10 y1l 5 15.2
Miidiir 4 12.1 11-15 y1l 2 6.1
Genel Miidiir 5 15.2 15 yildan fazla 6 18.2
Diger 8 24.2 Toplam 33 100.0
Toplam 33 100
Su anki gorevde calisma stiresi Egitim
0-5 y1l 25 75.8 [kogretim 1 3.0
6-10 y1l 6 18.2 Lise 1 3.0
11-15 y1l 1 3.0 Yiiksekokul 5 15.2
15 yildan fazla 1 3.0 Lisans 23 69.7
Toplam 33 100.0 Yiiksek lisans 3 9.1
Toplam 33 [ 100.0

*Kismi frekans dagilimi toplam yanitlar tizerinden gerceklestirilmistir.
3.2. Frekans Dagilinm

Tablo 5’te, belirlenen demiryollarinin fiziksel ve altyapt olanaklarn
degiskenlerinin, Orneklemdeki isletmeler acisindan Tiirkiye’deki intermodal
konteyner tagimaciligindaki demiryolu ulastirmasina etkileri gosterilmistir. Tablo
5’teki Likert tipi ifadelere verilen yanitlarin frekanslar1 géz oniine alindiginda, en
yiiksek ortalama p=4,3636 ile lokomotif ve vagon sayilar1 en Onemli yeri
tutmaktadir. Fiziksel ve altyap1 olanaklar1 agisindan, lokomotif ve vagon sayilar
isletmeler icin ¢ok onemlidir ¢iinkii demiryolu tasimaciliinin gerceklestirilmesi
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icin Oncelikle vagon ve lokomotife ihtiya¢ s6z konusudur. Bazi igletmeler vagona
sahip olmayip vagonlari demiryollarindan temin etmektedirler. Bu degiskeni,
demiryolu hatlarinin nitelikleri p=4,1212’lik ortalama ile izlemektedir; hattin
elektrikli veya elektriksiz olmasi, sinyalizasyonlu veya sinyalizasyonsuz olmasi,
tek veya cift olmasi, standartlara uygun olup olmamas: bu degiskeni Onemli
kilmaktadir.

Tablo 5. Demiryollarimin Fiziksel Altyap1 ve Olanaklarinm, Tirkiye’deki
Intermodal Konteyner Tagimaciligindaki Demiryolu Ulastirmasina Etkileri

n | Ortalama Standart
Sapma
1 | Lokomotif ve vagon sayilar1 33 4.3636 1.1677
2 Hatlarin nitelikleri 33 4.1212 13171
3 | Lokomotif ve vagonlarin tipleri 33 41212 1.1926
4 | Yol bakim ve onarim caligmalar1 33 4.0606 1.3449
S | Liman baglantilar 33 4.0303 1.3575
6 | Lokomotif ve vagonlarin kapasiteleri 33 4.0303 1.2866
7 | Hatlarin uzunluklar1 ve 33 3,9697 13343
konumlandirilmalari
8 | Karayolu baglantilari 33 3,9091 1,5485
9 Demlfyolu.konteyner terminal say1 ve 33 3.8788 1.2688
kapasiteleri
10 D“CII}H‘yol}l yiik tasimacilig1 mevzuat 33 3.8485 1.2021
hiikiimleri
11 | Bilisim olanaklari 33 3.8182 15094
12 | Lokomotif ve vagon onarim 33 3,6970 1,1855
kurulusglarinin sayisi
13 | Telekomiinikasyon olanaklari 33 3.6061 1,4564

Lokomotif ve vagonlarin tipleri pu=4,1212, yol bakim ve onarim
caligmalart u=4,0606, demiryollarinin liman baglantilart n=4,0303, lokomotiflerin
itme ve vagonlarin yiikleme kapasiteleri u=4,0303 ortalama ile diger Oonemli
degiskenlerdir. Lokomotif ve vagon tipleri, itme ve yiikleme kapasiteleri, yol
bakim ve onarim caligmalari, demiryolu tagimaciligi faaliyetlerinde onem arz
etmektedir. Tiirkiye’deki limanlarin hepsi demiryolu baglantisina sahip degildir ve
orneklemdeki isletmelere yapilan anket bu degiskenin 6nemini ortaya koymustur.
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Tablo 6°da, belirlenen demiryollarinin isletme faaliyetleri degiskenlerinin,
orneklemdeki isletmeler acgisindan  Tiirkiye’deki intermodal konteyner
tasimaciligindaki demiryolu ulagtirmasina etkileri gosterilmistir.

Tablo 6’daki Likert tipi ifadelere verilen yanitlarin frekanslar1 goz Oniine
alindiginda, u=3,9697 ortalama ile blok tren isletmeciligine gecilmesi en onemli
yeri tutmaktadir. Tiirkiye’de tagima anlayis1 degistirilmis ve parca tagimaciligindan
blok tren isletmeciligine ge¢mistir.

Tablo 6. Demiryolu Isletme Faaliyetlerinin, Tiirkiye deki Intermodal Konteyner
Tasimaciligindaki Demiryolu Ulastirmasina Etkileri

n | Ortalama | Standart
Sapma

Blok tren isletmeciligine ge¢ilmesi 33 3,9697 1,4249

2 | Istasyonlardaki bilgi akisinin hiz1 ve

etkinligi 33 3,7879 1,2932

3 | Istasyonlarda konteyner aktarma

. . 33 3,6667 1,4068
islemlerinin hizi

4 | Istasyonlarda konteyner istifleme ve

depolama islemlerinin hizi 33 3,6667 14068

5 | Istasyonlarda yetkililerce evrak kontrol ve

benzeri islemlerinin hizi 33 3,6364 14538

6 | Istasyonlarda konteyner yiikleme-bosaltma

. . 33 3,6364 1,4322
islemlerinin hiz1

7 | Istasyonlarda konteyner giris-cikis

. . 33 3,5758 1,5213
islemlerinin hizi

8 | Istasyonlarda konteynerin giimriik

. . 33 3,5455 1,5631
islemlerinin hiz1

9 | Istasyonlarda konteyner i¢i doldurma-

bosaltma islemlerinin hizi 33 3,5455 14309

10| personelin can giivenliginin saglanmast 33 3,3030 1,2866

11 | Yiik ve ekipmanlarin hirsizliga karsi

giivenliginin saglanmast 33 3,0303 14249
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Tablo 7. Hizmet Kalitesi Belirleyicilerinin, Tiirkiye’deki Intermodal Konteyner
Tasimaciligindaki Demiryolu Ulastirmasina Etkileri

n Ortalama | Standart
Sapma
1 | Istasyonlardaki uyari, isaret ve talimatlar acik | 33 3.2121 1.2932
ve goriinebilir olmast
2 | Kayit iglemlerinin hatasiz yapilmasi 33 3.0606 1.2976
3 | Demiryolu calisanlarinin isteklere cevap | 33 3.0606 1.0589
vermede kayitsiz olmamasi
4 | Demiryollarinda miisterilerine kisisel ilgi | 33 3.0303 1.4249
gosteren personel bulunmasi
5 | Demiryolu c¢alisanlarinin  daima yardimci | 33 3.0303 1.1315
olmaya istekli olmasi
6 | Demiryolu calisanlarinin miisterilerinin belirli | 33 2,9091 1,0713
gereksinimlerini anlayabilmesi
7 | Calisanlarinin kiyafetlerinin uygun olmasi 33 2.8485 1.1489
8 | Demiryolu calisanlarinin sorulart cevaplamaya | 33 | 2.8182 | 1.1027
yeterli bilgileri bulunmasi
9 | Demiryollarimin  tiim miisterilerine uygun | 33 | 2.7879 1.1926
caligma saatleri bulmasi
10 | Sorunlarin ¢6ziimiinde yakin ilgi gosterilmesi 33 2.7879 9273
11 | Demiryolu ¢aliganlarinin davraniglarinin giiven | 33 2.7273 1.0390
vermesi
12 | Demiryollart ile islem yaparken giiven | 33 | 2.7273 1.0085
hissedilmesi
13 | Demiryollarinin miisterilerinin ¢ikarlarin1 en | 33 | 2.6970 | 1.0749
iyi sekilde korumast
14 | Demiryolu ¢alisanlarinin siirekli nazik ve kibar | 33 | 2.6970 | 1.0150
olmasi
15 | Demiryollarinin miisterilerine sahsi (bireysel) | 33 | 2.6667 1.1637
Onem vermesi
16 | Demiryolu calisanlarinin  hizmetlerin tam | 33 | 2.6364 9293
olarak ne zaman gerceklesecegini soylemesi
17 | Demiryolu ¢alisanlarinin hizli servis vermesi 33 | 2.6061 1.0880
18 | Hizmetlerin vaat edilen siirede saglanmasi 33 2.6061 9981
19 | Vaat edilen islerin vaat edilen zamanda | 33 2.5758 1.0317
yapilmasi
20 | Fiziksel olanaklarinin iyi durumda olmasi 33 | 2.3939 1.1440
21 | Hizmetin, ilk yapilisinda hatasiz yapilmasi 33 2.3636 1.0553
22 | Modern ekipman ve olanaklara sahip olmasi 33 2.2424 1.0616
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Bu demiryollarinin isletme faaliyetleri a¢isindan ¢ok dnemli bir durumdur.
Istasyonlardaki bilgi akismin hizi ve etkinligi u=3,7879, konteyner aktarma
islemlerinin hizi1 p=3,6667 ve konteyner istifleme ve depolama islemlerinin hiz1
u=3,6667 ortalama ile diger intermodal konteyner tasimaciligimi kapsadigindan
onemli degiskenler olarak goze ¢arpmaktadir.

