|I]|/

....:KENT AKADEMISI |

I Volume: 17 Issue: 5 - 2024 | Cilt: 17 Sayi 5 - 2024

Article Type: Research | Arastirma
Submission Date | Gonderilme Tarihi: 28.05.2024
Admission Date | Kabul Tarihi: 03.09.2024

ilsever, C. Ustiindag, K.i. (2024). Deniz Yolu Toplu Tagimaciliginin Entegrasyona Dayali Olarak Gelistirilmesi: istanbul - Bostanci Vapur iskelesi Saha Calismasi,
Kent Akademisi Dergisi, 17(5):1759-1785. https://doi.org/10.35674/kent.1491705

Deniz Yolu Toplu Tasimaciliginin Entegrasyona Dayali
Olarak Gelistirilmesi: istanbul - Bostanci Vapur iskelesi Saha
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Development of Sea Public Transportation Based On Integration: Istanbul —
Bostanci Ferry Pier Field Study
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Kiyi kentlerine 6zgti olan deniz yolu toplu tasimaciligi bircok avantaji beraberinde getirmektedir. Bu ulasim tiiriiniin desteklenmesi amaciyla
kentsel hareketlilik ile entegrasyonunu gelistirme ihtiyaci duyulmaktadir. Bu makalede; literatiirdeki belli entegrasyon yaklasimlarinin temel
ilkeleri ve modellemeleri incelenerek, Deniz Yolu Odakli Toplu Ulasim (DOT) stratejisi nerilmis ve uygulanmustir. DOT strateji modelinde toplu
tasima ve aktif hareketliligin bir arada gelistiriimesi hedeflendigi icin entegrasyon stratejilerinin yani sira yiirinebilirlik ¢alismalari da
arastirilmistir. Diger yandan, mevcut entegrasyon yaklasimlari ve yiiriinebilirlik ¢alismalarinda deniz yolu ulasiminin konu edildigine
rastlanmamustir. Dolayisiyla, énerilen DOT stratejisi literatiirii zenginlestirme potansiyeli tasimaktadir. Literatiirden faydalanarak, DOT’un
saha secim kriterleri ve analiz kriterleri belirlenmistir. Istanbul ili Bostanci Mahallesi alan segim kriterlerini karsiladidi icin DOT strateji
modelinin uygulama sahasi olarak diisiiniilmiistiir. Cografi avantajina ragmen Istanbul’da deniz yolu toplu tasimaciliginin toplu ulasim tiirel
dagilimindaki payi %3 ile sinirlidir. Bu sinirliligin, Bostanci igin de séz konusu oldugu gézlemlenmistir. Saha ¢alismasi kapsaminda 6ncelikle
semtin mevcut niifus yogunlugu, arazi kullanim kararlari, toplu ulasim altyapisi ve ulasim hatlari arastirilmistir. Ardindan, belirlenen analiz
kriterleri dogrultusunda kullanici anketi yapilmistir. One ¢ikan kriterler ile ilgili olarak sorunlar tespit edilmis ve deniz yolu toplu tasimaciligina
olan talebin artirilmast igin somut ¢6zim 6nerileri getirilmistir. Deniz yolu toplu tasimaciliginin farkli baglamlarda incelenmesine yénelik olarak
gelecekteki ¢alismalara iliskin 6nerilerde bulunulmustur.

Anahtar Kelimeler: Deniz Yolu Ulasimi, Entegrasyon, Toplu Ulasim Odakli Gelisme, Aktarma Merkezleri, Kentsel Kiyilar.
ABSTRACT

Maritime public transportation, which is specific to coastal cities, brings many advantages. In order to support this type of transportation,
there is a need to develop its integration with urban mobility. In this article, by examining the basic principles and modeling of certain
integration approaches in the literature, a Maritime-Focused Public Transportation (DOT) strategy has been proposed and implemented. Since
the DOT strategy model aims to develop public transportation and active mobility together, walkability studies have also been investigated
in addition to integration strategies. On the other hand, maritime transportation has not been mentioned in existing integration approaches
and walkability studies. Therefore, the proposed DOT strategy has the potential to enrich the literature. By benefiting from the literature,
DOT's field selection criteria and analysis criteria have been determined. Since Bostanci Neighborhood in Istanbul Province meets the field
selection criteria, it has been considered as the application area of the DOT strategy model. Despite its geographical advantage, the share of
maritime public transportation in the distribution of public transportation modal is limited to 3% in Istanbul. It has been observed that this
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limitation is also valid for Bostanci. Within the scope of the field study, firstly the current population density of the district, land use decisions,
public transportation infrastructure and transportation lines were investigated. Then, a user survey was conducted in line with the determined
analysis criteria. Problems were identified regarding the prominent criteria and concrete solution proposals were made to increase the
demand for maritime public transportation. Suggestions were made for future studies to examine maritime public transportation in different
contexts.

Keywords: Sea Public Transportation, Integration, Transit Oriented Development, Transfer Hubs, Urban Coasts.
GiRiS:

insan ve mal hareketliligi, yerlesimlerin gelisiminde énemli bir role sahiptir. Arazi kullanim kararlarini
da etkileyen bu hareketlilik, kentlerin ulagim aginin sekillenmesinde belirleyici bir 5neme sahiptir. Su,
topragi verimli kildigi gibi ilk yerlesimlerden bugiline kadar ulasim amaciyla da degerlendirilmektedir.
Bu durum, kiy1 kentlerinin 6nemini arttiran baslica sebepler arasindadir (Kiligarslan, 2017). Ginim{izde
kentler, giderek artan nifus yogunluklarina ve gesitlenmis arazi kullanimlarina sahiptir. Kentlerin
islevleri, geleneksel olarak tretim odakl alanlardan perakende ticarete, saglik hizmetlerinden egitime
ve eglence sektoriine kadar genis bir yelpazeye yayilmistir. Cesitlilik, kentsel yasamin dinamik ve
karmasik bir hal almasina yol acmistir. Kentsel hareketlilik, giiniin her saatinde sirekli bir akis
halindedir. Kent sakinlerinin siirekli olarak bir yerden bir yere gitme ihtiyacini yansitir ve yogun bir
ulasim talebini beraberinde getirir.

Yaya ve bisiklet trafigi, cevresel olarak sirdirilebilir ve saglkli bir secenek olup, kisa mesafeli
yolculuklar icin ideal bir ulasim tlrG olarak degerlendiriimektedir (Multimodal Transfer Hubs, 2020).
Toplu tasima sistemleri, genis kapsamli bir hizmet sunarak biylk hacimli yolcu tasimaciligi igin
onemlidir ve metro, tramvay ve otobs gibi cesitli modlardan olusabilir. Deniz yolu ulasimi, 6zellikle
trafik sikisikhigl ve cevresel faktorler g6z 6niinde bulunduruldugunda kiyi seridinde bulunan kentler igin
onemli bir alternatif olabilir. Bu gesitlilik, kentsel hareketliligi desteklemek ve kent sakinlerinin gesitli
ihtiyaclarini karsilamak icin entegre bir ulasim aginin olusturulmasi ihtiyacini pekistirmektedir.

Toplu ulasimin gelistirilmesi icin, entegrasyonunun gliclendirilmesi ve entegrasyon alanlari olarak
aktarma merkezlerinin iyilestiriimesinin hedeflendigi cesitli modeller bulunmaktadir. 1993 yilinda
Peter Calthorpe’nin onerdigi toplu ulasim odakl gelisim (TOG) modeli, 6zellikle metro istasyonlari
cevresinde erisilebilir ve aktivite cesitliligi sunan dizenlemeler Onererek nifusun bu alanlara
kaymasini, toplu tasimaya olan talebin artmasini savunmaktadir. Birgok uzmanin katkilari alinarak,
2014 yilinda Los Angeles Belediyesi tarafindan gelistirilen ilk ve son mil yaklasimi ise (iISM) yolculuklarin
baslangi¢ ve bitis noktalarini aktarma merkezlerinin tasarimiyla kolaylastirmayi amaclamaktadir (First
Last Mile Strategic Plan, 2014). Ekonomik olarak erisilebilirligin, bilinglendirme galismalarinin, sosyal ve
cevrenin korunmasi gibi Onerilerin ileri siirtGldiglu organik ulasim yaklasimi da bu kapsamdadir
(Galychyn ve Ustiindag, 2017).

Bu ¢alismada kiyi kentlerinde deniz yolu toplu tasimaciliginin diger ulasim tirleriyle entegrasyona
dayali olarak gelistirilmesi icin Deniz Yolu Odakli Toplu Ulasim (DOT) strateji modeli 6nerilmektedir.
DOT stratejisi ile, yaya ve bisiklet dahil olmak tizere, bitiin ulasim tirleriile deniz yolu toplu tasimacilig
arasinda idari, ekonomik ve mekansal bltiinlesmenin gelistiriimesi hedeflenmektedir. Bu yoniyle
disiplinler arasi bir ¢alismayi gerektiren model, saha c¢alismasiyla desteklenmektedir. Modele bagh
olarak alan se¢im kriterleri ve analiz kriterleri olusturulmustur. Bu kriterler, literatlirdeki entegrasyon
stratejileri, yurtnebilirlik ¢alismalari ve kentsel kiyilarin kendine 6zgii 6zelliklerinin incelenmesi
sonucunda arastirmacilar tarafindan belirlenmistir. istanbul ili Kadikdy ilcesi Bostanci Mahallesi’ndeki
vapur iskelesi ¢cevresi aktarma merkezi, alan segim kriterlerine uygun bulunmasina ragmen, burada
deniz yolu ulasimiile sinirh diizeyde hizmet verilmesi nedeniyle se¢ilmistir. Bu alanda analiz kriterlerine
bagl olarak memnuniyet, etki ve énemin 6l¢tldtgi kullanici anketi gerceklestirilmistir. Besli likert
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yontemiyle gerceklestirilen anketin sayisal sonuglari, memnuniyet, etki ve 6nem acisindan 6ne ¢ikan
kriterleri ortaya koymustur. One cikan kriterler uygulamaya yonelik 6neriler yapilmistir.

1. Deniz Yolu Odakh Toplu Ulasimin Bilesenleri

Kentlerin hizlh bliyimesine bagl olarak kent merkezlerinin ¢cevresinde banliyéler olusmasi ve merkez
ile banliyoler arasindaki ulasim sorunu, 19. yizyilda baslayan ve 20. ylizyilda devam eden bir siirectir.
Merkez ve cevre arasindaki yogun ve zorunlu baglanti, geleneksel ulasim tirlerinden yeni modlara
gecisi saglamis, demir yollarini ve 6zel otomobilleri beraberinde getirmistir (Kilicarslan, 2017).

Modern kentlerdeki 6ncelikli ulagim ¢6zimi olarak degerlendirilen 6zel otomobillere dayal kentsel
hareketlilik planlamasi trafik sikisikhgi, gtivenlik sorunlari, zaman kaybi, hava ve girilti kirliligi, karbon
salimina dayah ekolojik sorunlar gibi sonuglar dogurmustur. Toplumsal adaletsizligin derinlesmesi,
bedensel hareketliligin azalmasina bagli olarak halk sagligi sorunlarinin ortaya ¢ikmasi bu yénelimin
diger olumsuz sonuglari arasinda gosterilmektedir.

