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GİRİŞ  
 
2008 ylnda yine ayn başlk ile hazrlamş olduğum yazmn günümüz itibari ile 
güncellenmiş halini bu kez 2013 ylnda düzenlenmekte olan TMMOB İzmir İKK Kent 
Sempozyumu’nda sunmaktaym. İzmir’de Denizcilik anlamnda bu süreçte oldukça önemli 
gelişmeler olmakla birlikte halen Ege Bölgemiz’de tek bir sivil tersanemiz ve halen İzmir İç 
Körfezi’nde amatör denizciliğin gelişmesi adna yaplan bir şey bulunmamaktadr. Yaz genel 
olarak süreç içerisinde TMMOB İzmir İKK olarak Gemi Mühendisleri Odas (Sekretarya) 
İzmir Şubesi, Gemi Makineleri İşletme Mühendisleri Odas İzmir Şubesi, İnşaat Mühendisleri 
Odas İzmir Şubesi ve Şehir Planclar Odas İzmir Şubesi olarak Haziran 2011 tarihinde 
hazrlamş olduğumuz “İzmir Deniz Ulaşm” raporundan ve TMMOB GMO İzmir Şubemiz 
olarak Ağustos 2011 tarihinde hazrlamş olduğumuz “İzmir Büyükşehir Belediyesi Deniz 
Hizmetleri Şube Müdürlüğü Gemi ve Yedek Parçalarnn Alm İhalesi” raporundan 
oluşmaktadr. Her iki raporda İzmir Büyükşehir Belediyesine belirtilen tarihlerde 
sunulmuştur. 
 
1) Mevcut Durum Tespiti 
 
İzmir binlerce yllk tarihe sahip dünyann en eski liman şehirlerinden biridir. İzmir kenti 
liman art alannda ve coğrafi özelliği gereği körfez etrafnda genişlemiştir. İzmir kenti, 
tarmsal art alannn, üretim faaliyetlerinin ve liman işlevlerinin iyi bir eklemlenmesi ile 
günümüzde demografik olarak Türkiye’nin 3. büyük şehri, Ege Bölgesi’nin ise en büyük 
şehridir. Deniz ulaştrmas konusunda Türkiye’de İstanbul’dan sonra gelen ikinci büyük ky 
şehridir. Bu bakmdan İzmir’de körfezi değerlendirme biçimi İzmir’in geleceğini belirlemede 
çok büyük önem arz etmektedir. 
 
 
İzmir kamuoyunda çeşitli kesimler tarafndan dile getirilen son on yln temel sorunlar 
arasnda Körfez’e ilişkin sorunlar önemli yer tutmaktadr. Alsancak Liman özelleştirmesi, 
Çandarl liman projesi, Deniz ulaşmnn kstl kullanm, Kruvaziyer turizm potansiyelinin 
gerçekleşmemesi, Tersane bulunmamas, Deniz kirliliği, Mustafa Kemal Sahil Yolu trafiği, 
Kent içi trafik skşklğ, Kent peyzaj ve Körfez siluetinin bozulmas gibi sorunlar uzun 
yllardr gündemdedir. Buna karşn, sorunlara bütüncül olarak yaklaşlmamş, her bir konu 
genellikle tek başna ele alnmştr. Yetkili ve ilgili kurum ve kuruluşlar bütünlükten uzak 
olarak kendi projelerini gündeme getirmişlerdir. Açklkla ifade edilebilir ki, İzmir kentinde 
ky ve deniz ilişkisi şimdiye dek bütüncül olarak ele alnmamştr. Körfez kullanmlar, parsel 
baznda talep planlamas biçiminde değerlendirilmiştir.  
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2) Kent ve Deniz İlişkisi 
 
İzmir kenti, körfez boyunca lineer gelişen bir makroforma sahiptir. Bu formu nedeniyle 
ulaşm sistemi körfezi saran lineer hatlar boyunca ve bu hatlar dikeyde kesen bağlayc 
yollarla tanmldr. Lineer kent makroformlarnda körfez ve iç denizler geometrik olarak 
ulaşm sistemi için eşik oluşturmaktadr, buna karşn deniz ulaşmn değerlendirebilen bir 
yaklaşm için çok ciddi bir potansiyel olarak da görülmelidir. Kentsel ulaşm sistemi içinde 
düşünüldüğünde, deniz yolu bağlantlarnn kurgulanmas önem taşmaktadr.  
 
“İzmir kenti, tarihsel kimliği ile bir liman kenti olmann yannda denizci bir kent olma 
özelliğini de taşmaktadr. Birkaç nesil öncesine kadar İzmir kayklar, balkç takalar ve 
limana gelen yük ve yolcu gemileri ile büyük bir hareketlilik ve canllk yaşayan İzmir 
Körfezi, son yllarda, birkaç adet körfez vapuru, alargada bekleyen birkaç tane yük gemisinin 
dşnda hiçbir hareketlilik yaşamamaktadr. Tüm sahil şeridinin beton yaplaşmaya açlmas 
ve balkç barnaklarnn, çekek yerlerinin, rhtm ve iskelelerin de kaldrlmasyla şehrin 
denize açlacağ noktalar bir bir kapatlmş ve denizle bütünleşmek sadece sahilde yürüyüş 
yapmaya indirgenmiştir. (TMMOB İzmir İKK Kent Sempozyumu Sonuç Bildirgesi, 08-10 
Ocak, 2009) 
 
 
3) Ulaşm Ana Plan ve Deniz Ulaşm Değerlendirmesi 
 
İzmir Körfezi’nde deniz ulaşmna ilişkin üretilmiş en kapsaml çalşmann İzmir Büyükşehir 
Belediyesi (İBB) tarafndan hazrlanan Ulaşm Ana Plan olmas beklenmektedir.   
 

