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OZET

Istanbul’daki ulasim aglarinin, dzellikle Marmaray ve Metrobiis ile genislemesi ve deniz ulasiminda 6zel
sektoriin etkisiyle rekabetin artmasi Istanbul Sehir Hatlari’nin yolcu sayisinda ciddi bir diisiise neden
olmustur. 2010 yilinda Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’ne baglanan Istanbul Sehir Hatlar1 A.S, Istanbul
Biiyiiksehir Belediyesi’nin zarar eden tek sirketi olarak goze carpmaktadir. Bu zarari incelemek igin
Istanbul Sehir Hatlar1 Planlama Birimi ile fikir aligverisinde bulunulmustur ve incelenmek iizere merkez
hatlar arasinda bulunan Eminénii-Kadikdy, Kadikdy-Karakdy ve Eminénii-Uskiidar hatlar1 secilmistir. Bu
hatlarda uygulanan seferlerdeki doluluk oranlarinin ¢ok diisiik, gemi isletim maliyetlerinin ise ¢ok yiiksek
¢tkmasi sonucunda mevcut sistemde degisiklik yapilmasi gerektigi ortaya ¢ikmistir.

Anahtar Kelimeler: Istanbul Sehir Hatlari, Yolcu gemileri, Gemi doluluk orani, Gemi maliyet yapisi,
Filo yonetimi.

1. Giris

Ug tarafi denizlerle kapl ve sehri ikiye bélen bir bogaza sahip olan istanbul igin deniz ulagimi
onemli bir yere sahiptir. Tanzimat doneminde ulasim imkanlarmin artmasiyla Istanbul’daki
yerlesim bogaza dogru yayilmaya baglamistir ve bu durum deniz ulagiminin yayilmasina sebep
olmustur. Istanbul’da deniz ulasimmi saglayan bircok kurulus vardir. Bunlar Istanbul Sehir
Hatlar1, istanbul Deniz Otobiisleri (IDO), Turyol, Dentur, Mavi Marmara ve Deniz Taksi’dir.
Bu c¢alismada kuruluslar arasinda en koklii ge¢mise sahip olan Istanbul Sehir Hatlar ele
alimmustir. Istanbul Sehir Hatlar1 1851 yihinda kurulmus istanbul'da deniz yolu ile ulasim
alaninda faaliyette bulunan 2010 yilinda Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi biinyesine gecen bir
kamu kurulusudur.

Doluluk oranlarinin yani sira gemi isletim maliyetleri de incelenmistir. Istanbul Sehir Hatlar1
filosundaki gemiler analiz edilerek sabit giderler, bakim onarim giderleri ve yakit giderleri goz
oniine alinarak maliyet hesaplar1 yapilmistir. Bu maliyet hesaplarinin istanbul Sehir Hatlar’nin
toplam giderlerine olan etkisi ortaya konmustur. Ayrica filodaki bazi gemilerin faydal
Omiirlerini astiklar1 ve degistirilmesi gerektigi vurgulanmistir. Bu duruma yeni yapilacak daha
diisiik kapasiteli yolcu gemileri senaryolariyla ¢oziim iiretilmeye ¢alisilmigtir. 3 farkli senaryo
ortaya konulup hesaplamalari yapilmistir.

Sahin ve dig. yaptiklar1 bir ¢alismada, yolcu tasmmacilifi i¢in farkli ekonomik model ve
yaklagimlar kullanarak birim yolcu basina diisen tagimacilik maliyetini hesaplamislardir.
Ayrica, 6rnek bir senaryo i¢in tagimacilik birim maliyetlerini vermislerdir [1]. Cesitli tasima
modlar i¢in filo yonetimi konusunda Bielli ve dig. yaptig1 ¢calismada dinamik filo ydnetiminin
Oonemi {izerinde durulmustur ve her bir tasima modu igin sorunlar saptanmis ve etkili ¢éziim
onerileri sunulmustur. Deniz tagimaciliginin ele alindigi sekizinci boliimde ise filo blyiikligi,
rota optimizasyonu ve filo zaman ¢izelgesine deginilmistir [2].
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Tarifeli tasimacilik yapan gemilerin optimum kapasitelerini belirlemek ilk yatirim maliyeti basta
olmak {izere operasyon ve bakim onarim maliyetlerini etkilemektedir. Bu etkiyi gdz Oniinde
bulunduran Park ve dig. sistem dinamikler modellemesi (SDM) kurarak problemi ¢6zmeyi
amaglamiglardir. Senaryolarinda kapasite olarak biiyiik ve kiigiik olmak {izere 2 ¢esit gemi, tip
olarak da yeni ve eski olmak iizere 2 farkli gemi ¢esidi kullanmislardir. Giliney Kore’deki
Incheon ve Baengnyeong adalar1 arasindaki tarifeli tasimacilik verileri ile yolcu hacmi, gemi
kapasitesi ve gemi ilk yatirima karar verme dinamikleri modellenmistir [3]. Toplu tasimada
kullanilan yolcu gemilerinin verimliligini konu alan ¢alismada Odeck ve Brathen Veri Zarflama
Yontemi (DEA)’ni kullanarak 2003 ile 2005 yillar1 arasinda Norveg’te faaliyet gosteren 82
yolcu tasimacilifi operasyonuna maliyet analizleri yapmislardir. Maliyetler ise yakit, bakim,
maaglar ve saatlik operasyon maliyetleri olmak tizere ayrilmistir [4]. Hong Kong’daki deniz
yolcu tagimaciligindaki diisiisii inceleyen Ceder, bu durumun diisiik servis seviyesi ve artan
rekabet olmak {izere 2 temel sebebi oldugunu belirtmistir. Ama¢ fonksiyonunun yolcular,
operatorler ve devlet olmak tizere 3 ayr1 katilimcisinin oldugu yeni gelistirilen ¢ok-amagl
degerlendirme metodunun kullanilmistir. Ayrica amag fonksiyonu, yolcu bekleme zamani, bos
koltuk sayisi, gerekli olan gemi sayisi ve toplam yolcu tasima zamanlar1 olmak iizere 4 farkli
bilesenden olusmaktadir [5].