Tablo 7°deki Likert tipi ifadelere verilen yanitlarin frekanslar1 g6z oniine
alindiginda, istasyonlardaki uyari, isaret ve talimatlarin agik ve goriinebilir olmasi
pu=3,2121 ortalama ile en 6nemli yeri tutmaktadir. Kayit islemlerinin hatasiz
yapilmasi p=3,0606, demiryolu calisanlarinin isteklere cevap vermede kayitsiz
olmamasi p=3,0606 ve demiryollarinda miisterilerine kisisel ilgi gdsteren personel
bulunmasi1 u=3,0303 ortalama ile diger 6nemli degiskenlerdir

SONUC VE ONERILER

Tasimacilik, arz ve talep merkezlerindeki mekansal ve ekonomik faktorleri
dengelemek amaciyla, bir noktadan bagka bir noktaya insan ve yiik transferi
saglayan teknolojik ve organizasyonel bir sistemdir. Bir konteyner icindeki
irtinlerin, birden ¢ok ulastirma moduyla hareketi, tasimacilik endiistrisi i¢in 6nemli
bir harekettir. Konteynerizasyon ve intermodalitenin, tagimaciligin her alaninda
onemli etkileri mevcuttur (Hayuth, 1987: 1, 5). Yiik elleclemede devrimsel
nitelikte bir bulus olarak goriilen konteynerizasyon, diinya ticaretinde ulagtirmanin
baskin metodu haline gelmistir. Konteynerizasyonun bilesenleri olan konteyner
hatlari, limanlar, demiryollar1 koklii bir degisime ugrayarak entegre bir lojistik
sistemi olusturmaya baslamustir. Intermodal tasimacilik, diinya ticaretinde énemli
bir rol oynamakta olup demiryolu tagimacilig1 intermodal konteyner tasimaciligi
zincirinin bir diigiim noktas1 olarak gériilmektedir.

Konteynerizasyonun gelisimiyle intermodal tasimacilia ait yatirimlar,
demiryolu tasimaciliginin temel ilgi alanina girmis, hizmet tedarik¢ilerini,
gelistirilmis hizmet kalitesi kapsaminda hizmetlerinin kalitesini ylikseltmeye
zorlamaktadir.

Demiryollarindaki hat uzunluklarinin, agin mevcut durumu itibariyle,
hizmet gotiiriilemeyen baslangic ve bitis noktalar1 bulunmaktadir. Demiryollarinin
talep merkezlerine yaklagmakta zorlugu bulunmaktadir. Demiryolu ulastirmasi,
intermodal konteyner tasimaciligt zincirinin bir diigim noktas1 olarak
goriildiigiinden diger modlarla ile birlesim ve paylasim imkanlari arttirilmalidir.

Tiirkiye’deki gar, istasyon ve duraklarin; gerek yiikleme-bosaltma
iiniteleri, gerekse depolama {iiniteleri acisindan degistirilme ve arttirilma ihtiyaci
bulunmaktadir. Telekomiinikasyon, sinyalizasyon, ve elektrifikasyon konularindaki
farkliliklar arzin etkili ve verimli isletimini engellediginden, bu konulardaki
eksiklikler giderilmelidir. Raylarin ve traverslerin degisik agirliklarda ve standart
olmamalari, ray ve traverslerin liretim kontrollerinin gdzden gegirilmesi geregini
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ortaya cikarmaktadir. Koprii, menfez ve tiinellerin diizenli bakim ve onarim
ihtiyaclar1 dikkate alinmalidir. Hizmet siiresini kisaltmak amaciyla yiikleme
bosaltma olanaklarin1 arttirmak gerekmektedir. Amaca ve talebe uygun olarak
lokomotif ve vagon kullanim ve bakimlarinin yeniden gézden gegirilmesi, yapim,
bakim ve onarim {iinitelerinin sayr ve kapasitelerinin arttirtlmasi konularina
deginilmelidir. Personel verimliligini arttirmanin yollar1 aranmalidir.

Tiirkiye’deki demiryolu iistyapisina iliskin eksiklikleri gidermek amaciyla
giizergah, istasyon, c¢eken-cekilen arag, yiikleme bosaltma olanaklari,
elektrifikasyon, sinyalizasyon, kontrol, giivenlik bilesenleri degistirilmeli ve
iyilestirilmelidir. Yiik trafigine ayrilan demiryolu hat kullaniminda, kapasite tahsisi
ve iicretlendirilmelerine esas ve rekabeti olusturacak tiim kosullar hazirlanmalidir.
Ikincil ve yardimci olanak ve sanayinin islerligi ve verimliliginin ulusal bazda ve
Avrupa Birligi normlarina uygun ve rekabet eder duruma getirilmesi
gerekmektedir.
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M. Yildirim Oral!

OZET

Sehir ulasim planlama ¢alismalarimin ilk asama eylemlerinden biri ve belki de en
onemlisi, bireysel yolculuklar ve yiik hareketleri taleplerinin hesaplanmast ve ileriye
doniik olarak talep kestirimlerinin yapimasidir. Bu hesaplama ve kestirimler yiiriitiilen
planlamanin dlgeklerine gore makro ve mikro nitelikli degiskenliklere dayali olarak
yapilabilmektedir. Arazi kullamiglarimin dagilumi bu degiskenlerin basinda gelmektedir.
Diger degiskenlikler de yine giderek arazi kullanislart dagilimlarina bagumli gostergeler
olarak ortaya ¢citkmaktadir.

Sehirlerde arazi kullamislarindaki bicimlenmeler ve yogunlasmalar gerek yerlesme
makro formlarimin gerekse ulasim sistemlerinin olusmasmi dogrudan etkilemektedir.
Ustelik de bu etkilesimin karsilikli ortaya ¢ikmakta oldugu bilinmektedir. Kimi zaman
sehirsel arazi kullanislarmmin genel yapilanmast ulasim sistemini bicimlendirmekte kimi
zaman da tersine bir etki ile cesitli nedenlere dayali olarak uygulanmis olan ulasim alt
yvapuart hizmete girmeden ¢ok dnceden dahi sehirsel arazi kullamislarimin  hem
bicimlenmesi hem de yogunlasmas: yoniinde etkiler yaratabilmektedir. Ustelik de bu durum
baska boyutlara da cikarak arazi fiyatlarmm, tiim spekiilatif hareketleri ve ekonomik
faaliyetleri de yonlendirebilmektedir.

Bu yazida amag konuya iliskin genis bir degerlendirme yapmak degildir. Amag
sehirlerdeki arazi kullanis dagilimi belirsizliklerinin veya genel bir tamimlamayla arazi
kullanislarindaki istikrarsizliklarin, ayrica bu durumun baglica nedenlerinden olan
gelisigiizel yayilan ve genisleyen sehirsel yerlesmelerin yetki ve sorumluluk alan
smirlarindaki degisimlerin, ulasim sistemlerinin verimliligi ve yeterlilikleri acisindan hangi
sorunlart beraberinde yaratmakta oldugu iizerinde kisaca durmak, Izmir’den drnekler
vererek iilke olceginde bazi genellemelere gidilmesine yardimci olmaktir.

Anahtar kelimeler: Sehirler, Plansizlik, Yetki Alani.
ABSTRACT

Primary importance of the studies related to the trip estimations in urban
transportation planning is inevitable. Such estimations are highly dependent upon certain
variables in urban context. Urban land uses in various categories are the most effective
among such variables. Transportation systems and land uses both mutually affect each
other. In certain cases investments of transportation infrastructure besides affecting macro
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form and structure of urban area, also causes to orient economic activities and land
speculations.

Aim of this paper is not to speculate in such affair. But rather to discuss how the
haphazard changes in administrative boundaries cause the instability of urban land use
pattern which also decrease the efficiecy of transportation network in turn. The case of
Izmir Metropolitan Area is chosen as an empirical case for evaluation of this basic
assumption.

Keywords: Cities, Pseudo Planning, Administrative Boundaries.
GIRIS

Tiirkiye’de sehir planlamada genel olarak tasarim — uygulama biitiinliigiiniin
saglanamadigi, kimi zaman da biitiinlik saglansa da siirekliligin korunamadigi
gozlenmektedir. Planlamanin hedefleri siirekli olarak ve sakincali bir bicimde
tartigilir halde tutulmakta, uygulama siirecinde sapmalarin ortaya ¢ikmakta oldugu
izlenmektedir.  Planlama  siirecleri  ¢esitli  nedenlerle  dengeli  olarak
sonlandirilamamakta, planlarin onaylanarak yiiriirlige girmelerinin hemen pesi sira
dahi anlamsiz degisiklikler ve parcaci-mevzii yaklasimlarla uygulamada yogun bir
bicimde planin hedeflerinden sapmalar ortaya cikmaktadir. Bu durum sehirsel
alanlar biiyiidiikce ve yayildikca geri doniilmez hatalarin ortaya ¢ikmasina neden
olmakta, kaybolan firsatlar nedeniyle ¢oziimler zorlasmakta ve ¢6ziim maliyetleri
yiiksek diizeylere tirmanmaktadir.

Bu durumun yerel, iilkesel ve kiiresel nedenlerle ortaya ¢iktigr bilinmektedir.
S6z konusu nedensellikleri irdelemek basli basina bir arastirma konusu yapilabilir.
Nedenleri nasil ortaya konulursa konsun bdylesine olusumlarin sonuclarinin izleri
sehirlerin ulasim sistemleri tizerinde de goriilmektedir. Ulasim alt yap1 yatirimlartyla
ilgili daha dogru kararlar verilebilmesi i¢cin ulasim model tasarimiyla dogrudan
iligkili benzer konularda temel incelemelerin yapilmasinin yararli olacagi
diisiiniilmelidir. Boylesine bir inceleme girisiminin en azindan iilkemizdeki sehir ve
ulasim plancilarin bireysel becerilerine yeni kazanimlar saglamasinin miimkiin
olacagi da kabul edilmelidir.

Tiirkiye’de sehirlerdeki ulasim alt yapr kararlarindaki isabetsizliklerin
nedenlerini basit bir sekilde siralamak gerekirse bunlarin;

¢ Plan tasarim ve uygulamanin teknik yontemleri,

¢ Yerel ve merkezi kamu siyaset unsurlarinin tutumlari,

¢ Sehirlesme — merkezilesme siirecinin ortaya ¢ikis bicimleri,

® Bolgeler arasi esitsizlikler veya farkliliklar, oldugu kabul edilebilir.

Yukaridakilerin tiimii bu bildirinin basliginda yer alan ve {izerinde tartisilacak
temel unsur olan sehirsel arazi kullaniglarinin olusumunu ve degisimini dogrudan
yonlendirmektedir.
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Aymi sira ile diisliniilecek olursa sehirlerdeki arazi kullaniglarindaki
bozukluklarin;

® Gelecege doniik kestirimlerdeki teknik nedenlere dayali basarisizliklar,
hesaplama hatalari, ileriyi gérmede yetersizliklerden,

e Denetim, finansman, destek, tercih ve oOncelikler, i¢ ve dis kredi,
siibvansiyon ve tegviklerde yetersizlikler ve yapilan hatalardan,

® Yanlis, aldatici, carpik sehirlesme ve sanayilesme, sektorel analiz ve
tahminlerde basarisizliklar, yer secimi tutarsizliklarindan,

e Ulasim bilgi sisteminin yetersizligi, bolgelerin farkli tasarim verileri ve
ozelliklerinin inceleme ve degerlendirme konusu yapilmamasindan,
kaynaklanmakta oldugu saptanacaktir.

