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OZET

Kent igi ulasim sistemlerinde lastik tekerlekli sistemleri ve rayli sistemler toplu tasimada en sik kullanilan
ulasim sistemleri olmakla birlikte Istanbul gibi denizle i¢ ice olan metropollerde deniz ulasimi da sik
kullanilan ve kullanimi gittikce artan ulasim sistemidir. Ulasim sistemlerini hiz, giivenlik, konfor, kapasite
gibi teknolojik ozellikleri; enerji tiiketimi, egzoz salinimi gibi ¢evresel ozellikleri; yatirim maliyeti, bakim-
onarim maliyeti ve isletme (operasyon) maliyeti gibi ekonomik ézellikleri bakimindan ele alarak birbirleri
ile kryaslamamiz miimkiindiir. Bu ozelliklerden biri olan isletme (operasyon) maliyetinin yeni nesil yolcu
vapurlarmmin kullanimi ile birlikte asgari diizeye c¢ekilmesi ve daha ekonomik tasimanin saglanmasi
gelismis ve gelismekte olan iilkelerde ornegi olan uygulamalardir. Giizergdh planlamasi, sefer saati
planlamasi gibi hat bazli planlamalar operasyonel maliyeti etkiledigi gibi planlanan hatlarda ¢alisacak
vapurlarin seg¢imi ve teknik oOzelliklerinin uygunlugu da bu maliyeti odemli élgiide etkilemektedir. Bu
calisma ile filosunda farkl cesitlerde yolcu vapurlar: bulunan Istanbul Sehir Hatlart A.S. ‘nin kullandig
yolcu vapurlart operasyonel maliyetlerine gore karsilastirilmis, farkl iilkelerdeki 6rnek kullamimlar ele
alinmis ve operasyonel maliyeti diistirmek igin ¢oziim énerisi sunulmugtur.
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1. GIRIS - ISTANBUL’DA DENiZ ULASIMI

Istanbul, niifus yogunlugu olarak diinyanin en kalabalik metropollerinden biri olup 2016 niifus
sayimlarina gore 14,8 milyon kayitli niifusa sahiptir. [1] Son yillarda artan kayit disi niifusu dikkate
aldigimiz ve Tablo 1.1°de goriildigl iizere yillik ortalama %1,83 dogal niifus artisin1 da ekledigimiz
zaman sehirde yasayan insanlar i¢in toplu tasgimanin ne kadar biiyiik bir 6neme sahip oldugunu
anlayabiliriz.

Tablo 1.1 istanbul’un Yillik Niifusu ve Niifus Artis Yiizdeleri

Yillik Niifus Sayimlart (milyon)

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

12.57 12.69 12.91 13.25 13.62 13.85 14.16 14.37 14.65 14.80

Istanbul Yillik Niifus Artis Yiizdesi

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2000
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2016

098% | 1,71% | 2,63% | 2,78% | 1,69% | 220% | 1,52% | 1,95% | 1,00% | 1,86%

Istanbul’da kent i¢i toplu ulasim sistemlerini inceledigimiz zaman Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi
verilerine gore[2] Tablo 1.2 ‘de de goriildiigii lizere 2016 yilinda deniz ulasiminin toplu ulasimdaki pay1
sadece %4,38 olarak goriiliiyor. Istanbul Sehir Hatlar1 A.S. ’nin ise toplu ulasimdaki pay1 252.231 yolcu
ile %1,95 dolaylarinda goriilmektedir.

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi’nin 2015 yili verileri ile kiyasladigimiz zaman deniz ulasimimnin %4,86,
Istanbul Sehir Hatlar1 A.S.’nin ise %2,11 paya sahip olmasi sirketin yolcu sayisinda artis olmasina ragmen
yiizdelik olarak yolcu kaybina ugradigini gdsteriyor. (Bkz. Tablo 1.3)