2. Deniz Tasimaciligi

Bir bolgeden bagka bir bolgeye, ylik ve/veya yolcunun denizyolu ile ulastirilmasina deniz
tasimaciligi denir. Deniz tasimaciligi, denizlerdeki egemenlik hakkinin kullaniligina gore
bigimlenir. Bir lilkenin egemenligi altinda bulunan deniz veya karasularinda tagima onceligi
genellikle ulusal filonundur. Ulkelerin hiikiimranlik haklar1 disinda kalan ortak denizlerde ise,
tagimalar genellikle seyir ve/veya ticaret serbestisinden yararlanir. Bu tiir bigimlemeyi
belirlemede 6lgiit; deniz tasimaciliginin uluslararasi rekabete acik tutulup tutulmayisidir. Deniz
tasimaciliginda ekonomi sorunu, tasiyan kadar, yolcuyu ve tasitan1 da ilgilendirir. Tasima
maliyetlerinin olas1 en diisiik diizeyde tutulabilmesi, hi¢ olmazsa mevcut maliyet diizeyinin
korunmasi ve hizmetlerin esnekligi bu kisiler i¢in amagtir. Boylelikle, ucuz tasima yardimiyla,
tasitan, pazarlarinin korunmasini ve siirekliligini saglamis olur, yolcu tagimalar1 da sosyal fayda
iiretir. Deniz tasimaciligy;

Bir defada ¢ok fazla yiik ulastirmasi,

Giivenilir olmasi,

Sinir agim1 olmamast,

Mal zayiatinin minimum diizeyde olmasi,

Diger kayiplarin hemen hemen hi¢ olmamast,

Hava yoluna gore 14, karayoluna gore 7, demiryoluna gére 3,5 kat daha ucuz olmasi,
nedenlerinden dolay1 diinyada en ¢ok tercih edilen ulasim seklidir. Deniz yoluyla bir defada en
cok yiik, en giivenli sekilde, en ucuza tasinmaktadir. Ulkeler aras1 sinir asimi problemi yoktur.

2.1 Deniz tasimaciligl maliyet yapisi

Deniz tasima isletmeleri, bir rekabet sistemi icerisinde faaliyetlerini siirdlirmektedirler.
Maliyetler ise bu rekabet sistemi igerisinde onemli bir rol oynamaktadir. Deniz tasimaciliginda
amag, yikiin verimli ve ucuz hareketini saglamak ve maksimum kara ulagmaktir. Tagima
olabildigince ekonomik ve verimli yapilabilirse isletmenin hem kar pay1 yiikselmekte hem de
rekabet giicii artmaktadir. Karmmi artirmak isteyen deniz tasima isletmeleri, ya aym arz
miktarinda tasima {icretlerini artiracaklar ya da tasimacilik maliyetlerini azaltacaklardir.
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Normalde yapilmasi gereken ikinci alternatiftir. Ciinkii bu rekabet piyasasi igerisinde birinci
alternatifi gerceklestirmek olduk¢a zordur.

Maliyet, isletme ve ekonomi bilimlerinin en ¢ok tartisilan konularindan biri olup, hemen her
konuda degisik goriiniimlerde karsimiza g¢ikan esnek bir kavramdir. Bu kavram ile ilgili ¢esitli
tanimlar yapilmigtir. Bu tanimlardan bazilari sunlardir; “Belirli bir amaca ulagsmak igin
katlanilan, parasal olarak ifade edilebilen ve bir deger birikiminin olusmasina olanak veren
fedakarliklarin timiidir” [6], “Hedeflenen bir sonuca ulasmak igin katlanilmasi gereken
esirgemezliklerin parasal toplamidir” [7], “Elde edilen veya elde edilecek mal ve hizmetler
karsiliginda 6denen nakdin veya transfer edilen diger bir varligin, ¢ikarilan hisse senedinin,
sunulan hizmetlerin veya katlanilan borcun para cinsinden oSl¢iilmiis tutaridir”[8]. Yukaridaki
tamimlardan da anlasilacagi iizere maliyet, aym yargiy1 belirten degisik ifadelerle cesitli
sekillerde tanimlanmaktadir. “Gider, isletmenin faaliyetlerini ve varlifini siirdiirebilmek i¢in
belli bir faaliyet déneminde tiikettigi mal ve hizmetlerin parasal tutaridir” [9]. “Isletmenin
faaliyetini ve varligini siirdiirebilmesi ve bir ekonomik yarar saglamasi i¢in belli bir donemde
kullandig1 ve tiikettigi girdilerin, faydasi tiikenmis maliyetlerin hasilattan diisiilen kismina gider
denilmektedir” [10]. Giinliik hayatta siklikla gider ve zarar kavramlar1 birbirlerinin yerine
kullanilmaktadir. Ancak su unutulmamalidir ki gider zarar degildir. Zarar, “isletme faaliyetlerini
stirdiiriilmesi igin gerekli olmayan veya normal Olgiileri asan harcama veya tiiketimler” olarak
ifade edilebilir. Farkli bir sekilde ifade edecek olursak zarar, belirli bir donemin gelirlerinden
giderlerinin ¢ikartilmasi sonucu elde edilen olumsuz farktir. Harcama kavrami gerek maliyet
kavramindan gerekse gider kavramindan farkli ve daha genis bir anlama sahiptir. Genellikle
harcama kavraminin 6deme kavramiyla ayni anlamda kullanilmasi ¢ok sik karsilasilan bir
durumdur. Harcama, “saglanmis bir hizmet veya satin alinmis bir varlik i¢in 6denen veya
ddenecek olan para tutar1 veya varlik degeridir’. Odeme ise, “para ya da para yerine gegen
araglarin veya diger varliklarin, satin alinan mal, hizmet ya da varliklarin karsilig1 olarak veya
bor¢ ya da zararlarin karsiligi olarak isletmeden cikisidir”. Tanimlardan da anlasilacagi gibi
harcama kavrami 6deme kavramindan daha genis bir anlama sahiptir. Harcama kavrami daha
¢ok maliyet ve gider kavramlarina yakin bir kavramdir. Bu asagidaki sekilde agiklanmaktadir.
Harcamaya konu olacak degerler para ve bunun gibi 6deme araclari ile maddi ya da maddi
olmayan varliklar olabilecegi gibi, enerji, zaman, yer, emek, makine giicli ve bunun gibi iiretim
faktorleri de olabilmektedir.

