T.C.
ISTANBUL UNIVERSITESI o
DENIZ BIiLIMLERI VE ISLETMECILIGI ENSTITUSU

SEHIR ICI DENiZ TOPLU TASIMA POLITIiKASI:
ISTANBUL ORNEGI

YUKSEK LIiSANS TEZi

Hasan MISIR

Deniz Isletmeciligi Anabilim Dali

Danisman

Doc. Dr. Seyhun DOGAN

TEMMUZ, 2007



ONSOZ

Istanbul bugiin iilkemizin motorlu tagitlar acisindan en kalabalik ilidir. Deniz
ulasiminda kullanilan araglarin birim tasima kapasiteleri diger tiim araglara gore oldukga
yiiksektir. Bu 6zellik, deniz ulagiminin toplu tasimacilia uygunluk acisindan ilk sirada yer

almasini saglamaktadir.

Istanbul’un ii¢ tarafimin denizlerle cevrili olmasi ulagim sorununun deniz ulastirma
sistemleri ile onemli Slgiide ¢oziilebilecegini gostermektedir. Denizden ulasimin miimkiin
oldugu yerlerde deniz ulastirma sistemlerinin daha etkin kullanilmasi saglanarak karayolu

trafik yiikiiniin azaltilmasinin arastirilmasi bu agidan olduk¢a dnemlidir.

Yapilan bu c¢alismada Istanbul’'un deniz toplu tasima sistemi incelenmis; deniz
ulagiminin mevcut durumu, toplu tasimaciligin denize kaydirilmasi ve deniz ulagiminin genel
ulasim sistemindeki paymi arttirmaya yonelik calismalarla Istanbul yerel yonetimin deniz

ulasim politikas1 aragtirilmistir.

Bu calismada Oncelikle yardimlarin1 ve anlayisini esirgemeyen danismanim Sn. Dog.
Dr. Seyhun DOGAN’a, destegini ve zamanini esirgemeyen IDO Muhasebe Miidiirii Sn.
[Thami BASER’e, yakin ilgi gosteren IDO Pazarlama Miidiirliigii yetkililerine, Istanbul’un
yeni ulasim projeleri konusunda ¢ok degerli calismalarini esirgemeyen Sehir Planlama
Uzmani Sn. Yavuzhan USLU Bey’e ve tiim calisma arkadaslarima tesekkiirii bir bor¢ bilirim.

Calismam siiresince manevi destegini esirgemeyen esime de tesekkiir ederim.
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OZET

Sehir I¢i Deniz Toplu Tasima Politikasi: Istanbul Ornegi
Hasan MISIR

Yerindenlik ilkesi geregi kent ulasiminda sorumluluk ulusal ve yerel yonetimlerdedir.
Kentin hizla artan niifusu ve buna paralel olarak trafige ¢ikan motorlu kara tasit sayisi her
gecen giin artmaktadir.

Diger yandan Istanbul deniz ulasimmin yerel yonetime devrinin ardindan yapilan
calismalar ve deniz yolu ulagiminin sehir ici ulasim sistemindeki paymi arttirmaya yonelik
yeni projeler, kara, deniz ve rayli ulagim sistemlerinin genel ulagim sistemindeki paylarini
degistirmektedir. Calismamizda gecmisten giiniimiize Istanbul sehir ici deniz ulasim sistemi
incelenmis, toplu tasimacilifin denize kaydirilmasi i¢in yerel yOnetimin yapmakta oldugu
calismalar ve bu calismalarin Istanbul’'un trafik sorununun ¢oziilmesine katkida
bulunabilirligi arastirilmistir.

Istanbul yerel yonetimi, Istanbul’un ulasim ve trafik problemini ¢ozmek iizere cok
kapsamli calismalar yapmaktadir. Ulasim problemlerinin ana nedenlerinden en Onemlileri
olarak, yetki ve sorumluluk konusundaki cok baslilik, Toplu Tasima Sistemlerinin ve ulagim
altyapilarmin yetersizligi ve diizensizligi belirlenmistir. Problemlerin ¢6ziimii konusunda
Toplu tasimanin cazip hale getirilmesi; toplu tasima sistemleri arasinda dengeli dagilimin
saglanmasi, atil kapasitenin hat planlamasinin en iyi sekilde yapilarak azaltilmasi ile
miimkiindiir. Bunlar1 da yapabilmek icin, yonetimde entegrasyon, fiziki entegrasyon, zaman
entegrasyonu ve bilet entegrasyonu saglanmasi gereklidir.

il



ABSTRACT

Policy of Local Sea Public Transport: Sample of Istanbul
Hasan MISIR

Responsibilities of urban transportation belong to national and local governments
because of decentralization principle. Rapidly growing population of city leads more motor
vehicles to the traffic everyday.

On the other side, works being done after the assignation of Istanbul Sea
Transportation to local government and new projects to increase the rate of sea transportation
inside city has been changing the general system of transportation shares that belong to
ground, sea and rail systems. In our study, the history of Istanbul’s local sea transportation has
been analyzed. On behalf of studies made by local government to transfer public
transportation to sea and these studies’ possible contributions to resolve Istanbul’s traffic
problem has been researched.

The local government in Istanbul carries out very comprehensive studies in order to
eliminate the problems of transportation and traffic in the city. Among the main reasons of
traffic problem are the large number of administrations in authority and responsibility, the
insufficiency and disorder of Public Transport Systems and transportation infrastructure. The
solution to the problems is only possible by making public transportation attractive,
distributing the public transportation systems equally, and reducing the idle capacities through
the best line planning. To achieve this, providing administrative integration, physical
integration, time integration and ticket integration is required.

iii
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L. GIRIS

Istanbul’da sehir i¢i deniz ulasimi ile ilgili genis kapsamh az sayida arastirma
bulunmaktadir. Bu calismalar ozellikle Istanbul’da deniz ulasimindan merkezi yonetime
baglh Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri A.S.’nin sorumlu oldugu dénem iizerine yogunlagmustir.
Bu isletmenin 2005 yili mart ayinda yerel yonetime devrinden sonraki donemle ilgili kapsamli

bir ¢caligma bulunmamaktadir.

Calismanin amaci, Istanbul’da deniz ulasiminin genel ulagim sistemindeki payini
arttirmaya yonelik yapilan ve yapilmasi planlanan caligmalarin ve bu ¢alismalarin Istanbul’un
trafik sorununun ¢o6ziilmesine katkida bulunabilirliginin arastirilmasidir. Aragtirma sirasinda
ozellikle Sehir Hatlar1 Isletmesi’nin yerel yonetime devrinden sonraki donem iizerinde
durulmus, Istanbul’un deniz ulasgiminda tek otorite durumuna gelen yerel yonetimin deniz
toplu tasima politikas1 detayli bir sekilde incelenmistir. Calisma siiresince konu ile ilgili
kurum yetkilileri ile yiiz yiize goriisiilerek giincel verilerin ve heniiz proje asamasinda olan

yaymlanmamis bilgilerin de elde edilmesi saglanmistir.

Diinyanin en biiyiikk metropollerinden biri olan Istanbul, 2000 yili resmi sayim
sonuclarina gore 10.018.000 niifusa ev sahipligi yapmaktadir. Sadece niifusu ile iilkemizin en
biiyiik kenti olmanin yaninda iilkemiz sanayiinin, ticaret, finans, kiiltiir ve turizminin de
merkezi olan Istanbul bu 6zellikleri ile iilke ekonomisinin de en 6nemli kentidir. Mevcut
cografyasi ile fiziki olarak bu hareketliligi barindirabiliyorsa da ¢agdas bir kent altyapisina
yeterince sahip olamadigindan sosyal hayatin en 6nemli unsuru olan sehir i¢ci ulasim tikanma

noktasina gelmistir.

Bir yandan 31.5 km uzunlugundaki Bogaz tarafindan, 6te yandan 7.3 km.lik Hali¢
tarafindan {ii¢ biiyiik bolgeye ayrilmis olan; ayrica yaklagik 75 km.lik Marmara kiy1 seridine
yerlesmis bulunan Istanbul, deniz ulagtmi agisindan belki de diinyanmn hicbir kentinde

rastlanmayacak oOlciide dogal olanaklara sahiptir. Milattan 658 yil 6nce kurulmus olan kentin,



bu nedenle Bogazi¢ci ve Halic boyunca gelismeye bagsladigi bilinmektedir. Yillarca kentin
gelisimini belirlemis olan deniz ulasimi, daha sonra diger ulagim sistemlerinin yaninda arka
plana diismiis; deniz yolunun yamsira rayli sistemlerin de ihmal edilmesi sonucu, bugiin
kentin yasamakta oldugu trafik karmasasina ulagilmistir. Bugiin Istanbul’da sehir i¢i ulasimda
lastik tekerlekli sistemlerin ezici iistiinliigli bir yana, toplam yolcu tasimalarinin yaridan
fazlas1 6zel otomobil, taksi, dolmus ve minibiis gibi kiiciik kapasiteli araglarla yapilmaktadir.
Oysa denizyolu ulasimi, diger ulagim sistemlerine gore yiiksek kapasiteli olusu ve ilk tesis
giderlerinin diistikliigi gibi Onemli avantajlara sahiptir. Ucuzluk, giivenlik ve konfor
acisindan tiim tasima sistemlerine nazaran istiinliigiine ek olarak, denizyolu ulasim
giiniimiizde son derece onem kazanmis olan cevre kirliligi agisindan da tercihte oncelik
tasimaktadir. Biitiin bunlara ek olarak, kentin yerlesimi ve mevcut trafik karmagasi denizyolu

ulasimina bazi kosullarda hiz iistiinliigii de kazandirmaktadir.

Diinyanin sayili kentleri arasinda olan ve giderek artan bir hizla biiyiiyen Istanbul’da,
artik ciddi bir ulasim planlamasina gereksinim vardir. Sehir i¢i ulasim sistemi, kentin dogal
olanaklarin1 ve denizyolu ulasgiminin yukarida sayilan iistiinliiklerini de degerlendirmeli;
kitlelerin olumsuz kosullarda yolculuk yapmak zorunda birakildiklar1 sistemler yerine genis
yiginlarin konforlu ve giivenli bir ortamda ekonomik olarak yolculuk yapabildikleri yeni

sistemler mutlaka olusturulmalidir.

Kentsel ulasimi olumsuz etkileyen faktorler ile yasam kalitesindeki bozulma g6z ardi
edilemez gerceklerdir. Sadece trafik kaynakli %40 oraninda CO2 kirliligi, hastaliklara yol
acmaktadir. Cocuklar, hastalar, yashlar, vb. bu kirlilikten en fazla ektilenen kesimi

olusturmaktadirlar.

Istanbul sehir ici ulasim sisteminin en ©nemli sorunu trafik yonetimi ve kent
merkezinde otomobil yogunlugudur. Bu yiizden ne yonden bakilirsa bakilsin mutlaka 6zel
ara¢ kullanim smirlandirilmak zorunda kalinacaktir. Bunun alternatifi temiz araclarin
kullannminin tesviki ve Kkaliteli toplu tasima sisteminin gelistirilmesidir. Ozel arag
kullanicilarin1 toplu tagima sistemlerine yonlendirebilmek icin saglayacagi avantajlarin

olusturulmasi gerekir. Denizden ulagimin miimkiin oldugu kesimlerde ozellikle denize



paralel karayolundaki trafik yiikiiniin biiyiikk bir boliimiinii olusturan ev-is amach 6zel arag
kullanicilarinin deniz ulastirma sistemini tercih etmesi, ulasim sorununun giderilmesine

yardime1 olacaktir.

Calismamiz bes boliimden olusmaktadir. Ik boliimde caligmanin amag ve kapsamu ile

calismada kullanilan yontem yer almaktadir.

Ikinci boliimde Diinya’da sehir ici denizyolu tasimaciligi ele alinmakta ve sehir i¢inde
denizyolu ulasimini etkileyen faktorler incelenmektedir. Bu boliimde ayrica denizyolu

tasimacilig ile ilgili uluslararasi orgiit ve kurumlar iizerinde durulmaktadir.

Uciincii boliimde Tiirkiye’de deniz toplu tasimacihigi ele alinmakta, sehir ici ve
sehirler arasi denizyolu ile yolcu ve ara¢ tasimacilifinin yani sira i¢ sularda yolcu ve arac

tasimacilig1 da ayrintih bir sekilde incelenmektedir.

Dérdiincii boliimde Istanbul’da denizyolu tasimacilig: tarihsel bir siireg cerisinde ele
alinmakta ve sehir i¢i deniz tasimacilifinin giiniimiizdeki durumu incelenmektedir. Bu
boliimde ayrica sehir icinde giin gegtikce artan karayolu arag trafiginin denize kaydirilmasi
amaciyla yapilan calismalar ile deniz ulasim paymm artirmaya yonelik yeni projeler de

irdelenmektedir.

Son boliimde Istanbul Ulastirma Ana Plan1 dogrultusunda yiiriitiilen deniz toplu tasima
politikalarinin sonuglar1, problemleri ve Istanbul’un ulasim sistemi icerisinde deniz ulasim

payin artirmaya yonelik ¢oziim Onerileri yer almaktadir.



II. DUNYADA SEHIRIiCi DENiZ ULASIMININ GENEL GORUNUMU

2.1.  Sehir ici Ulasimin Tamm ve Kapsam

Sehir i¢i ulasim, hizla biiyiiyen kentli niifusun giinliik faaliyetlerini siirdiirmek
amaciyla gergeklestirdigi yolcu ve mal hareketlerini kapsamaktadir. Ulke niifusunundaki
artisin yani sira, kentsel niifus oraminin hizla biiylimesi ve gelisen ekonomik eylemlerle
birlikte kisi basina yapilan giinliik yolculuk oranlarimin yiikselmekte olusu, toplam kentsel
yolculuk sayilarinda biiyiik artiglar ortaya cikarmaktadir. Sonucta sehir i¢i ulagim sektoriiniin
boyutlar1 hizla artarken kapsami genislemekte, her gecen giin biraz daha yayilan ve sayilari
artan kentsel alanlardaki yolculuklarin uzunluklar1 da artmakta ve daha ¢ok motorlu tasit

yolculuguna doniigsmektedir.

Kentsel ulagim sistemlerinde, asil vurgulanmasi gereken insan olmalidir. Ulasimin
araglar i¢in degil insanlar i¢in oldugu ne yazik ki planlama erkini elinde tutan bir¢ok insan ve
kurum tarafindan bilerek veya bilmeyerek algilanmamaktadir. Ulkemizde 1950’1i yillardan bu
yana uygulanan ulasim politikalari, karayoluna gore ¢cok daha ekonomik olan ulagim sistemle-

rini (demiryolu, denizyolu) geri planda birakmistir. (Cebeci, v.d., 2001)

Ulkemizde giderek hizlanan otomobillesme sonucunda sehir i¢i karayolu altyapist
iizerinde biiylik bir baski olugmakta, 6zellikle tarihi kent dokusu i¢inde yer alan yollar
tikanma noktasina gelmektedir. Toplu tasim hizmetlerinin yeterli diizeye ulastirilamamasi,
otomobilin kent merkezinde kullanimin1 yonlendiren politika ve uygulamalarin bulunmayisi,
sadece otomobil ulasgiminin degil, tim tiirlerin olumsuz yonde etkilenmesine sebep
olmaktadir. Otomobil sahipliligi ve kullaniminin artisiyla birlikte kent ulasim altyapisinin
kullanimindaki verimsizlikler de artmakta; ses, hava ve gorsel kirlenme diizeylerinde ciddi ar-

tiglar goriilmektedir.



Kentlerde 6zel otomobil sahipliginin ve kullaniminin hizla gelisimi kaginilmaz bir
olgudur. Ancak bu olgu ulastirma sorununun araglara yonelik bir yaklasimla ¢6ziimiinii
gerektirmemektedir. Ciinkii insanlarin ulagim gereksinimlerini karsilamak asil amag olup, bu
amagcla toplu tagimaya Oncelik ve agirlik veren bir yaklasimdan bagka bir gecerli yol
bulunmamaktadir. Kentlerin kisitli yol olanaklarimi etkin bicimde kullanabilmesinin geregi

de budur.

Kentsel ulagimin basarisi, planlama kiiltiirii, sehir kiiltiirii, yonetim kiiltirii, katihm
kiiltiird, iletisim kiiltiirii gibi baz1 kiiltiirlerin yaratilmasi veya gii¢lendirilmesi ile miimkiindiir.
Kentsel ulagimla ilgili her girisimin baslangi¢c noktast ulasim planciligi kavramidir. Kentsel
ulasimla ilgilenen kisilerin arazi kullanim bi¢im ve kararlariyla ulagim arasindaki ayrilmaz
iliskiyi ¢ok iyi bilmesi gerekir. Kentsel ulasim aslinda, var olan kaynaklar1 kullanma ve
olabilecek kaynaklar1 kullanilir hale getirme olay1, yani bir yonetim konusudur. Kaynaklar ise
kentsel araziden, dolmustan otobiise kadar uzanan ulasim olanaklarindan bunlar1 isleten
kisilerden, ulasima kaydirilan kisisel ya da kurumsal para kaynaklarindan olusur. Aslinda
kentsel ulasimin ana konusu toplam maliyeti en az kullanacak ama etkenligi en fazlaya
yiikseltecek bir sistemi bagariyla yiiriitebilmektir. Bu da iyi bir yonetim kiiltiiriinii gerektirir.
Kentsel projelerin gerek planlama, gerekse uygulama siirecinde “katilim” temel bir kosuldur.
Ayrica kentsel ulagimda basarili olmak i¢in diisiinceleri, sorunlari, ¢oziimleri halka ve

ilgililere doniik olarak bi¢imlendirmek ve ifade etmek gerekmektedir.

Bir kentteki ulagim ve diger konulardaki sorunlarin belirlenmesinde ¢oziilmesinde ilk
gorev o kentin yonetiminden sorumlu olan kisi ve kurumlara diigmektedir. Kentlerdeki
ulagim isteminin karsilanabilmesi ve gerekli ulasim olanaklarinin sunulabilmesi, uzun ve
kisa erimli ulagtirma planlarinin yapilarak uygulamaya sokulmasi, ulasim aginin ve trafigin
yonetim ve denetimi, toplu tasima sistemlerinin yOnetim ve denetim gibi gorevlerin

esglidiimlii olarak yiiriitiilmesi ile saglanabilir.

Avrupa Birligi daha da kiiresellesen deniz tasimaciligimi tesvik ederken, Avrupa
Birligi i¢ pazar1 alaninda deniz tasimacilifinda kabotaj uygulamasina gecmistir. Avrupa

Birligi’'nde 3577/92 sayil tiiziik ile yapilan diizenleme sonucu mal, kisi, hizmet ve sermaye



serbest dolasabilmektedir. Kisa mesafeli deniz tasimaciligi Avrupa’da basariyla uygulanan ve

Avrupa ulasim politikasinin anahtar roliinii iistlenen bir ulasim modelidir.

Akdeniz’de diizenli feribot ile yolcu tasimaciligr hatt1 diinyanin sayili uzun hatlarindan
biridir. Bu bolgede Avrupa Birligi’ne iiye iilkeler arasinda feribotla yolcu tagimaciligi dolayisi
ile deniz ulastirmasi alaninda bir pazar paylasimi ve rekabet soz konusu olmaktadir.
Akdeniz’de Feribot tasimaciliglr yapan iilkeler; Yunanistan, Fransa, Finlandiya, Almanya,
1talya, Kibris Rum Kesimi, ingiltere, Amerika ve daha kiiciik ¢apta, Tiirk, Hirvat, Arnavut,

Israilli feribot isletmecileri bulunmaktadir. (Demirel, 1996)

Sehir i¢i denizyolu tasimacilig1 ac¢isindan bakildiginda cesitli iilkelerde sehir ici toplu
tasimacilikta denizyolu tasimaciligindan yaralanilmaktadir. Bu kentlerdeki uygulamalar kendi
0zel konumlarma teknolojik olanaklarina baghi olarak ©6nemli farklar gostermektedir.

(Koldemir, 1995)

Rusya Federasyonu Don, Volga, Kama ve Neva nehirleri 6500 kilometrelik bir su
yoluna sahip bu nehirler lizerine cesitli biiyliklitkte 126 adet liman bulunmaktadir. Bir ¢ok
nehir liman1 demiryolu agiyla entegre edilmistir. 2004 yilinda bu nehirlerde 136 milyon yiik
ve 30 milyon yolcu tasinmistir. Rusya Federasyonu’nda tiim tasimacilik modelleri i¢inde su

yollart ulagiminin pay1 %4’tiir. Bu oran Avrupa’da ve Tiirkiye’de de hemen hemen aynidir.

Venedik Metropolitan alaninda, ana ulasim denizyolu tasimacilig: ile yapilmaktadir.
Kullanilan deniz tasima araglar1 ¢cok cesitlidir. Gondollar, Motoscafi denilen deniz motorlart,
Vaporetti (Vapurlar,deniz otobiisleri) Merkez kent ile en biiyiik banliyo olan Lido arasinda

araba vapurlan da caligmaktadir.

New York Water Taxi sirketi, saatte 28 deniz mili hiz yapabilen 74 ve 149 yolcu
kapasiteli iki tiir yolcu botuyla asagi Manhattan ve Brooklyn arasinda sefer yapmaktadir.
Staten adas1 ile Manhattan arasinda Verrazano-Narrows kopriisiiniin yapilmasina ragmen
yolcularin biiyiikk ¢ogunlugu denizyolu tasimaciligini tercih etmektedirler. 8.4 kilometre

uzunlugundaki bu hat iizerinde 25 dakikada bir her iki yonde sefer yapilmakta ve yilda



yaklagik 33.000 seferde 19 milyon yolcu taginmaktadir. Ayrica New Jersey ile Manhattan

arasinda Hudson nehri iizerinden deniz ulagimi feribotlarla saglanmaktadir.

ABD'nin en biiyiik 13. sehri ve Kaliforniya eyaletinin en biiyiik 4. sehri olan San
Francisco cografi agidan Istanbul’a benzemektedir ve 3 tarafi denizlerle cevrilidir. San
Francisco’da San Rafael, Vallejo, Oakland, Berkeley, ve sehir merkezinde 5 ayri noktada
deniz taksi servisi bulunmaktadir. Ayrica Alameda, Oakland, Angel Island, Sausalito,

Larkspur ve Vallejo banliy6leri arasinda diizenli feribot seferleri yapilmaktadir.

Alaska Eyaleti’nin Sitka ve Juneau banliyoleri arasinda hizli feribot seferleri ile yolcu

ve ara¢ tasimaciligina 2004 yilinda baglanmistir. (Schmitz, 2004)

Hongkong 236 adadan olusmaktadir ve denizyolu tasimaciligt ana ulasim agim
olusturmaktadir. Kullanilan deniz araglari, geleneksel uzak dogu kayig1 Sampan, Wallawallas
denilen motorlu kayiklar ve diizenli deniz ulagim hizmeti veren vapur ve deniz otobiisii ile

turistik amacli degisik boyutta tekneler yagamin bir pargasi olmustur.

Tokyo Metropolitan alaninda,Yokohama ve Chiba yerlesim birimleri arasinda
karsilikli Feribot seferleri bulunmaktadir. Ayrica Seto i¢ denizinde {i¢ hatta hizmet veren

Feribotlar yolcu ve ara¢ tagimaktadirlar.

Seattle’da denizyolu tasimaciligi karayolu tasimaciliginin bir uzantisi seklindedir.
Kentin banliyosii konumundaki ¢ok sayida adanin Feribotlar1 kullanmaktan bagka olanagi
bulunmamaktadir. Seattle denizyolu tasimaciliginda birbirine bagimli olarak c¢alisan ¢ok
sayida vapur hatti bulunmakta ve yolcu ve ara¢ tagimacilign yapilmaktadir. Vancouvar’da

deniz otobiisii ve Feribotlar ile yolcu ve ara¢ tasimaciligi yapilmaktadir.

Kisa mesafeli deniz tasimaciligr ile genellikle birbirlerine nispeten yakin mesafede
bulunan iki nokta arasinda su iizerinde yiik ve yolcu tagimaciligi kastedilmektedir. Bu tanim

sahiller arasinda yurtici veya uluslararasi deniz tasimacilifini, yakin mesafedeki adalar



arasinda veya iilkenin gol ve nehir sistemi icerisindeki su yolu tasimaciligl da kapsamaktadir.
Yurti¢i, kiyisal veya i¢ sular deniz tasimacilifi zaman zaman kisa mesafeli deniz
tasimaciligim tarif etmek icin kullamilan terimlerdir. Kisa mesafeli deniz tasimaciliginin
anlamin tim yonleriyle agiklayan evrensel olarak kabul edilmis herhangi bir tanimlama ya da

uygulama bulunmamaktadir.

Kisa mesafeli deniz tasimaciligimin amaglar1 karayolundaki tikanmighgr azaltmak, su
yolu tasimacilifinin kapasitesini artirmak, ulasimda siirdiiriilebilirligi saglamak, sera
gazlarmin etkilerini hafifletmek, intermodel tagimaciligi gelistirmek ve komsu bdlgeler
arasinda ticareti kolaylastirmaktir. Kisaca soylemek gerekirse kisa mesafeli deniz tasimacilig
ekonomik biiylimenin, artan ticaret hacminin ve niifusun mevcut ve gelecekteki ihtiyaclarini
karsilamak amaciyla tiim tasimacilik sisteminin verimliligini artirmaya yonelik olarak

tasarlanmustir. (Deveci, v.d, 2002)

Kisa mesafeli deniz tasimacilign Baltik Denizi ve Kuzey Denizi civarinda, 6zellikle
giiney kesiminde oldukca gelismis durumdadir. “Sea Motorways” (veya “Motorways of the
Sea”) kavrami Avrupa ulasim aginin bir pargasi olarak halen planlama asamasinda olsa da
Avrupa Komisyonunu Sea motorways aginin 2010 yili sonuna kadar Avrupa’min her bir

kosesine yayilmasini saglamayi hedeflemektedir. (Baltik Denizi Devletleri Konseyi, 2007)

Uluslarast transit tagimacilik yolu {iizerinde bulunan [stanbul’da; Taka, Sandal,
Motorboat, Tekne, Vapur, Arabali Vapur, Deniz otobiisii, Ferrycatt, Feribot, gibi isimler

altinda cok sayida ve cesitte denizyolu tasima araci kullanilmaktadir.

Misir'da Hurgada ve Sharm El Shiekh arasinda diizenli hizhi feribot seferleri
yapilmaktadir. Kahire’de ise Nil Nehri iizerinde Felucca denilen kayiklar ile, turistik amach
feribotlar kullanilmaktadir. Buna mukabil = Akdeniz kiyisinda bir Liman kenti olan

Iskenderiye’de ise sehir ici tasimacilikta kullanilan denizyolu aract bulunmamaktadir.

2.2  Denizyolu Ulasimimin Tanmim ve Kapsam

Diinyada hizla gelisen teknolojilere paralel olarak deniz ve denizcilik, yiik ve yolcu



tasimaciligl basta olmak iizere, gemi insa sanayi, liman hizmetleri, deniz turizmi ile bir
ticaret ve hizmet dalhidir. Denizyolu tasimaciligi entegre bir sistem olarak algilanmakta, tiim
ulagim sistemlerinin olusturdugu “Ulastirma zincirinin” O©Onemli bir parcast olarak

goriilmektedir. (Tekbas, 1999)

Kitle tasimaciligl iginde birim tasima maliyeti en diisiik olam1 denizyolu
tasimaciligidir. Bu nedenle de sanayilesmis ve denize kiyis1 olan iilkeler tasimacilikta
denizyolunu tercih etmektedirler. Bugiin diinya ticaretinin yaklasik yiizde 80 ’i denizyolu ile

yapilmakta, ton-mil bazinda ise bu oran %99 ‘u bulmaktadir. (Kéleteli, 1998)

Denizyolu ulastirmasinda ulasim agimin simmirliligi, deniz ve kara ulagim aginin birbirlerine

baglanmasiyla ¢oziilmektedir.