Tablo 1.2 2015 Yih istanbul Toplum Ulasimda Taginan Giinliik Yolcu Sayilar

2016 Giinliik Yolcu Sayilari Pay1 (%)
Metro/ Hafif Metro/ Tramvay 2.067.461 15,98
Raylh 17,60
TCDD (Marmaray) 209.983 1,62
IETT Otobiis/ Metrobiis 1.554.927 12,02
Ozel Halk Otobiisii 1.392.824 10,76
Otobiis A.S. 838.040 6,48
Karayolu 78,02
Minibiis 2.073.600 16,03
Taksi & Taksi Dolmus 1.675.824 12,95
Servis 2.560.270 19,79
DO 173.060 1,34
Denizyolu | Sehir Hatlar: 252.231 1,95 4,38
Ozel Tekne Motor 141.467 1,09
Toplam 12.939.687 100,00




Tablo 1.3 2015 Yih istanbul Deniz Ulasimda Tasman Giinliik Yolcu Sayilari

2015 Giinliik Yolcu Sayilar Pay1 (%)
DO 209.453 1,63
Denizyolu | Sehir Hatlar: 271.735 2,11 4,86
Ozel Tekne Motor 144.325 1,12

Istanbul’un yaklasik 30 km uzunlugundaki bogazla birbirinden ayrilan iki yakaya sahip olmasi ve yaklagik
8 km uzunlugunda bir girinti olan Hali¢’e sahip olmas1 da toplu tasimda deniz ulasiminin %5’in altinda
paya sahip olmasinin hak ettigi degerin altinda oldugunu gosteriyor. Ayni sekilde Tiirkiye’ nin adalar dahil
8.333 km’lik sahil uzunluguna sahip bir {ilke olmasi1 ve kara sinir1 uzunlugunun 2.875 km oldugu da goz
oniine alindig1 zaman deniz ulasimina gerekli dnem verilmesi taktirde yiliksek potansiyel vadettigi
sOylenebilir. [3]

Deniz ulagiminin Istanbul’daki tarihi onemi 1827-1927 tarihleri arasinda kentin gelisiminin deniz
kiyisindan baslamasi ve ulasimim %33,6’sinin deniz ulasimiyla saglanmasindan gelmektedir. Oyle ki ilk
bogaz képriisii olan 15 Temmuz Sehitler K&priisii’niin 1973 yilinda tamamlanmasi ve IETT filosundaki
artisin ardindan toplu ulasim denizden karaya kaymaya baslamis fakat uzun yillar deniz ulagimi kentin
ulagiminda biiylik paya sahip olmustur. Gegen yillarda kentin gelisiminin i¢ kesimlere dogru yayilmasi
deniz ulagiminin toplu ulasimdaki payiin azalmasina sebep olmustur.

2017 yili itibariyle Istanbul’da toplu ulasim lastik tekerlekli araglarda 11.795 otobiis duragi ve 2756
araglik filo ile otobiis hizmeti, 52 km uzunlugundaki 44 durak ile Metrobiis hizmeti olarak, raylh
sistemlerde 133,5 km uzunlugunda 11 kent i¢i rayli sistem hattiyla metro hizmeti, 14 km uzunlugundaki 5
istasyonla Marmaray hizmeti olarak verilmektedir. Uzun vadede Marmaray hattinin 76 km ile 5,5 kat,
metro hattinin da 999 km ile 7,5 kat uzatilmasi planlanmaktadir. [4][5]

Avrupa Konseyi tarafindan ilki 1992 yilinda, ikincisi 2008 yilinda yayinlanan Avrupa Kentsel Sart1 — I ve
Avrupa Kentsel Sartt — II ‘de kentlerin ulasiminda otomobillerin yerine toplu ulagim araglarmin tercih
edilmesinin kent hayatinin devami i¢in zorunlu oldugu belirtilmistir. [6][7] Kent i¢i ulasim planlamasi
yapilirken kentleri araglara uydurmak yerine araclari kentlere uydurmay, araglari tasimak yerine insanlari
tagimay1 Oncelik olarak belirlemek kent i¢i ulagimin gelecegi i¢in gereklilik arz etmektedir.

Tim bunlar dikkate alindiginda toplu ulagimda deniz ulasiminin tercih edilebilirligini arttirmak ve dogal
bir deniz kenti olan Istanbul icin deniz ulasimini hak ettigi seviyeye ulastirmak gerekmektedir. Toplu
tasimada deniz ulasiminin cazip hale gelmesi yeni nesil gemilerle ulasimda maliyeti diisiirerek ve
yolculara konforlu bir ulagim imkani sunarak miimkiin olacaktir.