 
 
Şekil 1: İzmir Büyükşehir Belediyesi, 2009 Izmir Ulaşm Ana Plan Sonuç Raporu Özeti 
(2009 Mart, sayfa 13). 
 
İBB İzmir Ulaşm Ana Plan sonuç raporu özetinde belirtilen “merkez kent günlük yolculuk 
istek hatlar” analizlerinde iç körfez üzerinden geçen istek hatlarnn varlğ, deniz ulaşmnn 
gerekliliğini göstermektedir. Rapor özetinde 2030 yl yolculuk kestirimlerinde deniz 
ulaşmnn paynn %4,9 olacağ öngörülmektedir. Merkez kentte ve kentsel bölgede deniz 
ulaşmna talebin artacağ belirtilmiştir. Buna bağl olarak mevcut iskelelerin yan sra ek 
iskelelerin yaplmas gerektiği belirtilmiştir.  
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Günlük Yolculuk Dağlm

Toplu 
Ulaşm

50%

Yaya 
Ulaşm

38%

Özel Taşt
12%

 

Karayolu 
Toplu 

Taşma
74%

Karayolu 
Özel Taşt l

22%

Deniz 
Ulaşm

1%

Hafif Rayl 
Sistem 

3%

 
 
Şekil 2   2010 ylna ait Günlük toplu ulaşm içindeki taşt türlerine göre ulaşmn dağlm 
(2008). 
 
Yukarda bahsi geçen kaynaktan alnan veriler doğrultusunda; İBB toplu ulaşmndaki paylar 
aşağdaki gibi dağlmaktadr: Lastik tekerlek %93,3 (2,600.000 kişi), metro %5,4 (130.000 
kişi), vapur %2,23 (63.000 kişi), toplam yolculuk yaklaşk 2.800.000 dir toplu ulaşmda.  
 
 
Tablo 1 İZDENİZ 2013 Yolcu ve Araç İstatistikleri 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Yllara Göre Yolcu ve Araç Taşma Saylar 
(2001-2013 Yllar) 

Yllar Taşnan  
Yolcu Says 

Taşnan 
Araç Says 

2000 Yl  
(10 Aylk) 12.761.925 375.718 

2001 yl 15.314.310 450.862 
2002 yl 15.461.950 482.596 
2003 yl 15.500.000 486.380 
2004 yl 15.068.242 541.318 
2005 yl 14.589.746 525.409 
2006 yl 14.647.011 533.169 
2007 yl 14.659.685 389.892 
2008 yl 13.736.482 352.827 
2009 yl 13.948.522 307.841 
2010 yl 14.137.075 300.866 
2011 yl 12.650.181 362.721 
2012 yl 12.527.959 420.196 
2013 yl 
(Eylül  
Ayna Kadar) 

10.043.113 363.599 

Toplam 195.046.201 5.893.394 

İskeleler Karayolu 
mesafesi 

Denizyolu 
mesafesi 

Karşyaka-Konak ~ 12 km. 3.9 km. 
Bostanl- ~ 31 km. 4.5 km. 
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Şekil 3 Tablo 1’deki Verilerin Grafik Hali 
 
Şekil3’te görülmektedir ki yllar geçtikçe maalesef deniz ulaşm daha az tercih edilir hale 
gelmiştir. 
 
İBB’ye ait Yolcu Gemileri 
 

Tablo 2 İBB’ye ait Gemiler 
 

   GEMİ ADI     İNŞA YERİ VE TARİHİ   MAKİNALARI  ORTALAMA 
HIZI 

 YOLCU KAPASİTESİ  
 GROSS TON 

YAZ KIŞ 
KORDON İZMİR-1987 Pendik Sulzer 11 kts. 747 589 307,46 
YALOVA-1 İZMİR-1988 Pendik Sulzer 11 kts. 747 589 307,46 
GÖLCÜK İZMİR-1962 Fiat 10 kts. 844 684 290,40 
BERGAMA BREMEN-1951 Sulzer 10 kts. 368 368 244,25 

 
İBB’ye ait Araba Vapurlar 
 

  GEMİ ADI     İNŞA YERİ VE TARİHİ   MAKİNALARI  ORTALAMA 
HIZI 

 YOLCU KAPASİTESİ  
 GROSS TON 

YAZ KIŞ 
ESENKÖY İSTANBUL-1989 Pendik Sulzer 11 kts. 738 269 107,07 
SALACAK İSTANBUL-1966 Fiat 9   kts. 576 418 900,58 
EMİNÖNÜ İSTANBUL-1967 ABC 11/12 kts. 576 418 900,58 

