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Metropollerde kentsel hareketliligin toplu tasima tirleri Gzerinden gelistirilmesi, tartisilan ve incelenen
bir konudur. Bu hususta, her kentin kendine has tarihsel gelisimi ve cografi kosullari da belirleyici
dnemdedir. Diinyanin énde gelen metropollerinden birisi olan istanbul'da kentsel hareketliligin toplu
tasimaya dayanarak gelistirilmesi s6z konusu oldugunda kentin kendine has nitelikleri ayri bir 6nem
kazanmaktadir. Diinyada baska hicbir kentte bulunmayan uzunlukta bir kiyi seridine sahip olmasi ve bu
cografi altyapiya bagli olarak ylzlerce yildir ulasimin belli bir élclide deniz izerinden yapilmis olmasina
ragmen giiniimiizde deniz yolu ulasimi kisith dizeyde kullanilmaktadir. Bu durum Istanbul’a 6zgi
imkanlardan ne dlclde faydalanildigi sorusunu glindeme getirmektedir.

Bu calismada, ulasimda entegrasyon, erisilebilirlik ve yonetisim yaklasimlarindan birisi olarak gelistirilen
organik ulasimin ilkeleri ve &lciitleri dogrultusunda istanbul'da kent ici deniz yolu toplu tasimaciliginin
gelistirilmesi icin somut 6nerilerde bulunulacaktir.

Bukapsamda, organikulasimyaklasimiliteratiire dayanarakincelenmekte, istanbul'dadenizyoluulagiminin
tarihinden bahsedilmekte, bu ulagim tlriiniin kentin mevcut hareketliligindeki yeri arastiriimakta ve
deniz yolu ulasiminin mevcut altyapisi tizerinde durulmaktadir. Bu incelemeler sonucunda istanbul'da

deniz yolu ulasimina olan talebi artirmak amacli belli basliklar altinda éneriler gelistirilmistir.

Anahtar Kelimeler: Deniz Yolu Ulasimi, Organik Ulasim, Entegrasyon



(e

CEYHUN ILSEVER, AYSE BUSE CILIZ

Development of Maritime Public Transportation in Istanbul in the Framework of Organic
Transportation Approach

Abstract

Developing urban mobility through public transportation modes in metropolises is a widely discussed
and examined topic. In this regard, the historical development and geographical conditions unique
to each city are of crucial importance. When it comes to developing urban mobility based on public
transportation in Istanbul, one of the world’s leading metropolises, the city’s unique characteristics gain
particular significance. Despite having an extensive coastline unlike any other city in the world and the
historical precedent of utilizing maritime transportation for centuries, maritime transportation is currently
underutilized. This situation raises the question of to what extent Istanbul’s unique opportunities are
being leveraged.

In this study, concrete suggestions for the development of urban maritime public transportation
in Istanbul will be provided in line with the principles and criteria of organic transportation, which is
developed as one of the approaches to integration, accessibility, and governance in transportation.

In this context, the organic transportation approach is examined based on the literature, the history of
maritime transportation in Istanbul is discussed, the current role of this transportation mode in the city’s
mobility is investigated, and the existing infrastructure of maritime transportation is emphasized. As a
result of these examinations, proposals have been developed under specific headings to increase the
demand for maritime transportation in Istanbul.

Keywords: Maritime Public Transportation, Organic Transportation, Integration

1. Giris

Sehirlesme, toplumsal pratigin belli bir diizeyinde ortaya ¢ikmis tarihsel bir olgu olmakla birlikte,
beseri cografya alani icindeki teorik cercevesini zamanla edinmistir. Bir yandan Bati modernlesmesi
kentlesmenin pratiklerini de baska bir¢cok disiplinde oldugu gibi bilimsel bir cerceveye oturturken, diger
yandan nifus hareketleri, gelisen teknoloji, artan ihtiyaclar ve giderek cesitlenen giindelik faaliyetler,
mekanin tasarimi sorununu dar bir 6lcekten kent 6lcegine tasimistir. Bu temele oturan kentsel planlama,
insan ve insan topluluklarinin meydana getirdigi toplumun sosyal, kiiltiirel, ekonomik, siyasal ve kimi
zaman da askeri ihtiyaclarinin en ileri duizeyde karsilanmasini amaglar. Bir sehrin planlanmasindaki bu
gibi nihai hedefler ile toplumsal gerceklik arasindaki celiski bircok sorunu beraberinde getirir. Kentsel
topluluk igcindeki sosyal ve iktisadi farkliliklar, planlamanin kimin icin ve hangi dnceliklerle yapilacagi
sorusunu giindeme getirmektedir.

Ulasim ise bir yandan toplumsal iliskiler ve yeniden Gretimin zorunlu ve sirekli bir eylemi olarak, diger
yandan ise dzellikle metropollerde kent sakinlerinin glindelik yasantisinin zaman tiiketen bir faaliyeti
olmasi nedeniyle, sehir planlamasinin merkezinde yer almaktadir. Dolayisiyla planlama yapilirken,
ulagim kararlari soru ve sorunlarin fazla oldugu bir faaliyet alani olarak karsimiza cikar.
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Bu makalede, kentlesme baglaminda ulasim olgusu diinyanin 6nde gelen metropollerinden birisi olan
istanbul 6zelinde ele alinmaktadir.imkanlar, eksiklikler ve 6neriler ekseninde denizyolu toplu tasimaciligi,
salt zaman tasarrufuna dayali (ekonomik) bir ulasim bicimi olarak degil, ayni zamanda kentlilerin sosyal
ve psikolojik edinimlerinin gelistirilebilmesinin bir yolu olarak sorgulanmaktadir. Bu cercevedeki
inceleme belli degerlendirmeleri de beraberinde getirmektedir. 19. ylizyildaki olasicilik tartismalarindan
bugiine kadar siregelen “verili cografyanin sundugu imkanlarin ne derece kullanilmakta oldugu”
sorunu, istanbul cografyasinin ulasim planlamasi icin sundugu imkanlar ve bu imkanlardan ne élctide
faydalanildig Gizerinden ele alinmaktadir.

Bu noktada cografya felsefesindeki bir tartisma akillara gelmektedir. Cevresel determinizm, toplumlarin
dogal cevreye mutlak bagimliigini ileri sirerken, olasicilik (probabilizm) disiincesi ise toplumlarin
tercihlerine vurgu yaparak, dogal cevrenin sundugu imkanlardan ne olclide yararlanildigina bagh
olarak toplumsal mekanin sekillendigini iddia etmektedir. Bu 6nermede, ¢evre toplumsal sekillenisin
nesnel temelini olusturmakla beraber, insanoglunun 6znel cabasiyla da bu bigcimlenisin tamamlandig
gorllmektedir. Dolayisiyla, cografi sartlara indirgenmis bir kaderciligin elestirisi s6z konusudur (Ernste &
Philo, 2009; Berdoulay, 2009). Bu tartisma baglaminda deniz yolu ulasimi incelendiginde, kiy1 kentlerinin
bircogunda dahi salt kiyi olmasindan 6tiiri bu ulasim tiirintin gelismedigi, ancak konuya iliskin istek,
hedefler ve stratejik planlamalar ile deniz yolu toplu tasimaciliginin gelisebildigi gozlemlenmektedir. Farkli
kiy1 kentlerinde cografi potansiyeli hayata geciren veya bundan uzak kalan 6rnekler bulunmasinin sebebi
budur.

Bireyi ekonomik ve sayisal bir nesne olarak ele alan geleneksel ulasim politikalarina karsi kisileri tim
ihtiyaclanyla degerlendirerekalternatif bir yaklasim gelistiren organik (insan merkezli) ulasim, bu metinde
deniz yolu ulasiminin gelistiriimesi icin ele alinan konularin basinda gelmektedir. istanbul'da deniz
yolu toplu tasimacihiginin gelistirilmesinin, organik ulasimin hedefleri acisindan tasidigi potansiyeller
incelenmekte ve somut dneriler gelistiriimektedir. Bu dogrultuda makalenin ilk boliminde 6ncelikle
calismanin amaci, kapsami ve yontemi lizerinde durulacaktir. Takip eden bolimde kent ici deniz yolu
toplu tasimacihginin gelistirilmesi icin temel alinan organik ulasim yaklasimin ilkeleri ve olcutleri
incelenecektir. Calismanin dérdiincii béliimiinde inceleme sahasi olarak secilen istanbul'da deniz yolu
ulasiminin tarihgesi, kentsel hareketlilikteki yeri ve mevcut ulasim altyapisi agiklanacaktir. Son bélimde
ise, istanbul deniz yolu toplu tasimaciliginin gelistirilmesi icin organik ulasimin ilkeleri ve basliklari
cercevesinde ¢esitli kaynaklarin incelenmesine dayanarak somut dneriler gelistirilmektedir.

2. Calismanin Amaci, Kapsami ve Yontemi
2.1. Galismanin Amaci ve Kapsami
Sayisal verilere gore istanbul, kent ici deniz yolu toplu tasimacihginin en giiclii oldugu sehirlerden

birisidir (Cheemakurthy vd., 2018). Buna ragmen, kentte bu ulasim tlrinin toplu ulasimdaki pay1 %3
ile kisith diizeydedir (iBB Acik Veri Portali, 2024). 1974 yilinda %13,4 olan bu oranin %3‘e diismesi deniz
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yolu ulasimina olan talebin kademeli olarak zayifladigini géstermektedir (Turak & Kutlu, 1974). Bu veriler
cercevesinde bu calismanin amaci, istanbul'da kent ici deniz yolu toplu tasimaciliginin gelistirilmesi icin
organik ulasim cercevesinde fiziksel, mekansal, kurumsal, idari, zamansal ve bilinglendirmeye yonelik
Oneriler gelistirmektir.