Gergekte biitiin bunlar1 sekil olarak biri birinden ayirmak s6z konusu olsa da
bu sayilanlar her birinin icinde de ortaya c¢ikmakta, yekdigerini dogrudan
etkilemektedir. Bildiride ise gercekte cok genis bir acidan inceleme konusu
yapilabilecek hususlarin yalnizca yukaridakilerden ilki iizerinde durulacaktir.
Tasarim ve uygulama yontemlerinde gelecege doniik kestirimlerde ve
hesaplamalardaki basarisizliklar sehirsel yolculuklarin tahmin edilmesini de
olumsuzca etkilemektedir.

Yolculuk talep analizlerinde nedensellik arastirmasi yapilirken bazi
degiskenlerin etkili oldugu bilinmektedir. Bu nedenle ilk 6nce genel anlamda
sehirsel yolculuklarin yaratim kestirimindeki degiskenlikler inceleme konusu
yapilacak sonrasinda ise Izmir’in 6zel durumundan 6rnekler verilecektir.

1. SEHIRLERDE ULASIM SiSTEMLERININ OLUSUMUNU ETKILEYEN
TEMEL FAKTORLER

Sehirlerde mekansal olusumu, dolayisiyla da sehirsel ulasim sisteminin
ortaya ¢ikmasi siirecinde etken faktorleri basitce agciklamak miimkiindiir. Yatay ve
dikey yonde gelisen tiim baglayici ve yonlendirici faktorler siirecin baslama
asamasinda yer almaktadir. Bundan sonra dogal olarak ortaya ¢ikan bir gelismeden
s0z edilebilir. Basit bir sema ile bu tanimlanabilir (Sekil No 1).

Bu olusum siireci planlama girisimleri ile dogal bir gelisme siireci olmaktan
ote akilci bir karar organizasyonuna doniistiiriilebilir. Bdyle bir akilct mekanizma
olusturulmasa da bu olusum sonuglar1 dayatmact nitelikte olan kendi
yoriingesindeki bir izlenceyi ortaya koymay siirdiirecektir.
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YATAY ve DIKEY UST
ETKILER
[SOSYO-EKONOMIK,
KULTUREL ve FIZIKI
CEVRESEL ETKILER]
TOPLUMSAL YAPI
EKONOMIK YAPI
TUM ALT YAPI
v?] /J SEHIRICI ULASIM TOPLU ULASIM

. i F» ALT SISTEMLERI
SEHIRSEL YERLESME SEBEKESI
FORMU
[ARAZI KULLANIS ve v
ULASIM SISTEMINDE \ SEHIRICI KARAYOLU KARAYOLUNA DAYALI
BUTUNLESME] SEBEKESI —»{ TOPLU ULASIM

SISTEMLERI
v
SEHIRICI KARAYOLU AGI

OZEL ULASIM SISTEMI

Sekil 1. Sehirlerde Mekan Olusum Siireci ve Etkileyen Faktorler

2. GELECEGE DONUK ARAZI KULLANISLARININ KESTiRIMLERI
ACISINDAN CALISMA ALANI SINIRLARI TESPiTININ ONEMi

Ulasim planlamasi agisindan sehirsel arazi kullanmiglar1 igin yapilacak
kestirimlerde basarisizliklar genel olarak asagidaki nedenlerle ortaya ¢ikmaktadir.

e Ulasim planlama caligmalarinin sehir planlama c¢alismalarinin paralelinde ve
tamamlayicisi olarak ele alinmiyor olmasi.

e Sehirsel gelisme ve yayilma Ongoériilerinin, ulasim alt sistem seceneklerine
gore degerlendirilmemesi, plan tercihlerinde ulagim sisteminin amaglarinin
genel planlama caligmalarinin amaclariyla ortiistiiriilmemesi.

e Ulagim bilgi sisteminin kurulmamis olmasi ve dl¢iimleme c¢aligmalart igin
gerekli olan verilerin yetersizlikleri.

e Sehirlerin cevresindeki etkilesim alanlarinin ve miicavir sahalarin dogru
yontemler ve uzun erimli hesaplamalarla tanimlanmamasi, bu sinirlarin
uygun tekniklerle ¢izilmemesi.

¢ Genellikle etkilesim alaniyla planlama — denetim — uygulama sinirlarinin
cakismamas1 veya cok degiskenlik tasimasi.
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e Bir baska yaklasimla yetki ve sorumluk alanlar1 rastlantili olarak
genislemekte, yonetimsel sinirlar gerekli etiitlere dayandirilmadan c¢eperlere
dogru yayilmakta veya merkez kentin etkilesim i¢inde oldugu alt odaklar
yeniden olugmaktadir.

Sekil 2. Sehirsel Merkezlerde Yayilma ve Yetki Alan1 Genislemesi

Etkilesim alanlarinin  uzun vadeli kestirimlere dayandirilmamasi ve
yetki/sorumluluk alanlarindaki siirekli degisimler arazi kullams dagilimlarimin ve
cesitliliginin de siirekli olarak yeniden gozden gecirilmesine neden olmakta, bu
durum ise arazi kullanis analizlerini iyice zorlastirmakta, giivenirligi azaltmaktadir.

3. SEHIRSEL YOLCULUKLARIN YARATIMI KESTIiRIMINDE
DEGISKENLIKLER

Fiziki olarak arazi kullanislar1 niteliginde algilanabilen degiskenler gercekte
bir dizi baska etmenlerle de ele alinip oOl¢iilebilmektedir. Bu etmenlerin ise benzer
Ozellikte olanlarini bir arada ele almak miimkiindiir.

Yolculuk talep degiskenleri genel olarak diisiiniildiigiinde temel nitelikleriyle
asagidaki gruplandirma ile tanimlanabilecegi kabul edilebilir;

Niifus,

Toplumsal Gruplar [Tabakalasma]

Aktif Niifus [Isgiicii]

Istihdam,

Arazi Kullaniglarinin Alansal Biyiikliikleri,

Yuk hareketleri acsindan ise analizler i¢in yeni parametreler tizerinde
durulabilir.

Ornegi bir bagka grup olarak;

moNw»
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F. Ekonomik Faaliyet Kollarma Gore Uretim Miktar1 — Katma
Deger — Gelir vb. ekonometrik degerler.

Yukaridaki siniflandirmanin altinda her baslik altinda ¢ok sayida ayrintili
degiskenlik faktorleri genel anlamda tanimlanabilir.

Bu degiskenliklerin envanter nitelikleri sehirlere ve bolgelere gore
farklilagmalar gosterecektir. Onemli olan talep dl¢iimlemesinde 6ne ¢ikan daha az
sayidaki aciklayici nedensellik degiskeninin tanimlanabilmesidir. Dogaldir ki
tiimiine iliskin analiz ve ileriye doniik hesaplama ¢alismalar1 yapmak gerek zaman
kayb1 gerekse de arastirma maliyetlerinin artmasinin yami sira sehirlerarasi
karsilagtirmalarda zorluk etkeni olacaktir.

4. OLCME VE GELIiSTIiRiLMiS COZUMLEME KATSAYILARI

Sehir ulasim planlama siirecinde geleneksel yaklasim g6z Oniinde
bulunduruldugunda mevcut ulasim iligkilerinden hareket edilerek elde edilen
parametrelerin gelecekteki yolculuk taleplerinin hesaplanmasinda kullanilmasinin
gerekmekte oldugu da hatirlanacaktir.  Bir bagka deyisle yolculuk yaratimu
degiskenlerine ait oOlciimlemeler ile elde edilecek katsayilarinin gelecek igin
gelistirilecek ¢oziimleme caligmalarinin temel dayanagi oldugu kabul edilmektedir.
Bu durum sekil 1’de gosterilmeye calisilmustir.

Tanimlanan bu siirece gore arazi kullanis ve ulagim sistemleri arasinda
biitiinlesik bir denge durumu elde edilmeye calisilmaktadir. Coziimleme katsayilari
ise bu denge durumunu sabitleyen temel gostergelerdir. Zaman icinde
degismeyecekleri varsayilmaktadir.

Ne var ki uzun vadede bu durumun bir denetim alt siireciyle de
desteklenmesi gerekmektedir. Zira biitiinlesik sistemi bozmasi olasi isteklerin her
zaman ortaya c¢ikmasi beklenmelidir. Bu istekler kimi zaman tekil — pargaci arazi
kullanis Onerileri, kimi zaman da tekil — parcact ulagim alt yap1 Onerileri bigciminde
gelisecektir. Sekildeki soru isaretleri bu durumlar1 simgelemektedir. Bu isteklerin
bir kism1 marjinal diizeyde kalabilir. Diger bir dizi istek ise biitlinlesik yap1 riskli
bir bicimde bozabilecektir. Bu durumda bdylesine isteklerin devre dig1 birakilarak
reddedilmeli veya sistemde yeni bir Sl¢climlemeye giderek biitiinlesik denge hali
irdelenmelidir. Bu irdelemenin saglikli yapilabilmesi en 6nemli 6n kosullari ise;

e Calisma alami icin yetki ve sorumluluk alani simirlarinin uzun vadede
degismeyecek sekilde tanimlanmasi ve

¢ Alan icinde mevcut ve gelecekte ortaya cikmasi olasi tiim sehirsel ve

bolgesel arazi kullaniglarinin tiirlerine ve Ozelliklerine gore olabildigince
hassas bir dl¢timleme ile saptanmasidir.
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Sekil 3 Sehir Ulasim Planlama Siirecinde Karar Denge Durumu

5.iZMiR’DE 20. YUZYILDA SEHIRSEL YAYILMA VE ETKiLESiM
ALANLARINDAKIi DEGiSIMLER

5000 yildan daha ¢ok eski
bir ge¢mise sahip oldugu bilinen
[zmir sehrinin  bu  bildirinin
amaclar1  dogrultusunda  tarih

| 20. Yiizyll Basinda izmir Yerlesme Sinir1 Sekil 4

icindeki mekansal yayilma
ozelligine kisaca bakmak
gerekecektir.

[zmir Belediyesi’nin 1868’de ilk
belediye baskanina sahip oldugu
bilinmektedir.