Deniz tagima isletmelerinde, sefer maliyetleri hesaplanirken bu etkenlerin hepsi dikkate
alimmalidir. Caligmanin temel amaci, deniz tagima igletmelerinin kendi organizasyon yapilarina,
biiyiikliiklerine ve ihtiyaglarina gore maliyet muhasebesi kayit sisteminin ve uygulanabilecek bir
maliyet sisteminin olusturulmasidir. Bu sistemin yararli oldugunu diisiinen Orhon’un
“Ulastirma Isletmelerinde Maliyet Muhasebesi” baslikl1 calismasinda ise, deniz ulasiminda sefer
maliyetlerinin 6nemi vurgulanmis ve basarili bir maliyet kontrolii i¢in her geminin sefer
maliyetinin tek tek ele alinmasi gerektigi savunulmustur [11]. Ayrica Stopford’un yaptigi
calismada, deniz tagimaciliginda gider ¢esitlerinden bahsedilmis, isletmelerin rekabet¢i konuma
gelebilmek i¢in gemi isletim giderlerini minimum diizeyde tutmalar1 gerektigi vurgulanmistir
[12].

Maliyet, isletme ve ekonomi bilimlerinin en ¢ok tartisilan konularindan biri olup, hemen her
konuda degisik goriiniimlerde karsimiza g¢ikan esnek bir kavramdir. Bu kavram ile ilgili ¢esitli
tanimlar yapilmistir. Bu tanimlardan bazilart sunlardir; “Belirli bir amaca ulagsmak igin
katlanilan, parasal olarak ifade edilebilen ve bir deger birikiminin olusmasina olanak veren
fedakarliklarin tiimiidiir’,  “Hedeflenen bir sonuca ulasmak igin katlanilmasi gereken
esirgemezliklerin parasal toplamidir”, “Elde edilen veya elde edilecek mal ve hizmetler
karsiliginda 6denen nakdin veya transfer edilen diger bir varligin, ¢ikarilan hisse senedinin,
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sunulan hizmetlerin veya katlanilan borcun para cinsinden Olglilmiis tutaridir”. Yukaridaki
tanimlardan da anlasilacagi iizere maliyet, ayn1 yargiyr belirten degisik ifadelerle cesitli
sekillerde tanimlanmaktadir.

“Gider, isletmenin faaliyetlerini ve varligimi siirdiirebilmek icin belli bir faaliyet doneminde
tiikettigi mal ve hizmetlerin parasal tutaridir”, “Isletmenin faaliyetini ve varligini siirdiirebilmesi
ve bir ekonomik yarar saglamasi i¢in belli bir donemde kullandig ve tiikettigi girdilerin, faydasi
titkenmis maliyetlerin hasilattan diislilen kismina gider denilmektedir”. Giinliikk hayatta siklikla
gider ve zarar kavramlar1 birbirlerinin yerine kullanilmaktadir. Ancak su unutulmamalidir ki
gider zarar degildir. Zarar, “isletme faaliyetlerini siirdiiriilmesi i¢cin gerekli olmayan veya
normal dlgiileri agan harcama veya tiiketimler” olarak ifade edilebilir. Farkli bir sekilde ifade
edecek olursak zarar, belirli bir donemin gelirlerinden giderlerinin ¢ikartilmas: sonucu elde
edilen olumsuz farktir.

Yukar1 da yapilan maliyet tanimlar1 bizim tezimize uyarlandiginda deniz tasimacilifinda
maliyetlere etki eden temel faktorler sunlardir:

e Yakit (bunker) maliyetleri,
e Kullanilmayan tagima kapasitesi (bos tagima),
e Gemilerin yasi,

Kullanilmayan tasima kapasitesi, bircok tasima sisteminin ortak &6zelligi, kapasitelerini tam
olarak kullanamamalaridir. Bu tiir eksik kapasite kullanimi, tagimacilik sistemlerinde maliyetleri
artirmaktadir. Bunun sebebi ise, sabit giderlerin toplam maliyetler igindeki oramiyla iligkili
olarak, kapasite kullanim oraninin azalmasiyla birim maliyetlerin artis gdstermesidir.

