T.C.
DOKUZ EYLUL UNIVERSITESI
SOSYAL BIiLIMLER ENSTIiTUSU
DENIiZ ULASTIRMA iSLETME MUHENDISLiGi ANABILiM DALI
DENIZCILIKTE EMNIYET, GUVENLIK VE CEVRE YONETIMI
PROGRAMI
YUKSEK LISANS TEZi

iC SUYOLU TASIMACILIGI: ALIAGA ORGANIZE SANAYi
BOLGESI iCIN GUZELHISAR DERESI’NIN iC SUYOLU KANALI
OLARAK PLANLAMASI VE TASARIMI

Irsad BAYIRHAN

Danisman

Dog¢. Dr. Selcuk NAS

iZMiR - 2015



YUKSEK LiISANS
TEZ/ PROJE ONAY SAYFASI

.. . 2012800504
Universite : Dokuz Eylul Universitesi

Enstitii : Sosyal Bilimler Enstitiisi

Adi ve Soyadi : IRSAD BAYIRHAN

Tez Baghgn : I¢ Suyolu Tasimacihigi: Aliaia Organize Sanayi Balgesi Icin Guzelhisar

Deresi'nin Ig Suyolu Kanali Olarak Planlamast ve Tasarimi

Savunma Tarihi : 09.07.2015
Danigmani : Doc.Dr. Selguk NAS
JURI UYELERI
Unvani, Adi, Soyadi Universitesi
Dog.Dr. Selguk NAS DOKUZ EYLUL UNIVERSITESI
Yrd.Dog.Dr.Yusuf ZORBA DOKUZ EYLUL UNIVERSITESH
Prof.Dr.Omer Baybars TEK YASAR UNIVERSITESI

Oybirligi ( PK
Oy Coklugu ( )
IRSAD BAYIRHAN tarafindan hazirlanmis ve sunulmus "i¢ Suyolu Tagimaciligi: Aliaga Organize

Sanayi Bélgesi igin Giizelhisar Deresi'nin ig Suyolu Kanalt Olarak Planlamasi ve Tasarim"
baglikl| Tezip() ! Projesi( } kabul edilmistir.

Prof.Dr. Utku UTKULU
Enstitli Midiird




YEMIN METNIi

Yiiksek Lisans Tezi olarak sundugum “I¢ Suyolu Tasimaciligi: Aliaga
Organize Sanayi Bolgesi Igin Giizelhisar Deresi’nin I¢ Suyolu Kanali Olarak
Planlamas1 Ve Tasarimi” adli ¢alismanin, tarafimdan, akademik kurallara ve etik
degerlere uygun olarak yazildigin1i ve yararlandigim eserlerin kaynakcada
gosterilenlerden olustugunu, bunlara atif yapilarak yararlanilmis oldugunu belirtir ve

bunu onurumla dogrularim.

Tarih
09/07/2015
Irsad BAYIRHAN

il



OZET
Yiiksek Lisans Tezi
I¢ Suyolu Tasimacihgi: Aliaga Organize Sanayi Bolgesi i¢in Giizelhisar
Deresi’nin I¢ Suyolu Kanali Olarak Planlamasi Ve Tasarimi

irsad BAYIRHAN
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Sosyal Bilimler Enstitiisii
Deniz Ulastirma Isletme Miihendisligi Anabilim Dali

Denizcilikte Emniyet, Giivenlik Ve Cevre Yonetimi Programi

Sanayi Devrimi; diinya pazarlarinda iiretime yonelik yiiksek hacimlerde
hammadde ihtiyac1 dogurmus ve dolayisiyla siirekli ve ekonomik ulastirma
olanaklarim zorunlu kilmistir. Biiyiiyen nakliye ihtiyaclari, iiretim ve dagitim
aglarimi etkin ve dinamik bicimde kullanan i¢ suyolu tasimacihigini 6n plana
cikartarak, bugiin ozellikle Avrupa’da yaygin olarak kullanilmasina sebep
olmustur. Tiirkiye’de ise i¢ suyolu tasimacilig1 heniiz gelismekte olan ulastirma
sistemleri arasinda yer almaktadir.

Bu tasimacilik seklinin gelisebilmesi icin kullanilan suyolu altyapisinda
uygun diizenlemelerin yapilmasina, su diizeylerinin farklh oldugu durumlarda
baraj veya lok insa edilmesine ve 6zel tasima araclarina ihtiya¢ duyulmaktadir.

Bu calismada Giizelhisar Deresi’nin, Aliaga Organize Sanayi Bolgesi’ne
yonelik; i¢c suyolu tasimacilig: icin tasarlanmasi, elverisliliginin analiz edilmesi
ve diinyadaki ornekleri ile karsilastirmali olarak bir model onerisi
gelistirilmistir. Giizelhisar Deresi’nde yapilmasi diisiiniilen kanahln, teknik
tasarim cercevesinde; uluslararasi standartlar goz oniine alinarak suyolu simifi
belirlenmis ve secilen kanal enkesitine gore dere 1slah1 gerceklestirilerek,

referans gemi tespitinde bulunulmustur.

Anahtar Kelimeler: i¢ Suyolu Tasimacihgi, Kanal, Ic Suyolu Gemileri

v



ABSTRACT
Master’s Thesis
Inland Waterway Transport: Planning and Designing of Giizelhisar River as an
Inland Waterway Channel for Aliaga Organized Industrial Zone

irsad BAYIRHAN

Dokuz Eyliil University
Graduate School of Social Sciences
Department of Maritime Transportation and Managament Engineering

Maritime Safety, Security and Environmental Management Program

Industrial revolution has created high need for volume raw materials
oriented to production in the world markets, hence it necessitate continious and
economic transportation facilities. Increasing shipping requirements bring
inland waterway transportation, to forefront which use production and
distribution networks effective and dynamic way and it causes common usage of
inland waterway transportation especially in Europe. In respect of Turkey,
inland waterway transportation is included in developing transportation
systems yet.

In order to improve inland waterway transportation it is needed to make
regulations on current waterway infrastructure, building dam or lock in case of
disrepancies of water levels and specific transport vehicles.

In this study, Giizelhisar River is designed for inland waterway
transportation, analyzed its convenience by comparisons with the samples of the
world for Aliaga Organized Industrial Zone and a model proposal is developed.
Within the scope of engineering design of the channel, which is thougt to be
build on Giizelhisar Stream; its waterway class has been determined by taking
into consideration of international standards, stream improvement is done
according to the chosen channel cross-section and reference vessel has been

determined.

Keywords: Inland Waterway Transport, Channel, Inland Waterway Vessels
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GIRIS

Tarihte ilk yerlesim birimlerinin kuruldugu yasam merkezleri; 6zellikle gol,
nehir ve deniz kiyilar1 gibi "su” odakli yerler olmustur. Suyun bu yapilanmada temel
tercih olmasimin baslica nedeni yasamin siirdiiriilmesinde vazge¢ilmez olmasidir.
Ancak go6l, irmak gibi mekanlarin i¢ dinamikleri, deniz kiyilarinin dinamiklerinden
bagimsizdir. Bu baglamda, denizlerden yararlanmanin bedel ve olanaklari ile g6l ve
nehirlerden yararlanmanin bedel ve olanaklar1 farklilagsmaktadir (Ergin, 2002: 4).
Tasimacilik sektoriinde ise bu farkliliklar, i¢ suyolu tasimaciligimin deniz
tasimaciligina nispetle ayr1 bir disiplin olarak ele alinmasina sebep olmustur. I¢
suyolu tasimaciliginda kullanilan suyolu altyapisina gore gerceklestirilmesi gereken
1slah faaliyetleri, uygun suyolu elemanlar1 ve 6zel tasima araclari bu tasimacilik
sistemini ayr1 kilan bas etmelerdir.

Sanayi Devrimi ile beraber Bati {ilkelerinde 18. ylizyildan itibaren
nehirlerin ve kanallarin insas1 veya tagimaciliga elverisli hale getirilebilmesi i¢in ¢ok
biiyiik boyutlarda mithendislik ¢alismalarina baglanmistir (Turnbull, 1987: 537). Her
ne kadar 19. ylizyilin sonlarina dogru i¢ suyolu tasimaciligi, cografi ve fiziksel
engellerle yerini demiryollarina birakarak bir diislis donemine girmis olsa da, bugiin
ozellikle daha az birim maliyeti amaglanan yiikler i¢in bir¢ok cografyada yeniden
ivme yakalamistir.

Tirkiye, nehirlerden yararlanma potansiyelleri bakimindan Onemli bir
cografyaya sahiptir. Ulkedeki nehirlerden turizm, balik¢ilik ve spor gibi pek ¢ok
alanda yararlanilmaktadir. Ancak, akarsu rejimlerinin genel olarak ulagim i¢in uygun
olmamasi, bugiine kadar aktif kullanilmamalarinin esas nedenidir. Yakin ge¢miste,
tilke icindeki seyir olanaklarinin incelenmesi, bunlardan bazilarinin 1slah edilip i¢
suyolu olarak kullanilmasi ve boylece iilke tasima hizmetlerine bir katkida
bulunabilmesi amaciyla ¢esitli fizibiliteler yapilmistir. Bugiin Giineydogu Anadolu
Bolgesi’ndeki Atatiirk, Karakaya ve Keban Barajlarinin degisik kesimlerinde
feribotlarla gegisler yapilmaktadir. Van Golii'nde ise Van—Tatvan tren feribotlariyla
kiigiik boyutlu ulasim hizmeti verilmektedir.

Tiirkiye’de tilke i¢i yiiklerin biiyiik bir kismi karayolu ile taginmaktadir. Bu

yiiklerin bir boliimii, denizyolu, demiryolu ve i¢ suyolu gibi diger tasima modlarina



aktarilirsa trafik yogunlugu, dolayisiyla trafik kazalari azalmis olacaktir. Bu
durumda, sadece ekonomik yonden degil, trafikteki can ve mal emniyeti yoniinden
de onemli bir adim atilmis olacaktir. Diger taraftan, suyolu tagimaciligi diger
modlara nazaran, daha ekonomik olmasinin yani1 sira ayn1 zamanda daha ekolojiktir.
Bu sebeplerle, i¢ sularimizin aktif kullanilmamasi, tilkemiz agisindan tizerinde
diisiiniilmesi ve calisma yapilmasi gereken c¢ok onemli bir husustur. I¢ sularin
tasimaciliga kazandirilmasi ile birlikte, suyoluna yakin bolgelerde, iilke
ekonomisinde ve sosyal yasamda biiyiik bir kalkinma ve gelisme yasanmasi
muhtemeldir.

Yukarida bahsedilen tiim bu gerekgelerle ve farkindaliklarla, Tiirkiye’nin en
biiyiik organize sanayi bolgesi olan Aliaga Organize Sanayi Bolgesi’nin (ALOSBI)
hammaddeye ve pazara yakinligini ile lojistik avantajlari; bolgenin Ege Denizi’ne
baglantisin1 saglayan Giizelhisar Deresi’nin i¢ suyolu kanali olarak planlanmasi
diisiincesini ortaya ¢ikarmistir. Gerek Giizelhisar Deresi’nin cografi konumu gerekse
"Agir Sanayi Bolgesi” Aliaga/Aliaga limanlari ile ALOSBI arasindaki yiik
hareketleri, "i¢ Suyolu Tagimaciligi: Aliaga Organize Sanayi Bolgesi i¢in Giizelhisar
Deresi’nin I¢ Suyolu Kanali Olarak Planlamasi ve Tasarim” adli calismanin
olusturulmasindaki temel nedenlerdir.

Bu amaglar dogrultusunda ¢alismanin ilk boliimiinde i¢ suyolu tagimaciligina
dair temel kavramlar incelenmistir. Diinyadaki durum, kitalar bazinda ele alinmis
ardindan Tirkiye’deki durum hakkinda bilgiler verilmistir. Birinci boliimiin ikinci
kisminda ise i¢ suyollar1 bir ulagtirma altyap1 projesi olarak ele alinmig ve maliyet-
fayda degerlendirmesi temelinde ekonomik analizlerinin ne sekilde yapildig1 ortaya
konmustur.

Calismanin ikinci boliimiinde; i¢ suyolu tasimaciliginin teknik analizi, suyolu
altyapisinin teknik tasarimi konseptinde ve cesitli yaklagimlarla ele alimmustir.
Temelde bir suyolunun seyir olanaklarini kendiliginden saglayip saglamadigi, seyir
olanaklarina imkan verecek hangi faaliyetlerde bulunulmasi gerektigi arastirilmistir.
Daha sonra suyolunun belirtilen standartlar dahilinde sinifi, bu sinif i¢in belirlenen
referans gemiler ve suyolu altyapisi i¢in gerekli elemanlar ele alinmigtir.

Uctincii boliimde, Giizelhisar Deresi’nin, ALOSBI i¢in i¢ suyolu kanali

olarak planlamasina ve tasarimina yonelik olan arastirma {ii¢ bashk altinda



incelenmistir. 1k iki baslikta tasarim cevresi ele almarak; Aliaga Ilgesi’nin sosyo-
ekonomik ve fiziksel durumu, Giizelhisar Deresi ve ALOSBI’ye dair bilgiler
verilmistir. Son baglikta ise Giizelhisar Deresi’nin i¢ suyolu kanali olarak planlamasi
ve tasarimi aragtirmasinin amaci, metodolojisi, veri toplama yontemi ve verilerinin
analizinden bahsedilerek, ikinci boliim temelinde seyir olanaklar1 agisindan analizi
ele alinmig ve son olarak calisma sonucunda elde edilen bulgular degerlendirilmistir.

Sonu¢ boliimiinde ise, ¢alismanin genel bir degerlendirmesi yapilmis ve
arastirma sonucu ortaya ¢ikan bulgular yorumlanmistir. Devaminda ¢alismanin
kisitlar1 belirtilmis, gelecekte yapilabilecek benzer c¢alismalar i¢in Onerilere yer
verilmistir. Ayrica ¢alismanin akademik ve uygulamaya katkisi da bu boliimde

ortaya koyulmustur.



BiRiNCi BOLUM
iC SUYOLU TASIMACILIGI VE EKONOMIiK ANALIZIi

1.1. iC SUYOLU TASIMACILIGI

1.1.1. i¢ Suyolu Tasimacilig1 ve Kanal Kavram

Tasimacilik sektoriinde en genis siiflandirma ile bes alt tagima sistemi (mod)
bulunmaktadir (Tek, 1999: 679). Bu sistemler; karayolu, demiryolu, havayolu, boru
yolu (hatt) ve suyolu tasimaciligidir. I¢ suyolu tasimacilign ise genel olarak
akarsular, goller, kanallar ve yeralt1 sularinda yapilan tasimacilik seklidir (Karacan
ve Kaya, 2011: 29). Bu nedenle suyolu tagimaciligi kimi simiflandirmalarda
"denizyolu” ve "i¢ suyolu tasimacilig1” olarak ayri ayri belirtilmektedir. Zamanla
daha sik karsilasilan bu siniflandirmayi; i¢ suyolu tagimaciliginin, son yillarda diinya
tasimacilik sektori i¢inde elde ettigi pay ve denizyolu tasimacilifina gore nispeten
farkli bir disiplinde olmasiyla da aciklamak miimkiindiir.