Ozel otomobillerin ortaya cikardigi sorunlarin yani sira giiniimiizde kentlerin milyonlarla ifade edilen
nifuslara ulasmis olmasi ve birbiriyle baglantih ¢ok sayida fonksiyona dayanan arazi kullanim
cesitliliginin bulunmasi, toplu tasimanin kentsel hareketlilikle butinlesmesini gerekli kilmaktadir
(Multimodal Transfer Hubs, 2020). Erisilebilirligi yliksek, cevre dostu, glivenli, konforlu, ekonomik ve
surdardlebilir bir hareketlilik agi, kent ici ulasimin temel hedefi olarak degerlendirilmektedir (Janic,
2006). Ulasimda surdarilebilirligin saglanmasi, ekonomik, sosyal ve cevresel boyutlariyla tanimlanan
ve bir dizi alt stratejinin bitinlinden olusan sirdirilebilir kalkinmanin hedefleri arasindadir (Pinfield,
1996). Surdurilebilir ulasim icin yaya hareketliliginin gelistirilmesi, bisiklet gibi mikro hareketlilik
turlerinin tesvik edilmesi, toplu tasimanin 6zendirilmesi ve bitin bu tirler arasindaki entegrasyonun
kapsamh bir perspektif ile olusturulmasi tartisiimaktadir (Sustainable Mobility For All, 2017). Birden
fazla ulasim tlrinin bulusma noktasi olan, diger bir tabirle ulasimda entegrasyonun mekansal
izdlisimleri niteligindeki aktarma merkezlerinin yalnizca gecis alanlari olarak goérilmemesi, sosyal
adalete ve kaynasmaya katki sunan erisilebilir, yasanabilir, cok kiltlrli ve aktivite cesitliligi sunan
mekanlar olarak diizenlenmesi 6nerilmektedir. Aktarma merkezlerinin planlama ve tasarimi igin bu
perspektif, disiplinler arasi bir ¢calismayi gerektirmektedir (Multi Transfer Hubs, 2020).

Toplu ulasim tirlerinden birisi olan kent ici deniz yolu toplu tasimaciligina olan talebin artirilmasi igin
de disiplinler arasi ¢alismalara dayanarak gelistirilecek kapsamli bir entegrasyon modeli olusturmak bu
arastirmanin baslica 6nermesidir. idari, ekonomik ve mekansal cercevedeki bu model, vapur iskelesi
cevresindeki kiyi alanlarinin yeniden dizenlenmesini, hat ag1 planlamalarini, kamusal faydaya dayal
ekonomik tedbirleri kapsamaktadir (ilsever, 2024). Bu noktada, deniz yolu toplu tagimaciliginin ayirt
edici Ozellikleri Gzerinde durulabilir. Diger toplu ulasim tirlerinden farkl olarak deniz yolu ulasimi,
kentin su ile baglantisini gerektirmektedir ve baglanti noktalari kentin kiyillardir. Bir arayiiz olarak
kentsel kiyr alanlari, su ve karanin karakteristik 6zelliklerini yansitan bir dogal ve yapay ¢evre bitlinudur
(Kilig ve digerleri, 2016). Cografi kisitliliga ragmen, kentsel kiyilardaki yiksek niifus hareketliligi, aktivite
cesitliligi, sembolik deger gibi nitelikler deniz yolu ulasiminin dnemini artirmaktadir.

TOG, iISM ve organik ulasim yaklasimlariyla ilgili bircok akademik calisma ve belli yerellerde uygulama
ornekleri bulunmaktadir. Yirinebilirlik cahismalarinin popiilerliginin giderek arttigi ve 6zellikle son 20
yilda 6nceki donemlere gore yaklasik 10 kat daha fazla arastirildigl tespit edilmistir (Kilekgi, 2022).
Fakat bu yaklasimlarin deniz yolu toplu tasimacihgl baglaminda incelendigine rastlanmamistir. Deniz
yolu odakli toplu tasimanin bilesenleri baglaminda, ismi entegrasyon modelleri ve yirinebilirlik
¢ahsmalari tartisiimistir. Bu dogrultuda, DOT strateji modelinin kavramsal ¢ergevesi ¢izilmis, alan se¢im
kriterleri ve analiz kriterleri belirlenmistir.
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1.1. Toplu Ulasim Odakh Gelisme Yaklagimi

TOG, Ozel arag¢ kullaniminin oOnceliklendirilmesi ile toplu tasimanin tesvik edilmesi arasindaki
¢atismanin sonucu olarak dnerilen bir yaklagimdir. Amerikali mimar ve sehir plancisi Peter Calthorpe’un
1993 tarihli “The Next American Metropolis: Ecology, Community, and the American Dream” isimli
eseriyle ortaya cikmistir (Calthorpe, 1993). Bu yaklasimdaki baslica hedef topluluklarin ekolojisine
uygun ve bolgesel bliyiimeyi amaglayan sehir tasarimlaridir (Carlton, 2007). Calthrope (1993), yapilar
yerine toplulugun tasarlanmasini 6nermistir (Still, 2002). TOG ile, toplu ulasim merkezleri ¢evresinde
yogun ve karma kullanimlarin bulundugu, kamusal alanlara erisimi dnceleyen alanlarda yiriimek,
bisiklet gibi hareketlilik bicimlerinin gelistirildigi aktarma merkezleri dnerilmektedir. Ozellikle biyiik
sehirlerin planlama stratejisi olarak gelistirilen anlayis, ayni zamanda istasyon cevresindeki alanlarin
tasarimiyla da ilgilendigi icin yirinebilirligi her dlcekte tesvik ettigi sdylenebilir (Corek Oztas, 2014).
Leon Krier’e gore yaya hareketliliginin sosyal ve ekonomik kalkinma igin en belirleyici oldugu noktalar
toplu ulasim merkezlerinin ¢evresidir. Toplu ulasim noktasinin ¢evresindeki 5 ve 10’ar dakikalik ylirime
mesafelerinin (¢eyrek ve yarim mil) planlanmasi ve tasarlanmasi TOG’un onceligidir (Krier’den aktaran
Audirac, 1994).

ilk ceyrek mil genisligindeki alan (400 metre) ve ikinci ceyrek mil genisligindeki alan (400-800 metre
arasi) farkh arazi kullanimlarinin onerildigi kesitlerdir. Farkl calismalarda ulasim tirleri arasinda
entegrasyonun saglanmasinin onerildigi mesafe 400 metre yerine 450 metre olarak da kabul
edilmektedir (Dragutescu, 2006; Vega ve digerleri, 2022). Bu calismada da 450 metrelik mesafe dikkate
alinmistir.

Toplu Ulasim Odakli Gelisim Enstitlisi’niin (Transit Oriented Development Institute) ¢alismalarinda
(URL-1) ve Baskent Metropolitan Ulasim Birimi (Capital Metropolitan Transportation Authority)
tarafindan olusturulan Toplu Ulasim Odakh Gelisim Rehberi’'nde (Transit-Oriented Development
Guide), TOG’un temel ilkeleri ayrintili olarak agiklanmaktadir (Capital Metropolitan Transportation,
2019). Bu ilkelerden hareketle, kent i¢i deniz yolu toplu tasimaciliginin entegrasyonunu saglamak icin
iskele gevresi aktarma merkezlerinin planlanmasina yénelik belli gikarimlar yapilabilir. TOG’un 6zellikle
metro istasyonlari gevreleri icin Onerileri, DOT kapsaminda vapur iskeleleri ¢evresinde
degerlendirilebilir. Bu dogrultuda, saha secimi, secili alanin sinirlarinin belirlenmesi ve DOT analiz
kriterlerinin olusturulmasi asamasinda TOG ilkelerinden faydalanilarak asagidaki egilimler
belirlenmistir:

o Vapur iskelesi merkez alinarak aktarma mekani olusturulmalidir.
o istasyon cevresindeki 5 dakika yiiriime mesafesinde (450 metre) dncelikli islevler ¢éziilmelidir.
o Bu alan igindeki hareket ylrimeye dayal oldugu icin mekansal kararlar yaya hareketliligi

gelistirmek esas alinmalidir.

. Alan icindeki her noktaya yuriyerek erisim mimkdn olmahdir.
. Alisveris, eglence ve rekreatif alanlar bu kapsam icindedir.
. Merkezin ¢evresindeki 450 metrelik alanin sinirlarinda bisiklet park yerleri, bisiklet kiralama

noktalari, park et devam et cepleri, otoparklar bulunmahdir.

. DOT kapsaminda secilecek alan, TOG’da oldugu gibi yiiksek dlizeyde bir niifusu barindirmaldir.
Bu niifus aktarma merkezi niteliginden 6tira gezici nifus olabilecegi gibi konut bolgelerinde kalic
niifus da olabilir.
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. Biitlin ulasim tirleri arasinda kesintisiz ve kolay erisim imkani saglanmahdir.

. Diger ulasim tiirlerinin sefer saatlerinin gosterildigi, otopark doluluk oranlarinin verildigi dijital
tabelalar ve telefon uygulamasi destekli akilli otopark sistemleri sayesinde 6zel otomobillerden diger
ulasim tlrlerine gegis kolaylagtiriimalidir.

TOG, kent ici deniz yolu toplu tasimacihiginin kentsel hareketlilikle entegrasyonunu gelistirmek
amacliyla; alan secimi, secili alanin, tanimlanmasi, analiz kriterlerinin belirlenmesi, analizler
dogrultusunda degerlendirme ve Oneriler yapilmasi kapsamindaki bu galismanin bitinini etkileyen
genel ve yaygin bir yaklasim olarak degerlendirilmistir. Entegrasyon ve erisilebilirlikten konfora,
fiyatlamadan algilanabilirlie kadar butiin analiz kriterleri, disiplinler arasi ve bitincil bir calismayi
tesvik eden TOG un kapsama alani igindedir.

1.2. ilk ve Son Mil Yaklagimi

ilk ve Son Mil (iSM) Yaklasimi, 6zellikle yolculugun siirekliligini vurgulamasi ve aktarma merkezleri icin
yol kademelenmesi 6nermesi nedeniyle DOT analiz kriterleri igin temel alinan ulasim yaklasimlarindan
bir digeridir. Yolculuklarin baslangi¢c ve bitis noktalari ile aktarma merkezleri arasindaki baglantiya
odaklaniimaktadir. Genellikle metro yolculuklari ana ulasim glizergahi olarak dusltnilmektedir.
Baslangi¢c noktasindan metro istasyonuna varis ve metro istasyonundan son noktaya ulasim bir dizi
oneriyle gelistirilmektedir. Bu kapsamda, merkezler ile baslangi¢ ve bitis noktalari arasindaki mekansal
baglanti iSM’nin kapsama alanindadir (First Last Mile Strategic Plan, 2014).