Denizyolu tasimaciligimin diger tasima tiirlerine gore avantajlan fazladir. Demiryolu
tasimaciligina oranla 3,5 kat, karayolu tasimaciligina oranla 7 kat daha ucuzdur. Tasima
sistemlerini birbirleriyle karsilastiran degisik maliyet arastirmalarindan denizyolunun en
ekonomik tagima olarak ortaya konuldugu Ton-Km bazinda maliyet, Ton-Mil bazinda maliyet
ve ulasim sistemlerinde yakit tiikketimi bazinda maliyet ¢alisma sonuglan sirasiyla tablo 1,

tablo 2, tablo 3 ‘te yer almaktadir. (Akten, 1994)

Tablo 1. Tasima sistemlerinde ton-km bazinda maliyet (Metaxas, 1971)

Tasimma sistemi Tasima Maliyeti
Ton-km Ton-mil
Tarifeli ugak (yiik,yolcu,posta) 25.2 36.8
Yiik ucag 5-10 7-15
Karayolu (yiik) 3-8 4-12
Demiryolu (yiik) 0.75-5 0.1-7
Denizyolu (yiik) 0.1-2 0.1-3



Tablo 2. Tagsit tiirlerinde ton-mil bazinda maliyet (Akten, 1994)

Tagit tiirii Birim maliyet (ton-mil)
Kamyon (10 tonluk) 1.00
Tren (500 ton yiikle) 0.03
Gemi (100.000 dwt) 0.006
Hoverkraft 7.80
Ucak 4.40
Tablo 3. Ulasim sistemlerinde yakat tiiketimi bazinda maliyet (Akten, 1994)
Ulasim sistemi (megajul/ton-km) Yakat tiiketimi
Denizyolu
- 3.000 DWT tanker (a) 0.3
- 1.226 TEU konteyner gemisi (b) 0.12
Demiryolu
- yiik treni 0.6
Kamyon
- minimum 0.7
- maksimum 1.2

Denizyolu tagimaciliginin diger avantaji ise ozellikle sanayi hammaddesini olusturan

biiyiik miktarlardaki yiiklerin bir defada bir noktadan diger bir noktaya tasinmasi imkanini

saglamasi olarak belirtilebilir.
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20. yiizyilin son ceyreginde diinyadaki politik ve teknolojik gelismeler, diinya deniz
ticaretini de etkilemis yapisal degisimlere zorlamistir. Teknolojik gelismelerin denizyolu
tasimaciliginda da uygulanmasi bir taraftan yiiksek siiratli, emniyetli ve daha konforlu deniz
araclarinin tagimacilikta kullanilmasim beraberinde getirirken diger taraftan uzak mesafelere

daha cok miktarda ve daha ucuza sevkiyat yapma imkanini da getirmistir.

Kara, deniz ve hava tasimaciligi biitiinlesme egilimi gostermis, yiiklerin kapidan
kapiya tasinmasina olanak taniyan kombine tasimacilik ve bunun yiik birimi olan birim yiik
kavrami, Ozellikle konteynirlarin ortaya ¢ikmasi ile giderek artan bir 6nem kazanmustir.
Konteyner tagimaciligi giinimiizde ¢ok daha oOnemli hale gelmistir. Diinya enerji
tilketimindeki artis karsisinda alternatif enerji liretimine yonelme ile yakin gelecekte ham
petrol tankeri talebinin azalmasi buna karsin likit gaz tasiyicilarina yonelik talebin ise artmasi

beklenmektedir.

Denizyolu tasimaciligr uluslararasi ticaretin seyrine gore hareket eden kirilgan bir
yapiya sahiptir. Diinya Deniz ticaret hacmi 1980 -1983 arasinda 3.606 milyon Ton’dan 3.090
milyon tona diiserek kiiciilmiis,1984 den itibaren toparlanmaya baslamis ancak 1988 yilinda
(3.675 milyon ton) eski seviyesini yakalamis bu tarihten sonra ise siirekli artis egilimine

girmistir. (Ergiilec, 2002)

Son on yilda %2.7 ‘lik yillik ortalama bir artisla filonun toplam biiyiikliigii 2005 yili
bagi itibariyle 855 milyon DWT' a ulasmistir. Toplam filonun %37.6’s1 tankerler, %38’i
dokme yiik, %1.4‘1 kombine ve %23.4’1i ise diger gemi tiirlerinden olusmaktadir. Tasinan
yiikiin %?27.4’ti ham petrol, %7’si petrol iiriinleri, %9.6’s1 demir cevheri, %10’u komiir,
%3.8’1 tahil, %1.1’1 boksit ve aliiminyum, %0.42°si fosfat ve %40.8’i diger yiiklerden
olusmaktadir. (DPT, 2007)

Denizyolu tasimacilifinin uluslararasi karakterinin yan1 sira ulusal ekonomiyi
etkileyen ve ulusal ekonomiden etkilenen bir sistem olmasi, tiim iilkelerin bu sektdre biiyiik

Onem vermesi sonucunu dogurmaktadir.
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Denizyolu tasimaciliginda en belirgin faktor tasinan yiikiin ne oldugudur. Tasinacak

birim yiikk konusuna gore deniz araclar1 kendi iginde siiflandirilirken, kalkis ve varis

limanlarindaki iskele ve terminaller ile bunlarm i¢inde bulundugu yerlesim birimlerindeki

konumlar1 da farklilasmaktadir.

Tasinan yiik konusuna gore denizyolu tasimaciligi kendi iginde;

Yolcu tasimaciligr ile ilgili kara tesisleri

Tanker Tasimaciligi:

- Ham Petrol Tasimacilig

- Petrol Uriinleri Tagimacilig

- Kimyasal Madde Tasimacilig1
- LPG Tasimaciligi

- LNG Tasimaciligi

- Asfalt Tasimaciligi

- Su Tagimacilig

- OBO (Ore/Bulk/Oil) Tasimacilig
Kuru Dokme Yiik Tasimacilig
Konteyner Tasimaciligi

Ro-Ro Tasimacilig:

Yolcu Tasimacihig

- Uluslar aras1 Yolcu Tagimaciligt
- Sehirlerarasi Yolcu Tasimaciligi
- Sehir i¢i Yolcu Tasimaciligi

- Gemi Kurtarma Hizmetleri

- Kiy1 Emniyeti Hizmetleri

seklinde siniflandirilmaktadir. (Ergiilec, 2002)

daha ¢ok niifus yogunlugunun yiiksek

oldugu ve sehir i¢i ulastm modlarinin birbirine entegre olabilecegi bolgelerde

olusturulmaktadir. Diger taraftan denizyolu tasimaciligi kurallarinin da, her devletin kendi
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kurallar1 6tesinde uluslararas1 orgiitler tarafindan yada devletlerin karsilikli olarak yaptiklari

sozlesmeler ile belirlenen kurallar cercevesinde diizenlenmesini zorunlu hale getirmistir.

Denizyolu tagimacilifinin  kiiresellesmesinin en belirgin sonucu Uluslararasi
Denizcilik Orgiitii (IMO)‘nun kurulmus ve aktif olarak calistyor olmasidir. Deniz yolu
tasimaciliginin bir diger 6nemli boyutunu giivenlik teskil etmektedir. Gemiler ister limanda
bagh iken, ister seyir halinde olsunlar, denizde bulunduklan siire i¢inde devamli risk

altindadirlar.

Deniz riskleri 3 gruba ayrilabilir; (Tekil, 2001)

e Tabii unsurlardan dogan riskler
e Gemide bulunan gahislarin davraniglarindan kaynaklanan riskler

¢ Gemi disinda bulunan sahislarin davranislarindan kaynaklanan riskler

Tabii unsurlardan dogan riskler; sadece deniz kazalarma veya tesadiifi deniz

olaylarna iliskindir. Batma, karaya oturma, catma, yangin gibi.

Gemide bulunan salislarin davranislarindan kaynaklanan riskler; zorunlu rota, gemi

ve sefer degisikligi, baratarya (Barratary), kaptan ve gemi adamlarinin ihmali vs.

Gemi disinda bulunan sahislarin davraniglarindan kaynaklanan riskler; korsanlik,

hirsizlik gibi.

Denizcilik sektoriinde aksayan her faaliyetin sonugta mutlaka az veya ¢ok giivenlige
yansiyan bir yonii vardir. Bu nedenle denizcilikteki giivenlik konusu ulusal boyutlarin
otesinde SOLAS, COLREG ve STCW gibi gemi, seyir ve miirettebata yonelik pek cok
sozlesme ve politikalar ile evrensel boyutlu giivenlik kodlar1 kabul edilmistir. Bu uluslararasi
kurallara taraf olmadan veya taraf olunsa bile geregi gibi uygulayamadan artik diinya

denizcilik sektoriinde basarili ve s6z sahibi olmak miimkiin degildir.
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Denizde can giivenligi kavrami gemiler acisindan giderek degismektedir. Yeni
cihazlar ve yardimci aletler deniz giivenliginin arttirillmasi amaciyla IMO sozlesmeleri
kapsamina alinmakta, sozlesme hiikiimlerine uymakta giiclilk ¢eken veya agir davranan

iilkelerin gemileri ise zorunlu olarak bu kurallara uymak durumunda kalmaktadir.

Teknolojik gelismeler ve degisen ekonomik kosullar denizyolu tasimaciligini yapisal
degisikliklere zorlamistir. Bu nedenle armatorler ve gemi insaatgilar yiik ellecleme, limanda
kalis ve bos seyir siireleri daha az olan gemi tasarimlaria yonelmislerdir. Boylece denizlerde
giivenli ve ekonomik tasimacilik yapmaya uygun Ro-Ro, Konteyner gibi gemilerle, i¢
sularda ITBS denen itmeli ve ¢ekmeli Romorkor-Mavna sistemi hizla yayginlasmaya

baslamistir. (DPT, 2006)

2.3. Denizyolu Tasimaciligimin Kent Olusum Siirecine Etkisi

Ozellikle gelismis ekonomilere sahip iilkelerin 6nciiliigiinde ortaya ¢ikan teknolojik
gelismelerin, endiistriyel liretime ve pazarlama agina uygulanmasi ile ulasim alaninda ortaya
cikan kolayliklar beraberinde yeni yerlesim alanlarimin da olusmasina neden olmustur.

Nitekim Istanbul’un biiyiimesine denizyolu tasimaciliginin ¢ok biiyiik etkisi olmustur.

Tanzimat doénemiyle birlikte Osmanli ekonomisinde yasanan hareketlilik, Istanbul'un bogaza
dogru genislemesine sebep oldu. Buna paralel olarak denizyolu tasgimaciligi yapan Sirket-i
Hayriye kuruldugunda, bogaz seferleri yapmaya baslamis ve Bogazi¢i'nin gelismesini tesvik
etmistir. Sirkete ait yolcu gemilerinin ¢alismaya baslamasindan sonra bu yeni ulasim imkani
bogazin iki yakasina olan ragbeti arttirmis, Bogazi¢i koyleri giderek sayfiye merkezleri haline

gelmis, hatta zamanla sehre baglanarak Istanbul'un yayilip bilyiimesine yol agmustir.

Yeni vapur iskeleleri vadilerin kiyiya agildigi yalilarin yogunlastigi noktalarda yer
secmistir. Boylece vadi iglerinde yasayanlarla yalilarda oturanlarin diger yerlesmelerle ve
isyeri—konut—igyeri ve merkez ulagimlar1 buralardan 1850’lerde organize olarak sehir hatlari
seferlerine baslayan, buharli vapurlarla saglanmistir. Deniz tagimacilig1 sisteminin gelismesi

topografya nedeniyle birbirleriyle ancak denizden veya kiy1 boyunca iligski kurabilen
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yerlesmelerin siirekli oturulabilir bir nitelik kazanmasini hizlandirmis, doniisiimlii olarak
kentin karsilikli kiyilar1 arasinda kentlilere yonelik deniz tagimaciliginin 6nemi artmistir. Bu
sistem i¢inde iskeleler diisikk yogunluklu koy yerlesmelerinin merkezlerine yaya erisme

mesafesi icinde konumlanmistir. (Yenen, v.d., 1992)

Devlet tersaneleri yaninda, 6zel sektor eliyle igletilen tersanelerin artmasi, diger
taraftan deniz yolu tasimacilifinin kara baglantisi olan Limanlarin da, tasinan yiik konusuna
ve gemilerin hacimsel biiyiikliiklerine gore farkli tamimlamalar altinda, yerlesim birimleri
icinde degisik bolgelerde konuslandirilmasi, bu alanlara yakin bolgelerde gemi insaa alt

sanayi sitelerinin ve yeni tedarik¢i sektoriinde dogmasina sebep olmustur. (Baser, 2006)

Hizli kentlesme siireci ile birlikte temiz cevre ve saghkli yasam kosullarinin
olusturulmasi gayretleri, sehir ici ulasiminda denizyolu tasimacilifindan daha ¢ok faydalanma
ve deniz kiiltiirii olusturulmasi diisiincesini de olusturmustur. Bdylece biiyiik 6lcekte, hizli,
emniyetli ve en ucuz tagimacilik olarak deniz yolu tasimaciligr 6nemini siirekli artirmig ve alt
yapi1 ¢alismalarinda deniz - kara baglantilarinin uzun dénemli planlamalar ile olusturulmasim

zorunluluk haline getirmistir.

Bu durum denizyolu tasimaciliginda yeni kurallarin ve uygulamalarin da ortaya
cikmasina sebep olmustur. Denizyolu tagimacilifina iliskin uluslararasi yasal ve idari
diizenlemeler yapilirken ayn1 zamanda gemi insa, bakim ve onarim islemleri de aym sekilde

hem ulusal hem de uluslararasi yasal ve idari diizenlemelerin konusu olmustur.

2.4. Denizyolu Tasimaciiginda Uluslararasi idari ve Yasal Diizenlemeler

2.4.1. Uluslararasi Denizcilik Orgiitii (IMO)

1948 yilinda Birlesmis Milletler tarafindan diizenlenen bir konferansta Uluslararasi
Denizcilik Orgiitii'niin  (IMO) kurulmas: konusunda sézlesme kabul edildi. IMO aym

zamanda sadece denizcilik konulariyla ilgilenecek ilk uluslararasi kurulus olacakti. Denizcilik
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alanindaki sozlesmelerin (konvansiyonlari) ve kurallarin (regulations) yapilmasi bakimindan

tek temsilci olmasi, onun “kural koyuculuk islevi’ni (law making role) genisletmistir.

1948 de kurulan IMO :

¢ Deniz ulasiminin giivenligini giigclendirmek icin ¢alisir;

e Deniz kirliligi ile miicadele eder;

e Deniz kirlenmesinden kaynaklanan mali zararlarin tazmini ic¢in bir sistem
gelistirmektedir;

® Arama-kurtarma operasyonlari ve acil yardim icin uluslararasi bir sistem kurmustur.

IMO'nun temel felsefesi "daha emniyetli seyriisefer ve daha temiz denizler"dir.

2.4.2. IMO Sozlesmeleri

IMO tarafindan kabul edilen kod ve kararlarin hiikiimetler iizerinde baglayicilig
yoktur, bununla birlikte bu kod ve kararlar igerikleri acisindan biiyiikk 6nem tasiyabilirler, pek
cok durumda da bunlar iilkeler tarafindan kendi i¢ hukuklarina ge¢irmek suretiyle uygulama

alanm kazanirlar.

. International Convention for the Safety of Life at Sea (SOLAS); deniz emniyeti ile
ilgili Uluslararas1 Sozlesmeler icinde en 6nemlisi Denizde Can Emniyeti S6zlesmesi, daha iyi
bilinen adiyla SOLAS, Seyir Emniyetinin arttirllmasi i¢in olusturulmus genis kapsaml bir
sozlesmedir. Uluslararast Denizcilik Orgiitii'niin (IMO) 1 Kasim 1974 tarihinde yapilan
toplantisinda kabul edilen Denizde Can Emniyeti Sozlesmesi, 25 Mayis 1980 tarihinde

yiiriirliige girmistir.

. Uluslararasi Yiikleme Sinirt Sozlesmes; bir geminin en fazla hangi su cekimine kadar
yilkleme yapabilecegine iliskin getirilen sinirlamalar ve bunun fribord {izerinde

markalanmasi, giivenlige ¢ok onemli katki sagladi. Bu S6zlesme 1968 yilinda yiiriirliige girdi.
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. Ticari Yolcu Gemileri Anlasmasi; go¢men ticaretinde kullanilan gemileri ve
yolcularin1 korumak iizere 1971 yilinda kabul edildi ve kabul edilmesinden 3 yil sonra
yuriirliige girdi. Bu anlagsmaya eklenen bir protokol ise 1973 yilinda kabul edilerek 1977

yilinda yiiriirlige girdi.

° Denizde Catismayr Onleme Tiiziigii (Convention on the International Regulations for
Preventing Collisions at Sea); c¢atisma, denizde meydana gelen kazalarin Onemli bir
boliimiinii  olusturmaktadir. Catismay1r Onleme amagh diizenlemeler, 1960 SOLAS
Konferansinda kabul edilmisti ve Konferansin sonu¢ kararina de eklenmisti. Ancak, bu
kurallar SOLAS igerisinde yer almadiklart i¢in uluslararasi baglayicilik kazanamamiglardi.
1972 yilinda IMO, COLREG olarak da bilinen Uluslararas1 Denizde Catismayr Onleme

Tiiziigii’'nil kabul etti.

. Uluslararasit Denizcilik Uydusu Kurumu Sozlesmesi (INMARSAT); INMARSAT
Sozlesmesi Temmuz 1979 yilinda yiiriirliige girdi ve IMO gibi Londra’da bulunan
INMARSAT Orgiitii de kurulmus oldu. Denizcilik haberlesmesinde kullanilmak iizere il
uydular da aym yil hizmete girdi. 1980 li yillarda ise hava ve kara haberlesme hizmetleri de
verilmeye baslandi. INMARSAT uydularinin her biri 4 ana okyanus iizerinde 35 bin
kilometre yiikseklikte sabit bir yoriingeye yerlesmislerdir. Uydularin verdigi data iletisim
hizmetleri arasinda dogrudan cevirmeli telefon, teleks, faks ve e-mail veri baglantilari, ayni
zamanda hava araglar1 ve kara araglari icin otomatik mevki ve durum raporu ve acil durum ve
giivenlik mesaji1 gonderme bulunmaktadir. INMARSAT 1n iiyesi olan 79 iilke bulunmaktadir.

Karar alma orgam yatirimda en ¢ok pay1 bulunan iiye iilke temsilcilerinden olusan konseydir.

. Gemiadamlarvmin  Egitimi, Sertifikalandirilmast ve Vardiya Esaslari ile ilgili
Sozlesme; orgiit tarafindan 1978 yilinda toplanan Konferansta kabul edildi. Bu sozlesme ile,
ilk defa olarak, gemi adamlar1 icin uluslararasi boyutta kabul edilebilir alt standartlar ortaya

kondu.

. Uluslararasi Denizde Arama ve Kurtarma Sozlesmesi; bu sdzlesme deniz kazalarindan

sonra denizde yiiriitiilecek arama ve kurtarma c¢aligmalar i¢in var olan diizenlemeleri
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gelistirmek amaciyla hazirlandi. Her ne kadar pek cok iilkenin bu gibi acil durumlarda
uygulayacaklar1 kendi planlar1 bulunmakta idiyse de, bu sekilde ilk kez uluslararasi anlamda

bir yontem ortaya konulmus oldu. Bu sozlesme 1985 yilinda yiiriirliige girdi.

2.4.3. Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sézlesmesi (UNCLOS 1982)

1982 yilinda toplanan Birlesmis Milletler III. Deniz Hukuku Konferansi sonug belgesi
niteligindeki “B.M. Deniz Hukuku So6zlesmesi’’, 157 devlet tarafindan imzalanarak Haziran

1994 itibariyle 62 iilke tarafindan onaylanmis ve 16 Kasim 1994 tarihinde yiiriirliige girmistir.

Sozlesmenin 43, 56, 145, 192 inci maddeleri ile 193’den 223’ye kadar tiim maddeleri ve 237.
Maddesi deniz kirlenmesinin onlenmesi ile ilgilidir. 43, 211, 217, 218, 219, 220 ve 221.

maddeler ise, 6zellikle denizlerin gemilerden kirletilmesinin dnlenmesi ile ilgilidirler.

Tiirkiye, BM. Deniz Hukuku So6zlesmesi’ni karasular ile ilgili hiikiimler nedeniyle
imzalamamistir. Buna karsilik Tiirkiye bu sozlesme ile Deniz Hukuku’na giren “Miinhasir
Ekonomik Bolge" kavramina uygun olarak, 5.12.1986 giin 86/11264 sayili Bakanlar Kurulu
Karar ile “Karadeniz Miinhasir Ekonomik Bolgesi’ni agiklayarak ilan etmistir. (DPT, 2006)
Tiirkiye, bu beyanla Karadeniz Miinhasir Ekonomik Bolgesi’nde, deniz cevresini koruma,

deniz kirliligini 6nleme ve azaltma haklarina sahip oldugunu da belirtmistir.

2.4.4. Avrupa Birligi Uygulamalar

Avrupa’da oOzellikle son on yilda artan trafik yogunlugu ve kara aracglarindan
kaynaklanan kirlilik kabul edilebilir smirlarin iizerine c¢ikmistir. Bu sebeple Avrupa
Birligi’nin menfaatlerini temsil eden ve koruyuculugunu yapan, siyasi olarak bagimsiz bir
kurum olan Avrupa Komisyonu 1992 yili itibariyle Avrupa’da kisa mesafeli deniz

tasimaciliginin gelistirilmesini 6ncelikli hedefler arasina almistir. (Bestkovnik, 2006)

Avrupa Birligi’nin olusturmaya calistigi yeni deniz ticaret politikasi, denizcilikle ilgili

tiim sektorleri (sosyal, ekonomik ve ¢evresel) kapsamay1 ve entegre etmeyi amacglamaktadir.
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Avrupa Birligi tarafindan; “Amerika, Avustralya ve Kanada gibi devletlerin denizcilikle ilgili
faaliyetlerinin kendi ekonomilerine biiyiik katkilar1 oldugu ve bu devletlerin deniz nakliyati,
balik¢ilik, agik denizden petrol ve gaz ¢ikarilmasi, riizgar ve dalga enerjisi gibi yenilenebilir
enerjiler vb. genis tabanh sektorlere odaklandigi” tespit edilmis ve AB’nin yeni denizcilik

politikalarinin, bu konular da igerecek sekilde tam kapsamli olmas1 gerektigi vurgulanmistir.

AB yeni denizcilik politikasinda; entegre, siirdiiriilebilir ekosistem yaklagimim temel
almaktadir. AB’nin ekonomisini yeniden canlandirma calismalari kapsaminda denizcilik
sektoriiniin ¢ok onemli oldugu ve islerde ve AB’nin biiyiimesinde ana etken oldugu goéz

Oniine alinmaktadir.

AB’nin yeni denizcilik politikalar1 kapsaminda hazirlanmakta olan “Green Paper” in
2006 yilmnin ilk yarisinda tamamlanmasi planlanmaktadir. Bu hazirliklar1 kapsaminda yapilan

caligmalarda esas alinan verilerden bir kism1 asagidadir:

- AB’nin dis ticaretinin %90’1, i¢ ticaretinin ise %41°1 deniz yolu ile yapilmaktadir.

- AB bayrakli gemi filosu diinya pazarinin %26’sin1, AB kontrollii gemi filosu diinya
filosunun %40’ 1n1 olusturmaktadir.

- AB diinyadaki en 6nemli denizcilik payina sahiptir. Denizcilikle ilgili islerde 1,5
milyon kisi dogrudan c¢alismakta olup, 160 milyar Euro’luk is hacmi vardir.

- Farklh etidler gostermistir ki, AB denizcilik sektoriiniin ana endiistrisi deniz

nakliyatidir. Bunu liman isletmeleri ve techizat (donatim) izlemektedir.

AB’nin yeni denizcilik politikalar hazirliklar cercevesinde “Green Paper” kapsaminda
bugiine kadar yapilan ¢aligmalarda;

- Avrupa Tersaneler Birligi,

- Avrupa Gemi Broker’lar1 ve Acentalar Birligi,

- Avrupa Ulasim Calisanlar1 Federasyonu,

- Avrupa Deniz Limanlar1 Organizasyonu,

- Avrupa Denizcilik Donatanlar Konseyi,

- Avrupa Gemi Sahipleri Birligi
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tarafindan tavsiye edilen hususlar sunlardir:

- Teknolojik Liderligin ve Yeniligin Saglanmasi: Deniz sektoriinde Avrupa’nin
teknolojik liderligi saglayabilmesi i¢in AR-GE faaliyetlerine yogunlagmasi gerekmektedir.
Bunun i¢in de denizcilik endiistrisine yeterli kaynak ayrilmalidir.

- IMO kararlarina uyum hizlandirilmalidir.

- Giivenli ve cevre dostu gemiler: Deniz yolculugunda kullanilacak gemilerin giivenli ve
cevre dostu olmas1 saglanmalidir.

- Gilivenlik ve emniyet hususlarinda iiye iilkeler ve tersaneler arasinda isbirligi
yapilmalidir.

- Denizcilik sektorii calisanlarinin kariyer hazirliklan igin degisik egitim sistemlerine
daha ¢ok 6nem verilmelidir.

- AB’nin diinyada en rekabet¢i ekonomi olmasini amaglayan ve AB’nin ana stratejisi
olan Lizbon Politikasi’min, etkin ulastirma sistemi gelistirilmesini de kapsamasi
gerekmektedir. Bu kapsamda deniz ulastirmasi en 6nemli husustur.

- AB deniz nakliyat1 icin istikrarli ve rekabet¢i bir ¢evre olusturulmahdir. Ciinkii,
beklenmeyen ve siirekli degisen kurallar deniz nakliyatinin planlanmasin1 ve optimize
edilmesini zorlagtirmaktadir.

- Kurallarin kiiresel olmas1 saglanmalidir. Tek bir tiye devlet veya AB icin kural
olusturulmasindan kaginilmalidir.

- AB ekonomisi i¢in denizcilik know-how’1 temel faktér oldugundan, AB’de deniz
nakliyatinin gelistirilmesi desteklenmelidir.

- Etkin “Liman Devleti Kontrolii” yapilabilmesi icin iiye devletlerin yeterli imkanlara
sahip olmasi gerekmektedir. Daha az kontrol, ama daha etkin kontrol esas olmalidir.

- AB’de ortaya c¢ikarilan entellektiiel bilgi birikiminin iiciincii devletlerde kullanilmasi

hakki konusunda yasal diizenleme yapilmalidir.

1995 yili Haziran ayinda, yine Avrupa Komisyonu tarafindan hazirlanan “Ortak

Tasimacilik Politikasi:1995-2000 dénemi icin Eylem Plani” kabul edildi.

2001 Eyliil’de; Komisyon tarafindan hazirlanan “2010 yili i¢in Ortak Tasimacilik

Politikasi; karar verme zamam baslikli Beyaz Kitap, 2010 yilina kadar modern, siirdiiriilebilir
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bir ulastirma sisteminin olusturulmasi i¢in yapilan dnemli caligmalardan biridir. (European

Union Portal Site, 2007)

Avrupa’daki kent ve bolgeler ulagim sorunlarina iyi uygulama paylasimi, yerindenlik,
yenilik¢ilik kavramlar1 temelinde ¢6ziimler arastirmak i¢in orgiitlenmislerdir. AB’nin hedef
ve planlan ile paralel olarak ar-ge ye dayali ortak girisimlerde bulunurlar. Bunlardan en

onemlileri; POLIS, ELTIS ve EPOMM’dur

POLIS (Kentsel & bolgesel ag olusumu icin yenilikci ulasim ¢oziimleri): Polis, yerel
ulasimda yenilik¢i teknoloji ve politikalarin gelistirilmesi amaciyla birlikte calismay1 6ne

cikaran Avrupa kent ve bolgelerinin olusturdugu bir sebekedir.

Avrupa ¢apmdaki kentler ve bolgeler icin mevcut hareketlilik konular1 hakkinda diyalog ve
igbirligi platformudur. Yerel ulasim icin en modern ¢oziimleri hedefleyen arastirmalar
destekleyen AB inisiyatiflerine ve programlarma erisimi kolaylastirir. Avrupa capinda
igbirligini ve partnerligi tegvik eder, kent ve bolgeler icin erisilebilir yenilikler ve arastirmalar

yapilmasini saglar.

ELTIS (Avrupa yerel tagimactlik enformasyon sistemi): ELTIS’in amaci, Avrupa’daki
kentsel ve bolgesel ulasim sahasinda pratik bilgi transferi ve deneyim paylagimini
desteklemek ve enformasyon saglamaktir. Avrupa kent ve bolgelerinden en iyi uygulama
seceneklerini arastirma firsati sunar. Spesifik ulasim ¢oziimleri i¢in arastirma yapma ve
sunulan ulasimin imkanlarinin hali hazirdaki durumu hakkinda bilgilendirme yapar. Sirasiyla,
kullanicilarina daha genis erisilebilirlik ve hareketlilik imkanlar1 veren siirdiiriilebilir bir ¢cevre

olusturmaya yardimci olur.

ELTIS, ulasimin ¢evresel etkilerinin azaltilmasi (6zellikle ulagim politikasi iireticileri,
yoneticiler, ulasim operatorleri ve kullanic1 gruplart) yaninda iyilestirilen hareketlilik, ulasim

verimliligi ve giivenligi konularina dahil olan herkes icin tasarlanmistir.

EPOMM (Avrupa mobilite yonetimi platformu): Amaci, Avrupa’da mobilite kavramini
tesvik etmek, gelistirmek ve AB Uyesi Devletler ile diger Avrupa devletlerinde

uygulanmasim saglamaktir. EPOMM, “Mobilite Yonetimi” (mobility management) ile
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ilgilenen AB iiye hiikiimetlerin temsilcileri, yerel ve bolgesel yonetimler, arastirmacilar,
ulasim operatorleri ve igverenler gibi kisi ve kuruluslari bir araya getirme hizmeti

vermektedir. AT tarafindan desteklenen 7 AB iiye devletinin uluslararasi bir ortakligidir.