 
 
Tablo 2’de hizmet alm yöntemiyle TURYOL Kooperatifine ait toplam 18 adet yolcu teknesi 
de İZDENİZ tarafndan işletilmektedir. 
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Şekil 4 İzmir Körfezi Vapur Mevcut Vapur Hatlar 
 
İzmir Büyükşehir Belediyesine ait olan 17 adet geminin yaş ortalamas 40 ‘tr. Oldukça yaşl 
olan İBB Yolcu Filosunun acilen yenilenmesi gerekmektedir. Ve bu kapsamda İBB 
gerçekleştirilen ihale sonucu yeni yolcu gemileri Aralk 2013’ten itibaren teslim alnmaya 
başlanacaktr. 
 
 
Tablo 3 İZDENİZ tarafndan TURYOL Şirketinden Kiralana Gemiler 
(T.C. Başbakanlk Denizcilik Müsteşarlğ İzmir Bölge Müdürlüğü 2011) 
 
Yolcu Kapasitesi Durumu 

 
Yolcu 
Kapasitesi  

Yolcu 
Kapasitesi 

TURYOL TEKNELERİ Kş Yaz TURYOL TEKNELERİ Kş Yaz 
Karadeniz A 550 725 Venüs 1 557 615 
Emin İnand 446 850 Muzaffer Kaptan 550 550 
Krçloğlu 2 550 650 Kaptan Şevket İyidere 540 850 
Adatepe 2 550 550 Meteoğlu 450 800 
Kaptan Haşim Tüfekçi 700 850 Mete-3 550 750 
Kaptan Enabir Can 550 700 Knal Varan 400 650 
Hac Ali Reis 5 550 750 Fethibey 420 750 

  
İBB tarafndan İzmir Körfez Hatt yolcu taşmaclğnda toplam 21 adet gemi bulunmaktadr 
ve bu gemilerin 14 adedinin bağlama liman İstanbul’dur. İBB filosunun yetersizliğinden 
dolay bu açğ tekne kiralayarak çözmeye çalşmaktadr. Bu kapsamnda kent kültürü ile 
örtüşmeyen isimli ve bağlama limanl tekneler İzmirli’lerin hizmetine sunulmakta ve bir türlü 
yeni gemi alm ihalesi gerçekleştirilememektedir. İBB tarafndan alnmakta olan yeni 
gemilerin teknik özelliklerinin nasl ve kimler tarafndan kararlaştrldğ bilinmemektedir. 
Tekne gövde yaps bakmndan katamaran (çift gövdeli) tekneler satn alnmakta olduğu ve 
tasarmlarnn yurt dşndan alndğ bilinmektedir. TMMOB Gemi Mühendisleri Odas İzmir 
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Şubesi önderliğinde TMMOB İzmir İKK olarak alnmakta olan gemiler hakknda verilen 
mücadeleler neticesinde ülkemiz kamuoyu konuyu öğrenmiş ve iptal edilen ilk ihale 
neticesinde Yalova’da ÖZATA Tersanesi İhaleyi kazanmş ve gemileri inşa etmektedir. 
 
“Özelleştirme Projesi kapsamnda Türkiye Denizcilik İşletmelerine (TDİ) ait gemilerin, 2001 
ylnda İBB’ye devredilmesiyle şirketin ad İzmir Deniz İşletmeciliği Nakliye ve turizm Tic. 
A.Ş. – İzdeniz olarak değiştirilmiştir. TDİ tarafndan İzmir Körfez hattnda gerçekleştirilen 
deniz yolu ile şehir içi yolcu ve araç taşmaclğ işini, 30.03.2000 tarihinde imtiyaz 
sözleşmesi ile aldğ yetki doğrutusunda üstlenen İzdeniz, 08.03.2000 tarihinde 105 personel, 
8 yolcu gemisi ve 3 araba vapuru ile görevine fiilen başlamştr (İBB, 2009. İzmir Kent Sağlk 
Profili. s: 155)”.  Belirli teşvikler sonucunda artan talep ve sefer saylarn kaşlamada yetersiz 
kalan 8 yolcu gemisine ek olarak 02.04.2000 tarhinde İstanbul’daki bir şirketten mil başna 
hizmet alm esasna dayanan anlaşma ile 13 adet gemi kiralanmştr (İBB, 2009. İzmir Kent 
Sağlk Profili, s:156). 
 
4) Öneriler 
 
Aşağda İzmir’de deniz ulaşmn etkileyen ana faktörler kapsamnda bir takm önerilerde 
bulunulmaktadr. 
 