Amac kapsaminda alan yazina dayanarak, toplu ulasim ve aktif hareketliligi gelistirme iddiasindaki
insan merkezli ulasim stratejileri incelenmekte, bu stratejilerin gtincel 6rneklerinden birisi olan organik
ulagim yaklasiminin ilke ve olcttleri degerlendirilmektedir. Deniz yolu ulagimmin gelistirilmesi s6z
konusu oldugunda istanbul’a ayri bir yer acma ihtiyaci ortaya cikmaktadir. Kentin diinya élceginde kiyi
genisligi en fazla olan kent olmasi, Osmanli Devleti'nden bugtine kadar iki yaka arasinda ulasimin deniz
yoluyla saglanmasi ve 6zellikle 19. yizyildaki teknolojiye dayanan modernlesme hamleleri sonucunda
gliclii bir deniz yolu ulagim altyapisina kavusmus olmasi, istanbul’'un konuya iliskin éne ¢ikan baslica
avantajlari olarak gorilmektedir. Diger taraftan, deniz yolu ulasiminin toplu ulasimdaki payinin %3
dolaylarina kadar diismis olmasi bu calismanin baslica sorgulama konusu olmustur. Bu dogrultuda,
istanbul'da deniz yolu ulasiminin tarihsel gecmisi kisaca incelenmekte, kentsel hareketlilikteki yeri
arastiriilmakta, mevcut deniz yolu ulasim altyapisina iliskin veriler sunulmaktadir. Bu yolla ¢alismanin
dzguin alani olan, “istanbul'da deniz yolu toplu tasimaciiginin gelistirilmesi icin organik ulasim ilke ve
Olcutleri dogrultusunda somut oneriler gelistirme” calismasi icin kuramsal altyapi hazirlanmakta, veri
setleri dogrultusunda sorunlar tespit edilmeye calisiimaktadir.

2.2. Galismanin Yontemi

istanbul'da deniz yolu toplu tasimaciliginin gelistiriimesinin, insan merkezli ulagim stratejilerine
dayanarak miimkiin oldugu distiniimektedir. Bu baglamda, glincel bir insan merkezli ulasim stratejisi
olarak organik ulasim yaklasiminin incelenmesi, temel ilkelerin baz alinmasi ve siniflandirma yontemi
olusturulmasina karar verilmistir. Metin icerisinde de agiklandigi gibi, organik ulasim yaklasiminin temel
ilkeleri deniz yolu ulasiminin sundugu avantajlar ile paralellik tasimaktadir. Diger yandan, organik ulasim
yaklagsimi kapsaminda herhangi bir deniz yolu ulasimi calismasi gerceklestiriimemistir. Dolayisiyla bu
makalede organik ulasim yaklasimi cercevesinde kent ici deniz yolu ulasiminin gelistiriimesi hedefi, bir
yandan alan yazina katki saglayabilmesi, diger yandan ise akademik calismalarda fazlaca yer verilmeyen
bu ulasim tirt ile ilgili kaynaklari zenginlestirmesi olarak 6ngoriilmektedir.

Bu makalede organik ulasim yaklasiminin yonetisim basliklari olan “Fiziksel Diizenlemeler”’, “Mekansal
Diizenlemeler”, “Kurumsal Diizenlemeler’, “Zaman’, “Egitim” ve “isletme ve Yénetim” bashklar altinda
deniz yolu ulasimina yonelik somut dneriler gelistirilmis ve olusturulan 6neri seti gorsellestirilmistir.

3. Kavramsal Cerceve: Entegre ve Erisilebilir Kentler icin Organik Ulagim

Kent ici hareketliligin planlanmasinda insan merkezli yaklasimlar temelde iki hususu 6ne ¢ikarmaktadir.
Bunlardan birincisi toplu ulasimin gelistirilmesi, ikincisi ise hafif ulasim tdrleri ile motorsuz modlarin
iyilestirilmesidir. Bunlar, basta yaya hareketliligi olmak (izere, bisiklet ve skuter gibi araclardir. Bu ulasim
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turlerininbittinineaktifhareketliliktirleridenilmektedir. Toplutasimaningelistiriimesive aktif hareketliligin
iyilestirilmesi, belli calismalarda birlikte ele alinan ortak bir hedef olarak gériilmektedir. Ornegin; Jamtrakul
vd. (2021) ile Carl Funk (2012)'in galismalari, metro istasyonlari cevresinde yurinebilirligin gelistirilmesine
yoneliktir. insan merkezli ulagim yaklasimlarinda bu iki hedefin birbiriyle uyumlulugu saglanmaya
cahsiimaktadir. Bir yandan, toplu tasitlarin glizergah sayilari, sefer sayilari, sefer sikliklari, seferler arasindaki
zamansal ve mekansal uyumluluk, erisilebilir Gicretlendirme politikalari ve bu ulagim tirlerini destekleyen
arazi kullanim kararlar planlanirken, diger yandan toplu ulasima erisimi kolaylastiracak ve tesvik edecek
bicimde aktif hareketliligin gelistirilmesi Gizerinde durulmaktadir. Dolayisiyla rayli sistemler, lastik tekerlekli
toplu tasima turleri ve deniz yolu tasitlar arasinda zamansal ve mekansal entegrasyon saglamanin yani
sira, bu entegrasyona aktif hareketliligin de dahil edilmesi amaclanmaktadir.

Ozellikle niifusu yiiksek yerlesimlerde toplu ulasimi gelistirmek ve toplu ulagim tiirleri ile aktif hareketlilik
arasindaki surekliligi glclendirmek adina cesitli stratejiler gelistirilmistir. “Toplu Ulasim Odakh Geligim
(TOG)" bunlardan birisidir. Bu yaklasim, Amerikali sehir plancisi ve mimar Peter Caltrope’un 1993
tarihli “The Next American Metropolis: Ecology, Community, and the American Dream” baslikli kitabiyla
Onerilmistir (Caltrope, 1993). TOG'a gore aktarma merkezleri ve 6zellikle metro istasyonlari cevresinde
cok sayida toplu tasima tiiriiniin bulundurulmasi, aktif hareketliligin gticlendirilmesi, aktivite cesitliginin
artirlmasi amaclanmaktadir (Transit Oriented Development Institute, 2024). Boylece yapilarin degil
insan topluluklarinin hareketliliginin tasarlanmasi amaclanmaktadir (Still, 2002). TOG'da merkezi istasyon
cevresindeki erisilebilirligin gelistirilmesi 6zellikle vurgulandidi icin, bu yaklasimin yurinebilirligin
gelismesini tesvik ettigi de ileri striilmektedir (Cérek Oztas, 2014). Toplu ulasim ve aktif hareketliligi
gelistirmeye yonelik diger bir dneri yeni sehircilik akiminin uzantilarindan birisi olan “ilk ve Son Mil”
yaklasimidir (First and Last Mile Strategic Plan, 2014). Bu yaklasimda, vakit kaybi ve maliyetin en yiksek
oldugu yolculuk dilimi olarak goriilen baslangi¢ noktasi ile metro istasyonlari ve metro istasyonlari ile
bitis noktalariarasindaki baglantinin giiclendirilmesi hedeflenmektedir. Bu kapsamda, metroistasyonlari
cevresinde 400 ve 800 metre yaricapindaki alanlarda aktivite cesitligi ylksek aktarma merkezlerinin
olusturulmasi, yollarin ana arter, toplayici yol ve yayalastirilmis yollar olarak kademelendirilmesi,
yollarin tlrline gore toplu tasimanin ya da aktif hareketliligin dnceliklendirilmesi, “park et - devam et”
noktalarinin olusturulmasi, bisiklet yollarinin kesintisiz olarak olusturulmasi, bisiklet park yerleri ve
kiralama yerlerinin belirlenmesi gibi bir dizi tedbir 6nerilmektedir (First and Last Mile Strategic Plan,
2014; Eagle County First/Last Mile Strategy Study, 2019).

Yaya hareketligini iyilestirilmek icin 6zel olarak yurinebilirlik calismalari da yapilmaktadir. Gliniim{zde
artan bir ilgiyle arastirma konusu yapilan yirtnebilirlik, kentsel kalitenin 6l¢lilmesinin baslca
parametreleri arasinda goriilmektedir (Talen, 2002). Konuya iliskin, 1995-1999 yillari arasinda 229, 2015-
2020 yillarinda ise 3.928 adet calisma yapilmasi artan akademik ilgiyi gostermektedir. Ayni zamanda
yurlnebilirlik, saha ¢alismalarina dayanan bir inceleme konusu olarak goriilmektedir. Stuttgart (Reyer
vd., 2014), Tahran (Taleaia & Amirib, 2017) ve Seul (Lee, 2013) gibi kentlerde belirli 6lciitlere dayanarak
yurinebilirlik calismalan yapilmaktadir. Turkiye'de de Tekirdag (Giindogdu & Dinger, 2020) ve Ordu
(Alkan & Yesil, 2022) yirunebilirlik calismalarinin yapildigi 6rnekler arasindadir. Ayrica bu konuya iliskin
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hazirlanmis doktora tezi de bulunmaktadir. Yiriinebilirlik calismalariicin gelistirilen l¢ltlerin cercevesini
belirlemek icin Michael Soutworth’un yaptigi tanim dikkate alinabilir. Onun tanimina gore yurinebilirlik,
glvenlik ve konforun yani sira, uygun zaman ve mesafelerde erisim olanaklarinin gelistirilmesini, ayrica
sokak dokusunda gorsel bir cekiciligin bulunmasini gerektirmektedir (Southworth, 2005).

TOG, ISMveyiiriinebilirlik calismalarinda aktarma merkezlerinin cokislevli sekilde yeniden diizenlenmesi,
toplu ulasima olan talebin artirilmasi ve aktif hareketliligin gelistirilerek kentsel ulasima entegre edilmesi
yoniinde ¢ok sayida kuramsal ve ampirik ¢alismanin yani sira ydntem 6nerileri de gelistirilmistir. Fakat
literatlirde bu yaklasim ve arastirma konularindan hareketle kent ici deniz yolu toplu tasimacihiginin
gelistirilmesi ekseninde herhangi bir calismaya rastlanmamistir.