Los Angeles Belediyesi’'nin hazirladigi ilk Son Mil Strateji Plani (First Last Mile Strategic Plan) ve Eagle
County icin olusturulan ilk Son Mil Strateji Calismasi (First/Last Mile Strategy Study) bu yaklasim icin
secilen 6ncl calismalar olarak dikkat ¢ekmistir (First Last Mile Strategic Plan, 2014; Eagle County
First/Last Mile Strategy Study, 2019). Belirtilen kaynaklardan faydalanilarak DOT igin cesitli ¢cikarimlar
yapmak miamkiindiir:

o iSM’de yolculugun siirekliligi vurgulanmaktadir. Deniz yolu seferleri de éncesi ve sonrasi olan
bir yolculugun pargasidir. Bu dogrultuda, deniz yolu seferleri ile diger toplu ulasim tirlerinin seferleri
arasinda uyumluluk, farkh ulasim tirlerinin iskele, durak ve istasyonlari arasinda yaya erisim kolayhgi,
surekliligi olan yolculuklar igcin 6nem arz etmektedir. Analiz kriterleri arasinda yer alan, ulasim tirleri
arasinda bekleme siiresi, deniz yolu toplu tasitlarinin glizergah ve sefer sayilari, ulasim tiirlerinin
duraklari arasindaki mesafenin incelenmesi gibi hususlarda ISM’nin siireklilige vurgu yapan modeli
dikkate alinmustir.

. iISM, yollar icin ana arter ve toplayici yol seklinde bir hiyerarsi énererek, yol kademelenmesinin
prensiplerini aciklamaktadir. Bu prensipler dogrultusunda, DOT kapsaminda secilen alanlarda, ana
arterler tespit edilerek bu yollarda yogun aktivitelerin (alisveris, eglence vb.) énerilmesi ve bisiklet
yollarinin tasarlanmasi, toplayici yollarda ise aktif ve mikro hareketliligin gliclendirilmesi esas alinmistir.
Ana arterlerin merkezi noktadan her yone uzanmasi, yol kesismelerinde i1siklandirma ve arag hizlarinin
denetlenmesi, islevsel cesitlilik icermesi, glicli bir gértintrligiin olmasi gibi 6zellikleri vardir. Calisma
kapsaminda analiz kriterleri belirlenirken ana arterlere yonelik olarak bu beklentiler dikkate alinmistir.
Sekiller, tablolar, gizimler, siitlin genisligini asmayacak sekilde olmali, kii¢lik ebatli olarak verildiginde
icerik ayrintisi anlamini yitirecekse, iki situnlu sayfa ancak bu durumda tek siitunlu hale getirilmelidir.

1.3.0rganik Ulagim Yaklagimi

Ustiindag’in (2012) Kentsel Planlama Ansiklopedisi’nde yaptig agiklamaya gore, organik ulasim, toplu
tasimanin ve aktif hareketliligin birlikte gelismesi tizerinde durmaktadir. Oncelikli hedef, dzel arac¢
kullaniminin azaltilmasidir. Ozel araglara dayali ulasimin yarattigi sorunlar arasinda ana yollarda trafik
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yogunlugunun artmasi, toplumsal esitsizliklerin derinlesmesi, cevre kirliliginin ve iklim degisikliginin
artmasi yer alir. Organik ulasimin basarili olabilmesi igin, toplu tasima planlamasinin bitincil bir
perspektif ve disiplinler arasi bir ¢alisma ile yapilmasi gereklidir. Yaya, bisiklet, toplu tasima ve 6zel
araclar gibi ulasim modlarinin uyumlu bir sekilde yénetilmesi gerekmektedir. Ozellikle aktarma
merkezlerinde, toplu tasima ile aktif hareketlilik arasindaki baglantinin gliclendirilmesi 6énemlidir.
Erisilebilirlik ve entegrasyon, gesitli yonleriyle ele alinmalidir. Fiziksel erisim imkanlarinin artiriimasi,
mekansal erisimin tesvik edilmesi, optimum hat agl dizenlemeleri ile zamansal entegrasyonun
saglanmasi ve toplumsal bilinglendirmenin saglanmasi bu siirecin 6nemli adimlaridir (Ustiindag, 2012).
Ulasimda entegrasyon ve sireklilik, ara¢ yollarinin yayalastiriimasi, aktarma merkezlerinde aktif ve
mikro hareketliligin tesvik edilmesi ve toplu tasit duraklarinda hafif araglar icin park yerlerinin ayrilmasi
gibi tedbirler ile gelistiriimelidir (Galychyn ve Ustiindag, 2017).

Organik ulasim, toplu tasima ve aktif hareketliligin bir arada gelistigi bir kentsel hareketlilik planlamasi
icin alti temel politika 6nermektedir. Bunlar; fiziksel diizenlemeler, mekansal diizenlemeler, kurumsal
diizenlemeler, zamansal diizenlemeler, egitim ve bilinglendirme c¢alismalari ve isletme-yonetim
politikalaridir (Ustiindag, 2012). DOT analiz kriterleri olusturulurken, organik ulasimda cizilen cergeve
dikkate alinmistir. Kent ici deniz yolu toplu tasimaciliginin entegrasyona dayali olarak gelistirilmesinde,
yalnizca diger toplu ulasim tirlerinin degil aktif hareketliligin de bu butiinlesmeye dahil edilmesi
disinidlmektedir. Yaya hareketliliginin konu ve analiz edildigi kriterler bu yaklasimin sonucudur.
Yirunebilirlik ile ilgili cahsmalarda ulasim aglari, erisilebilirlik, arazi kullanim kararlari, konfor, glivenlik,
emniyet, eglence, imaj, algilanabilirlik gibi konular altinda fiziksel ve algilanan mekanin
degerlendirildigini gostermektedir (Kllekgi 2022). Bunlarin yirinebilirlik calismalarinda analiz kriterleri
olarak alinmasi, kapsamli aktarma merkezlerinden beklenenler ile yirinebilirlik beklentileri arasindaki
paralelligi gostermektedir. Bu konu basliklarina bagli olarak olusturulan analiz kriterleri, DOT modeli
icin de gecerli bulunarak analiz basliklari ve kriterleri belirlenirken dikkat alinmistir. Ayrica, isletme
politikalari “fiyatlandirma” bashigl altindaki kriterlerin olusturulmasinda, egitim ve bilinglendirme
vurgusu ise, bilgilendirmeye yonelik analizlerin kapsama alinmasina etki etmistir.

1.4.Aktarma Merkezi Olarak Kentsel Kiyilar

Bu calisma kapsaminda deniz yolu ulasiminin da pargasi oldugu transfer noktalari incelendigi icin, ele
alinan aktarma mekanlari dogal olarak kentsel kiyilardir. Kentsel kiyilarda vapur iskelesi ¢evresinde
olusan aktarma mekanlari s6z konusu oldugunda, fiziksel, islevsel ve sembolik anlamlarin yani sira su
ve karanin kendine has 6zellikleri de hesaba dahil edilmektedir. Bu mekanlarda eglence, sosyallesmek,
dinlenmek, sportif etkinliklere katilmak gibi aktivitelerin 6ne ciktigi gérilmektedir. Ayrica, su ile
baglantili kentler igin kiyilar en giiglt esiklerdir. Kenti deneyimleyenlerin, o kent igin yaptiklari en gliglii
algisal ve sembolik tespitlerin dayanagi olan alanlari kentsel kiyillardir. Kent kiyilarinin gicli esik
karakteri, bu alanlardaki planlama ve tasarim kararlarinda belirleyicidir. Bruttomesso (2001) kentsel
kiyillarda yapilan diizenlemelerin dnemini kentte yeni bir karakterin tanimlanmasi, kiyinin roliiniin ve
sembolik degerinin bitlin kent icin baglayici olmasi, bu kiyilardaki tarihsel ve kiltiirel dokunun
yasatilmasi ile algisal ve sembolik degerin gliclendirilmesi esaslarina dayandirmistir. Schubert ise,
kentsel kiyilari, endistrilesme sonrasi donemde yeni deneyimlerin sahne aldigi, yeni yaklasimlarin
gelistirildigi mekanlar olarak tanimlamaktadir (Schubert, 2012). Kentsel kiyilarin sembolik 6énemi
dikkate alindiginda, Sydney Opera Binasi ve Bilbao Guggenheim Miizesi gibi modern mimaride 6ne
¢ikan eserlerin kentsel kiyilarda konumlanmasi tutarli géziikmektedir. Serengiil Secmen’in hazirladig
2019 tarihli “Kentsel Kiyi Alanlarinin Mekansal Ozelliklerine Yénelik Bir Model Onerisi: istanbul Ornegi”
bashkli doktora tez calismasinda, kentsel kiyilar “su ile iliskili cevre”, “siireklilik ve baglantili olma”,
“imgelenebilirlik”, “uyumlu islevsellik”, “esneklik ve degiskenlik” baslklari altinda incelenmistir. Deniz
yolu ulasimi, kentsel kiyinin deniz ve karada devamliligi ve bu dogrultuda erisim olanaklari, kiyi
imgeleminin okunakhligl, aktivite cesitliligi ve bu aktivitelerin birbiriyle uyumlulugu gibi sorunlar ile

| Urban Culture and Management ISSN: 2146-9229 1764 : 3



Deniz Yolu Toplu Tasimaciliginin Entegrasyona Dayali Olarak Gelistirilmesi: istanbul - Bostanci Vapur iskelesi Saha Calismasi

kalici ve gegici aktivitelere bagl olarak kentsel kiyilarin esneklik diizeyi bu arastirma kapsaminda
incelenmistir. Belirtilen 6zelliklerin kentsel kiyi alanlarina olan talebe etkisi g6z 6niinde bulundurularak,
kullanicilarin mekani algilama bigimlerinin analizi DOT kriterleri arasina alinmistir.

Kentsel kiyilar glinimizde, aktarma merkezlerinin ulasim tirleri arasinda gecis 6zelligi tasimalarinin
yani sira ¢ok islevli yasam alanlari olarak tasarlanan aktarma mekanlari niteligindedirler (Carr ve
digerleri, 1992). Ozellikle karsilikli kiyr olan istanbul, Lizbon, Hong Kong gibi kentlerde kiyi ile i¢
mekanlar arasinda baglanti, deniz tasitlari ile toplu ulasim tirleri arasindaki baglanti yoluyla
saglanmakla beraber, kentsel kiyilarin sundugu aktivite cesitliligi ve sembolik degere bagl olarak bu
alanlarda olusturulacak entegrasyonun karakterini belirlemektedir. Bu nedenle, kent ici deniz yolu
toplu tasimacihginin kentsel hareketlilikle entegrasyonu icin analiz kriterleri olusturulurken “arazi
kullanim kararlari” ve “algilanabilirlik” basliklari olusturulmustur. “Vapur iskelesi ¢cevresindeki eglence
mekanlarinin sayisi ve gesitliligi”, “vapur iskelesi yakin ¢evresindeki agik ve yesil alanlarin miktar1” ve
“vapur iskelesi ¢evresinde alisveris ihtiyaclarinin karsilanabilmesi”’ne dair analizler “arazi kullanim
kararlar” bashgi altinda degerlendirmeye alinmistir. Kentsel kiyilarin algisal ve sembolik degeri dikkat
alinarak kararlastirilan “algilanabilirlik” bashgr altinda, “vapur iskelesi yakin ¢evresinin yasanabilir ve
hareketli olmasi”, bu alanlarin aidiyet hissini ne olclide verdigi, iskele ¢evresindeki gorsel 6gelerin
kentsel bellekteki yeri ve kiyilardaki aktarma merkezlerindeki odak noktalarinin analiz kriterlerine dahil
edilerek incelemeye alinmistir.