Geminin yas1, eski gemiler genel olarak yeni gemilere nazaran daha farkli bir maliyet yapisina
sahiptirler. Gemi yaslandikca sermaye maliyetleri diiser fakat yeni gemilere nazaran sefer ve
operasyon maliyetleri artar. Ornegin, yash bir geminin makine, pash tekne yapist igin siireklilik
gerektiren bakim-onarim masraflari, yiiksek fuel-oil ihtiyact veya motorin tiiketimi yiiziinden
giinliik maliyetleri daha yiiksek olacaktir. Modern gemilerde ise, miirettebat ihtiyacinin azligi,
giivenilir yakit kullanimi, etkin makine sistemi ve diisik bakim-onarim giderleri sayesinde
maliyetleri daha az olacaktir [13].

Yakit (bunker) maliyetleri: “Bunker” gemilerin komiirle calistigt donemden kalma ve halen
kullanilmakta olan bir terimdir. Niikleer gemiler ve riizgar giicliyle calisan gemiler disinda,
gemi hareketi icin gerekli enerji kaynagidir. Bu enerji kaynagi sadece geminin pervane
dondiirmesi i¢in degil, ayn1 zamanda gemi giiverte ekipmanlarinin gereksinimi olan elektrik
enerjisi liretimi i¢in kullanilan yardime1 makineler igin de gereklidir. Bunker giderleri gemilerin
yakit, yag ve su giderlerini kapsamaktadir ve gemi sefere c¢ikmadigi siirece minimum
seviyededir. Ancak hicbir zaman sifir olmaz. Ciinkii gemi limanda oldugu siirede elektrik
iretimi, havalandirma, sogutma, 1sitma gibi nedenlerle yardimci motorlarin ¢aligmasi
gerekmekte ve bunker giderleri ortaya ¢ikmaktadir. Gemi isletme giderlerinin biiylik bir kismini
yakit giderleri olusturdugu igin hem gemi makinelerinin performansi hem de g¢ikabilecek
problemlerin getirecegi yiiksek maliyetler agisindan yakitlar igin belirlenmis standartlara
uyulmas1 gerekmektedir. Makinenin 6zelliklerine gore, makine tiireticilerinin belirttigi yakitlari
almak performans ve arizalar agisindan biiyiik onem tasimaktadir.
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Toplam

Maliyet

Sabit
Maliyetler

Degisken
Maliyetler

Sermaye ve : Balam- Gunlik YValut : Elatra
- Pernonel Sigorta : Ellegleme Limnan -
finansman ddemelert giderlen onanm faaliyet (bunker) giderlen icretler mirettebat
giderlen giderlen giderlen giderlen giderlen

Sekil 1. Isletilen bir geminin toplam maliyet yapisi.

Sekil 1’de denizcilik isletmesine ait bir geminin, maliyet yapis1 gosterilmektedir. Verilen sekle
gore, geminin toplam maliyeti sabit, degisken ve karma giderlerden olusmaktadir. Sabit
giderler; sermaye ve finansman giderleri, vergiler, amortismanlar, sigorta giderleri, personel
icretleri (maas, fazla mesai, SSK isveren payi, issizlik sigortas1 gideri gibi) , bakim-onarim ve
giinliik faaliyet giderlerinden olusmaktadir. Degisken giderler ise, liman ficretleri, ylikleme-
bosaltma giderleri, bunker giderleri ve ekstra miirettebat giderlerinden olusmaktadir. Ancak bu
gider gruplan igerisinde yer alan, bakim-onarim, giinliik faaliyet giderleri (telefon gideri,
temizlik gideri, elektrik gideri gibi) ve ekstra miirettebat giderleri karma gider o6zelligi
tasimaktadir. Ornedin gemi seyirdeyken kizaktakine oranla ekstra vasifli personel talep
edecektir. Bu durumda gemi kizaktayken isgiicli iicretleri sabit gider oOzelligi tasirken,
seyirdeyken degisken gider 6zelligi tasiyacaktir.

3. Istanbul’da Toplu Tasima ve Ulasim Hatlar

Istanbul Sehir Hatlar1 A.S Operasyon Birimi’nden edilinen yolcu verilerini analiz etmeye
baglamadan 6nce Istanbul’un niifus degisimine bakmak gerekmektedir. Boylece, iki veri
arasinda kargilastirma yapmamiz daha saglikli olacaktir. Tablo 1°de Istanbul kentinin 2007-
2014 yillart arasindaki yillik niifusu ve niifusun yillik bazli degisiminin orani verilmistir.