I¢c suyolu tasimacihiginda; kullanilan profilin altyapisinda (nehir yataginda)
uygun diizenlemelerin yapilmasi, su diizeylerinin farkli olmasi1 durumunda belirli
barajlar ve 6zel kanal havuzlar1 (loklar) yapilmasi gerekmektedir. I¢ suyollarinda
kullanilmak tizere tahsis edilecek gemilerin, deniz gemilerinden farkli olarak su
cekimi az, 6zel nehir gemileri olarak insa edilmesi gerekmektedir. Ayrica, nispeten
daha kisa mesafelerde liman ve iskele yapilmasi gerekli olmaktadir. Bu sebeplerle, i¢
suyolu tagimaciliginin altyap1 anlaminda deniz tagimacilifina gore belirli bir oranda
daha fazla maliyet gerektirdigi agiktir. Ancak su yataklarinda gerekli 1slah ve altyap1
yatirimlarindan sonra, i¢ suyolu tasimaciliginin uzun yillar kullanabilme olanag: da
vardir.

Ozellikle Avrupa, Amerika ve Rusya’da, kita i¢i nitelikte bulunan bu ulasim
ag1, kara ve demiryolunun hammadde tagimaciliginda daha pahali olmas1 nedeniyle,
bu modlarin yerine gecen en gii¢li alternatif sistemdir. Akten (1995: 10), i¢ suyolu
tasimacilifima olan bu gereksinim igin, biiyliyen nakliye ihtiya¢larinin kitle
tasimaciligt dogrultusunda daha disiik maliyetlerde, kita i¢i ve ¢evresindeki

tasimaciligin, 1rmak ve kanal tasimaciligi yoniinde gelisecegi Ongoriisiinde



bulunmustur. Bunun yaninda, sistemin uluslararasi standartlara gore belirlenmis
altyapis1 ve Ozel tasima araglarmma olan gereksinimleri, zamanla kendi disiplinini
olusturmustur.

Sanayi Devrimi ile i¢ suyolu tagimaciligiin sistematik ve siirdiriilebilir bir
nitelik kazandigi, Avrupa ve Amerika cografyalarinda, 18. ylizyildan itibaren
nehirlerin ve kanallarin insas1 veya tasimaciliga elverisli hale getirilebilmesi i¢in ¢ok
biliylik boyutlarda miihendislik ¢alismalarina baglanmistir. Kapitalist sistemde;
tiretimin, yiiksek hacimlerde olan hammadde ihtiyaci, aym1 zamanda siirekli ve
ekonomik ulagim olanaklarini zorunlu kilmistir. Hammadde ve diger materyallerinin
genis Olgeklerde bir araya getirilmesi, heniiz demiryollar1 dahi kullanilmiyorken
ancak ucuz ve kitlesel su tasimaciligr ile gerceklesebilirdi (Turnbull, 1987: 537).
Dolayisiyla basta Ingiltere olmak iizere, sanayi devrimini yasayan bir¢ok bati
iilkesinde, ilkonce ulasima elverisli nehirler temizlenerek hizmete acilmis ve daha
sonra da biiyiik sermaye gerektiren fakat yapildiktan sonra insan ve hayvan giictinden
biiylik 6l¢tide tasarruf edilmesini saglayan kanallarla nehirler birlestirilmistir.

Tasimaya yapilan bu yiiksek yatirimlar 6zel tesebbiisiin normal olarak sahip
olabileceginden ¢ok daha fazla sermayeye, tamamlanmasi ve yeterli kazang getirmesi
icin ise uzun zamana ihtiya¢ duymaktadir. Gergeklestirildiginde ise toplumu, bir
biitiin olarak etkilemekte ve yarar sagladigi i¢in biiylik deger tasimaktadir (Ekinci,
2005: 186).

I¢ suyolu tasimaciligy, literatiir taramasinda; "kara ici su tasimacilig1”, "kanal
tagimaciligl" ya da "nehir tagimaciligi" olarak da gozlemlenebilmektedir. Ancak
kanal, nehir, g6l ve diger suyolu altyapilari, "i¢ suyolu tagimacilig1i" kavramini
karsilamaktan ziyade, sistemi olusturan suyolu altyapisin1 ifade etmektedir.
Kavramsal karisikligin bir diger nedeni; Ingilizcede "canal" ve "channel" terimlerinin
her ikisinin de Tiirk¢ede "kanal" ifadesi ile karsilik bulmasidir. ‘Canal’ terimi; iki su
kiitlesini baglayan yapay suyolu iken, "channel" ifadesi ise; dogal ya da yapay suyolu
gecidi anlaminda kullanilir (Webster, 1968: 139). Birinci ifade her zaman; gercekte
boyle bir suyolu yok iken sonradan acilmis, insan yapimi kanallar i¢in kullanilir.
Gemiler icin "Panama Kanali", "Siiveys Kanali" ifadesi veya sehir suyu tedariki
saglayan "su kanali" ifadesi, bu kullammlar i¢in ornek olarak verilebilir. Ikinci

kullanimda ise bahsi gecen suyolu halihazirda mevcuttur. Suyolu dogal formunda



(nehir, gol) kendiliginden seyir olanaklarina sahip olabilecegi gibi, 1slah edilerek ve
tarama yapilarak seyre elverigli hale getirilmis de olabilmektedir. Bu tiirdeki
suyollart i¢in "kanalize nehir" ifadesi de kullanilmaktadir. Bunun yaninda deniz dip
taramasi yapilan, suyolu gemi gegitleri i¢in de "channel" ifadesi kullanilmaktadir.

Tirk Dil Kurumu sozligiinde (2015) kanal terimi; "bazi bolgeleri sulamak,
kurutmak amaciyla veya gemilerin iglemesine elverisli, insan eliyle acilmis su yolu"
olarak tanimlanmistir. Buradaki tanim, birinci ifadede "canal" teriminin karsiligidir.
Cografik bir terim olarak kanal; "iki kiy1 arasindaki dar ve derin deniz" anlamina
gelmektedir. Mozambik Kanali bu tanim i¢in uygun bir 6rnektir (TDK, 2015).
Buradaki tanim ise "channel" terimini karsilamaktadir.

Resat Baykal (2011: 144), denizyolu ulasiminda kullanilan 6nemli
kanallardan da bahsettigi kitabinda, birtakim betimlemeler yaparak, su ifadelere yer
vermistir:

“Geminin yiizdiigii su, dipten ve yandan gemi yiizeyine yakn ise veya diger bir
deyisle, suyolu sig ve dar ise "smrlt su" diye adlandiriliv. Su zemini, gemi
dibine yalniz diisey dogrultuda yakin ise "sig su"; kanal, nehir, bogaz ve
korfezlerde oldugu gibi su genisligi dar veya diger bir soyleyisle sahil gemiye
yandan yakmn ise "sinrli su”, "dar suyolu" veya kisaca "kanal" diye belirlenir.”

Suyolu tasimaciliginda, gemi geg¢is yollar1 olarak kanallar; ya énemli deniz
ticaret yollarini1 kisaltmak ya da gemilerin, tilkelerin i¢ bolgelerine gegisini saglamak
amaciyla kullanilmaktadir. Bu baglamda Siiveys, Panama, Kiel ve Corinth Kanallar
gemi gecis yollarint kisaltirken; St. Lawrence ve Manchester Kanallari ise, iilke i¢
bolgelerine suyolu baglantilarim1 saglarlar (Baykal ve Dikili,’den aktaran Baykal,
2011: 145). Bu baglantilar1 saglayan kanal yapilari i¢ suyolu tasimaciligi kapsaminda
ele alinmaktadir.

Tiirkiye’de akarsularin yiiksek debi oranina sahip olmasi ve tagima yapacak
yeterlilige sahip olmamasindan dolay1 verimli sekilde faydalanmak pek fazla
miimkiin degildir (Karacan ve Kaya, 2011: 29). Bunun yaninda bugiin, Diinya’daki
birgok nehir tasimacilik amaciyla kullanilmaktadir. Ancak hicbir miihendislik
caligmast yapilmadan seyire elverisli, modern anlamda tagimacilik yapilabilen nehir
sayist ¢ok azdir. 1970’1i yillardan sonra diinyada i¢ suyolu tasimaciligi yeniden 6n
plana ¢ikmistir. Clinkii bu mod; yakat, gerekli insan giicii ve alan kullanimina daha az
ihtiya¢ duyarken, hizmet siiresi; diger ulagtirma altyapilarina kiyasla daha uzundur.

Zararli ¢evre etkisinin (guriltli, egzoz vs.) daha az olmasinin yani sira emniyet



acisindan kaza yapma ihtimalinin de diger tasimacilik modlarina kiyasla daha diisiik
oldugu soylenebilir. Yapimi icin daha az malzeme gerektirirken, sabit masraflar da
cok dustiktir. Biiyiik sanayi yiikleri ve dokme yiikler i¢in ¢ok uygundur ve genel
olarak birim maliyet ¢ok dustiktiir (Agiralioglu, 2001: 7).

1.1.2. Diinya’da I¢ Suyolu Tasimacihg

Diinya’da 50'den fazla iilkede 1000'den fazla kilometre seyir yapilabilen
suyollar1 bulunmaktadir (RW', 2010: 41). Bu suyollar1 dogal veya yapay profillerde;
g6, nehir veya kanal olarak, insan ve esya tasimak icin kullanilmaktadir. Ozellikle
ticaret gibi iktisadi amaglarla kullanilan, seyire uygun suyollari, iilkelerin ve
bolgelerin gelismesinde 6nemli bir rol oynamaktadir. Ancak bu suyollarinin ¢ogunda
tasimacilik sektoriintin gelismemis oldugu soylenebilir.

Sanayi Devrimi ile beraber Avrupa ve Kuzey Amerika’da ivme yakalayan bu
tagimacilik modu, tiretim ve dagitim aglar etkin ve dinamik bi¢imde kullanmasiyla
diger iilkelere de oOrnek olusturmustur. Denizcilikle baglar1 zaten baki olan Kita
Avrupa’sinda, ticari tagimacilik adina i¢ suyolu kullanimina dair giiglii bir egilim
gozlenmektedir (Keskin, 2012: 11). Her ne kadar 19. Yiizyilin sonlarina dogru i¢
suyolu tagimaciligi, cografi ve fiziksel engellerle yerini demiryollarina birakarak bir
disiis donemine girmis olsa da, bugiin 6zellikle daha az birim maliyeti amaglanan
yiikler i¢in birgok cografyada yeniden ivme yakalamistir.

Uzakdogu’da Cin ve Hindistan, yakin zamanda bu alanda birgok altyap:
projesini hayat geg¢irmistir. Bunun yaninda, i¢ suyollarinin etkin kullanilmasina
miisaade eden bir cografyaya sahip, Giiney Amerika iilkelerinde, bu moda yonelik
bir¢cok yatirim yapilmaktadir. Sekil 1°de uluslararast nehir havzalarini gosteren bir
harita yer almaktadir. Diinya’nin en uzun nehir havzalarini; Amazon (Brezilya), Nil
(Misir), Yangtze (Cin) ve Mississippi (ABD) akarsu ve kollar1 olusturur. Bu
havzalarin ayrica dogduklar tilkeler disinda birgok iilkeye de sinirlar1 vardir. Bunun

yaninda major suyollar1 kitalar bazinda, ayr1 ayr1 ele alinmalidir.

" RW: 2010 yilinda Hollanda Ekonomi Bakanligi’nin, Ziraat ve inovasyon Ajansi tarafindan finanse
edilerek olusturdugu; Diinyanin Nehirleri Projesi (The Rivers of the World Project: RW) aym
zamanda i¢ sularda tasimacilik sektorii i¢in bir uluslararasi uzmanlik merkezidir.



Sekil 1: Uluslararasi Nehir Havzalari
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Kaynak: RW, 2010: 40.

1.1.2.1. Asya Kitasr’nda I¢ Suyolu Tasimaciig

Asya kitas1 dogal seyir yapilabilen nehirler, goller ve kanallar ile
donatilmistir. Ayeyarwady, Ganj, Jamuna-Brahmaputra, Lanoang-Mekong, Volga ve
Yangtze nehirleri gibi bazilari, ulusal ve bolgesel kalkinmaya yapmis oldugu katki
nedeniyle diinyaca tinliidiir (The World Bank, 2009: 13). Cin'de Pearl Nehri de dahil
olmak tizere, Hindistan'da Mandovi ve Zuari nehirleri, Myanmar’da Thanlwin Nehri,
Papua Yeni Gine Fly Nehri, Tayland Chao Phraya Nehri ve Vietnam'da Red Nehri,
daha kiigiik bir hinterlanta sahip olmalarma ragmen; ulusal ekonomilerine ve
insanlarin giinliik yasamlarina katkilarindan dolay1 ayni derecede 6nemlidirler.

Kitadaki nehirler, goller ve kanallarin toplam seyir yapilabilen uzunlugu 280
bin km’yi agsmaktadir. Bu suyollar1 tizerinde her yil, 1 milyar tondan fazla kargo ve
500 milyon yolcu tasmir. Bolgesel i¢ suyolu tasimaciligi filosu; 27,5 milyon ton
kombine yiikk tasima kapasitesine sahip, 446 binden daha fazla gemiden olusur
(Asian Development Bank, 2013: 3).

Cin’de, i¢c suyolu tasimaciligi sektoriiniin son yillarda hizli gelisimi ile

Yangtze havzasi, trafik hacmi bazinda diinyanin en biiylik nehir sistemlerinden biri



haline gelmistir. Yangtze Nehri Cin'deki en uzun ve islek nehirdir. Yangtze iilkenin,
dogu, merkez ve bati kisimlarini baglayan tek nehir olarak, Cin i¢ suyolu sektoriiniin
de gozbebegidir (Li ve digerleri, 2014: 20).

Cin'in toplam yiik tasimaciliginda; i¢ suyolu tasimaciligi, 1990 yilinda
yaklasik % 10, 2010 yilinda ise %30 oraninda pay alarak {i¢ kat artmistir. Cin, 12.
Bes Yilik Plan’da da i¢ suyolu ulasimini arttirmaya yonelik politikalara yer
vermistir. Yangtze Nehri, diger akarsu ve kanallarin gelistirilmesi icin daha fazla
kaynak ayrilmasi, Yangtze’nin, Nanjing boliimiine 12,5 m derinliginde ve Wuhan
boliimiinde 4,5 m derinliginde kanal projesi bunlardan bazilaridir. Ulkede, 2015 y1ili
sonuna kadar, insa edilen yeni suyollarinin toplam uzunlugunun 13 bin km’ye kadar

ulagmas1 beklenmektedir (Tan ve digerleri, 2015: 14).