2.5. Sehir ici Denizyolu Tasimaciigina Etki Eden Faktorler

Kentin bulundugu iklimsel ve dogal yap1 gibi cografi etkenler, iilkelerin kendi i¢indeki
bolgesel ve genel ekonomik durumlari ile yasal ve idari diizenlemeler, deniz araglarinin teknik
ozellikleri, yerlesim bolgesindeki hakim deniz kiiltiiriinii, armator uygulamalar ile sendikal
faaliyetler denizyolu tasimaciligini etkileyen temel faktorler olarak kabul edilebilir. (Baser,
2006)

2.5.1. Yerlesim Alam ile ilgili Faktorler

Bir yerlesim birimindeki niifus yapisi, kent dokusu, caligma saatleri, limanlarin ve
iskelelerin konumu ve diger ulasim sistemleri ile olan baglantisi, yiikleme bosaltma, satig
sistemleri, ve alternatif ulasim imkanlar1 denizyolu tasimaciligim etkileyen yerlesim alani ile

ilgili faktorlerdir.
2.5.1.1. Kentin Niifus Yapisi
Yerlesim merkezi i¢inde ve yakin bolgelerinde yasayan insanlarin yas gruplari,
mesleki faaliyetleri, ticari, endiistriyel, sosyal faaliyetleri ve aktif bir yagam bicimi ile niifusun
coklugu deniz tasimacihigim da etkilemektedir. Ozellikle kent ici kisa mesafeli deniz

ulasiminda, yolcu tasimaciligi 6n plana c¢iktigi icin, diger denizyolu tasima sekillerine gore

niifus yapisindan daha ¢ok etkilenmektedir.

2.5.1.2. Kent Dokusu

Denizyolu tagimaciligina etki eden en 6nemli faktorlerden birisi de kent dokusudur.
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Yerlesim alanlar1 adalardan olusmas1 halinde, denizyolu tasimaciligi alternatifi olmayan bir

ulasim bigimi olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Bununla birlikte karsilikli kiyilarda, iki kiy1 arasindaki uzaklik ile bu kiyilarda yasayan
niifus ¢oklugu ve her iki kiy1 arasindaki ekonomik, ticari ve sosyal faktorlerin etkisi ile
agirlhikli olarak yolcu tasimaciligr olmak iizere tim alanlarda denizyolu tagimacilifi dnem

kazanmaktadir.

Diger taraftan biitiin yerlesim alanlarinda denize paralel yerlesim dokusu icerisindeki
iki mesafe arasinda deniz yolu tasimacilig1 6nemini yitirmektedir. Bunun temel nedeni ise; bu
tiir yerlerde kara ulasiminin tercih edilmesi ve denizyolu tasimaciliginin ikincil alternatif

olarak diisiiniilmesidir.

2.5.1.3. Calisma Saatleri Uygulamasi

Diinyadaki biitiin iilkeler kendi 6zel durumlarim dikkate alarak, is saatlerini ve
calisma giinlerini farkli bicimde belirlemektedirler. Bununla birlikte uluslararasi1 orgiitlerin
etkisi ve llkeler arasi karsilikli uyum saglama endiseleri ile diger bir cok faktoriin etkisi;
calisma giin ve saatlerinde siire bakimindan uyum saglamay: gerektirmistir. Ise gidis ve
doniislerde, denizyolu araclarinin kullanilmasi durumlarinda, ¢alisma saati Oncesi ve

sonrasinda tasinan yolcu sayisi artmakta diger saatlerde ise azalmaktadir.

Aym sekilde caligma saatlerinin yarim giin uygulamasi halinde is saatleri disindaki

yolculuklar artmakta, ig saatlerinde ise azalmaktadir.

Kent dokusunun etkisi ve niifusun ikamet amacl yasam yeri ile ¢alisma alanlarindaki
dagilimina gore denizyolu tasitlarinin kullanilmast halinde, caligma saatleri ©ncesinde,
yerlesim alanlarindan ¢alisma alanlarina gore tasinan yiik ve yolcu sayist artmakta, karst
yonden ise yiik ve yolcu sayist azalmaktadir. Calisma saatleri sonrasinda ise ayni durum ters
yonlii olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Hafta sonlarinda tatil bolgelerine dogru, hafta basarinda

ise ikamet ve ¢alisma alanlarina dogru denizyolu tasimaciligi artmaktadir.
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Mevsimlere gore bakildiginda ise, daha cok turistik amag¢h deniz tagimaciliginin 6n
plana c¢iktigi, kisa mesafeli yolcu ve yiik tasimaciliginin yaz aylarinda arttig, ki aylarinda ise

azaldig goriilmektedir. (Willumsen, v.d., 2001)

2.5.1.4. Liman ve iskeleler

Denizyolu tagimaciliginin deniz aracindan sonraki en Onemli unsuru limanlardir.
Yapisal olarak iki 6nemli ayag bulunmaktadir. Birincisi gemilerin yiikk ve yolcu almak ve
bosaltmak igin yanastiklart deniz ayagi; digeri ise bu yiikk ve yolcularin tasimacilik

islemlerinin yapildigi, formalitelerin hazirlandigi kayitlarinin tutuldugu kara ayagidir.

Denizyolu tasimaciliginda, dogal kural olarak bir limandan hareket eden deniz
aracinin gidecegi yer mutlaka yine bir limandir. Dolayisi ile limanlar arasindaki yolcu sayisi
ve yiik miktar1 kalkis limaninda ne ise varis limaninda da aynisi olmasi gerekir. Bunlarin
gemiye yiiklenme ve bosaltmasinda uygulanan prosediirler ne kadar kolay, ve kayitlar ne

kadar saglikl olur ise, tasinmasi da o derece kolay olacaktir.

2.5.1.5. Ulasim Sistemleri Entegrasyonu

Kalkis ve varis limanlar1 ve bunlarin, karayolu, demiryolu ve havayolu baglantilarinin

entegre olmasi, denizyolu tagimaciligini artirici bir faktordiir. (Giingor, 1996)

Gilintimiiz tagimacilifinda Limandan limana tasima, yerini kapidan kapiya tasimaya
birakmaktadir.Tagima modlarindaki teknolojik gelisme hizla ilerlemektedir. Bir taraftan servis
tasimacilign gelisirken diger taraftan kargo tagimaciligi 6n plana ¢ikmaktadir. Diger taraftan
ise kombine tasimacilik anlayisi ile deniz-kara ve demir yolu tasimacilifi entegrasyonu

olusmaktadir.

2.5.1.6. Teknolojik Altyap:

Gerek deniz aracinin, gerekse Limanlarin uygun teknolojik alt yapiya sahip olmasi,
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denizyolu tagimaciligindaki hizmet kalitesini artirdig gibi, isletme maliyetini kontrol etmede
de onemli kolayliklar sunmaktadir. Giiniimiiz teknolojisinin ulagsmis oldugu seviyede,
ozellikle denizde ortaya ¢ikabilecek bir¢cok olumsuz durumu 6nceden 6nlemek miimkiin hale

gelmistir.

Meteoroloji bilimindeki gelismeler, bilgisayar ve internet teknolojisindeki yaygin
kullanim kolayliklari, Hava tahmin raporlarindan, deniz suyu sicakliklarina, uydu iizerinden
gemi takip sistemlerinden, bilet satis ve rezervasyon sistemlerine ve sefer tarifelerine kadar,
hatta miisterilerine deniz araci iizerinden internet baglantis1 ve haberlesme imkan saglamak

gibi, cok degisik alanlarda teknolojik yeniliklerden yararlanma imkanin1 getirmistir.

2.5.1.7. Servis Tasimacih@ ve Kargo Tasimacihigr Sistemi

Giiniimiizde; Servis tasgimaciligi ve Kargo tasimaciligi, kapidan kapiya tasima sistemi
olarak ortaya ¢ikmistir. Metropol kentlerde sehir i¢i ulagimdaki problemler, ¢aligma alanlart
ile ikamet yerleri arasindaki mesafeler uzadikga, toplu tasima sistemlerine agirlik verilmesine,
servis tasimaciliglr sistemlerinin olusturulmasia,yiik tasimak icin kargo tasimacilik
anlayisinin gelismesine neden olmustur. Bu durum sehir i¢i deniz ulasimini ¢ogu zaman
olumsuz etkilemistir. Bununla birkte servis tasimacilig1 yapan bir ¢ok firma ve kurulus, deniz
tagimaciligl yapan firmalarla isbirligi yaparak, kombine tagimacilik sistemini de kullanmaya

baslamislardir.

2.5.2. Cografi Faktorler

Sehir i¢i denizyolu tasimaciligini etkileyen faktorlerden biri de cografi faktorlerdir. Ozellikle
kent yerlesim dokusuna gore, konuslandirilmis limanlarin, kuvvetli riizgarlara acik olmasi,
deniz suyu sicakliklarindaki ani degisiklikler, Liman ve iskelelerin deniz suyu akintilarina
acik olmasi, Uygun su derinliginin bulunmamasi gibi durumlar ile yaz ve kis mevsimlerindeki
sosyal aktivitelerin farklilasmasi denizyolu tasimaciligimi da farkli boyutlarda etkilemektedir.
Riizgar, kar, yagmur ve sis gibi atmosfer olaylar1 deniz ulasimini olumsuz ydnde

etkilemektedir. (Baser, 2006)
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2.5.2.1. Riizgarlar

Denizyolu tasimaciliginda riizgarlar 6nemli bir yer tutmaktadir. Ik deniz araclarinin
riizgar giicii ile calistigi dikkate alinirsa bunun ne kadar énemli bir unsur oldugu kolayca
anlagilabilir. Bugiin bile yelkenli gemiler ve spor amagh kii¢iik tekneler riizgar giiciinden

yararlanilarak calistirilmaktadir.

Ancak riizgar her zaman olumlu bir faktor degildir. Ozellikle sert esen riizgarlar
denizyolu tagimaciligi, ister yelkenli olsun ister motorlu olsun biitiin deniz tasitlar1 icin
tehlikeli olmaktadir. Bu durumun en aza indirilebilmesi icin, bugiin kullanimlar1 azalmis olsa
bile uzun deneyimler sonucu denizde firtina haritalar1 ve firtina takvimleri olusturulmustur.
Bunun yaninda ortak dil kullanimi olarak denizcilik terimleri ve lisam1 gelistirilmistir.
Kullanilmasi zorunlu olan uluslararasi sancak ve isaretler, uluslararasi mors alfabesi, ve
riizgar yonleri, denizde ortaya c¢ikabilecek tehlikeli durumlar1 6nlemek ve haberlesmek icin

kullanilmaktadir.

Denizyolu tasimaciliginda, iskele ve terminaller insa edilirken miimkiin oldugu kadar,
kent yerlesim dokusunda hakim riizgarlardan korunakli bolgeler secilir. Riizgarin etkisi ile
ortaya ¢ikan dalgalardan ve gel-git hareketleri ile akintilardan korunmak i¢in mendirekler

yapilmakta ya da kara i¢inde korunakli limanlar olusturulmaktadir.

2.5.2.2. Deniz Suyu Sicakhgi ve Akintilar

Deniz suyu sicakliklar 6zellikle motorlu deniz araclarinda 6nemli hale gelmektedir.
Yiiksek devir hizli motor kullanan deniz araglar ile, manevra kabiliyeti yiiksek olan ve sik
tarifeli sefer yapan deniz araglarinda deniz suyu sicakliginin artmasi, motorlarin hararet
yapmasini Onlemek i¢in siirekli sogutulmasini gerektirmektedir. Bu ise cogu zaman ek
maliyetlerin ortaya cikmasina neden olmaktadir. Bugiiniin gemi insaa sanayiinde, deniz
araglar1 caligma sahalar1 dikkate alinarak dizayn edilmekte, ve ana tahrik sistemleri buna gore

secilmektedir.
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Diger taraftan deniz i¢i akintilar, dip akintilar1 yada yiizey akintilan ile nehir akintilar
da deniz yolu tasimaciligim etkileyen faktorler olarak ortaya c¢ikmaktadir. Cogu zaman
akintilarin  kuvvetli oldugu bolgelere tehlikeli madde tasimaya yonelik deniz tasitlar
almmamaktadir. Ya da pilotaj ve kilavuzluk hizmetleri alinmasi zorunlu tutularak tehlikeli

bolgelerden emniyetli gecis saglanmaya caligilmaktadir.

Ozellikle nehir tagimaciliginda ve bogazlarda akimtilara karst ek ©nlemler
gelistirilmistir. Bu 6nlemlerin basinda hiz sinirlamasi, kontrollii ge¢is izni verilmesi, pilotaj ve

romorkaj uygulamasi, yiik sinir1 getirilmesi gibi degisik onlemlerdir.

2.5.2.3. Deniz Suyu Derinlikleri

Deniz araclarinin emniyetli seyir icin uygun deniz suyu derinliklerine sahip olmasi
gerekmektedir. Deniz arac1 hacmi ve tonaji arttikga deniz suyu dip derinliginin de fazla
olmasi talep edilir. Cogu zaman deniz ortasinda, deniz yiizeyine yakin kayaciklar ve sig
ortamlar bulunmaktadir. Buralar kor nokta olarak adlandirilmaktadir. Deniz tasimaciliginda

bu noktalarin tehlikeli olmasini 6nlemek ic¢in 151kl1 samandiralar kullanilmaktadir.

Diger taraftan iskele ve terminallerin yapiminda da uygun deniz dip derinligi
aranmaktadir. Deniz dip derinligi ¢ok s1g olan yada dere ve nehir akintilar ile dolabilen
bolgeler deniz aracinin hareket etmesini zorlastirirken, ¢ok derin olan bolgelerde de Liman
iskele ve terminallerinin ingaa edilmeleri zorlasmaktadir. Bu gibi derin yerlerde baglama alani

bulunmasi halinde yiizer iskele ve dubalar kullanilmaktadir.

2.5.2.4. Mevsimsel Farkliliklar

Mevsim farkliliklar1 da denizyolu tagimaciligini etkileyen bir diger cografi etkendir.
Ozellikle tarifeli seferler ile, kisa mesafeli yolcu ve yiik tasimaciligi yapan kuruluslar, sefer

tarifelerini yaz tarifesi ve kis tarifesi olarak ayr1 ayr diizenlemektedirler.
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Gece—giindiiz farkliliklarinin olusmasi, yaz aylarinda sicakliklarin artmasi ile birlikte
turizm amach seferler diizenlenmesi, bunun yaninda olumsuz hava kosullarinin azalmasi yaz
donemlerinde denizyolu tasimacilifinin canlanmasina sebep olmaktadir.Kis aylarinda ise
olumsuz hava kosullart nedeniyle sefer sayilar azalmakta ve kismen de iptal edilmektedir. Bu
nedenle denizyolu tasitlarinin tadil, tamir ve bakimlar kis sezonunda yapilmakta, yaz sezonu

icin hazir hale getirilmektedir.

2.5.3. Ekonomik Faktorler

Denizyolu tagimaciligi gerek uluslararasi boyutta, gerekse icinde bulundugu iilke ya da
bolge boyutunda olsun, genel ekonomik durum ile ¢ok yakindan ilgilidir ve ekonomik

durumdan etkilendigi gibi onu etkileyebilmektedir.

Deniz tasimaciligi talebinin diizeyi, genel anlamda ekonomik biiyiime hiziyla
belirlenmektedir. Bununla birlikte kabul edilmesi gereken diger bir nokta da, ekonomik
biiyime hiz1 ile deniz tasimacilifi talebindeki biiyiime hizi arasindaki karsilikli iligkinin tek
belirleyici faktor olmadigi ve baz1 bagka faktorlerin de bu ikisi arasindaki iligkiyi

degistirebilecegidir. (Geger, 2001)

2.5.3.1. Ekonomide Durgunluk

Global ekonomik krizler, ulusal ya da bolgesel boyutta yasanan ekonomik durgunluk
deniz tasimaciligini da olumsuz yonde etkilemektedir. Ekonomik daralmalar, ticari iligkilerin
zayiflamasi, denizyolu ulasimindan yararlananlarin gelir diizeylerindeki azalmalar, denizyolu
tasimaciliginda da bir daralmaya sebep olmaktadir. Denizyolu tasimacilifinda, gemi ve
iskele/terminal yatirimlan i¢in ilk yatirim maliyetlerinin yiiksek olmasi, buna mukabil deniz
tasimaciliginin, diger tagimacilik tiirlerine gore avantajlar saglamasi nedeniyle 6zendirilmesi
ve denizlerden daha fazla yararlanma diisiincesi, denizyolu tasimaciliginin 6nemli bir sektor
olmasina sebep olmustur. Bu nedenle faaliyet konusu kismen yada tamamen denizyolu
tasimaciligl olan kuruluslara basta yakit kullanimi iizerinden alinan vergiler olmak iizere,

diger bircok vergiden istisna ve muafiyet kolayliklar1 getirilmektedir.
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2.5.3.2. Ekonomide Canlihk

Ekonominin canlandigi dénemlerde, buna paralel olarak denizyolu tasimaciligr da
canlanmaktadir. Canlanan ticari ve endiistriyel hayat ile birlikte ortaya ¢ikan ¢ok miktarda
hammadde ihtiyaglariin temin edilmesi ve yeni ¢ikan {iriinlerin uluslararas1 piyasalara
sunulmak iizere uzak pazarlara gonderilmesi, lilke i¢inde farkli pazar alanlarindaki ticari
hayata katilma, turizm sektdriindeki canlanmalar deniz yolu tagimaciligina da etki etmekte ve

bir hareketlenme ortaya ¢ikmaktadir. (Geger, 2001)

2.5.3.3. Yakit Fiyatlarindaki Degisiklikler

Denizyolu tasimaciligindaki isletme maliyeti giderlerinin en 6nemlisi yakit giderleridir.
Deniz araglan yakit olarak genellikle Fuel Oil ve Motorin kullanmaktadirlar. Bununla birlikte

son yillarda LPG ve LNG kullanan deniz araclar da insa edilmeye baglanmistir.

Denizcilik sektoriiniin 6nemi nedeniyle hemen hemen tiim iilkeler yakit kullanim
iizerindeki vergileri kaldirmislardir. Ozellikle uluslararasi ¢aligan gemilerde uzun yillardir
vergiden arindirilmis yakit kullanilmaktadir. Son yillarda ise bu durum kabotaj hattinda
calisan gemiler icinde uygulama konusu olmustur. Yakit fiyatlarinda saglanan avantajlarin

Otesinde, ucuz ve temiz yakit kullanim arayislar1 da devam etmektedir.

2.5.3.4. iscilik Ucretleri ve Calisma Sistemi Etkisi

Denizyolu tasimaciliginda en 6nemli faktor, yetismis gemi personelidir. Bu nedenle

gemi personeli egitimi uluslararasi kurallarla belirlenmektedir.

IMO’nun koordinatdr gorevini yiiriittiigi STCW 1978, denizlerde can ve mal
giivenligini arttiric1 ve gevre kirliligini azaltici yondeki faaliyetlerinde amaca ulagsmak igin,
diinya devletlerinden gemi adamlarinin egitimini istemektedir. Bu nedenle de ticaret
gemilerinde calisan gemi adamlarinin egitim, belgelendirme ve vardiya tutma esaslarim

standart hale getirmistir.
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2.5.3.5. Doviz Kuru ve Faiz Etkisi ( Finansman Etkisi )

Denizyolu tasimaciligmmda en o©nemli sorun finansman yetersizligidir. Global
ekonomide yasanan olumsuzluklar her sektorde oldugu gibi denizcilik sektoriinii de
etkilemekte, sektoriin finans problemini ¢ozecek alternatif kaynak ve uygulamalarin hayata

gecirilmesi gerekmektedir.

Denizcilik sektoriindeki en 6nemli ve coziilmesi gereken konulardan birisi, uygun
finansman kaynagi temin etmektir. Uluslararas1 diizeyde gemi ingaa sanayisi gelismis ve
finans sektorii kuvvetli olan iilkeler, genellikle gemi igletmeye alindiktan sonra geri 6demeleri
baslamak iizere, kendi iilkelerindeki gemi sanayii lehine orta vadeli (5-10 y1l ) proje kredileri
kullandirmaktadirlar, Ulusal diizeyde uygun finansman kaynagi bulamayan yatirimcilar icin

bu durum cazip olmaktadir. Bunun neticesi olarak;

- Gemi ingaa sanaayi, finansman kaynagi giiclii olan iilkelere kaymakta, yeni gemi

edinme maliyetleri yiikselmektedir.

- Uluslararas1 ekonomik farkliliklar, gemi insaa maliyetine iilke riski sigorta primi

seklinde yeni maliyetler eklenmesine neden olmaktadir.

- Deniz araci1 edinmek isteyenler, 5-10 yil gibi isletme donemi i¢in uzun sayilabilecek

bir siire, finansman maliyeti baskis1 altinda ¢alismaktadirlar.

- Finansman baskisinin etkisiyle, uluslararasi1 sularda oldugu gibi, kabotaj hattinda da
navlun fiyatlarinin doviz cinsinden belirlenmesine ve maliyetlerin artmasina neden

olmaktadir.
- Kisa mesafeli tasimacilik yapan isletmeler, kazanglarini ulusal para cinsinden elde

etmekte, fakat daha degerli yabanci para iizerinden kredi geri 6demesi yaptigi i¢in, kur ve faiz

maliyeti ile tasima ( navlun ) iicretleri arasinda tercih baskis1 altinda kalmaktadir
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- Ogzellikle yolcu tagimacilifi yapan isletmeler, tasima iicretlerini, idari kararla
belirlemis olsalar bile, iilke ekonomisindeki genel duruma gore, kullanilabilir gelir diizeyinin
siirlayict etkisi ile karsilasmakta, Yiiksek talep elastikiyeti etkisi ile de, biiyiikk yolcu

kayiplarina neden olabilmektedir.

2.5.3.6. Deniz Araci Edinme Maliyeti Etkisi

Denizyolu tasimaciliginin en 6nemli unsuru olan gemilerin, insa siiresi uzun ve ilk
yatinm maliyetleri yiiksektir. Bu nedenle gemi yatirim karar1 vermek ve zamanin belirlemek

onemli bir siirectir.

Yeni gemi insa kararin1 verirken, gelecekte iilke ekonomisinin istikrarlt olacagi, risk
unsurlarinin miimkiin oldugu kadar azaldigi etiidii yapilmasi gerekmektedir. kisa ve orta
vadede olumlu fakat uzun vadede risk unsuru belirdiginde yeni gemi insaa etmek yerine ikinci
el gemi piyasasi hareketlenmekte yada bircok isletme yeni gemi edinmek yerine kiralama

yoluna gitmektedirler.

Kiralama islemi; calisma saati iizerinden (time charter) yada sefer sayisi lizerinden (trip
charter), Gemi personeli ile birlikte olabildigi gibi, sadece geminin kendisinin kiralanmasi

seklinde de olabilmektedir.

Ancak navlun piyasasinin hareketlenmis oldugu donemlerde kiralanacak uygun gemi

bulmak, piyasanin daraldigi donemlerde de gemi kiralayacak armator bulmak zorlagsmaktadir.

2.5.4. Deniz Kiiltiiriinii Benimseme

Ozellikle kiiresellesme gercevesinde tanimlanan, deniz kenarindaki Metropol kentlerin
diinya Olceginde birbirleriyle dayanisma yada rekabet igerisinde olmalari, Uluslararasi
organizasyonlara ev sahipligi yapmak gibi yeni projelerin ortaya ¢ikmasi, Kiiresel 1sinma ile
birlikte temiz cevre ve saglikli yasam kosullarmin olusturulmasi gayretleri, sehir ici

ulasiminda biiyiik Olcekte, hizli, emniyetli ve en ucuz tasimacilik olarak denizyolu
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tasimaciligindan daha ¢ok faydalanma diisiinceleri, deniz kiiltiirii olusturulmas1 gereginin
onemini siirekli artirmis, denizcilik kurum ve kuruluslan tarafindan bu cergevede, yelkenli
yariglari, kiirek yariglari, feribot yarislari, su motoru yariglart gibi sportif faaliyetler, makale
ve siir yarigsmalari, resim ve fotograf sergileri gibi kiiltiir ve sanat faaliyetleri, gezi turlarn gibi
turistik faaliyetler ile sempozyum, panel, konferans diizenlemek gibi ulusal ve uluslararasi

organizasyonlar yapilmaktadir.
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M. TURKIYE’DE DENiZ TOPLU TASIMACILIGI

Deniz tagimaciligi en ekonomik, en cevreci tasima sistemidir. Demiryolu
tastmaciligina oranla 3,5 kat, karayolu tasimaciligina oranla 7 kat ucuzdur. Ulkemizde 1950
yilima kadar, dogru bir tercih olarak demiryolu ve denizyoluna agirlik veren politikalar
benimsenmistir. Bu uygulama sonucunda 1950 yilinda yiik tasimalarinda miktar (ton) olarak
demiryolu %55.1, denizyolu %27.8 pay alirken, karayolunun pay1 %17.1 idi. Ayn1 donemde
yolcu tagimaciliginda tasima tiirleri aras1 dagilim %49.9 karayolu, %42.2 demiryolu, %7.5
denizyolu ve %0.6 havayolu seklindeydi. 1950 yilindan sonra en pahali tasima tiirii olan
karayolu tagimaciligim1 destekleyen politikalar, her hiikiimet doneminde devam ederek
Tiirkiye’de ulasim karayoluna bagimli hale getirilmistir. Bdoylece giiniimiizde yurtigi
tasimacilik; yiikte %92, yolcuda %95 karayolu pay1 ile dengesiz, pahali ve sagliksiz bir
yapiya doniigmistiir. (DPT, 2006)

Denizyolu kullamiminin  arttirnlmas1 icin  Ozellikle limanlarin altyapilarinin
iyilestirilmesi, karayolu ve demiryolu ile olan baglantilarinin arttirilmasi gerekmektedir. Ayni
zamanda denizyolunun kullaniminin artimi ile gerekli olacak gemi sayisinin karsilanmasi
gerekmektedir. Bu saymin karsilanmasinda gemilerin satin alinmasi1 yerine bu gemilerin
iilkemizde dizayn edilmesi ve yine iilkemiz tersanelerinde imal edilmesi iilkemiz ekonomisine
biiyiik faydalar saglayacaktir. Istanbul ilimizde sehir ici ulasimda %89 karayolu, %6
demiryolu ve %5 denizyolu kullamlmaktadir. Ulkemiz genelindeki durum Istanbul ilimize
benzerlik tagimakta, sehir ici ulasimda %90 karayolu, %6 demiryolu ve sadece %4 denizyolu
kullanilmaktadir. Sehirleraras1 ulasimda denizyolunun oran1 daha da alt seviyelerdedir. Bu
durumun 1iyilestirilmesi ve ulasimin deniz yoluna kaydirilmasi iilke ekonomisi, emniyetli
tasima ve cevre kirliligi acisindan acilen ele alinmasi gereken bir konu olarak karsimiza

¢ikmaktadir. (IBB, 2006)
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3.1. Kisa Mesafeli Denizyolu Tasimacili@i Yoniinden Tiirkiye’nin Durumu

Tiirkiye cografi konumu nedeniyle kisa mesafe deniz tasimaciliginda 6nemli avantajlara

sahip bir tilkedir. Tiirkiye i¢in kisa mesafe deniz tasimaciliginda ii¢ hat 6ngoriilebilir:

. Dogu Akdeniz Hatti: Iskenderun ve Mersin limanlarimin ana limanlar olacag,
Akdeniz’in kars1 tarafinda Port Said, Iskenderiye ve Beyrut gibi onemli limanlarla
baglantiy1 saglayacak bir hattir.

L Bati1 Akdeniz Hattt: {zmir limaninin ana liman olarak kullanilacagi, Akdeniz’in batisinda
Lizbon ve Kazablanka’y1 da i¢ine alan bir sinirla, biitiin Akdeniz’i kapsayan hattir.

o Karadeniz Hatti: Istanbul limaninin ana liman olacagi, Odesa, Novorossiysk, Batum ve

Kostence limanlari ile baglantinin saglanacagr hattir.

Denizcilik Miistesarlig1 tarafindan Mayis 2005°te istanbul’da, Haziran 2005 te Izmir’de
diizenlenen seminerler sonucunda; Avrupa Birligine iiye iilkelerde tesis edilmis “Kisa
Mesafeli Denizyolu Tasimaciligt Merkezlerinin” Denizcilik Miistesarligi koordinesinde
iilkemizde de kurulmasi konusunda fikir birligine varilmistir.