IETT verilerine gore otomobil ile giinde ortalama 3,2 milyon yolcu tasindigi tahmin
edilmektedir. Sehrin ana ulasim aks1 E-5 {izerinde yer alan ve IETT tarafindan isletilen 52 km
uzunlugundaki metrobiis ile giinde ortalama 750.000 yolcu tasmnmaktadir. istanbul Ulasim Ana
Plam toplam uzunlugu 117,8 km’yi bulan metrobiis hatlar1 onermistir. IETT, 334’{i metro
sisteminde olmak iizere toplam 2.613 otobiis ile 1.324.837 yolcuya, Istanbul Otobiis A.S. 240
otobiis ile 106.797 yolcuya, 6zel halk otobiisleri 2.107 otobiis ile 1.475.274 yolcuya hizmet
vermektedir. 572 dolmus 110.000 yolcu, 6.361 minibiis 1.850.000 yolcu, 17.395 taksi 1.100.000
yolcu ve 30.159 servis 1.950.000 yolcu tagimaktadir. Otobiis sistemleri digindaki diger tiirlerde
giizergah, trafige olumsuz etki, kapasite diistikliigli ve verimsizlik gibi sorunlar 6ne ¢ikmaktadir
(Tablo 2).
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Tablo 1. istanbul ili 2007-2014 aras1 niifus degisimi.

Yiizde Olarak
Yil Niifus Degisim Orani
2007 12573836
2008 12697164 0,98%
2009 12915158 1,72%
2010 13255685 2,64%
2011 13624240 2,78%
2012 13854740 1,69%
2013 14160467 2,21%
2014 14377018 1,53%

Tablo 2. Istanbul’daki karayolu tasimacilig1 giinliik yolcu sayilari ve oranlari.

isletme Filo Oranlar Yolcu/Giin Oranlar
IETT Metrobiis 334 2% 715000 5,28%
IETT Otobiis 2279 12% 1324839 9,79%
OHO 2107 11% 1475274 10,90%
Istanbul Otobiis A.S 240 1% 106797 0,79%
Otomobil 2009777 9679% 3182534 23,52%
Dolmus Taksi 572 3% 110000 0,81%
Minibiis 6361 34% 1850000 13,67%
Taksi 17395 92% 1100000 8,13%
Servis oto 30159 160% 1950000 14,41%
TOPLAM 11814444 87,30%
Ozel 72,23%
Kamu 15,07%

2012 sonu itibariyle mevcut banliyd hatlar ile birlikte Istanbul’da yaklasik 170 km’yi bulan
rayl sistemlerin giinde ortalama tasidig1 yolcu sayisinin 1,2 milyonu astig1 tahmin edilmektedir.
Rayl sistemler arasinda taginan yolcu sayist agisindan giizergdh ve hat uzunluguna paralel
olarak Kabatas-Bagcilar Tramvay Hatt1 (320.000 yolcu/gilin) ile Sishane-Haciosman Metro Hatti
(230.000 yolcu/giin) ve Aksaray-Havalimam1 Hafif Metro Hatt1 (220.000 yolcu/giin) 6ne
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cikmaktadir. 2012 yilinda hizmete acilan Kadikdy-Kartal Metro Hatti’'nda taginan yolcu sayist
ise heniiz beklenen diizeyde degildir. Ekim 2013 tarihinde Marmaray Projesinin Kazli ¢esme -
Sogiitliilesme etabinin hizmete girmesiyle mevcut rayli sistemler arasinda entegrasyonun tam
olarak saglanarak s6z konusu rayli sistemlerin kapasitelerinin daha etkin bir sekilde kullanilmast
hedeflenmektedir. Yaklagik 76 km uzunlugundaki Marmaray ile 50 km uzunlugundaki diger
rayli sistemlere iliskin insaat galismalar1 devam etmekte olup 6nemli bir kisminin 2013 yili
sonuna dogru hizmete agilmasi Ongoriilmektedir. Yaklasik 107 km’lik birgcok rayli sistem
projesi ise Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi ile Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanlig
tarafindan yliriitiilen calismalar neticesinde ihale asamasina getirilmis olup bunlardan bir
kisminin 2013 yili igerisinde ihale edilmesi planlanmaktadir. Toplam uzunlugu 237 km’yi bulan
rayli sistem projelerinin projelendirilmesine iliskin ¢aligmalar ise Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi tarafindan yiiriitiilmektedir. Istanbul Ulasim Ana Plam (2011) 2023 yili igin 37
hattan olusan 615 km uzunlugunda rayl sistem ag1 6ngérmektedir (Tablo 3).

Tablo 3. Istanbul’daki demiryolu tasimacilig1 giinliik yolcu sayilari ve oranlari.

ARAC GUNLUK YOLCU | TURU ICERISINDEKI
SAYISI PAYI (%)