2. Yontem

Calismada nicel yontemler arasindaki saha arastirmasi ve kullanici anketi bélimi yorumlanmaktadir.
Kent i¢i deniz yolu toplu tasimacihiginin entegrasyona dayali olarak gelistirilmesi igin literatiire
dayanarak kavramsal cergeve cizildikten sonra, ileriki bolimlerde gorilecegi (izere saha se¢imi ve saha
analizi icin kriterler olusturulmustur. Saha secimi i¢in olusturulan kriterler saha arastirmasinda dikkate
alinmistir. Arastirmanin bu asamasinda, 6érnek alanin konumu, demografisi, tarihi ve mevcut toplu
ulasim altyapisi yazili kaynaklar, haritalar ve saha incelemesine dayanilarak tespit edilmektedir.

Anketin amaci, literatiire dayanarak olusturulan analiz kriterlerinin deniz yolu ulasiminin kullanicilar
Gzerindeki memnuniyet, etki ve dnemini incelemektir. “Entegrasyon ve erisilebilirlik”, “fiyatlandirma”,
“arazi kullanim1”, “konfor”, emniyet”, “bilgilendirme” ve “algilanabilirlik” bashgi altinda belirlenen 27
kriter belirlenmistir. Birinci asamada kullanicilara, belirlenen analiz kriterleri dogrultusunda secilen
sahadaki memnuniyetleri sorulmaktadir. “Bostanci'da hafta i¢i deniz yolu seferlerinin sayisindan
memnunum”, “Bostanci vapur iskelesi yakin cevresindeki gorsel 6geler (manzara, yapilar vb.) hafizada
yer edinmektedir” gibi 6nermeler anketin bu boliminde yer almaktadir. Deneklerden besli likert
yontemine uygun olarak, “kesinlikle katilmiyorum”, “katilmiyorum”, “kararsizim”, “katiliyorum”,
“kesinlikle katihyorum” seceneklerinden birini isaretlemesi istenilmistir.

ikinci asamada ise, ilgili analiz kriterinin deniz yolu toplu tasimacili§ina olan talebe etkisi sorulmaktadir.
Anket besli likert yontemine gére yapilmistir. Birinci asama sorularinin cevabi, “kesinlikle memnun
degilim”, “memnun degilim”, “kararsizim”, “memnunum”, “kesinlikle memnunum” seklindedir. ikinci
asamadaki sorularin yanitlari ise “kesinlikle etkilemez”, “etkilemez”, “kararsizm”, “etkiler” ve

“kesinlikle etkiler” siklarindan olusmaktadir.

ikinci asamada kriterlerin deniz yolu toplu tasimacihg kullanimina etkisini 6lgmek icin besli likert
yontemine uygun sekilde, “kesinlikle etkilemez”, “etkilemez”, “kararsizim”, “etkiler”, “kesinlikle
etkiler” seceneklerinden birinin segilmesi istenmistir. Anketin her iki asamasinda yanitlar olumsuzdan
olumluya dogru 1,2,3,4 ve 5 sayilari ile numaralandiriimaktadir. Alinan sonuglarin aritmetik ortalamasi
ilgili analiz kriteri ile ilgili ortalama memnuniyet ve etki degerini géstermektedir. Ankette en gercekgi
sonuglara ulasabilmek adina cevaplar arasindaki makasin daraltilmasi icin memnuniyet kriterlerini
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cevaplarken kullanilan segeneklerden “katilmiyorum”, “kararsizim”, “katiliyorum” ve etki kriterlerini
n u

cevaplarken kullanilan se¢ceneklerden “etkilemez”, “kararsizim”, “etkiler” secenekleri anket puanlarina
istinaden ikiye bolinmusgtdr.

27 adet kriter arasinda benzer niteliktekiler arasinda gruplandirma yapilarak, toplamda 18 farkli
nitelikte sorular sorulmaktadir. Niteliksel gruplandirma; “1.6 Vapur iskelesi ile metro istasyonu
arasindaki mesafe”, “1.7 Vapur iskelesi ile Marmaray istasyonu arasindaki mesafe”, “1.8 Vapur iskelesi
ile otobils-miniblis duraklari arasindaki mesafe” ve “1.9 Vapur iskelesi ile otoparklar arasindaki
mesafe” kriterleri arasinda, “2.1 Deniz yolu toplu tasima Ucretlerinin uygunlugu” ve “2.2 Aktarma
yapildiginda deniz yolu toplu tasimada yapilan indirimin uygunlugu” kriterleri arasinda, “4.1 Vapur,
motor ve deniz otobsii iskelelerinin i¢ mekan konforu” ve “4.3 Vapur iskelesi yakin ¢cevresindeki yaya
yollarinin konforu (genislik, yikseklik, zemin kalitesi vb.)” kriterleri arasinda, “6.1 Deniz yolu toplu
tasimaciligl icin yapilan tanitim ve bilgilendirme diizeyi” ve “ 6.2 Vapur iskelelerine yon vermede
kullanilan gorsel ve isitsel yonlendirmelerin diizeyi” kriterleri arasinda, “7.1 Vapur iskelesi yakin
¢evresinin yasanabilir ve hareketli olmasi”, “7.2 Vapur iskelesi yakin gevresinin aidiyet hissi vermesi”,
“7.3 Vapur iskelesi yakin ¢evresindeki gorsel 6gelerin (manzara, yapilar vb.) hafizada yer edinmesi” ve
“7.4 Vapur iskelesi yakin cevresinde odak noktalari bulunmasi (tarihi, kaltGrel vb.)” kriterleri
arasindadir. 18 farkli nitelikteki sorularin 5 kati buylkliglinde bir 6rneklem grubuyla anket
gerceklestirilerek, anket 91 katilimci ile tamamlanmistir.

Secilen calisma sahasiyla ilgili olarak analiz kriterlerinin ortalama memnuniyet ve etki degerlerinin
belirlenmesinin ardindan, memnuniyeti en duslik (ters oranti), etkisi en yliksek (dogru oranti) kriterler
secilmektedir. Bu sekilde; analiz kriterlerinin 6nem dereceleri ortaya ¢ikmakta, miidahale dnceligine
yonelik bir egilim belirlenmektedir. Onem derecelendirilmesi su sekilde formiile edilmistir:

ONEM DERECESI = ETKi DUZEYi / MEMNUNIYET DUZEYi
Denklem 1. DOT analiz kriterleri nem derecelerinin belirlenmesi (ilsever, 2024).

1 - 15 Kasim 2023 tarihlerinde yapilan anket; Bostanci’da hizmet veren vapur ve iskelelerdeki yolcular
ile iskele cevresindeki kafelerde vakit gegiren potansiyel kullanicilarin mail adreslerine Google form
anket dokiimani baglantisinin paylasiimasi ile gerceklestirilmistir. Anketin birinci sorusu Bostanci vapur
iskelesi cevresinde bulunma sikhigina dairdir ve bu soruya “bir aydan az” cevabini veren katilimcilar igin
anket sonlanmaktadir. Kisacasi, secili alan hakkinda bilgi sahibi olan kisilerin gérisleri alinmaya
cahsiimustir.

DOT strateji modeli; secili alanda analizler yapilmasini ve analiz sonuglarina bagh olarak oneriler
getirilmesini kapsamaktadir. Bu nedenle, hesaplamaya gore olusan ©6nem sirasi Oneri seti
olusturulurken dikkate alinmistir. Saha incelemesi ise, yol kademelenmesi gibi veriler sagladigi i¢cin
Oneri seti agamasina dahil olmaktadir. Calismanin akis semasi Sekil 1’de goriilmektedir.
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Sekil 1. Calismanin is akis semasi ilsever ve Ustiindag tarafindan hazirlanmistir.

2.1.Alan Se¢im Kriterlerinin Belirlenmesi

TOG ilkeleri deniz yolu odakl toplu ulasim agisindan incelendiginde, 6ncelikle saha secimine iliskin belli
Olcutler belirlenmistir. Segilecek sahada vapur iskelesi ve glgli bir deniz yolu ulagim altyapisinin yani
sira, farkli ulagim tirlerinin bulunmasi gerekmektedir. Yogun niifus TOG igin kritik bir 6neme sahiptir
(Litman, 2019). ideal bir transit odakli mahallenin, yeterli transit trafigi olusturmak ve marketler,
okullar ve tip merkezleri gibi hizmetlerle eksiksiz bir topluluk olusturmak igin aktarma merkezinden
yarim mil mesafede bulunan 5.000 ila 15.000 sakine sahip olmasi beklenmektedir. Secili alanin merkezi
bir vapur iskelesi olmalidir. Bu merkezden 450 metre (5 dakika) yliriime mesafesinde bitiin ulasim
tirlerinin duraklari, rekreasyon alanlari ve fonksiyonel gesitlilik ¢oziilmelidir (Litman, 2019; Dragutescu,
2006).

iISM yaklasiminda ise, TOG’da oldugu gibi entegrasyon alaninin merkezinde bir durak olmasinin yani
sira, yol kademelenmesi lzerinde durulmustur. Vapur iskelesi ¢evresi akslarin ana arter, toplayici yol
ve yayalastiriimis yol olarak kademelendirilmesi, her bir yol tlriinin belli 6zelliklerle tanimlanmasi s6z
konusudur. Secilen alanda kapali ve acik otoparklar igin yeterli alanlar bulunmaldir (First and Last Mile
Strategic Plan, 2014).

DOT, kiyi alanlarinin merkeze alinmasini zorunlugu kildigi i¢in, segili alandaki deneyimin nasil algilandigi
Onem tasimaktadir. Segmen’in doktora tezinde ulastigi bulgulara dayanarak alanin sembolik ve algisal
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degerinin vapur iskelesi ¢evrelerinin daha sik deneyimlenmesini, boylece deniz yolu ulasimina olan
talebin artmasini sagladigindan s6z edilebilir (Se¢men, 2019).

Bu olcltler dogrultusunda, DOT icin alan secimi yaparken dikkat edilmesi gereken o6lcltler Tablo 1'de
gosterilmektedir:

DENIZ YOLU ODAKLI TOPLU ULASIM ALAN SECIM KRITERLERI
Secili alan ve etki ¢cevresinde 5.000 - 15.000

YOGUNLUK Yogun Nifus Beklentisi R
kisilik nfus
ULASIM ALTYAPIS| Ula?lr.n.TUrIerinde Farki toplu ulagim tirlerinin bulusma noktasi
Cesitlilik olmasi

Hizmet kapasitesinin kolayca artirilabilecegi
vapur, motor, deniz otoblis(, deniz taksi
araglarinin ve iskelelerinin mevcudiyeti
Secilen vapur iskelesi cevresinden 450 metre
ylrime yolu mesafesinde planlama ve tasarim

DENIZ YOLU ULASIM | Hizli Degisimi
ALTYAPISI Destekleyecek Altyapi

Merkezden 450 Metrelik

ALAN GENISLIGi . .
Yurime Mesafesi

alani
ARAZI KULLANIMI Yasan?blllr Cevrfe I.g.m Rek.re‘aT.fpn, eglence, aligveris ve ticari alanlarin
Fonksiyonel Cesitlilik cesitliligi
YOL . Farkli Nitelikte Akslar Ana arter, to‘pIaTy.|C| yovI ve yayalastiriimis yollar
KADEMELENMESI arasinda kesintisiz baglanti

Toplu ulasim ve o6zel
OTOPARK ALTYAPISI | otomobiller arasinda
sureklilik

Acik veya kapali otoparklar icin yeterli alanin
bulunmasi

. . . Deniz manzarasinin halka acgik olmasi, tarihi
SOYUT DEGERLER Sembolik ve Algisal Deger .
yapilarin 6ne cikarilmasi

Tablo 1. Deniz yolu odakli toplu ulasim modelinin alan secim kriterleri (ilsever ve Ustiindag tarafindan
hazirlanmistir).