Amnilan konuda Tiirkiye Odalar ve Borsalar Birligi (TOBB) Biinyesinde Kisa Mesafeli
Denizyolu Tanittmi Merkezi Kurulmasi ile ilgili calismalari 19 Ekim 2005 tarihinde
baslatilmistir. 2006 yilinda iilkemiz Kisa Mesafeli Denizyolu Tagimaciligit Taniim Merkezi
(KMDYT) kurma calismalarn Denizcilik Miistesarligi koordinesinde, TOBB biinyesinde

stirdiiriilmesi ¢aligmalar1 devam etmektedir.
3.1.1. Kisa Mesafeli Denizyolu Tasimaciigimin Kuvvetli ve Zayif Yonleri
Kisa mesafeli denizyolu tasimacihiginin, diger ulastirma tiirlerine gore idari ve Tasitan

yoniinden kuvvetli ve zayif yonleri tablo 4’te; digsal maliyet yoniinden kiyaslanmasi ise tablo

5’te verilmistir.
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Tablo 4. Kisa mesafeli denizyolu tasimaciliginin kuvvetli ve zayif yonleri

Kuvvetli Yonler

Zayif Yonler

A

*© =

Diisiik altyapr maliyetleri

Sinirli alan kullanimi

Cevre dostu ve diisiik enerji titketimi
Sinirsiz kapasite kullanimi

Diger tiirlere gore daha giivenli olmasi
Ozellikle uzun tasima mesafelerinde
uygun fiyati

Ulasimda ¢ok az sikisiklik olmasi
Maksimum siiriis zamaninda sorun yok
Diger tasima tiirlerine gére daha giivenli
olmasi

1. Pazarin biiyiik bir boliimiinde
bilinmiyor

2. Pazarin biiyiik bir kesiminde zay1f bir
goruntiisii var

3. Uzun ulasim siiresi

4. Kapidan kapiya (door/door)
tasimacilikta zayif organizasyon

5. Aktarmadan dolay1 ¢ok karigik

yonetim

Diger tiirler ile uyumlulukta yetersizlik

7. Pazar alt yapisinin yetersizligi
Limanlardaki altyap: eksiklikleri

=

Tablo 5. Tasima tiirlerine gore yaklasik ortalama digsal maliyet (euro/1000 ton-km)

(DPT,2006)
Maliyet . . Kisa mesafeli
Unsuru Karayolu Demiryolu I¢suyolu denizyolu
Kaza 5.44 1.46 0 0
Giirtiltii 2.138 3.45 0 0
Kirletici madde 7.85 3.8 3.0 2.0
Iklim maliyeti 0.79 0.5 - -
Altyap1 2.45 2.9 1.0 1.0’den az
Sikisiklik 5.45 0.235 - -
Toplam 24.12 12.35 Max. 5.0 Max. 4.0
Karayolu ile yapilacak
Tasimalardan
Digsal maliyet kazanci 1.8 € 19€ 20€
1000 tkm
Yiikiin karayolundan
Diger tasima tiirlerine 85 tkm 52 tkm 50 tkm
Kaydirilmasi sonucu
Olusan 1 €’luk kazang
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3.2. Ulke Genelinde Denizyoluyla Yolcu ve Ara¢ Tasimacihg

Ulke genelindeki yolcu ve arag tasimacilig en yiiksek oranda, 2005 yili Subat ayinda
Istanbul Biiyiiksehir Belediye Baskanligi’na devredilene kadar Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri
A.S. (TDI) tarafindan gerceklestirilmekteydi.

TDI, biinyesinde bulundurdugu Denizyollari Isletmesi ile i¢ ve dis hatlarda, Sehir
Hatlar1 Isletmesi ile de sehir ici yolcu ve arag tasimaciliginda faaliyet gostermekte idi. Bu siire
zarfinda iilke ¢apinda ¢esitli hatlarda yolcu ve arag¢ tasimaciligl yapilmis olup bu hatlarin bir
kisminda siirekli bir kisminda ise mevsimlik tasimacilik yapilmistir. Bahsedilen hatlarin
bazilar1 ise zamanla kaldirilmis ya da kullammina ara verilmistir. 2005 yilinda TDI
ozellestirilince hatlarda kullandigi feribot ve yolcu gemisi filosu c¢esitli kurumlara
devredilmistir. Ulke genelinde denizyoluyla yolcu ve ara¢ tastmacihigi yapilan hatlar asagida

belirtilmistir.

KARADENIZ BOLGESI : istanbul-Rize (Karadeniz hatt1) 2004 yilinda iptal edildi.

EGE BOLGESI : Istanbul-izmir (izmir hatt) 2004 yilinda iptal edildi.
Canakkale-Gokgeada

Canakkale-Kabatepe

AKDENIZ BOLGESi :  istanbul-Alanya
Mersin-Kibris

Alanya-Kibris

MARMARA BOLGESI : istanbul-Marmara Adasi-Avsa
[stanbul-Bandirma
[stanbul-imrali-Mudanya

Tekirdag-Erdek-Marmara Adasi-Avsa
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3.2.1 Karadeniz Bolgesi

2004 yilinda iptal edilene kadar TDIi’ye ait Karadeniz gemisi ile Istanbul ve Rize
arasinda bulunan 517 millik “Karadeniz hatti”’nda yolcu ve ara¢ tasimaciligi yapilmaktaydi.
Mevcut hattin giizergah, Istanbul — Zonguldak — Sinop — Samsun — Trabzon ve Rize’den
olusmaktaydi. TDI Karadeniz yolcu gemisi Ozellestirme Yiiksek Kurulu karari geregince
ihale usulii ile 3 Ocak 2005 tarihinde satilmistir. Gemi halen Malta bandirali olarak

Yunanistan’a ait bir armator tarafindan isletilmektedir.

Tablo 6’da bu hat iizerinde 1995 ve 2002 yillar arasinda yapilan sefer sayilari ile tasinan

yolcu ve arag sayilar1 verilmektedir.

Tablo 6. Karadeniz hattinda yapilan sefer sayilari, yolcu- ara¢ tasimaciligi degerleri
(Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri, 2006)

Tasman Doluluk Oram

Sayin | Adedi | Adedi | Adedi | Adedi | Arac | YO | O
1995| 15 9036 1530 139 3 1672 69 53
1996| 14 5658 996 111 6 1113 49 44
1997 8 3097 517 68 - 585 47 41
1998| 10 3748 430 31 - 461 33 25
1999| 10 3464 607 24 1 632 42 33
2000, 10 3836 631 54 - 685 46 37
2001 13 15143 1662 48 - 1710 99 32
2002 11 10409 1748 69 - 1817 80 40

3.2.2. Ege Bolgesi

Istanbul — izmir arasinda 273 milden olusan izmir hatti’da Karadeniz hatt1 ile ayn1 kaderi
paylasmis, TDI’nin 6zellesmesi ve yaz aylarinda haftada bir sefer yapilan hattin yeterli ilgiyi
gormemesi iizerine 2004 yilinda bu hat iptal edilmistir. Bu hat iptal edilmeden 6nce yolcu ve

ara¢ tasimaciligina ait veriler tablo 7°de verilmistir.
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Tablo 7. Istanbul — Izmir hattinda yapilan sefer sayilari, yolcu- arag tasimacilig degerleri
(Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri, 2006)

Tasman Doluluk Oram

Sayin | Adedi | Adedi | Adedi | Adedi | Avac | YO | Ot
1996| 52 25446 7020 104 10 7134 46 40
1997| 52 21239 6137 69 8 6214 39 36
1998 54 20319 5304 39 - 5343 37 31
1999 49 18114 4691 18 6 4715 40 38
2000| 46 15440 4576 6 4 4586 36 39
2001 31 18207 5147 21 - 5168 50 39
2002 29 15794 5436 11 - 5447 46 44
2003 1 443 11 - - 192 38 45

diizenli seferler ile yolcu ve ara¢ tagimacilign yapilmaktadir. Buna ilaveten o6zellikle yaz
aylarinda Bodrum — Marmaris — Gokova — Dalyan — Dat¢a gibi turistik bolgeler arasinda 6zel

sektore ait teknelerle deniz ulagimi saglanmaktadir. Hatlar gsekil 1’deki haritada

gosterilmektedir.
Gullik Korfezi
Turgutreis
b @ Bodrum

Gelibolu
e " O ¢ fe Al e
1 oY . Marmaris
L L ]

@Datca

Sekil 1. Gokova korfezi haritas1 ve deniz tasimaciligi yapilan hatlar
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3.2.3. Akdeniz Bolgesi

Akdeniz hatt1 ilk olarak Istanbul — Izmir — Iskenderun arsinda diizenlenmis olup daha
sonra varis noktast Alanya olarak degistirilmistir. Turistik amacli olarak diizenlenen bu
seferler TDI Denizyollar1 Isletmesi'ne bagli Akdeniz ve Karadeniz isimli gemilerle
yapilmistir. Akdeniz’de en 6nemli yolcu ve ara¢ tasimacilign Tiirkiye — Kibris arasinda

yapilmaktadir. Bu hatlar sunlardir.

Alanya — Girne : 96 mil
Mersin — Magosa 2 115 mil

Tasucu — Girne : 65 mil

Akdeniz hatt1 giiniimiizde faal degildir. Tiirkiye ve Kibris arasindaki yolcu ve arag
tastmacilign TDI’den Kibris Tiirk Denizcilik Sirketi’ne devredilen M/S Bozcaada feribotu ve
0zel sektore ait teknelerle yapilmaktadir. M/S Bozcaada feribotu Mersin — Magosa arasinda
hizmet vermektedir. 2001 yilina kadar TDI biinyesinde olan feribot bu tarihten sonra Kibris
Tiirk Denizcilik Sirketi’ne devredilmistir. 2001 yilina kadar bu hatta yapilan yolcu ve arag

tasimaciligina ait veriler tablo 8’de verilmistir.

Tablo 8. Mersin — Magosa hattinda yapilan sefer sayilari, yolcu- ara¢ tasimaciligi degerleri
(Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri, 2006)

Tasman Doluluk Oram

Sayim | Adedi | Adedi | Adedi | Adedi | Avac | YOl | Ot
1995 204 72530 2499 2360 3094 7953 16 60
1996| 164 61574 943 1394 1688 4025 16 40
1997| 167 68917 1653 2072 2207 5932 18 55
1998 | 160 63263 1930 2052 1958 5940 17 54
1999| 176 74326 2325 2250 2183 6758 19 56
2000| 162 63115 1532 2215 1453 5200 17 45
2001| 54 16137 228 822 302 1352 44 75
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3.2.4. Marmara Bolgesi

Marmara bolgesi denizyolu ile ara¢ ve yolcu tasimaciliginin en yogun olarak yapildig
bolgedir. Marmara denizi iizerinde Istanbul — Bursa, Yenikapt — Bandirma, Yenikap: —
Yalova, Pendik — Yalova arasinda hizli feribot seferleri yapilmaktadir. 27 Nisan 2007°de
hizmete alinan hizli feribot ile Istanbul - Bursa aras1 75 dakikaya inmistir. Mavi Marmara
gemisi ile haftada bir Sarayburnu — Marmara ve Avsa adalann arasinda diizenli sefer
yapilmaktadir. Deniz otobiisleri ile Istanbul — Armutlu, Istanbul — Ciarcik ve Esenkdy

arasinda tarifeli seferler yapilmaktadir. (IiDO, 2007)

3.2.5. Ic Sularda Yolcu ve Arac Tasimacilig

Tiirkiye’de nehirlerin akarsu rejimleri ulagim icin uygun degildir. I¢ sularimizda GAP
bolgesindeki Atatiirk, Karakaya ve Keban barajlarinda belirli noktalarda karsilikli feribot
seferleri diizenlenmektedir. Bunlara ek olarak Van Goli'nde de i¢ su ulasim
kullanilmaktadir. I¢ sularda feribotla su gegisi yapilan hatlar sunlardir: (Gemi Miihendisleri

QOdasi, 2003)

Atatiirk Baraji : Kahta — Menzil gecisi
Narenciye — Bucak gecisi
Meselikoy — Pertek gecisi

Karakaya Baraji : Baskil — Battalgazi gecisi

Keban Baraji : Agin gecisi
Fatmal1 — Cemisgezek gecisi

Van Goli : Tatvan — Van

Akdamar adasi
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3.2.5.1. Kahta — Menzil Gecgisi

Bu hat tizerinde “Tarihi Tille Feribotu” isimli feribot sefer yapmaktadir. 20 mt.
boyunda ve 5,5 mt. eninde olan feribot Kahta ve Oluklu koyii arasinda karsilikli giinde 2 sefer

yapmaktadir. Sekil 2°de Atatiirk Baraji iizerinde su ulasimi yapilan hatlar goriilmektedir.

\ SNk
7 YARPUAL ool

TEPEHAN  GERGER

Pinbrisosl St Dell? o7

T _Kupldcru -8

-
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:
” 19 5
oK W W Anaman

!
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Sekil 2. Atatiirk Baraj1 iizerinde feribot tasimaciligi yapilan hatlar

3.2.5.2. Narenciye — Bucak Gecisi

Haritada Kahta — Siverek hatt1 olarak goriinen bu hat iizerinde 6zel sahsa ait Derya
isimli feribot sefer yapmaktadir. 1994 yilinda Kahta’da insa edilen feribot 35 mt. boy ve 8,5
mt. genislige sahiptir. Yaz aylarinda Erciyes’e gelen turistleri de agirlayan feribot giinde 4-5

sefer yapmaktadir.

3.2.5.3. Meselikoy — Pertek Gecgisi

Bu hat iizerinde 6zel sahislara ait 3 adet feribot sefer yapmaktadir. Bunlardan biri
“Pertek” adli feribot olup diger ikisi isimsizdir. Pertek feribotu 1988 yilinda Cemizgezek’te
ingaa edilmistir. 35 mt. boy ve 9,20 mt. genislige sahiptir.
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3.2.5.4. Baskil — Battalgazi Gecisi

Hatta sefer yapan LCM 8 feribotu askeri ¢ikartma gemilerinin projesiyle Taskizak
tersanesinde bloklar halinde insa edilerek 1981 yilinda Cemisgezek’te birlestirilen, 6,5 m.
genisligi 1,76 m. kalip derinligi olan tekne 1992 yilinda 3 m. boy verilerek 27 m. ye

uzatilmistir.

3.2.5.5. Keban Baraji1 Agin Gegisi

Bu hatta Agin Belediyesi’'ne ait “Agin” feribotu ile sefer yapilmaktadir. Feribot 26 mt.

boy ve 6,3 mt. genigligindedir.

3.2.5.6. Fatmali — Cemisgezek Gegcisi

Hat tizerinde 1983 yilinda Muratgik’ta insa edilen “60.Y1l” feribotu sefer yapmaktadir.
Feribot 27 mt. boy ve 8,5 mt. genisligindedir.

3.2.5.7. Van Golii Uzerinde Yolcu ve Ara¢ Tasimaciig

Van Golii’'nde denizcilik faaliyetlerinin hangi tarihte basladigi hususu kesin olarak
bilinmemektedir. Ancak; 1914 yildan once golde ufak tipteki deniz araglarimin tagimacilik
yaptiklar1 bilinmektedir. 1953 yilinda Denizcilik Bankas1 T.A.O. biinyesine alinan Feribot
Isletmeciligi 28.10.1983 tarihinde Tiirkiye Denizcilik Kurumu, 16.11.1984 tarihinden
itibaren Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri Genel Miidiirliigii ve 01.05.1988 tarihinden itibaren
TCDD isletmesi Genel Miidiirliigii biinyesinde faaliyetlerine devam etmistir. (TCDD, 2007)

Bitlis iline bagli Tatvan Ilcesinde 1971 yilina kadar golde tasimacilik hizmetleri
ufak tipteki gemilerle yiiriitiilirken 1971 yilindan itibaren Tatvan—Van Tatvan arasindaki
demiryolu baglantisin1 saglamak amaciyla insa edilen feribotlarla tagimacilik hizmetlerinin
yuriitiillmesine baglanmistir. Feribotlarla Tatvan — Van — Tatvan arasinda vagonla yiik
tagimacilig1 esas amag olup, vagonlarin yiiklenisi sonras1 yer kalis1 halinde diger araglarin da

tasinmalar1 miimkiin olmaktadir. Feribotlarla ayn1 zamanda yolcu tasimasi yapilmaktadir.
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Tasimacilik hizmetleri; Orhan Atliman, Refet Unal, Tatvan ve Van adli feribotlarla

yiriitiillmektedir.

Feribotlarda tarifeli bir sefer programi bulunmamaktadir. Seferler tamamen vagonlu
yiik durumuna gore diizenlenmektedir. Yiik durumu miisait oldugu takdirde 3 feribotla giinde
6 sefere kadar tasimacilik yapilmakta, yiikk olmadigi zamanlarda da hi¢ sefer yapilmamaktadir.

Van go6lii haritas1 ve Van — Tatvan feribot hatt1 sekil 3’te gosterilmistir.
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Sekil 3. Van golii haritas1 ve feribot hatt1 (TCDD Van Goélii Feribot Isletme Miidiirliigii'nden
alman bilgiler dogrultusunda ¢izilmistir.)

Golde yolcu tasimaciliginin talep gormesi iizerine Istanbul Hali¢ hattinda ¢alisan 4
adet gemi bu hatta kaydirilmistir. Bu gemiler “Siitliice”, Defterdar”, “Kagithane”, “Asmali”
adli yolcu gemileridir. 4 geminin toplam yolcu kapasitesi 784’tiir. Vangolii’'nde bulunan

Akdamar adasina da turistik seferler diizenlenmektedir.

Van Golii’nde taginan yolcu ve arag sayilari tablo 9’da verilmistir.
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Tablo 9. Van gélii yolcu ve arag tasima verileri (TCDD Van Golii Feribot Isletme
Miidiirliigii, 2007)

Yillar Sefer sayisi Yolcu sayis1 | Vagon sayisi
2001 747 27.639 14.378
2002 977 38.084 17.310
2003 1.015 29.084 18.032
2004 2.410 28.890 21.402
2005 2.018 23.905 18.113
2006 2.300 27.205 20.809

3.3.  Sehir ici Denizyoluyla Yolcu ve Ara¢ Tasimacihg

Ulke genelinde diizenli seferlerle yolcu ve ara¢ tagimaciligmin yapildigi 4 ilimiz

vardir. Bu iller Izmir, Canakkale, Kocaeli ve Istanbul’ dur.

3.3.1. Canakkale

2005 yilindaki ozellestirmeden sonra TDI biinyesinde kalan 7 adet arabali vapur ve 1
adet feribot ile Canakkale sehir i¢ci denizyolu ulasiminda hizmet vermektedir. Canakkale

ilinde toplam 5 hatta denizyolu ulagimi hizmeti verilmektedir.

Gelibolu-Lapseki : 2 Adet arabal1 vapur
Kabatepe-Gokgeada : 1 Adet arabali vapur
Canakkale-Eceabat: : 3 Adet arabali vapur
Bozcaada-Geyikli  : 1 Adet arabali vapur

Canakkale-Gokg¢eada : M/S Bandirma vapuru (feribot hatti)
Canakkale sehir ici denizyolu ulasiminin yapildigi 5 hattaki toplam degerler istatistiki

olarak tablo 10’da gosterilmektedir. Sekil 4’te ise bu hatlardaki kapasite kullanimi grafiksel

olarak gosterilmektedir.
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Tablo 10. Canakkale sehir i¢i ulasimindaki hatlarda yapilan toplam sefer sayisi, yolcu arag
tasimaciligl degerleri (Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri, 2006)

Tasmnan Doluluk
d Oram
Sefer Yolcu Oto Kamyon | Otobiis Tir Toplam Yolcu | Ot
Sayisi Adedi Adedi Adedi Adedi | Adedi Arag 0
1995 | 29.011 | 2.867.433 |386.877 | 224.740 | 41.762 | 18.336 | 671.715 | 12,5 | 42,5
1996 | 30.286 | 3.032.979 |414.525| 224.107 | 45.191 | 18.269 | 702.092 | 12,8 | 37,0
1997 | 30.785 | 3.204.892 |443.270| 258.839 | 50.194 | 19.396 | 771.699 | 13,0 | 43,5
1998 | 32.338 | 3.167.938 |466.414 | 233.482 | 54.842 | 24.108 | 778.846 | 13,5 | 53,8
1999 | 33.651 | 2.827.185 |455.443| 143.900 | 51.627 | 22.287 | 673.257 | 12,5 | 44,5
2000 | 34.374 | 3.052.050 |495.534| 154.336 | 56.063 | 22.489 | 728.422 | 11,7 | 51,6
2001 | 34.811 | 3.139.158 |457.406| 172.069 | 56.821 | 28.325 | 714.621 | 12,7 | 46,8
2002 | 34.982 | 1.858.422 |439.594| 170.395 | 55.430 | 37.131 | 702.550 | 10,1 | 49,2
2003 | 31.289 | 1.297.133 |427.413 | 180.186 | 57.421 | 40.510 | 705.530 | 9,8 | 484
2004 | 35.785 | 2.549.385 |512.572| 232.152 | 68.108 | 52.999 | 865.831 | 11,6 | 46,8
2005 | 32.024 | 3.323.782 |435.882 | 206.970 | 64.568 | 60.195 | 767.615 | 17,2 | 48,7
—+— Yolcu Doluluk Oram —%— Arag Doluluk Oram
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Sekil 4. Canakkale sehir i¢i ulasimindaki hatlarda toplam yolcu-arag tasima doluluk oraninin
yillara gore degisimi. (Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri, 2006)
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3.3.2. Kocaeli

Kocaeli Ilimizde Korfez’in iki yakasini bulusturmak adma Biiyiiksehir Belediyesi

tarafindan deniz ulasiminda 6nemli adimlar atilmaktadir. Kocaeli Biiyiiksehir Belediyesi’nin

denetiminde calisan 4 adet deniz otobiisii ile bir adet vapur ve motorbottan olusan deniz

filosu, bugiin itibariyle Korfez’deki 7 iskele arasinda, 7 ayr hatta ¢alismaktadirlar. Tablo

11°de izmit Korfezi iizerinde yolcu tasimaciligr yapisan hatlar ve sefer sayilar1 verilmektedir.

Tablo 11. Izmit korfezi’nde mevcut hatlar ve sefer sayilar1 (Kocaeli Biiyiiksehir

Belediyesi, 2007)

HAT ADI Giinliik Sefer Sayisi
[zmit - Golciik 22
[zmit - Karamiirsel 14
[zmit - Golciik- Karamiirsel 2
[zmit - Gélciik - Derince - Tiitiingiftlik- Degirmendere 11
Golciik - Derince - Tiitiingiftlik- Degirmendere 6
Derince - Tiitiingiftlik- Degirmendere 2
Karamiirsel - Hereke 12
TOPLAM 69

[zmit- Golciik" ve "Izmit-Karamiirsel" seferleri, biri hari¢ direkt olarak yapilirken,

aksamlart tek bir sefer karsilikli olarak her ii¢ iskeleye de ayn1 anda ugramaktadir.

Izmit — Golciik — Derince — Tiitiingiftlik — Degirmendere hatti, Izmit ve Golciik

iskelelerini giiniin belirli saatlerde degisken olarak basiskele olarak kullanmakta ve Izmit,

Golciik, Derince iskelelerinden kalkislar yaparak, Degirmendere’ye kadar ulagsmaktadir.

Karamiirsel-Hereke hatti, direkt olarak gerceklestirilmekte olup, korfezi dikey olarak

Bati ucundan baglamaktadir.
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Izmit-Golciik-Karamiirsel” hattinda ¢alisan 3 aracin 2’si giinboyu hizmet verirken, 1

tanesi sadece sabah-aksam pik saatlerde devreye girmektedir.*

Karamiirsel-Hereke hatti, giinboyu tek aracla hizmetini siirdirmektedir. Geceleri
diizenlenen karsilikli bir ¢ift son sefer ise deneme amach olup, ilgi goriirse devam edecektir.

Bu hatlar sekil 3.3’ deki haritada yer almaktadir.

Isletmenin elinde 2 adet 155 kisilik Deniz otobiisii, 2 adet 400 kisilik Deniz otobiisii, 1
adet 775 kisilik C tipi Vapur ve 1 adet de 200 kisilik Motorbot bulunmaktadir. Sekil 5’te

[zmit Korfezi iizerinde mevcut sefer hatlari verilmektedir.

DERINCE

GOLGIK

AKCAT
1) Kocgeli Blwiksehir Bel edies

Sekil 5. [zmit Korfezi Haritasi ve sefer hatlart (Sener, B., 2006)

* Pik saat: Yolcu yogunlugunun maksimum seviyede oldugu sabah ve aksam saatlerindeki seferlere verilen
addir. Toplu tasima araglarina ve hattina gore degismekle birlikte, genellikle kabul géren en temel pik saat
araliklari: 07:00-09:00 ve 16:30-19:00'dur.
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Izmit Istanbul hatt1 halen planlama asamasindadir. Izmit — Bostanci — Kabatas arasinda
giinliik deniz otobiisii seferleri yapilmasi planlanmaktadir. izmit Istanbul arasinda yapilacak
olan diizenli deniz seferleri, Marmaray kapsaminda 2008 yilinda kapatilacak olan banliyo

hattina alternatif bir kiyiya paralel deniz ulasim modeli olabilir.

3.3.3. izmir

[zmir’de yolcu ve arag tasimaciligi Izmir Biiyiiksehir Belediyesi’nce yiiriitiilmektedir.
[zmir Korfezi'nde yolcu ve ara¢ tasimacilign yapmak icin 18 Kasim 1992 yilinda izmir
Biiyiiksehir Belediyesi Bakim Onarim Makine Sanayi ve Ticaret AS (IZBAK) adiyla bir
sirket kurulmasina karsin, uygulamaya gecilememistir. Korfezde calisan TDI'ye ait gemilerin
Ozellestirme Idaresi Yiiksek Kurulumun 04.02.2000 tarihli karariyla izmir Biiyiiksehir
Belediyesi'ne devri saglanmistir. IZBAK'm adi izmir Deniz Isletmeciligi Nakliye ve Turizm
Ticaret AS'ye (IZDENIZ) doniistiiriiliirken, yerel yonetime ait 8 yolcu gemisi ve 3 araba
vapuru, 2000 yil1 mart ayindan itibaren 105 personelle calismaya baglamistir. Kentlinin deniz
ulasimina olan yogun talebi iizerine Izmir Biiyiiksehir Belediyesi, Istanbul'daki Turyol
sirketinden "mil bagina hizmet esasina" dayanan bir anlasma imzalayarak 14 gemi kiralamis,

bdylece belediyenin deniz ulagimu filosu toplam 25 gemiye ulagmistir.

Bu vapurlar, asagida belirtilen 8 iskele arasinda sefer yapmaktadir. Sekil 6’da
gosterilen bu iskeleler arasinda vapurlarla giinde ortalama 566 sefer gergeklestirilmektedir.
(Izdeniz,2007) Bostanli (arabali vapur), Karsiyaka, Alsancak, Konak, Goztepe, Uckuyular

(arabal1 vapur), Pasaport ve Bayrakli iskeleleri
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[zmir koérfezinde taginan yolcu ve ara¢ miktari tablo 12’de belirtilmistir.

Tablo 12. Izmir korfezindeki yolcu ve arag tasima degerleri (Kaynak: 1zdeniz,2007)

YILLAR YOLCU SAYISI ARAC SAYISI
1999 4.444.194 76.648
2000 13.378.920 385.457
2001 15.314.310 450.862
2002 15.998.035 478.456
2003 14.887.433 486.380

3.3.4. istanbul

Tiirkiye genelinde denizyolunun en ¢ok kullamildigi bolge Marmara Denizi ve
Istanbul’dur. Buna ragmen Istanbul’da deniz ulasiminin pay: diger ulasim sistemlerine oranla
%3,33 gibi kiiciik bir orandir. Istanbul sehir i¢i deniz ulasimi 4. boliimde detayl bir sekilde

incelenecektir.
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IV. SEHIR iCi DENiZ TOPLU TASIMADA iSTANBUL ORNEGI

4.1. Istanbul Deniz Ulasim Tarihi

Cok eski bir gegmisi olan denizcilik sektoriimiiziin, Cumhuriyet doneminde Tiirkiye
Seyr-i Sefain Idaresi adiyla baslayip giiniimiize kadar degisik isimlerle faaliyetlerini siirdiiren
kamu kurumlarinin kurulus tarihleri tablo 13’te verilmistir. Denizlerde diizenli yolcu
tasimaciliginin ciddi bir sekilde baslamasi 1843 yilinda padisah Abdiilmecit’in buyrugu ile
kurulan Fevaid-i Osmaniye ve ilk halka acik anonim sirket seklinde 1841 yilinda kurulup
verilen bir imtiyaz ile Bogazi¢i’nde ulasimi saglayan Sirket-i Hayriye ile gerceklesmistir.
Cumbhuriyet doneminde degisik isimler altinda faaliyetlerini siirdiiren gemi yapan, isleten ve
liman hizmetlerini veren kuruluslar devlet tarafindan kurulmuslardir. Biyiikk yatinm ve
uzmanlik isteyen bu kuruluslarin baslangicta devlet¢e kurulmasi dogru bir se¢imdi. Nitekim
bunlar uzun yillar biiyiik hizmetler vermis, sanayiimizin gelismesi ve uzman eleman
yetismesinde uygulamali bir okul gorevini siirdiirmiislerdir. (DPT,2006) Bu kurumlar iginde

Sirket-i Hayriye ve Sehir Hatlar1 Isletmesi’ni ayrica incelemek gerekir.