Metro 613062 38,2

Hafif Metro 308420 19,2

Tramvay 497230 31,0

Tiinel-Finikiiler 48837 3,0

Nostaljik Tramvay | 1983 0,1

Teleferik 5966 0,4

TCDD(Marmaray) 129895 8,1

TOPLAM 1605393 100,0

2013 yilinda istanbul’da deniz yolu ile tasinan yolcu sayist 341.854 olup toplam tasinan yolcu
sayisinin igerisinde olduk¢a diisiik kalmaktadir. Deniz tasimaciliginda Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi’nin bir kurulusu olan Sehir Hatlar1 A.S.’nin yani sira Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi
tarafindan 6zellestirilen istanbul Deniz Otobiisleri A.S. ve Turyol ve Dentur gibi farkli &zel
sektor kuruluglarin igletmeciligindeki deniz motorlar faaliyet gdostermektedir. Tagmnan yolcu
sayist agisindan Sehir Hatlar1 A.S. ilk sirada gelirken biitiin isletmelere ait toplam 481 deniz
tasit1 hizmet vermektedir. Sehir Hatlar1 A.S. filosunda bulunan toplam 34 gemi ile Istanbul ici,
Bogaz hatlar1 ve Adalar hatlarinda yolcu tagimaciligi yapmaktadir. Sehir Hatlann A.S.’ye
Istanbul’un Avrupa Yakasi’nda 15, Asya Yakasi’'nda 15 ve Adalar’da 4 olmak iizere toplam 34
iskele bulunmaktadir. Istanbul Deniz Otobiisleri A.S. Istanbul icerisinde ve Istanbul ile
Marmara Denizi’ndeki ¢esitli noktalar arasinda yolcu ve araba tasimaciligi yapmaktadir.
IDO’ya ait Avrupa Yakasi’nda 9, Anadolu Yakasi’nda ise 12 terminal; Marmara Denizi’nde ise
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14 terminal olmak iizere toplam 35 terminal bulunmaktadir. Toplam 51 gemiye sahip IDO filosu
igcerisinde 9 hizl feribot, 24 deniz otobiisii ve 18 araba vapuru bulunmaktadir (Tablo 4).

Tablo 4. 2013 yilinda Istanbul’daki denizyolu tasimacilig1 giinliik yolcu sayilari ve oranlari.

isletme Filo % Yolculuk/Giin %

Sehir Hatlar1 A.S 34 0,002% 146798 1,08%
IDO 53 0,003% 94806 0,70%
Deniz Motorlari 393 0,020% 100250 0,74%
TOPLAM 481 0,025% 341854 2,53%
Ozel 447 0,023% 195056 1,44%
Kamu 34 0,002% 146798 1,08%

4. Istanbul Sehir Hatlari’nin Yolcu ve Hat Analizi

Istanbul Sehir Hatlari’min analiz edilmesine y&nelik bu ¢alismaya baslarken oncelikle Istanbul
Sehir Hatlar1 A.S Planlama Birimi ile irtibata ge¢ilmistir. Edinilen bilgilere gore verimsiz ve
biiyiik 6lgekli hatlar olarak Merkez Hatlar kategorisinden;

¢ Emindni-Kadikdy
e Kadikdy-Karakoy
e Eminénii-Uskiidar

hatlar1 secilmistir. Istanbul’daki niifus artisina karsilik bu 3 hat igin 2010-2014 yillar1 arasinda
yillik yolcu sayilarindaki degisime bakilmistir. Tablo 5 — Tablo 7°de bu 3 hattin yillik donem
bazli toplam yolcu sayilar ve degisimleri verilmistir. Tablolar incelendiginde Karakdy-Kadikdy
hattinin  yolcu sayisinin son 3 yilda azaldigi, Eminénii-Kadikdy ve Eminonii-Uskiidar
hatlarindaki yolcu sayilarinin ise 2013-2014 doneminde ¢ok biiyiikk bir diisiis yasadigi
gozlenmektedir. [14]

Tablo S. Eminonii-Kadikdy hatt1 yolcu sayilart ve degisimi.

Donem Yolcu Sayisi | Yiizde Olarak Degisim

2010-2011| 10143725

2011-2012 | 10988989 8,3
2012-2013 ] 12776060 16,3
2013-2014 110914274 -14,6
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Tablo 6. Karakdy-Kadikdy hatt1 yolcu sayilart ve degisimi.

Doénem Yolcu Sayis1 Yiizde Olarak Degisim

2010-2011 8281267

2011-2012 8155857 -1,5
2012-2013 8087836 -0,8
2013-2014 7254757 -10,3

Tablo 7. Emindnii-Uskiidar hatt1 yolcu sayilar1 ve degisimi.

Donem Yolcu Sayis1 Yiizde Olarak Degisim

2010-2011 10586345

2011-2012 11028990 4,2
2012-2013 11701415 6,1
2013-2014 8804764 -24,8

4.1 Marmaray Etkisi

Istanbul’daki niifus artisina ragmen belirlenen 3 temel hatta ozellikle 2013-2014 déneminde
%25 seviyesine ulagan Onemli bir dislis olmustur. Bu azalmanin normal olmadigi
diisiiniildiigiinde, nedenlerini sorgulandiginda karsimiza en onemli etkenin 29 Ekim 2013
tarihinde hizmete agilan Istanbul’'un Asya ve Avrupa yakalarim denizin altindan gegirilen tiip
gecit icindeki demiryolu ile birlestiren Marmaray oldugu ortaya ¢ikmustir. Ozellikle Eminénii-
Uskiidar hattindaki yaklasik %25°lik diisiisiin temel nedeni Marmaray’in Sirkeci ve
Uskiidar’dan ge¢mesidir.

Marmaray’mn incelenen temel 3 hattaki etkisini 2 farkli agidan analiz edilmesi gerekmektedir.
Ik asamada, Marmaray’in hizmete girdigi 29 Ekim 2013’ten 2 ay &nce ve sonrasi
incelenmelidir. Tablo 8’de hatlar i¢in 2013 yil1 Eyliil, Ekim, Kasim ve Aralik aylar igin aylik
yolcu sayilari ve degisim oranlar1 verilmektedir. Sekil 2°de ise 2013 yili Eyliil, Ekim, Kasim ve
Aralik aylar1 i¢in 3 temel hatta taginan toplam yolcu sayilar1 grafikte gosterilmistir. [14]
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Tablo 8. Marmaray’in yolcu sayilarina ilk 2 aylik etkisi.