2. KENT IiCi DENiZ ULASIMINDA MALIYET

2.1. Maliyet

Maliyet kavramu, farkli kaynaklarda farkli tanimlamalara sahip olsa da genel olarak ortak bir anlami ifade
etmektedir. Prof. Dr. Emel Onder, “Bir isletmenin kendi faaliyet konusunu olusturan mamul veya
hizmetleri elde edebilmek icin harcadigi ¢esitli iiretim faktorlerinin para ile Olciilen degerine o {iriiniin
maliyeti denir.” tanimini yapmakta ve “Maliyet en genis anlamda, belirli bir amaca ulagsmak igin
katlanilan fedakarliklar toplamidir.” seklinde 6zetlemektedir. [8]

2.2. Toplu Tasimada Maliyet

Toplu tasimada maliyet hesaplamasi yapilirken seyahatin siiresi, harcanan yakit-yag-elektrik miktari,
tasinan yolcu sayisinin kapasiteye orani, ¢alisan personel sayisi, ara¢ bakim-onarim giderleri, kasko-




sigorta-vergi giderleri, kayit-tescil giderleri gibi birgok ana gider ve bu giderlerin altinda bunlara bagimli
alt giderler ele almir. Ornegin calisan personel sayisi vardiyali galisma olup olmamasi veya farkli
pozisyondaki personellerin maas farki gibi etkenlere bagliyken; seyahat siiresi, ayn1 hizmeti veren farkl
araclarin yolcu biniglerinde ve tahliyelerinde gecen siirenin farkliligina bagl olarak degisir. [9]

2.3. Kent ici Deniz Ulasiminda Operasyonel Maliyetin Etkisi

Kent i¢i deniz ulasimi hizmeti veren isletmelerde isletme maliyetleri 8 temel maliyet ve bunlarin altinda
yer alan alt maliyetler bulunmaktadir. istanbul Sehir Hatlar1 A.S.’nin yillik gider kalemleri ele alindig
zaman (Tablo 2.1 ‘de de goriildiigli lizere) temel maliyetler arasinda operasyon maliyetleri 6nemli bir
ylizde olusturmaktadir.

Tablo 2.1 istanbul Sehir Hatlar1 A.S.’nin Toplam Maliyet Kalemleri

Insan Kaynaklar 44.,08%
Teknik (Gemi Bakim-Onarim) 20,49%
Operasyon 20,27%
Iskele ve Yapi Isleri 9,12%
Mali Islemler 2,40%
Hukuk ve Sigorta 2,12%
Satin Alma 0,86%
Pazarlama 0,67%

Gerek operasyonel maliyetlerin gerekse teknik bakim ve onarim maliyetlerinin ¢ok olmasinin en 6nemli
sebeplerinden biri filoda kullanilan gemilerin ¢ogunlugunun eski tip gemilerden olugmasidir. Tablo 2.1°de
gosterilen operasyonel maliyetlerin yaklasik %97,5°1 dogrudan gemiler ile ilgili maliyet kalemlerinden
olugmaktadir. Bu da gemi tiplerinin degisiminin operasyonel maliyeti direkt olarak etkileyecegini
gostermektedir.

3. ISTANBUL SEHIR HATLARI A.S.’NIN OPERASYONEL MALIYET
HESAPLAMASI
3.1. istanbul Sehir Hatlar1 A.S. *nin Teknik ve Operasyonel A¢idan Filo Analizi

Istanbul Sehir Hatlar1 A.S. Operasyon Miidiirliigii tarafindan sirket filosundaki 28 gemi kendi igerisinde
alt1 farkli kategoriye ayrilarak degerlendirilmektedir. Tablo 3.1°de filoda yer alan gemiler ve ait olduklar:
kategoriler gosterilmistir.