4.1) Deniz – kent İlişkisinin Yeniden Kurulmas 
 
İzmir Büyükşehir Belediyesi’nin 2006-2017 Stratejik Plan’ndaki kent vizyonu İzmir’i 
Akdeniz’in Liman Kenti olarak tanmlamş iken, 2010-2017 Stratejik Plan’nda bu vizyondan 
vazgeçilmiştir. Bu gerekçesiz ve mevzuata da uygun olmayan bir değişikliktir. Stratejik 
Plan’n uzun vadeli yönlendirici karar olan ve en az bir uygulama döneminden sonra ancak 
revize edilebilecek olan Vizyon, sessiz sedasz ve kentlilere sorulmadan değiştirilmiştir. Bu 
değişiklik Stratejik Planlamaya ilişkin mevzuatn vizyon değiştirme koşullarna aykrdr. 
Diğer yandan, vazgeçilen vizyon ile yerine konulan ifade arasnda ciddi bir tezat 
bulunmaktadr. İzmir kenti anlaşlan o ki Körfez’i unutmaktadr. İzmir’in vizyonunun 
Körfez’i değerlendirme dş brakmamas gereklidir. 
İzmir Büyükşehir Belediyesi’nin 2006-2017 Stratejik Plan’nda 
 
“İzmir Kent Vizyonu: 
Kentlilik bilincine sahip, turizm, ticaret ve yüksek teknolojide öncü, Akdeniz’in kültür ve sanat 
merkezi liman kenti olmak.” şeklinde belirlenmiştir.  
 
Buna karşn, 2010-2017 Stratejik Plan’nda:  
 
“Kent Vizyonu: 
Özgür ve keyifle yaşanlan, demokraside simge kent olmak” biçiminde değiştirilmiştir.  
 
Bu değişiklik Körfez’e verilen önemin değişikliğini ortaya koymaktadr. Ayrca son günlerde 
özellikle Üçkuyular-Göztepe-Mektupçu-Konak istikametinde Körfez kenarna dizilen beton 
bloklarn hiç birinde deniz merdiveni bulunmamakta olup, adeta bir set gibi halkn denizden 
koparlmas sağlanmştr. Emniyet kültürü kapsamnda da denize düşebilecek bir 
vatandaşmzn, herhangi bir merdiven bulunmamasndan ötürü karaya çkmas olanaksz hale 
getirilmiştir. 
 
4.2) Planl Gelişme Modeline Geçilmesi 
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İzmir Körfezi’ne ilişkin farkl kurumlarca gündeme getirilen projelerin uzun vadeli bir plan 
dahilinde yapldğn söylemek mükün değildir. Körfezi bütün olarak değerlendiren bir 
“İzmir Körfezi Ky Master Plan” niteliğinde, Nazm İmar Plan ve Ulaşm Ana Plan ile 
uyumlu bir yol haritas hazrlanmaldr. Bu yol haritas, İzmir Körfezi’ndeki gerek planlama, 
gerek mülkiyet hakk, gerekse uygulama ve denetim bakmndan çok başl bir ortamda, yetkili 
kurumlar tarafndan işbirliği ile hazrlanmaldr. Bu çalşmay hazrlayabilmek için ilgili 
kurumlarn uzmanlk dallarnda kurumlarn altyaplarn hazrlamas gerekmektedir. Mevcut 
altyaplar ile kurumlarn bu çalşmay etkili düzeyde gerçekleştirme imkan yoktur. Körfezde 
yetkisi olan ilgili kurumlarn ky planlamas, gemi mühendisliği, gemi makineleri 
işletmeciliği, çevre mühendisliği, inşaat mühendisliği ve ilgili diğer bilim alanlarndan oluşan 
ekipler kurmas bu çalşmann ilk koşuludur. 
 
4.3) Entegre ulaşm sistemi kurgulanmas 
 
Kentsel ulaşm sistemleri bir bütün olarak ele alnmaldr. Bu bütünlük içerisinde ulaşm alt 
sistemlerinin birbirleriyle bağlantl olmas sistemin sağlkl işlemesinin temel koşuludur. 
Dolaysyla farkl ulaşm türleri arasnda geçişin olanakl olduğu entegre bir sistem 
kurgulanmaldr. Otobüs, banliyo ve vapur seferlerine birbirini takip eden ve İzmirlilere 
seçme hakk tanyan bir düzenleme getirilmelidir. İBB tarafndan yaplmas planlanan ve ön 
etütleri hazrlanan tramvay hatlarnn güzergah seçimlerinde mevcut ve yaplmas öngörülen 
iskeleler dikkate alnmaldr. 
 
4.4) Kurumlar Aras İşbirliği Sağlanmas 
 
Kylar ülkemizde imar konusundaki yetki karmaşasnn tipik örneklerinden biridir. İzmir’in 
iç körfezinde yetkili kurumlar: Bayndrlk ve İskan Bakanlğ, Kültür ve Turizm Bakanlğ, 
Çevre ve Orman Bakanlğ, Ulaştrma Bakanlğ, Özelleştirme İdaresi, Tarm Bakanlğ, Milli 
Savunma Bakanlğ, Büyükşehir ve İlçe belediyeleri yetkileri bulunmaktadr. Bayndrlk ve 
İskan Bakanlğ, 3621 sayl Ky Kanununun 7. maddesine göre kyda onama işlemini 
gerçekleştirir. Eğer, kyda yaplacak yatrmn, tamamlayc niteliğinde ky kenar çizgisinin 
kara tarafnda bulunan bölümleri var ise, bu alanlar, planlamaya dahil edilir ve 3621 sayl 
Ky Kanununun 7. maddesi ile 3194 sayl İmar Kanununun 9. Maddesi uyarnca yine 
Bayndrlk ve İskan Bakanlğnca onama yaplr.  Kyda yaplmas planlanan yatrmn 
bulunduğu alana göre planlar; Kültür ve Turizm Koruma ve Gelişme Bölgesinde Kültür ve 
Turizm Bakanlğnca ve Özel Çevre Koruma Alannda Özel Çevre Koruma Kurumu 
Başkanlğnca onaylanr. Özelleştirme kapsamndaki tesisler için ise 5398 sayl Kanuna göre 
onama işlemi, özelleştirme işlemi tamamlanncaya kadar Özelleştirme İdaresi Başkanlğ'nca; 
ihalesi yaplp özel sektöre devri yapldktan sonra ise, Bayndrlk ve İskan Bakanlğnca 
yaplr. 
 