2.2.Analiz Kriterleri

Kapsamli entegrasyon yaklasimlari 6nerilen ¢alismalarda deniz yolu toplu tasimaciliginin 6zel olarak
dikkate alinmamis olmasi nedeniyle, bu konulardaki g¢alismalarin incelenmesi, ¢cok sayida analiz
kriterinin belirlenmesi ve bu kriterlerin DOT kapsaminda sadelestirilerek analiz kriter setinin
olusturulmasi gerekmistir.

incelenen biitiin aktarma merkezi yaklasimlarinda ortak noktalar bulunmaktadir. Ulasim tiirlerinin
birbiriyle uyumlulugu ve surekliligin 6nemsendigi hat ag1 planlamasi kapsaminda, sefer sayilari, sefer
saatleri, sefer saat uyumlulugu, glizergah cesitliligi 6ne ¢ikmaktadir. Bu kapsamda, “vapur”, motor”
veya “deniz otobis(” ile diger toplu ulasim tirleri arasindaki bekleme siiresinin incelenmesi analiz
kriterleri arasina dahil edilmistir. Calisma ve eglence talebine bagli olarak hafta i¢i ve hafta sonunda
deniz seferlerinin sayisi, denizden kentin istenilen noktalarina erisim kolayligi, DOT kapsaminda
belirlenen alandaki diger toplu tasitlarla ihtiya¢ dogrultusundaki yerlere erisim imkani, merkez alinan
vapur iskelesi ile diger toplu ulasim tirleri arasindaki erisim kolaylhgi, aktif ulasim yoluyla vapur
iskelesine erisim kolayligi gibi inceleme konulari “entegrasyon ve erisilebilirlik” baslgl altinda analiz
kriterlerine dahil edilmistir.

Aktarma merkezlerinde fonksiyonel cesitlilik saglanmasi, arazi kullanim kararlarinin oncelikleri
arasindadir. Bdylece toplu ulasima olan talebin artirilmasi hedeflenmektedir. Ozellikle TOG ve organik
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ulasim yaklasimlarinda bu konu Uzerinde durulmaktadir. Dolayisiyla vapur iskelesi cevresinde eglence
mekani, alisveris birimleri, acik ve yesil alan kullanimlari DOT igin yapilan analizlere dahil edilmistir.

Ozellikle organik ulasim kapsaminda ulasim hizmetlerinin isletme politikalari ve toplumsal
bilinclendirme Uzerinde durulmaktadir. Her iki husus belli bir sadelestirmeye gidildikten sonra
fiyatlama ve bilgilendirme basliklari altinda analiz kriterlerine eklenmistir. Deniz yolu lcretleri ile farkh
ulasim tirleri arasinda gecis yapildiginda tahakkuk eden bedeller fiyatlamaya iliskin arastirma
konularidir. Vapur iskelesi ¢cevresindeki gorsel ve isitsel yonlendirmeler ile dijital alani da kapsayan
bicimde genel olarak bilgilendirme konusu ise bilgilendirme bashgi altinda olusturulmustur.

Yirinebilirlik ¢alhismalari, aktarma merkezlerinin gelistiriimesine yonelik arastirmalardan oldukga
etkilenmistir. Bu konuda ¢alismalarda belirlenen olgiitler hat agi planlamasindan arazi kullanim
kararlarina kadar birgok diizenlemenin yiiriinebilirlik ile iliskilendirildigini gostermektedir. Ornegin,
Hale Kiilekgi tarafindan hazirlanan “Sosyal Altyapi Alanlarina Erisimde CBS Tabanh Yirinebilirlik
Performansinin Olgiilmesine Yénelik Bir Yéntem Onerisi” baslikli doktora tezinde, yiiriinebilirlik
calismalari incelenerek fiziksel mekana iliskin ortak kriterler listelenmistir (Kilekgi, 2022). Bu
calismadaki ortak kriterlere vapur iskeleleri ve kiyi alanlarina 6zgii maddeler de eklenerek Tablo 2’deki
genel kriter havuzuna ulasiimistir. Bu kriterler “Kullanim/Ag”, “Engeller”, “Kavsaklar”, “Toplu Tasima
Baglantisi”, “Arazi Kullanim1”, “Eglence”, “Altyapi”, “Konfor”, “Emniyet” ve “Arag Trafigi” ara basliklari

altinda toplam 50 maddeden olusturulmustur.

Saha calismasinda uygulanabilirlik arandigi icin, belli bir sadelestirmeye gitmek gerekli gérilmustdr.
Yiiriinebilirlik calismalarinin incelenmesiyle olusturulan bu kriterler biiyiik dl¢iide TOG, iISM ve organik
ulasimin savunduklariyla benzerlikler tasimaktadir. Fakat, 6zellikle “konfor” ve “emniyet” basliklari
altinda iskelelerin i¢c mekan konforu, iskelelerin dezavantajli gruplara uygunlugu, iskele ¢evresi yaya
yollarinin yiirimeye elverisliligi, iskele ¢evresinde iklim sorunlarina karsi tedbirler, iskele ¢evresi arag
ve yaya yollari arasindaki ayrimlarin giivenligi, iskele ¢evrelerinde gece yirime guvenligi gibi kriterler
dogrudan yiriinebilirlik calismalarindan esinlenerek DOT analiz kriterlerine dahil edilmistir.

Kiyi alanlarinin sembolik ve algisal degerinin 6ne ¢ikarilmasi iskele ¢evresi aktarma merkezlerinin
yasanabilir alanlar olarak guglendirilmesine hizmet edecegi dislincesiyle, olusturulan analiz
kriterlerine bu konuda katkilar yapilmistir. Bu nedenle vapur iskelesi cevresinin yasanabilir ve hareketli
olmasi, bu alanlarda aidiyet hissinin olusmasi, manzara ve tarihi yapilar gibi unsurlar ile hafizada yer
edinmesi ve belirli odak noktalarinin 6ne gikarilmasi gibi konular analizler arasina dahil edilmistir.

Sonug olarak; idari, ekonomik ve mekansal kriterler, “Entegrasyon ve Erisilebilirlik”, “Fiyatlandirma”,
“Arazi Kullanimi”, “Konfor”, “Emniyet”, “Bilgilendirme”, “Algilanabilirlik” basliklari altinda toplanarak,
27 maddelik analiz kriter seti olusturulmustur. Olusturulan analiz kriterleri Tablo 2’'de gosterilmektedir.
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DENIZ YOLU ODAKLI GELISME STRATEJiSi (DOT) ANALIZ KRITERLERI

ahsveris ihtiyacini karsilayabilme

1 | ENTEGRASYON ve ERISILEBILIRLIK 4 | KONFOR
Vapur, motor veya deniz qtobusu lle Fjlger Vapur, motor ve deniz otobisi iskelelerinin
1.1 |ulasim araglarinin seferleri arasindaki 4.1,
M ic mekan konforu
bekleme siiresi
Vapur, motor ve deniz otobusii iskelelerinin
1.2 | Hafta ici deniz yolu seferlerinin sayisi 4.2 | engelli, yasli, hamile ve ¢ocuklar igin
uygunlugu
Vapur iskelesi yakin ¢cevresindeki yaya
1.3 | Hafta sonu deniz yolu seferlerinin sayisi 4.3 | yollarinin konforu (genislik, yikseklik, zemin
kalitesi vb.)
Deniz yolu hatlari ile ihtiyag V:':lpur isk"elesi yaukln.(;(.evresindelfi Yaémur,
1.4 . . . 4.4 | rlzgar, glines 15181 gibi olumsuz iklim
dogrultusundaki yerlere ulasabilme i
kosullarina karsi 6nlemler
Vapur iskelesi yakin ¢evresinde vapur,
15 motor ve deniz‘otc.>bi.JsiJ harivcindeki diger 5 | EMNIYET
ulasim araglari ile ihtiya¢ dogrultundaki
yerlere ulasabilme
16 Vapur iskelesi ile metro istasyonu 51 Vapur iskelesi yakin cevresinde arag yollari
" | arasindaki mesafe "~ | ile yaya yollari arasindaki ayirim givenligi
17 Vapur iskelesi ile Marmaray istasyonu 59 Vapur iskelesi yakin cevresinde geceleri
" | arasindaki mesafe | yurime guvenligi
18 Vapur iskélesi ile otobls-minibis duraklari 6 | BiLGILENDIRME
arasindaki mesafe
19 Vapur iskelesi ile otoparklar arasindaki 6.1 Deniz yolu toplu tagimaciligi igin yapilan
"~ | mesafe | tanitim ve bilgilendirme diizeyi
1.10 Bisiklet, skuter gibi araglarla Vapur 6.2 Vapur iskelelerine yon vermede kullanilan
' iskelesine erisim rahatligi " | gorsel ve isitsel yonlendirmelerin diizeyi
2 |FIYATLAMA 7 | ALGILANABILIRLIK
21 Deniz yolu toplu tasima Ucretlerinin 71 Vapur iskelesi yakin gevresinin yasanabilir
| uygunlugu " | ve hareketli olmasi
29 Aktarma yapildiginda deniz yolu toplu 75 Vapur iskelesi yakin gevresinin aidiyet hissi
" | tagimada yapilan indirimin uygunlugu " | vermesi
Vapur iskelesi yakin gevresindeki gorsel
3 | ARAZi KULLANIMI 7.3 | 68elerin (manzara, yapilar vb.) hafizada yer
edinmesi
Vapur iskelesi yakin gevresindeki eglence Vapur iskelesi yakin ¢evresinde odak
3.1 s 7.4 (e et
mekanlarinin sayisi ve cesitliligi noktalari bulunmasi (tarihi, kilttrel vb.)
39 Vapur iskelesi yakin ¢evresindeki agik ve
| yesil alanlarin miktar
33 Vapur iskelesi yakin ¢evresinde her tirli

Tablo 2. Analiz Kriterleri (ilsever, 2024).

3. istanbul - Bostanci Vapur iskelesi Cevresi Alan Calismasi ve Kullanici Anketi

Bu béliim kapsaminda, olusturulan analiz kriterleri dogrultusunda istanbul ili Bostanci semtindeki
vapur iskelesi cevresinde yapilan DOT analiz ¢alismasi bulunmaktadir. Deniz yolu toplu tasimaciliginin
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diinya 6lcegindeki dnemli merkezlerinden birisi olan istanbul’da deniz yolu ulasiminin payr 1973’te
%13,4 iken (Turak ve Kutlu, 1974), bugiin yiizde %3 dolaylarina diismuistiir (URL-2). istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi’nin 2011 tarihli, bugiin halen gecerli olan istanbul “Metropoliten Alani Kentsel Ulasim Ana
Plani”nda, %2,5 dolaylarindaki kent ici deniz yolu ulasiminin artirilmasi yoniinde herhangi bir 6nerinin
getirilmemesi kentin cografi sartlari ile uyumsuz gdzilkkmektedir (iBB, 2011). Diger yandan, istanbul
Planlama Ajansi’nin yakin tarihli calismasi olan “istanbul’da Sirdiiriilebilir Ulagimin insasi” raporunda,
2019 yilinda kentte baslayan Sirdirilebilir Kentsel Hareketlilik Ulasim Plani kapsaminda “Distk
Karbona Gegis”, “Kesintisiz Aktarma ve Entegrasyon” ile “Trafik Tikanikliginin Azaltilmasi” temalarinin
benimsendigi ifade edilmektedir (istanbul Planlama Ajansi, 2024). istanbul’da deniz yolu ulagiminin

gelistirilmesi bu hedefler ile uyumlu olarak degerlendirilmistir.