[zmir’in Istanbul’dan sonra ilk
belediye orgiitii kurulan sehirler
arasinda  yer  almasit  yerel
yonetimlerin olusum slireci
acisindan dikkat cekicidir. Bu
donemde Izmir’in niifusu 150.000
kisidir. 19. ylizyilin ikinci yarisindan 20. yiizyilin baslarina gelindiginde gelisme
izlenmeye baslandiginda Kadifekale eteklerinden batiya dogru olusmus bulunan
[zmir sehir yerlesmesinin 6rnegin 1910’1u yillarda kuzey doguya ve giiney batiya
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yayildig1 goriilmektedir (Sekil 4). Bu donemde Karsiyaka’da da bir alt odaklagsma

baglamistir.

19. Yiizyilin sonlarinda ortaya ¢ikan
yeni bir sehirsel degisim siireci ile Izmir’de
banliyé yerlesmelerinin olusmaya baglamasi
dikkati  cekmektedir. Buca, Bornova,
Bayrakli ve Karsiyaka’da eylemli olarak bir
yayilma goriilmektedir. Bu yayilmanin bir
planlama calismasina gore yapildigina dair
her hangi bir belge elde bulunmamaktadir
(Sekil 5).

Cesitli kaynaklarda bu donemde

[zmir’in toplam sehir niifusu 200.000 —
250.000 kisi arasinda degiserek
verilmektedir. Yerlesme alaninin ise yaklasik
850 — 1000 hektar arasinda degismekte
oldugu sdylenebilir.
1950 yilinda Izmir’in niifusu 230 bin iken,
2000 yilinda 400 bine ulagacagi hesabi ile
Uluslararasi izmir Sehir Imar Plan1 yarismasi
diizenlenmistir. S6z konusu yarisma siireci
sonucunda 1954 yilinda onaylanan imar plani
(Sekil 6), izmir sehrinin belediye sinirlari
acisindan ilgi cekicidir. S6z konusu plan
sanayi alanlarin1 da kapsamaktadir ve planin
alansal biiyilikliigliniin ise yaklagik 3000 —
3500 hektar oldugu sdylenebilir.

1973 yilinda tasdik edilen Izmir
Metropoliten Alan Nazim imar Plan1 1/25000
olcegindedir. Izmir Biiyiik Sehir Biitiinii
olarak tanimlanan bir alani kapsamaktadir.
S6z  konusu alan  100.000  hektarin
iizerindedir. Bu donemde Izmir Belediyesi
Karsiyaka yerlesmesini de icine almaktadir.
Ancak bu alanin disinda belediyenin denetimi
diginda kalan 14 cevre belediyesi daha bu
metropoliten alan i¢inde kalmaktadir (Sekil
7).

izmir Cevre Yerlesmeleri Sekil 5

@ LevanTives.

imar Plam 1954 Sekil 6

[zmir Nazim Plam - 1973 Sekil 7

Bu planlama galigmalarinda Izmir Belediyesi nin toplam alan1 5919 hektar,
1965 yili sayim sonuglarina gore toplam niifusu 387.151 kisidir. Yapilan
kestirimlere bakildiginda ise 1973 yili nazim planinda Izmir Belediyesi’nin 1985
yili igin erisecegi kabul edilen niifusu 575.444 kisi, Izmir Biiyiiksehir Biitiinii’niin
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ise 1.204.707 kisidir. 3030 sayili Biiyiiksehir Belediyeleri Yasasi, Tiirkiye’de 1984
yilinda ilk kez biiyliksehir yonetimlerini yerel yonetim sisteminin bir parcasi
durumuna getirmistir.

Bu yasa ile olusturulan izmir Biiyiiksehir Belediyesi siirlari ile 1973 yili
biiylik sehir biitiinii yaklasik ayni alan1 kapsamaktadir. Ancak bu asamada artik
[zmir ve gevresinde 14 ayri belediye kalmamus, Etkilesim Alanlar: Sekil 8
tiim alan biiyiik sehrin yetki ve sorumluluk alani
olarak tanimlanmis, sinir icinde ilge belediyeleri
3030 satili yasanin getirdigi yeni tanimlamalarla
biiyiik sehrin vesayeti altina girmistir.

1973 yilinda onayli nazim plan
caligmalar siirecinde Izmir’in bolgesel etki
alanlarinin hesaplanmasi iizerinde durulmus ve
bir Izmir Metropoliten Bolge smr1 da
cizilmistir. Ege Bolgesi’nin kuzeyinde yer alan
ve Izmir’den odaklanan bu yoresel etkilesimin,
kuzeye, doguya ve giiney doguya dogru
genisleyecegi o yillarda kestirilmis durumdadir
(Sekil 8).

Asagida sozii edilen ve 5216 sayili Biiyiiksehir Yasasi geregince
merkezden 50 km.

yart gaph bir dairenin ﬁlgﬁt 5216 sayili yasa ile izmir Biiyiiksehir Belediye Simr1 Sekil 9

Olarak allndlgl S1nir ise ANALITIK SINIRLAR; Merkez Kent [01 - 47] - Kentsel Bélge [48 — 58]

sekil 9’da gosterilmektedir.
Bu smirin 1970’1i yillarda
ileriye  doniikk  olarak
tanimlanan etki alanlarinin
icinde kalmakta oldugu
ancak daha da kiiciik bir
alani kapsadigi da
izlenebilmektedir (Sekil 8).

2004 yilinda
yiiriirliige giren 5216 sayili
yasa geregince saptanan ve
[zmir Biiyiiksehir
Belediyesi’ne genisletilmis
bicimde yetki ve sorumluluk verilen toplam alan 550.000 hektar olmustur. Sekil
8’de yeni planlama — uygulama — denetim alan1 gosterilmektedir.

Siiphesiz ki arazi kullanis yapisi, dagilimlar1 ve tiirleri bu yeni sinirlar icinde ¢ok
biiyiik olciide degisiklik gosterecektir (Sekil 10 ve 11).
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Bu degisiklikler gerek mevcut gerekse de gelecek i¢in ongoriilecek arazi
kullamis  Ozellikleri acisindan eski sinirlardakilerle  karsilagtirllama-yacak
farkliliklara erigsmektedir. Giderek sehirsel dlcekten bolgesel dlcege cikilmaktadir
ve yeni sinirlar i¢inde arazi kullanislariyla altyap: projelerine ait sorunlarin daha da
makro iligkilerle ¢oziimlenir hale gelecege bilinmelidir.

Bu durum di g er her $ eyi 2030 yihh Ongériilen Arazi Kullanis Dagilimm Sekil 10

etkiledigi gibi ulasim sistemini ‘ EMRKENTSEL B0LGE

2030 YILI - ARAZIKULLANIS DAGILIMI

de yeniden bi¢imlendirecektir.

5216 sayili yasa ile
belirlenen bolgesel sinirlarda
IKBNIP  6ngoriilerine  gore

kentsel bolgede;

A R
2008 yilinda toplam mevcut R e “2ifE@
niifus 3.582.433, ’ ‘

2030 y1il1 i¢in planda kabul edilen
toplam niifus ise 5.702.534
kisidir.

2008 yilinda hesaplanan toplam
bir giinlik  yolcuk  sayisi
3.808.909,

2030 yili icin kestirilen toplam
giinliik yolculuk say1si
7.128.847 yolculuktur.

Kayral vy Kertsel Belgs Nazmn amax Plan - 2005

2030 izmir Merkez Kent Arazi Kullamslar1 Onerisi  Sekil 11

IZMIR MERKEZ KENT
2030 YILI - ARAZI KULLANIS DAGILIMI

Merkez sehirde ise
yine IKBNIP 6ngoriilerine gore;
2008 yilinda toplam mevcut
niifus 2.680.472,

2030 yili icin planda kabul
edilen toplam niifus ise
3.808.827 kisidir.

Toplam bir giinliikk yolculuk
talebi 2008 yilinda 3.057.318,
2030 yili icin planda kabul
edilen toplam bir giinliik
yolculuk ise
5.656.114’yolculuktur.
SONUC
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Bu bildiride Tiirkiye’de biiyiik sehirlerde etkinlik gostermek isteyen ulagim
plancilarinin agsmak durumunda kaldigi bir¢ok sorunun yani sira iki temel husus
izerinde durulmaya calistlmistir. Bunlardan ilki merkezdeki sehirsel odagin
etkilesim alanlarimin ve giderek yetki ve sorumluluk sinirlarinin saptanmasindaki
darbogazlarin  giderilmesi, ikincisi de yine bu durumdan bagimsiz
diisiiniilemeyecek olan niifus gelisimi ve arazi kullanis dagilimlar1 kestirimlerinde
ortaya cikabilecek sorunlarin ¢éziimlenmesidir. Uygulama ve denetim sinirlarinin
sabit kalmamasi ve siirekli degistirilmesi giivensiz kestirimlere ve tutarsizlik
tagiyan tahmin ve kabullere neden olmaktadir. Calisma alaninin yonetimsel ve
kurumsal etkinliginin saglanamamas1 ise ulasim bilgi sisteminin kurulmasini ve
gelistirilmesini olumsuz yonde etkilemekte, ulasimla ilgi birimler arasindaki
esgiidiimiin elde edilmesini geciktirmektedir.

Yolculuk talep nedensellikleri ve egilimlere goére yolculuk oranlarinin
oldukca sabit kaldigi ve aymi parametrik degerlerle aciklanabildigi varsayimi ve
ulasim modellerinin baslangic asamasinda bu sabitliklerden yararlanilmasi
gerektigi hususu genel bir kabuldiir. Ulasim planlama caligmalarinda normatif
yaklasimlar ve politika seceneklerine dayali gelisme Onerileri bu parametrelerde de
degisiklik yapilmasini gerektirebilir. Ancak yine de planlamanin dogrudan etkinlik
sinirlariyla etkilesim alanlarinin  bilimsel/teknik yontemlerle ve olabildigince
hassas ileriye doniik hesaplamalar ile saptanmasi1 gerekmektedir.