4.5) Denizci Kültürün Oluşturulmas 
 
Kalifiye elemana ihtiyaç duyulan deniz ulaşmnda özellikle etkili idari kadrolarda denizci 
kişilerin yer almas sağlanmaldr. Amatör denizcilerin ve Belediyenin kendi teknelerini de 
denize indirebilecekleri rampalar ile çekebilecekleri çekek sahalar körfez hatt boyunca 
uygun bölgelerde konuşlandrlmaldr. Amatör denizcilerin kendi teknelerini sahil boyunca 
bağlayabilecekleri rhtmlarn belirlenerek, gerekli emniyet tedbirleri ve izinlerin alnmas 
sağlanmaldr. Deniz sporlarnda kullanlan su üstü ve su alt deniz araçlarnn çekilebileceği, 
bağlanabileceği ve bakm ve onarm işlemlerinin yaplabileceği uygun alanlar belirlenmelidir. 
Pasaport limannn (mendirek içi) uygun yerlerinde İzmirlilere ve özellikle çocuklara denizi 
sevdiren aktivitelerin ve su sporlarnn yaplmas özendirilmelidir. İzmir’deki yerel yöneticiler 
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ve karar alclar Deniz Kültürünün oluşturulmas ve yaylmas amaçl tantm, bilgilendirme, 
teşvik ve özendirmeye yönelik girişimlerde bulunmal, planlar yapmal ve uygulamaldr. 
Körfez içindeki balkç barnaklar düzenlenmelidir.  
 
4.6) Marinalarn Yer Seçiminde Uygunluk Şartlarna Uyulmas 
 
Deniz ulaşmna engel olmayacak, Liman Geri sahasnda ve sorun yaşanmayacak bir ya da 
birkaç noktada marina konuşlandrlmas için girişimde bulunulmaldr. Mevcut balkç 
barnaklar modernleştirilerek bir bölümü amatör denizcilere ayrlmaldr. 
 
4.7) Tersane ihtiyacnn giderilmesi 
 
Ege Bölgesi için bir zorunluluk haline gelen ve şehir hatlar da dahil olmak üzere İzmir’li 
amatör denizcilerin teknelerini karaya çekmesi, havuzlamas ve bakm-onarmn yapmas 
amacyla öncelikli olarak mevcut tersanelerin değerlendirilmeli (ALAYBEY Tersanesinin 
eski konumuna yani sivil-askeri konuma getirilmesi) ve/veya kurulmas planlanan tersaneler 
için Tersaneler Master Plannn da sonuçlar dikkate alnarak yer tespiti yaplmaldr. 
Tersanelerde yeni gemilerin yapmna başlanlmaldr. 
 
4.8) İskelelerin Revize Edilmesi 
 
Kullanmda olan iskeleler, şehir hattnda çalşmas planlanan gemi tiplerine göre, max. 80 cm. 
gelgit baz alnacak şekilde, yaşl/engelli vatandaşlarn deniz ulaşmndan en üst düzeyde 
yararlanmasn ve gemiye en rahat şekilde erişimi sağlayacak şekilde revize edilmeli, yeni 
yaplacak iskeleler de bu kriterler göz önüne alnarak dizayn edilmelidir. 
 
4.9) Kylara Yaya Erişiminin Kstlanmamas 
 
Anayasann “A. Kylardan yararlanma” başlkl 43. maddesi; 
“Kylar, Devletin hüküm ve tasarrufu altndadr. Deniz, göl ve akarsu kylaryla, deniz ve 
göllerin kylarn çevreleyen sahil şeritlerinden yararlanmada öncelikle kamu yarar 
gözetilir. Kylarla sahil şeritlerinin, kullanlş amaçlarna göre derinliği ve kişilerin bu 
yerlerden yararlanma imkân ve şartlar kanunla düzenlenir” demektedir. Dolaysyla, 
kylara yönelik herhangi bir kullanmn kamu yarar ilkesini gözeterek, toplumun tüm 
kesimlerine açk olmas gerekmektedir.  
 