Kent ici hareketliliginin insan merkezli bir bakis acisiyla diizenlenmesi yoniindeki diger bir yaklasim
ise organik ulasimdir. Organik ulasim distincesi, diger insan merkezli ulasim stratejileriyle beraber
gelismistir. Organik ulasima gore, 6zel otomobil kullanimini azaltmak kent i¢i ulasim politikalarinin
dncelikli gorevi olmalidir (Ustiindag, 2012). Stirdiiriilebilir kalkinma stratejilerine bagl olarak hazirlanan
Surdrilebilir Kentsel Hareketlilik Planlarinda, 6zel otomobil kullaniminin yayginlasmasinin makro
Olcekteki zararlar; cevre kirliligi, ana arterlerdeki yogunlugun artmasi, toplu tasimadaki talebin 6zel
otomobillere kaymasi, toplumsal esitsizligin derinlesmesi, motorsuz ulagim tercihinin azalmasi ve hem
kent ekonomisi hem de ulusal ekonomiyi olumsuz yonde etkileyen maliyetlerin ortaya ¢ikmasi olarak
degerlendirilmektedir (Strdurilebilir Kentsel Hareketlilik Plani Hazirlama ve Uygulama Rehberi, 2019).
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Sekil 1: Kara yolu Ulasimi Agirlikli Bir Kent Olmanin Sonuglari
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Organik ulasimin ¢ikis noktasi, tim kentsel akislarin birbirlerini etkilemesidir. Bu akislar, kentsel
hareketlilik, sosyal etkilesim, kiltlrel aktarim gibi bircok unsurun toplamidir. Bu durumda kismi
bir dlcegin ¢6ziime ulastirilmasi veya ¢dziimiin az sayida parametre lizerinden gelistirilmesi bitin
icinde sorunlar yaratabilecektir (Galychyn vd., 2019). Baska bir deyisle, kentsel ulasim aginin yapisi
ve islevi daha genis diizeydeki sosyoekonomik baglamdan gelen dissal etkiler ve bu etkilesimin
sonuclarina gore sekillenmektedir (McGinnis & Ostrom, 2014). Dolayisiyla kentsel ¢6ziimlerin ve buna
bagl olarak ulasim planlamasinin bitlncdil bir perspektif ve disiplinler arasi bir calismayla yapilmasi
gerekmektedir.

Organik ulasimda, aktarma merkezlerinin planlanmasi &nemli bir mesele olarak ele alinmaktadir. TOG'un
kabul ettigi sekilde metro istasyonlari veya diger toplu ulagim tirlerine ait duraklarin cevresi cesitli
bicimlerde degerlendirilmektedir. Bu alanlarda erisilebilir bir niifus olusturmak icin emlak piyasasinin
regllasyonu, miulkiyet yapisinin gézden gecirilmesi, entegre bilet sistemleri, yaya hareketliliginin
gelistirilmesi,ayrilmig bisiklet yollariyapilmasi gibi 6neriler sunulmaktadir. Boylece aktarma merkezlerinin
cevresinde saglikh mekanlar olusturmak miimkiin olacaktir (Galychyn vd., 2019).

Bu anlamda organik ulasim, insan hareketliligini merkeze alarak yaya, bisiklet, toplu ulasim ve 6zel
otomobillerin uyumlu bir sekilde yonetilmesini savunmaktadir. Bu uyumlulugun saglanmasi, toplu
ulasimin glgclendirilmesi, aktif hareketliligin kent ici ulasima entegre edilmesi gibi baslica hedeflere
ulasabilmek icin entegrasyon ve erisilebilirligin gticlendirilmesi gerekmektedir. Bu noktada erisilebilirlik
ve entegrasyon, genis bir bicimde tanimlanmaktadir. Fiziksel erisim imkanlarinin artirnlmasi (kaldirim,
sokak, durak gibi kentsel 6gelerin glivenli ve konforlu olmasi gibi), mekansal erisimin tesvik edilmesi
(iskele, istasyon ve durak cevrelerinde aktivite cesitliliginin saglanmasi gibi), isletme ve yonetimin
kamusal faydayi esas almasi, kurumsal dizenlemelerde bitiinlesik bir yol izlenmesi, sefer sayisi,
sresi, sefer saat uyumlulugu gibi hususlarda optimum hat agi diizenlemelerinin yapilarak zamansal
entegrasyonun saglanmasi, bilgilendirme ve tanitimin genis bir bakis agisiyla ele alinarak toplumsal
bilinglendirmenin saglanmasi, bir butlin olarak tirler arasi entegrasyon ve erisilebilirligin saglanmasi
icin gerekli goriilmektedir (Ustiindag, 2012).

Organik ulasim, kentsel dokunun sosyal, fiziksel ve kdiltiirel dokularina uygun bir ulasim planlamasini
savunmaktadir. Ulasim planlamasinin ¢evre dostu, saglikh, kentsel dokuya uygun, ekonomik, sosyal
adaleti besleyen, biitiinlesik bir cercevede olusturulmasini énermektedir. Ozel otomobilleri ve kara
yolunu 6ne ¢ikaran ulagim sistemlerinin bu ¢ercevenin disina cikarak, ekolojik dengeyi bozan, sagliksiz
yurttaslar yetistiren, ekonomik stirdiirtlebilirligi diistik olan, tarihsel, sosyal ve kiiltirel altyapr ile ¢celisen
bir karakteri oldugu elestirisini getirmektedir. Bu anlamda, 6zellikle biyuk yerlesimlerde insan merkezli
ulagimin gelistirilebilmesi icin Sekil 2'deki dairelerin icinde gdsterilen 6 temel politikanin hayata
gecirilmesini savunmaktadir (Ustiindag, 2012).
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Sekil 2: Organik Ulasimda Temel Politikalar (Ustiindag, 2012)

Organikulasimyaklasimindayayavebisiklet basta olmak tizere aktif hareketlilige 6zel biryerayrnlmaktadir.
Yirlnebilirlik kalitesinin artirilmasi, bisiklet ve skuter gibi hafif motorlu veya motorsuz tasitlarin kentsel
hareketlilige entegrasyonunun saglanmasi icin yeni bir mekansal ve fiziksel diizenleme perspektifine
ihtiyag vardir. Ana arterlerde araclarin bulunmasina karsilik toplayici yollarin yayalastiriimasi, arag yollari
ile yasam alanlari arasinda net ayrimlara gidilmesi, hava ve giriltu kirliliginin sorun olarak tespit edildigi
alanlarda yayalastirma tedbirlerinin yikseltilmesi, ozellikle aktarma merkezlerinde aktif ve mikro
hareketliligin gticlendirilmesi, toplu tasit duraklarinda veya iclerinde hafif araglar icin park yerlerinin
ayrilmasi, aktif hareketlilik akslarindaki aktivite cesitliliginin talebi artirmaya yonelik olarak yeniden
diizenlenmesi gibi tedbirler ulasimda entegrasyon ve siireklilik meselesini yurttas alanlari yaratma
perspektifiyle ele alma énerileridir (Galychyn & Ustiindag, 2017).

Ozetle, organik ulasim yaklasiminda; ulasim, kentteki akislarin biitiini icerisinde bir parcadir. Ulasim
planlamasi kentteki akisa konu olan sosyal, kilturel, fiziksel, mekéansal tim akislar ile butlnlesik
olarak ele alinmalidir. Dolayisiyla ulagim politikalari sosyal, kiiltiirel ve fiziksel cevreye saygili olarak
yuratilmelidir. Bu planlama disiplinler arasi bir ¢alismaya ihtiya¢ duyar. Ulasim politikalari toplumsal,
ekonomik ve ekolojik boyutlaryla ele alinarak mekéana yansitilmalidir. Ulasim politikalarinin 6ncelikli
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hedeflerinden birisi de toplu ulasima erisimin kolaylastiriimasi ve talebin gliclendirilmesidir. Toplu
ulagim ile aktif hareketlilik arasindaki baglantiyi giiclendirmek icin durak cevrelerinde gerekli mekansal
tedbirler alinmalidir.

Organik ulasima gore, egitim politikalari altinda toplumsal bir bilgilendirme ve tanitim agi kurulmalidir.
Kurumsal ve sivil paydaslarin katiim ve uyumlulugu énemsenmelidir. isletme ve yénetim politikalari
cercevesinde giindelik ekonomik cikarlarla degil uzun vadeli hedefler ve kamusal fayda esas alinarak
calismalar yuritilmelidir. TUm ulasim tirleri arasinda zamansal ve mekansal entegrasyon saglanmaldir.
Ulagim turleri arasindaki gecis kolaylastirilmali, glivenli olmali ve aktivite cesitliligi saglamahdir.
Dezavantajli gruplarin mekansal erisimini artiracak duzenlemeler yapilmalidir. Arag yollarini
genisletilmesi yerine, yaya ve bisiklet yollarinin artirilmasi ve iyilestirilmesi gerekmektedir.

Diger insan merkezli ulasim yaklasimlarinda oldugu gibi, organik ulasim icin de kent ici deniz yolu toplu
tasimaciliginin konu edilmedigi gorilmektedir. Aslinda bu yaklasimin kuramsal temelleri esnasinda bu
sorun daha genis bir cercevede elestiri konusu yapilmistir. Galychyn vd. (2019) ulasim calismalar s6z
konusu oldugunda 6zel otomobiller ve rayli sistemleri merkeze alan calismalarin kapladigi genis alanin
elestirisini yapmaktadir.

4. istanbul’da Deniz Yolu Ulasiminin Yeri

Diinya 6l¢eginde en genis kiy1 uzunluguna sahip olan ve kent i¢i deniz yolu ulagiminin en gelismis
oldugu kentlerden birisi istanbul’dur. Osmanl'dan bugiine kadar yiizlerce yildir Avrupa yakasinda
Tarihi Yarimada, Sur ici ve Galata'da, Anadolu yakasinda ise Uskiidar ve Kadikdy'de yerlesimler
gozlemlenmektedir. Kentin bu o6zellikleri, dogal olarak kokli bir deniz yolu ulasimi pratigini
gecmisten bugiine kadar var etmistir. Bu béliimde, istanbul’da deniz yolu toplu tasimaciliginin
tarihinden kisaca bahsedilecek, glinimuzdeki kentsel hareketlilikte deniz yolu ulagiminin yeri
incelenecek ve bu ulasim tlrinin mevcut altyapisi degerlendirilecektir. Boylece, kentteki mevcut
sorunlar ve imkanlar tespit edilmeye calisilarak somut dnerilere yer verilecek olan bir sonraki bolim
icin veri seti olusturulacaktir.