1.1.2.2. Afrika Kitasi’nda I¢ Suyolu Tasimacilig

Birgok Afrika {ilkesinde karayolu ve demiryolu altyapisi, ulastirma
sektoriiniin gereksinimlerini karsilamamaktadir. I¢ suyolu tasimaciligi bu sektorii
gliclendirmek icin bu konuda 6nemli bir rol oynayabilir. Afrika’nin en 6nemli
nehirleri: Nil Nehri, Kongo Nehri, Zambesi Nehri, Nijer Nehri’dir. Ayrica,
Afrika'nin biiytlik golleri: Victoria Golu (Uganda, Kenya, Tanzanya), Tanganika Golii
(Zaire / Kongo Cumhuriyeti / Tanzanya, Burundi, Zambiya) ve Nyasa Goli’diir
(Malawi, Mozambik, Tanzanya) (RW, 2010: 43). Afrika kitasi, i¢ suyollarinda seyir
yapilabilmesi i¢in pek cok olanak sunar ve i¢ suyolu tasimaciligi biiytik bir
potansiyele sahiptir.

Misir'da, Nil Nehri boyunca farkli sehirler ve lokasyonlar arasinda i¢ suyolu
tasimacilig1 yapilmaktadir. Kahire ve Aswan sehirleri, bu suyolu araciligiyla diger
baz1 kanallara ve Akdeniz limanlarma baglanmaktadir. Kahire ve Iskenderiye limani
arasindaki nehir tagimaciligi, Nubria ve El-Beheeri Kanali’'ndan ge¢mektedir. Son
zamanlarda, Misir hitkiimeti kanallardaki tasima kapasitelerini artirmak amaciyla
suyolunda bulunan loklar1 gelistirmeye karar vermis ve Misir Nehir Tasimacilig
Kurumu projeye, 40 milyon dolardan fazla yatirim yapmustir (Samuel, 2014: 147).

Kita {izerinde, yakin zamanda Malavi Golii, Zambezi ve Shire Nehri

sisteminde i¢ suyolu tasimacilifina yonelik projeler hazirlanmistir. Bu nedenle



Zambiya, Malavi ve Mozambik hiikiimetleri Zambezi-Shire su sisteminde nakliyeyi
tesvik etmek amaciyla bir mutabakat imzalamislardir (Ford, 2007: 52). Ayrica
Uganda, Ruanda, Burundi, Giiney Sudan ve Dogu Kongo hiikiimetlerince i¢ suyolu
ile konteyner tasimaciligi projesi s6z konusu iken; Tanzanya hiikiimeti ise Nyasa
Golu lizerinden Malawi ve Mozambik ile i¢ suyolu tasimacilifi gerceklestirmeyi

planlayan bir proje hazirlamigtir.

1.1.2.3. Giiney Amerika’da i¢ Suyolu Tasimacihg

Giliney Amerika’nin i¢ suyollar1 ag1 toplamda 110,8 km’dir (Ivancic ve
digerleri, 2013: 346). Plata Havzasi, diinyanin en biiyiik nehir sistemlerinden biridir.
Plata nehir agz1 heniiz s1g olup, Buenos Aires’e kadar derinlesmis gemi kanallari
korunmaktadir. Hali¢ {izerinde, Uruguay Salto’ya kadar seyir yapilabilir ve Parana
sehrinin Itaipu hidroelektrik baraj1 bu giizergah tizerinde bulunmaktadir. Paraguay’da
Corrientes kapali nehir dallarinda ve Brezilya Carceres kolunda seyire elverisli su
yollar1 mevcuttur. Itaipu’nun 6tesinde, Tiete-Parana suyolu Sao Simao’ya kadar
ulagmaktadir. Brezilya'da, giineyden kuzeye diger ana suyollari: Sao Francisco;
Pirapora ve Juazeiro arasindaki giizergah tizerinde 1371 km seyir yapilabilir su yolu
bulunmaktadir. Tocantins-Araguaia arasindaki Tucurui’de, nehir agzinin 250 km
yukarisinda; iki adet lok sistemi ve bir ara kanal insa edilmektedir (RW, 2010: 45).

Giliney Amerika’nin en biiyiik nehri Amazon’un bir kolu olan Casiquiare
dogal kanalinda Rio Negro’dan itibaren Orinoco’ya kadar 320 km seyir
yapilmaktadir. Orinoco nehri tamamen Venezuela i¢inde yer almaktadir ve denizden

yaklagik 1126 km icinde seyir yapilabilmektedir (Sainz-Borgo, 2011: 569).

1.1.2.4. Kuzey Amerika’da I¢ Suyolu Tasimacihg

Kuzey Amerika'nin en uzun akarsuyu ¢ok biiyiik bir kism1 ABD’de bulunan
Mississippi Nehri’dir ve devami Kanada simirlari i¢cinde akar. Kollar1 olan Missouri
ve Jefferson nehriyle birlikte toplam uzunlugu 6.275 km'yi bulur (Kasserman, 2013:
269). Mississippi Nehri ABD’deki 16 eyalet baskentine de ulasarak, ticari suyolu
imkan1 sunmaktadir. ABD’de, 20 bin km’lik i¢ suyolu sistemi dort agdan
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olusmaktadir: Mississippi Nehri, Ohio Nehri Havzasi, Gulf Intercoastal Suyolu ve
Kiy1 Pasifik Sistemi. Bu ag i¢inde bulunan farkli su seviyeleri i¢in toplamda 257 adet
lok inga edilmistir (ABD Denizcilik Idaresi (MARAD), 2007). Bununla beraber ag
tizerinde barcla konteyner tagimaciligi yapilan dort ana sistem bulunmaktadir:
Mississippi Nehir Sistemi, Tennessee-Tombigbee (Tenn-Tom) Suyolu Sistemi,
Columbia-Snake Nehir Sistemi ve Gulf Intracoastal Suyolu Sistemi.

Mississippi  Nehir Sistemi, genel olarak; Tulsa, Oklahoma, Pittsburgh,
Pennsylvania ve Chicago kentleri arasinda konteyner tasimaciligina imkan saglar
iken, Tenn-Tom Suyolu Sistemi, Mississippi’ye bagl olarak Chicago glizergahi i¢in
alternatif bir hat olusturmaktadir. Columbia-Snake Nehir Sistemi’nde, Idaho,
Washington ve Oregon gibi derin drafthi suyollarindan, s1g su 6zelliklerine sahip
Columbia Nehir uzantisinda seyir yapilmaktadir. Son olarak, Gulf Intracoastal
Suyolu Sistemi ile Florida eyaleti - Meksika sinir1 boyunca; Meksika Korfezi
kiyilarinda, korunakli bir kanal hatt1 vasitasiyla, konteyner tasimaciligr yapilmaktadir
(Daimi Uluslararasi Seyir Kongreleri Birligi (PIANC), 1992: 6).

I¢ suyolu tasima sistemi ABD ekonomisinde kritik 6neme sahiptir. ABD’de
iilke icinde tasmnan toplam yiiklerin % 22’si i¢ suyolu tagimaciligr ile
gerceklesmektedir. Ayrica dis ticaretin bliylik bir kismi Mississippi ve diger
nehirlerdeki tasima sistemleri ile dogrudan baglantilidir. ABD tahil ihracatinin %
50’st ve komir ihracatinin % 20’si sehirleraras1 yiik olarak suyollar1 iizerinden
hareket eder. I¢ suyolu sistemi ile iilkedeki ham petroliin yaklastk % 56’s1 ve
komiirtin % 15 tagimmaktadir. Diger tirtinlerdeki en énemli paylar ise (% 22) temel
kimyasallar maddeler ve (% 18) tarim firiinleridir (Amerika Insaat Miihendisleri
Dernegi (ASCE), 2012: 5).

Kanada’da ise toplam uzunlugu 26 bin km olan i¢ suyollari, genel olarak
Lawrence Nehri ve Biiylik Goller arasindaki suyollaridir. Lawrence Nehri, Biiyiik
Goller'i Atlas Okyanusu'na baglarken, giineyde Ontario (Kanada) ile New York
(ABD) arasinda dogal uluslararas1 sinir1 da belirlemektedir. Sistem Welland Kanali
tizerinden Erie Golii ile baglantili olarak, Kanada hinterland1 icine Atlantik
Okyanusu’na kadar yaklasitk 4.500 km boyunca seyir yapilmasini miimkiin

kilmaktadir. Welland Kanali’nda Niagara Nehri'nin dogal akisi boyunca da seyir
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olanagi saglamaktadir. Bunun yaninda ag tizerinde Montreal limani bir dizi lok

sistemi ile Ontario G6li’ne baglanmaktadir (Ivancic ve digerleri, 2013: 345).

1.1.2.5. Avrupa Kitasr’nda i¢ Suyolu Tasimacihig

Avrupa’da basta; Ingiltere, Fransa, Hollanda, Almanya olmak iizere bir¢ok
iilkede i¢ suyolu tagimacilifi yapilmaktadir. Kita tizerindeki dort ana koridor
diinyadaki en gelismis ag1 olusturur: Kuzey-Giiney Koridoru, Ren Koridoru, Dogu-
Bat1 Koridoru ve Giineydogu Koridoru (Hilferink, 1999: 183).

Avrupa nehirlerinin ve kitay1 ticari bir sistem olarak saran sularmm dogal
fonksiyonunu agik bir sekilde anlamlandirirken Atlantik Okyanusuna, Kuzey veya
Baltik Denizine dokiilen akarsular ile Akdeniz ve Karadeniz’e dokiilen akarsular
arasina bir ayrim yapilmalidir. Kuzey ve Bati’da: Ren, Weser, Elbe, Oder ve Vistula
gibi bir¢ok nehir agzinda engel olusturacak herhangi bir delta bulunmamaktadir. Bu
nehirler rasyonel bir kanallar sistemi ile birlestirilmislerdir ve gerek denizle gerekse
kendi aralarinda etkili bir ulasim saglanmaktadir. Kitanin kuzeyinden ayrilan,
Akdeniz ve Karadeniz’e akan nehir havzalar1 Po, Adige, Tuna, Dinyeper daha az
uygundurlar ve bu ylizden uluslararasi ticaretin nispeten daha uzaginda kalmislardir.
Ayrica kitanin giineyindeki fiziksel kosullar, daglik bolgeler, batiya ve kuzeye gore
daha elverigsizdir (Weber-Ebenhof’dan aktaran Keskin, 2012: 12). Bu sebeple i¢
suyolu tasimaciliginda Kuzey ve Bati Avrupa, Giiney’e nazaran daha sik ve etkin
suyollarina sahiptir.

I¢ suyolu tasimacilign ozellikle Avrupa'nin Kuzeybati mallarinin tasimmasi
icin biiylik 6nem tasimaktadir. Tarihsel olarak genis bir suyolu ag1 varligi, yillar
boyunca bu ag {lizerinde uzatilma ve tadil edilmeyi miimkiin kilmistir. Hamburg-Le
Havre araligindaki bu dogal altyapi, hinterlandinda sanayi alanlar1 bulunan Paris,
Lille, Liege, Ruhr Bolgesi, K6ln, Frankfurt, Mannheim, Stuttgart, Nancy, Strasbourg
ve Basel gibi 6nemli limanlar1 birbirine baglar. Ayrica Main-Tuna Kanali ile
Avusturya ve Dogu Avrupa'da endiistriyel alanlara ulasilabilmektedir (PIANC, 1991:
5). Daha kiiciik suyollar1 bir besleme agi1 ile ana hatlar1 tamamlar.

Kuzey Avrupa'da bazi onemli limanlarin rekabet giiciinde i¢ suyolu

tasimasiin 6nemi goz ardi edilemez. Bu limanlar sorunsuz bir ithalat-ihracat islemi
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icin modern bir nehir agma giivenmektedir ve i¢ seyir bunun ana ortagidir.
Rotterdam ve Anvers’e gelen yiiklerde toplam deniz tonajimin % 50'den fazlasi i¢
suyollari tarafindan taginir (RW, 2010: 43).

Gilineydogu Koridoru, diger adiyla "Ren-Main-Tuna Ekseni" Tiirkiye’'nin
Avrupa i¢ suyolu agina, entegre olmasi yoniiyle ayr1 bir 6neme sahiptir. 1993 yilinda,
Tuna ile Ren nehirleri birlestirilerek Karadeniz, Kuzey Denizi’ne baglanmistir.
Ayrica, 1984 yilinda Tuna-Karadeniz Kanali agilarak Orta Avrupa Ulkeleri ile
Karadeniz’in giiney limanlar1 arasindaki mesafe 400 km kisalmistir (Tasdemir ve
Nohut, 2013: 43). 1952 de Volga ile Don nehirleri birlestirilerek Karadeniz Azak
Denizi tizerinden Hazar denizine baglanmistir. Ayrica Dinyeper ve Dinyester
nehirlerinde kita iglerine kadar nehir tasimaciligi yapilmaktadir. Volga-Moskova
kanal1 ile Moskova’ya kadar gemiyle gidilmektedir. Bugiin kuzey iilkelerinden gelen
nehir gemileri, Karadeniz limanlarimizdan da yararlanmaktadir. Tuna nehrinde
taginan yiiklerin bir kismi1 Karadeniz limanlarina ulastirilirken bir kismi da Tirk
Bogazlari’'ndan gegctigi i¢in bu suyolu Tiirkiye i¢cin ¢ok onemlidir. Tuna suyolu
tagimaciligi, 1945 yilinda kurulan ve merkezi Budapeste’de olan Tuna Komisyonu’na
tiye 8 iilke tarafindan isletilmektedir Bu komisyonda bulunan Almanya, Avusturya,
Cek Cumbhuriyeti, Slovakya, Macaristan, Yugoslavya, Bulgaristan, Romanya ve
Ukrayna gibi iilkeler i¢in Ortadogu’ya gecis yolu Tirk Bogazlaridir (Agiralioglu,
2001: 6).