Deniz ulaşm dikkate alndğnda vapur – metro – tramvay – banliyö – karayolu ve yaya 
bağlantlarnn sağlanmas gerekmektedir. Özellikle kentsel dokuda yayalarn iskelelere 
erişimi kolaylaştrlmaldr. Engellilerin, yaşllarn ve çocuklarn ulaştrma araçlarn ve 
iskeleleri güvenli kullanabilmeleri için uygun tasarmlar hazrlanmaldr. 
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5) Gemi Seçiminin Sistemli Yaplmas 
 
İzmir Körfezi hiçbir zaman kendi siluetine uygun orijinal tasarma sahip vapurlarla 
donatlmamştr. İzmir’de çalşan gemilerin hemen hemen hepsi İstanbul’dan gelmiş ve 
Alaybey tersanesinde inşa edilen vapurlarda İstanbul’daki vapurlarla ayn tasarma sahiptir. 
İzmir Körfezinde İzmir halknn hem ulaşm hem de sosyo-kültürel yapsna katkda 
bulunacak yolcu gemilerinin kent kimliğine özellik katacak bir tasarma sahip olmas 
önemlidir. Bu tasarmn hazrlanmasnda çeşitli sorgulama mekanizmalar (anket, STK 
toplantlar, uzmanlarn görüşlerinin alnmas vb.) kullanlarak İzmir Halknn görüşlerinin de 
alnmas halkn benimsemesi açsndan gereklidir. Örneğin İsviçre’de halen oldukça yaşl 
klasik tipteki bakml feribotlarla ulaşm sürdürülmektedir. İstanbul’da Boğaz hattna 
katamaran yolcu teknelerinin almna İstanbul halk ve STK’lar karş çkmş, “Vapurumuzu 
Vermiyoruz!” kampanyas ile bu hatlarda klasik şehir hatlar vapurlarnn kalc olarak 
kullanlmasn sağlamşlardr. İzmir halknn da mevcut ulaşmda yolcu motorlar yerine 
klasik şehir hatlar vapurlarna ilgi gösterdiği gözlenmiştir. Dolaysyla İzmir halknn 
benimseyeceği gemi tipine karar verilmeden önce konunun derinlemesine incelenmesinin 
uygun olacağ görüşünü savunduk ama gemiler şu an inşa edilmektedir. 
 
Ord. Prof. Ata NUTKU’nun GEMİ DİZAYNI adl kitabndan alnan aşağdaki satrlarda yer 
alan “maksada uygun” nitelemesi, bu konuda anahtar cümledir: 
 
…“gemi tasarmclarnn göz önünde tutacağ husus, kendisinin bir deniz mimar olduğu 
kadar bir deniz mühendisi de olduğudur. Yalnz görünüşü güzel ve estetik bakmndan iyi bir 
dizayn, eğer maksada uygun değilse, geminin denizciliği ve selameti veya ekonomik istekler 
buna feda ediliyorsa, bu realist bir dizayn yolu olamaz”… 
 
İBB söz konusu gemileri, kentiçi ulaşm toplu ulaşm için almaktadr. Kentiçi ulaşmda 
günlük yolculuklarda en büyük pay iş ve eğitim amaçl yolculuklardan oluşmaktadr. Bunun 
anlam, insanlarn her iş günü, en az bir gidiş ve bir dönüş için en az bir ulaşm aracn 
kullanyor ve bunun bedelini kaçnlmaz olarak aylk bütçelerinden ayryor olmalardr. O 
zaman, seçilecek gemilerin “maksada uygun” ‘luğundan söz edebilmemiz için EKONOMİK 
parametrelerin öncelikle ele alnmas, değerlendirilmesi ağrlk kazanmaktadr. Eğer eğlence 
ya da turizm amaçl yolculuklar vb. söz konusu olsa idi, insanlarn ayda ylda bir kez yapma 
durumunda olduklar bu tip yolculuklar için ödeyecekleri bedel onlar için çok fazla önemli 
olmamaktadr; ama hz, konfor vb. diğer parametrelerin öncelikle değerlendirilmesi gerekliliği 
söz konusu olabilirdi. Bu İzmir Büyükşehir Belediyesi’nin “halkç” karakteri açsndan da öne 
çkmas gereken bir husustur. Eğer ilk yatrm ve işletme maliyetleri yüksek bir gemi 
tasarlarsanz bu maliyetleri ya taşma bedeline yanstmak zorunda kalrsnz ve sonuçta bu 
“lüks” gemilere “halk” binemez. Ya da belediye bütçesinden sübvanse ederek taşma ücretini 
düşük tutarsnz. 
 
5.1) Gemi Tipinin Seçimi 
 
Söz konusu ihalede gemi tipi katamaran olarak belirlenmiştir. 15 Gemiden 12 ‘sinin iç 
hatlarda çalştrlacağ öngörüldüğüne göre iç hatlarda katamaran tipinin seçimi sorgulamaya 
değerdir: 
 

 İç hatlardaki ulaşm mesafelerinin maksimum 2.5 deniz mili olup daha ksa 
mesafelerde olduğu bilinmektedir.  

 Tekneler için seçilen servis hz 18 knot’tr. Bu hzla klasik teknelerle rahatça elde 
edilebilecek 15 knot’lk hz arasnda önemli bir fark görülmemektedir. 



TMMOB 2. İzmir Kent Sempozyumu / 28-30 Kasım 2013294

 

* Bu bildiri Gemi Mühendisleri Odas adna düzenlenmiştir. 