4.1. Deniz Yolu Ulasiminin Kisa Tarihgesi

istanbul kent ici deniz yolu ulasimi kéklii bir tarihe uzanmakta ve diinya genelinde éncii bir nitelik
tasimaktadir. 19. yuzyildaki modernlesme hareketleri sayfiye yerlerinin genislemesini beraberinde
getirmistir. Ozellikle Adalar, Uskiidar, Bogazici gibi kent merkezinin disindaki yerlerde yasam alanlarinin
artmasiyla birlikte deniz ulasiminda kayik, pervane, mavna gibi araglarin kullanimi artmistir (Orhonlu,
1966). Deniz yolu tagimaciliginin giderek artan bir ihtiyaca doniismesi ve mevcut tasitlarin yolcu tasima
kapasitesindeki yetersizligi nedeniyle Padisah Abdiilmecid'in talimatiyla Hazine-i Hassa Vapurlari idaresi
kurulmustur (Koraltirk, 2010). Sirket, 1843 yilinda Fevaid-i Osmaniye adini, 1851 yilinda ise Sirket-i
Hayriye ismini almistir. Uzun yillar varligini bu isimle strdirmustar (Tutel, 1994).
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Sirketin kurulus amaci, Bogazici'ni istanbul’a baglamak, halki gemicilige ve deniz ticaretine 6zendirerek
farkli denizcilik sirketlerinin kurulmasina ve bdylece Tiirk denizciliginin gelismesine katkida bulunmaktir.
istanbul'da tarifeli vapur seferleri, Sirket-i Hayriye'ye ait vapurlarla baslamistir (Dogan, 2013). 1867-1872
yillari arasinda Uskiidar-Kabatas arasinda sefere konulan Suhulet (kolaylik, rahatlik anlamindadir) ve
Sahilbent (iki yakay! birlestiren, mekik dokuyan anlamindadir) vapurlari istanbul kent ici deniz ulasim
tarihinde 6nemli yer tutmaktadirlar. Sirket-i Hayriye déneminde bircok yeni hat aciimis, yiiksek tasima
kapasitesine sahip ¢ok sayida vapur faaliyete ge¢mistir. Cumhuriyetin ilaniyla birlikte Sirket-i Hayriye
kurumsal olarak bircok kez yeniden dizenlenmistir. Farkli maddrliklere bagl farkli istiraklerle 1951
yilina kadar varligi siiren sirket 1952 yilindan itibaren yerini Sehir Hatlari isletmesine birakmistir. 1980
yilina gelindiginde Sehir Hatlari isletmesine bagli 74 vapur bulunmaktadir. Bunlardan 59'u yolcu vapuru,
15'i de araba vapurudur (Tutel, 1994).

2005 yilinda sirketin Marmara Denizi ve istanbul Bogazi'nda calisan gemileri ile iskele ve terminalleri,
Ozellestirme idaresi tarafindan istanbul Biiyiiksehir Belediyesi'ne satilmis, isletmesi ise istanbul Deniz
Otobiisleri San. ve Tic. A.S. tarafindan yuritiilmeye basglanmistir.

4.2. Deniz Yolu Ulagiminin Kent ii Hareketlilikteki Yeri

istanbul jeostratejik ve tarihsel dneminin yani sira, 16 milyonu bulan niifusu, kozmopolit toplumsal
cesitliligi ve siirekli gelismesi nedeniyle diinyanin sayili buyiik kentleri arasindadir. 614,8 km ile diinyanin
en uzun kiyi seridine sahip kenti olmasi, niifusunun %15'inin kiytya yirime mesafesinde, cok genis bir
kesiminin ise deniz kenarindan toplu tasit araglariyla kisa stirede hedefine erisebilmesi sebepleriyle de
kendine 6zgu bir cografi nitelik ve yerlesim 6zelligine sahiptir (Kilig vd., 2014). Yerlesimlerin bulundugu
kentsel kiyr genisligi ise 205 km'dir (BB, 2017). Kentsel kiyilar, Bogaz'in ve Marmara Denizi'nin Avrupa
ve Anadolu yakasi kiyilari, Halig kiyilari ve Prens Adalar kiyilarindan olusturmaktadir. Kentin potansiyeli
ve tasidigi sorunlar disiinuldigiinde, ulagim politikalari belirlenirken deniz yolu toplu tagimaciliginin
dikkate alinmasi zorunlu géziikmektedir. Yuksek niifus ve geliskin is hacminin dayattigi yogun yolculuk
faaliyetlerinin karsilanmasi icin halihazirda gelistirilen ulasim politikalarinin ne kadar rasyonel oldugu
tartisma konusudur.

istanbul istatistik Ofisi, 2020-2021 yillari arasinda aylik periyotlar halinde ulasim raporlari yayinlamistir.
Bu raporlarda istanbul'daki ulasim modlarinin tiirel dagilimi géziikkmektedir. Bu raporlar, istanbul'daki
ulasim modlari tirel dagihmini gésteren en glincel resmi kaynaklar olarak goziikmektedir. Ayni zamanda
bu donem pandemi 6ncesi, pandeminin etkisinin en yilksek diizeyde gorildigl zaman araligi ve
pandemi sonrasini gostermesi agisindan dnemlidir. Batiin aylik ulagim bultenlerinin verileri, bu ¢alisma
kapsaminda Tablo 1'de gosterilmektedir.



Tablo 1: Ginliik Yolculuklarin Ulasim Tiirlerine Gére Dagilimi (ilsever, 2024)
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Tablodan goriilebilecegi gibi, pandemi 6ncesi ve pandemi sonrasi donemde deniz yolu ulasiminin

toplam toplu ulasim icindeki payr %2,5-3 dolaylarindadir. Bu oran normal sartlar altinda, deniz

yolu ulasiminin payini gorebilmek adina anlamhdir. Pandemi déneminde ise, bitiin ulasim

turlerinde radikal degisimler gerceklesmistir. Salgindan dnce Subat 2020’de deniz tzerinden aylik
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seyahat sayisi 5.769.773 iken, pandemiyle birlikte Mayis ayinda bu say1 579.889a diigmustur. Ayni
dénemde diger toplu tasitlarda da disis gerceklesmistir. Marmaray’'da 12.318.223'ten 1.624.104',
metrobiiste 24.487.078'den 3.683.836'ya, metro ve tramvaylarda 57.560.079'dan 7.103.310'a,
otobuslerde ise 92.535.434'den 14.615.702 kisiye diisen radikal azalmalar yasanmistir. Ayrica
bu dénemde, ulasimda hizmet parametreleri arasinda yer alan “fiyatlandirma” politikalarinin,
deniz yolu toplu ulasimi talebine etkisini gérmek mimkindiir. istanbul Biyiiksehir Belediyesi,
deniz yolu ulasimindaki dogal havalandirma avantajindan faydalanarak pandeminin yayilmasini
dustirmek amaciyla, 2020 yili Temmuz ve Agustos aylarinda bu ulasim tirtinin bilet fiyatlarini 3,5
TLden 5 kurusa (0,05 TL) indirmistir. Bu dénemde deniz yolu toplu tasimaciligi Temmuz ayinda 4,5
milyondan, Agustos ayinda ise 5 milyondan fazla kez tercih edilmistir. Rutin dénemlerde istanbul'da
deniz yolu toplu tasimaciiginin toplam toplu tasima icindeki payr % 2,5-3 dolaylarinda iken,
Temmuz ayinda % 4,21, Agustos'ta % 4,43 olmustur. indirimli hizmet uygulamasinin bitmesiyle eski
oranlara geri dénilmiistir (ilsever, 2024). Bu veriler iicretlendirmenin talebe etkisini géstermekle
beraber, kamusal fayda ve sosyal adalet gibi konularin deniz yolu ulasiminin yénetimi ile ilgisini
gOstermektedir. Ayrica, ayni donemle ilgili olarak Tablo 2'de deniz yolu ulasimi ile yapilan yolculuk
sayilari gozikmektedir (Bkz. Tablo 2).

Tablo 2: Deniz Yolu Uzerinden Yapilan Aylik Yolculuk Sayilar (istanbul istatistik Ofisi verilerinden
faydalanilarak hazirlanmistir)
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iBB'nin, yakin tarihli sayilabilecek, farkl raporlarinda da tiirel dagilima iliskin benzer sonuclar gérmek
mimkiindiir. Kurumun 2017 yilinda yayinladigy, “istanbul Yillik Ulasim Raporu 2016” baslikli rapora gére,
istanbul'da giinliik ortalama 31 milyon yolculuk yapilmaktadir (iBB, 2017). Bu raporda, toplu ulasimin
bltiin ulasim bicimlerindeki payi %28 iken, 6zel otomobiller %20, servisler %7 oraninda pay almaktadir.
Yaya hareketliligi ise, glindelik rutinin bir parcasi ve zorunlu davranis bicimi olarak %45 oraninda pay
almaktadir (Bkz. Sekil 3).
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Sekil 3: istanbul'da Giinliik Toplam Yolculuk Dagilimi (iBB 2017 verisinden faydalanilarak hazirlanmistir.)

Toplu tagimaya dayali kent ici hareketliligin %3'U deniz yolu, %72’si kara yolu, %25 rayh sistemler
Uzerinden gerceklesmektedir (Sekil 4).

Toplu Tagima Yolculuklarin Dagilimi

Demiryolu
25%

Denizyoly——————
3%

-

Sekil 4:istanbul'da Toplu Tasima Yolculuklarinin Dagilimi (iBB 2017 verisinden faydalanilarak hazirlanmistir.)

Bu tablolar yaya hareketliligi disindaki ulasim faaliyetlerinin biyik oranda kara yoluna bagh oldugunu
ortaya koymaktadir. Rayli sistemler ve deniz yolu ulasim sistemlerinin yetersiz kaldigi da bdylece
gorilmektedir. Ozellikle istanbul’'un deniz ile kuvvetli baglantisi olan cografi 6zellikleri disunildiiginde
sorunun énemi artmaktadir.