Avrupa, sahip oldugu suyolu altyapisi ve sanayi bolgelerinin, kita i¢lerine
uzanan bu altyapiyr kullanma ihtiyaci ile bugiin uluslararasi capta kabul goren
standartlarin olusmasma zemin hazirlamistir. Ozellikle ECMT (Avrupa Ulkeleri
Ulastirma Bakanlar1 Konferansi / European Conference of Ministers of Transport) bu
anlamda bir ulasim diizenleme kurulusu olarak; i¢ suyolu tasimaciligi ile ilgili suyolu
altyapis1 ve gemi standartlarini belirlemisti. ECMT, 16 Ulkenin (Almanya,
Avusturya, Belgika, Danimarka, Ispanya, Fransa, Ingiltere, Yunanistan, Italya,
Litksemburg, Norveg, Hollanda, Portekiz, Isvigre ve Tiirkiye) katihmi ile 13—17
Ekim 1953 tarihlerinde olusturulmustur. ECMT yonetimi, 2007 yilinda OECD
(Ekonomik Kalkinma ve Isbirligi Orgiitii / The Organisation for Economic Co-
operation and Development) biinyesinde, ITF (Uluslararasi Ulastirma Forumu /

International Transport Forum) ile birlestirilmis olup, Avrupa disinda daha genis bir

13



cografyada calismalarina devam etmektedir (ECMT, 2006: 3). Bunun yaninda
olusturdugu yaklasimlarla ECMT’nin kurumsal isbirligi yaptigi Briiksel merkezli
kurulus; PIANC (Diinya Denizyolu Tasimaciligi Altyapist Birligi / Permanent
International Association of Navigation Congresses) ve i¢ suyolu politikalarinda
yetkili kurumlardan;, UNECE/IWT (Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomi
Komisyonu; I¢ Suyolu Tasimaciligi), Avrupa i¢ suyolu tagimaciliginda bilinmesi
gereken kuruluslardir.

Avrupa Komisyonu, kita ¢apinda yiik tasimacilift i¢in nehirlerin ve
kanallarin daha 1yi kullanimim tesvik etmek i¢in 2006 yili basinda i¢ su
tasimaciliginda ilk kez kapsamli bir gelistirme programi yayinlamistir. "Naiades"
adli bu program i¢ suyolu tasimacilifi gelistirilmesi i¢in tesvikleri icermekte ve
mevcut sorun ve engelleri ortaya ¢ikarmayi amaclamaktadir. Avrupa Komisyonu bu
program ile trafik sikisikligin1 giderme noktasinda; karayolu, demiryolu ve kisa
mesafe deniz aglarini, seyir yapilabilen suyollarina baglayarak, enerji kullaniminda

tasarruf ve siirdiiriilebilir dagitim ¢oziimleri aramaktadir.

1.1.3. Tiirkiye’de i¢c Suyolu Tasimacihg

Tiirkiye’de I¢ Suyolu Tasgimaciligi bashigi; "Tarihsel Bakis”, "Tiirkiye I¢
Suyollarinda Yapilmis Proje ve Etiitler” ve "Tiirkiye’de I¢ Suyollarinin Onemi Ve

Mevcut Durumu” seklinde ti¢ alt baslikta ele alinmistir.

1.1.3.1. Tarihsel Bakis

Tarihte, {ilkelerin gercek anlamda giiclii olmasi ve varliklarmi
stirdiirebilmeleri ancak kendi bolgesini cevreleyen suyollarina hakimiyet
kurmalariyla miimkiin olabilmistir. Ulkemizde daha 6nceleri yasamis olan Roma,
Bizans ve Osmanli gibi imparatorluklar altin c¢aglarini, sinirlarini ¢evreleyen
suyollar1 tizerinde hakimiyet kurabildikleri siirece yasamiglardir (Tasdemir ve Nohut,
2013: 43).

Giliniimiize ulasan kaynaklara gore, 6zellikle Osmanli Devleti doneminde

irmak, nehir, ¢ay olarak vasiflandirilan akarsulardan ve gollerden ulasim ve ticaret
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amagl olarak ¢esitli sekillerde faydalanilmistir. Bunlardan daha etkin faydalanmak
icin cesitli projeler gelistirmistir. Bunlarin en eskisi 15. ylizyillda Ceyhan Nehri
tizerindeki yapilan nehir tasimaciligidir. Ayrica, Kelkit ve Kizilirmak Nehirlerinde
tasimacilik, Sakarya Nehri'nde, Sapanca Golii vasitasiyla Karadeniz ve Izmit
Korfezinin birlestirilmesi, idil ve Don Nehirleri arasinda kanal agilmas1 gibi ileriye
doniik bliytik projeler de yer almis fakat hayata gegirilememistir.

Anadolu cografyasi disinda Osmanli devletinin en 6nemli projeleri; II. Selim
zamaninda 1569 yilindaki Idil-Volga Kanali tesebbiisii ile 1836 Firat Projesidir.
Anadolu’da ise 1591 yili III. Murad doneminde, Karadeniz-Sakarya-Sapanca Golii-
Izmit korfezi projesi ve 1848 tarihli Kizilirmak’1 nakliyata agma girisimlerinde
bulunulmustur (Sénmez ve digerleri, 2013: 2).

Kanuni Sultan Siileyman déneminde Istanbul Bogaz giizergahina alternatif
olarak, Sakarya Nehri Ulasim Projesi gelistirilmistir. Tarihi kaynaklara gore, Sokullu
Mehmed Pasa tarafindan hazirlanan Sakarya Nehri, Sapanca Golii ve Izmit
Korfezi'ni birlestirmeyi hedefleyen proje ile ticaretin gelistirilmesi ve nakliyenin
ucuz yolla saglanmasi hedeflenmistir (Agwralioglu, 2001: 2). Sakarya,
Kocaeli, Bilecik, Eskisehir ve Bolu illerini kapsayan bolgede, Sakarya Nehri
tizerinden tagimacilik yapilmasint planlanan projeyle Sapanca Goli’niin yaninda
acilacak yapay  bir kanal aracilifiyla da  Karadeniz’den  Marmara’ya
ulasilabilmesi planlanmustir.

Fizibilite c¢alismalarint Mimar Sinan’in yaptigit proje, Sapanca’dan
[zmit Korfezi’ne kadar olan bolgenin tiim etiit planlarmi cikarilmasina ragmen
cesitli nedenlerden 6tlirti hayata gecirilememis. Sultan III. Murad tarafindan
yeniden giindeme alinan proje, Sultan IV. Mehmed, Sultan III. Mustafa, Sultan II.
Mahmud, Sultan Abdiillmecid ve Sultan Abdiilaziz donemlerinde de tekrar
giindeme getirilmesine ragmen hayata gegcirilemedigi bilinmektedir (Agiralioglu
2012).

Bundan yaklasik 350 yil 6ncesinde Coruh nehrinde iptidai kayiklarla nakliyat
yapilmistir. Giintimiizde bu ulagim tarzi tamamen ortadan kalkmustir. Fakat 1950
yillaria kadar stirdigii hakkinda bilgiler vardir. Karayollar1 gelisince Coruh’ta nehir

ulagimi1 ortadan kalkmistir (Sonmez ve digerleri, 2013: 5).
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Bunun yaninda Sultan Abdiilmecit doneminde 1848 yilinda Kizilirmak
tizerinde Karadeniz’den Sivas’a kadar olan kesimde kayiklarla nakliyat yapilmasi
hakkinda Kirikkale Keskin Giimiiskan Maden Miidiirii Abdullah Bey tarafindan plan,
kroki ve haritalarla bir rapor hazirlanip Padisaha sunulmustur (S6nmez ve digerleri,
2013: 4).

19. ylizyilin ilk yarisinda Asi Nehri ile Firat Nehri tizerinden Akdeniz’i Basra
Korfezi’ne kanallarla birlestirme fikirleri diistiniilmiis ve ¢calismalar yapilmistir. Firat
nehir tasimacilig1 bunun en énemli 6rnegidir.

19. yiizyilin ortalarinda Ingilizler tarafindan Firat Nehri {izerinde isletilmek
tizere Birecik/Sanliurfa’da insa edilen Euphrates (Firat) ve Tigris (Dicle) gemileri
kisa donem Birecik-Basra Korfezi hatti tizerinde calistirildiktan sonra, Dicle gemisi
yasadig1 bir kaza sonucu Firat’in sularma gomiilmiistiir. Firat gemisi ise bir miiddet
calistirildiktan sonra zamanla kullanimdan kaldirilmistir (Tasdemir ve Nohut, 2013:
43).

Bagbakanlik arsivindeki 24 Agustos 1889 tarihli, Dahiliye Mektubat
Kalemi’nde yer alan bir belgede Kelkit Nehrinde bazi tiiccar tarafindan "Sirket-i
Nehriye” teskilinin talep olundugu anlasilmaktadir. 1899 tarihli Osmanlica
belgelerde o yillarda Kelkit Nehrinden baglayarak Kizilirmak boyunca Bafra’ya
kadar uzanan hat tizerinde "Kelek” diye tabir edilen; sisirilmis tulumlar {izerine
baglanmis sal ile tasimacilik yapmak igin etiit calismas1 yapildig1 ve olumlu sonuglar
alindig1 belirtilmektedir. Akabinde de nehir tasimaciligi icin sirket kurulmak
istendigi ve bu konuda girisimlerde bulunuldugu da anlasilmaktadir. Ancak heniiz
gergeklestirilebildigine dair bir bilgi mevcut degildir (Tosun 2012).

Osmanli Devleti, 19. yiizyilin son ¢eyreginde Ege bolgesi icin ¢ok onemli
sonuclara yol acabilecek bir girisim olan, Menderes Nehrinin ulagima uygun hale
getirilmesi ¢alismalarina baglamistir. Bolgedeki tarimsal tiretimi, ekonomi anlayisini
ve ulagim faaliyetlerini koklii bigimde degistirebilecek olan proje, bolgenin
ekonomik acidan ne kadar degerli bulundugunu gostermektedir. Proje, o donemde
Izmir ve gevresinde Ingilizlerin daha fazla imtiyaz elde etmesini énlemek ve izmir
liman1 ve ticaretini tehlikeye diistirmemek adina gerceklesmemistir (Celik, 2005:

128).
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19. Yizyilin sonlarinda ise Seyhan ve Ceyhan Nehirlerinde tagimacilik
yapilmasi amactyla bir proje tesebbiistiniin oldugu bilinmektedir. Ayn1 dénemlerde
Egirdir Golii iizerinde de yiik ve yolcu taginmasina yonelik birtakim girisimlerde
bulunulmustur. 20. Yiizyilin baslarinda ise ilk ciddi ¢calismalar Bartin Cay1’nin 1slahi

ve ulasima agilmasi i¢in ylriitiilen ¢alismalardir.

1.1.3.2. Tiirkiye i¢ Suyollarinda Yapilmis Proje ve Etiitler

Cumhuriyet tarihinde ise; halen Tiirkiye’de mevcut g6l ve nehirlerin aktif bir
tastma yolu olarak kullanilmamasi nedeniyle, iilke icinde seyir olanaklarinin
incelenmesi amaciyla cesitli fizibiliteler yapilmistir. Bunlardan bazilarinin 1slah
edilip i¢ su tasimasinda kullanilmas1 ve bdylece iilke tasima hizmetlerine bir katkida
bulunabilmesi amaciyla T.C. Ulastirma Bakanlig1 Ulastirma Koordinasyonu Idaresi
(UBAK/UKI), segilmis bazi nehir ve géllerdeki seyir olanaklarmin incelenmesini
planlanmigtir. 1976 yilinda yayimlanan bu fizibilitelerden en 6nemlileri, Van Gold,
Dicle Nehri, Seyhan Nehri, Keban ve Karababa Golleri, Firat Nehri ve Sakarya Nehri
tizerinde yapilmistir.

Planli kalkinma doénemine girilmis olmasi, tilkemizin en 6nemli akarsu ve
gollerinin 1slahi ile i¢ suyolu olarak kullanilmalarinin miimkiin olup olmadiginm
arastirmaya yoneltmis bulunmaktadir. Bu amagla UKI, Van Goéliinde yapilmasi
istenen incelemeleri Istanbul Teknik Universitesi’ne (ITU) vermistir. Kemal Kafali
onderligindeki akademik heyet; Van Golii'ndeki tren ferisinin bagli oldugu Mus-
Tatvan-Van-Kotur (iran) tren hattimin devam edecegi ve gol ulastirmasma bagh
olmayan bir bagka demiryolunun tesis olunmayacagi varsayimina dayali bir arastirma
gergeklestirmistir. Van Golii’'ndeki mevcut feribotlar, diger tiirleri ve "katamaran”
tipi ulastirma araglar1 karsilastirilmali olarak gz oniinde tutulmustur. Bunlara ilave
olarak yolcu tasimalarinda "hidrofoil” teknelerin ulastirma ekonomisi yoniinden
degerlendirilmesi yapilmistir (UBAK/UKI ve ITU, 1976a: 48).

Dicle Nehri’nde ise seyir olanaklarinin incelenmesini kapsayan bir 6n etiit
¢alismas1 UKI tarafindan, Bogazi¢i Universitesi’ne (BU) vermistir. Selguk Erden’in
rapor sorumlusu oldugu; “Dicle Nehrinde Navigasyon Olanaklarinin Incelenmesi,

Teknik Ve Mali Fizibilite On Etidi” 1976 Mayis aymda yaymmlanmustir.
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(Calismadaki genel yaklasimin hareket noktasi, nehir ¢cevresindeki, nehrin bulundugu
cevre icindeki ve bu bolge ile diger bolgeler arasindaki ulasim ihtiyacini ve tagima
potansiyelini saptamak olmustur. Bu sebeple arastirma ii¢ ana dalda: model
caligsmalari, sosyo-ekonomik durum calismalart ve fiziksel durum c¢alismalar
yapilmistir (UBAK/UKI ve BU, 1976a: 147). Arastirma heyeti; Dicle Nehri’nde
ulagim olanaklarin1 incelerken ayni yaklasim ile c¢alismanin devamimi Keban,
Karababa Go1’leri i¢in de yapmustir (UBAK UKI ve BU, 1976b).

Bu alanda yapilmis ¢alismalardan en kapsamlilarindan bir tanesi de Cemil
Ilgaz onderliginde, Asag1 Seyhan Nehri iizerinde gerceklestirilen fizibilitedir.
Suyollar1 ile ilgili genel teknik bilgilere de yer verilen raporda; Asagi Seyhan
Nehri’nin seyir olanaklarimi1 kendiliginden saglamadigi, lok kullanimimin zorunlu
oldugu sonucuna varilmistir. Mevcut akarsu yatagiin islahi suretiyle suyoluna
cevrilmesi ¢6ziimii, Yumurtalik Limanina agilan ikinci bir ¢oziimle teknik ve mali
bakimdan karsilastirilmis, bolgeye yapacagi etki bakimindan bu sonuncu ¢6ziim daha
olumlu goriilmiistiir (UBAK/UKI ve ITU, 1976b: 59).

Aymni y1l, Firat Nehri’nde seyir olanaklariin incelenmesi amaciyla Orta Dogu
Teknik Universitesi (ODTU), Sakarya Nehri’nde ise Cevat Erkek onderliginde ITU
gorevlendirilmis ve on etiit raporlar1 yaymlanmistir (UBAK/UKI ve ODTU, 1976;
UBAK/UKI ve ITU, 1976¢).