 Manevra kabiliyeti her iki tipte de ayn özellikte rahatlkla sağlanabilmektedir.  

 Yakt tüketimi açsndan bu hzlarda iki tip arasnda da fark oluşmayacaktr.  

 Katamaran tekneler kapal kutu şeklinde olup İzmir gibi çok lman iklime sahip bir 
kent için uygun saylmayabilir. Oysa klasik teknelerle yln en az 8 aynda açk 
güvertelerde İzmir halknn tercihine uygun olan keyifli bir yolculuk yapmak 
mümkündür. Daha uzun kş dönemi ve daha sert bir iklime sahip İstanbul’da dahi halk 
katamaran teknelere karş çkarak şehir hatt vapurlarnn artrlmasn tercih etmiştir. 
Güneşli kş günlerinde bile açk güverteler yoğun yolcu talebi almaktadr. İzmir iklimi 
gözönüne alndğnda açk güvertelere sahip gemi tiplerinin daha uygun olacağ 
aşikardr.  

 Yolcu tahliyesi gemi formuna bağl olmayp yolcu çkş koridorlar, kap genişlikleri 
ve iniş rampa genişliklerine bağldr. Her iki tip gemide bunu sağlamak mümkündür.   

 Ayrca katamaran teknelerin gerektirdiği iskele rehabilitasyonlar ek maliyet 
oluşturacaktr. 

 Şartanamede belirtilen tip ve malzemeden yaplan tekneler bakm ve onarm açsndan 
klasik teknelere nazaran çok daha fazla maliyet ve uzman kadro gerektirecektir.  

 Klasik tipteki teknelerle yoğun saatlerde daha fazla yolcu taşma kapasitesi elde 
edilebilir. 

 
5.2) Seçilen Malzeme 
 

 Satn alnmakta olan gemiler için oluşturulan teknik şartnamede katamaran tekne tipi 
için yap malzemesi olarak karbon elyaf kompozit malzeme seçilmiştir. Bu tekneleri 
cam elyaf, aliminyum veya sac malzeme ile de yapmak mümkündür: 

 Karbon elyaf malzeme ile tekne imalat aliminyum malzeme ile karşlaştrldğnda 
toplam maliyet gemi maliyeti olarak yaklaşk iki kat daha pahaldr (Alüminyum 
levha 4-5 Avro/kg, Cam elyaf 3-3.5 Avro/kg, Karbon Elyaf 35-45 Avro/kg). 

 Karbon elyaf malzeme çarpma mukavemetine ilk darbelerde üstün özellik göstermekle 
beraber tekrarl darbelerde daynm düşüktür. Ayrca yapnn monolitik değil 
kompozit olmas delaminasyon riskinide arttrmaktadr.  

 Karbon elyaf malzeme tekne bütününde toplam ağrlğ katamaran alüminyum 
teknelere göre %15-20 (üreticilerin beyanlarna göre) orannda azaltr. 

 İnfüzyon tekniği ile yaplan imalat çok hassas ve yüksek maliyetlidir. Karbon elyaf 
malzemenin bakm ve onarm diğer malzemelere göre daha zor ve hassastr. 
Ülkemizde ve bölgemizde bu bakm ve onarm işlerini yapacak kalifiye personel 
bulmak oldukça zordur. 

 18 knot hzda karbon elyaf tekne ile sağlanacak yakt ekonomisi ylda 5000 saat 
sürekli serviz hznda çalşmada maksimum 240.000 Avro olabilir, böyle bir serviste 
olas görülmemektedir. Mesafeler ksaldkça ve çalşma süresi de azaldkça bu değer 
azalmaktadr. İç hatlarda yolcu indirme-bindirme süreleri, seferler aras beklemeler, 
yoğun olmayan saatlerde sefer aralar gözönüne alndğnda karbon elyaf teknenin 
maliyet farknn geri dönüşü alüminyum tekneye göre 50 yldr. Cam elyaf tekneye 
göre ise geri dönüşü 100 yldr (bknz. ekteki karşlaştrma tablosu). 

 
5.3) Şartnamedeki Göze Çarpan Hatalar 
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 Şartname dili İngilizce hazr bir şartnamenin uzman gözü ile kontrol edilmeden 
tercüme bürosu tarafndan hazrlandğ izlenimi oluşturmaktadr. Bu tercüme teknik 
olarak karmaşklğ yol açacak ifadeler içermektedir. 

 Şartnamede elyaf tipinden markasna kadar detaylar verilmiştir. Bu da teknenin daha 
iyi ya da uygun malzeme ile yapmna engel oluşturmakta ve sadece bu malzemeler ile 
çalşmş tersanelere avantaj sağlamaktadr. Tekne malzemesi genel olarak belirtilmeli 
(örneğin karbon elyaf/vinilester kompozit, cam elyaf/vinilester kompozit) ve imalat 
tekniğinde infüzyona alternatif vakum yöntemine de olanak sağlanmaldr.  

 Şartname ülkemizin gemi ve yat inşa sanayinin katlmn engelleyecek maddelere 
sahiptir. Gerek mali şartlar gerek gereksiz teknik yeterlilik istekleri bu sonucu 
doğurmaktadr. 