Biitlin ulagim turlerinin dagilimini gosteren bir calisma da mevcuttur. Tablo 3'te gosterilen verilerde 6zel
ve toplu ulagim tirlerinin hepsinin tirel dagihmi géziikmektedir (Bkz. Tablo 3).
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Tablo 3: Giinlik Yolculuklarin Ulagim Tiirlerine Gore Dagilimi (Algl, 2014)

ISLETME Arag Adedi % | Yolculuk/giin % Ozel | Kamu
IETT Metrobiis 334 0,02% 715.000 5,28%  LASTIK TEKERLEK
IETT Otobils 2279 012% = 132487  97% 87,30%
GHO 2,107 0,11% 1475274 10,90% Ozel: %72,23
istanbul Otobiis A.S. 240 0,01% 106.797 0,79% Kamu: % 15,06
Otomobil 1821.694  9%,7% 3182534  2352%
Dolmus Taksi 572 003% 110.000 081%  OTOMOBILVE
Minibiis 6.361 034% = 1850000 1367%  TAKSIHARIC
Taksi 17.395 092% 1100000 = &13% 81,40%
Servis Oto 30159 160% 1950000 @ 1441%
TCDD 58 0,00% 144.801 1,07% RAYLI SISTEM
Hafif Metro 80 0,00% 289.470 2,14% 10,17%
Metro 124 0,01% 268.659 1,99% Ozel: 0
Cadde Tramvayi 155 0,01% 587.448 4,34% Kamu: % 10,17
{ETT Tramvayi (nostaljik) 4 0,00% 5.000 0,04%
Moda Tramvay! 8 0,00% 3.224 0,02%  OTOMOBILVE
IETT Finiikiiler 2 0,00% 14.000 0,10% TAKSI HARIC
Kabatas Finikler 4 0,00% 54.808 0,41% 14,88%
Teleferik 8 0,00% 9.039 0,0%%
Sehir Hatlan A.S. 34 0,00% 146.798 1,08% DENiZ
ipo 54 0,00% 94.806 0,70% 2,5%%
Deniz Motorlan 393 0,02% 100.250 0,74% Ozel: %1,44
Kamu: % 1,08
OTOMOBILVE
TAKSI HARIC
3,70%
TOPLAM | 1882.065 | 100,00%| 13.532.745 [ 100,00%]

Tabloya gore, 2014 yilinda kara yolu %87,30, rayli sistem %10,17 ve deniz yolu ulasimi %2,53 oraninda
tercih edilmektedir. Otomobil ve taksiler %31, servis araclari da dahil edildiginde %45 oraninda pay
almistir. Minibs ve taksi dolmus ile birlikte oran %60'a ulasmaktadir. Baslica toplu ulasim tirleri rayh
sistem, deniz yolu ulasimi ve otobuslerin %40'ta kalmasi bir zayiflik olarak gorilebilir.

Ozel otomobil eksenli olarak kara yolu yatirimlari genislerken toplu ulasim zayiflamistir. Yeni durum
sorunlari beraberinde getirmistir. Trafik sikisikhigi, ekonomik kayiplar, cevre sorunlari, vakit kaybi, stres
yuklnin artmasi gibi problemlerde artis kaydedilmistir. Toplu ulagsim yerine 6zel otomobillere dncelik
verilmesi ve kara yolu yatinmlarinin énce ¢ikmasi benimsenen ulasim stratejileri ile dogru orantilidir.
1970'lerden itibaren i¢c bdlgelere dogru genisleme hiz kazanmis, bu yonelim kara yolu altyapisinin
gelistirilmesini beraberinde getirmistir. Bu dontsim kisi basina diisen otomobil sayilarina yansimistir.
Turkiye genelinde 2008 yilinda 1000 kisiye diisen tasit sayisi 192, otomobil sayisi 95 iken, 2013 yilinda
sirastyla 234 ve 121, 2018 yilinda yine sirasiyla 279 ve 151 seviyesine ulasmistir (Topcu & Coruh, 2022).
2023 yilinda ise istanbul'da 1000 kisiye karsilik gelen otomobil sayisi 200, tasit sayisi 312'dir (Anadolu
Ajansi, 2023).
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istanbulda son 50 yildaki ice dogru genisleme bu sayilarla paralellik géstermektedir. Okan
Universitesi biinyesinde yapilan bir arastirmada, istanbul'daki yerlesimler 1975, 1990 ve 2010
yillari itibariyle haritalandirilmistir (Okan Universitesi, 2015). Son 50 yil icinde dogu-bati ekseninde
genislemenin yani sira, asil olarak kuzey-giiney ekseninde gelisimin gerceklestigi gorilmektedir
(Bkz. Sekil 5).

Sekil 5: istanbul'daki Yerlesimlerin 1975, 1990 ve 2010 Yillarindaki Genislemesi (Okan Universitesi, 2015)
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istanbul yerlesimlerinin mekansal gelisimi farkli bir kaynakta, daha uzun bir zaman dilimini kapsayacak
sekilde gorilmektedir. Sekil 4'teki haritaya gore, 1916 yilinda, Tarihi Yarimada, Galata ve Beyoglu,
Uskiidar ve Kadikdy ile Bogaz'in bir kisminda yerlesimlerin varligindan séz edilebilir. Bu alanlarin
tamami kiylya bitisik veya ¢ok yakindaki noktalardir. Dolayisiyla deniz yolu ulasiminin tercih edilen
bir ulasim turl olmasi dogal gézikmektedir. 1934 yilinda gelindiginde, Bogaz kiyilarinda, Avrupa ve
Anadolu yakalarinin Marmara Denizi'ne kiyisi olan alanlarinda yerlesimin gelistigi, bu donemde de
denize bagliigin kuvvetli oldugu anlasiimaktadir. Haritada, 1960 yili tarihli yerlesimlere bakildiginda,
ilk kez ic bolgelere dogru yerlesimler olustugu; ve son olarak, 1999 yilinda gelindiginde kentin deniz ile
baglantisinin blyik oranda koptugu gézlemlenmektedir (Sekil 6).

L

° \)
B 1o16 Ml1934 I 1960 M 1999 <

Sekil 6: Yerlesim Alaninin Yillara Gore Degisimi (Kubat vd., 2005)

Kentin i¢ bolgelere dogru genislemesi, 6zellikle son 50 yilin bir gercekligi olmakla beraber, bu gelisimin
ulagim faaliyetleri acisindan ne ol¢lide planlandig tartisma konusudur. Deniz yolu ulasiminin tarihsel
kokeni ve hali hazirdaki vapur, motor, iskele yapilari gibi altyapi elemanlarinin gii¢lii olmasina ragmen kent
ice dogru genislerken kiyi ile i¢c bolgeler arasinda ulagim baglantisinin ne sekilde kuruldugu tartigmalidir.
1974'ten gliniimiize deniz yolu ulagiminin tiirel dagilimdaki payinin %13,4'ten %3 dolaylarina diismesi, cok
sayida vapur iskelesinin kullanilmamakta olmasi, bircok deniz tasitinin iskartaya ¢cikmasi gibi gostergeler
deniz yolu ulagiminin kentsel hareketlilikle entegrasyonunun sorgulanmasina yol agmaktadir.

istanbul’'un toplam 39 ilcesinden énemli bir kisminin kiyi seridinde olmasi ve tarihsel olarak kentsel
gelisimin iskeleler merkeze alinarak gerceklesiyor olmasina ragmen deniz yolunun bu kadar az tercih
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ediliyor olusu bircok tartismayi beraberinde getirmektedir. Siyasi partilerin yerel politika hedefleri arasina
deniz yolu ulasiminin toplamdaki payini artirmayi koymasi, sehircilik ve ulastirma tizerine diizenlenen
etkinliklerde uzman ve akademisyenlerin deniz yolu tasimacihiginin gelistirilmesini talep eden vurgulari,
yurttaslarin glindelik hayattaki degerlendirmeleri mevcut durumun elestirel yansimalaridir.

4.3. Deniz Yolu Ulasiminin Mevcut Altyapisi

GlnuUmuzde, deniz yolu ulagiminin tarihsel birikimini yansitan énemli bir altyapidan s6z edilebilir. Genis
kiy1 seridiyle istanbul, deniz yolu ulasimi icin cografi imkanlari en gelismis olan kentler arasindadir.
Cesitlilik arz eden ve yogun niifus barindiran kentsel kiyilarin yani sira, yerlesime biiyiik oranda kapal
olan Karadeniz kiyilarindan da séz edilebilir.

2021 verilerine goére Iistanbul'da 53 kiyi bélgesinde 112 iskele farkli sirketler biinyesinde deniz yolu
hizmeti vermektedir (iBB, 2021). Bogaz'in Avrupa yakasinda Ortakdy, Arnavutkdy, Bebek gibi semtlerde,
Anadolu yakasinda ise Kuzguncuk, Cengelkdy, Beylerbeyi gibi kentsel kiyi alanlarinda iskeleler
bulunmaktadir. Marmara Denizi'nin Avrupa yakasinda Bakirkdy, Avcilar, Buyiukcekmece gibi semtlerde,
Anadolu yakasinda Moda, Bostanci, Kartal gibi kiyi yerlesimlerinde iskeleler bulunmaktadir. Hali¢'in her
iki yakasinda Eyup, Sutllce, Fener, Balat gibi iskeleler bulunmakta, bittin Prens Adalar’'nda da iskeleler
yer almaktadir. 53 kiyi mekanina karsilik 112 iskele bulunmasinin sebebi, her bir iskele ¢evresinin kiyi
mekaninda farkl isletmelere sahip iskeleler bulunmasidir. Ornegin; Eminéniinde 12 farkli iskele, Kadikdy,
Karakoy ve Besiktas'ta 4 farkl iskele bulunmaktadir. Sekil 7'de iskele cevresi aktarma mekanlarinin
konumlari yaklasik olarak gorilmektedir.
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Sekil 7: istanbul'daki iskelelerin Konumlari (BB, 2021)
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istanbul'da en genis hizmeti 47 kiyi mekani ve 55 iskeleyle Sehir Hatlari sunmaktadir. Dentur, Turyol,
Mavi Marmara, Beyden, Prenstur, Embaktur ve Altinboynuz isletmeleriyle temsil edilen 6zel isletmeler
kapsaminda, 29 semt ve 42 iskelede hizmet sunulmaktadir. iDO kapsaminda ise 15 semtte, 15 iskele
vardir (iBB, 2021).