Tiirkiye’de su tasimaciligina en uygun nehirlerden biri olarak belirtilen havza,
Ankara, Porsuk ve Pinarbasi Caylarinin birlestigi; Asagi Sakarya Nehri’dir. Cevat
Erkek’ten sonra bu alanda en genis calismalar Necati Agiralioglu’na (1998) aittir.
Asag1 Sakarya Nehrinin tasimacilik amacina yonelik bir i¢ suyolu olarak
projelendirilmesi amaciyla bir fizibilite yapilmistir. Degerlendirmelerin sonucunda
secilen giizergah alternatifleri detayli olarak incelendikten sonra, nehir yatagini takip
eden alternatif, ekonomik, teknik, sosyal ve ¢evre etkileri ele alinmistir. Uluslararasi
standartlarda bir suyolu olmasi i¢in, kanal boyutlar1t Tuna Komisyonunun belirledigi
standartlara uygun olarak planlanmistir. Bu projenin yatirim maliyeti 257,69 milyon
dolar, toplam yillik giderler 23,31 milyon dolar, toplam yillik fayda 52,81 milyon
dolar olarak hesaplanmis ve fayda/maliyet oran1 2,27 olarak bulunmustur.

(Agiralioglu, 1998: 15)

18



1.1.3.3. Tiirkiye’de i¢ Suyollarimin Onemi Ve Mevcut Durumu

Turkiye’de i¢ tagimaciliga ait yiiklerin biytik bir kismi karayolu ile
taginmaktadir. Bu yiiklerin bir kismi, denizyolu, demiryolu ve i¢ suyolu gibi diger
tasima modlarma aktarilirsa trafik yogunlugu, dolayisiyla trafik kazalari azalmis
olacaktir. Bu durumda, sadece ekonomik yonden degil, trafikteki can ve mal
gilivenligi yoniinden de onemli bir adim atilmis olacaktir. Suyolu tasimaciligi diger
modlara nazaran, daha ekonomik olmasinin yani sira aynt zamanda daha ekolojiktir.
Bir yiikiin bir yerden bir yere taginabilmesi esnasinda suyolu araglari, gerekli birim
enerji agisindan incelendiginde cok biiyiik avantajlar sunmaktadir (Tasdemir ve
Nohut, 2013: 43). I¢ sularimizin aktif kullanilmamasi, iilkemiz acisindan iizerinde
diisiiniilmesi ve calisma yapilmasi gereken c¢ok onemli bir husustur. I¢ sularin
tasimaciliga kazandirilmasi ile birlikte, kullanilacak suyoluna komsu sehirlerde, tilke
ekonomisinde ve sosyal yasamda biiyiik gelismeler yasanmasi muhtemeldir.

Turkiye’deki akarsu rejimlerinin genel olarak ulasim i¢in uygun olmamasi,
bugiine kadar aktif kullanilmamalarimin esas nedenidir. Ancak Giineydogu Anadolu
Bolgesi’ndeki Atatiirk, Karakaya ve Keban Barajlarinin degisik kesimlerinde
feribotlarla gecisler yapilmaktadir. Van Golii’'nde ise Van—Tatvan tren feribotlariyla
kiigiik boyutlu ulagim hizmeti verilmektedir. Bu kapsamdaki suyolu ulagimiyla ilgili
bilgiler asagidaki gibi 6zetlenebilir:

° Atatiirk Baraji Kahta-Menzil Gegcisi: Tek bir feribot, Oluklu
Koyti-Kahta arasinda sefer yapmaktadir.
° Narenciye-Bucak Gegisi: Narenciye ile Bucak arasinda calisan

0zel sahsa ait feribotla, Kahta-Siverek hattinda ¢alisan tekne ulasimi saglanmaktadir.

° Meseli Koy-Pertek Gegisi: Hazar goliinde 3 adet feribotlarla
tasimacilik yapilmaktadir.

° Karakaya Baraji-Baskil-Battalgazi Gegisi: Bu hatta da feribot
ile tagimacilik yapilmaktadir.

° Keban Baraji-Agin Gegisi: Bu hatta bir adet feribot hizmet
vermektedir.

° Keban Baraji-Fatmali-Cemisgezek Gecisi: Bu hatta da feribot

ile tagimacilik yapilmaktadir.
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° Van Goliindeki Tasimacihik: Tatvan-Van arasit ¢alisan tren
ferileri ile yapilmaktadir. G6lde 2 tanesi 310 yolcu, 2 tanesi de 170 yolcu kapasiteli
olmak iizere toplam 4 adet tren ferisi ¢alismaktadir. Her bir ferinin yiik tagima
kapasitesi 460 ton olup TCDD tarafindan isletilmektedir.

Tirkiye denizcilik sektoriinde kamu kuruluslar1 arasinda ge¢miste i¢c suyolu
ulagim ile ilgili birim mevcut olmayip; kenti¢i denizyolu ulasimi hizmeti veren
Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri (TDI) biinyesinde yer almistir. Daha sonra ise kent i¢i
suyolu tagimaciligl, Istanbul Deniz Otobiisleri'ne (IDO) devredilmis ve ardindan
ondan ayrilan Sehir Hatlar1 Isletmesi biinyesinde yer almaktadir.

2002 yilinda Denizcilik Miistesarligi, Ulastirma Bakanligina baglanmis ve
1 Kasim 2011°de, 28102(Miikerrer) sayili ve KHK/655 karar sayisi ile Resmi Gazete'
de teskilat yapist degismis olup Bakanlik; "Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme
Bakanlig1" (UDHB) olarak hizmetlerine devam etmektedir (UDHB, 2015a: 18).
Bununla beraber Bakanlik biinyesinde, I¢ suyollar ile ilgili birim "Deniz ve Igsular
Diizenleme Genel Miidiirliigii" (DIDGM) olmustur. UDHB, 2014-2018 Stratejik
Planinda, asagida belirtildigi gibi i¢ suyollarinin potansiyelini gelistirmeye yonelik
baz1 proje ve faaliyet planlarina yer vermistir (UDHB, 2015a: 81):

° Van Golii, Keban Baraji, Hazar Golu, Karakaya Baraji, Birecik
Baraj1, Atatiirk Baraji, Ceyhan Nehri, Beysehir Golii ve Hirfanli Barajinda Denizcilik
Kiltiirti Tanitim ve Egitim Merkezinin insast,

° Karakaya, Birecik ve Atatiirk Barajlari, Ceyhan Nehri, Asi Nehri,
Burdur Golii ve Hirfanl Barajinda kullanilmak iizere gezinti teknesi saglanmasi,

° Hazar Goli, Karakaya Baraji, Birecik Baraji, Atatiirk Baraji ve
Hirfanli Barajina iskele yapilmasi,

° I¢sular Master Planinin hazirlanmasi.

Bunun yaninda Bakanlik, Sektérel Projeler Raporunda; I¢ Sularimiz Igin

Feribot Temini Projesi’ne yer vermistir (UDHB, 2015b: 369). Proje ile baraj

gollerimizde:
° I¢ suyolu tagimaciligimizin gelistirilmesi,
° Yiik ve yolcu tagimaciligi hizmetlerinin daha hizli, daha giivenli,

daha konforlu ve daha diisiik isletme maliyetleri ile yerine getirilebilmesi,

° Yeni tasimacilik hatlarinin olusturulmasi,
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° Acil durumlarda i¢ sularimizda kullanilacak daha kapasiteli ve
giivenli ulagim araglarina ulasilmasi hususlarinin saglanmasi amaglanmaktadir.

Proje kapsaminda temin edilecek feribotlarin tam boyu 36 m ve eni 13 m
olarak tasarlanmis olup, tagima kapasiteleri ise 30 ara¢ ve 100 yolcu seklindedir.
Bunun yaninda feribotlarda ¢ift makine, ¢ift diimen, jenerator, engelli asansori,
klima sistemi, mutfak ve yolcu salonlar1 gibi donatilar bulunacaktir.

Feribotlar, Bakanligin mali kaynaklar1 ile Keban, Karakaya, Birecik ve
Atatiirk Baraj gollerinde kullamilmak iizere insa edilmektedir. I¢ suyolu
tasimaciligima hizmet vermek ve i¢ suyolu tasimaciliinin gelismesine katki
saglamak amaciyla toplam 8 adet feribotun insast Haziran 2015°te tamamlanacak
olup, bahse konu bu proje i¢in yatirim biit¢cesinden ayrilan toplam tutar 40 milyon

TL dir.

1.2.iC SUYOLU ULASTIRMA PROJELERININ EKONOMIK ANALIZi

1.2.1. Projelerin Ekonomik Analizi

Proje analizi, genel olarak bir projenin biitiin maliyet, fayda ve sorunlarinin
onunla ilgili caligsmalar baglamadan 6nce incelenmesidir (Kayadelen, 2013: 2). Proje
analizi ile proje degerlendirme terimleri ayni anlamda kullanilabilmektedir. Ancak
proje analizinin, yatirim kararin1 vermeden 6nce, yani planlama asamasinda yapilan
inceleme; proje degerlendirmenin ise, projenin uygulanip tamamlanmasindan sonraki
kazanimlari, yani projenin basarimint (performansini) inceleme ve Olgme
anlamlarinda kullanilmasinin daha dogru oldugu 6ne siiriilmektedir. Proje analizi tek
tek projelerin yapilabilirlikleri hakkinda bilgi sahibi olmak i¢in ya da birbirlerine
secenek olan projeleri 6nceliklerine gore siralamak i¢in de yapilir (Kavak, 2012: 2).

Projelerin analizinde kullanilan birgok teknik bulunmaktadir. Hangi
tekniklerin uygulanacag: yapilabilirlik raporunun hazirlanma gerekg¢esine baghdir.
Yapilabilirlik raporlar1 genel olarak tic kesim i¢in hazirlanir. Yani proje analiz
sonuglarinin ti¢ grup kullanicist vardir: yatirimcr kuruluslar, kamu kesimi ve
finansman kuruluslari. Ozellikle kamu kesimi icin ekonomik analiz; genellikle

miithendislik ve gelir getirmesi beklenen projelerde yogun olarak uygulanmakta,
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halen ulastirma projelerinin ¢ogunda yer almamaktadir (Giiler, 2003: 3041). Bir
projenin uygulanip uygulanmamasi veya alternatif projeler arasinda onceliginin
belirlenmesi ekonomik analiz yaninda diger analiz sonuglarina da bakarak ve proje
tipini géz 6niinde bulundurarak alinmalidir.

Projeler maddi degerleri hesaplanabilir ekonomik etkilere sahip olup,
ekonomik analizler proje etkilerini (maliyet ve faydalarini) uygun yontemlerle
karsilagtirmak ve degerlendirmek suretiyle gergeklestirilirler. Bu etkilerin yatirim
sahibi kurum veya kisiler agisindan degeri ile toplum acisindan degeri farkli olup;
farkli sekilde hesaplanirlar. Projelerin yatirimci kurum veya kisi acisindan ve pazar
fiyatlarin1 kullanarak yapilan analizine "Finansal Analiz”, maliyet ve faydalarin
toplum agisindan degerlerinin (golge {licretlerle) hesaplandigi analize "Ekonomik
Analiz" (Sosyal Fayda-Maliyet Analizi) denir (Dogru, 2011: 7).

Kamu kesiminin tiimii i¢in genel bir ekonomik etkinlik analizi yapmak pek
olanakl1 degildir. Ayrica kamu kesimine dahil bir¢ok faaliyet i¢in de faydanin parasal
degerlerle ifadesinin miimkiin olmadig1 sdylenebilir, yani fayda-maliyet analizi kamu
kesiminin sadece belirli faaliyet alanlar1 i¢inde yararlanilabilecek bir tekniktir. Baska
bir deyisle, fayda-maliyet analizi sadece bir kismi denge analizi aracidir ve degisik
faaliyet kollar1 arasinda kaynak dagilimi kantitatif verilere gore degil, genel iktisat
politikasinin gereklerine gore gotiirii olarak yapilmaktadir (Contini’den aktaran
Senatalar, 1972: 234).

Projelerde mikro bazda degerlendirme, girisimciye sagladigi faydalar
hakkinda 151k tutmakta ancak genel ekonomiye olan katkilar1 hakkinda tam bir fikir
vermemektedir. Makro bazdaki degerlendirmenin temel amaci, yatirimin
kalkinmanin hedef ve stratejisine olan katkilarini gostermeye calismaktir. Ciinkii
ekonominin herhangi bir sektoriinde yatirim, sadece firma ve o sektorde degil, diger

sektorler tizerinde de etkiler dogurabilecektir (Tirker, 1989: 95).
1.2.2. Bir Ulastirma Altyapi Projesi Olarak I¢ Suyollar
Ulastirma altyapilari, ekonomik kalkinmada anahtar rol oynamaktadir.

Ulkelerin ekonomik biiyiimeleri ve refah diizeyleri ulastirma sistemine dogrudan

baghdir. Ulastirma altyap1 projeleri, genellikle yiiksek maliyetli ve uzun émiirlidiir.
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Ulastirma altyapisinin planlama standardi ve degerlendirme sistemi, genellikle fayda-
maliyet ve c¢ok kriterli analizler baz alinarak, iilkeden iilkeye ve cesitli tasima
modlar1 arasinda yapilir (PIANC, 2005: 4).

Tarihsel siiregte 6zellikle suyolu projelerinde kullanilmaya baslanan maliyet-
fayda analizi zamanla bir¢ok ulastirma projesinde ve diger alanlarda da
yayginlasmistir. ABD’de 1902 tarihli Nehir ve Liman Kanununda da (River and
Harbor Act) belirli nehir ve liman projelerinin, biitin iktisadi avantaj ve
dezavantajlar1 g6z oniline alinarak degerlendirilmeleri kabul edilmistir. Devam eden
yillarda ABD ve Ingiltere’de bircok ulastirma projesinde fayda-maliyet analizi
kullanilmistir (Senatalar, 1972: 235). Dolayisiyla i¢ suyolu projelerinin, fayda-
maliyet analizi ile ekonomik degerlendirmesi, 6zellikle sosyal faydanin maksimize
edilmesi noktasinda kabul edilebilir bir degerlendirme yontemidir.

Cok kriterli analizlerde ise, ¢ogu zaman {lilkeler ve tasima sistemleri arasinda
objektif kriterlere dayal, bir karsilastirma yapmak neredeyse imkansizdir. {1k bakista
cok kriterli analiz kullanimi, parasal degerlendirmelerden daha kolay goziikse de,
baz1 dis etkiler i¢in fayda-maliyet analizine ek, bagimsiz bir degerlendirme sistemi
olarak kullanilir (PIANC, 2005: 4). Yine de benzer olan bu uygulama daha az
giivenilir sonuglar {irettigi diistiniildiigti i¢in 6nerilmemektedir. Degerlendirmelerde
cok fazla kriter bulunmaktadir ve pek ¢cok durumda eger kriterler parasal ve parasal

olmayan acilardan ayr1 ayri1 ele alinirsa uyumsuzluklar belirgin hale gelecektir.