4.1.1. Sirket-i Hayriye

Tanzimat donemiyle birlikte Osmanli ekonomisinde yasanan hareketlilik, Istanbul'un
bogaza dogru geniglemesine sebep oldu. Bogazin iki yakasinin ragbet gormesini firsat bilen
biri Ingiliz, 6teki Rus iki sirket, kapitiilasyonlarmn kendilerine verdigi haklardan yararlanarak
1837'de bu sularda iki vapur calisirmaya bagladilar. Bu vapurlarin ¢aligmasina engel
olunamayacagi icin, devrin deniz ulastmidan sorumlu olan Hazine-i Hassa Vapurlar idaresi,
Hiimapervaz adli vapurla bogazda yolcu tasimacilifina giristi. Hazine-i Hassa vapurlariin
diizenli seferler yapmaya baglamasiyla, kayiklarla saatler siiren yolculuk yar1 yartya kisaldu.
Ozellikle yaz aylarinda mesirelere, ayazmalara, cayirlara sefa yapmaya gitmek isteyen halk
artik vapurlan tercih etmeye baslamisti. O zamanlar ortaya ¢ikan bu talep, Sirket-i

Hayriye'nin kurulmasini sagladi. Sirket-i Hayriye'nin en 6nemli 6zelliklerinden biri Osmanh
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Imparatorlugu'nun ilk anonim sirketi olmasidir. Sirket, dénemin 6nemli aydinlarmdan olan
Kececizade Fuat Bey ile Ahmet Cevdet Pasamin gayretleriyle 1 Ocak 1841 giinii kuruldu.

Olay, Takvim-i Vekayi Gazetesi'nde de yayinlanarak resmiyet kazandi.

Tiirkiye Cumbhuriyetinin kurulmasiyla sirket yeniden organize edildi ve 1923 yilinda
597 sayili yasayla Osmanli Seyri Sefain Idaresi, Tiirkiye Seyri Sefain Idaresi unvanini aldi.
1944 yilinda Devlet Denizyollar1 Umum Miidiirliigii devlet limanlarin1 da kapsayan yeni bir
organizasyona giderek "Devlet Denizyollar1 ve Limanlart Umum miudiirliigii" kuruldu. Ayn
yil Sirketi Hayriye'nin imtiyaz hakki bittigi i¢cin filosundaki vapurlar ve mal varlign Devlet
Denizyollar1 ve Limanlar Isletmesi Genel Miidiirliigii Sehir Hatlar1 Miidiirliigii'ne devredildi.

15 Ocak 1945 giinii Sirket-i Hayriye, fiilen ortadan kaldirilmis oldu.
4.1.2. Sehir Hatlar isletmesi

Sirketi Hayriye'nin vapurlar1 ve mal varligi Sehir Hatlar1 Mudiirliigii'ne devredildikten
sonra vapurlarin bacalarindaki numaralar kaldirilarak, yerine beyaz bir kusak iizerine

Denizyollari'nin ay-yildizli, ¢ift capali armas1 monte edildi.

Sehir Hatlar1 Isletmesi'nin elinde 1980'lerde yetmis dort vapur bulunuyordu.
Bunlardan elli dokuzu yolcu vapuru, geri kalani da araba vapuruydu. Bu yillarda Istanbul,
artik diinyanin en kalabalik on sehrinden biriydi. Kirsal kesimden gelenlerin sayisi giin
gectikce Onlenemez bir sekilde artmis, yeni yerlesim alanlar1 olusmaya baslamis, is
baglantilan yiiziinden diinyanin her tarafindan gelenlerle birlikte tam bir metropol olmustu.
Yolcu vapurlarinin kirk tanesi, araba vapurlarinin da on bir tanesi aktif olarak
calisabilmekteydi. 1983 yilinda Denizcilik Bankas1 T.A.O., yonetimsel degisiklige ugradi.
Ana kurumun unvani Tiirkiye Denizcilik Kurumu (TUDEK) olarak degisti. Ertesi yil tekrar
degiserek, Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri ve Tiirkiye Gemi Sanayi A.S. adiyla iki iktisadi
devlet tesekkiilii haline geldi. Yeni organizasyon icinde Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri Genel
Miidiirliigii, 1985 yilindan itibaren, genclestirme projesi ig¢inde kirk dort adet, degisik
kapasiteli yolcu ve araba vapuru siparisi verilerek ekonomik ve teknolojik dmriinii dolduran
komiirle ¢calisan vapurlart da kadro dis1 birakmaya bagladi. 1990 yili i¢inde tamamlanan bu

projeyle Sehir Hatlar1 Isletmesi filosu gecen bes yillik donem iginde biiyiik l¢iide yenilendi.
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Ayrica, gemi sayisindaki artisla yeni hatlar acilarak hizmet alanlar1 da yayginlastirilds. Isletme
Biiyiiksehir belediyesine devredilene kadar 22 ayr hatta 50 yolcu ve 25 arabali olmak iizere
toplam 75 vapurluk bir filo ile 46 iskeleye giinde yaklasik 1200 sefer yaparak ortalama 200
bin kisiyi; diger bir ifade ile bir yilda ortalama 75 milyon Istanbulluyu Asya ile Avrupa

arasinda tasimaktaydi.

Tablo 13. Deniz ulasimindan sorumlu kamu kurumlar1 ve kurulus tarihleri (Baykal, R).

Sirket-i Hayriye (1841)

l
Fevaid-i Osmaniye (1843)

J
Idare-i Aziziye (1870)

l
Idare-i Mahsusa (1878)

!
Osmanli Seyr-i Sefain Idaresi (1910)

)
Tiirkiye Seyr-i Sefain Idaresi (1923)

Osmanli Donemi

TCDD Limanlar Dairesi (1927)

A.K.A.Y. — Denizyollar1 — Fabrika ve Havuzlar (1933)
Denizbank (1937)
Denizyollari Isletme Umum Md. — Devlet Limanlari Isl. Umum Md. (1939)

Denizyollar1 ve Limanlart Umum Miidiirliigii (1944)
Denizcilik Bankasi T.A.O. (1952)
Deniz Isletmeciligi ve Tankerciligi A.S. — DITAS (1974)

Tirkiye Denizcilik Kurumu — TUDEK (1983)

Cumbhuriyet dénemi

Tiirkiye Gemi Sanayi A.S. — Tiirkiye Denizcilik Tsletmeleri (1984)

D.B. Deniz Nakliyat1 T.A.S. — Denizcilik Bankas1 T.A.S.

Denizcilik Miistesarligi (1993)

TGS A.S.— DenizNak.T.A.S. — TDIA.S. - Kiyt Emn.ve Gemi Kurtarma Isl. (1995)

(Ozellesti-2000)
TDI A.S. olarak birlesti (14.05.2002)

2005 yilinda sehir hatlari isletmesi Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’ne devredildi

52



4.2. Istanbul’da Ulasim ve Altyap

Istanbul, metropollerin bircogunda oldugu gibi arazi kullanimi ve ulasim problemleri
yasamaktadir. Istanbul’da goriilen trafik ve ulasim sorunlarinin ¢6ziimiinde 90’11 yillara kadar
araclarin hareketliligini esas alan projeler gelistirilerek hayata gecirilmistir. Trafik
sikisikliginin yasandigi yollarin bircoguna alternatif olarak yeni yollar agilmig, mevcut yollar

genisletilmis ve katli kavsaklar yapilmistir. (Acar, 1996)

Istanbul'da kara yolu, demir yolu, deniz yolu ile bireysel ve toplu tasimaya iliskin
planlama, yonetim, isletim ve denetim islevlerini yerine getiren gerek yolcu, gerekse yiik
tasimaciligl yapan bircok kurum ve kurulus bulunmaktadir. Bunlarnn Merkezi Yonetim, Yerel
Yonetim, Ozel Kuruluglar, Orgiitler ve Kuruluslar arasi1 Koordinasyon Birimleri olarak

siniflandirmak miimkiindiir.

Istanbul'da ulasim islevini yiiriiten birden fazla kurum ve kurulusun bulunmasi, sehir
i¢i ulasgimin planlanmasinda ve farkli ulasim alternatiflerinin isletilmesinde giicliiklere ve
organizasyon sorunlarina neden olmaktadir. Ancak, son yillarda ulasim tiirleri arasinda
entegrasyonu kuvvetlendirecek 6nemli politikalar izlenmekte, kamu ya da 6zel kurumlar
tarafindan isletilen toplu tasima tiirleri arasinda esgiidiim yayginlastirilmaktadir. Istanbul’da
kisi basina diisen ara¢ sahipliligi oram1 her gegen giin artmasina ragmen, bu oran halen
gelismis iilkelerin standartlarinin altindadir. Avrupa sehirlerinde bu oran 1000 kisi i¢in 350—
400 otomobil iken, tablo 14’te goriilebilecegi gibi giiniimiizde bu oran Istanbul’da 150 nin

tizerindedir.

Tablo 14. Istanbul’da yillara gore kisi basina diisen otomobil sayis1 (IBB,2006)

Yillar Adet (1000) 1000 Kisiye diisen otomobil
1960 21 30
1970 55 47
1980 201 49
1990 559 76
2000 1001 100
2006 1900 150
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Tablo 14’te kisi basina diisen otomobil sayisinin siirekli arttigi goriilmektedir. Ancak
bu oran gelismis Avrupa iilkeleri ile kiyaslandiginda oldukca diisilk kalmaktadir. Arag
sahiplilik oraninin diistikliigiine bagh olarak toplu tagimaya duyulan ihtiyacin yiiksek olmast,
gelecege yonelik toplu ulasim yatirmlarinin gerceklestirilmesinde ve siirdiiriilebilir ulagim
politikalarnin sekillenmesinde ©nemli bir faktordiir. Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi
yatinmlariin %50’den fazlasi ulagima yonelik bulunmaktadir. Ulasim yatirimlarinin biiyiik
boliimii ise rayli sistemlerdeki yeni projeler ve iyilestirmelerden olusmaktadir. Istanbul,
cografi ozellikleri ve tabii giizelliklerinin yaninda, 2500 yil1 asan bilinen ge¢misinin tarihi ve
kiiltiire] mirasim1 da barindirmaktadir. Kentin parcali ve engebeli cografi yapisi ulagim
sorunun ¢oziimiinde bazi zorluklar olusturmakla birlikte, birtakim farkli ¢6ziim

alternatiflerinin uygulanmasina da imkan saglamaktadir.

4.3. Sehir ici Ulasimin Etki Alam

Istanbul’'un kentsel gelisme dinamiginin dogu-bati aksinda lineer olarak tesvik
edilmesi politikasi, 1960’11 yillarda yapilan bolgesel 6lgekli planlama ¢alismalariyla giindeme
gelmistir. Metropoliin kuzeyinde yer alan orman alanlar1 ve igme suyu havzalari, yerlesmenin
kuzeye dogru gelismesinin 6niinde 6nemli ve hayati bir simirlandirici unsur olarak ortaya

cikmaktadir.

Merkezi is alanlarindaki yigilmaya bagh olarak desantralizasyon politikalarinin ve alt
merkezlerin gelistirilmesi politikalari, kentsel ulasim planlarinin yonlendirilmesinde etken
olan politikalar arasindadir. Desantralizasyon politikalar1 ve ulasim sistemlerindeki
gelismelere bagl olarak, kentin giinliik calisma amacl gelis-gidislerindeki etki alan1 giderek
biiyiimektedir. (Ozdirim, 1996) Istanbul’da yaygin olarak kullanilan toplu tasima tiirlerinden
IETT otobiisleri ve minibiisler ile rayl sistemlere ve deniz ulasimina yonelik olarak merkez
ve uc noktalar arasi mesafelere bagli degerlendirme Tablo 15°te gosterilmektedir. Burada
degerlendirilen ulasim tiirleri arasinda minibiisler, kentsel ulagim planlamasi politikalar
cercevesinde daha cok kent-gceperlerinde yaygin olarak kullanilmak iizere planlanmis ve

merkezi alanlardaki hatlarin giderek disariya kaydirilmasi hedeflenmistir. Bu nedenle kentin
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giinlik ¢alisma amacgli gelis-gidislerinde minibiislerin etki alaninin da degerlendirilmesi

Onem tasimaktadir.

Tablo 15. Farkli ulasim giizergahlarina bagli merkez- u¢ nokta uzakliklar1 (IBB Stratejik

Planlama Miidiirliigii)
IETT GUZERGAHI Merkez-Ug Nokta Mesafesi (Km)
Dogu-Bati (Emindntl-Mimar Sinan) 46.7
Dogu-Kuzeybat1 (Emindn-Gaziosmanpasa- 435
Avrupa Yakas: Tagoluk)
Kuzey-Gliney (Eminénil-Rumeli Feneri) 318.9
Kuzey-Gliney (Emindnil-Kisirkaya) 35
Anadolu Yakasi Usktidar-Tuzla 44.2
Usktidar-Kurtdogmus 46
Usktidar-Cumhuriyet 36
Usktidar-Halayikdere 34
Dogu-Bati (Istanbul) Tuzla-Mimar Sinan 100
BANLIYO HATTI Merkez-Ug Nokta Mesafesi (Km)
Avrupa Yakasi Sirkeci-Halkali 27.6
Anadolu Yakas: Haydarpasa-Gebze 438
Minibtls Hatt1
Merkez-Ug Nokta Mesafesi (Km)
Avrupa Yakas: Emindntl
Anadolu Yakasi Harem — Gebze 58
IDO DENIZ ULASIMI Hat Mesafesi (Mil)
VAPUR
Kartal-Yalova 14.5
Bogazigi 6.5
Marmara Hatty 17
IDO DENIZ ULASIMI
DENIZ OTOBUSU Hat Maesafesi (Mil}
Avrupa Yakast Yenikap! — Yalova 52
Yenikap: — Mudanya 90.2
Bogaz Hatti 324
Anadolu Yakast Emin&ntl - Bostanci 18.8
Bostanci — Bakirkdy 27
Kartal — Yalova 29
Istanbul — Bandirma 126

4.4. Istanbul Sehir ici Karayolu Ulastirma Sistemi

Istanbul’un kentsel ulasim altyapisi incelendiginde, karayolu sistemlerinin agirlikl
oldugu goriilebilir.(Sekil 7) Istanbul’un sehir ici ulasgtminda karayolu sistemleri, %90,54liik
pay ile biiyiik bir agirhiga sahiptir. Kentin {i¢ tarafinin denizlerle ¢evrilmis olmasina ragmen,

sehir i¢i ulasimdaki deniz ulasimi sistemlerinin pay1 (%3,33) oldukca diisiiktiir.
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BLACK SEA

MARMARA SEA

Otoyol

Sekil 7. Istanbul’da mevcut karayolu ulasim ag1 (IBB, 2007, Toplu Ulasim Hizmetleri
Miidiirliigii)

Istanbul’un sehir i¢i ulasiminda karayolu sistemleri, %90,54’liik pay ile biiyiik bir
agirliga sahiptir.Buna karsilik sehir i¢i ulasimdaki deniz ulagimi sistemleri yetersiz kalmakta,
benzer sekilde %6,13’liikk paya sahip olan rayh sistemlerin de yetersiz kaldigi goriilmektedir.
Rayli sistemler icinde Onemli bir yeri olan ve ilin dogu-bati yoniindeki u¢ noktalarini
birlestiren banliyo hattinin kullamilmasinda son yillarda diisiis gozlenmektedir. Karayolu
tiirleri arasinda yolculuklarin %32,66’lik bolimi 6zel araclarla gerceklestirilmektedir. Bunu
%21,07 ile minibiisler, %14,75’lik oranla da IETT otobiisleri ile yapilan yolculuklar
izlemektedir. Karayolu ulagimi icerisindeki toplu tasimanin pay1 %59,5’tur. Sehir i¢i ulasimin
genelindeki toplu tasima pay1 ise %70,43’tiir. Istanbul sehir i¢i ulasiminda birden fazla
kurulusun s6z sahibi olmasi ve buna bagli koordinasyon problemleri ile ilgili olarak

caligmalar  yapilmakta ve sehir i¢ci ulastminda kombine sistemler giderek
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yayginlastirnlmaktadir. Tablo 16’da sehir i¢i ulasimdaki biitiin tiirler arasinda yolculuklarin

dagilimlan ve ulagim sistemlerinin paylar goriilmektedir.

Tablo 16. Istanbul sehir i¢i ulasiminda yolculuklarin tiirlere gore dagilini (IBB,2006)

Giinliik Tiirii Genel
Ortalama Icerisindeki Icerisindeki
Tasima Tiirii Arag Sayisi Tasimasi Pay: Pay1
IETT 2346 1.400.000 14,75 13,35
3 7 OHO 2046 1.121.000 11,81 10,69
g ; Otomobil 1.522.521 3.100.000 32,66 29,57
% % Minibiis(Ticari) 5860 2.000.000 21,07 19,08
4 = Dolmus 590 70.000 0,74 0,67
Taksi(kayitlr) 17.416 750.000 7,90 7,15
Servis(kayaitlr) 32.000 1.050.000 11,06 10,02
Toplam 1.582.896 9.491.000 100,00 90,54
Banliyo(TCDD) 58 102.888 16,01 0,98
_ Metro 32 140.000 21,78 1,34
S 2 Hafif Metro 76 200.000 31,12 191
;2 g Tramvay 55 185.000 28,78 1,76
Nostaljik Tramvay 6 17.350 0,52 0,03
Tiinel(Finiikiiler) 2 10.800 1,68 0,10
Teleferik 4 700 0,11 0,01
Toplam 233 642.738 100,00 6,13
7
E § iDO 83 254.307 72,80 2,42
= ? Deniz Motorlari 100 95.000 27,20 0,91
[
Toplam 233 642.738 100,00 6,13
Genel Toplam  1.583.312 10.483.045 100,00
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Istanbul’da arag sahipliligi oranindaki hizli artis mevcut karayolu sistemlerini kapasite
olarak zorlamakta, bu durum yeni karayolu ulasgim yatiimlarina ihtiyaci da beraberinde
getirmektedir. Buna karsilik kent parcali bir topografik yapiya sahiptir. Ayrica, kentin yogun
yerlesim alanlarinda ihtiya¢ duyulan karayolu ag sistemleri yiiksek istimlak ve kamulastirma
giderlerini gerekli kilmaktadir. Bu nedenle, son yillarda Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi
tarafindan kentin engebeli cografyasinin sagladig1 avantajlar degerlendirilerek, karayollarinda
yasanan trafik sikisikhigina rahatlama saglamak amaciyla karayolu kavsak ve tiinel

insaatlarina agirlik verilmektedir.

4.5. Istanbul Sehir ici Deniz Ulastirma Sistemi

Bir yandan 31.5 km uzunlugundaki Bogaz tarafindan, 6te yandan 7.3 km.lik Hali¢
tarafindan {i¢ biiyiik bolgeye ayrilmis olan; ayrica yaklagik 75 km.lik Marmara kiy1 seridine
yerlesmis bulunan Istanbul, deniz ulastmi acgisindan belki de diinyanin hicbir kentinde
rastlanmayacak oOlciide dogal olanaklara sahiptir. Yillarca kentin gelisimini belirlemis olan
deniz ulasimi, daha sonra diger ulasim sistemlerinin yaninda arka plana diismiis; deniz
yolunun yanisira rayli sistemlerin de ihmal edilmesi sonucu, bugiin kentin yasamakta oldugu
trafik karmasasina ulasilmistir. Bugiin Istanbul’da sehir i¢i ulasimda lastik tekerlekli
sistemlerin ezici iistiinliigii bir yana, toplam yolcu tagimalarinin yaridan fazlasi 6zel otomobil,
taksi, dolmus ve minibiis gibi kiiciik kapasiteli araclarla yapilmaktadir. Oysa denizyolu
ulasimi, diger ulagim sistemlerine gore yiiksek kapasiteli olusu ve ilk tesis giderlerinin
diisiikliigii gibi 6nemli avantajlara sahiptir. Ucuzluk, giivenlik ve konfor agisindan tiim tagima
sistemlerine nazaran iistiinliigiine ek olarak, denizyolu ulasimi giiniimiizde son derece énem
kazanmis olan cevre kirliligi acisindan da tercihte Oncelik tasimaktadir. Biitiin bunlara ek
olarak, kentin yerlesimi ve mevcut trafik karmasasi denizyolu ulasimina bazi kosullarda hiz
iistiinliigii de kazandirmaktadir. Bir deniz kenti olan Istanbul’un en temel sorunlarindan biri
olan trafik sorununa kalic1 bir ¢dziim saglamak i¢in yerel yonetim, deniz ulagiminin tiim
ulasim metodlardaki paym arttirmaya yonelik c¢alismalarini siirdiirmektedir. istanbul’un
deniz ulasiminda cesitli resmi ve 6zel kurumlar faaliyet gostermektedir. istanbul’da deniz
ulasiminin payr diger ulasim sistemlerine oranla sekil 8’de goriilebilecegi gibi %3,33’litkk

kiigiik bir orandir. (Istanbul Valiligi, 2005)
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6,13%

deniz
3,33%

Sekil 8. Istanbul’da deniz ulagiminin pay1

Istanbul’da sehir ici deniz ulasimi 26 Mart 2005 tarihine kadar Tiirkiye Denizcilik
Isletmeleri (TDI), 6zel olarak isletilen deniz motorlar1 ve Istanbul Biiyiiksehir Belediyesince
isletilen deniz otobiisleri tarafindan saglaniyordu. Bu tarihten sonra TDI’nin bu yetkiyi
Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi'ne bagh IDO A.S.’ye (Istanbul Deniz Otobiisleri A.S.)
devretmesiyle birlikte artik sehir i¢i deniz ulasimi IDO ve 6zel olarak isletilen deniz motorlar1
tarafindan saglanmaktadir. Istanbul sehir i¢i ulasiminda %3,33’liik paya sahip olan deniz
ulasimu icerisindeki IDO toplam olarak 2/3’liik orana sahiptir. 2005 yili igersinde IDO toplam
olarak 4.429.145 ara¢ ve 56.516.921 yolcu tagimasi yapmustir.

TDI’nin ozellestirilmesi ve Sehir Hatlar1 Isletmesi’nin IDO’ya devrinden sonra

Istanbul deniz ulasiminda faaliyet gosteren kurumlari soyle gruplandirabiliriz.

¢ DO (istanbul Deniz Otobiisleri Sanayi ve Ticaret A.S.)
e  Ozel Isletmeler
o TURYOL (kooperatif)
o DEN-TUR Avrasya (kooperatif)
o Istanbul Yolcu Tasiyan Deniz Dolmus Nakil Vasitalar1 (esnaf odasi)

o Mavi Marmara Deniz, Yolcu Turizm Motorlu Tasiyicilar Kooperatifi
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2007 yili bagi itibariyle, Istanbul’'un sehir ici yolcu tasimacilifinda aktif olarak
kullanilan iskele sayis1 gibi doksan bir (91) adettir. Bu kuruluslara ait iskelelerin, sehrin Asya

— Avrupa yakalar1 ve ilgelere gore dagilimlari tablo 17°de verilmektedir.

Tablo 17. Istanbul’un Asya ve Avrupa yakasinda ilgelere gore iskele dagilimlari (IDO 2005)

ASYA YAKASI
flce Ad1 TDI IDO TURYOL A];/SI\II\?[}[]? " | Den.Nak.Es.Od.
Beykoz 6 1 - - 1
Uskiidar 7 1 1 1 -
Kadikoy 4 2 3 - 1
Maltepe - - - - -
Kartal 1 1 - - 1
Pendik - 1 - - -
Tuzla - 1 - - -
Adalar 5 4 - - -
AVRUPA YAKASI
llge Adi TDI IDO TURYOL Aggﬁ?gﬁ' Den.Nak.Es.Od.
Avcilar - 1 - - -
Kiiciikcekmece - - - - -
Bakirkoy - 1 - - -
Zeytinburnu - - - - -
Fatih 3 - - - -
Eminénii 5 2 1 1 1
Eyiip 1 - - - 1
Beyoglu 5 2 1 1 5
Besiktas 5 1 - 4 -
Saryer 5 2 - - 1
Asya Toplam 23 11 3 1 3
Avrupa Toplam 24 9 2 6 8
Genel Toplam 47 20 6 7 11
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Bu iskelelerin;

51 adedi TDI A.S nin miilkiyetinde ve kullamminda (23. Mart 2005 tarihine kadar, bu
tarihten sonra miilkiyeti IBB ’ye, kullanimu ise IDO A.S ‘ye gecmistir. )

17 adedi Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi (IBB) miilkiyetinde ve IDO A.S

kullaniminda,

23 adedi ise Istanbul Biiyiikk Sehir Belediyesi Miilkiyetinde olup, 5 adedi igin
TURYOL, 7 adedi i¢in AVRASYA DENTUR, 11 adedi de i¢in de, Deniz Nakliyecileri Esnaf
Odas1 tarafindan kendilerine tahsis yapilmaksizin belirli bir ecrimisil 6denmek suretiyle
kullanilmaktadir. Bununla birlikte kuruluslar kendi aralarinda yapmis olduklar1 anlagmalar ile

bir ¢ok iskeleyi ortak olarak kullanabilmektedir.

TDI A.S’ye baglt Sehirhatlari Isletmesinin varligi olan Istanbul icindeki iskeleler ve
Eskihisar-Topgular Iskeleleri, Gemilerle birlikte 6zellestirme kapsaminda iken, Istanbul
Biiyiiksehir Belediyesi (IBB)'ne satilmistir. 23.Mart 2005 tarihinden itibaren bu iskelelerin
isletme hakki ve gemilerin calistirilmasi IDO A.S’ye devredilmistir. Bu suretle TDI A.S. sehir

ici denizyolu tasimacilik faaliyetinden tamamen c¢ekilmistir.

Istanbul icinde sehir ici trafik problemine ¢oziim getirmek igin, 3030 say1li Biiyiiksehir
Belediyelerinin kurulug ve gorevleri hakkindaki kanun kapsaminda, Biiyiiksehir Belediyesi
siirlart icerisinde denizyolu ile toplu tasimacilik yapma ve yaptirma gorevi, Biiyiiksehir
Belediyesine verilmistir. Bu cercevede sehir ici ulasim problemini ¢6zmek ve koordine etmek
amaciyla, Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Bagkanhigi biinyesinde Ulasim Koordinasyon
Merkezi ( UKOME ) Baskanligi bulunmaktadir.

UKOME; Denizyolu tasimaciligi boyutunda, iskelelerin kullanim ve tahsisi, hat

calismalan ve iicret ayarlamalarinda koordine gorevi yapmaktadir. (Baser, 2006)
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Isletmesi IDO A.S ’ye verilmis olan iskeleler ve bu iskeleler arasidaki hatlarin
igletilmesinde maliyet optimizasyonu yapilmasi zorunlulugu bulunmaktadir. Bunun i¢in sehir
i¢ci ulagitm modlar1 arasinda entegrasyon saglanmasi hedeflenmis olup, Ulasim modlar
arasinda entegrasyonun zaman bakimindan, yer bakimindan ve 6deme araci bakimindan daha

genis bir alanda uygulamaya ge¢mesi gerekmektedir.

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’ne baghh IDO A.S, Ulasim A.S, ve IETT, kendi
aralarinda 9 Aralik 2001 giinii fiyat entegrasyonu uygulamasina baglamiglardir. Bu
uygulamayla deniz otobiisiiniin sehir i¢i hatlarindan birini AKBIL (elektronik bilet) ile
kullanan yolcular, 2 saat icerisinde metro, hafif metro, tramvay veya tiinel ile yollarina devam
ettikleri ve AKBIL (elektronik bilet ) kullandiklar1 taktirde ek bir iicret 6dememektedirler.
Ayn1 kuruluslar; subat 2006 tarihinden itibaren, ortak mavi akbil uygulamasina ge¢cmis olup,

O0deme araci (Tek Bilet ) entegrasyonu gerceklestirilmesinde dnemli bir adim atilmistir.

Bununla birlikte, sehir i¢i denizyolu tasimaciliinda JETON kullanimi da devam
etmektedir. Siirekli denizyolu tasimaciligindan yararlananlarin diginda, sehir disindan gelmis
yada yilda bir veya birka¢ kez denizyolunu kullanan yolcularm varligt JETON sisteminin

kaldirilmasini engelleyen ana sebep olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Konumuna gore, Mevcut iskele bolgeleri ve bu bolgelerde hangi kurumlarin kag¢ adet

iskeleye sahip olduklar bilgileri tablo 18’deki gibidir.
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Tablo 18. Konumuna Gére Mevcut Iskele Durumlari ve Sayilar1 (IDO, 2005)

Tice Ad

TDI (iDO)

Turyol

Avr. Dentur

Den. N.Es.Od

Anadolu Hisar1

Anadolu Kavag

Arnavutkdy

—_ | =] —

Avcilar

Ayvansaray

—_ |

Bakirkoy

Balat

—_|

Balik Pazar

Bebek

—_

Besiktas

—_

Beykoz

Beylerbeyi

Bostanci

Biiyiikdere

Cengelkdy

Cubuklu

Eminonii

Emirgan

Eyiip

Fener

Harem

el el Bl Bl BN e e e e e e B R e

Haskoy

Haydarpasa

Istinye

Kabatag

Kadikoy

Kandilli

Kanlica

Karakoy

Kartal

Kasimpasa

Kuzguncuk

Moda

Ortakoy

Pagabahce

el el el el el el el Bl e N A S A e e

Pendik

Rumeli Kavag:

Sariyer

Sirkeci

Siitliice

Uskiidar

D= | D= =

Yagkapan

Yenikap1

Yenikoy

—_—

Adalar
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TDI A.S.’ye ait iskelelerin Biiyiiksehir belediyesine gecmesi ile birlikte, Biiyiiksehir
Belediyesi simirlari icerisindeki tiim Iskeleler, iIBB miilkiyetine ge¢mis ve tek elden

yonetilmeye baslanmistir.