Kentte, cesitli isletmelerin binyesinde farkli mimari 6zellik ve buyulkliklere sahip 112 adet iskele
bulunmaktadir. Bu iskeleler istanbul Bogazi’nin her iki yakasinda, Avrupa ve Anadolu yakalarinin
Marmara Denizi kiyilarinda ve Prens Adalar’nda konumlanmaktadir. istanbul genelinde birbirine
yliriime mesafesinde olan iskeleler gruplandirildiginda vapur iskeleleri ¢cevresinde 55 adet kiyi alani
vardir. Bostanci Mahallesi sahili de t¢ farkli iskelesi ve bircok ulasim tiirliniin kesisim noktasi olarak bu
alanlardan birisidir.

3.1.Bostanci Vapur iskelesi Cevresi Alan Se¢imi ve Saha Calismasi

Bu bolimde aciklandigi sekilde saha sec¢im kriterleri ile uygunluk gostermesi ve deniz yolu toplu
tasimaciliginin kentsel hareketlilikle entegrasyonunun gelismesi igin giicli gerekgelerin bulunmasina
ragmen, Bostanci’'da deniz yolu ulasiminin zayif oldugu goziikmektedir. Sehir Hatlari A.S.'ye bagli
vapurlarla her giin Adalar'a glinde bes sefer yapilmakta, Moda-Kadikdy-Kabatas istikametinde,
Karakoy-Kabatas yoniinde de beser sefer yapilmaktadir. Mavi Marmara’ya ait motorlar ile ise yalnizca
Heybeliada ve Biiyiikada’ya giinde 16 sefer yapilmaktadir. iDO iskelesi kullaniimamakta, bu sirkete
bagh hicbir sehir ici feribot seferi gerceklesmemektedir. Olanaklara ragmen deniz yolu tasimacilig
hizmetinin disiik olmasi, saha seg¢iminin baslica sebebidir.

Bostanci, istanbul’'un Kadikdy ilcesine bagli ve bu ilgenin en dogusunda bulunan bir mahalledir.
Sahilden D-100 kara yoluna kadar yaklasik olarak 2 kilometrelik bir genisliktedir. Batisinda Suadiye ve
Kozyatagi, dogusunda Altintepe ve kuzeyinde icerenkdy mahalleleri ile komsudur. Atasehir ve Maltepe
ilcelerine komsu olan semt, Anadolu yakasindaki merkezi konumu nedeniyle o6zellikle dogu-bati
eksenindeki Kartal, Pendik ve Tuzla ilceleriyle de baglantilidir. 2023 yilinda agilan Bostanci - Dudullu -
Parseller metrosu ile, Umraniye ile dogrudan baglanti kurulmustur. Bu ilgelerin tamami niifusu yiiksek
ilceler olarak bilinmektedir. Dolayisiyla Bostanci’da toplu tasimanin rolii artmistir ve semtin deniz yolu
ulasimi odakl karakteri giiclenmektedir.

Bostanci vapur iskelesi gevresi, saha se¢im kriterlerine gore incelendiginde yogunluk, ulasim altyapisi,
arazi kullanim gesitliligi, yol kademelenmesi, otopark altyapisi ve soyut degerler agisindan avantajlar
icermektedir. Yogunluk agisindan incelendiginde, Tiirkiye’nin en yogun sehri olan istanbul’da kilometre
basina 3.062 kisi bulunmakta iken, bu sayl Bostanci Mahallesi'nde 17.671’dir (URL-3). Marmaray
verileri incelendiginde 2019, 2020 ve 2021 vyillarinda her yil 2 milyondan fazla yolcunun Bostanci
istasyonunu kullandigi tespit edilmektedir (iBB, 2021).

Ulasim altyapisina bakildiginda, Bostanci, istanbul Anadolu yakasi kiyilarinda Kadikdéy ve Uskiidar ile
birlikte en 6nemli 3 aktarma merkezinden birisidir. Marmaray hatti, Bostanci-Dudullu-Parseller
metrosu, Sehir Hatlari vapur iskelesi, Mavi Marmara motor iskelesi, iDO deniz otobiisii iskelesi bu
alanda bulunmaktadir. Ayrica, dogu-bati ve kuzey-gliney ekseninde 11 otobis hatti, minibis hatlari ve
taksi dolmus servisi bulunmaktadir. Bu ulasim modlarinin vapur iskelesine uzakligi ve ylirime siresi
Tablo 3’de gosterilmektedir.
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BOSTANCI VAPUR ISKELESI CEVRESINDE TOPLU TASIMA DURAKLARI ARASINDAKI MEKANSAL VE ZAMANSAL ILISKi
. : ; ; " BAGDAT MINIBUS | BAGDAT MINIBUS
SAHIL SAHIL SAHIL SAHIL ARA SAHIL CAD. ARA YoLU CAD. ARA YOLD
Minibiis s
Sebir Hatlan |Mavi Marmara| 0 o Metro Marmaray | Iskele Otobus | Bostanca | Ust Bostanct | Yolundakien |  Dolmus ]\)J:,’d,']’:f“ M"\“d‘_’“,?"]“
Vapur Iskelesi Iskelesi clest {stasyonu Istasyonu Durag Otobiis Durag | Otobiis Durag | Yakm Otobiis Durag S ‘:“ Ao ‘35
Dureas Durag Duragt

sagip | SebirHatln 230 MT, 3DK [300 MT. 4 DK[300 MT. 4 DK| 20 MT_ 1 DK [190 MT. 3 DK|500 MT. 6 DK 170 MT. 2 DK|
Vapur tskelesi
SAHIL Ma‘;i::“ 30 MT, 1 DK 180 MT, 2 DK| . 1DK|250 MT, 3DK | 27 MT, 1 DK |230 MT, 3 DK[300 MT, 5 DK 180 MT, 2 DK|
SAHIL | IDO iskelesi |230 MT, 3DK [180 MT, 2 DK .3 DK| 290 MT, 4DK [200 MT, 2 DK|400 MT, 5 DK|350 MT, 4 DK 350 MT, 4 DK
SAHIL |Metro Istasyonu | 65 MT, 1 DK [110 MT, 1 DK|270 MT, 3 DK| 400 MT, 4 DK| 79 MT, 1 DK [130 MT, 2 DK|400 MT, 5 DK 130 MT,
Marmaray
ARA famons P00 MT. 4 DK|250 MT_ 3DK| 290 MT. 4DK|400 MT. 4 260 MT. 4 DK|200 MT. 3 DK| 81 MT. 1 DK 230 MT
. iskele Otobiis
SAHIL Duras 20 MT_ 1 DK |27 MT. 1 DK 200 MT, 2 DK| 79 MT. 1 DK [260 MT. 4 DK 190 MT, 3 DK 350 MT. 5 DK 160 MT
BAGDAT | Bostanci Otobils |5\ 3 icl230 MT, 3 DK|400 MT, 5 DK|130 MT. 2 DK|200 MT, 3 DK[190 MT, 3 DK 300 MT, 4
CAD. Durag
Ust Bostanat
ARA - * 1400 MT, 4 DK|300 MT, 5 DK|350 MT, 4 DK|400 MT, 5 DK| §1 MT, 1 DK 350 MT. 5 DK|300 MT, 4 DK
Otobiis Durag
Minibiis

MINIBUS | Yolundaki en
YOLU | Yakm Otobuis

Durag
BAGDAT
CAD Dolmus Durag (170 MT, 2 DK|180 MT, 2 DK|350 MT, 4 DK|130 MT. 2 DK[230 MT, 3 DK[160 MT. 2 DK| 19 MT. 1 DK |300 MT, 4
AR | Dwudulln Minibas

0MT, 0 DK

OMT. 0DK

Durag
MINIBUS | Minibis Yolu
YOLU | Minibas Durag

OMT.0DK | OMT. 0DK

450 metre mesafe ve 5 dk yirame suresini asan uzakliklar

Tablo 3. Bostanci Vapur iskelesi Cevresinde Toplu Tasima Duraklari Arasindaki Mekansal ve Zamansal

iliski (ilsever, 2024).

Vapur iskelesi ¢evresindeki 450 metre yliriime mesafesi calisma sahasi olarak belirlenmistir (Sekil 2).

Bu alanda 3 ana arter, 2 yayalastiriimis yol ve 12 toplayici yol bulunmaktadir (Sekil 3).

Calisma Alani

Bostanci Iskele'den 450 m'lik yiirime
mesafesi baz alinmigtir.

e . Bostanci S

mmmm e, e
o,

Sekil 2. Bostanci vapur iskelesi cevresi calisma alani (ilsever, 2024).
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Yol Kademelenmesi %

mmmm  AnaArter
Toplayici Yol
W Yayalasgtiniimis Yol

Odaklar

8 Iskele # Otobuls Durag

@ istasyon @ Minibls Durag:
# Taksi Dolmug Duragi

Bostanci Iskele’den 450 m'lik yirime

0, mesafesi baz alinmistir.
SN
'S,
Wz,
-8
-0,
~ %
."31-
%%
o
Bostanci iskele Bostanci Mahallesi

Sekil 3. Bostanci vapur iskelesi cevresindeki yol kademelenmesini gdsteren harita (ilsever, 2024).

Bu akslar arasinda sahil yolu olarak da adlandirilan Cetin Emeg Bulvari (Sekil 4), Bagdat Caddesi (Sekil

5) ve Prof. Dr. Ali Nihat Tarlan Caddesi (Sekil 6) ana arterlerdir. Esinti Sokak (Sekil 7) ve Bostanci Camii
Sokak ise (Sekil 8) yayalastiriimis yollardir.

Sekil 4. Cetin Emec Bulvari (ilsever, 2024).

Ol
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Sekil 7. Esinti Sokak (ilsever, 2024).
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Sekil 8. Bostanci Camii Sokak (ilsever, 2024).

Bostanci vapur iskelesi ¢cevresinde fonksiyonel cesitlilik bulunmaktadir. Vapur iskelesi cevresinde ¢ok
sayida kafe, restoran, alisveris birimi, otopark ve yesil alan bulunmaktadir. Ayrica, konut alanlar ve
ticari alanlar da yer almaktadir (Sekil 9). Bu alanda 3 farkli noktada otopark hizmeti bulunmaktadir,
ayrica yer alti kath otoparki insa edilmektedir.

% / - Alan Kullanimi

7

A

A --- Mahalle Siniriari
----- Galigma Alani Sinir
s Ana Ulagim Akslan

-- ssxxx Rayl Sistem
=mms Alt Gegit . Odak Alanlar
/// Konut+Ticaret Alani { insazt Alan)
— Otopark
D Donati Alani YarGyds Alani

Konut Alani Aktif Yesil Alan

Sekil 9. Bostanci vapur iskelesi cevresinde arazi kullanim kararlari (ilsever, 2024).