Tablo 3.1 istanbul Sehir Hatlar1 A.S.’nin Filosundaki Gemilerin Kategorilendirilmesi

SH-Beykoz Besiktas [
SH-Beyoglu Caddebostan

A Simifi SH-Fatih Ismail Hakk1 Durusu
SH-Kadikdy Sehit flker Karter
SH-Sariyer Istanbul 9
Ahmet Hulusi Yildirim D Smifi Kalamig

B Sinifi Prof. Dr. Aykut Barka Sehit Mustafa Aydogdu
Barig Mango Sehit Metin Siiliis
Fahri Sabit Korutiirk Moda

C Sinifi
Emin Kul Nurettin Alptogan
SH-Goksu Sehit Sami Akbulut

Yeni Nesil SH-Durusu SH-Haskoy

SH-Giimiigsu E Smfi SH-Kasimpasa
SH-Kiigiiksu SH-Siitliice




Gemilerin kategorilere ayrilmasinda insa tarihleri, gemi tipleri (kardes gemiler), yakit tiiketimleri temel
almarak listeleme yapilmistir. Listedeki gemilerin insa tarihleri 1973 ile 2015 arasinda degismekte olup
Tablo 3.2°de siniflarina gore gemilerin inga tarihi araliklar1 verilmistir.

Tablo 3.2 istanbul Sehir Hatlar1 A.S.’nin Filosundaki Gemilerin insa Tarihleri
A Smifi | 2008-2010

B Simift | 1973-1974

C Sinifi 1989

D Smifi | 1977-1987

E Smifi  |2009-2010
Yeni Nesil 2015

Avrupa Birligi, Avrupa Komisyonu Yolcu Gemisi Giivenlik Mevzuati Raporuna goére ortalama bir yolcu
gemisinin 6mrii 27 yil olarak belirtilmektedir. [10] Omriinii tamamlayan yolcu gemileri bakim-onarim ile
sefere elverigsiz bir durum icermese de maliyet olarak yliksek operasyon, bakim ve onarim giderlerine
sahiptir. Ayrica dmriinii tamamlayan gemilerin sik bakim-onarim gérmesi sebebiyle sefere ¢ikamamalari
da operasyonel olarak ek maliyet olusturmaktadir. Istanbul Sehir Hatlari A.S.’nin operasyon
maliyetlerinin ¢ok biiyiik kismi kiralanan gemilerden olusmaktadir. Sefere ¢ikamayan gemilerin yerine
planh seferleri aksatmamak i¢in kiralanan gemiler hizmete alinmaktadir. Filodaki 28 gemiden 16 tanesi
AB raporuna gore dmriinii tamamlayan gemiler sinifinda yer almaktadir. Tablo 3.3’te filodaki gemilerin
yas ortalamalar1 ve bu ortalamadaki gemilerin sayis1 gosterilmektedir.

Tablo 3.3 istanbul Sehir Hatlar1 A.S.’nin Yas Ortalamasma Gore Gemi Sayis1

Sinif Gemi Sayisi | Ortalama Yas
A Smifi 5 8
B Simifi 3 44
C Siifi 2 28
D Sinifi 11 33
E Sinifi 3 8
Yeni Nesil 4 2

Tablo 3.3’e gore filodaki gemilerin 16 tanesi (%57) Oomriinii tamamlamis goriindiigii icin hem sefer
maliyeti hem sefere ¢ikmadig1 zamanlarda bakim-onarim maliyeti hem de yerine sefere alinacak geminin
ek maliyeti gibi maliyetlere sebep olmaktadir.

Gemilerin smiflarina gore 2016 yili ortalama giderlerini gosteren Tablo 3.4’te de goriildiigi lizere yeni
nesil gemilerin giinliik operasyon maliyetleri diger siniflara gore 2,5 kat dolayinda diisiiktiir. Bu maliyet
icerisinde yakit tiikketiminin eski gemilerde ¢ok fazla olmasi ve sefer sirasinda ihtiya¢ duyulan personel
sayisinin yari yariya fark etmesi gibi etkenler yer almaktadir. Ayrica eski gemilerin sik ariza ¢ikarmasi da
ayr1 bir etken olusturmaktadir.