4.5.1. Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri A.S. (TDI)

Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri A.S., 38 yolcu vapuru, 12 motorbot ve 24 arabali vapur
ile hizmet vermistir. (Isletmesi IDO A.S.’ye devredilmistir) Gemilerin yas ortalamasi ¢cok
yiiksektir. Bir¢ogu ekonomik omriinii tamamlamis durumdadir. Genel olarak filodaki tiim

gemilerin bakim ve onarimdan gegirilmesi gerekmektedir.

Yiiksek kapasiteli calisan ana vapur hatlari:
o Karakoy-Haydarpasa-Kadikdoy,
o Besiktas-Kadikoy,
o Eminonii-Uskiidar ve,
o Eminénii-Kadikdy seklindedir. Bununla birlikte hali¢ ve bogaz hattinda kiiciik

motorbotlar ¢aligmaktadir.

Istanbul icinde sefer yapan arabali vapurlart ise,
o Sirkeci-Harem ve
o Kabatas-Harem (Kabatas-Taksim Finikiiler sistemi ingaati nedeniyle gecici siire ile

durdurulmustur.) arasinda calismaktadir.

Istanbul sehir i¢i ulasimi etkileyen bolgesel arabali vapurlari ise,
o Eskihisar-Topcgular
o Erdek-Avsa-Marmara ve

o Eceabat — Canakkale ( Lapseki ) arasinda caligmaktadir.

2004 y1l1 Eyliil ayi itibariyle (9 aylik), TDI yolcu vapurlari ile taginan yolcu adedi
43.738.346 adettir. Yapilan toplam sefer adedi ise 200.310 olarak belirlenmistir. (TDI, 2005)
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Tablo 19. TDI Yolcu Trafigi (TDI, 2005)

Calhsilan Hat Eyliil/2004 itibariyle Yolcu Sayis
Besiktas — Kadikoy 4.484.206
Eminonii — Kadikdy 9.314.324
Kadikoy — Karakoy 7.761.816
Marmara (Sirkeci-Adalar-Bostanci) 5.213.701
Eminonii — Uskiidar 9.274.410
Besiktas — Uskiidar 2.007.437
Bogazici 1.510.209
Hali¢ 423.341
Kabatas — Uskiidar 461.710
Sirkeci — Harem 3.287.192

Tablo 20°de TDI’nin arabali vapur filosu, Tablo 21°de ise TDI yolcu vapur filosu

hakkinda ayrintili bilgi verilmektedir.

Tablo 20. TDI Arabali Vapurlarinin Ozellikleri

Sira .. insa . 1. - Gross Yolcu Oto Siirat
No Geminin Ad: Tarsihi Boy | Geniglik | Derinlik Ton Kapasitesi | Kapasitesi Mil
1 | Kasimpasa 1952 |60.00| 14.00 4,85 101330 700 33 12,5
2 | Harem 1965 |58.20| 14.52 423 900 58 418 55 9.0
3 | Topkap1 1970 [67.24| 20.00 4.10 1047 47 930 77 11.2
4 | Kinaliada 1971 [67.24| 20.50 4.10 1077 07 930 77 11.2
5 | Cemalettin Eren | 1971 |67.24| 20.50 4.10 1047 47 935 62 10.0
6 |Eyip 1971 [67.24| 20.50 4.10 1077 07 930 62 10.0
7 | Kocadere 1982 [67.24| 20.08 4.10 1047 47 269 77 14.0
8 |intepe 1983 [67.24| 20.50 4.10 1077 07 590 77 11.2
9 | Firkatepe 1983 [67.24| 22.00 4.10 159573 269 77 14.0
10 | Topgular-1 1986 [80.71| 22.00 4.50 159573 1144 112 12.0
11 | Karamiirsel 1986 [80.71| 22.00 4.50 159573 1144 112 12.0
12 | Hereke-3 1986 [80.71| 22.00 4.50 159573 1144 112 12.0
13 | Eskihisar-1 1986 [80.71| 22.00 4.50 159573 1144 112 12.0
14 | Degirmendere-1 | 1986 [80.71| 22.00 4.50 159573 1144 112 12.0
15 |Halidere 1987 [80.71| 22.00 4.50 159573 1144 112 12.0
16 | Selamicesme 1988 |67.24| 20.50 4.10 1077 07 269 62 13.0
17 | Zeytinburnu 1989 |67.24| 20.50 4.10 107707 269 62 13.0
18 | Sultantepe 1989 [67.24| 20.50 4.10 1077 07 269 62 13.0
19 | Gayrettepe 1990 |67.24| 20.50 4.10 107707 269 62 13.0
20 | Galatasaray 1990 |67.24| 20.50 4.10 1077 07 269 62 13.0
21 | Haznedar 1990 |67.24| 20.50 4.10 107707 269 62 13.0
22 | Okmeydani 1990 [67.24| 20.50 4.10 1077 07 269 62 13.0
23 | Ata Nutku 2000 [80.71| 22.00 4.50 159573 1144 112 12.0
24 | Bandirma 1976 [91.32| 16.50 5.36 321304 960 90 14.0
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Tablo 21. TDI Yolcu Vapurlarinin Ozellikleri (TDI, 2005)

Sira Geminin Ad1 insaT. | Boy | Genislik | Derinlik | Gross T. | Yolcu Ad. | Siirat Mil
1 Pagabahce 1952 74.46 13.17 3.26 10424 1375 17.0
2 Fenerbahge 1953 76.81 11.61 2.97 993,95 1375 17.0
3 Kanlica 1961 69.87 10,97 3.70 780,93 597 15.0
4 Inkilap 1961 69.87 10,97 3.70 780,93 597 15.0
5 Ihsan Kalmaz 1961 69.87 10,97 3.70 780,93 597 15.0
6 Turan Emeksiz 1961 69.87 10,97 3.70 780,93 597 15.0
7 Maltepe 1962 67.05 12,22 3.26 588.90 1684 14.0
8 Suadiye 1964 67.05 12,22 3.26 588.90 1684 14.0
9 Sedef Adasi 1973 67.00 12.20 3.27 610.27 1684 16.0
10 | Barigs Man¢o 1973 67.00 12.20 3.27 610.27 1684 16.0
11 | Bostanci 1974 67.00 12.20 3.27 610.27 1684 16.0
12 | Adem Yavuz 1976 58.20 10.60 2.92 456.01 1340 14.0
13 | Karaoglanoglu 1977 58.20 10.60 2.92 456.01 1340 14.0
14 | Necati Giirkaya 1977 58.20 10.60 2.92 456.01 1340 14.0
15 | Sami Akbulut 1977 58.20 10.60 2.92 456.01 1340 14.0
16 | Temel Simgir 1977 58.20 10.60 2.92 456.01 1340 14.0
17 | Caner Gonyeli 1977 58.20 10.60 2.92 456.01 1340 14.0
18 | Ilker Karter 1980 58.20 10.60 2.92 456.01 1340 14.0
19 | Hamdi Karahasan 1980 58.20 10.60 2.92 456.01 1340 14.0

20 | Aydin Giiler 1980 58.20 10.60 2.92 456.01 1340 14.0
21 | Mustafa Aydogdu 1980 58.20 10.60 2.92 456.01 1340 14.0
22 | Siitliice 1980 26.36 5.31 1.45 85.99 219 10.0
23 | Defterdar 1985 25.08 5.20 1.67 58.43 113 10.0
24 | Kagithane 1985 25.08 5.20 1.67 58.43 113 10.0
25 | Sarayburnu 1985 58.20 10.60 2.92 456.01 1340 15.0
26 |I.Hakki Durusu 1985 58.20 10.60 2.92 456.01 1340 15.0
27 | Metin Siiliig 1986 58.20 10.60 2,92 456,01 1340 15.0
28 | Besiktas-1 1986 58.20 10.60 2,92 456,01 1340 15.0
29 | Moda 1986 58.20 10.60 2,92 456,01 1340 15.0
30 | Cadde Bostan 1987 58.20 10.60 2,92 456,01 1340 15.0
31 | Kalamus 1987 58.20 10.60 2,92 456,01 1340 15.0
32 | N.Alpdogan 1988 58.20 10.60 2,92 456,01 1340 15.0
33 | R.Kavagi 1988 49.13 8.97 2,53 307,46 589 14.0
34 | Biyiikada 1988 49.13 8.97 2,53 307,46 589 14.0
35 | M.AKif Ersoy 1988 49.13 8.97 2,53 307,46 589 14.0
36 | A.Feneri 1988 49.13 8.97 2,53 307,46 589 14.0
37 | Kilyos 1988 49.13 8.97 2,53 307,46 589 14.0
38 | Kiziltoprak 1988 49.13 8.97 2,53 307,46 589 14.0
39 | Tuzla 1989 49.13 11.62 2,53 307,46 589 14.0
40 | Bahgekapi 1989 78.40 5.20 3,17 658,18 1470 15.0
41 | S.Fahri Korutiirk 1989 78.40 5.20 3,17 658,18 1470 15.0
42 | Aynalikavak 1989 26.82 5.20 2,05 77.00 174 11.5
43 | Kiigiiksu 1989 26.82 5.20 2,05 77.00 174 11.5
44 | Arnavutkdy 1989 26.82 5.20 2,05 77.00 174 11.5
45 | Kumla 1989 26.82 5.20 2,05 77.00 174 11.5
46 | Asmali 1989 26.82 5.20 2,05 77.00 174 11.5
47 | K.Cekmece 1989 26.82 5.20 2,05 77.00 174 11.5
48 | B.Cekmece 1989 26.82 5.20 2,05 77.00 174 11.5
49 | Ayvansaray 1989 26.82 5.20 2,05 77.00 174 11.5
50 | Goksu 1989 26.82 5.20 2,05 77.00 174 11.5
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Yolcu vapurlar ile 2004 eyliil ay1 sonuna kadar taginan yolcu doluluk orani, sefer sayisi

ve gemi kapasitelerine gore %?33,60’dir.

Sefer basi yolculuk sayistm Hali¢ hatti, Kabatas—Uskiidar hatti ve Bogazici hatti
diisiirmektedir. Bu hatlarda daha cok kiiciik tekneler calistigi igin, toplam yolcu sayisi
icindeki doluluk oram1 da diisiik ¢ikmaktadir. Oysa yaz doneminde ozellikle mesai saati

baslangic ve bitiglerinde gemi kapasitelerinin ¢ok {izerinde tasima yapilmaktadir.

Diizenli ve tarifeli sefer programina uyulmasi, sefer tarifelerinde esnek uygulama
yapilamamasi, 0lii saatlerde de sefer yapilmasi doluluk oranini diisiirmektedir. Bu saatlerdeki
bos seferlerin kaldirilmast halinde doluluk oraninin %70-80’lerde gerceklesmesini

saglayabilecek potansiyeli bulunmaktadir.

4.5.2. Istanbul Deniz Otobiisleri Sanayi ve Ticaret A.S. (IDO)

IDO Istanbul'un deniz ulagimina ve trafik sorununun ¢oziimiine katkida bulunmak
amaciyla Istanbul Biiyiiksehir Belediye Baskanligi tarafindan 1987 yilinda kurulmustur.
Istanbul'un deniz ulagimi, 1987 yila kadar biiyiik 6l¢iide Tiirkiye Deniz Isletmeleri Sehir
Hatlar1 Isletmesi tarafindan saglanmaktaydi. Bu tarihte Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan
Istanbul Ulagim ve Ticaret A.S. kurularak deniz ulasimim saglayan ikinci bir kurulus ortaya
cikmistir. 1988 yilinda sirkette iinvan degisikligi yapilmis isletme DO Istanbul Deniz
Otobiisleri Sanayi ve Ticaret A.S. adim almustir. 2005 Subat ayinda ise Istanbul Biiyiiksehir
Belediye Baskanhg Ozellestirme Yiiksek Kurulu (OYK) ile bir protokol yaparak Tiirkiye
Sehir Hatlar1 Isletmesini devralmistir. Devralma islemiyle birlikte Istanbul’da deniz
ulasimindan sorumlu tek otorite Istanbul Biiyiiksehir Belediye Baskanligi olmus ve bu otorite
de biiyiik 6lciide IDO’ya devredilmistir. Protokole gore TDI biinyesindeki Sehir Hatlari
isletmesi bogaz ve arabali vapur seferleri, iskelelerin kullanimi, Hali¢ Tersanesi, Mavi
Marmara ve Tekirdag gemileri ve Eskihisar-Topcular arabali vapur hatti1 bu tarihten itibaren
IDO’ya gegmistir. Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi istiraki olan sirketin en biiyiik hissedari
%85.9'1a Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi'dir.
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IDO AS’de 2006 yili itibariyle 1338’i kadrolu sirket calisani, 1685’i taseron firma
eleman1 olmak iizere toplam 3023 personel gorev yapmaktadir. IDO insan giiciinii biiyiik
Olciide outsource yontemi ile saglamaktadir. Terminal sorumlusu, gise memuru terminal

hizmetlisi, giivenlik gorevlisi, ¢imaci {invaniyla ¢alisan personel taseron firmadan temin

edilmektedir. (IDO Sirket Profili, 2006)
4.5.2.1. Sehir Hatlan Isletmesinin iDO’ya devri

Istanbul Biiyiiksehir Belediye Baskanligi 2005 yil1 mart ayinda Ozellestirme Yiiksek
Kurulu (OYK) ile bir protokol yaparak Tiirkiye Sehir Hatlar1 Isletmesini devralmustir.
Devralma islemleri Istanbul Biiyiiksehir Belediye Baskanligi adina IDO tarafindan
yiiriitiilmiistiir. Devralma islemiyle birlikte Istanbul’da deniz ulasimindan sorumlu tek otorite
Istanbul Biiyiiksehir Belediye Baskanligi olmus ve bu otorite de biiyiik 6lciide IDO’ya
devredilmistir. Onemli yeniliklere ve gelismelere imza atilmasini saglayan bu birlesme siireci
deniz otobiisii, vapur, IETT ve metro’da tek bilet uygulamasim da beraberinde getirmistir.
Sehir Hatlar1 isletmesi'nin Istanbul Deniz Otobiisleri A.S' ile birlesmesiyle, 84 gemi, 54 iskele
ve Hali¢ Tersanesi ile 35 bas makinist, 426 gemi adam1 yasal haklan ile birlikte Tiirkiye
Denizcilik Isletmeleri'nden Biiyiiksehir Belediyesi'ne ge¢mistir. IDO organizasyonunda Sehir

Hatlarn Miidiirliigti ihdas edilmis ve bu personelin %90’1 bu miuidiirliikte istihdam edilmistir.
4.5.2.2. Filo Durumu

Tablo 22. 2007 yil1 itibariyle IDO filo durumu (iDO, 2007)

Gemi Tipi Gemi Adedi | Koltuk Kapasitesi | Arac Kapasitesi | Ortalama
Filo Yas1

Deniz Otobiisii 23 8750 - 13
Hizl1 Feribot -86 Mt 2 1600 400 8
Hizli Feribot -60 Mt 2 980 188 9
Ferrycat 2 1170 224 2
Katamaran Hizli Feribot 1 1200 225 1
Yolcu Vapuru 32 46500 - 26
Arabali Vapur 15 16688 1338 20
Yolcu Gemisi ve Feribot 2 2680 80 21
Diger 12 2670 - 19

TOPLAM 88 81038 2230
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Hizh Feribotlar

ADNAN MENDERES

TURGUT OZAL

Hiz : 37 deniz mili
Yolcu kapasitesi : 800

Arag kapasitesi 1200

Filodaki sayis1 12

Bu feribotlar Yenikapi-Bandirma Hattinda kullanilmaktadir. Sefer siiresi yaklagik 2 saattir.

CEZAYIRLI HASAN PASA
TURGUT REIS

Hiz : 26 deniz mili
Yolcu kapasitesi 1490

Arag kapasitesi : 94

Filodaki sayis1 12

Yenikapi-Yalova Hattinda kullanilmaktadir. Sefer siiresi yaklasik 1 saat 15 dakikadir.

FATIH SULTAN MEHMET

R. TAYYIP ERDOGAN

Hiz : 22 deniz mili
Yolcu kapasitesi : 588

Arag kapasitesi 1112

Filodaki sayis1 12

Bu feribotlar Pendik-Yalova Hattinda kullanilmaktadir. Sefer siiresi yaklasik 45 dakikadir.

OSMAN GAZI 1

Hiz : 37,5 deniz mili
Yolcu kapasitesi : 1200

Arag kapasitesi 1225

Filodaki sayis1 01

2007 yilinda filoya katilan bu feribot Istanbul (Yenikap1) - Bursa (Giizelyal1) hattinda
kullanilmaktadir. Sefer siiresi yaklasik 75 dakikadir.
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Deniz Otobiisleri

IDO filosunda 4 tipte 23 adet deniz otobiisii bulunmaktadir.

Tip 1

Hiz : 25 deniz mili
Yolcu kapasitesi : 449

Filodaki sayis1 210

Umur Bey, Sarica Bey, Ulug¢ Ali Reis, Nusret Bey, Hazerfen Celebi, Caka Bey I, Yeditepe I,
Ulubatli Hasan, Karamiirsel Bey, Cavli Bey adli deniz otobiislerinden olusmaktadir.

Tip 2

Hiz : 32 deniz mili
Yolcu kapasitesi 1400

Filodaki sayis1 18

Kaptan Pasa, Seydi Ali Reis I, Orug Reis V, Piri Reis II, Temel Reis II, Hizir Reis III, Sokullu
Mehmet Pasa, Barbaros Hayrettin Paga adl1 deniz otobiislerinden olugmaktadir.

Tip 3

Hiz : 33,5 deniz mili
Yolcu kapasitesi 1450

Filodaki sayis1 12

Piyale Pasa, Sinan Pasa adl1 deniz otobiislerinden olugmaktadir.

Tip 4

Hiz : 30,9 deniz mili
Yolcu kapasitesi 1450

Filodaki sayis1 3

Burak Reis III, Salih Reis IV, Kemal Reis V adli deniz otobiislerinden olusmaktadir.
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IDO AS’ye ait tiim deniz otobiisleri Norveg, Avustralya ve Singapur’da insa edilmekte ve bu

iilkelerden ithal edilmektedir.

Tablo 23. IDO A.S. Deniz Otobiisleri ve Feribotlarinin Ozellikleri (IDO, 2007)

S;If‘ Geminin Adi TI;E";‘H Boy | Genislik | Derinlik GT"(‘)’SS K:I{)‘:;‘t‘esi (IS(‘I‘EZ)
1 | Umur Bey 1987/88 | 38.8 9.7 1.55 431 449 32
2 | Sarica Bey 1987/88 | 38.8 9.7 1.55 431 449 32
3 | Ulug Ali Reis 1987/88 | 38.8 9.7 1.55 431 449 32
4 | Nusret Bey 1987/88 | 38.8 9.7 1.55 431 449 32
5 | Hezarfen Celebi 1987/88 | 38.8 9.7 1.55 431 449 32
6 |CakaBeyl 1987/88 | 38.8 9.7 1.55 431 449 25
7 | Yeditepe I 1987/88 | 38.8 9.7 1.55 431 449 25
8 | Ulubath Hasan 1987/88 | 38.8 9.7 1.55 431 449 25
9 | Karamiirsel Bey 1987/88 | 38.8 9.7 1.55 431 449 25
10 | Cavli Bey 1987/88 | 38.8 9.7 1.55 431 449 25
11 | Aksemseddin 1994 30.7 7.05 0.99 187 155 26
12 | Ertugrul Gazi 1994 30.7 7.05 0.99 187 155 26
13 | Sinan Paga 1996 40.1 10.5 1.3 516 450 33.5
14 | Piyale Paga 1996 40.1 10.5 1.3 516 450 33.5
15 | Kaptan Pasa 1998 35 10.1 1.42 395 350 32
16 | Seydi Ali Reis I 1998 35 10.1 1.42 395 350 32
17 | Orug Reis V 1998 35 10.1 1.42 395 350 32
18 | Piri Reis II 1998 35 10.1 1.42 395 350 32
19 | Hizir Reis IIT 1998 35 10.1 1.42 395 350 32
20 | Temel Reis IT 1997 35 10.1 1.42 395 358 32
21 | Barbaros Hayrettin 2000 35 10.1 1.42 395 400 32
22 | Sokullu Mehmet Pasa 2000 35 10.1 1.42 395 400 32
23 | Turgut Reis I 1997 59.9 17.5 322 2695 | 490+94 arag 34.5
24 | Cezayirli Hasan Pasa I 1997 59.9 17.5 3.22 2695 490+94 arac 34.5
25 | Adnan Menderes 1998 86 24 4.30 5992 | 800+200 arag 37
26 | Turgut Ozal 1998 86 24 4.30 5992 | 800+200 arag 37
27 | R. Tayyip Erdogan 2004 80,4 20 3,6 2942 | 600+112 arag 22
28 | Fatih Sultan Mehmet 2004 80,4 20 3,6 2942 | 600+112 arag 22
29 | Osman Gazi I 2007 87,85 24 3,63 3400 | 1200+225ara¢| 37,5
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Arabah Vapurlar

IDO filosunda 2 ayn tipte, 15 adet Arabali Vapur hizmet vermektedir.

Gemi Tipi | FA Gemi Tipi FB
Kapasite | 112 arac Kapasite 66 arac
1 Ata Nutku 1 Gayrettepe
2 Degirmendere 1 2 Galatasaray
3 Eskihisar 1 3 Harem
4 Halidere 4 Okmeydamn
5 Hereke 3 5 Selamicesme
6 Karamiirsel 6 Topkap1
7 Sefik Gogen 7 Zeytinburnu
8 Topcular 1

4.5.2.3 Terminal ve iskeleler

IDO, Sehir hatlar1 isletmesine ait iskelelerin de devriyle Istanbul Bogazi’nin iki
yakasina ve Marmara Denizi’ne tamamen hakim olmustur. IDO’nun 28 adet Deniz otobiisleri
ve 54 adet Sehir hatlar1 olmak iizere toplam 82 adet terminali bulunmaktadir. IDO’ya ait

iskeleler sekil 9’da gosterilmistir.

Deniz Otobiisleri Terminalleri

Avcilar Besiktas Gemlik Marmara Adasi
Armutlu Bostanci Heybeli Ada Mudanya
Armutlu tatil koyii Burgaz Ada Istinye Pendik

Avsa Biiyiik Ada Kabatas Sariyer
Bakirkoy Biiyiikcekmece Kadikdy Uskiidar
Bandirma Cinarcik Kartal, Kinal1 Ada Yalova

Beykoz Esenkoy Kumla Yenikap1
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Sekil 9. IDO’ya ait iskele ve terminaller
Sehir Hatlar iskeleleri
Anadolu Hisar1 Cengelkdy Haydarpasa Heybeliada Pasabahce
Anadolu Kavag: Cnarcik Istinye Poyrazkoy
Arnavutkdy Cubuklu Kabatas Rihtimada
Ayvansaray Eminonii Adalar Kadikoy (Besiktas, Rumeli Kavagi
B.H.Pasa Eminénii Bogaz Adalar) Sariyer
Balat Eminénii Halig Kadikdy (Eminonii, Sedef Adasi
Bebek Eminonii Kadikdy Karakdy) Sirkeci
Besiktas Eminonii Uskiidar Kandilli Siitliice
Beykoz Emirgan Kanlica Topgular
Beylerbeyi Eskihisar Karakoy Uskiidar Besiktag
Bostanci Eski Kadikoy Kasimpasa Uskiidar Emindnii
Burgazada Eyiip Kinaliada Uskiidar Kabatag
Biiyiikada Fener Kuzguncuk Yalova
Biiyiikdere Harem Ortakoy Yenikoy
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Sehir hatlar iskeleleri sekil 10’da gosterilmistir.

ORODOL LTE L |

Etiler
Kafthane t

e~
S N

/

=

Gl
Yenikam

Baknkiy

/.7

Sy \
EQSTAMHC] X

FIHNALIADE -
HEYEELIADA)
j EURGAZADA] L &~
— [TAL O > &EDEFADM
L

Sekil 10. Sehirhatlar iskeleleri
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4.5.2.4. iDO Tasima verileri

Tablo 24. IDO 1999-2005 yillar1 arasinda taginan yolcu ve arag sayilar1 (IDO,2005)

YILLAR YOLCU SAYISI ARAC SAYISI
1999 8.414.876 518.724
2000 7.349.961 568.689
2001 7.014.256 553.249
2002 7.734.817 544.600
2003 8.168.167 517.066
2004 11.076.822 955.806
2005 *13.890.654 *1.291.561

* 2005 yilinda devralinan sehir hatlar1 verileri tabloya dahil edilmemistir.

14.000 x1000
12.000
10.000
8.000
6.000
4.000
2.000

0 am
2000

2001

2002 2003 2004

2005

O Yolcu Sayisi
H Arac Sayisi

Sekil 11. IDO 2000-2005 yillar arasinda tasinan yolcu ve arag sayilar1 (IDO,2005)
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Oi¢ hat
H dis hat
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Sekil 12. 2000 -2005 yillar1 arasinda deniz otobiisii ve hizli feribot i¢ ve dis hatlarda tasinan
yolcu sayilart (IDO,2005)

Tablo 25. IDO i¢c ve dis hatlarda katedilen mil (IDO,2005)

Yillar Dis hatlarda katedilen mil I¢ hatlarda katedilen mil
2001 295.228 504.987
2002 270.658 421.733
2003 269.838 470.269
2004 358.251 558.702
2005 386.620 559.264

Tablo 26. IDO i¢ ve dis hatlarda sefer sayilar1 (IDO,2005)

Yillar Dis hatlar sefer sayisi Ic hatlar sefer sayisi
2001 7.894 34.030
2002 7.253 31.777
2003 7.429 34.478
2004 12.323 41.204
2005 16.015 40.258
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Tablo 27. 2005 y1l1 IDO yolcu ve ara¢ doluluk oranlari (IDO,2005)

Yillar Yolcu doluluk oran1 % Arac doluluk oram %

2001 37 55

2002 44 65

2003 45 62

2004 49 65

2005 54 69

60.000.000+

50.000.000

40.000.000+

30.000.000

20.000.000

10.000.000- M

0 i¢ hat deniz otobiisiit | Dis hat deniz otobiisii Sehir hatlart

O Toplam 67.500.658 7.097.442 6.793.212 53.610.004

Sekil 13. IDO 2005 y1il1 yolcu dagilimi (IDO,2005)

Tablo 28. IDO 2005 yili deniz otobiisii ve feribot hatlara gore tasinan yolcu sayilari

Hat Adx Yolcu Adedi Oram %
Bostanci-Kadikoy-Bakirkdy 3.659.097 26
[stanbul-Yalova 2.306.873 17
Pendik-Yalova 2.089.334 15
Istanbul-Bandirma 1.591.217 11
Kartal-Yalova 995.014 7
Bostanci-Kabatag-Eminonii 961.409 7
Diger dis ve dis hatlar 2.297.710 17
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Tablo 29. IDO 2005 yili sehir hatlar ile tasinan yolcu sayilar (IDO,2005)

Hat Adx Yolcu Adedi Oram %
Eminonii-Uskiidar 9.462.756 20
Kadikoy -Emin6nii-Karakoy 2.306.873 5
Eminonii-Haydarpasa-Kadikoy 8.502.035 18
Uskiidar-Besiktas 1.967.603 4
Uskiidar-Kabatas 266.108 1
Kadikoy-Besiktag 4.939.620 10
Sirkeci-Harem 5.197.860 11
Eskihisar-Topcular 7.054.574 15
Diger 7.605.420 16

800.000¢"
600.000- /-
400.000- /-
200.000- .
0 - -
Pendik - Yalova Istanbul - Yalova Istanbul - Bandirma
O Toplam 1.291.561 607.146 422.091 262.324

Sekil 14. IDO 2005 yil1 hizli feribot hatlara gore taginan arag sayilar1 (IiDO,2005)

3.000.000-/

2.000.000
1.000.000+
0
Eskihisar - Topgular Sirkeci - Harem
|D Toplam3.137.584 2263245 874.339

Sekil 15. 2005 y1il1 sehir hatlar1 hatlara gore tasian arag sayilar1 (IDO,2005)
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Tablo 30. IDO 2001-2005 yillar1 ulagim verileri (IDO,2005)

Genel Rakamlar 2001 2002 2003 2004 2005
Sefer Sayist 41.924 39.030 41.907 53.527 38.503
Katedilen Mil 800.215 692.391 740.107 916.953 2.108.750

Yolcu Doluluk Orant 37% 44% 45% 49% 54%
Arag Doluluk Orani 55% 65% 62% 65% 69%
100- /
801 /
60- /
40 /
1 A —
0 Karayolu Denizyolu Demiryolu
O Ulasim Paylart % 90 4 6
Sekil 16. Istanbul’da ana ulasim paylar1 (IDO,2005)
80+ ]
60+ / |
40- / |
20+
0 iDO Ozel Motorlar
O Ulagim Paylari % 71 29

Sekil 17. Istanbul’da deniz ulagim paylar1 (IiDO,2005)

Sehir hatlar1 vapur ve feribotlar ile belirtilen hatlarda nisan 2007°de tasinan yolcu ve arag

sayilar tablo 31°de verilmektedir.
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Tablo 31. Sehir hatlar1 vapur ve feribotlar ile nisan 2007’ de taginan yolcu ve arag¢ sayilari

(IDO,2005)
YOLCU
HATLAR SAYISI
KARTAL-BUYUKADA-HEYBELI-BOSTANCI 5.539
BOSTANCI-HEYBELI-BUYUKADA-KARTAL 3.137
BESIKTAS-KADIKOY 328.563
KADIKOY-BESIKTAS 386.668
USKUDAR-BESIKTAS 81.157
BESIKTAS-USKUDAR 54.600
EMINONU-USKUDAR 524.407
USKUDAR-EMINONU 478.354
USKUDAR-KARAKOY-EMINONU-EYUP 50.987
EYUP-EMINONU-KARAKOY-USKUDAR 52.401
KADIKOY-EMINONU 644.558
EMINONU-KADIKOY 661.097
HAREM-USKUDAR-KABATAS 2.393
KABATAS-USKUDAR-HAREM 6.421
BOGAZ'A GIDIS 68.473
BOGAZDAN GELIS 79.111
SARIYER-R. KAVAGI-A.KAVAGI (RING) 4.218
A.KAVAGI-R. KAVAGI-SARIYER (RING) 6.772
BOGAZICI OZEL GEZI / EMINONU-KAVAKLAR 13.969
BOGAZICI OZEL GEZI / KAVAKLAR-EMINONU 1.319
ISTNYE-EMIRGN-KANLC-A HiS-KANDLI-BEBEK-A.KOY-CENGEL(RING) 12.683
CENGEL-A.KOY-BEBEK-KANDILLI-A.HIS-KANLC-EMIRGAN-IST(RING) 11.800
KADIKOY-HAYDARPASA-KARAKOY 444.728
KARAKOY-HAYDARPASA-KADIKOY 500.794
SIRKECI-KABATAS-KADIKOY-BOSTANCI/ADALAR-YALOVA-CINARCIK 64.337
CINARCIK-YALOVA-ADALAR/BOSTANCI-KADIKOY-KABATAS-SIRKECIT 129.196
TOKMAKBURNU-KUCUKSU 819
KADIKOY-KABATAS 49.336
KABATAS-KADIKOY 21.828
KUCUKSU-TOKMAKBURNU 710
BESIKTAS-KUCUKSU 6.127
KUCUKSU-BESIKTAS 12.366
FERIBOT HATLARI
SIRKECI-HAREM 142.054
YOLCU HAREM—SIRKECI 131.940
ESKIHISAR-TOPCULAR 15.053
TOPCULAR-ESKIHISAR 11.665
SIRKECI-HAREM 67.510
ARAC HAIK.EM—SIRKECI 54.775
ESKIHISAR-TOPCULAR 115.738
TOPCULAR-ESKIHISAR 115.284
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Deniz otobiisii ve feribotlarla i¢ ve dis hatlarda nisan 2007°de tasman giinliik

ortalama yolcu ve arag sayilari ile doluluk oranlar1 tablo 32°de verilmektedir.