1.2.3. i¢ Suyolu Altyapisinin Fayda-Maliyet Degerlendirmesi

Miihendislik projelerinde yatirirm maliyetleri ve getirileri farklt olan
segenekler arasinda karar verebilmek icin miihendislik ekonomisi tekniklerinden
yararlanilmaktadir. Ozellikle kamu projelerinin degerlendirilmesinde yaygin olarak
fayda-maliyet analizi yontemi kullanilmaktadir (Giiler, 2003: 3042). Bu yontemin,

isminden de anlasilacagi gibi temel prensibi su sekildedir:

Faydalarin Yillik Nakit Akiglari
Fayda/Maliyet =

Maliyetlerin Yillik Nakit Akislar
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Bir planlama aract olarak fayda-maliyet analizinin, biitiin ekonomik
uygulamalar i¢in 6nemli sonuglar1 vardir. Sosyo-ekonomik etki degerlendirme
caligmalar1  karsilagtirilirken,  hesaplama  ilkelerinin  standardizasyonu ve
parametrelerinin uyumlu olmasi gerekir. Projenin tim maliyetleri, onlar1 6deyen kim
olursa olsun her zaman dikkate alinmalidir. Para birimlerinde sayisal deger
parametreleri her zaman ayni degere sahip olmali ve tarifeler yerine ekonomiye ilgili
araclarin hesaplama maliyetleri esas olarak almmalidir. Boylece her tiirlii
siibvansiyon ve rekabet carpitma girisimi elimine edilebilecektir (PIANC, 2005: 5).

Kullanic ticretleri genel ekonomi ile ilgili bir fayda-maliyet analizine dahil
edilmez. Ciinkii sistemin araglar icin giderleri, altyapi i¢in gelirleri vardir.
Hesaplamalar, ulusal, kita ya da diinya ¢apinda yapilabilir ¢ilinkii cografi baglam, -
fayda-maliyet analizlerinde 6nemli bir faktordiir. Gerektigi zaman alinacak karar
dogrultusunda ekonomik arastirmanin cografi sinirlar1 olmalidir.

Fayda-maliyet analizi esas olarak dar anlamda etkinlikle ilgili bir tekniktir.
Halbuki kamu yatirimlarinda etkinlik diginda bazi amaglar da giidiildiigiine gore bu
amaglar1 da analize sokmak gerekir. Fakat bunu yapma imkan1 ¢ok sinirlidir. Ayrica
etkinlikle ilgili olan her seyin de Olc¢lilmesi ve ifadesi miimkiin olmamaktadir.
Dolayistyla analizin etkinlikle ilgili fonksiyonu dahi bazi engellerle karsilasmaktadir.
Bununla beraber fayda-maliyet analizi, tiim bunlara ragmen, sinirli da olsa dogru
karar yoniinden 11k tutmaktadir (Senatalar, 1972: 241).

Ister kamu isterse 6zel sektor icerisine dahil olsun, tiim yatirim projeleri bir
takim fayda ve maliyetler dogurur. Ortak bir birim cinsinden ifade edilen faydalar
maliyetleri astig1 stirece de projenin uygulanabilir nitelikte oldugu kabul edilir (Sataf,
2014: 108). Bu noktada fayda ve maliyetlerin nelerden olustugunun c¢ok iyi

belirlenmesi gerekir.

1.2.3.1. ¢ Suyolu Projelerinde Fayda Kavram

Projenin nakit akislarin1 dogrudan etkilemeyen proje faydalarinin bir kismu,
daha kolay bir degerlendirme yapilabilmesi i¢in parasal degerlere doniistiiriilebilir.

Ekonomik Analizde dikkate alinmasi gereken bu tiir 6l¢iilebilen faydalart su ti¢ grup

teskil eder: Mevcut yollardan yeni yola kayacak olan trafik akimi, daha 6nceden
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trafik akimina dahil olmadig1 halde yeni yol dolayisiyla dogacak olan trafik akimi ve
mevcut yollardaki trafik akimi. Bu gruplara projenin saglayacagi énemli faydalar da

asagidaki gibi siralanabilir:

o Tasima maliyetlerinin azaltilmasi,

o Bakim ve yenileme maliyetlerinde tasarruf,

o Trafik emniyeti konusunda iyilestirmeler,

° Zaman tasarrufu,

. Diger ulastirma sistemlerine yonelik; yatirim maliyetleri ve bakim

onarimdaki azalma (Demiryollar;, Limanlar, Havameydanlar1 Insaati Genel
Midirlagi (DLH), 2015: 32).

Trafik emniyetinin saglanmasi, dolayisiyla kazalarda azalma ve zaman
tasarruf degeri faydalar1 kantitatif birimlerle ifade yollar1 varsa da parasal birimleri
kullanma imkani oldukca zayiftir. Bazi fizibilite etiitlerinde zaman tasarruflarinin
degeri parasal birimlerde ifade edilmekte ve karar tizerinde etkileyici olmaktadir
(Senatalar, 1972: 243).

Projenin hayata gecirilmesi ile ortaya cikabilecek fakat parasal degerlere
dontstiiriilemeyen ¢esitli yararlar da bulunmaktadir. Cogu niceliksel olarak
tanimlanamayan bu yararlarin, degerlendirmelerde sadece niteliksel olarak dikkate
alinmas1 gerekmektedir:

° Mekansal etkiler,

. Cevresel etkiler,

. Trafiksizlik etkisi (Azalan karayolu trafigi).

Bunlar; i¢ suyolu sistemi ile azalan karayolu trafigi nedeniyle ulasimdan
kaynaklanan hava kirliliginin ve giirtltiiniin azalmasi, suyolu sistemin yer aldig1
koridorun ulasim altyapisinin daha verimli kullanilmasi, kentsel alanlarin karayolu
ve otoparklara doniistiiriilmemesi, imar plani ilke ve stratejilerine uygun gelismelerin
desteklenmesi ile projenin kentsel arazi kullanimma oOnemli katkilar1 olarak

degerlendirilebilir (DLH, 2015: 33).
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1.2.3.2. i¢ Suyolu Projelerinde Maliyet Kavramm

Her trafik sistemi, bir altyapt ve bu altyapida kullanilan araglardan

olusmaktadir. Trafik dis1 fonksiyonlar dikkate alinmadan, proje maliyetini etkileyen

faktorler asagidaki sekilde 6zetlenebilir.

Altyap1 biiylidiikce maliyetler 6nemli ol¢iide yilikselmektedir. Maliyetlerdeki

art1s 6zel duruma bagli olarak; dogrusal, asamali ya da azalan olabilir. Ornegin; yeni

bir suyolu kanali insaatinda maliyetler dogrusal bir yapida artacaktir. Ote yandan,

kiigiik ve yetersiz ulagim altyapisi, ¢ok yiiksek ara¢ maliyetlerine neden olabilir (¢ok

sayida kiigtik arag, sinirhi yiikler, diisiik hiz, yetersiz kapasite nedeniyle uzun

bekleme siireleri vb.) (PIANC,1984: 6; 2005: 8). Bu baglamlar Sekil 2’deki gibi bir

semada gosterilmistir:

Sekil 2: Tasima Sistemi Maliyetlerinin Birbirleriyle Iliskisi

Maliyetler

Sistem maliyeti
(araglar ve altyapi)

Altyap1 maliyetleri
v (yatirimlar ve isletme maliyetleri)

Artan yiikselisi

Altyap1 maliyetlerinin orantili
olarak azalan ylikselisi

1
1
1
1
1
1
1
1
:
1
i Arag maliyetleri
1

1

1

1

Altyap1 boyutlar:
Trafik sisteminin minimum maliyeti
(araglar ve altyap1)

Kaynak: PIANC, 2005: 8

Sekil 2’de ara¢ maliyetleri ulastirma altyapisinin boyutu arttikca asagi yonli

gitmektedir ve araglarin artan yiizdesi belli bir noktadan sonra ancak altyapi

yetersizlikleri ile sinirlanir. Ulagtirma sistemleri toplam maliyetleri itibariyle temelde
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iki bolimden olugmaktadir: altyap1 ve ara¢ maliyetleri. Altyapinin beklenen trafige
gore belirlenen optimum bir boyutu olmalidir. Bu durum, sadece suyollarinda degil,
tim ulastirma modlar i¢in gegerlidir. Altyap1 maliyetleri, yatirimlarin sermaye ve
isletme maliyetleri; trafik yolunun bakim, isletme ve yonetim maliyetlerinden
olugsmaktadir. Ara¢ maliyetleri ise; sermaye maliyeti (amortisman ve faiz) ve arag
isletme maliyetleri, onarim, yoOnetim, sigorta ve yakit maliyetleri seklinde
boliinebilir. Ayrica, ara¢ maliyetlerinin sabit maliyetleri; bekleme maliyetleri,
kullanim i¢in uygun ve hazir halde olmasini igeren maliyetler ve yakit tiikketimi
disinda her seyi kapsar. Bu faktorler biitiin ulastirma modlar1 i¢in kabul edilen biiyiik
maliyetlerdir.

I¢ suyolu tagimaciligin maliyet fonksiyonunda, yiik tastmaciligi demiryolu ve
karayolu tasimaciligiyla neredeyse ayni sekilde hesaplanmasina ragmen, yiik ve
yolcu tasimacilig1 i¢in ¢ift kullanim sorunu vardir. Bu nedenle altyap1 maliyetleri "iki
menseli kullanim” veya "kullanici odaklilik” ilkesine gore ayrilabilir. Bunun yaninda
ulagtirma altyapisinin tagima fonksiyonu disinda bagka amaglar1 da yerine getirmesi
s6z konusu olabilir. Ozellikle suyollar1 ¢ok fonksiyonlu olma egilimindedir. Genel
ekonomik fayda-maliyet analizleri icinde, trafikle ilgili olmayan etkilerin de 6zel
maliyetler olarak dikkate alinmasi gerekmektedir. Bu durum hesaplamada énemli ve
belirleyici bir faktor olabilir (PIANC, 2005: 9).

Yukarida bahsedilen genel maliyet baglamina goére, i¢ suyolu projelerinde
maliyet kalemlerini ayr1 ayr1 ele alacak olursak (PIANC, 1984: 7; 2005: 9):

. Insaat Maliyeti: Suyollarinin insaat maliyetleri, yeni bir kanal
yapimin1 ve var olan nehir hatti 1slahimin her ikisini de igermektedir. Ancak
uygulamada, topografyaya (tepelik ya da diiz) ve c¢evresel yapiya bagl olarak
maliyet miktarinda 6nemli 6l¢tide sapma olabilmektedir. Bunun yaninda cografik
yapi, yasam alanlarina yakinlik ve ¢evre koruma hiikiimlerine gore de 6nemli 6lciide
degismektedir. Suyolu yap1 maliyetleri; kara yapist daha az karmasik oldugundan
karayollarina gore daha yiiksek, demiryolu insaat maliyetlerine gore ise daha
diistiktiir. Maliyet tahminlerinde, su hatt1 tizerinde yapilacak koprii insaatlarinin
suyolu maliyetlerine dahil olup olmayacagi ise a¢ik degildir.

o Altyap: Isletme Maliyetleri: Altyap: isletme maliyetleri; i¢ suyolu

altyap1 bakim maliyetleri ve operasyon maliyetlerinden olusmaktadir (Raja, 2012:
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161). Bakim masraflari, suyolunda trafik emniyetinin saglamasi i¢in diizenli bakim
ve suyollarinin yenilenmesi maliyetlerini igcermektedir. Temel belirleyici faktorleri:
suyolunun erisilebilirligi ve bekleme siireleri, sistemdeki yapilarin yas1 ve tesislerin
teknik durumu, kanallarda seyir yardimci cihazlarina olan ihtiyagtir. Bununla birlikte
loklar, savaklar, kopriiler, nehir mithendislik yapilar1 ve suyolu boyunca mevcut sabit
yapilarin sayisi1 ve tiirli, bakim taramasi ihtiyaci, erozyon koruma ihtiyaci ve
suyolunu kullanan gemilerin tipi ve boyutu diger belirleyici faktorlerdir. Islek olan
suyollarinda, koruyucu bakimlara daha ¢cok kaynak ayirmak gerekir. Ulasilabilirligin
saglanmas1 amaciyla ortaya c¢ikan bu maliyetler yillik bakim maliyeti olusturur.
Sistem igerisindeki eski yapilar daha ¢ok bakim ve onarim gerektirir ve bu durum
maliyeti arttirmaktadir.

I¢ sularda operasyon maliyetleri ise; oncelikle lok, bent ve koprii operasyonu
ile ilgili maliyetleri icermektedir. Buradaki en onemli kalem, toplam operasyon
maliyetlerinin yaklasik dortte ticli gibi hesaplanan is¢ilik maliyetleridir. Operasyon
maliyetleri ayrica kanal aginda kullanilan su pompalama miktarlarinin maliyetini ve
kanal agindaki loklarin su degisim siireclerinin maliyet kalemlerini i¢cermektedir
(ABD Biitge Komisyonu (CBO), 1992: 65). Kis aylarinda, bazi iilkelerde serbest
dolasan buz parcalarim1 tutma operasyonlari yapilmaktadir. Ayrica buz kirma
operasyonlart ve acilir koprii operasyonlarinin yonetilmesi ve emniyet adina
kameralar tarafindan izlenmesi maliyetleri hesaplamalarda, operasyon maliyetlerinin
icinde sayilabilmektedir.

. Arac Maliyetleri: Yakit, sermaye, maas, harg {icretleri ve diger sabit
ve degisken maliyetler ara¢g maliyetlerini olusturmaktadir. Toplam ara¢ maliyetini
olusturan faktor dilimlerinin yiizdelik oranlar1 ise su sekildedir: Yakit %11, Sermaye
%25 maas ve har¢ ticretleri %27, diger sabit maliyetler %22, diger degisken
maliyetler %15 (PTANC, 2005: 12).

. Aktarma Maliyetleri Ve Terminal Ulasimi: Aktarma maliyetleri i¢
suyollar1 ve bagli oldugu sistemin lojistik maliyetlerinin 6nemli bir boliimiini
olusturmaktadir. Ayni tip yiiklerin aktarmalari, yiik tliriine gore ve deniz ve akarsu
limanlarmin ticaret politikalarina gore maliyetlerde farklilik gostermektedir. Liman
operasyon hesaplari, sabit maliyetlerin 6nemli bir boliimiidiir bu ytizden trafik hacmi

rekabet i¢in 6nemli bir faktordiir. Ornegin konteyner cirosunun bir fonksiyonu olarak
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toplam tasima maliyetlerinin aktarma payina bakilacak olursa; konteyner sayisinin
yilda 10 binden 20 bine arttirilmasi ile aktarma maliyetinin ortalama % 30 distigi
goriilecektir (PIANC, 2005: 12). Suyolunun lojistik zincirinde terminal ulagimi ise
genellikle kisa mesafe karayolu tagimaciligini igerir, bu nedenle kilometre basina
ortalama maliyeti yliksektir.