MARMARAY ONCESi | MARMARAY SONRASI | MARMARAY SONRASI
EYLUL 2013 | EKiM 2013 | KASIM 2013 ARALIK KASIM 2013 ARALIK
2013 2013
Yolcu Degisim Degisim
Yolcu Sayist Sayisi Yolcu Sayist | Yolcu Sayist Orant (%) Orani(%)
Emindnd -\ 3, 15 976.917 893.661 561.431 13,6 4.5
- Uskiidar
Karakdy -1 o6 025 636.921 643.592 576.377 1,9 9,5
Kadikoy
Emindnd | 55 599 1.142.852 | 1.013.782 789.225 13,7 30,9
- Kadikoy
TOPLAM |2.865.474 2.756.690 |2.551.035 1.927.033 11,0 30,1
TOPLAM YOLCU SAYISI
3 500,000
3 000,000
2,865,474 B
2 500,000 2,756,690 ""‘--...__-
2,551,035~
2 000 000 “."‘"-.‘
1,927,033
1.500 000
1.000 000
500,000
0
EYLOL2013 EKIM 2013 KASIM 2013 ARALIK 2013

MARMARAY ONCESI

MARMARAY SONRASI

Sekil 2. Marmaray’in 3 hat i¢in toplam yolcu sayilarina 2 aylik etkisi.

Marmaray’m etkisini daha iyi gorebilmek i¢in 1 yillik bir siirece bakmamiz gerekmektedir.
Eylil-Ekim 2013 ve Eyliil-Ekim 2014 doénemlerinin her hat i¢in yolcu sayilar1 Tablo 9°da
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verilmistir. Sekil 4.2’de ise bu donemlere ait 3 temel hattimiz igin toplam yolcu sayilari

gosterilmisgtir.
Tablo 9. Marmaray’1n yolcu sayilarina 1 yillik etkisi.
MARMARAY ONCESi | MARMARAY SONRASI | MARMARAY SONRASI
. EKIM . . EYLUL .
EYLUL 2013 2013 EYLUL 2014 | EKIM 2014 2014 EKIM 2014
Yolcu Yolcu Degisim Degisim
Yoleu Sayist Sayisi Yoleu Sayist Sayisi Orani1(%) Oran1(%)
Eminond 1, 534150 1976917 | 633.409 640.839 39 34
- Uskiidar
Karakoy -
- 656.025 636.921 487.177 491.649 26 23
Kadikdy
Eminonii | 55 599 1.142.852 | 745.182 760.392 37 33
- Kadikoy
TOPLAM | 2.865.474 2.756.690 | 1.865.768 1.892.880 35 31
AYLIK TOPLAM YOLCU SAYILARI
3,500,000
2,865,474 2,756,690
3,000,000
2,500,000
1,865,768 1,892,880
2,000,000
1,500,000
1,000,000
500,000
0

EYLOL2013

EKiM 2013

MARMARAY ONCESI

EYLOL2014

EKiM 2014

MARMARAY SONRASI

Sekil 3. Marmaray’in aylik bazda 2013 ve 2014 yili yolcu sayilarina etkisi.
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4.2 Yolcu basina maliyetler

Ocak 2010 ile Ekim 2014 arasindaki aylik yolcu sayilari, incelenen 3 temel hat icin Istanbul
Sehir Hatlar1 Planlama Birimi tarafindan bu calismada kullanilmak iizere paylasilmistir. Bu
veriler incelenerek hat ve gemi tipi bazli yolcu bagina diisen maliyetler hesaplanmistir.
Eminonii-Kadikoy hattinda mevcut gemilerle yapilan seferlerde yolcu basina diisen maliyet
ortalama 0.697 TL’dir. Senaryolarla ortaya konulan yeni sistemde ise bu maliyet 0.230 TL’dir.
Boylece, yeni sistemle Emindnii-Kadikdy hattinda yolcu bagmna diisen maliyetler, eski
sistemdeki maliyetlerin yaklagik 1/3line kadar diismektedir.

Karakoy-Kadikdy hattina bakilirsa, mevcut sistemde yolcu basina diisen maliyet 1.030 TL iken,
yeni sistemde maliyet 0.338 TL/yolcu degerine kadar diismektedir. Senaryolardaki gemilerin
kullanilmasiyla, yolcu bagma diisen maliyetler %66 oraninda azalmustir. Eminonii-Uskiidar
hattinda ise yolcu basina diisen maliyetler mevcut sistemde ortalama 0.649 TL iken senaryolarla
onerilen sistemde 0.216 TL’dir. Diger hatlarda oldugu gibi Eminonii-Uskiidar hattinda da
mevcut sistem maliyetleri onerilen sistemin maliyetlerinin 3 katidir. [14]

5. Sonuclar

Istanbul Sehir Hatlari’nin biiyiik ¢apli analizinin yapildigi bu calismada Istanbul Sehir Hatlari
A.S’nin verimsiz ¢alistig1 sonucuna varilmstir. Diisiik doluluk oranlari, gereksiz biiyiik gemiler,
yiikksek gemi giderleri gibi etkenler Istanbul Sehir Hatlar’nin Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi’nin zarar eden tek sirketi olmasina neden olmustur. Istanbul’daki ulasim agmnin
ozellikle Metrobiis ile karayolunda, Marmaray ile demiryolunda genislemesi Istanbul Sehir
Hatlar’nin yolcu sayisinda biiyiik bir diisiise neden olmustur. Yolcu sayilarinin azalmasi zaten
diisiik doluluk oraminda ¢ahisan Istanbul Sehir Hatlar1 gemilerinin ve hatlarmin zararmm
arttirmistir.