Tablo 32. Deniz otobiisii ve feribotlarla nisan 2007°de tasinan giinliik ortalama yolcu ve arac
sayilari ile araglarin doluluk oranlar1 (IBB, 2007)

GUNLUK ORTALAMA
. .. DOLULUK
HAT ADI (DENIZ OTOBUSU) ‘ég‘L{ICS[IJ (())R?&N[IJ
BOSTANCI-KABATAS 3.253 48,70%
KABATAS-BOSTANCI 2.231 29,40%
BOSTANCI-KADIKOY-YENIKAPI-BAKIRKOY 6.788 59,60%
BAKIRKOY-YENIKAPI-KADIKOY-BOSTANCI 6.423 49,30%
KARTAL-YALOVA 973 46,30%
YALOVA-KARTAL 898 42,80%
BOGAZ HATTI GIDIS 955 61,60%
BOGAZ HATTI DONUS 820 52,90%
BOSTANCI-HEYBELIADA-BUYUKADA-BURGAZ-KINALI-KABATAS 550 65,30%
KABATAS-KINALIADA-BURGAZ-BUYUKADA-HEYBELI-BOSTANCI 920 67,60%
ICHATLAR TOPLAM 23.811 47,12%
BOSTANCI-YENIKAPI/ARMUTLU-MUDANYA 288 64,10%
MUDANYA-ARMUTLU/YENIKAPI-BOSTANCI 418 93,10%
YENIKAPI/YALOVA 2.579 73,70%
YALOVA/YENIKAPI 2.776 79,30%
YENIKAPI/BANDIRMA 1.138 55,50%
BANDIRMA/YENIKAPI 1.154 59,20%
PENDIK/YALOVA 2.495 35,40%
YALOVA/PENDIK 2.376 33,70%
DISHATLAR TOPLAM 13.224 50,80%
TOPLAM YOLCU 37.035 48,96%
HAT ADI (FERIBOT) sé&(AIgl DOLULUK
YENIKAPI/YALOVA 523 79,40%
YALOVA/YENIKAPI 587 89,10%
YENIKAPI/BANDIRMA 225 56,30%
BANDIRMA/YENIKAPI 172 42,90%
PENDIK/YALOVA 688 51,20%
YALOVA/PENDIK 631 47,00%
TOPLAM ARAC 2.825 58,80%
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Calisma programi olarak, Yaz tarifesi ve kis tarifesi olmak iizere iki farkli tarife
uygulanmaktadir. Ozellikle yaz aylarinda Istanbul dis1 sefer yapan hatlarda %100 doluluk
kapasitesi zorlanmaktadir ve sefere konulacak gemi sikintis1 yasanmaktadir. Ancak karsi

seferler daha diisiik doluluk ile gerceklestirildigi i¢in genel ortalama diismektedir.

IDO’ nun Istanbul i¢i hatlarinda, sefer sikliklar1 6nemli degisiklikler gostermektedir.

Giin icinde de 6gle saatlerinde sefer sayisinda azalma goriilmektedir.
Denizcilik sektoriinde 2004 yili basindan itibaren kullanmilan yakit iizerinden o6zel
tiikketim vergisinin (OTV) sifir oraninda uygulanmaya baslanmas: ile birlikte sefer sayilari

artinlmis ve gemi yetersizligi nedeniyle hatlarda sefer birlestirmeleri yapilmistir.

Gidis—doniis tek sefer olarak degerlendirildiginde, akaryakitta OTV indirimi sonrasi

hatlara gore sefer sayilarinda yapilan artiglar tablo 33’te gosterilmistir.

Tablo 33. Akaryakit’ta OTV indirimi sonras1 hatlara gore sefer sayisinda yapilan artiglar

Gemilerde Kullamlan Yakit Uzerinden OTV indirimi Sonras:
Hatlara Gore Sefer Sayisinda Yapilan Artislar
GUNLUK SEFER SAYISINDA YAPILAN ARTISLAR
Gidis Doniisg Aralik 2003 Ocak 2004 %
Bostanci — Kabatas — Karakoy - Eminonii 6 10 67%
Bostanci — Kadikdy — Yenikap1 — Bakirkdy 19 26 37%
Bogaz Hatt1 3 4 33%
Avcilar Hatt1 4 5 25%
Yenikap1 — Bandirma Feribot Hatti 1 2 100%
Yenikap1 — Yalova Feribot Hatti 7 7 0%
Kadikdy — Eminonii 9,5 12,5 32%
Kartal — Yalova 8 8 0%
Istanbul — Armutlu - Mudanya 1 1 0%
ORTALAMA 33%
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Deniz ulasiminda kullanilan akaryakitta OTV'nin sifirlanmasiyla Sehir hatlar1 seferleri
icretlerinde indirime gidilmis, denizde yolcu ve ara¢ tasimaciliginin artmis ve karayolundan
denize yonlendirilen arag¢ sayis1 2006 yil1 itibariyle Tiirkiye genelinde 7.5 milyona ulagmustir.

(Ulastirma Bakanl1§1,2007)
4.5.3. TURYOL Tasiyicilar Kooperatifi

Kuruldugu ilk yillarda “Motorcular Cemiyeti” ad1 altinda faaliyet gosteren kurulus,

1993 yilindan itibaren kooperatif olarak tasima faaliyetlerine devam etmistir.

TURYOL tekneleri Uskiidar-Eminonii hatti en yogunu olmak iizere Uskiidar-
Eminonii, Kadikdy-Eminonii ve Cayirbasi-Eminonii hatlarinda calismaktadir, 2005 yilina
kadar daha cok kisa mesafeli hatlarda sefer yapan TURYOL tekneleri bu tarihten itibaren
Esenkdy ve Cinarcik seferlerine baglamistir. Hem siirati diisitk hem de hafif tekne oldugu icin
uzun mesafeli sefer yapamamaktadirlar.Yaz sezonunda daha ¢ok tekne turlart diizenleyerek

calismaktadirlar.

TURYOL filosu 5 sinifta toplam 62 tekneden olugmaktadir. Yolcu tasima kapasiteleri
550 - 900 kisi arasinda degisen 18 adet A-1 sinifi, kapasiteleri 450 - 550 kisi aras1 degisen 22
adet A-2 sinifi, kapasiteleri 300 - 450 aras1 degisen 6 adet B-1 smifi, kapasiteleri 200 - 300
kisi aras1 degisen 5 adet B-2 sinif1 ve kapasiteleri 125 - 200 kisi olan 9 adet C-1 sinifi.

Teknelerin siniflandirilmasinda yolcu kapasitesi, hiz, konfor ve gemi boyutlar1 dikkate

alinmistir. TURYOL’un Eminénii, Karakoy, Kadikdy, Uskiidar, Cayirbasi ve Haydarpasa’da
iskeleleri bulunmaktadir. TURYOL un sefer yaptig1 hatlar tablo 34’te verilmistir.
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Tablo 34. TURYOL’un sefer yaptigi hatlar ve sefer sayilar1 (TURYOL, 2007)

™
Eminonii - Uskiidar 54

Uskiidar - Eminonii 53
Eminénii — Kadikoy 47

Kadikdy - Eminonii 43
Cayirbasi — Eminonii 36
Haydarpasa - Eminonii 43

Karakoy — Uskiidar 47

Karakdy — Cayirbasi (Eminonii aktarmali) 30+13
TOPLAM 366

07:00 ile 21:00 saatleri arasinda hizmet veren TURYOL motorlarinin seferleri,

ortalama 20 dakika stirmektedir. TURYOL toplam sefer sayisinda hafta sonu, hafta icine gore

fazla bir degisiklik gdstermemektedir.

TURYOL tekneleri istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nin aldigi kararla tek bilet

sistemine dahil edilmis, bu teknelerde de akbil ve mavi akbil uygulamasina gec¢ilmistir.

4.5.4. DENTUR Avrasya Deniz Tasimaciligi Sanayi ve Ticaret A.S.

1997 yilinda deniz yolcu tasimacili§i amagh S.S. Dentur Avrasya Deniz ve Turizm

Motorlu Tastyicilar Kooperatifi olarak kurulmustur. 2002 yilinda sirketleserek bugiinkii adim

almistir.

Sefer yapilan hatlar; Uskiidar-Besiktas, Uskiidar-Kabatas ve Eminonii-Bebek
hatlaridir. Eminénii-Bebek hatti, Eminonii, Kabatas, Besiktas, Ortakdy, Arnavutkdy, Bebek

iskeleleri arasinda sefer yapmaktadir. Avrasya Dentur filosunda tablo 35’te yer alan 40 adet

deniz motoru hizmet vermektedir.
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Tablo 35. DENTUR Avrasya filosu (DENTUR Avrasya,2007)

Sira Tekne Ady inszjl insa Boyu Gross | Siirat Siirat . 1\'/'Ia'!(ine Yolc.u .
No yeri yili tonu | Tamyol | Ekonomik | Giicii (hp) | kapasitesi
1 M.Sismanoglu | Eregli 1999 | 37,00 |129,55 15 10 2X 760 430
2 Nebioglu I Tuzla 1999 | 36,80 | 164,59 15 10 2X 760 500
3 Sabri K. Eregli 1999 | 37,00 | 129,55 13 11 2 X 560 450
4 Yeni Kismet Tuzla 1999 | 38,40 | 104,41 13 9 2 X560 500
5 Emin I Eregli 1996 | 37,00 | 193,76 13 11 2 X400 460
6 Yeni Barbaros Yalova 1997 | 30,33 | 116,61 18 10 2 X 588 433
7 Turgut Yiiksel | Eregli 2004 | 40,50 |224,40 16 11 2 X 540 580
8 Neset Giritlioglu | Eregli 2004 | 41,90 |247,80 15 10 2 X428 600
9 Dedetas Eregli 2005 | 41,90 | 240,00 18 12 2X 700 650
10 H.Karadeniz Eregli 2005 | 41,90 |240,00 18 12 2 X700 650
11 R.Morgiil Istanbul |1994| 23,00 | 72,17 10 8 2X422 180
12 |  Ahmet Sisman | Tuzla 1999 | 24,80 |102,32 13 9 2 X 540 250
13 Aydin Sedat Trabzon |1998| 23,40 | 70,00 17 11 2X610 210
14 | Ayhan Karayel |Tuzla 2000 | 26,50 | 122,77 16 11 2 X 860 300
15 Aytepe Tuzla 1998 | 24,42 | 91,83 14 10 2 X 400 250
16 Eken I Tuzla 2000 | 25,00 | 142,00 13 10 2 X750 330
17 Fecri Saadet Tuzla 1999 | 24,80 | 91,21 14 10 2 X420 250
18 Hizir Reis IV Tuzla 1998 | 25,00 |97,77 15 10 2 X 600 250
19 2X
K.Ahmet Cemal | Tuzla 1999 | 24,90 | 97,77 14 9 600 250
20 | Kacarl Trabzon |1999| 24,90 | 101,98 16 11 2 X 560 120
21 | Orhan Kaptan | Gemlik |2000| 24,80 | 166,30 13 10 2 X 400 150
22 Onder K. Tuzla 1998 | 24,90 | 97,77 14 10 2 X 540 250
23 Yazici 111 Eregli 1999 | 25,00 | 74,00 12 10 2 X 300 300
24 Yeni Aksu Tuzla 1999 | 24,90 | 97,77 13 11 2 X430 250
25 Yesilgay 1 Eregli 1998 | 24,70 | 81,34 12 8 2X335 250
26 Artur Eregli 2005 | 27,00 | 96,74 14 9 2 X 400 200
27 Mehmet Erding | Eregli 1996 | 24,30 | 70,81 12 9 2 X 280 238
28 Nazmi Ketenci | Eregli 1996 | 24,30 | 75,45 10 9 2X325 250
29 | Nihat Kaptan Tuzla 1998 | 24,90 | 97,77 14 10 2 X 400 250
30 Girit IT Gemlik | 1995| 18,40 |99,49 11 9 2X372 180
31 Gonill V Eregli 1997 | 18,50 | 97,87 10 9 2X 185 200
32 Kartal Kaan Eregli 1996 | 18,30 | 49,22 13 10 2X435 134
33 Kogal Tuzla 1996 | 18,00 | 53,50 10 10 2X325 150
34 | NazmiKaptan |Gemlik |1996| 18,40 |99,49 13 10 2 X 480 160
35 Sayin I Eregli 1996 | 18,30 | 49,22 10 9 2X 275 134
36 Tafrali Tuzla 1996 | 18,00 | 53,52 10 9 2X325 150
37 Yeni Ceylan Yalova |[1997] 18,00 | 119,39 10 9 2X212 200
38 | Yunus V Yalova |1997]| 18,35 |47,18 18 11 2 X 600 125
39 Aktag I Sartyer | 1994 | 16,15 | 42,67 9 7 2X 135 106




| 40 | Biyikn | Tuzta  |1993] 1600 [4150 | 11 | 8 | 185 | o4 |
DENTUR Avrasya filosunun aylara gore giinliik ortalama tasidiklari yolcu sayilar

tablo 36’da verilmektedir.
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Tablo 36. DENTUR Avrasya aylara gore tag yolcu sayilar1 (DENTUR Avrasya,2007)

AVLAR GUNLUK YOLCU SAYISI
2005 2006 2007
OCAK 34.000 32.384 44.299
SUBAT 35.929 36.059 47.415
MART 41.427 38.566 49.682
NiSAN 42.399 39.223 52.018
MAYIS 43.080 40.687 50.598
HAZIRAN 43.451 39.554
TEMMUZ 38.487 36.310
AGUSTOS 37.625 38.911
EYLUL 42.763 42.001
EKIM 40.335 44.853
KASIM 39.814 50.034
ARALIK 40.784 48.932

5 Mayis 2007 tarihinden itibaren Avcilar deniz otobiisii terminalinden Adalar ve
Bogaz seferleri baslatilmistir. Bunun disinda turistik amagh giinliik tarifeli bogaz seferleri,

Marmara ve gevresi 6zel gezi seferleri ile Istanbul dis1 gezi seferleri yapilmaktadir.

En yogun kullanilan hat, Uskiidar-Besiktas hattidir. Bu hatta motorlar sabah saat
06:00’da calismaya baslamaktadir. Gece saat 24:00 ile 01:00 arasinda seferler bitmektedir.

DENTUR Avrasya tekneleri Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nin aldig1 kararla tek

bilet sistemine dahil edilmis, bu teknelerde de akbil ve mavi akbil uygulamasina ge¢ilmistir



4.5.5. Istanbul Deniz Dolmus Nakil Vasitalar1 Esnaf Odasi

Odaya bagli olarak calisan toplam 14" 816 iz vasitasi bulunmaktadir. Bu araglardan 40

tanesi Uskiidar-Besiktas hattinda, 30 tanesi )z-Yenikoy hattinda ve 21 tanesi Bostanci-

o

Adalar hattinda ¢aligmaktadir. Hali¢’te calisan tekneler de bu odaya baghidir.

Istanbul Deniz Dolmus Nakil Vasitalart Esnaf Odasi’nin filosu hakkinda daha detayli
bilgi tablo 37°de verilmistir.

Tablo 37. istanbul Deniz Dolmus Nakil Vasitalar1 Esnaf Odasi filosu (Esnaf Odas1,2007)

Hatta . .
W | G || Gk | U | S
1 | Bostanci-Adalar 21 14.30 4.60 1071 10
2 | Kartal-Adalar 22 15.30 4.80 735 10
3 | Maltepe-Adalar 5 - - - -
4 | Biiyiikkada-Adalar 11 13.70 4.10 250 10
5 | Kimaliada-Adalar 6 14.35 4.80 279 10
6 | Beykoz-Yenikoy 30 12.70 4.20 732 10
7 | Eminonii-Kasimpaga 24 13.00 4.10 1074 10
8 | Kasimpasa-Eminonii 26 8.50 2.50 312 7
9 | Balikpazari-Ticaret Odas1 34 7.30 2.00 136 7
10 | Yagkapani-Ticaret Odasi 14 5.50 1.40 56 5
11 | Haskoy-Balat 12 5.20 1.20 48 3
12 | Eyiip-Siitliice 47 5.30 1.30 188 3
13 | Siitliice-Eyiip 39 5.30 1.30 156 3

Motorlar, genel olarak belirli bir doluluk oranina sahip olunca seferlerine
baslamaktadirlar. Sabah ve aksam saatlerinde ¢ok kisa araliklarla seferler diizenlenmektedir.
Motorlar, ¢alisma diizenlerini kendileri ayarlamaktadirlar. Bununla birlikte, Bostanci-Adalar

hatt1, ve Kartal-Adalar hatt1 agirlikli olarak yaz aylarinda ¢aligmaktadir. 06:00’da calismaya
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baslayan motorlarin biiyiikk bir kismi 21:00’de seferleri bitirirken, 02:00’ye kadar calisan
nobetci motorlar bulunmaktadir.
4.5.6. Mavi Marmara Deniz Yolcu Turizm Motorlu Tasiyicilar
Kooperatifi
Kooperatif 2002 yilinda Bostanci - Adalar hattinda hizmet vermek iizere 21 adet
esnafin bir araya gelmesi ile kurulmustur. 2007 yili itibariyle iiye sayis1 32 olan iiyeler

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ulastirma Koordinasyonu Merkezi’'nden hat ve giizergah
sahibidir.

Mavi Marmara Deniz Yolcu Turizm Motorlu Tasiyicilar Kooperatifi 08.03.2007
tarihli UKOME karar ile bilet entegrasyonuna katilmistir. Kooperatife ait iskeleler ve hat

cizimleri sekil 18’de, sefer yapilan hatlar ve sefer sayilar1 tablo 38’de, verilmektedir.
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Sekil 18. Mavi Marmara Kooperatifi’nin sefer yaptig1 hatlar ve iskeleler (1.B.B. Ulagim Daire
Baskanlig1, 2007, Istanbul sehir i¢i ulasiminda toplu ulagim payinin artirilmasi ve
bilet entegrasyonu kapsaminda Bostanci-Adalar ¢alismasi)
Tablo 38. Mavi Marmara Kooperatifi’nin sefer yaptigi hatlar ve sefer sayilari

Hat Ad1 Giinliik Sefer Sayisi
Bostanci - Biiyiikada — Heybeliada 88 12
Bostanci - Kinaliada - Burgazada 17
Biiyiikada - Bostanci 11
Heybeliada - Bostanci 7
Kinaliada - Bostanci 18
Burgazada - Bostanci 13
Toplam 78

Kooperatifin 30 adet tekneden olusan filosu tablo 39’da verilmistir.

Tablo 39. Mavi Marmara Deniz Yolcu Turizm Motorlu Tasiyicilar Kooperatifi filosu

. | Gross | Net | Giicii | Tamyol | Ekonomik Yolcu
1§Jl;a Tekne Ada Boyu | Eni tonu | Tonaj | (HP) H1z/k31]10t Hiz/knot | kapasitesi

1 Avcer 1 1425 | 470 | 15.40 | 13.08 180 9 8 75

2 Ayla 1 1440 | 450 | 15.68 | 9.88 135 9 8 75

3 Ahmet Kaptan2 | 25.30 | 7.30 | 92.59 | 40.61 800 13 8 297
4 Caner Kaptan 2 2440 | 6.00 | 59.21 | 17.77 | 840 13 8 300
5 Camgoz 1420 | 4.60 | 15.66 | 9.86 135 9 8 50

6 Cevher 13.20 | 4.20 9.71 6.85 135 9 8 68

7 Dedem 1 2490 | 7.20 | 96.00 | 59.77 | 1080 12 8 250
8 Derya 4 1445 | 4.60 | 14.54 | 10.88 135 9 8 80

9 Dursunoglullar1 2| 23.30 | 6.00 | 77.28 | 71.89 807 13 8 230
10 | Duman Reis 1 15.17 | 5.00 | 15.38 | 11.13 250 9 8 98

11 | ErolK 18.30 | 6.00 | 49.22 | 24.13 380 10 9 134
12 | Feyizoglu 24.00 | 6.00 | 64.47 | 16.90 | 440 13 10 275
13 | Halki 12.00 | 3.50 | 10.82 | 7.52 85 9 8 50

14 | Mirag 19.60 | 6.50 | 37.31 | 23.55 660 13 10 180
15 | Hepgil 1 23.35 | 5.60 | 64.53 | 17.50 | 320 10 9 250
16 | Hepgiil 3 17.65 | 5.77 | 28.59 | 18.58 320 10 9 250
17 | Hora 1l 15.00 | 4.55 | 17.38 | 10.95 310 9 8 100
18 | Okayla 22.00 | 6.80 | 113.5 | 60.73 642 9 8 261
19 | Sarioglu 2526 | 4.30 | 10.37 | 8.40 135 9 8 36
20 | Sarioglu 1 2526 | 7.00 | 63.45 | 34.27 | 620 13 10 376
21 StivariBey 1 7.90 2.75 | 05.80 | 3.20 250 30 27 10
22 | SiivariBey 2 7.90 2.75 | 05.80 | 3.20 250 30 27 10
23 | Sen Kardesler 18.08 | 5.80 | 48.72 | 31.67 | 560 9 8 180
24 | Uzunoglu 1 13.80 | 445 | 13.26 | 9.87 160 9 8 70
25 | Tayfun 2 15.00 | 5.00 | 17.16 | 10.81 280 9 8 90




26 | Yizyil 13.75 | 440 | 14.26 | 11.99 135 9 8 70
27 | Dursunogullari 18.00 | 6.00 | 49.22 | 24.13 430 9 8 132
28 | Yilmaz Kaptan 19.80 | 6.30 48.1 | 27.71 165 13 10 149
29 | Zetuesemce 22.60 | 7.45 | 94.79 | 27.61 900 9 8 282
30 | Zaraoglu 14.00 | 5.30 | 23.26 | 15.12 108 9 8 36

2007 yili ocak ayi itibariyle; Istanbul ici kisa mesafeli deniz tasimaciliginda, toplam
91 iskelede 297 adet deniz araci ¢alismaktadir. Bunlardan 32 adedi yolcu vapuru, 15 adet
arabal1 vapur, 23 adedi deniz otobiisii, 7 ad 89 ribot, 12 adedi motorbot, ve geri kalan 108

adedi ise hafif yolcu teknesi 6zelliklerindedir.

2006 yil1 verilerine gore Istanbul ici ve yakin ¢evresinde denizyolu ile yapilan giinliik
yolculuk adedi ortalama 332.000 kisi/giin ve 14.500 arac/giin lizerinde gegeklesmektedir.
(iBB, 2007)

4.6. Istanbul’un Deniz Ulasiminda Yeni Projeler

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesinin hizmet alanindaki deniz ulasim filosunun
giiclendirilmesi ve kapasitesinin artirilmast i¢in yeni yatirnmlar yapilmaktadir. Ayrica sehir
hatlarinda kullanilmakta olan eski vapurlarin yenilenmesi, iskelelerin rehabilite edilmesi ve
sayilarinin artirilmasi dogrultusunda yogun c¢alismalar baslatilmistir. Bu uygulamalarla deniz

ulasiminin sehir i¢i tasimaciliktaki payinin artirtlmast hedeflenmektedir.

4.6.1. Yeni Sehir Hatlar1 Vapurlan

Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri’nden devralinan sehir hatlar1 vapur filosunun yash
oldugu, bakim maliyetlerinin yiiksekligi ve yeterince hizli olmamalarn gerekgesiyle
degistirilmelerine ve yeni vapurlarin yaptirilmasina karar verilmistir. 2006 yilinda alinan bu
karar kamuoyunda tartismalara sebep olunca Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, kamuoyu
tepkisini azaltmak ve Istanbullular’in hangi model vapurla yolculuk yapmak istediklerini
belirlemek amaciyla “Haydi Istanbul Vapurunu Se¢” kampanyasi diizenlemistir. Yeni vapur
tasarimlari, hazirlanan kitapgiklar ve internet iizerinden vatandaglarin begenisine sunulmustur.
Yeni vapur modellerinin tasarimii ITU Gemi Insaat1 ve Deniz Bilimleri Fakiiltesi yapmustir.

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi eski gemileri de elden gecirerek bir kismini sanat ve



kiitiiphane gemisi olarak diizenlemeyi, bazilarin1 da kisa mesafelerde nostaljik tasima icin

kullanmay1 planlamaktadir.

24 Nisan 2006'da baslatilan kampanya kapsaminda Istanbullular, 2 ay siiresince
internet iizerinden ve metro, DO iskeleleri ile alisveris merkezlerine kurulan sandiklarda oy
kullanmistir. 24 Haziran 2006 tarihinde sot 9o M “Haydi Istanbul Vapurunu Se¢” anketi
sonucunda sekil 19°da gosterilen klasik seh. uadart vapuru goriiniimiindeki vapur tasarimi

toplam 368.575 gecerli oyun %41’ini alarak Istanbullular’in se¢imi olmustur.

5 tanesi ilk etapta olmak iizere 20 yeni vapur yaptirilmasi planlanmistir. 2007
sonlarinda hizmete girecek, bin 600 yolcu kapasiteli vapurlar 16 mil siirat yapabilecek ve 8
metre genisligindeki kapilar1 klasik sehir hatlann vapurlarindan farkli olarak iskeleye

yanagtiktan sonra acilacaktir.
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Sekil 19. Vapurunu se¢ kampanyasinda birinci secilen vapur modeli

4.6.2. Tek Bilet Entegrasyonu

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, vatandaslarin hizli ve ucuz seyahat edebilmelerini
saglamak amaciyla 1 subat 2006’dan itibaren, toplu ulagim araglarinda bilet entegrasyonuna
giderek "tek bilet" uygulamasini baglatmistir.