Tablo 3.4 istanbul Sehir Hatlar1 A.S. Filosundaki Gemilerin Simflarina Gére Operasyon

Maliyetleri (2016)
. Sinif Ortalamasi

Gemi Sinufi Toplam Gider Yakat Yag Sabit Saatlik Gider

A Sinifi 2.568.755 % 769.5774% | 11.317% 1.787.861 % 355%

B Sinifi 2.496.403 & 610.387% | 322224 1.853.793 & 368 &

C Smifi 2.356.704 & 382.156% | 17.662 % 1.956.887 & 388 %

D Simifi 2.167.053 & 438.350% | 24.312% 1.704.391 % 338 %

E Smifi 1.060.544 & 242299 % 4.309 & 813.936 161 %
Yeni Nesil 1.010.137 & 354.281 & 9.636 & 646.220 & 128 &




Istanbul Sehir Hatlar1 A.S. seferlerinde en yogun hatlardan olan Kadikdy-Besiktas, Kadikéy-Eminénii,
Uskiidar-Eminonii Hatlar1 incelenmistir. Bu hatlarda seyahat eden yolcu sayilar1 ve sefer yapan gemilerin
2016 yili verilerinde gemilerin ortalama olarak kapasitelerinin altinda yolcu tasidiklari goriilmektedir.
Tablo 3.5’te Kadikdy-Eminonii ve Eminonii-Kadikdy hatlarinin 2016 yili ortalama verileri yer almaktadir.

Tablo 3.5 istanbul Sehir Hatlar1 A.S. Kadikéy-Eminonii ve Eminonii-Kadikéy Hatlar1 Yolcu

Sayilar1 (2016)
Gemi Sinift Yﬂél;(y?;fer Ylusﬂgyi?lcu ]i?ifsanﬁ?illzi Yolcu Kapasitesi ');rciilllll;lllln
Kapasiteye Orant

A Smifi 4197 1848798 441 900 48,94%

B Sinifi 287 82511 287 1720 16,71%

C Smufi 16 8118 507 1470 34,52%

D Smifi 5771 2380813 413 1320 31,25%
Yeni Nesil 2433 943479 388 508 76,34%

Tablo 3.5 verilerine gore A, B, C ve D Smifi gemilerin bu hatta koltuk kapasitelerinin yaklasik %33’
dolulukta sefer yaptiklarini; Yeni Nesil gemilerin ise ayn1 hatta %76’nin tizerinde doluluk orani ile sefer
yaptiklarin1 gosteriyor. Yine tablodan okundugu {izere bu giizergahta ¢alisan gemilerin koltuk kapasiteleri
tasinan yolcu sayisinin ¢ok iistiindedir.

Tablo 3.6’da Kadikdy-Besiktag ve Besiktas-Kadikdy hatlarinin 2016 yili ortalama verileri yer almaktadir.
Bu hatta calisan gemiler A, B, C ve D simifi gemiler olmustur. Bu verilere gére A sinift gemilerin koltuk
kapasiteleri ortalama olarak yiiksek oranda kullanilmis olmasina ragmen diger siniflardaki gemiler %35’in
altinda doluluk oraninda ¢aligmistir.

Tablo 3.6 istanbul Sehir Hatlar1 A.S. Kadikoy-Besiktas ve Besiktas-Kadikdy Hatlar1 Yolcu Sayilari

(2016)
Tasinan
Gemi Sinift Yallik Sefer Yillik Yoleu St.a.fer Basina Yolcu Kapasitesi Yolcunun
Sayis1 Sayis1 Diisen Yolcu .
Kapasiteye Orant
A Smifi 2612 2047160 784 900 87,08%
B Smifi 291 177295 609 1720 35,42%
C Smufi 22 7095 323 1470 21,94%
D Smifi 1184 724317 612 1320 46,35%

Bir diger yogun hat olan Uskiidar-Eminénii ve Eminonii-Uskiidar hattinin 2016 yili verilerine bakildig1
zaman Tablo 3.7°de goriildiigii iizere 500 koltuk kapasiteli gemilerin kapasitelerine uygun ortalamada
yolcu tasidiklari, buna ragmen diger siniflardaki gemilerin yine kapasitelerinin altinda yolcu ile sefer
yaptiklar1 goriilmektedir.