Sehir Hatlari A.S/nin hizmet alani istanbul’'un biitiiniine yayilmaktadir. Kurum, istanbul Bogazi, Marmara
Denizi, Hali¢ ve Adalar'da seferler diizenlemektedir. Hafta i¢ci 600-2.100 yolcu kapasiteli vapurlar, kiralik
motorlar ve arabali vapurlarla 53 tasit hizmet vermekte iken, cumartesi glinii 37, pazar giini ise 35 tasit
ayniglizergahlarda yolcu tasimaktadir. Sehir Hatlari seferleri turistik geziler kapsaminda da yapilmaktadir
(IBB, 2021).

istanbul'daki baslica deniz yolu ulagim sirketlerinin hizmet kapasitelerinin karsilastiriimasi istanbul
Biiyiksehir Belediyesi'nin 2021 yilindaki Deniz Yolu Ulagiminin Entegrasyona Dayali Olarak Gelistirilmesi
Yéniindeki Raporu'nda ve 2017 yili iBB Ulasim Raporu’'nda yapilmistir. Bu raporlarda, énde gelen
sirketlere bagli iskele sayilari, glizergah sayilari ve gemi sayilarinin yani sira, sirketlerin yillik yolcu tasima
sayllarina yer verilmistir. O tarihten bugiine kadar belli degisiklikler olmakla beraber, cizelgelerden de
gorilebilecegi gibi, Sehir Hatlar A.S., hizmet kapasitesi en yiksek sirket olmaya devam etmektedir
(Tablo 4 ve Tablo 5).

Tablo 4: Deniz Yolu Sirketlerinin Tasimacilik Verileri (BB, 2021 verilerinden faydalanilarak hazirlanmustir)

isletme Adi SehirHatlari AS. | Dentur Arasya) Turyol | IDO | Mavi Marmara| Prenstur | Beyden | Emtur |Embaktur| Yoltur
iskele Sayisi 110 2 6 35 6 4 2 4 4 2
Giizergah Sayisi 2 2 2 15 2 4 2 4 4 2
Gemi Sayisi 28 4 60 53 32 6 27 3 14 2,

Tablo 5: Deniz Yolu Sirketlerinin 2017 Yili Giinliik Yolculuk Sayilari (iBB Ulagim Raporu, 2017 verilerinden
faydalanilarak hazirlanmistir).

Turvol IDO Sehir Hatlar Dentur Toplam
Avrasva
Gunlik  deniz | 42.800 12.900 100.500 54 800 211.000
volculuk
savilari(2017)

Vapur iskelesi cevresi kiyi mekanlari genellikle aktarma merkezi karakterindedir. Deniz yolu
ulasiminin yani sira, rayh sistem, otobis, miniblis, dolmus hizmetleri de bulunmaktadir. Ayni
zamanda bu mekanlar giinliik yolcu gecisinin en ylksek diizeyde oldugu aktarma merkezleridir.
Kadikdy'in yani sira, Sutliice ve Kuzguncuk'taki iskele cevresi alanlar sirasiyla Sekil 8, 9 ve 10'da
gosterilmektedir (BB, 2021).
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Sekil 9: Siitliice'de Vapur iskelesi Cevresi Aktarma Alani (iBB, 2021)

Sekil 10: Kuzguncuk’ta Vapur iskelesi Cevresi Analiz Alani (iBB, 2021)




CEYHUN ILSEVER, AYSE BUSE CILIZ

Bu mekanlar ulasim tirl cesitliligi gorece az olan, genellikle vapur ve otobls arasindaki baglantidan
ibaret bir aktarma mekani niteligi tastyan yerlerdir.

Fiziksel ve mekansal entegrasyon basta olmak tizere, deniz yolu ulagiminin kent ici hareketlilige baglanmasi
icin bu iskele cevrelerinde yapilacak miidahaleler 6nem tagimaktadir. Bu alanlarda, diger toplu ulagim
turleri ile vapur iskeleleri arasinda en fazla 5 dakika yiiriime stiresine uygun olarak baglantilarin kurulmasi
ve bu alanlarda farkli aktivitelerin tesvik edilmesi kiyt ile i¢ mekanlar arasindaki, diger bir tabirle deniz yolu
ulagimiile karadan ulasim turleri arasindaki baglantiyi gticlendirmek adina 6nemlidir.

Vapur iskelesi cevresi kiyi mekanlari aktarma merkezi olarak lic genel bicimde siniflandinlabilir. En yiiksek
niifusun gecisine olanak veren Karakdy, Kadikdy, Eminéndi, Uskiidar, Bostanci gibi aktarma merkezleri
birinci grubu olusturmaktadir. iskele cevresi merkezler bu kapsamdadir. ikinci grupta, hizmetin diisiik
yogunluklu olarak bulundugu, Bakirkdy, Maltepe gibi iskele cevreleri yer almaktadir. Uciincii grup
ise, altyapinin bulundugu fakat deniz yolu ulagimi hizmetinin bulunmadigi ya da ¢ok az bulundugu
noktalardir. Kuzguncuk, Sedef Adasi gibi iskele cevreleri bu kapsamdadir.

5. Organik Ulasim Yaklasimi Cercevesinde Deniz Yolu Toplu Tagimaciliginin
Gelistirilmesi icin Oneriler

Organik ulasim yaklasimi kapsaminda deniz yolu toplu tasimaciliginin incelenmedigine daha 6nce
deginilmistir. Oysa ki, organik ulasim yaklasiminin baslica hedefleri arasinda yer alan cevre dostu, saglikli,
ekonomik, sosyal, kulturel ve fiziksel cevreye saygil, erisilebilir ve entegre bir ulasim planlamasi ile deniz
yolu ulagiminin kendine has 6zellikleri arasinda uyumluluktan s6z etmek mimkinddir. Cevre agisindan;
deniz yolu ulagiminda her yolcu kilometresi bagina 19 gram CO, salinmaktadir ve bu rakam bitiin ulagim
tarleri icerisinde elektrikli tren olan Eurostar’dan sonraki en dustik diizeydir (Ourworlddata, 2024). Halk
saghgr yonlinden; deniz tasitlarinin dogal klima etkisi bilinmektedir. Bu nedenle pandemide deniz yolu
ulagim icretleri carpici diizeyde disirilmistiir. Ozellikle istanbul'da vapurlar kentsel siluetin tarihsel
ve dogal bir parcasi olarak degerlendirilmekte, sosyal, kiiltiirel ve fiziksel cevreye duyarli tasitlar olarak
algilanmaktadir (Guleryiiz, 2023). Vapur iskelelerinin kiyilarda yer almasi deniz yolu toplu tasimaciligini
erisilebilirlik ve entegrasyon acisindan avantajli kilmaktadir. Kentsel kiyi mekanlarindaki aktivite
cesitliligi, kara ve su arasindaki ara yuz karakteri, tarihsel olarak kentlerin gelisim noktalari olmalari bu
alanlarin kentsel hareketlilikteki &nemini vurgulamaktadir (ilsever, 2024).

Organik ulasim hedef ve basliklarindan birisi olan, ayni zamanda 6nemli bir ulagim parametresi olarak
gorilen “zaman’, deniz yolu toplu tasimaciligi agisindan farkli bir anlam ifade etmektedir. Denizden
ulagim dogrusal oldugu ve trafik sikisikligi yasanmadigi icin stire ydniinden avantajli géziikmektedir.
Dahasi, alternatif ulasim tirlerine gore yolculugun daha uzun siirdigi durumlarda seyahat faydasi
kavrami devreye girmektedir. Cheemakurthy vd. (2018)'nin ¢alismalarinda “positive utility of travel”
olarak ifade edilen bu kavrama gore, seyahat suresince farkli islerle mesgul olabilme esnekligi ulasimi
zaman kaybi olmaktan ¢ikarmaktadir. Vapurlarin esnek ve konforlu yapisi sayesinde seyahat faydasinin
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yuksek oldugu degerlendirilmektedir. Bu tespit, organik ulasimin zaman baglamindaki beklentileri ile
deniz yolu ulasimi arasindaki uyumlulugu goéstermektedir.

istanbul s6z konusu oldugunda, deniz yolu toplu tasimacihiginin diger toplu ulagim tirleri ve aktif
hareketliligi kapsayacak bicimde gelistirilmesi énem tasimaktadir. Bu dogrultuda, istanbul'da deniz
yolu toplu tasimaciliginin gelistirilmesi icin organik ulasimin Sekil 2'de resmedilen temel yaklagimlar
ve siniflandirma yonteminden faydalanilarak oneri setinin genel cercevesi cizilmistir. Organik ulasim
yaklasimi ve alternatif stratejilerde ulasimin diizenlenmesi icin bittinlesik ve disiplinler arasi bir planlama
onerilmektedir. Bu calismada yapilan 6neriler de mimarlik, sehir planlama, peyzaj mimarlidi, iktisat, kamu
yonetimi, sosyoloji ve istatistik disiplinlerinin bir arada ¢alismasini gerektirmektedir. Ayrica, organik ulagim
yaklasimiile paralellikleri bulunan TOG ve iSM gibi diger insan merkezli ulagim yaklasimlarinin temel ilkeleri
ile ylriinebilirlik ol¢litleri genel cerceve ve somut dneriler gelistirilirken dikkate alinmustir.