IETT, metro, hafif metro, IDO (sehir hatlar1 vapurlar1), TCDD (banliy6 trenleri), 6zel halk
otobiisleri ve deniz motorlarinda (Turyol, Dentur, Avrasya) tek bilet ile 90 dakika iginde

seyahat edilebilmektedir.



Her yere, her araca “Tek Bilet Akbil” sloganiyla baslatilan uygulamayla bilet, zaman
ve ulasim entegrasyonu saglanmistir. Projenin hayata gecirilmesinden sonra toplu tasima
araclariyla ulasim daha cok tercih edilmekte, koprii trafigine alternatif olacak bu ¢dziim
sayesinde deniz ulasgimma olan talepte artis goriilmektedir. Bu projeden once de IDO
tarafindan denizotobiisii yolcularia uygulanmakta olan IDOMETRO uygulamasi devam
etmektedir. IDOMETRO sisteminde deniz ot~hii<ii ile sehir ici hatlardan biri kullanildiginda 2

. 91 . . .
saat boyunca metro, hafif metro, tramvay ve icretsiz olarak kullanilabilmektedir.

4.6.3. Sehir ici Deniz Ulasim Paymin Artirllmasi ve Kara Entegrasyonu

Projesi

Bu proje Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Ulasim Daire Baskanligina bagl Toplu
Ulasim Hizmetleri Miidiirliigii tarafindan yiiriitiilmektedir. Entegrasyon kapsamindaki ulagim
otoritelerin birbirlerine yolcu transferi saglayan, entegre ve esnek bir sebeke kurmalar
gerekmektedir. Bu konuda IETT Genel Miidiirliigii ve IBB Toplu Tasim Hizmetleri
Midiirligii’'nce ortaklaga yapilmis projeler mevcut olup, bunlardan biri de “Toplu Tasimada

Deniz Tasumacithiginin Payimin Arttiridmasi” ile ilgilidir

Proje kapsaminda Avrupa yakasinda 2 adet, Anadolu yakasinda 3 adet olmak iizere
toplam 5 adet aktarma merkezi kurulmustur. Yeni aktarma merkezleri ve iskeleler Sekil 20°de

goriilmektedir.
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Sekil 20. istanbul’un yeni aktarma merkezleri ve iskeleleri (IBB,2007)
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o Harem Aktarma Merkezi

Marmaray Tiip Gegit ¢aligmalar1 dolayisiyla, 25 Mart 2006 tarihinde daha 6nce
Uskiidar’a gelen 8 adet hat Harem Aktarma Merkezine alinmustir. Bolgeye 25 adedi IETT ve
70 adedi OHO olmak iizere toplam 95 aragla hizmet edilmektedir

Haram Haveut iskele{frabain)

W

i\

Harem yeni iskele !

Sekil 21. Proje kapsaminda devreye alinan Harem aktarma merkezi ve iskeleler

Aktarma merkezinden IETT otobiisleri ile taginan yolcu sayilari,

1k ii¢ ay Son dokuz ay Toplam
2005 1.078.244 2.811.056 3.889.300
2006 1.081.700 3.344.510 4.426.210

seklinde gerceklesmistir. Bu sonuclara gore:
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Entegrasyondan oOnceki ilk ii¢ aylik donemde yolculuklarda 6nemli bir degisiklik
olmamistir. Uygulamanin baslangicindan sene sonuna kadar olan dénem ile bir 6nceki aynm
doneme ait yolculuk verilerine gore %18,97 oraninda bir artis tespit edilmistir. Yillik toplam

yolculuklarda ise %13,8 artis tespit edilmistir.

o Cengelkoy Aktarma Merkezi

10 adet hatta 52 adedi IETT ve 21 adedi OHO olmak iizere 73 adet otobiis bu

noktadan gecmektedir.

Bu aktarma merkezinden IETT otobiisleri ile tasinan yolcu adetleri;

Toplam
2005 7.346.455
2006 8.881.042

seklinde gerceklesmis olup, yolculuklarda %?20,88 artis tespit edilmistir.

engelkoy veni iskele

l;engellmy a}ctarma merke:/;l

_ﬁ, p 127

Sekil 22. Proje kapsaminda devreye alinan Cengelkdy aktarma merkezi ve iskele
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o Uskiidar Kiiciiksu Aktarma Merkezi

Aktarma merkezinde 8 adet hat calistirilmaktadir. S6z konusu hatlarda 42 adedi IETT,

21 adedi OHO olmak iizere toplam 63 adet otobiis bulunmaktadir.

Bu aktarma merkezinden IETT otobiisleri ile tasinan yolcu adetleri;

Ilk dokuz ay Son ii¢ ay Toplam
2005 4.479.076 1.335.077 5.814.154
5.386.102 1.485.880 6.871.982

2006

seklinde gergceklesmis olup; entegrasyondan onceki ilk dokuz aylik donemde %20,25
oraninda bir yolculuk artis1, uygulamanin baslangicindan sene sonuna kadar olan donem ile
bir 6nceki ayn1 doneme ait yolculuk verilerine gore %11,29 oraninda bir artis tespit

edilmigtir. Yillik toplam yolculuklarda ise %18,19 artis tespit edilmistir.

Kiiciik i iskel ! § iy
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| KJ]QUF;SL.I alktarma merkezi
| Kiglksu mevout iskele | it
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Sekil 23. Proje kapsaminda devreye alinan Kiigiiksu aktarma merkezi ve iskeleler
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o Emirgan Aktarma Merkezi

Yeni aktarma merkezinin kurulmasiyla Sariyer Ilcesinden hareket edip, 3 adedi
Taksim’e, 3 adedi de Kabatas’a giden hatlara ilave olarak Emirgan - 4.Levend Metro’ya

baglant1 saglamak amaciyla 2 adet yeni hat devreye alinmis olup,

Bu aktarma merkezinden IETT otobiisleri ile tasinan yolcu adetleri;

1Ik bes ay Son yedi ay Toplam
2005 3.385.663 3.085.655 7.191.319
2006 3.870.999 4.931.471 8.802.470

seklinde gerceklesmis ve yolculuklarda %22,4 artis tespit edilmistir

1 5% o | Emirgan - Tokmakburnu aktarma merkezi
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Sekil 24. Proje kapsaminda devreye alinan aktarma merkezi ve iskele

97



o Kabatas Aktarma Merkezi

29 Haziran 2006 tarihi itibariyle 17 adet hat Kabatas’ta kesilmek suretiyle ring olarak
calistirilmaktadir. 92 adet IETT otobiisii ve 51 adet OHO giin boyu toplam 1050 adet sefer

gerceklestirmektedir.

Bu aktarma merkezinden IETT otobiisleri ile tasinan yolcu adetleri;

ilk alt1 ay Son alt1 ay Toplam
2005 12.216.343 8.682.982 20.899.325
2006 12.517.284 9.954.841 22.472.125

seklinde gerceklesmis olup, yolculuklarda %7,52 artig tespit edilmistir. S6z konusu artigin en
biiyiik etkeni Kabatag’in Deniz, Kara ve Rayli Toplu Tagimaciliginin bulustugu bir aktarma

merkezi olmasidir.

Sehir i¢i deniz ulasim payinin artirilmast ve kara entegrasyonu projesi uygulamasina
gecildikten sonra deniz ile entegre aktarma merkezlerindeki yolculuklar farkli oranlarda da
olsa artis gostermistir. Buna karsiik IETT otobiislerinin koprii gecisli hatlarindaki
yolculuklarinda 6nemli oran diisiisler meydana gelmis olup, s6z konusu hatlardaki arag
sayilarinin azaltilmasi igin yeni ara¢ dagilimlar1 planlanmistir. Bu proje sayesinde sehir ici
ulasimda deniz ulagimimin payinin artirtlmast yolunda oOnemli bir katki saglandigi

goriilmektedir.

4.6.4. istanbul Bogazi’nda Yeni Hat Onerisi (istinye — Cubuklu)

Istanbul’u ikiye bolen Istanbul Bogazi Anadolu-Avrupa, Avrupa-Anadolu ara¢ ve
yolcu gecislerinde hafta i¢i bilylik bir yogunluk yasanmaktadir. Fatih Sultan Mehmet ve
Bogazici kopriileri ile Harem-Sirkeci, Sirkeci-Harem arabali feribotlarinin yetersizligi,

Bogazin kuzeyinde bir bogaz gecis ihtiyaci hissettirmektedir. Koprii gegisinin trafik

98



sirkiilasyonunun kismen de olsa deplase edilmesi amaciyla Istanbul bogazi’ nin kuzeyinde bir
“Arabali Feribot Iskelesi” planlanmistir. Kopriilere alternatif olarak diisiiniilen Istinye —
Cubuklu arabali feribot hatt1 heniiz 6neri agsamasindadir. Bu hattin fizibilite caligmalari, iskele
ve baglant1 yollar1 planlamalar1 Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi biinyesinde bulunan Toplu
Ulasim Hizmetleri Miidiirliigii’'nce yapilmustir. istinye feribot iskele alani’nin Kiy1 Emniyeti
Genel Miidiirliigii’ne ait 17.200 metrekarelik arazi iizerine yapilmasi planlanmistir. Cubuklu
feribot iskele alani ise 500 metrekarelik Milli Emlak arazisi iizerinde yapilacaktir. Planlanan

yeni hat ve baglanti yollan sekil 25’te gosterilmektedir.

Yenikoy . Beykoz
Yenikoy
Gumussuyu
s i Incirkay
Istinye Incirkoy
Km.
FPasabahce

mﬂwm\

Boyacikdy

Emirgan

Baltalimani
Kanlica

gnpeen:20-0

Kanhca

Rumelihisan Anadoluhisar

Rumelihisar

Sekil 25. Onerilen Istinye - Cubuklu arabali feribot hatt: ve baglant1 yollar: (IBB Deniz
Planlama Sefligi’nden alinan verilere dayanilarak ¢izilmistir.)

4.6.5. Marmaray Projesi

Istanbul'un sehir i¢i ulasim sorununa toplu tasimacilikla koklii bir ¢oziim getirmeyi
amaclayan ve Ulastirma Bakanlhig tarafindan yiiriitilen Marmaray kapsaminda, Avrupa
yakasindaki Halkali'dan Anadolu yakasindaki Gebze'ye kesintisiz, yliksek kapasiteli, hizli,
cevre ve tarihi dokuyu tahrip etmeyen, diger ulagim sistemleriyle entegrasyonlu 76.3

kilometrelik metro hatt1 insa edilmektedir. Proje, Avrupa yakasinda bulunan Halkal ile Asya
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yakasinda bulunan Gebze ilgelerini kesintisiz, modern ve yiiksek kapasiteli bir banliyd
demiryolu sistemiyle baglamak amaciyla Istanbul'daki banliyd demiryolu sisteminin
iyilestirilmesi ve Demiryolu Bogaz Tiip Gecisi insasina dayanmaktadir. Bogaz demiryolu tiip
tiinel gecisi, Yedikule'de yeraltina girmekte, Yenikap1 ve Sirkeci yer alti istasyonlan ile
devam etmekte, Bogazin altindan gecerek Uskiidar yer alti istasyonuna baglanmakta ve
Sogiitligesme'de yiizeye cikmaktadir. (TCDD,2007) Marmaray projesinin detaylar1 tablo

40’da verilmistir.

Tablo 40. Marmaray projesinin detaylar (Marmaray internet sitesi)

TOPLAM HAT UZUNLUGU 76,3 km
Yiizeysel Metro Kesimi Uzunlugu 63 km
Yiizeydeki Istasyon Sayis 37 adet
Demiryolu Bogaz Tiip Gegisi Kesimi Toplam Uzunlugu 13,6 km
-Delme Tiinel Uzunlugu 9,8 km
-Batirma Tiip Tiinel Uzunlugu 1,4 km
-A¢ Kapa Tiinel Uzunlugu 2,4 km
-Yeraltindaki Istasyon Sayisi 3 adet
Istasyon Boyu 225 m (en az )
Bir yondeki yolcu sayisi (yolcu/saat/tek yon) 75.000
Maksimum Egim %00 18
Maksimum Hiz 100 km/saat
Ticari Hiz 45 km/saat
Tren Sefer Sayisi 2-10 dakika
Arag Sayisi 440 (2015 Y1)

Marmaray Projesi'nin ikinci etabi olarak adlandirilan Gebze- Haydarpasa, Sirkeci-
Halkali Banliy6 Hatlarinin iyilestirilmesi calismalar1 kapsaminda, Asya yakasinda 43.4 km,
Avrupa yakasinda 19.6 km'lik mevcut banliyd hatlart metroya doniistiiriilecegi icin bu hatlar
2007 yili sonundan itibaren 2 yi1l boyunca kapatilacaktir. Boylece Istanbul'a gelen trenlerin
Trakya'daki durag1 Sirkeci yerine Halkali, Anadolu yakasinda da Haydarpasa yerine Gebze
olacaktir. Bu hatlarm 2 yil boyunca kapali kalmas1 sebebiyle alternatif ulasim sistemlerini

devreye sokmak gerekecektir.
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Avrupa yakasinda alternatif ulasim olarak yolculuk taleplerinin deniz yolu ile

karsilanmas diisiiniiliirse:

o Deniz ulasim iicretleri banliyd iicretlerine gore yiiksek oldugundan aradaki farkin
siibvanse edilmesi gerekmektedir.
o Sirkeci — Halkali arasinda agik deniz iskelesi olmayis1 sebebiyle deniz ulagimi zor

olacaktir.

Dolayisiyla bu bolgelerde bulunan yolcularin toplu ulasim yolculuk taleplerini
IETT ye bagl otobiislerle ve Ulasim AS’ye bagli rayli sistemlerle karsilanmasi uygun

olacaktir.

Anadolu yakasinda alternatif ulasim olarak yolculuk taleplerinin deniz yolu ile

kargilanmasi diisiiniiliirse:

o  Gebze — Haydarpasa arasinda kiyiya paralel deniz seferleri konulmasi fiyat ve
zaman ag¢isindan cazip goriinmemektedir.

o  Gebze’den gelen banliyo yolcularinin sehir i¢ine tasinmasi TCDD’nin kiralayacagi
otobiislerle yapilabilir.

o  Gebze’den gelen banliyo yolcular1 Gebze istasyonundan Gebze-Harem minibiisleri
ile Tuzla IDO iskelesine veya Pendik IDO iskelesine nakledilebilir.

o  Deniz yolculugunu tercih edecek yolcular icin IDO pendik iskelesinden hareketle

Kartal — Maltepe — Kadikdy ugramali Karakoy seferleri yapilabilir.

2007 aralik ayinda kapatilacak olan Gebze — Haydarpasa hattina alternatif olabilecek

deniz ulasim hatt1 ve 6nerilen iskeleler sekil 26’da goriilmektedir.
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Sekil 26. Gebze-Haydarpasa banliyo hattina alternatif kiyiya paralel deniz ulagimi onerisi

Gebze’den Haydarpasa istikametine devam eden banliyo yolcularinin alternatif olarak
Pendik iskelesine yonlendirilerek deniz yolculugunu tercih etmeleri zaman acisindan pek
miimkiin gériinmemektedir. Bu yolcular ES karayolunu tercih edecekleri i¢in bu yol {izerinde
asir1 bir y1gilma olacaktir. Ancak yapimi halen devam etmekte olan, giinde yaklasik 800 bin
yolcu tasima kapasiteli 22 kilometrelik Kadikdy — Kartal metrosu devreye girdiginde bolge
trafigi oldukca rahatlayacaktir.

4.6.6. Deniz Taksi Projesi

Deniz Taksi projesi, 06zel olarak gelistirilmis bir deniz araci, yine Ozel olarak
tasarlanmis, (yanasma, yolcu binisi ve kalkisi kolaylastirip, giivenli hale getirilen) iskele
sistemi, ileri teknolojiyi kullanan bir iletisim altyapisi ve 6deme sistemini icermektedir. Deniz

taksi projesinde diisiik maliyet avantaji saglayan deniz yolunu kullanarak daha hizli ve
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giivenli bir ulasim saglamanmas1 amaclanmaktadir. Taksi ve VIP araci olarak kullanilmasinin
yami sira, ambulans, polis ve sahil giivenlik gibi birimler tarafindan da kullanilabilecek bir

sistemdir.

Bir katamaran olan Deniz Taksi, 10.90 metre uzunlugunda, 4.30 metre genislikte ve
6.5 ton agirliginda olup 2x240 beygir giiciinde iki adet dizel motor ve konvansiyonel pervane

sistemi ile hareket etmektedir. 6-10 yolcu tasima kapasitesine sahiptir.

Uygulamada, taksi isteyen yolcu, cep telefonundan kisa mesajla ¢agrida bulunmakta,
uydu sistemi ile takip edilen taksilerden en uygun konumda olani, yolcuya en yakin iskeleye
yonlendirilmekte ve hangi saatte, hangi iskelede, hangi plakali taksinin yolcuyu alacagi

hakkinda bilgi veren bir sms mesaj1 yolcuya iletilmektedir.

[k olarak Almanya’da Boot 2005 Tekne Fuari’nda sergilenen ve deniz taksi projesi iki geng
Tiirk girisimci tarafindan gelistirilmistir. Yakin bir zamanda Istanbul’da hizmete alinmasi
planlanan Deniz Taksi’nin Istanbul Tuzla’da iiretilen prototipi sekil 27°de goriilmektedir. 250
Deniz Taksi ve 60 durak ile hayata gecirilmesi diisiiniilen sistemde, Tuzla'dan
Biiylicekmece'ye, Salacak'tan Rumeli Feneri'ne kadar calisildiginda giinde 15 bin kisinin

tasinabilecegi ongoriilmektedir.

Sekil 27. Deniz taksi prototipi
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V. TARTISMA ve SONUC

Sehir i¢i denizyolu tasimaciligi, cografi kosullar1 elverisli olan bir ¢ok diinya sehrinde
karayoluna alternatif ulagim sistemi olarak basariyla uygulanmaktadir. Trafik sorunu
yasamayan veya bu sorunu coziime kavusturmus iilkelere bakildiginda, toplu tasimada

agirlikli olarak rayli ve denizyolu ulagim sistemlerine agirlik verdikleri goriilmektedir.

Tiirkiye’de  1950’lerden itibaren uygulanan ulastirma politikalar, 06zellikle
karayollarinin gelistirilmesi, diger ulasim sistemlerinin onu desteklemesi yoniindedir.
Tiirkiye’de deniz ulasimi, gerekli dnem verilmedigi i¢in gelisememektedir. Bunun en son
ornegi 2004 yilinda yeterli ilgiyi gormedigi gerekgesi ile iptal edilen Karadeniz ve Izmir
hatlaridir. Bu hatlar iptal edildikten sonra sehirler arasi kabotaj seferi yapilan hattimiz

kalmamustir.

Tiirkiye’de ulastirma alt sektorlerinin hemen hepsinin birbirinden bagimsiz, kisa
vadeli ¢oziimlere yonelik olarak yapilmis ulasim planlan vardir. Ancak bu planlar arasinda
koordinasyonu saglayacak, hizmetlerin biitiinlesmesini gerceklestirecek ilkeli, tutarli bir
ulastirma ana plami yoktur. Genel ulagtirma politikasina bagh olarak olusturulmus bir ana

planin yoklugu, alt sektorler arasinda uyumun saglanamamasina yol agmaktadir.

Kayith niifusu 10 milyonu asan, giinlitkk yasayan niifusu 12 milyonu bulan, iilkemizin
en bilyiik kenti, ekonominin, sanayiinin, ticaretin, kiiltiir, sanat ve turizm etkinliklerinin ve
finansmanin merkezi olan Istanbul’un en 6nemli sorunu, ulasim ve trafik sorunudur.
Ulasimda temel ilkenin yolcunun ulagimi olmasi gerekirken, yillarca yanlhis politikalar
sebebiyle araglarin ulasimi esas alinmis ve Istanbul bugiinkii ¢ikmaza siiriiklenmistir. Deniz
iizerinde karada oldugu gibi yogun bir trafik bulunmamasina ragmen, deniz tagimaciligina

yeterli ilgi gosterilmemistir.

Istanbul’da sehir ici ulasimda 6zel oto kullanimi %30, toplu tasima %42, diger ulagim
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sistemleri ise %28 yer tutmaktadir. Bogaz kopriilerinden gecis yapan tasitlarin %85'ini 6zel
otomobiller olugturmaktadir. Kent-otomobil sarmalini ¢6zmenin yolu, artan otomobil sayisi
karsisinda daha fazla yol, daha fazla otopark, daha cok katli kavsak ve daha hizli kent
gecisleri yaparak “kentleri otomobillere uydurmaya calismak™ degil, siirdiiriilebilir ve
yasanabilir bir kent i¢in, “otomobili kente uydurmak”tir. Bunun i¢in ¢ok 6nemli bir kosul,
basta rayl sistem ve deniz ulagimi olmak iizere toplu tasima kullanim arttirilirken, otomobile
ayrilmis kent mekanlarimin da planl bicimde azaltilmasidir. Ozellikle trafigin yogun oldugu

kentin merkez bolgelerinde, otomobil kullanimim kisitlayici 6nlemler getirilmelidir.

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan Istanbul Teknik Universitesi’ne hazirlatilan
ve UKOME tarafindan da kabul edilerek yiiriirliige giren 1997 tarihli Istanbul Ulastirma Ana
Plani’nda “giivenli, hizli, konforlu ve ekonomik bir kent ulastirmasi i¢in toplu tagimaya
agirlik veren politikalar ve ilkeler” benimsenmis olup bugiin tartisilmakta olan 3. Koprii ve
cevre yollar1 bu planda yer almamustir. Istanbul’da siirdiiriilebilir bir kent ve ulastirma sistemi
icin, basta rayli sistem ve deniz ulasimi olmak iizere toplu tagima sisteminin gelistirilmesi
gerektigini vurgulayan ve 2010 yilin1 hedef alan bu planda Istanbul’da 250 km ye yakin bir
rayli sistem aginin yapimi ©ngoriilmiistiir. Planda, kentin toplu tasima sisteminin ana
eksenlerini olusturacak olan rayl sistemin, lastik tekerlekli toplu tasim hatlar1 ve deniz
ulagimi  hatlann ile entegrasyonunun saglanmasi hedeflenmis ve proje Oncelikleri

tanimlanmustir.

Kentlerde ulastirma ¢oztimleri tagitlarin degil insanlarin hareketliligini esas almalidir
Yolcunun ulagimini esas alan bir politika, ister istemez toplu tasimaya agirlik verecektir. Bu

da giiniimiizde rayl sistemlerin ve deniz ulasiminin 6n plana gelmesi demektir.

Istanbul, sahip oldugu istanbul Bogaz1 ve Hali¢ gibi iki onemli su yolunun cografi
konumlan itibartyla da etkin deniz ulagimina son derece uygun bir durumda bulunmaktadir.
Cografi durumun ulasim acisindan akilci bir sekilde planlama yapilarak kullanilmamasi
nedeni ile Istanbul’da toplu tasima sistemi icinde deniz tasimacilif1 sadece %3.3’liik bir paya

sahiptir. Ulagim sorununun koklii bir sekilde c¢oziime kavusturulabilmesi icin, deniz
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ulagiminin toplu tagima icerisindeki payinin mutlaka artirllmasi gerekmektedir. Bu payin kisa

vadede % 6 ve orta vadede % 10’lara cekilmesi gerekmektedir. Bunun igin:

o Istanbul’da arac1 degil, insan1 ulastirmaya yonelik politikalar gelistirilmelidir.

o Deniz ulagiminin kara sistemleri ile tam entegrasyonu saglanmalidir.

o Deniz ulasimi tesvik edilmelidir.

o Vapur iiretimini kolaylastiran, ucuzlatan, tamir ve bakimi i¢in ideal bir konumda olan
Halig tersaneleri islevsel hale getirilmelidir.

o Kisa hatlarda deniz otobiisleriyle ulasim politikas1 pahaliya malolmaktadir. Bu tiir
hatlarda, insa edilecek olan yeni sehir hatlar1 vapurlarina agirlik verilmelidir.

o Deniz ulasiminin payi, yeni hatlar, kiiciik kapasiteli, yanasma ve manevra siireleri
daha kisa gemilerle arttirllmalidir.

o Denize kiyisi bulunan tiim ilge belediyeleri kent yerel yOnetiminin
koordinatorliigiinde kiyilarinda (yeni bir iskele insasimi gerektirmeyecek nitelikte)
deniz araglart icin yolcu indirme ve bindirme yerleri tespit etmelidir.

o Kiyiya paralel veya uzak noktalar arasinda, ornegin (Kartal - Besiktas, Bakirkdy -
Bostanci arasinda) UKOME yonetiminde deniz taksi hizmeti verilebilir.

o Bilet entegrasyonunun saglanarak yolculara aktarma olanag verilmesi, deniz
ulagiminin cazip hale getirilmesi acisindan son derece 6nemli bir adimdir.

o Deniz tasimaciligina 6zgii uluslararas1 giivenlik ve konfor normlar1 saglanmalidir.

o Ozel sektor, deniz tagimaciligina 6zendirilmelidir.

Istanbul’'un ulasim ve trafik problemini ¢ozmek iizere ¢ok kapsamli calismalar
yapilmakta olup, ulagim problemlerinin ana nedenlerinden en onemlileri olarak, yetki ve
sorumluluk konusundaki ¢ok baglilik, toplu tasima sistemlerinin ve ulasim altyapilarinin
yetersizligi ve diizensizligi belirlenmistir. Ulastirma yonetimindeki karmasayi ortadan
kaldirmak i¢in sehir ici ulagimla ilgili olanaklarin tek elde toplanarak degerlendirilmesi, dogru
sonuca ulagsmada en etkin yol olacaktir. Sehir i¢i ulasimda entegrasyonu saglamanin en

onemli sart1, otoritenin tek olmasidir.
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Problemlerin ¢odziimii konusunda toplu tagimanin cazip hale getirilmesi; toplu tasima
sistemleri arasinda dengeli dagilimin saglanmasi, atil kapasitenin hat planlamasinin en iyi

sekilde yapilarak azaltilmasi ile miimkiindiir. Bunlar1 da yapabilmek icin:

o Yonetimde entegrasyonun

o Fiziki entegrasyonun (mekansal entegrasyonun)
o Zaman entegrasyonunun

o Bilet entegrasyonunun

saglanmasi gereklidir.

Istanbul’u ikiye bolen Istanbul Bogaz1 nedeniyle yasanan Anadolu - Avrupa, Avrupa -

Anadolu arag¢ ve yolcu gecislerindeki sikintilar belirlenmistir. Buna gore:

o Fatih Sultan Mehmet ve Bogazici kopriileri yetersiz kalmaktadir.
o Harem-Sirkeci, Sirkeci-Harem arabali feribotlari talebi karsilayamamaktadir.
o Bogazin kuzeyinde bir arabali feribot gecisi ihtiyac1 belirgin bir sekilde

hissedilmektedir.

Marmaray projesi yenileme ¢alismalar1 sebebiyle 2007 yil1 sonunda kapatilacak olan
Gebze-Haydarpasa ve Sirkeci-Halkali banliyo hatlarina alternatif olarak deniz ulasimi cazip
hale getirilmelidir. Denize kiyist olan ilceler arasi hizli ve ucuz deniz tasimaciliginin

saglanmasi ve iskelelere ilgce merkezlerinden ulasim kolayligi temin edilmesi saglanmalidir.

Toplu tasimay1r maksimum seviyeye cikarmak icin yeni rayll sistemler ve yeni
iskeleler kurmak ya da toplu tasima aracglarinin sayisin1 artirmak gibi ¢aligmalar tek basina
etkili olmamaktadir. Bu caligmalarla birlikte rayli sistem, karayolu ve denizyolu sistemini
ayn1 noktada entegre etmek gerekmektedir. S6z konusu entegrasyon noktalarinin (Transfer
Merkezleri) tiim toplu tasima araclarini fiziken ayni ortamda bulusturmasi, araglarin hareket
saatlerinin yolcunun bir sistemden inip diger sisteme gec¢isini miimkiin ve cazip kilacak

sekilde ayarlanmasi gerekir.
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Istanbul’da 16 adet farkli ulagim otoritesi bulunmasina ragmen 1 Temmuz 2006 tarihi
itibaryla; IETT otobiisleri, Ozel Halk Otobiisleri, Metro, Tramvay, Nostaljik Tramvay,
TCDD Banliyo Hatlari, Sehir Hatlar1 Vapurlar1 ve Deniz Motorlarinda AKBIL’in tek ortak
bilet olarak kullanimina baslanmig, dolayisiyla bir iicret ve aktarma entegrasyonu
saglanmistir. Bu sayede 6zellikle deniz tagimaciliginin paymin arttirilmasi i¢in 6nemli bir

adim atilmastir.

Bilet entegrasyonu’nda saglanan basarinin ulagim yonetiminde de saglanabilmesi icin
Istanbul’da ulastirmanin tek elden yonetilmesini saglayacak bir yonetim yapisinin mutlaka
olusturulmas: gerekmektedir. Gerekli yetkilerle donatilmis ve mali giicii olan bir “Istanbul

Ulastirma Otoritesi” ivedilikle kurulmalidir.
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