Soyut degerler agisindan bakildiginda, secilen alandaki deniz manzarasinda Prens Adalari
bulunmaktadir. Tarihi vapur iskelesi ve tren istasyonu odak noktalari arasindadir. Bostancibasi
Koprisd, Il. Mahmut Cesmesi ve Bostanci Camii bolgedeki diger tarihi yapilardir. 2024 yili Nisan ayinda
actlisi yapilan yesil alan ve meydan projesi diger bir odak noktasi olarak gérilmektedir.

3.2.Bostanci Vapur iskelesi Cevresi Anket Calismasi

Ol
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91 katihmci ile yapilan (¢ asamali ankette, besli likert ydonteminin uygulanmasi sonucunda
memnuniyet, etki ve 6nem puanlari belirlenmistir. Elde edilen puanlar Tablo 4’de gosterilmektedir. Bu
cizelgede, sttunlarin yaninda, aritmetik ortalama puanina gore kriterlerin memnuniyet sirasi, etki sirasi
ve dnem sirasi belirtilmektedir.
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DENiIZ YOLU ODAKLI GELiSiM STRATEJiSi BOSTANCI SAHA CALISMASI ANKET SONUCLARI

MEMNUNIYET ETKi ONEM
memnuniyet | memnuniyet | etki | etki | 6Gnem | 6Gnem
puani sirasi puani | sirasi | puani | sirasi

1 | ENTEGRASYON ve ERISILEBILIRLIK
Vapur, motor veya deniz otobusi
1.1 | ile diger ulasim araglarinin seferleri 2,879 15 4 3 1,389 4
arasindaki bekleme siresi
Hafta i¢i deniz yolu seferlerinin

1.2 2,681 22 3,89 6 |1,451| 3
sayisl
Hafta sonu deniz yolu seferlerinin
1.3 2,758 18 3,703 | 12 (1,343| 6
sayisl
14 Deniz yolu hatlari ile ihtiyag 3187 9 a088| 1 |1283] 11

dogrultusundaki yerlere ulasabilme
Vapur iskelesi yakin cevresinde
vapur, motor ve deniz otobusi
1.5 | haricindeki diger ulasim araglari ile 3,319 5 4,033| 2 |1,215| 18
ihtiyac dogrultundaki yerlere
ulasabilme
Vapur iskelesi ile metro istasyonu
arasindaki mesafe
1.7 Yapur iskelesi ile M?rmaray 3,802 1 3989| 4 |1049| 24
istasyonu arasindaki mesafe
18 Vapur iskelesi ile otob.ijs—minibijs 3,549 3 3824| 8 |1077| 23
duraklari arasindaki mesafe
Vapur iskelesi ile otoparklar
arasindaki mesafe
Bisiklet, skuter gibi araclarla Vapur

1.10 . . . ) 3,286 7 3,264 25 |0,993| 26
iskelesine erisim rahathgi

1.6 3,165 10 3,89 5 |1,229| 14

1.9 3,307 6 3,791 9 |1,146| 21

2 FIiYATLAMA

Deniz yolu toplu tasima
2.1 . L . 2,495 26 3,857 7 1,546 1
Ucretlerinin uygunlugu

Aktarma yapildiginda deniz yolu

2.2 | toplutasimada yapilan indirimin 2,824 16 3,692 | 14 |1,307| 10
uygunlugu
3 ARAZI KULLANIMI
Vapur iskelesi yakin ¢evresindeki
3.1 eglence mekanlarinin sayisi ve 3,407 4 3,22 | 27 |0,945| 27
cesitliligi
3.9 Vapur iskelesi yakin cevresindeki 2934 14 3582| 17 |1221]| 15

actk ve yesil alanlarin miktari
Vapur iskelesi yakin ¢evresinde her
3.3 tarlt alisveris ihtiyacini 3,055 12 3,56 | 20 |1,165| 19
karsilayabilme
Tablo 4. Bostanci vapur iskelesi cevresi saha calismasina yénelik anket sonuglari (ilsever ve Ustiindag
tarafindan hazirlanmistir).
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DENiIZ YOLU ODAKLI GELiSiM STRATEJiSi BOSTANCI SAHA CALISMASI ANKET SONUCLARI

MEMNUNIYET ETKI ONEM
memnuniyet | memnuniyet | etki | etki | Gnem | Gnem
puani sirasi puani | sirasi | puani | sirasi
4 KONFOR
41 Yapur, m‘o'For.ve deniz otobiisi 2648 5t 3571 | 19 1349 :
iskelelerinin i¢ mekan konforu
Vapur, motor ve deniz otobusli
4.9 iskele!erinin engelli, Ya‘§|l, 2692 91 3571 | 18 1327 3
hamile ve gocuklar igin
uygunlugu

Vapur iskelesi yakin
indeki I
43| sevresindexiyaya yotiarinin 2,769 17 3,648 | 15 | 1,317 | 9
konforu (genislik, ytkseklik,

zemin kalitesi vb.)

Vapur iskelesi yakin
e v :
4.4 g?vresm ve I.y.agmur ru.zg.ar 2,462 27 3,703 13 1,504 2
glnes 15181 gibi olumsuz iklim

kosullarina karsi 6nlemler

5 EMNIYET
Vapur iskelesi yakin ¢evresinde
5.1 arag yollari ile yaya yollari 2,725 19 3,637 | 16 | 1,335 7

arasindaki ayirim gtivenligi

v iskelesi yak i
5.5 | Vapuriskelesiyakin evresinde | 5 o 11 3,769 | 10 | 1,216 | 17
geceleri ylriime glvenligi

6 BiLGILENDIRME

Deniz yolu toplu tagimacilig
6.1 icin yapilan tanitim ve 2,725 20 3,429 23 1,258 13
bilgilendirme diizeyi

Vapur iskelelerine yon

6.2 | vermede kullanilan gorsel ve 2,681 23 3,407 | 24 1,271 12
isitsel yonlendirmelerin diizeyi

7 ALGILANABILIRLIK
Y, iskelesi yak ini

21 apur iskelesi yakin ¢evresinin 3582 5 3714 | 11 1037 oe

yasanabilir ve hareketli olmasi

Vv iskelesi yak ini
7.2| YePUrISkelestyakin cevresinin | 5 199 8 3,527 | 21 |1,103| 22
aidiyet hissi vermesi

Vapur iskelesi yakin
cevresindeki gorsel 6gelerin

73 (manzara, yapilar vb.) hafizada 2,989 13 344 | 22 | 11511 20
yer edinmesi
Vapur iskelesi yakin ¢evresinde
7.4 odak noktalari bulunmasi 2,67 24 3,253 | 26 | 1,218 16

(tarihi, kaltirel vb.)

Tablo 4 (devami). Bostanci vapur iskelesi cevresi saha calismasina yonelik anket sonuglari (ilsever ve
Ustiindag tarafindan hazirlanmistir).
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3.3.Anket Sonuglarinin Yorumlanmasi

Anket sonuglarinda memnuniyet diizeyi en disiik olan ilk li¢ kriter, etki dlizeyi en yiksek olan ilk li¢
kriter ve ayni sekilde dnem derecesi en yiksek olan ilk g kriter ile ilgili genel 6lgekte ve yol
kademelenmesinde 6ne ¢ikan belli akslar (izerinden 6neriler gelistirilmistir. Bu li¢ sonugtan en 6nemlisi
onem derecesi olarak gérilmektedir. Bu nedenle, 6nem derecesi en yliksek diizeydeki analiz kriterleri
ile ilgili olarak Bostanci vapur iskelesi ¢cevresinde hizli bir sekilde pratik adimlar atilmasi 6nerilmektedir.

“Deniz yolu toplu tasima Ucretlerinin uygunlugu” kriteri 1,546 puan ile 6nem derecesi en yiksek
degerdir.

“Vapur iskelesi yakin cevresindeki yagmur, riizgar, glines 1181 gibi olumsuz iklim kosullarina karsi
onlemler” kriteri 1,504 puan ile 5nem derecesi en yliksek 2.6l¢lit ve 2,462 puan ile memnuniyet diizeyi
en disik olgittar.

“Hafta ici deniz yolu seferlerinin sayisi” kriterleri ise 1,451 puan 6nem derecesi agisindan 3.siradadir.

Memnuniyet dlizeyi en dlstik olan diger iki kriter “Deniz yolu toplu tasima Ucretlerini uygun buluyorum
(2,495 puan)” ve “Vapur, motor ve deniz otoblisi iskelelerinin i¢c mekan konforu (2,648 puan)”dur.

Etki dlizeyinde 6ne c¢ikan Ug kriter ise, “Deniz yolu hatlari ile ihtiya¢ dogrultusundaki yerlere ulasabilme
(4,088 puan)”, “Vapur iskelesi yakin ¢evresinde vapur, motor ve deniz otoblisu haricindeki diger ulasim
araglariile ihtiyac dogrultundaki yerlere ulasabilme (4,033 puan)” ve “Vapur, motor veya deniz otobusi
ile diger ulasim araclarinin seferleri arasindaki bekleme siresi (4,000 puan)” olarak géziikmektedir.

One cikan kriterler ile ilgili olarak kentin genelinde ve Bostanci’da cesitli tespitler yapilmistir. Kriterlere
kaynaklik eden literatiirden sorunlarin tespit edilmesinde de faydalaniimistir. Ayrica sahada yapilan
incelemeler dogrultusunda sorunlar belirlenmistir. Tespit edilen sorunlar Tablo 5'te gosterilmektedir.
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KRITER

TESPIT EDILEN SORUNLAR

Deniz yolu toplu tagima Ucretlerinin
uygunlugu

* Toplu tasima fiyatlar ylksektir. Mil bazl Gcretlerden
dolayi deniz yolu tasimaciligi fiyatlari daha da ylksektir
e indirimli kartlar kredi karti 6deme metodu ile
iliskilendirilmemistir
 Talebe gore licretlendirme politikasi
uygulanmamaktadir

Vapur iskelesi yakin ¢cevresindeki
yagmur, rlizgar, glines 15181 gibi olumsuz
iklim kosullarina karsi 6nlemler

¢ Vapur iskelesinde oturma Uniteleri yetersizdir
e Motor iskelesi beklemeye misait degildir
* iskelelerde 1sitma ve klima sistemi bulunmamaktadir
e Pergole gibi yagmur ve giinese karsi korunacak
bekleme alani ve yliriime alanlari bulunmamaktadir

Hafta ici deniz yolu seferlerinin sayisi

* Yetersiz sefer ve hat sayisi
¢ Cok az yere denizden ulasim var
* Sehir ici hatlarda iDO hizmet vermiyor
e Sehir hatlari distik yogunlukta calisiyor
¢ Avrupa Yakasi'nda sadece Karakoy ve Kabatas'a az
sayida sefer var
e Kiylya paralel hat yetersiz
* Gec saatlerde sefer bulunmuyor

Vapur, motor ve deniz otobusii
iskelelerinin i¢ mekan konforu

* Koltuklar yetersiz ve konforsuzdur
e Umumi tuvalet yoktur
¢ Isitma sogutma sistemi yoktur
¢ Dezavantajl gruplar i¢in binis ve inis zordur
e iskelelerde internet yoktur
e iskelelerde fonksiyonel gesitlilik yoktur