Tablo 3.7 istanbul Sehir Hatlar1 A.S. Uskiidar-Eminénii ve Eminénii-Uskiidar Hatlar1 Yolcu

Sayilar1 (2016)
Gemi Sinift Yﬂél;(y?;fer Ylusﬂgyi?lcu ngsan;ZT;i Yolcu Kapasitesi ');rciilllll;lllln
Kapasiteye Orant

A Smifi 1029 440850 428 900 47,60%

B Sinifi 26 9206 354 1720 20,59%

D Smifi 899 359444 400 1320 30,29%

E Sinifi 1298 599505 462 453 101,96%
Yeni Nesil 3049 1434532 470 508 92,62%




Belirtilen ii¢ hat dikkate alindigi zaman A smifinda yer alan gemilerin koltuk sayilarmin %60’ mnin
iizerinde yolcu tasidiklari, E sinifi ve Yeni Nesil gemilerin ise neredeyse koltuk sayilarmin %100’tine
yakin bir kapasite ile sefer yaptiklar1 goriilmektedir. Sirket filosunun yarisindan fazlasini olusturan B, C
ve D sinifi gemilerin ise cogunlukla kapasitelerinin ¢ok altinda yolcu tasidiklar1 goriilmektedir. Koltuk
kapasitelerini yaklasik %15°i kadar ayakta yolcu tasima kapasitesine sahip olan bu gemiler yilin biiylik
boliimiinii az yolcu tasiyarak fakat yiiksek maliyetli operasyonlar ile gegirmektedirler.

3.2.istanbul Sehir Hatlar1 A.S.’de Gemi Kaynakh Operasyon Maliyetini Etkileyen Diger
Faktorler

Sefer saatleri ve sefer sikliklar1 belirlenirken filodaki gemilerin mevcut durumu, sefere elverislilikleri ve
kullanilacaklar1 seferlerde saglayacaklari verim goz oniine almarak Istanbul niifusunun ihtiyaglarina
uygun diizenlemeler yapilmaktadir. Yasanan olumsuz durumlarda sefer aksatmamak i¢in gemi kiralama
yolu ile tamamlamalar yapilmakta ve bu uygulama sirketin operasyon maliyetinin yaklasik %95’ini
olusturmaktadir. Kiralanan gemiler ortalama olarak filodaki E sinifi gemilere esdeger nitelikte olup
ihtiyaci karsilayacak yeterlilige sahip olmalarina ragmen sirket karliligina pozitif etki saglamamaktadirlar.
Kamu hizmeti 6n planda tutularak hizmet verildigi i¢in karliliktan 6nce sehir halkinin ihtiyarlarina cevap
verebilmek on planda tutulmakta ve yiiksek isletme maliyetine zorunlu olarak katlanilmaktadir.

4. KENT ICi DENiZ ULASIMINDA YURTDISI ORNEKLERI

Lizbon, Portekiz’de yillik ortalama olarak 13 milyonun {izerinde yolcu tasiyan “Transtejo & Soflusa”
firmas1 ve Stockholm, Isveg’te yillik ortalama 5 milyon yolcu tasiyan “Waxholmsbolaget” firmasinin
filolar1 incelendigi zaman nostaljik gemilerin filoda yer aldig1 fakat bu gemilerin sayisinin filodaki diger
gemilere gore daha az oldugu, yolcu sayilarmin da 500°tn altinda tercih edildigi Tablo 4.1°de
goriilmektedir. [11] [12]

Tablo 4.1 Portekiz ve isve¢ Denizcilik Firmalarmin Filo Durumu

Transtejo & Soflusa (Portekiz) | | Waxholmsbolaget (Isveg)

Gemi Yolcu |Ortalama Gemi Yolcu |Ortalama

Kapasitesi | Kapasitesi Yas Kapasitesi | Kapasitesi Yas
TIP 1 8 600 14 TIP 1 3 255 111
TIP 2 2 320 15 TIP 2 9 297 22
TiP 3 1 146 16 TiP 3 8 332 27
TIP 4 4 496 19 TiP 4 4 300 32
TIP 5 3 496 22
TiP 6 1 476 35
TiP 7 1 275 58
TIP 8 1 996 25

Amerika Birlesik Devletleri Ulastirma Bakanlig1 tarafindan hazirlanan yagam dongiisii maliyeti raporunda
operasyonel maliyetin gemi yasi ile olan iliskisi incelenerek ortalama omrii 25-30 yil olan bir yolcu
gemisinin ikinci el satin alma fiyati ile yeni bir geminin ingas1 oranlanarak Tablo 4.2°de, kent i¢i tasima
yapan bir yolcu gemisinin 20 yillik siirecte operasyonel maliyeti ile sermaye maliyeti iliskisi Sekil
4.1°deki grafikte gosterilmistir.