 Klas kuruluşu olarak sadece IACS üyeleri dikkate alnmş olup milli klas kuruluşumuz 
Türk Loydu’nun da katlm engellenmiştir. Türk Loydu uluslararas başar grafiği ile 
IACS üyesi klas kuruluşlar ile ayn seviyede olduğu gibi böyle bir projeyi yürütecek 
yetkinliğe sahiptir.  

 Şartnamede ciddi uluslararas standart ve kural çatşmalar gözlenmiştir. 
 

 
SONUÇ 
 

1) “Meslek odalar, STK’lar ve İzmir Halkndan hiç bir görüş alnmadan hazrlanmş 
şartnamede gemi tipi seçiminde İzmir’i görselliği ve konsepti ile temsil edecek gemi 
siluetinin çizilmesi birinci öncelik olarak belirlenmiş ancak günümüzde genel 
görünümleri standartlaşmş katamaranlarda bu farkllğn nasl olabileceği ve bu tipin 
nasl onaylanacağ belli değildir. Siluet özelliği ile öne çkan bir firma ihalenin diğer 
şartlarna göre ihaleyi kaybederse bu çelişkili bir durum olmayacak mdr? Gemi tipi 
birincil özellik olduğuna göre öncelikle gemi tipinin belirlenmesi doğru bir yaklaşm 
olacaktr. İnşa malzemesinin seçiminde ilk yatrm maliyetinin yakt tasarrufu ile geri 
kazanm göz önüne alnmaldr. Yurtiçi imalatçlarn daha yaygn olarak kullandklar 
malzeme ve imal tekniklerine de (örneğin cam elyaf/vinil ester/vakum) yer verilmesi 
amaç ve ekonomik maliyet göz önüne alnarak değerlendirilmelidir. Şartnamenin dili, 
terminolojisi ve teknik hatalar giderilmelidir. Bu özellikleri ile bir yukardaki teknik 
ve idari saptamalarda göz önüne alnarak yenilenmelidir.”  
 
İzmir Büyükşehir Belediyesine sunmuş olduğumuz raporda böyle demiş olmamza 
rağmen ihale gerçekleşmiş ilki iptal edilmiş ve ikinci kez çklan ihale Yalova’daki 
ÖZATA Tersanesi tarafndan kazanlmştr. TMMOB İzmir İKK olarak yapmş 
olduğumuz itirazlar neticesinde oluşan kamuoyu basks sayesinde mevcut altyaps 
uygun olmayan yerli firmalara çok önemli bir süre kazandrlmş ve ikinci ihaleyi bir 
Türk firmasnn alnmasna büyük katk sağlanmş ayrca ilk ihale bedelinin çok daha 
altnda ikinci ihalenin sonuçlanmas sağlanmştr. Bunlarn yannda en başndan beri 
itiraz ettiğimiz diğer konular maalesef gerçekleşmiş tasarmlar yurt dşnda 
yaptrlmş, teknelerde kullanlan ana malzeme olan karbon fiber ve diğer 
malzemelerin büyük bir çoğunluğu da yurt dşndan temin edilmektedir. Ayrca 
gemiler Norveç Klas Kuruluşu olan DNV tarafndan snflandrlmakta Milli Klas 
kuruluşumuz olan Türk Loydu saf dş braklmştr. Gemiler ve yedek parçalar satn 
alnmakta olduğundan, meslek örgütleri olarak söyleyecek yeni bir sözümüz kalmamş 
söylediklerimiz her zaman olduğu gibi zamana ve kamu vicdanna braklmştr. 
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* Bu bildiri Gemi Mühendisleri Odas adna düzenlenmiştir. 

2) Neoliberal politikalarn yerel yönetimlerde hakim klnmasnn doğal sonucu olarak, 
Kent Yöneticileri, bilim çevreleri, akademik çevreler ve toplumun geniş kesimleri ile 
değil, sermaye ve siyaset çevreleri ile koalisyonlar oluşturmaktadr. Bu koalisyon 
türünün şimdiye kadar İzmir kentinin gelişimine katk sağladğn söylemek güçtür. 
Meslek odalar tarafndan dönem dönem yaplan uyarlar, gerek merkezi gerekse yerel 
yönetimler tarafndan dikkate alnmamaktadr.  
 
“İzmir Büyükşehir Belediyesi her daim denizci bir belediye olmal, bu yönüyle de 
diğer tüm ky illerine örnek olmaldr.”  
(TMMOB İzmir İKK Kent Sempozyumu Sonuç Bildirgesi, 08-10 Ocak, 2009) 

 
2009 ylnda, İzmir kentinde “İzmir Kent Sempozyumu” düzenlenmiş, meslek 
odalarnn temsilcileri tarafndan İzmir’in gerçek kentsel sorunlarna yönelik bilimsel 
araştrmalar ve bulgular ortaya konmuştur. Görünen o ki, bu görüşlerin bir özetini 
hatrlatma gereği doğmuştur. Bir önceki Kent Sempozyumunda söylediğimiz şeyleri 
yllara sonra da olsa söylemek bizlerin görevidir… 

 
 