Deniz yolu hatlari ile ihtiyag
dogrultusundaki yerlere ulasabilme

* Yetersiz sefer ve hat sayisi

¢ Cok az yere denizden ulasim var

* IDO hizmet vermiyor
e Sehir hatlari disiik yogunlukta ¢alisiyor.
e Avrupa Yakasi'nda sadece Karakoy ve Kabatas'a az
sayida sefer var

* Kiylya paralel hat yetersiz

* Gecg saatlerde sefer bulunmuyor

Vapur iskelesi yakin ¢evresinde vapur,
motor ve deniz otobusu haricindeki ara
toplu tasima araglari ile ihtiyag
dogrultundaki yerlere ulasabilme

e Ulasim aktarmasi igin kullanim yogun olugu igin
yaniltici olabilir
e Eskiden karslya taksi dolmus vardi kalkti
¢ Otobis hat ve sefer sayisi ¢cok az
e Kuzey-giliney eksininde baglanti zayif
¢ Anketi dolduranlar daha ¢ok dogu bati ekseninde
oldugu icin memnun olmus olabilir

Vapur, motor veya deniz otobsd ile ara
toplu tasima araglari seferleri arasindaki
bekleme siiresi:

e Ulasim tirleri arasinda sefer saat uyumlulugu
bulunmuyor
e Yetersiz sefer ve hat sayisi

Tablo 5. Onem derecesi, memnuniyet diizeyi ve etki diizeyi agisindan dne cikan kriterlerle ilgili tespit
edilen sorunlar (ilsever ve Ustiindag tarafindan hazirlanmistir).
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ONERILER VE SONUC:

Anket sonucunda 6ne cikan kriterlere iliskin sorunlarin ¢éziimi icin somut éneriler gelistirilmistir. insan
merkezli ulasim yaklasimlari arasinda yer alan TOG, iSM ve organik ulasim, éneri asamasinda belirleyici
olmustur. Ayrica, benzer bir konuda hazirlanan “Organik ulasim yaklasimi cercevesinde istanbul’da
deniz yolu toplu tasimaciliginin gelistiriimesi” bashkli makale, yakin tarihli bir kaynak oldugu icin dikkate
alinmistir (ilsever ve Ciliz, 2024). Oneriler, kapsamli bir entegrasyonun gerektirdigi sekilde cok yonlii ve
disiplinler arasi bir yaklasima dayanmaktadir.

Deniz yolu toplu tasimada Ucretlendirmenin daha erisilebilir olmasi i¢cin mil bazl licretlendirmeden
vazgecilmesi, deniz yolu tasimaciliginda pozitif ayrimcilik yapilarak kamusal fayda icin maliyetin
disurdlmesi, indirimli kartlar icin kredi karti uygulamasi yapilmasi ve yogunluk disikken fiyat
indirimine gidilmesi 6nerilmektedir.

Vapur iskelesi yakin cevresindeki olumsuz iklim kosullarindan sakinmak adina; yogun akslarda
golgelikler yapilabilir. Ozellikle motor iskelesinin olumsuz iklim kosullarina karsi yeniden tasarlanmasi,
vapur iskelesinde 1sitma ve sogutma sistemlerinin yapilmasi, oturma Unitesi sayilarinin arttirilarak
bekleme sirelerinin konforlu hale getirilmesi ve vapur iskelesine en yakin akslarda belediye destekli
kapal alanlar (kafe, restoran) yapilmasi diistiniilebilir.

Hafta ici deniz yolu sefer ve hatlarinin daha sik ve etkili olmasi icin belli dneriler getirilebilir. Marmaray
ile rekabet yerine pozitif yolculuk faydasinin esas alinmasi, dogrusal seyahatlerle Avrupa Yakasi'na
seferler dislintlmesi, tim diger ulasim tirlerinin sefer saatlerinin deniz yolu tasima ile koordineli
olarak diizenlenmesi ve gec vakitlerde deniz yolu seferlerinin olabilmesi miimkiindir. Ayrica, kiylya
paralel seferler artirilabilir. Bu hatlarin kullaniminin yolculuk siresi agisindan avantajli olabilmesi igin
ozellikle kiyiya paralel kisa mesafeli cok durakl hatlarda manevra kabiliyeti yiksek kiiclik motorlar
kullanilabilir. Deniz yolu hatlari ile ihtiya¢ dogrultusundaki yerlere ulasabilmek icin de benzer 6neriler
gelistirilmistir.

Vapur, motor ve deniz otoblsi iskelelerinin i¢ mekan konforu konusunda; iskelelerin ¢ok amagh
disindlmesi, kaltlrel aktiviteler, kafe, kitapgi, ekran, lcretsiz internet vb. imkanlarin saglanmasi,
sirkilasyon ve oturma alanlarinin iyilestirilmesi, iskele ve vapur giris cikislarinin herkes igin
rahatlatiimasi, tuvalet, isitma, sogutma gibi temel ihtiyaca yonelik imkanlarin saglanmasi
onerilmektedir.

Vapur iskelesi yakin ¢evresinde vapur, motor ve deniz otobisi haricindeki ara toplu tasima araclari ile
ihtiyac dogrultusundaki yerlere ulasabilme konusunda; besleme hatlarinin sefer saatlerinin deniz yolu
tasima ile koordineli olarak diizenlenmesi, kentin i¢c bdlgelerine dogru glizergah ve sefer sayisinin
artirilmasi, vapur iskelesinden minibis yoluna dogru ara duraklara ugrayan kisa yollu ring seferlerinin
baslatilmasi planlanabilir.

Vapur, motor veya deniz otobiisii ile ara toplu tasima araglari arasindaki bekleme siiresinin
disdrilmesi icin deniz yolu tasimaciligl hat ve sefer sayisi artirilabilir, otobis sefer sayisi ve hat sayisi
entegre olarak artirilabilir ve ulasim tirleri arasindaki erisimi gliclendirecek mekansal diizenlemeler
yapilabilir.

Bu calismada kent i¢i deniz yolu toplu tasimaciliginin gelistiriimesi kentsel hareketlilik ile entegrasyon
baglaminda incelenmistir. Hat agi diizenlemeleri gibi idari kararlar ile kamusal faydanin esas alindigl
fiyatlandirma politikalari gibi ekonomik kararlar, kapsamli bir entegrasyonun bilesenleri arasindadir.
Aktarma merkezlerinin ulasim tiirleri arasinda gegcis kolayligi olan, ¢ok islevli, erisilebilir, konforlu,
glvenli, yaya hareketliligini destekleyecek sekilde diizenlenmesi de kapsamli bir entegrasyonun
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planlama ve tasarim kararlari arasinda goériilmektedir. idari ve ekonomik kararlarin yani sira vapur
iskelesi cevresi kiyr alanlarinin bu perspektife uygun olarak diizenlenmesinin istanbul ve Bostancr’'da
deniz yolu toplu tasimaciligina olan talebi artirmasi beklenmektedir.

Etik Standart ile Uyumluluk

Cikar Catismasi: Yazarlar, kendileri ve / veya diger ligiincii kisi ve kurumlarla ¢ikar ¢catismasinin
olmadigini veya varsa bu ¢ikar ¢atismasinin nasil olustuguna ve ¢éziilecegine iliskin beyanlar ile yazar
katkisi beyan formlari makale siire¢ dosyalarina islak imzali olarak eklenmistir.

Etik Kurul izni: Bu makalede etik kurul iznine gerek yoktur, buna iliskin islak imzali etik kurul karari
gerekmedigine iliskin onam formu sistem lizerindeki makale siireci dosyalarina eklenmistir.

Finansal Destek: Bu ¢alisma icin herhangi bir finansal destek alinmamustir.
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EXTENDED SUMMARY
Research Problem:

The purpose of the study is to propose a strategy model to increase demand to urban sea public transportation
based on integration.

Research Questions:

How can transportation integration strategies in the literature be used to ensure the integration of sea public
transportation with urban mobility? How is it possible to make active mobility part of this integration? What are
the unique characteristics of coastal places that have the character of transfer centers?

Literature Review:

The issue of integration in transportation is examined through the regulation of transfer centers, various
economic policies and the regulation of public transportation lines. In this context, approaches such as “Transit
Oriented Development”, “First and Last Mile”, and “Organic Transportation” have been put forward. However,
the issue has not been adequately addressed specifically in urban sea public transportation. Developing an
administrative, economic and spatial strategy model in order to improve sea transportation requires planning
the transfer hubs around ferry piers, re-examining the mentioned approaches for this purpose and taking into
account the unique characteristics of coastal areas. In addition, since it is aimed to ensure not only the integration
of public transportation around the ferry piers, but also the integration between public transportation and active
mobility, walkability studies in the literature were examined.
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Methodology:

By examining the leading integration strategies in the literature, site selection criteria and analysis criteria were
determined for the sea-oriented public transportation (SOT) strategy model. Site selection criteria are criteria

such as "density", "area size" and "transportation infrastructure". The analysis criteria consist of the headings

"integration and accessibility", "pricing", "land use", "comfort", "safety", "information" and "perceptibility".

Bostanci district in Istanbul, one of the leading cities in the world in sea public transportation service, was
selected as the research area by complying with the area selection criteria. Along with Kadikéy and Uskiidar,
Bostanci is among the main transfer hubs on the Anatolian side of Istanbul. In addition to three different ferry
ports, there are metro, Marmaray, bus, minibls and taxi services. Despite this, the limited sea transportation
service in the district is the main reason why this area was chosen as the research area.

A user survey of 91 people was organized around the Bostanci ferry pier, in line with 27 analysis criteria in total
and 18 analysis criteria as a result of grouping, based on the literature. This survey consists of two stages. In the
first stage, users were asked about their satisfaction with the criteria for Bostanci ferry port area. In the second
stage, the impact of the criteria on sea transportation was asked. Finally, the importance levels of the criteria
were determined by dividing the impact level by the satisfaction level.

Problems related to these criteria were identified by determining the three criteria with the highest importance,
the highest impact level, and the lowest satisfaction level. In the final stage, concrete solution suggestions were
developed for the identified problems.

Results and Conclusions:

The results of the study include developing concrete suggestions regarding the prominent analysis criteria and
providing a perspective for future studies on the subject.

According to the survey results, the main criterion that stands out is the suitability of sea public transportation
fees. In this regard, suggestions have been developed to abandon mile-based pricing, to reduce fees for public
benefit by making positive discrimination in sea transportation, to start using credit cards for discounted cards,
and to reduce prices when density is low. Other criteria that stand out in terms of satisfaction, impact and
importance in the survey results are "measures against adverse climatic conditions such as rain, wind and
sunlight in the immediate vicinity of the ferry pier", "number of sea travels on weekdays", "interior area comfort
of ferry pier", "being able to reach places as needed by sea lines", "being able to reach places as needed by the
other public transportation vehicles around of the ferry pier" and "waiting time between sea and the other public

transportation services”. Many concrete suggestions have been developed for these criteria, too.

Sea public transport can be examined in different contexts in future studies. Topics such as the role of sea
transportation in post-pandemic and post-earthquake measures, ecological benefit, energy consumption, travel
benefit, places of happiness, improvements in the interior design of sea vessels, ferry piers as building complexes
that provide activity diversity, pricing policies, and information strategies are among these. As a method, other
studies may use qualitative methods such as interviews, expert comments, and field observation
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