Organik ulasim yaklasimi genel cercevesi ve basliklar altinda gelistirilen somut oneriler icin farkh
kaynaklardan faydalanilmistir. Konuya iliskin en kapsamli calismalardan birisi olarak gériilen “Kent ici
Deniz Yolu Toplu Tasimaciliginin Gelistirilmesi icin iskele Merkezli Entegrasyon Modeli Denemesi: istanbul-
Bostanci iskelesi Ornegi” bashkli doktora tez calismasinda hibrit bir ydnteme dayanilarak analiz kriterleri
gelistirilmis, bu kriterler dogrultusunda memnuniyet, etki ve 6nem analizleri yapilmistir (ilsever, 2024).
Yapilan saha incelemesi, gozlemler ve anket sonuclarina gore somut oneriler gelistirilmistir. Ekonomi
bashgr altinda vapur Ucretlerinde duisuk fiyat uygulamasi, entegrasyon durumunda deniz yolu ulasim
Ucreti alinmamasi gibi 6neriler 6ne ¢cikmaktadir. Bilgilendirme agisindan analog ve dijital bilgilendirme ile
vapur iskeleleri cevresindeki yonlendirmeler etkili tedbirler olarak gériinmektedir. Vapur iskelesi ile diger
toplu ulasim tirlerinin duraklari arasinda maksimum 5 dakika ylriime mesafesi 6ngorilmesi TOG'un da
ilkeleri arasindadir ve bu calismada kullanici beklentisi yliksek bulunmustur. Deniz tasitlari ile diger ulagim
tlrlerinin seferleri arasinda sefer saat uyumlulugu bulunmasi, vapur glizergahlarinin ¢esitlendirilmesi ve
sefer sayilarinin artirilmasi da beklentiler arasinda gorilmektedir. Ayrica, vapur iskeleleri cevresinde aktivite
cesitliligi saglanmasi, vapur iskelelerinin bircok islevi yerine getirecek sekilde islevsel farkliliga sahip olmasi,
iskele cevrelerinde aktif hareketliligin gelistirilmesi, dezavantajh gruplar icin iskele cevreleri ve iskelelerde
gerekli diizenlemelerin yapilmasi, iskele cevrelerinde olumsuz hava kosullarina karsi dnlemler alinmasi
gibi tedbirler de kullanici beklentileri arasinda 6ne cikmistir (ilsever, 2024).

Politika gelistirme asamasinda faydalanilan diger bir kaynak “Seeking Economic And Social Success
With Sustainable Urbanferry Services” baslikli derleme calismasidir (Frost & Brooks, 2021). Bu ¢calismada,
ulagimin planlamasina iliskin 6ne ¢ikan kaynaklar incelenerek, kent ici deniz yolu toplu tasimaciligina
olan talebin artirilmasi icin oneriler gelistirilmistir. Bu kapsamda; New York City Ekonomik Kalkinma
Sirketi (New York City Economic Development Corporation - NYCEDC), Halifax isbirligi (Halifax Corporation),
Auckland Transport ve Baston Hurbor Now gibi kurumlarin raporlarinin yani sira bircok akademik ¢alisma
incelenmistir. Yapilan incelemelere gore, deniz yolu toplu tasimaciligina olan talebi artirmak icin; vapur
iskeleleri cevresinde yurime kolayliginin gelistirilmesi, Washington eyaletindeki Kitsap sehrinde vapur
saatleriyle uyumlu kisa mesafe servislerinin hayata gecirilmesi, Yeni Zelanda'nin Auckland kentinde
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araclarin hizinin degil toplam seyahat siresinin incelenmesine dayanarak kiylya dik ve paralel yeni
glizergahlar belirlenmesi, bitiin ulasim tirleri arasinda sefer saat uyumlulugunun gelistirilmesi gibi

Oneriler gelistirilmistir.

Sonug olarak; organik ulasim yaklasiminin kuramsal cercevesi dogrultusunda gelistirilen “isletme
ve YoOnetim’, “Egitim”’, “Zaman’, “Kurumsal Dizenlemeler’, “Mekansal Diizenlemeler” ve “Fiziksel
Dilzenlemeler” bashklari altinda, talep yonetimi icin yapilan calismalardan faydalanilarak somut

politikalar gelistirilmistir.

“isletme ve Yonetim” bashdi altinda, fiyatlandirmada kamusal faydanin esas alinmasi, entegrasyon
dizenlemeleri, diistik enerji tiketimi saglanmasi, ekolojik faydanin artirilmasi ve etkin hareketliligin

gelistirilmesine yonelik dnerilerde bulunulmustur (Sekil 11).

ﬂ Kent igi deniz yolu ulagiminin kamusal fayda esas alinarak isletilmesi ve yénetilmesi

a Kisi/kilometre bazl olarak dusuk enerji tiketimi saglayan deniz yolu ulasiminin yayginlastiriimasi
ile gevreci bir ulagim anlayisinin gaglendirilmesi

e Yenilenebilir enerjiye dayali yeni tasgitlar ile yakit tasarrufu saglanmasi ve digtk emisyon orani ile

i§L_.ETME, VE gevre dostu tagimacilik yapilmasi

YONETIM

Deniz yolu ulasiminin gelistirilmesi icin “egitim” catisi altinda, bilgilendirme ve tanitim ¢alismalarindan,
bitlnlesik telefon uygulamalarina gecilmesi, sokak yonlendirmelerinin gelistirilmesi ve Cografi Bilgi

9 Yuksek tagima kapasiteli tagitlar ile birim zamanda taginan yolcu sayisinin artirilmasi ile etkin
hareketliligin saglanmasi

e Entegrasyon durumunda, deniz yolu ulagimin Gcretsiz olmasi

G Deniz yolu ulagiminin her kesim igin erisilebilir gsekilde fiyatlandinlmasi

Sekil 11: isletme ve Yonetim Basligi Altinda Yapilan Oneriler

Sistemi’'nin daha etkin kullanimina kadar cesitli 6neriler bulunmaktadir (Sekil 12).

EGITIM

o Sektdr galiganlarina hizmet ici egitimler verilmesi

@ Diger ulagim tirlerine gore deniz yolu ulagimini kullanmanin kente ve kentliye faydalan ile ilgili
atélye galismalari diizenlenerek yolculara bilgi verilmesi

e Vapur iskelesi cevrelerinde yonlendirme levhalari kullaniimasi
9 Reklam ve panolar ile agilmasi planlana hatlarin bilgilendirmesinin yapiimasi

9 Belirli televizyon ve radyo kanallari ile sosyal medyada yayinlanacak kamu spotlari
hazirlanmasi

G Butlnlesik bir telefon uygulamasi sistemi kurularak deniz yolu toplu tagimaciligi verilerinin bu
yazilma eklenmesi

o GIS sisteminin entegre hattin kalkig ve varig saatlerini de kapsayacak gekilde gelistirilmesi

@ Hat bilgilerini igeren tarife kitapgiklarinin her kesim igin anlasilabilir bigimde tasarlanarak yaygin
olarak dagitiminin gergeklegtirilmesi

Sekil 12: Egitim Bashigi Altinda Yapilan Oneriler
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“Organik ulasimin zamansal yonetim o6l¢utd” kapsaminda, farkh ulasim turleri arasindaki gegisin
zamansal uyumluluguna yonelik 6nerilerin yani sira, glizergah, sefer sayisi ve sefer saat uyumlulugu gibi
dizenlemeler 6nerilmektedir (Sekil 13).

o Vapur iskelelerinden en fazla 5 dakika yirime siresinde diger toplu ulagim turlerinin
istasyon ve duraklarinin bulunmasi

@ Deniz yolu ulagimi ile diger ulagim tarleri arasinda sefer saat uyumlulugunun saglanmasi

ZAMAN

9 Seyahat esnasinda yolcularin vakit kaybi yagsamayacak sekilde ihtiyaglarini kargilayabilecek
ortamlarin olugturulmasi

@ Guizergah ve sefer sayilari artirilarak atil durumdaki iskelelerin kullanima agilmasi

Sekil 13: Zaman Basligi Altinda Yapilan Oneriler

istanbul'daki deniz yolu ulagimi hizmeti sunan farkli isletmeler arasinda rekabetten 6nce uyumlulugun
one c¢ikariimasina yonelik tedbirler “kurumsal diizenlemeleri” ifade etmektedir (Sekil 14).

o Farkli deniz yolu sirketleri arasindaki uyumlulugun artinlamasi
KURUMSAL

DUZENLEMELER @ Farkii deniz yolu sirketlerinin hizmetleri kapsamindaki giizergah, sefer sayisi ve sefer sikliginin
birbirlerini destekleyecek sekilde merkezi bir yénetim ile planlanmasi

Sekil 14. Kurumsal Diizenlemeler Bashgi Altinda Yapilan Oneriler

“Mekansal diizenleme” onerileri arasinda; aktif hareketlilik sistemlerinin deniz yolu ulasimi ile
entegrasyonunun gelistirilmesi, vapurlar ve vapur iskelesi cevresinde glivenlik, konfor ve erisilebilirligin
artirllmasi, vapur iskelesi cevresinde yaya hareketliliginin kolaylastiriimasi, arazi kullanim kararlarinin
aktivite cesitliligini artiracak sekilde gozden gecirilmesi, kentsel odaklar olusturularak bu mekanlarda
kullanim sikhginin gelistirilmesi gibi tespitler bulunmaktadir (Sekil 15).
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o Vapur iskelelerinin gok amagl kentsel odaklar olarak tasarlanmasi

e Vapur iskelesi gevresinde bisiklet yollari yapilmasi ve vapurlarin i¢ mekaninda bisiklet park
alanlarinin diizenlenmesi

9 Vapur iskelesi yakin gevresindeki agik ve yesil alanlarin miktarinin artirlmasi

@ Vapur iskelesi gevresinde yaya hareketliliginin giivenlik, konfor, erisilebilirlik agilarindan

geligtirilmesi
MEKANSAL
DUZENLEMELER @ Vapur iskelesi gevresinde aktivite gesitliligini artiracak arazi kullanim kararlarinin hayata
gegirilmesi

@ Avrupa ve Anadolu Yakasi kiyilarinda kiyiya paralel hatlar yapilmasi
a Vapur iskelelerinde olumsuz hava kosullarina karsi tedbirler alinmasi
(:} Vapur iskelesi ile vapurlar arasi gegislerde konfor ve giivenligin gelistiriimesi