2010 yilinda istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’ne baglanan bir kamu kurulusu olan istanbul Sehir
Hatlar’'nin aym1 zamanda Dentur ve Turyol gibi 06zel sirketlerle de rekabet etmesi
gerekmektedir. Bu rekabette Istanbul Sehir Hatlari’nin en biiyiik dezavantaji 6zel sektore ait
sirketlerin sefer sikliginin daha fazla olmasidir. Boylece daha hizli ulasim saglamak isteyen
yolcular Istanbul Kart’in da gegerli oldugu 6zel denizcilik isletmelerini tercih ediyor. Istanbul
Sehir Hatlar1 filosunun sahip oldugu tarihi doku ise en biiyiik avantaji olarak goriilmektedir.
Aliskanhik ve belirli bir rutinde ulasimini saglayan yolcular ise genellikle Istanbul Sehir
Hatlari’n1 tercih etmektedir.

Aciklanan bu sorunlar 1s181nda, 6ncelikle Istanbul Sehir Hatlar1 A.S Planlama Birimi ile Istanbul
Sehir Hatlar1 yapisi hakkinda istisare edilmistir ve en biyiilk hacimli hatlardan temel hatlar
igerisindeki Emindnii-Kadikoy, Kadikdy-Karakdy ve Eminonii-Uskiidar hatlari incelenmek
iizere secilmistir. Bu 3 temel hata ait, gilinliik yolcu sayilari, aylik yolcu sayilar, yaz ve kis
tarifeleri detaylari, hatlarin mesafeleri ve gemilerin 6zellikleri gibi veriler Planlama Birimi
tarafindan bu ¢alisma ic¢in paylasilmistir. Edinilen bu verilerle 6ncelikle yolcu sayisi analizi
yapilmistir. Sefer bazli yapilan bu analizde yolcu sayilarinin gemi kapasitelerinin ¢ok altinda
oldugu goriilmiistir. Bu da ¢ok diisik doluluk oranlarinda yapilan seferler anlamina
gelmektedir. Diisiik doluluk oranmin Istanbul Sehir Hatlari’na etkisini mali olarak da
incelenmesi gerektiginden gemi isletim maliyetleri hesaplanmugtir. Istanbul Sehir Hatlari
filosuna ait gemilerin igletim maliyetlerinin fazla olmasi1 ve doluluk oranlarimin diisiik olmasi,
bu c¢alismada 3 farkli senaryo ile gemilerin kademeli olarak kiigliltiilmesi gerektigi tezini
savunmaktadir. Kapasiteleri daha diisiik olan yeni gemilerin isletme maliyetleri de diisiik
olacaktir. Bdylece hem doluluk oranlar1 artacak hem de isletim giderleri azalacaktir. Istisnai
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durumlarin da olabilecegi varsayilarak filomuzun sahip oldugu daha biiyiik kapasiteli gemiler
filomuzda tutularak isletilecektir. Ornegin; miting ve gosteri gibi 6zel giinlerde kapasiteyi
asabilecek bir talebin olmasi durumunda, dnceden yapilacak diizenlemeler ile filomuzdaki
yiiksek kapasiteli gemiler o hatlarda isletilecektir. Senaryolarda belirtilen yeni gemiler ve
maliyetleri de g6z Oniine alinarak su anki mevcut durum ve senaryolarla belirtilen yeni
gelistirilmesi amaglanan durum arasinda yolcu basma tasima maliyetlerine bakildiginda
yaklagik 3 kat fark goriilmektedir yani yeni senaryolarimizla yolcu basi tasima maliyetleri 3’te 1
oraninda azalacaktir.

Yapilan incelemeler 1s1ginda, Istanbul Sehir Hatlari’min sirket olarak kiigiilmeye gitmesi
gerekmektedir. Artan Pazar rekabeti ve azalan talep dogrultusunda isletme maliyetleri
karsilanamaz seviyelere ¢ikmistir ve doluluk oranlar1 %20 diizeyinin de altinda seyretmektedir.
Oncelikli olarak temel hatlardan olan Eminénii-Kadikdy, Kadikdy-Karakdy ve Emindnii-
Uskiidar hatlarinda belirtilen 3 senaryonun uygulanmasi &ngoriilmiistiir. Boylece, 3 temel
hattaki iyilestirme hem yeni hatlara 6rnek olacaktir hem de yiliksek hacimli ¢alisan bu hatlarda
giderlerimizin azalmasiyla Istanbul Sehir Hatlar1 A.S’nin ekonomik yapisina da biiyiik katki
saglanacaktir.

Sonug olarak, bu ¢alismada Istanbul Sehir Hatlar’nin agiklanan nedenlerden dolay: kiigiilmeye
gitmesi gerekmektedir. Boylece, olusturulan senaryolarda, daha az kapasiteli gemilerle seferler
gerceklestirilerek toplam sefer maliyetlerinin diisiiriilmesi saglannustir ve Istanbul Sehir
Hatlari’nin zarar eden bir kamu kurulusundan kar eden bir isletmeye donmesi amag¢lanmistir. Bu
calisma Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi nezlinde Istanbul Sehir Hatlar1 A.S’ye ilham vererek,
zarar1 her sene artan ve biitcesi Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nden karsilanan 164 yillik koklii
kamu sgirketinin en kotii senaryoyla sifira sifir, yani ne kar ne zarar, noktasina gelmesine
yardimci olmaya ¢aligsmaktadir.
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