Ornegin izmir’de; belediye orgiitiiniin kuruldugu 1868 yili baslama
noktasi alinacak olursa 19. yiizyilin ikinci yarisinda toplam niifusu 150.000 Kisi,
toplam alan biiyiikliigiiniin yaklasik olarak 850 — 1000 hektar oldugu bir sehirden
s6z ediyoruz demektir. 21. yiizyillin basinda 2008 yilinda ise izmir belediye
sinirlar1 550.000 hektarhk bir planlama alam ile mevcut 3.582.433 kisilik bir
niifusa erigmis bulunmaktadir. Bu karsilagtirma yolculuk taleplerinin giinliik
kestirimi agisindan ele alinacak olursa 19. ylizyillin sonlarinda yolculuk oraninin o
tarihteki teknoloji ve toplumsal iligkiler goz oniinde bulundugunda 1/1 oldugu gibi
bir iyimser tahmin yapilabilir. Bu durumda en c¢ok 150.000 — 200.000 giinliik
yolculuk sayisim1 kabul etmek gerekecektir. Yukarida da belirtildigi gibi 2008 y1li
icin Izmir Biiyiiksehir Belediyesi sinirlar1 icinde toplam bir giinliik yolcuk sayis1
3.808.909 olarak hesaplanmistir. 2030 yili icin kestirilen ise giinliikk toplam
7.128.847 yolculuktur. Bir baska deyisle Izmir Belediye’sinin sinirlari iginde
kurulusundan bugiine kadar yetki sorumluluk alani 550 kat, niifusu 24, giinlik
toplam yolculuk sayist 26 kat artmis bulunmaktadir. 2030 planlama hedef yilinda
ise yolculuk sayisinin kurulus yilina gore 48 kat artacagi kestirilmis bulunmaktadir.
En azindan izmir deneyimi goz 6niinde bulunduruldugunda Tiirkiye igin de gegerli
olabilecek ipuglar1 yakalanabilmektedir. Toplam yolculuk sayilarinin
hesaplanmasiyla dagilim ve atama tahminlerinde gelisi giizel yetki alam
genislemelerinde zorluklar ¢ikmaktadir. Ozellikle toplu ulasim oranlarinin
artirtlmast, kiskirtilmis talep hesaplarinin yapilabilmesi ayrica tasit tiirlerine ayirim
Onerilerinin uzun vadede gergeklestirilebilmesinin ulasim modeli tasarimlarinda bu
baglangic  noktasindan daha ileriye dogru gelismelerin  saglanmasini
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gerektirmektedir. Sehirlerin ulagim sorunlarinin  ¢oziimii  yerel siyasetin
cercevesinde diisiiniilecek olursa, bir yandan merkez kac siiregleri, etkilesim ve
cekim alan1 tamimlarindan yararlanilarak daha akilei yetki ve sorumluluk
sinirlarinin tanimlanmasi, diger yandan da dogru bir baslama noktasi yaratabilmek
acisindan talep tahminin de kullanilacak degiskenlerin hassas Ol¢timlerinin
yapilmasi gerekmektedir.

Burada dikkati ¢eken bir baska sonug ise Izmir 6rneginde de goriilecegi
gibi yetki alanlarinin genislemesi ile niifuz ve yolculuk sayilar1 artig oranlarinda ki
dengesizliklerdir. Yukarida belirtilen saptamalara gore yetki alani sinirlarinda tek
kademeli bir yetki alani sinirinin ¢iziminin ulasim planlama caligsmalar1 acgisindan
yetersizlik tasima olasiligi bulunmaktadir. Bu nedenle sehirsel bolgede yayilma ve
genislemenin dogru yontemlerle hesaplanmasi iki ve li¢ kademeli olarak genisleyen
ve her birinde farkli yetkilerin ve modelleme yaklasimlarinin kullanildigi bir
alandan s6z edilmelidir. Yetki alani sinirlar1 kademelendirmesinin i¢ ice iki veya ii¢
alan olarak tanimlanmasi ve tasarimlarin bu alanlarin farkli 6zelliklerine gore
Olctimlendirilebilecegi diisiiniilmelidir.

Not: Bu yazit TMMOB Insaat Mii(wndisleri Odasi Izmir Subesi’nce, 8 -9 Aralik
2009 tarihlerinde diizenlenen “Izmir Ulasim Sempozyumu”nda bildiri olarak
sunulmustur.
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KENTSEL TOPLU TASIMACILIKTA KURUMSAL PERFORMANS ve
CALISAN MEMNUNIYETI:
IZMIiR’DE ESHOT UZERINE BiR ARASTIRMA

Aysin Nalan YETMEN'
Hakki KiSi

OZET

Calismanmin amact kurumsal performans ve c¢alisan memnuniyeti arasindaki
iliskilerin incelenmesidir. Bu nedenle ¢alismada Izmir’de toplu tasima kurulusunun
calisan memnuniyeti olciimii  gerceklestirildi. Calisanlar kamu ulasim sektoriiniiniin
kurumsal performansimni en iyi tanimlayabilen onemli elemanlaridir. Bireysel seviyelerdeki
olciimler orgiitsel performansta oldukca giicliidiir. Dolayisiyla, kurumsal performans
iistiine yapilan ¢alismalarda, baglantili oldugu icin bireysel performans ol¢iilmektedir.

Devam eden ¢alisan arastirmalart veya diizenli araliklarla tekrarlanan
arastirmalar, memnuniyet yonlerinin izlenmesi ve degisikliklerin etkisini belirlemek
/karsilastirmak icin hizmet saglayicilara yardim eder. Kurumun onemli yapi taslarindan
olan ¢alisan memnuniyeti ve ¢calisanlarin performans algilamasi kriterlerinden, kurumsal
performanst etkileyen onemli ozellikler tespit edilebilir.

Motivasyon yapilan isle ozdeslesme, kisisel geligim, kisisel onemsenme, calisanlar
arasindaki iligki, kurumici cevresel etkinin ¢calisanlarin kurumsal performansina etki eden
en onemli faktorler oldugu tespit edilmistir. Ayrica, calisanlarin yagsi ile performans
algilama arasinda anlamly bir iliski bulunmamakta ancak, egitim seviyesi arttik¢a kisisel
performans algilamasinin da arttigi gozlenmistir.

Anahtar Kelimeler :Performans, Kurumsal Performans, Toplu Tasumacilik, Calisan
Memnuniyeti

ORGANIZATIONAL PERFORMANCE IN URBAN PUBLIC
TRANSPORTATION: A STUDY ON ESHOT IN IZMIR

ABSTRACT

The aim of this study is to search relationship between organizational performance
and employee satisfaction. Therefore, a survey to measure employee satisfaction was
executed among the employees of public transportation organization in Izmir. The
employees can describe the organizational performance the best since they are the
important components of public transportation. In organizational performance studies
individual performance is measured because of its close relevance.

' Dokuz Eyliil Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Doktora 6grencisi
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Continuous surveying on employee or repeating research at regular intervals
helps service providers to follow satisfaction trends and determine the effect of changes.
Important factors of organizational performance can be identified by means of the
employee satisfaction and employee performance detection criteria.

It has been found that the most important factors which affect corporate
performance are identification of the business motivation, personal development, personal
care, the relationship between employees, and the internal environmental impact. In
addition, employees’ age do not have a meaningful relationship between perception and
performance Yyet, it is observed that as the education level increased, the personal
performance perception improved.

GIRIS

Literatiir incelendiginde kurumsal performans 6l¢iimiine giderek daha fazla
onem verildigi goriilmektedir. Kisith kaynaklarin etkin ve verimli kullanimi
yaninda son zamanlarda basarili kurumlarda goriilen farkliliklar, arastirmacilar
icin, bu konuda daha fazla inceleme yapma istegi uyandirmstir.

Ozellikle insan kaynaklari ile ilgili ¢aligmalar tiim gevrelerce 6nemsenerek,
insan odakli ¢aligmalar ilgi cekmistir. Literatiirde farkli ozelliklerle ele alinan
kurumsal performans ol¢iimleri olmasina ragmen, bu calisma insan kaynaklari
acisindan ele alinarak calisma sekillendirilmeye calisilmigtir. Calisan memnuniyeti
ve dolayisiyla kurumsal performansa etkileri de bu baglamda incelenerek,
cikarimlar yapilmaya ve yeni bulgular elde edilmeye calisilmistir.

1. LITERATUR TARAMASI

Performans (Kapasite Kullanim Orani); bir objenin, dncelikleri belirlenmis
bir konuda belli bir siire icinde bir hedefe bagli olarak sonuclar iiretme yetenegi
olarak aciklanmaktadir. Amaclarin gerceklestirilmesi icin gosterilen planli tiim
cabalarin ve sonuglarinin nitel yada nicel olarak degerlendirilmesidir.(Erdil ve
Kalkan, 2005; Akal, 2003)

Performans 6l¢iimii ise Onceden belirlenmis hedeflere ulasirken arzulanan
ilerlemeyi ortaya ¢ikaran gosterge(International Transportation Committee, 2004)
diriinlerin, hizmetlerin veya islemlerin yerine getirilmesinde, gorevlerin nasil
gerceklestiginin bir program dahilinde tarafsiz olarak degerlendirilmesi ve
betimlenmesidir. (Donovan,1999; Erdil ve Kalkan, 2005)

Isletme performans, belli bir dsnem sonunda elde edilen ¢ikti/sonuca gore
isletme amacinin ya da goOrevinin yerine getirilme derecesi olarak
tanimlanmaktadir. (Akal, 2003) Performans 6l¢me, performansin nesnel kriterlere
gore toplanan verilerle ve 6nceden kararlagtirilmis bir metodolojiye gore dl¢iilmesi
anlamina gelmektedir. (Kiling ve Akkavuk, 2001) Bu diizey; 6lcme, karsilagtirma
ya da degerlendirme ile belirlenir. isletme gibi karmasik bir yap1 tasiyan
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sistemlerde bu degerlendirme c¢ok boyutlu olmalidir. Performans ¢ok genis
boyutludur ve pek cok performans boyutu ile ifade edilebilir. (Akal, 2003)

Kurumlar performans ol¢limii sayesinde; ana aktiviteleri, kaynak ve
girdileri, tirtin veya hizmetleri(¢iktilar1), miisterileri, her bir ig bolgesi icin arzu
edilen hasilati, kurum i¢in kritik destek fonksiyonlarii(kaynak yonetimi) vb. daha
iyi tanimlama ve tamima kabiliyeti kazanir. (Guidelines For Performance
Measurement, 1996) Performans gelisimi siiresince karsilagtirma standartlari
dolayli olarak degisebilir, memnuniyet ise dogrudan etkilidir ve degisir. (Johnson,
vd, 1995; Tse ve Wilton, 1988)

Performans olgiitleri, orgiitiin hayati isaretleridir. (Kabadayi, 2002) Bir
isletmenin gelecekteki yoniinii belirlemek, dogru ve esnek bir dl¢iim gerektirir.
Ciinkii nereden baslanacagini  bilmemek, nereye gidilecegini bilmeyi de
zorlagtirmaktadir. (Ray, 1997) Kurumsal performans oOl¢iimii, kurumlarin
yoneticilerine sermayeleri(personel, biitce, memnuniyet vb.) hakkinda detayl1 bilgi
iretmek amaciyla yiiriitiiliir. (Akal, 2003)

Cogu yonetim verilen hizmeti gosteren kiime tablolarina ve secilen
hedeflere erisirken ¢ikan sonuglara biiyiik bir ilgi gosterir. Bu yiizden o6rgiitiin tim
performansint saglayan, kullanilan ve kurgulanan OoOlciimlerin nasil oldugu
onemlidir (Wilcox vd. 2004).