9 Vapur iskelesi gevresinde akilli otopark sistemlerinin kurulmasi

Sekil 15: Mekansal Diizenlemeler Bashgi Altinda Yapilan Oneriler

Son olarak; kentin kiyr mekanlari ile i¢ bolgeler arasindaki baglantiy1 kolaylastirmak icin deniz yolu
ulagimi ile diger toplu tagima tirleri arasinda entegrasyona dayali olarak sirekliligin saglanmasi, deniz
tasitlarinin icinde aktivite cesitliligini artirmaya yonelik fiziksel mekan onerileri gelistirilmesi, kiyiya
paralel hatlar ile deniz yolu ulasimina olan talebin yikseltilmesi gibi tespitler, “fiziksel diizenlemeler”
bashgi altindaki onerilerdir (Sekil 16).

o Deniz yolu ulagimi ile lastik tekerlekli toplu ulagim, metro, marmaray ve tramvay hatlarinin
hat sayilan ve sefer saatleri uyumlandirilarak iskelelere ulagimin kolaylastirilmasi

@ iki kita arasinda personel tagimaciligi yapan firmalarin, deniz araglarini kullanmalarini
arttirmak amaciyla ig alanlarindan iskelelere diigtk Ccretli hatlarla képri gegiglerinden
servislerin azaltilmasi

9 istanbul Bogazi'ndaki iskeleler igin 6zellikle zirve saatlerde sefer arttirimasi ile
bogaz gecgislerinde ve kiyiya paralel yollarda 6zel arag ve servislerin payinin

FiZiKSEL azaltilmasi

DUZENLEMELER a Uzak mesafeler igin gesitli kapasitelerde deniz otobuslerinin yeniden hayata gegirilmesi

@ Vapurlarda seyahat esnasinda, yolcularin sosyo-kulturel ve psikolojik ihtiyaglarina uygun bir
aktivite gesitliligi gelistiriimesi (konser, resim sergisi, oyun alani, okuma odalari, farkli muzik
turlerinin galdig odalar, mini siniflar vs.)

@ Daha hizli ve yanagma s(resi diguk olan yeni filolarin takviyesi

@ Hareket kisithligi olan bireyler (hastalar, yaghlar ve ¢cocuklar) igin iskelelerde ulagim
aracglarina erigim kolayhgi saglanmasi

Sekil 16: Fiziksel Diizenlemeler Basligi Altinda Yapilan Oneriler

Yapilan bitiin 6neriler Tablo 6'da bir arada gosterilmektedir.
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Tablo 6: Kent ici Deniz Yolu Toplu Tasimaciligini Gelistirmek icin Organik Ulasim Yaklasimi Cercevesinde
Gelistirilen Oneriler.

iSLETME VE YONETIM

Kent ici deniz yolu ulasiminin kamusal fayda esas alinarak isletilmesi ve yonetilmesi

Kisi/kilometre bazl olarak diistik enerji tiiketimi saglayan deniz yolu ulasiminin yayginlastiriimasi ile
cevreci bir ulasim anlayisinin gii¢clendirilmesi

Yenilenebilir enerjiye dayali yeni tasitlar ile yakit tasarrufu saglanmasi ve diistik emisyon orant ile gevre
dostu tasimacilik yapilmasi

Yuksek tasima kapasiteli tasitlar ile birim zamanda tasinan yolcu sayisinin artirilmasi

Entegrasyon durumunda deniz yolu ulasiminin Gicretsiz olmasi

Deniz yolu ulasiminin her kesim icin erisilebilir sekilde fiyatlandiriimasi

EGITIM

Sektor calisanlarina hizmet ici egitimler verilmesi

Diger ulagim tirlerine gore deniz yolu ulasimini kullanmanin kente ve kentliye faydalari ile ilgili atolye
calismalari diizenlenerek yolculara bilgi verilmesi

Vapur iskelesi cevrelerinde yonlendirme levhalari kullaniimasi

Reklam ve panolar ile agilmasi planlanan hatlarin bilgilendirmesinin yapilmasi

Belirli televizyon ve radyo kanallari ile sosyal medyada yayinlanacak kamu spotlari hazirlanmasi

Butiinlesik bir telefon uygulamasi sistemi kurularak deniz yolu toplu tasimaciligi verilerinin bu yazilara
eklenmesi

GIS sisteminin entegre hattin kalkis ve varis saatlerini de kapsayacak sekilde gelistirilmesi

Hat bilgilerini iceren tarife kitapciklarinin her kesim icin anlasilabilir bicimde tasarlanarak yaygin olarak
dagitiminin gerceklestirilmesi

ZAMAN

Vapur iskelelerinden en fazla 5 dakika yuriime siiresinde diger toplu ulasim tirlerinin istasyon ve
duraklarinin bulunmasi

Deniz yolu ulasimi ile diger ulasim tiirleri arasinda sefer saat uyumlulugunun saglanmasi

Seyahat sirasinda yolcularin vakit kaybi yasamayacak sekilde ihtiyaclarini karsilayabilecek ortamlarin
olusturulmasi

Guzergah ve sefer sayilar artirilarak atil durumdaki iskelelerin kullanima acilmasi
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& Farkl deniz yolu sirketleri arasindaki uyumlulugun artiriimasi
-
g =
=
E z Farkl deniz yolu sirketlerinin hizmetleri kapsamindaki glizergah, sefer sayisi ve sefer sikhiginin
=
X S birbirini destekleyecek sekilde merkezi bir yonetim ile planlanmasi
(=]
Vapur iskelelerinin cok amach kentsel odaklar olarak tasarlanmasi
Vapur iskelesi cevresinde bisiklet yollari yapilmasi ve vapurlarin i¢ mekaninda bisiklet park alanlarinin
diizenlenmesi
ﬁ Vapur iskelesi yakin cevresindeki acik ve yesil alanlarin miktarinin artiriimasi
=
= Vapur iskelesi cevresinde yaya hareketliliginin gtivenlik, konfor, erisilebilirlik agilarindan gelistirilmesi
&
=
[ Vapur iskelesi cevresinde aktivite cesitliligini artiracak arazi kullanim kararlarinin hayata gegirilmesi
-
<
(%]
_Z: Avrupa ve Anadolu yakasi kiyilarinda kiyiya paralel hatlar yapilmasi
.
Vapur iskelelerinde olumsuz hava kosullarina karsi tedbirler alinmasi
Vapur iskelesi ile vapurlar arasinda gegislerde konfor ve giivenligin gelistirilmesi
Vapur iskelesi cevresinde akilli otopark sistemlerinin kurulmasi
Deniz yolu ulagimi ile lastik tekerlekli toplu ulasim metro, Marmaray ve tramvay hatlarinin hat sayilari
ve sefer saatleri uyumlandirilarak iskelelere ulasimin kolaylastiriimasi
iki kita arasinda personel tasimaciligi yapan firmalarin deniz araclarini kullanmalarini artirmak
amaciyla is alanlarindan iskelelere diistik tGcretli hatlarla kdpri gegislerinden servislerin azaltilmasi
&
"'E‘ istanbul Bogazi'ndaki iskeleler icin 6zellikle zirve saatlerde sefer sayilarinin artirilmasi ile bogaz
; gecislerinde ve kiylya paralel yollarda 6zel arag ve servislerin payinin azaltilmasi
w
;§ Uzak mesafeler icin cesitli kapasitelerde deniz otobuslerinin yeniden hayata gegirilmesi
|
5 Vapurlarda seyahat esnasinda, yolcularin sosyo-kdltiirel ve psikolojik ihtiyaglarina uygun bir aktivite
N cesitliligi gelistirilmesi (konser, resim sergisi, oyun alani, okuma odalari, farkli miizik ttirlerinin ¢caldigi
(' 9

odalar, mini siniflar vs.)

Daha hizli ve yanasma siresi dusiik yeni filolarin takviyesi

Hareket kisithhgi olan bireyler (hastalar, yashlar ve cocuklar) icin iskelelerde ulasim araclarina erisim
kolayligi saglanmasi
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6. Sonug ve Degerlendirme

istanbul'daki ulasim sorunu asiri géc, plansiz gelisme, geri déndiriilmesi zor géziiken bircok sorun
nedeniyle yalnizca kent ici diizenlemelerle ¢ozilemeyecek kadar buyuktir. Ancak bu problemleri
azaltacak potansiyelleri kesfetmek ve onlari hayata gecirmek de 6nemli bir husustur. Sehir, kendine
0zgl cografyasi, tarihsel birikimi, kenti yasayanlar ve kanaat onderlerinin artik belli bir biling
seviyesine ulagmis olmasi ile bugiine kadar degerlendirilmemis imkanlardan faydalanilmasina olanak
saglamaktadir.

Bu potansiyellerin nde gelenlerinden birisi deniz yolu ulasimidir. Kamu yararini gézetmekten uzak, kara
yolu merkezli ulasim anlayisinin artik genis kitlelerce bir ¢6ziim olarak goriilmemesi nedeniyle, deniz
yolunun gelistirilmesine yonelik rasyonel ve organik bir anlayisin uygulama alani bulmasi mimkin
g6zukmektedir.

Bu dogrultuda, deniz yolu toplu tasimaciligini gelistirmeye yonelik olarak, literatiirdeki organik ulagim
yaklagsimindan faydalanilabilir. Bu yaklagimin butiinlesik ve kapsamli bakis agisi, deniz yolu ulagiminin
gelistirilmesi icin gerekli goriilen disiplinler arasi calisma ve paydas katilimini saglamak adina 6nem
tagimaktadir. Entegrasyon ve hat ag1 diizenlemesi, mekansal diizenlemeler, ekonomik diizenlemeler,
erisilebilirlik ve konforun gelistirilmesi icin yapilacak ¢alismalar, egitim ve bilgilendirme politikalari ve
ekolojik faydanin g6z dniline alindig 6neriler bu ¢alisma kapsaminda gelistirilmistir. Benzer dnerilerin
farkh calismalarda gelistirilmesi miimkiindur. Bu énerilerin bir bitiin halinde ve metropoliten kentsel
planlamayla birlikte hayata gegirilmesi halinde istanbul'daki giinliik yasantinin kolaylasmasi ve sehrin
0zglin avantajlarindan faydalanilmasi s6z konusu olacaktir.
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