Tablo 4.2 Yeni Nesil Bir Yolcu Gemisinin Sermaye Maliyetinin ikinci E1 Gemi Maliyetine Oram

Gemi Yas1 | ikinci E1 Gemi Fiyatinin Yeni Gemi Maliyetine Orant
Yeni 100,00%
1-5 Y1l 93,00%
6-10 Y1l 82,00%
11-20 Y1l 64,00%
21-30 Y1l 41,00%
>30 Yil 20,00%




Least Cost Option, Estimated Average Annual Costs
Opaerating Cost

m Capital Cost (Dett Repayment /Lease

Sekil 4.1 Bir Yolcu Gemisinin 25 Yillik Siirecte Operasyonel Maliyeti ve Sermaye Maliyeti
5. SONUC - COZUM ONERISI

Kent i¢i deniz ulasiminda kullanilan deniz araglarinin %20 oraninda operasyona, %20 oraninda bakim-
onarima, %10 oraninda ise insan kaynaklar1 ve diger baska maliyetlere etkisi olmaktadir. Yeni nesil yolcu
vapurlarmin kullanimi hem bu %50’yi olusturan maliyetleri azaltmakta hem de konfor, hiz, temizlik gibi
pozitif getiriler ile yolcu sayisimi arttirarak karlilik saglamaktadir. Bu sekilde c¢ift yonlii bir kazancta
Istanbul Sehir Hatlar1 A.S. filosunda yer alacak yeni nesil gemilerin en énemli avantajlar asagidaki gibi
siralanabilir:

e Eski gemilerin yarisi kadar daha diisiik yakit tiiketimine sahip olmalari,

e Bir kaptan, iki gemi personeli ile eski gemilerin yaris1 kadar daha az personel ile ¢alisabilmeleri,

e Cift yonlii yanasabilme kabiliyetleri sayesinde iskeleye yanasma ve iskeleden ayrilma siiresini
diisiirerek eski gemilerin iki kat1 gibi bir oranda sefer yapabilmeleri,

¢ Genis alana sahip ve hizli acilip kapanabilen rampa sistemleri sayesinde yolcu alimlarini ve yolcu
tahliyesini eski gemilerden daha kisa siirede gergeklestirebilmeleri,

e Yeni nesil teknolojik donanimlar1 sayesinde daha az titresim ve ses olusturmalari,

Bu avantajlara ragmen yeni nesil vapurlarin tekne yapisi Istanbul ile &zdeslesen klasik vapurlara
benzemedigi icin dezavantaj olarak goriilebilmektedir. Ozellikle giin iginde sehrin en kalabalik oldugu
saatlerde gemilerin tekne yapilarindan ¢ok hiz ve konfor gibi 6zellikler tercih edildigi icin bu saatlerde
yeni nesil gemilerin kullaniminda tekne yapis1 birinci dncelik olmamaktadir. Ayrica yeni insa asamasinda
klasik goriintimlii yeni nesil gemilerin yapilmasi da ayri bir segenek olarak ele alinabilir.

Yeni nesil vapurlarin filoya kazandirilmasi diistiniiliirse mevcut sefer yapilan hatlar géz oniine alinarak
minimum, maksimum ve ortalama yolcu sayilarina goére ideal koltuk kapasiteli vapurlarin insas1 seferlerin
verimliligini arttiracaktir. Yazin Adalar’a diizenlenen seferler haricinde %80 gibi bir oranla giin iginde
ortalama yolcu sayis1 500’iin altinda oldugu i¢in filoyu buna uygun gemilerden olusturmak operasyonel
maliyetin diismesine yardim edecektir.

Mevcut durumda 28 geminin 16 tanesi 1300-1800 koltuk kapasitesi araliginda oldugu icin bunun aksinde
bir politika ile bos koltuklar ile sefer yapan gemilerin sayisini1 azaltmak, gerekirse sefer sikligin1 arttirarak
alternatif ¢oziimler liretmek isletmeye maliyet agisindan kazang saglayacaktir.
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