. Zaman Tasarruf Degeri: Zaman tasarrufu, ulastirma altyapi projeleri
icin biiyiik 6nem tasimaktadir. A¢ik trafik ve hizli yolculuklar, suyolunun zaman
degerleridir. Trafik tikanikligi, suyolunun belirlenen altyap:r kapasitesi tistiinde
kullanilmakta oldugunu gosterir. Bu gibi durumlar da kullanicilar i¢in gecikmelere
neden olmaktadir. Bu gecikmeler insanlar i¢cin zaman degeri nedeniyle ekonomik
kayiplart temsil etmektedir. Zaman tasarruf maliyeti, seyahati hizlandirmak i¢in
altyapinin iyilestirilme maliyetidir.

. Dis etkiler: Ulastirma sistemleri her zaman kaynaklari tiiketmekte ve
bu nedenle maliyetler tiretmektedir. Ulagim altyapisinin bulundugu yakin ¢evresine
birtakim etkileri vardir. Insanlara ve nesnelere yonelik, kurulumdan ve ulasim
sistemlerinin kullanimindan kaynaklanan bu etkilere dis etkileri denir ve pozitif veya
negatif olabilir. Bir ulastirma altyap1 projesinden etkilenen bir alanda refah artigi
olumlu bir dis etkidir. Tasima maliyetlerindeki azalma ve istihdam etkileri de buna
dahildir. Diger tim dis etkiler negatiftir; bu da ek maliyetler anlamina gelmektedir.
Ulastirma kullanicilar1 genellikle sadece ulasim sisteminin kendisinin kullanimi i¢in
O0deme yapar ve kullanimindan kaynaklanan cevresel zararlar icin ya ¢ok az bir
maliyetin sahibidir ya da higbir {icret 6demezler (Senatalar, 1972: 245; DLH, 2015:
33). Dis maliyetler, yerel diizeyde meydana gelen giiriiltii, atmosferik kirlilik,

kazalar, tikaniklik ve kiiresel 6l¢ekte sera etkisidir.

1.2.4. i¢c Suyollarinda Fayda ve Maliyetlerin Intermodal Tasimacilik

Acisindan Degerlendirilmesi

Bir¢ok tilkede mevcut ulastirma altyapi sistemlerinin daha da genislemesi i¢in
olanaklar sinirlt durumdadir. Bunun baglica nedenleri arasinda ekonomik ve ekolojik
faktorler bulunmaktadir. Ayrica, yeni ulagim altyapisinin ek avantajlar1 genellikle

mevcut aglari kullanimi ile karsilastirildiginda nispeten kii¢iik olacaktir.
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Yogun niifuslu, sanayilesmis bolgelerde ise yeni altyapr insaat1 son derece
pahalidir. lyilestirme projeleri de yogun niifuslu bolgelerde ¢ok maliyetli
olabilmektedir. Gelismis tilkelerde kentsel ve ulusal koruma alanlar1 yeni bir ingaat
caligsmasina engel teskil edebilir. Yine ayni sekilde, trafik sikisikligi, hava kirliligi ve
giirtiltii gibi diger ekolojik faktorler ulastirma altyapisinin daha uzantili ¢alismasini
sinirlandirabilir (Lopez-Navarro, 2014: 1544).

Bu nedenle mevcut ulagim altyapisinin daha iyi kullanilmasi gereklidir.
Bunun miimkiin olabilmesinin en 1yi yolu tasimaciligin farkli modlar1 arasinda daha
fazla isbirligi yapilmasidir. Ulastirma agindaki farkli tasimacilik modlar
karsilastirildiginda, kapidan kapiya tiim zincir dikkate alinmalidir. i1k olarak aktarma
ve tasima gibi unsurlar bu aga entegre edilmelidir. Sistemler arasinda rasyonel
isbirliginde maliyetler, genel ekonomik karsilastirma temelinde ele alinmalidir.

Intermodal tasimacilik miimkiin olan kaynaklarinin (altyaps, araclar, emek) en
iyi kullanimini saglamaktadir. Intermodal sistemde tiim mal akislar1 ag {izerinden
optimum rotay1 bularak, yonlendirilmektedir. Bu akis, tasima maliyetleri ve / veya
tasima siiresi, kalite, miktar, mesafe ve hedef tarafindan yonlendirilirken kendi
kendini diizenleyen bir siire¢ de olabilir. Bununla birlikte, sistem acik bir pazar
gerektirmektedir. Tarifelerin ve ulasim stirelerinin dogru bir sekilde bilinmesi
gerekmektedir. Ayrica moddan moda gegislerde herhangi bir sinirlama olmamalidir.
Her tasima modu, talebini en 1yi sekilde karsilayarak kullanilacaktir. Her modun
gliclii yonlerinden yararlanilacak ve zayif yonleri miimkiin oldugunca az ele
alinacaktir (Raja, 2012: 181).

Bir moddan digerine ge¢me, aktarma operasyonlarini gerektirmektedir. Bu
durum zaman kayb1 ve maliyet dogurmaktadir. intermodal tasimaciligin zayif yonii
ek stire ve aktarmaya yonelik olarak cikan, ek maliyetlerdir. Aktarma yiikleri
genellikle kisa mesafelerde taginmaktadir. Orta mesafe (200 km) aktarma yapan bir
i¢ suyolu tasimasi i¢in, maliyetlerin {icte biri isletme maliyetleri, {icte biri aktarma
maliyetleri ve {i¢te biri kamyon maliyetleridir (PIANC, 2005: 17). Maliyeti ve zaman
kaybmi en aza indirmek i¢in, mal akisi artmis olmali veya ellegleme maliyetleri
diisiiriilmelidir. 11k olarak terminallerde mallarin farkli akislar1 konsalide edilebilir.
Daha sonra otomasyon ve tasima birimlerini standardize ederek, ellecleme

maliyetlerini azaltmak miimkiin olacaktir.
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1.2.4.1. Tasima Modlar1 Arasinda Rekabet ve Isbirligi

Biitiin tasima modlar1 arasinda ekonomik rekabet vardir. Rekabet hususunda
en onemli faktorlerden biri ise "tarifelerdir”. Ulasim tarifeleri, tilkeden iilkeye birgok
durumda 6nemli 6lctide degisir ve bazi tilkelerde altyap1 maliyetlerini karsilamak bir
yana, ulastirma modlar1 tasitmanin gergek maliyetini bile karsilayamryor olabilir.

Birgok tilkede temel sorunlardan biri karayolu, suyolu ve demiryollari
arasindaki bozulan rekabetdir. Hiikiimetler demiryollarinin karliligina ve ekonomik
basarisina yonelik ulastirma politikalar1 ile genel ekonomik yonlerini almak
egilimindedir, boylece demiryollar1 genellikle, devlet ya da devlet sirketleri
tarafindan isletilmektedir (Karahan, 2014: 29). Ote yandan, hiikiimetlerin ¢ogu
verimli genel ekonomik altyapt ve diizenleyici politikalara ulagsmak i¢in
calismaktadir. Bu hemen hemen tiim ulusal ulastirma politikalarinda genel ekonomik
yonler ve mali yonler arasindaki temel bir catigma yaratmaktadir. Degisken
demiryolu maliyetleri, genellikle sabit maliyetleri denklemin disinda birakildig1 i¢in
dikkate alinan tek maliyettir.

Siyasi ve ekolojik faktorler, diger rekabet esitsizliklerini dogurmaktadir.
Bircok iilkede tagima sistemleri, biiylik ekolojik hasara neden olmakta ve kiiresel
issnma  ve iklim degisikligine katkida bulunmaktadir. Ozellikle karayolu
tasimaciliginin toplumda bdyle bir rolii olmasina ragmen; kalkinma, halkin refahi ve
hareket esnekligi gibi pek ¢ok avantaji vardir. Bu nedenle iilkelerin karayolu
trafiginin neden oldugu cevresel hasara agirlik vererek ulastirma politikalar
gelistirmeleri biiyiik bir zorluktur (Canct ve Giingoren, 2013: 209). Bu noktada
ulusal egilimler, genel ekonomik degerlendirmelerde uluslararasi tasimacilik
politikalarinin olusturulmasi i¢in bagka bir rekabet engelidir.

Yukarida tarif edilen sorunlar nedeniyle, i¢ suyolu tasimaciligi yetersiz
kullanilma, tanitilma ve bilgilenme ile sonug¢lanmaktadir. Bunun ana nedeni
demiryolu siibvansiyonlarinin azaltilmamast ve karayolu tasimaciliimin neden
oldugu ekolojik zararlar i¢in yeterli politika olusturulmamasidir. Aslinda i¢ suyolu
tagimacilig1, ekonomik ve ekolojik anlamda ulagimin elverisli bir modu olarak, kendi
dogal kosullarinda ve kombine tasima giizergahlari tizerinde, diger modlarla isbirligi

icinde kullanilabilmektedir.
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Ic suyolu ve demiryolu arasindaki mevcut isbirliginin ornekleri cesitli
giizergahlarda ozellikle konteyner tasimacihigi seklinde goriilmektedir. Ornegin
Avrupa’da i¢ suyolu gemileri ile Ren ve Tuna {izerinden yukar1 Ren bolgesine gelen
konteynerler, oradan da Regensburg’a trenle tasinmaktadir. Ancak bazi durumlarda,
yolculugun her iki ucunda demiryollar tarafindan kesilen yiiksek derecede fiyatlar
ile i¢c suyollar1 ve rayl sistem arasindaki adil rekabeti ve isbirligini engelleyici
uygulamalar da goriilmektedir (PIANC, 2005: 18).

I¢ suyolu altyapisi genellikle biiyiik bir dlgiide genisletilemez, bu yiizden
mevcut suyollarinin gelistirilmesi gerekmektedir. Bir biitiin olarak tasima zincirinde,
ic suyolu tagimacilig1 tarafindan saglanan hizmetler, genellikle 6nemli eksiklikler
gosterir. Verimli bir rekabet adina, operatorlerin kapidan kapiya kadar olan tim
ulagim zincirinden sorumlu olmalar1 gerekebilir. Bu durum bir yandan da, i¢ suyolu
tasimacilik sirketleri ve gemi sahipleri adina {izerinde durulmasi gereken lojistik bir
sorundur. Diger yandan, uzun vadeli altyap1 projeleri karsilastirirken ayni zamanda
aktarma maliyetleri gibi faktorler de dikkate alinmalidir; bu faktér i¢c suyolu

tasimaciliginin daha olumlu degerlendirilmesine yardimer olacaktir.

1.2.4.2. Tasima Modlar1 Arasinda Maliyet Dagilim

Yeni bir altyap1 ihtiyacinda ve bazen mevcut altyapinin iyilestirilmesi
gerektiginde; suyolu, karayolu veya demiryolu altyapisi arasinda bir degerlendirme
yapilmalidir. Bir fayda-maliyet analizi yatirim tercihi i¢in giivenilir bir aractir.

Cogu ulastirma altyapist tek bir amacgtan fazlasi i¢in kullanilabilir.
Suyollarinda yiik tasimasinin yani sira, fazla suyun tahliyesi, gezi amacgh teknecilik,
dinlenme, su tedariki ve hidro-elektrik enerjisi iiretmek icin kullanilabilir. Bu
araliktaki fonksiyonlarin maliyetlerine karar vermek zor olabilir, hangilerinin yiik
tagimaciligina, hangilerinin diger amaglara atfedilmesi gerektigi en 6énemli zorluktur.
Ancak, fayda-maliyet analizinin yapilabilmesi i¢in once bu faktdrlerin boliinmesi
gerekmektedir.

Ne yazik ki; altyapi inga, bakim veya isletme maliyetlerinin ne kadarinin ytik
tagimaciligl i¢inde ne kadarinin diger fonksiyonlara gore incelenmesi gerektigini

sOyleyebilecek, resmi olarak kanitlanmis bilimsel veya ampirik bir hesaplama
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yontemi heniiz mevcut degildir. Agirlikli olarak kullanicilar bazinda, ulastirma
altyapisinin kendi kullanimi i¢inde maliyetinin nasil olmas1 gerektigi sorusu ile konu
tizerinde mevcut ¢alismalar icra edilmektedir (CBO, 1992: 69; PIANC, 1984: 9). Bu
caligmalarin ¢ogu insaat ve bakim maliyetlerini belirlemek i¢in son yillarda ortalama
rakamlar1 kullanma egilimindedir.

Piyasadaki gecici dalgalanmalar nedeniyle yatirimin iizerinde veya altinda
kalan; baz1 bakimlar, demiryollar1 ve suyollarina ilave yollar, topografik faktorler,
kentsel alanlardaki 6zel kosullar, uzak yiiklerin tasimaciligindaki 6zel kosullar, vb.
ek maliyet kalemleri genellikle g6z ardi edilmektedir. Buna ek olarak, trafik
hacimlerinden bagimsiz olup, mevcut altyap: ile iligkili sabit maliyetler, bazen
ticretlendirme ile ilgisi olmayan "zarar” maliyetleri olarak kabul edilmektedir
(PIANC, 2005: 18).

Ozellikle kentsel alanlarda, engebeli alanlarda veya dogal suyolunun mevcut
oldugu yerlerde ortalama rakamlar kullanarak yatirim karar1 almak, tamamen yanlis
sonuclara yol agabilir. Bu nedenle, her ulastirma modunun ger¢ek maliyeti ve

faydalarinin g6z 6niine alinmasi tavsiye edilmektedir.

1.2.4.3. I¢ Suyollarinda Kullanim Amagclarina Gére Maliyet Dagilim

Suyollarinda maliyetler hesaplanirken, seyir maliyeti ile fazla suyun tahliyesi,
su tedariki, gezinti tekneciligi, dinlenme ve hidro-elektrik enerji tiretimi arasinda bir
ayrim yapilmalidir. Genel olarak her maliyet kalemi, sistem igerisinde hangi amacla
kullaniliyorsa o amaca atfedilerek hesaplanmalidir (PIANC, 2005: 20).

Suyolu altyap1 elemanlarindan bent, savak ve mahmuzlarin birincil islevi,
dogal ya da kanalize nehirlerde asir1 miktarda suyun bosaltilmasi veya saklanmasidir.
Maliyetlerinin de bu esas islevi {izerine siniflandirilmast ve incelenmesi
gerekmektedir. Savaklar, barajlarin ve rezervuarlar, seyir su temini ve / veya hidro-
elektrik enerjisi i¢in de gerekli olabilir. Bu durumda maliyetleri genellikle topluca
ana islevine atfedilmektedir. Yani diger fonksiyonlar1 yalnizca ek maliyetler
tasimaktadir. Bir rezervuarin ana islevi tarimsal amacl su depolama oldugunda,

maliyetler tarim amacina atfedilerek degerlendirilmelidir. Buz kirma islevi, seyir
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emniyeti i¢in oldugu gibi, ayn1 zamanda seli 6nlemek icin de gerekli olabilir. Bu
durumda buz kirma maliyetleri birincil islevine atfen olmalidir.