Bir isletme, belirli bir zaman sonucunda olusan ¢ikti veya caligmalarin
neticesine gore amacinin veya gorevinin yerine getirilme derecesini performans ile
degerlendirir. Bu sonug isletmeyi olusturan unsurlarin bir biitiin olarak ortaya
koydugu sonuctur, bilimsel esaslara gore yapilacak sistematik bir Olcme ve
degerlendirmeye dayanmalidir (Akal, 2003).

Uzmanlar genelde farkli bilim dallarinda yapilan performans 6l¢iimlerinin
igerikleri hakkinda anlasamamaktadir. (Behn, 2002) Gerek isletme yoneticileri,
gerekse akademisyenler giiniimiiz rekabet kogullarinda yonetimin ihtiyaglarini tam
olarak karsilayabilen bir performans 6l¢iim sisteminin olmadigini fark etmislerdir
(Ozbirecikli ve Olger, 2001).

Literatiirde yapilan kurumsal performans ol¢iimii siniflandirmalart;

. Geleneksel ve Modern (")l(;me Yontemleri (Kabadayi, 2002)
. Kalitatif ve Kantitatif Olcme Yontemleri (Friedman, 1997)
J I¢sel (calisgan memnuniyeti) (Ozbirecikli ve Olger, 2001; Kaplan ve

Norton, 2001; National Performance Review, 1997; Gore, 1997; Lee ve Sai, 2000;
Akal, 2003; Krauth ve Moonen, 2005) ve Digsal (miisteri memnuniyeti) Olgﬁtler
(Kaplan ve Norton, 2001; National Performance Review, 1997; Gore, 1997; Lee ve
Sai, 2000; Akal, 2003; Krauth ve Moonen, 2005)

o Girdi (stok devir hizi vb.) ve Cikt1 (kalite, gelir, kar) Olciitleri
(Ozbirecikli ve Olger, 2001; Kaplan ve Norton, 2001; National Performance
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Review, 1997; Gore, 1997; Lee ve Sai, 2000; Akal, 2003; Krauth ve Moonen,
2005)

. Finansal (Ozbirecikli ve Olcer, 2001; Kaplan ve Norton, 2001; National
Performance Review, 1997; Gore, 1997; Lee ve Sai, 2000; Akal, 2003) ve
Finansal Olmayan Olciitler (Ozbirecikli ve Olger, 2001; Kaplan ve Norton, 2001;
National Performance Review, 1997; Gore, 1997; Lee ve Sai, 2000; Akal, 2003;
Krauth ve Moonen, 2005) olarak degisik yaklasimlarla ele alinmistir.

2.1. Calisan Performansi Ol¢iim Kriterleri

Calisan memnuniyeti hizmet sektoriiniin gelismesi ile beraber gelismistir,
ki idareciler basar1 icin memnuniyet olusumunda soyut bir kavram olan personel
dikkati ve havasinin(morali) iiriin olarak 6nemli oldugunun farkina varmislardir.
(Transportation Research Board National Research Council, 1999)

Performans oOlgmek iyi bir yonetim faaliyeti icin gereklidir. Ayrica
hizmetlerin kalitesini artirir. Caliganlarin ve yoneticilerin ama¢ ve hedeflere
ulagsmada neyin onemli olduguna odaklanmalarin1 ve karsilagtirma olanaklarini
artirir. Biitce incelemesi ve biitcenin saglikli bir sekilde isleyebilmesi agisindan
onemlidir. Kurumlara “kamu kaynaklarinin ni¢in harcandigi” sorusuna yanit
vermede yardimei1 olur. (Uludag Universitesi Rektorliigii Gelisim Planlama Kurulu,
2002)

Arastirmacilar tarfindan kullanilan performans kriterleri:

e Yaraticilik (Ozdemir, 2002; Erdil ve Kalkan, 2005; Markovits, Davis ve Dick,
2007)

e Yetenek (Guidelines for Performance Measurement, 2006; Erdil ve Kalkan,
2005; Locke, 1976; Ozdemir, 2002; Wright ve Davis, 2003)

] 1nisiyatif kullanma (Ozdemir, 2002; Erdil ve Kalkan, 2005; Wright ve Davis,
2003)

¢ Deneyim (Ozdemir, 2002; Erdil ve Kalkan, 2005)

] 15 stresi (Judge, Parker, Colbert, Heller ve Ilies, 2001; Spector, 1997; Rose,
2003; Wright ve Davis, 2003)

e sin kendisi (Smith, Kendall ve Hulin, 1969; Spector, 1985; Locke, 1976; Goris,
Vaught ve Pettit, 2000; Sangmook, 2005; Ssesanga ve Garret, 2005; Hackman
ve Oldham, 1980)

e Tanminma (Locke, 1976)

e Egitim (Ozdemir, 2002; Erdil ve Kalkan, 2005; Gordon ve Arvey, Carter ve
Buerkley, 1975; Arvey, 1991; Burris, 1983; Tsang, Rumberger ve Levin, 1991;
Ganzach, 1998 ve 2003; Blood, 1971; Butler, 1983; Ewen, 1967; Mikes ve
Hulin, 1968; Rice, Gentile ve Mcfarlin, 1991; Wright ve Davis, 2003)

¢ Yeteneklerin kullanimi ve gelisimi i¢in firsatlar (Markovits, Davis ve Dick,
2007; Evans, 1997; Fairman, 1973; Mumford, 1972; Oshagbemi, 1999;
Guidelines for Performance Measurement, 2006; Erdil ve Kalkan, 2005; Goris,
Vaught ve Pettit, 2000; Sangmook, 2005; Ssesanga ve Garret, 2005)
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e Katilimcilik (Guidelines for Performance Measurement, 2006; Erdil ve Kalkan,
2005; Wagner, 1994-as1l kaynak: Matt Vidal, 2007)

e s gevresi - Calisma ortami (Locke, 1976; Applied Research Bulletin, 1997;
Podsakoff ve Williams, 1986; Cranny, Smith ve Stone, 1992; Markovits, Davis
ve Dick, 2007; Ssesanga ve Garret, 2005)

o s cevresinin giivenligi (Evans, 1997; Fairman, 1973; Mumford, 1972;
Oshagbemi, 1999)

e (Cevresel kazanclar (Spector, 1985)

] Iletisim (Spector, 1985; Ozdemir, 2002; Erdil ve Kalkan, 2005; Goris, Vaught
ve Pettit, 2000)

e Maas (Markovits, Davis ve Dick, 2007; Ganzach, 1998; Locke, 1976;
Podsakoff ve Williams, 1986; Cranny, Smith ve Stone, 1992; Glenn ve Weaver,
1982; Spector, 1985; Oshagbemi, 1999; Locke, 1976; Goris, Vaught ve Pettit,
2000; Sangmook, 2005; Hackman ve Oldham, 1980)

e Basar1 (Markovits, Davis ve Dick, 2007; Wright ve Davis, 2003)

e Kariyer firsatlart (Locke, 1976; Glenn ve Weaver, 1982; Smith, Kendall ve
Hulin, 1969; Spector, 1985; Oshagbemi, 1999; Wright ve Davis, 2003; Carson,
Carson, Birkenmeier ve Phillips, 1999; Hackman ve Oldham, 1980)

e Is sirkiilasyonu(degisimi) (Farrell ve Stamm, 1988; Heneman, Schwab, Fossum
ve Dyer , 1983; Lawler, 1994; Spector, 1997; Judge, Parker, Colbert, Heller ve
Ilies, 2001, Ittner ve Larcker, 1998)

o s giivencesi (Locke, 1976; Sangmook, 2005)

e (Odiiller (Spector, 1985; Goris, Vaught ve Pettit, 2000; Sangmook, 2005;
Ssesanga ve Garret, 2005)

¢ Esneklik (Guidelines for Performance Measurement, 2006; Erdil ve Kalkan,
2005)

e Insan kaynaklar1 yonetimi ve islemleri (Markovits, Davis ve Dick, 2007;
Smith, Kendall ve Hulin, 1969)

® Yonetici davranislari - (Podsakoff ve Williams, 1986; Cranny, Smith ve Stone,
1992; Smith, Kendall ve Hulin, 1969; Spector, 1985; Oshagbemi, 1999; Locke,
1976; Wright ve Davis, 2003; Goris, Vaught ve Pettit, 2000; Sangmook, 2005;
Ssesanga ve Garret, 2005; London ve Larsen, 1999)

e Motivasyon — Moral (Guidelines for Performance Measurement, 2006; Erdil ve
Kalkan, 2005; Blood, 1971; Butler, 1983; Ewen, 1967; Mikes ve Hulin, 1968;
Rice, Gentile ve Mcfarlin, 1991; Judge, Parker, Colbert, Heller ve Ilies, 2001;
Spector, 1997; Applied Research Bulletin, 1997; Wright ve Davis, 2003)

e Temizlik (Ozdemir, 2002; Erdil ve Kalkan, 2005)

¢ (Calisanlar arasindaki iligkiler (Markovits, Davis ve Dick, 2007; Smith, Kendall
ve Hulin, 1969; Spector, 1985; Oshagbemi, 1999; Locke, 1976; Goris, Vaught
ve Pettit, 2000; Sangmook, 2005; Ssesanga ve Garret, 2005; Hackman ve
Oldham, 1980)

e Ekip calismasia uyum (Ozdemir, 2002; Erdil ve Kalkan, 2005)

¢ Calisma kondisyonu — is performansi (Oshagbemi, 1999; Judge, Parker, Colbert,
Heller ve Ilies, 2001; Spector, 1997; Sangmook, 2005; Ssesanga ve Garret,
2005; Hackman ve Oldham, 1980) olarak sayilabilir.
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3. CALISMANIN AMACI

Izmir’de toplu tasima hizmeti veren ve kamu sektoriinde yer alan bir
otobiis isletmesinde, calisan memnuniyeti ve calisan memnuniyetinin kurumsal
performansa etkilerinin arastirilmasi amaclanmustir.

Genel anlamda bakilacak olursa;

e Kamu kurumlari ile ilgili bilimsel ¢calismalarin azligi,

e Kamu kuruluglarinin rekabet ettigi bir isletme olmamasi ve rakibinin kendi
performansi olmasi,

e Kamu hizmeti verildigi icin kar etme amaci giitmemesi, zarar ettiginde dahi
hizmet vermek zorunda olmasi,

e Kurumsal performans icin kritik faktorlerin belirlenmesi sayesinde personele
yapilacak yatirnmlarin gelistirilmesi ve

Kurum y6niinden degerlendirilecek olursa;

e Ulasim hizmeti veren kurumun “Yolcu memnuniyetine odakli; ekonomik,
emniyetli, konforlu, siirekli ve giivenilir toplu tasimacilik hizmetini
gerceklestirmek ” olan yolcu odakli misyonu olmast,

e Tiirkiye’de 5018 sayili “Kamu Mali Yonetimi ve Kontrol Kanunu” ile kurumsal
performans Ol¢limiiniin zorunlu hale gelmesi ve performansin biitce ile
degerlendirilmesi,

e Elde edilen veriler sayesinde personele yapilacak yatirimlarin kurumsal
performansa katkisinin ortaya konulmasi,

e Teori ve pratigin bir araya getirilmeye calisilmasi ile elde edilen verilerin
kullanilabilir olmas1 amaglanmustir.

4. YONTEM

Aragtirma kapsanunda, Izmir Biiyiiksehir Belediyesi Eshot Genel
Miidiirliigii'nde kurumsal performansin Ol¢iimii ve ¢alisan memnuniyetinin
performans iistiindeki etkilerinin arastirilmasi amaciyla anket uygulanmstir (Ek 1).
Performans1 etkileyen faktorlerin memnuniyet dereceleri tespit edilmeye
calisilmistir. Calismada icsel olciitler kullanilmustir.

Anketin ilk boliimiinde demografik oOzellikleri ortaya ¢ikaran sorular
yoneltilmig, nominal(cinsiyet, egitim durumu, calisma pozisyonu, calisma yeri
degisim sayis1) ve ordinal(¢alisma yil1) 6lcekler kullanilmis ve demografik bilgiler
elde edilmeye calisilmistir. Ikinci boliimde c¢alisan Memnuniyeti  dlgme
kriterlerinden olusan 26 soru i¢in 5’li Likert(interval) o©lgcegi kullanilmistir.
Calisanlarin, “Hi¢ Memnun Degilim” ile “Cok Memnunum” araliginda
belirlenen kategorilerde, sorular1 cevaplandirilmasi istenmistir.
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5. ORNEKLEM

Calisan Memnuniyeti igin, Olasiliksiz Ornekleme
Yontemlerinden(Tesadiifi  Olmayan  Ornekleme), Kotali Ornekleme(Quota
Sampling) secilmistir. Evrende bulunan elemanlarin belli bir olasilik ve esit sansla
secilme olasiliginin olmadigi ya da buna gerek duyulmadigi zamanlarda bu
yontemden yararlanma imkanimiz bulunmaktadir ki, bu yodntem sayesinde
birimlerin se¢imi rastgele yapilmamis ve her birimin aragtirmaya girme sansi
esitlenmistir. Dolayistyla arastirmamiz igin, uygun Ornekleme yontemi Kotali
Ornekleme Yontemi olmustur. Calismada birim seciminin olasilik dig1 yontemle
yapilmis olmasindan dolay1 ortaya c¢ikabilecek hata payini ortadan kaldirmak igin;
evrendeki birimlerden arastirmanin amaciyla iligkili olarak kotalar olusturmak ve
her kotadan o kotanin evren igindeki oranina gore birim se¢mek suretiyle bir
Olciide giderilmeye calisilmistir. Kotalar genellikle semt, cinsiyet, yas, sosyal sinif
gibi kriterlere gore olusturuldugu goriilmekle birlikte, calismada kotalar calisma
pozisyonuna gore hesaplanarak belirlenmistir. Ayni kotalarda yer alan personelin
kisitlari, maaslari, bagh olduklar1 yonergeler, hiyerarsik kademedeki yerleri aymidir
ve homojen bir yap1 olusturur.

Kota drneklemesinde meydana gelebilecek sistematik hatalar1 6nlemek icin
ise orneklem biiyiikligu arttirilarak, orneklem biiyiikliigii secilirken %95 giiven
aralig1 i¢in Orneklem biiyiikliigiinii gosteren tablodan maksimum deger olan 385
kisi tespit edilmistir. Orantili dagitim® yontemlerinde kullanilan formiil hesaplama
icin kullanilmigtir.

6. VERI ANALIZI

Anketin degerlendirmesi SPSS(Statistical Programme for Social Sciences)
Istatistik Programi ile gerceklestirilmistir. Calismada giivenilirlik, Faktor ve
Korelasyon Analizleri kullanilarak, cikarimlar yapilmaya c¢alisilmistir. Son
boliimde, Calisan Memnuniyeti Anketi’nden(Ek-I) alinan sonuglar, ¢aligmanin
bulgulari olarak sunulmustur.

Evren hacmi N = 2.772 kisi

.1

Orneklem hacmi n = 385kisi

Tabaka hacmi N;= 51 kisi

Secilecek kisi sayis1  ny, n, ....n, asagidaki sekilde hesaplanmistir.
N1

FORMUL: m =

Aragtirmanin evreni ve drneklem grubu Tablo 1 de verilmistir.

2 Orantili dagitim yontemi : Evren igindeki agirlilara gore orantilanur.
Neyman: Her tabaka icin 6rnekleme maliyeti esittir.

Optimum dagitim yontemi: Ornekleme maliyetini diisiik tutmak igin segilir.
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Tablo 1. Aragtirmanin evreni ve drneklem grubu

N ANKET

CALISAN KISI YAPILACAK KISI

CALISMA DURUMU SAYISI SAYISI
Yonetici 51 7,09
Memur 261 36,27
1$§i 547 76,02
Siiriicii 1.761 244,75
[izmetler 152 21,13
fan sayisi 2.772 385

7. DEGERLENDIRME (BULGULAR)

Caligmada belirlenen kriterlerin etkilerini daha net gorebilmek igin
Standart Sapma ve Ortalamalar hesaplanmugtir. (Tablo2).

Tablo 2. Arastirmanin istatistiksel sonuglar

Standart Hata
Sapma Ortalamasi
Ortalama (Std. (Std. Error
(Mean) Deviation) Mean)

Performans Algilamasi 4,247 0,865 0,044
Yapilan I@ 4,213 0,873 0,044
Stres Seviyesi 2,683 1,220 0,062
Deneyim 4,135 0,795 0,041
Taninma 4,078 0,856 0,044
Yaratici Fikir Gelistirme 3,623 1,093 0,056
Yeteneklerin Kullanilmasi 3,527 1,199 0,061
1nisiyatif Kullanabilme 3,758 1,021 0,052
13 Yiikii ve Maas Dengesi 3,044 1,331 0,068
Egitim Imkanlari 3,169 1,303 0,066
Gelisim Imkanlari 3,551 1,117 0,057
Kariyer Imkanlart 3,216 1,178 0,060
Yonetici Tutum ve
Davraniglari 3,545 1,228 0,063
Takdir Edilme 3,592 1,209 0,062
Odiillendirme 3,205 1,290 0,066
Caligma Saatlerinde Esneklik | 3,408 1,176 0,060
Is Yiikii ve Performans
Dengesi 3,306 1,155 0,059
Motivasyon 3,278 1,294 0,066
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Kararalma Siireclerine Katilim | 3,530 1,094 0,056
Birim Degisikligi 3,462 1,157 0,059
15 Giivencesi 3,969 1,060 0,054
Caliganlar arasi Iletisim 3,722 1,117 0,057
Ekip Caligmalari 3,740 1,058 0,054
Isyeri Temizligi 3,145 1,338 0,068
Calisma Ortam1 Kosullari 3,218 1,328 0,068
13 Cevresinin Giivenligi 3,239 1,371 0,070
N = 385

7.1. Giivenirlik Analizi

Anketin degerlendirilmesinde, Alfa(a=,9335)’ degeri bulunarak giivenirlik
olciilmeye calistimistir. *

7.2. Demografik Ozellikler

Demografik verilerden elde edilen sonuglara gore; c¢alisanlarin yaslari
%10,6’s1 20-29, %36,9’u 30-39, %42,6’s1 40-49 ve %9,9’u ise 50-59 yaslan
arasindadir (Tablo 3).

Tablo 3. Orneklem grubunun yas dagilimi

Yas 20-29 30-39 40-49 50-59 TOPLAM
Araligi

Kisi Sayis1 | 41 142 164 38 385
Yiizde 10,6 36,9 42,6 9,9 100,0

Anketler %6,8’1 Kadin ve %93,2’si FErkek calisanlar tarafindan
cevaplandirilmstir. (Tablo 4)

Tablo 4. Orneklem grubunun cinsiyet dagilimi

.. Kadin Erkek | TOPLAM
Cinsiyet
Kisi Sayist | 26 359 385
Yiizde 6,8 93,2 100,0

Ayrica anketi cevaplandiran personelin %40,3’ii ilkokul, %?25,5’1 ortaokul,
%?23,4’1 lise, 9,9’u iiniversite ve %11 ise Lisans {istii egitimlidir (Tablo 5).

3 Guttman- Cronbach Alpha

4Yapisal olarak gtivenirligi(ic tutarliligr) dlger.
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Tablo 5. Orneklem grubunun egitim diizeylerinin dagilimi

Egitim flkokul | Ortaokul | Lise Universite | Y uksek TOPLAM
Lisans

Durumu

Kisi Sayisi 155 98 90 38 1 385

Yiizde 40,3 25,5 234 9,9 1 100.0

Performans algilama kabiliyeti ile yas arasindaki iliski ve performans
algilama kabiliyeti ile egitim arasindaki iliski de incelenmistir. Elde edilen
bulgulara gore, yas ile performans algilama arasinda anlamli bir iliski
bulunmamistir. Fakat egitim seviyesi arttikca kisisel performans algilamasi da
artmaktadir (Sekil 1) .

Performans Algilamasi

Egitim Durumu

R P Performans Algillamas

_____ i 1

|

| ucL

|

L Center = 425

Fraction of Monconformities

[n] Lol

Sigma level 3

Sekil 1. Performans algilamasi
7.3. Faktor Analizi

Elde edilen verileri, calisanlar agisindan ele alarak, Faktor Analizi
sayesinde anlamli verilere doniistirmek amaclanmstir.

Calismada yapilan faktor analizi ile tespit edilen KMO ve Bartlett’s Test
tablosunun degeri 0,915°dir. Bu deger bize aragtirmada kullanilan verilerin faktor
analizi acisindan uygun oldugunu gostermektedir(Tablo 6 ).
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Tablo 6. Faktor analizi

KMO and Bartlett's Test

df
Sig.

Kaiser-Meyer-Olkin
Adequacy.
Bartlett's Test of
Sphericity
Approx. Chi-Square

Ornegin
Olgiimii

5441,387
325
0

0,915

Faktor analizinde kullanilan 26 degisken toplam 6 faktorde (Tablo 7)
toplanmakta ve kiimiilatif olarak varyansin %65,951’ini olusturmaktadir (TabloS8).

Tablo 7. Toplam Varyans

Bilesen Toplam Varyans % Kiimiilatif % | Toplam Varyans %  Kiimiilatif %
1 9,951 38,274 38,274 9,951 38,274 38,274
2 2,107 8,104 46,378 2,107 8,104 46,378
3 1,689 6,495 52,873 1,689 6,495 52,873
4 1,195 4,597 57,470 1,195 4,597 57,470
5 1,128 4,337 61,808 1,128 4,337 61,808
6 1,077 4,143 65,951 1,077 4,143 65,951
7 923 3,551 69,502
8 ,830 3,193 72,695
9 ,740 2,845 75,540
10 ,630 2,422 77,962
11 ,591 2,273 80,235
12 ,558 2,148 82,383
13 ,508 1,954 84,337
14 ,488 1,876 86,213
15 ,437 1,679 87,892
16 418 1,608 89,499
17 374 1,440 90,939
18 ,365 1,402 92,341
19 ,319 1,227 93,569
20 ,292 1,123 94,692
21 ,286 1,098 95,790
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22 ,242 931 96,721
23 ,233 ,895 97,616
24 ,228 ,878 98,493
25 ,203 182 99,275
26 ,188 125 100,000

Tablo 8. Doniisiimlii Faktor Agirliklart

Déniisiimlii Faktor Agirhiklari(Alti Faktor, Toplam Varyansim %65,9'unu
aciklamaktadir.)

Faktor Agirhklar:

Ortalama  Standart
Alpha * Sapma* 1 2 3 4 5 6
1. Motivasyon ,842
Kariyer Imkanlar 3,22 1,178 , 709
Calisma Ortami Kosullari 3,22 1,328 722
Yeteneklerin Kullanilmasi 3,53 1,199 725
Yonetici Tutum ve Davraniglari 3,55 1,228 728
Motivasyon 3,28 1,294 736
2. Yapilan isle 6zdeslesme 172
Taninma 4,08 0,856 S11
Deneyim 4,14 0,795 574
Performans Algilamasi 4,25 0,865 ,624
Yapilan s 4,21 0,873 675
3. Kisisel gelisim ,682
Deneyim 4,14 0,795 315
Kararalma Siireclerine Katilim 3,53 1,094 ,348
Gelisim Imkanlar 3,55 1,117 ,369
Performans Algilamasi 4,25 0,865 A14
Yapilan s 4,21 0,873 433
4. Kisisel 6nemsenme ,762
Odiillendirme 321 1,290 263
Takdir Edilme 3,59 1,209 ,284
Kararalma Siireglerine Katihm 3,53 1,094 ,339
Is Giivencesi 3,97 1,060 375
5. Cahsanlar arasi iliski ,622
Performans Algilamasi 4,25 0,865 ,239
Ekip Calismalari 3,74 1,058 ,254
Caliganlar arasi Hetisim 3,72 1,117 ,302
15 Giivencesi 3,97 1,060 ,360
6. Kurum ici cevresel etki ,569
Birim Degisikligi 3,46 1,157 ,376
Calisanlar arasi Hetisim 3,72 1,117 ,402
Is Yiikii ve Maas Dengesi 3,76 1,021 420
* 5’li Likert (interval) Tipi Arahkh Ol¢ek — 1: Hi¢ Memnun Degilim
5: Cok Memnunum

Calisanlar icin 6nemli faktorler; 6 farkli siniflandirma ile tanimlanmustir.
Bunlar; calisanlar agisindan, Motivasyon(Kariyer Imkanlari, Calisma Ortami
Kosullari, Yeteneklerin Kullanilmasi, Yonetici Tutum ve Davranislari,
Motivasyon), Yapilan isle Ozdeslesme(Taninma, Deneyim, Performans

96




KENTSEL TOPLU TASIMACILIKTA... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Algilamasi, Yapilan Is), Kisisel Gelisim(Deneyim, Kararalma Siireglerine Katilim,
Gelisim  Imkanlari, Performans Algilamasi, Yapilan Is), Kisisel
()nemsenme(@dﬁllendirme, Takdir Edilme, Kararalma Siireclerine Katilim, Is
Giivencesi), Calisanlar arasi iliski(Performans Algilamasi, Ekip Calismalari,
Calisanlar arast lletisim, Is Giivencesi), Kurumici Cevresel Etki(Birim
Degisikligi, Calisanlar aras1 Iletisim, Is Yiikii ve Maas Dengesi) olarak
siniflandirabilecegimiz faktorlerdir.(Tablo-VII) Alti ana faktor altinda toplanan ve
calisan performansim etkileyen 6zellikler kurumsal performansin arttirilmasi igin
dikkat edilmesi gereken verileri ortaya ¢ikarmustir.

7.4. Korelasyon Analizi

Anket sayesinde elde edilen verilerinden, bagimsiz kriterlerin karsilikli
birbirini etkileme derecesinin Olgiilebilmesi icin Korelasyon Analizi’nden
yararlanilmigtir. Analiz sonuglarina gore;

e Performans Algilamasi - Yapilan s
(0,599)
Calisanin, kendi performansimi nerede gordiigi ve yaptigi isin niteligi ile
anlaml bir iliski oldugu sonucunu c¢ikarmistir.

e Yaratici Fikir Gelistirme - Yeteneklerin Kullanilmasi

(0,617)

e Yeteneklerin Kullanilmas1 - Gelisim Imkanlar1
(0,615)

e Gelisim imkanlar - Kariyer imkanlari
(0,673)

Yaratic1 fikir gelistirilmesi ile calisanlarin yeteneklerini kullanmasi
arasinda anlamli bir korelasyon bulunmustur, ayni sekilde yeteneklerin
kullanilmast ile gelisim imkanlarinin sunulmasi ve gelisim imkanlarinin sunulmasi
ile kariyer imkanlarinin bulunmasi arasinda anlamli bir korelasyon bulunmustur.
Bu ¢ikarimlara gore yaratici fikir gelistirme ile kariyer imkanlar1 arasinda dolayli
bir iliskiden s6z edilebilir.

. Takdir Edilme - Odiillendirme
(0,709)
Calisanin taktir edilmesi ve oOdiillendirilmesi arasinda anlamli bir iligki
olusturdugu ve sebep-sonug iliskisini pekistirdigi ¢cikarilmstir.

. Calisma Saatlerinde Esneklik - Is Yiikii ve Performans Dengesi
(0,616 )
Calisma saatlerinde saglanan esneklik ile is yiikii ve performans dengesi
arasinda anlamli bir iligki bulunmustur ki, calisanlarin performanslarim etkileyen
bir unsur olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
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. Calisma Ortami Kosullari - Isyeri Temizligi
(0,703)

. Isyeri Temizligi - Is Cevresinin Giivenligi
(0,737)

. Is Cevresinin Giivenligi - Calisma Ortami Kosullart
(0,730)

Calisma ortami kosullart ile igyeri temizligi arasinda ve yine isyeri
temizligi ile is cevresinin giivenligi arasinda anlamli bir korelasyon bulunmustur
ki, isyerinde ¢evre ile ilgili kriterler calisan performansini etkilemektedir (Ek 2).

Ayrica, bu calisma ile kurumsal performansi etkileyen kriterlerin;
Bireysel, Yonetsel, Cevresel ve Isle ilgili ozellikler altinda gruplandirmanin netlik
saglayacagi gozlenmistir. Buna gore;

Bireysel Ozellikler : Yetenek, inisiyatif kullanma, Yaraticilik, Deneyim,
Katilimeilik, Basari, Taninma, Egitim

Yonetsel Ozellikler : Yeteneklerin kullanimi ve gelisimi icin firsatlar, Kariyer
firsatlari, s giivencesi, Yonetici davranislari, Odiiller, Esneklik

Cevresel Ozellikler : Motivasyon(Moral), Temizlik, Calisanlar arasindaki iliskiler,
Calisma ortamu(is cevresi), Is cevresinin giivenligi, Iletisim

isle ilgili Ozellikler : Maas, Ekip calismasina uyum, Is stresi, Isin kendisi, Is
performansi(Calisma kondisyonu) olarak sayilabilir.

SONUC

Cesitli  statiilerde bulunan caligsanlar Orgiitin en ©nemli girdileridir.
Calisanlarin  memnuniyeti, bireysel performanslarinin arttirilmasi, kurumsal
performansin da artmasina sebep olur.

Performans oOl¢iimii igin tek tip bir sablon kullanmak arastirmaci igin
yaniltict1 olabilir. Her kurumun ya da oOrgiitin kendine o6zgii bir yapisi
bulunmaktadir. Calismalarda bu konunun iistinde durulmadan bir Onerme
gelistirmek kurumsal performans oOlciimiinde arastirmacilart yanilgiya gotiirebilir.
Benzer yapilar gosteren kurum ya da orgiitlerde farkli personel yapisi ve egitim
ozellikleri de performans dl¢limiinde 6nemlidir.

Kurumun 6nemli yapi taglarindan olan personelin(calisan) memnuniyeti ve
calisanlarin performans algilamasi kriterlerinden, kurumsal performansi etkileyen
onemli ozellikler tespit edilebilir. Calisanlara yapilacak yatirimlar ve memnuniyet
seviyesinin yiikseltilmesi icin gerekli diizenlemeler yapilmasi, girdi olarak
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alindiginda, tiirevi olan miisteri memnuniyetinin ve finansal performansin da
calisan memnuniyetine paralel olarak artacagi sdylenebilir.
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