I¢ suyollarinda seyire yonelik; loklar, tarama ve yapay kanallarm bakimlari,
limanlar ve iskeleler, seyir isaretleri, set korumalar1 ve giivenlik (su polisi)
maliyetleri i¢ suyolu sistemine atfedilmelidir. Bunun yaninda bir kanalin birincil
islevi; nakliye, su temini, fazla suyun tahliyesi veya hidro-elektrik enerjisi olabilir.
Maliyetleri genellikle topluca ana islevine gore degerlendirilir, diger fonksiyonlar1
sadece ek maliyetler tasimaktadir.

Suyolu tizerinde bulunan kopriiler genellikle kara trafigi i¢cin gereklidir ve bu
ylizden maliyetleri buna gore alinir. Ancak, suyolu hattinda bir koprii yerinde
olgeklendirme (genigletme gibi) yapmak gerekli oldugu zaman, ek maliyetler i¢
suyoluna isnat edilmelidir. Koprii maliyetleri, genellikle maliyetlerin orijinal
fonksiyonuna baglanmaktadir.

Gezinti amaclh teknecilik, su sporlar1 ve diger rekreasyon programlari

normalde sadece ek maliyetler olarak hesaplanmaktadir.

1.2.4.4. Maliyet Dagilimimin AB Diizeyindeki Yonleri

Ticari esya tasimaciligi modlar arasindaki rekabette, yeni bir altyapi projesi
s0z konusu oldugunda tagima zinciri boyunca potansiyel kaymalart meydana getirir.
Suyolu yatirimlarin temel faydalari tasima maliyetlerinde azalma ve dis maliyetlerde
net degisikliklerdir (kirlilik, kaza, tikaniklik, giirtiltii ve karayolu ve demiryolu
altyapisinin bakim maliyetleri). Tabi ki kullanicilarin farkli tasima modlar1 arasinda
se¢im yapmast da tasima maliyetleri disindaki giivenilirlik, hizmetlerin siklig1, hiz,
gibi bir¢ok faktore baghdir.

Tasima talepleri i¢in sosyo-ekonomik fiyatlandirma c¢ercevesinde olasi
degisiklikler tasima modlar1 arasindaki maliyetleri 6nemli 6l¢tide etkileyecektir. Bu
durum su anda AB diizeyinde tartisma konusudur. Bu amagla Avrupa Komisyonu
(EC) 1998 yilinda AB'de ortak ulastirma altyapisi ¢ercevelerine asamali bir yaklagim
olan ‘Altyap:r Kullanimin Adil Odemesi’ yaklasimmi giindeme almustir (EC, 1998).
Bu yaklagim birtakim fiyatlandirma esaslarini ve bunlarin kombinasyonunu

icermektedir. Sosyo-ekonomik marjinal maliyet fiyatlandirmasi olarak bilinen bu
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yaklasgimin odak noktasi; maliyetleri esas yaraticisinin 6demesi ilkesidir. Ayni
sekilde altyapt maliyetlerinde altyapi kullanicisinin ve diger yararlanicilarin
odemesidir.

Sosyo-ekonomik marjinal maliyet fiyatlandirmast trafigin akmasint ve
tasimaciligin en ekonomik yollar1 ve ekipmanlarini hedeflemektedir. Ayni1 zamanda
amaci toplumsal ag¢idan bir biitiin olarak trafik miktarin1 optimize etmektir.
Fiyatlandirma uluslararast tasimacilik disinda, c¢evre diizenlemeleri, gemilerin
emisyon standartlar1 vb. dis maliyetleri azaltmak i¢in; ¢evre koruma politikalari
cercevesinde de uygulanabilir diizeydedir.

AB uygulamalarinda yatinm kararlarinin, kamu ve 6zel ¢evre i¢in, tiim
maliyetlerini ve faydalarni kapsayan tam bir sosyal fayda-maliyet analizine dayali
olmas1 gerektigini soylemektedir. AB diizeyinde, artan trafik seviyeleri ve
uluslararasi tagsima aglarinin kita disinda da farkl tilkelerde kullanilan degerlendirme
yontemleri ile uyumlu hale getirmek i¢in bir ihtiya¢ oldugu anlasilmistir. Trans-
Avrupa Ulastirma Aglar1 (TEN) bu durum i¢in sadece bir &rnektir. Ozellikle deniz ve
i¢ suyolu tasima zinciri tizerinde kargo elleclemelerini en aza indirmek, gemiler ve
yik birimlerinin gelistirilmesi ve standardizasyonu i¢in Avrupa diizeyinde genis

isbirligi ve maliyet ve faydalarin incelenmesi zorunludur (EC, 1998).

1.25. i¢ Suyollarimmn Tasimacihk Disindaki  Fayda-Maliyet

Degerlendirmesi

I¢ suyollarmin tasimacilik disindaki ¢ok sayidaki fonksiyonunu da goz oniine
almak, ekonomik degerlendirmelere yardimei olacaktir. Suyolu tasimaciliginin, bu
konuda diger tasima modlarindan farki, onlarin bu tiir faydalar1 saglayabilme imkani
olmayisidir. Tasimacilik dis1 etkilerin basinda konumsal etkiler ve istihdam
olanaklar1 gelmektedir. Islevsel olarak ise; turizm ve rekreasyon olanaklari, su
tedariki ve su yonetimine yonelik fonksiyonlardir. Bu fonksiyonlar:

. Altyapr Yatirnmlarinin Konumsal Etkileri: Ulastirma altyap:
yatirimlart bir bolgenin mekansal kalitesini artirabilir. Bu deger etkileri gergek is
dongiisine bagli olmasa bile, sirketlerin konumuna katkida bulunmaktadir.

Konumsal etkilerinin degerlendirilmesi; genellikle bir bolgeye ya da daha kiigtik bir
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lokal alan i¢inde, proje veya faaliyet bazinda, fonlarin enjeksiyon dlgcegine bakarak
yapilabilir. Bu etkiler bolgesel ve uluslararasi diizeyde (yurtdisi turist ¢eken su
turizmi gibi) net bir ekonomik refah artigi saglayabilir. Diger bir deyisle, tek bir
alandaki fon enjeksiyonundaki artis, diger alanlarin ekonomik aktivitesinde bir artis
meydana getirebilir. Bu tiir etkilerin 6l¢tilmesi i¢in teknikler, genellikle ‘Ekonomik
Etki Analizi’ olarak bilinmektedir. Bu tiir degerlendirmeler; kanal restorasyonu ve
yenilenme caligsmalarini igeren ulastirma altyapir projeleri ve suyolu rekreasyon
planlar1 icin bolgesel ve yerel ekonomiler iizerindeki olasi etkilerini tahmin etmek
icin kullanilabilir (DLH, 2005: 39; PIANC, 2005: 23).

. Istihdam Etkisi: Istihdam etkileri altyap: projelerinin hem insaat
asamasinda hem de isletme asamasinda meydana gelir. isletme asamasinda ulastirma
altyapt projelerinin istihdam etkileri, ulasim moduna gore Onemli Olgtde
degismektedir. Yine bolgesel farkliliklar ve ekonomik faktorler; istihdam
degerlendirmelerinde dikkate alinabilir.

. I¢ Suyollarinda Turizm ve Rekreasyon Programlari: Turizm ve
rekreasyon; toplum adina, dogal suyolu ortaminda bir insa mirasi olarak yarattigi
cevre kullanilabilirligini ve su tlizerinde gerceklestirilen bir dizi rekreasyon
faaliyetlerini icermektedir. Boylece i¢ suyollari; ¢evre dostu bir ulasim modu
saglamanin yani sira, eglence etkinliginin ¢esitli formlarina bir odak saglamak i¢in
degerlendirilmektedir. Her tiirlii teknecilik, balik¢ilik, yiiriiyiis, gezi, bisiklet, kosu,
fotograf ve hatta sadece ordek beslemek dahi bu etkinlikler arasinda sayilabilir
(PIANC, 1984: 31). i¢ sularda turizm ve rekreasyon faaliyetlerinde, ziyaretcilerin ve
kullanicilarin para harcamalar1 s6z konusudur. Bu nedenle bolgesel kalkinmaya
yonelik bir olanak saglamaktadir. Aslinda kendi varliklarinin degeri, ziyaret¢i ve
kullanicilar olmasa dahi devam etmektedir. Ekonomik degerlendirmelerde, turizm ve
rekreasyon s6z konusu oldugunda degerlendirmenin amacina bagh olarak iki farkl
yaklagim kullanilmaya uygundur. Degerlendirmeler genellikle ekonomik etki
analizleri kullanarak, belirli bir proje veya faaliyetin bir bolge icindeki fonlarmin
Olceklerine ve yatirim (enjeksiyon) sonuglarmma bakmaktadir. Baska bir diizeyde,
degerlendirmelere bir proje veya faaliyetin bir sonucu olarak insanlarin mutlak refah
artislarina bakmak da gerekli olabilir. Bu sekilde, faydalar dogrudan fayda-maliyet

analizi ve ¢ok kriterli analiz olarak ekonomik verimlilik analizi araglar1 igine
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yerlestirilebilir. Gegmiste verimlilik analizi araglarinda, sosyal ve cevresel unsurlar
genellikle goz ardi edilmistir. Genellikle bu faktorler sadece analizlerde niteliksel
olarak ifade edilmislerdir. Ancak, bu faktorler de ana fonksiyona, ¢evre ekonomisi
teknikleri ile faydalar ve maliyetler gibi bir deger olarak yerlestirilerek kullanilabilir.

o Su Yonetimi: Su yonetimi, su temini ve arazi drenajina yonelik
konular1 icermektedir. Kanallar ve nehirler yaygin olarak su temini igin
kullanilmaktadir. Tedarik nedeni igme suyu olabilecegi gibi, endiistriyel amaglara ya
da tarimsal kullanima yonelik de olabilir. Su genellikle kullandiktan sonra kanal veya
nehre tekrar iade edilmektedir. Suyollar1 tiim bunlarin yaninda boru hatlar ile iki
bolge ya da {iilke arasinda su aktarmak i¢in de kullanilmaktadir. Kanallar ve
nehirlerde su yonetimine yonelik, su temini ve drenaji fonksiyonlar1 su faktorlerden
olusmaktadir: tagkin kontrolii, atik su aritma iglemleri, yeralt1 su seviyelerinin bakimi
ve kontroli (Agiralioglu, 2011: 6).

Bu sartlar altinda, su temini veya drenaj fonksiyonu normalde suyollarinin
kendilerine sagladiklar1 faydalar olarak goriilmez. Ancak, her iki fonksiyonda da
genellikle su yonetimi, kullanictya iicretsiz olarak saglanan bir ekonomik degere
sahiptir. Mevcut su temini veya drenaj fonksiyonlarinin kendi varligindan ortaya
cikan faydalar, kullanici tarafindan 6denen hizmet bedeli degil; suyolu olmasaydi,
alternatif diizenlemeler ile baska bir su temini veya drenaj kapasitesi kurmak icin
yapilmasi gerekecek olan maliyetlerdir. Bu islevlerden kaynaklanan faydalar1 6l¢mek
icin kullanilan bir takim yontemler vardir. Kullanilan en yaygin yontem tiim girigler
icin, kaynak veya fonksiyon degerlerinin piyasa fiyatlarini degistirerek veya baska
bir yere tasindiktan sonra kullamildig1 varsayilacak maliyet ile ilgili olan "yerine
koyma maliyeti” teknigidir (PIANC, 2005: 25). Baz1 yerlerde, suyollar1 hidroelektrik
enerji i¢cin kontrol altinda tutulmaktadir. Bu durumda satilan elektrik degeri normal
mali degerlendirmeler yoluyla enerji santrali ve devam eden operasyonel maliyetleri,

insa sermaye maliyeti ile dogrudan mukayese edilebilir (Senatalar, 1972: 242).
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IKiNCi BOLUM
iC SUYOLU TASIMACILIGININ TEKNiK ANALIZi

Bu bolimde; i¢ suyolu tasimaciligimin teknik analizi, suyolu altyapisinin
teknik tasarimi konseptinde ve ¢esitli yaklasimlarla ele alinacaktir. Temelde bir
suyolunun seyir olanaklarini kendiliginden saglayip saglamadigi, seyir olanaklaria
imkan verecek hangi 1slah faaliyetlerinde bulunulmasi gerektigi arastirilmaktadir.
Daha sonra suyolunun belirtilen standartlar dahilinde sinifi, bu sinif i¢in belirlenen
referans gemiler ve suyolu altyapisi i¢in gerekli elemanlar ele alinacaktir. Bu
dogrultuda, bir suyolunun i¢ suyolu tasimacilifina yonelik teknik analizinde
Rijkswaterstaat’in (RWS)* olusturdugu akis diyagramu takip edilmis ve basta PIANC
(1990), RWS (2011a), ECMT (1992),UNECE (2011), UBAK/UKI etiitleri (1976)

olmak tizere teknik analiz, genel yaklasimlarla ele alinmustir.

2.1.1C SUYOLU TASARIM SURECI

Diinya’nin bir¢ok iilkesinde i¢ suyolu tasimaciligi yapilmaktadir. Diinya’da
gecmiste bu yana artan i¢ suyolu filosu ve genisleyen suyollar1 i¢in bu tagimacilik
moduna yo6nelik bir standardizasyon c¢aligmasi kagiilmaz hale gelmistir. Elbette ki
boyle bir standartlasma, i¢ suyollarinin verimliligini arttiracak, kiiresel ve kitasal
bazda birbirleriyle entegre bir tasarim ve insa tekniklerinin olugsmasini saglayacaktir.
Bu durum basta ekonomi, siyasi ve g¢evresel bir¢cok yonden, sektoriin etkinligini
arttiracaktir.

Bu konu 16 Haziran 1985 yilinda Uluslararast Seyir Kongresi’nde de
giindeme gelerek, ECMT nin (Avrupa Ulkeleri Ulastirma Bakanlari Konferansi /
European Conferance of Ministers of Transport) 1954 ve 1961 yillarinda Avrupa i¢in
belirlemis oldugu sinif I’den, sinif V’ya kadar olan ticari ve rekreasyonal (eglence,
dinlenme ve gezi amacli) suyolu smiflandirmasinin artik kita i¢inde bile yeterli
olmadig1 belirtilmistir. Ardindan PIANC (1990: 4) onderligindeki c¢alisma grubu

tilkeler bazinda bir dizi aragtirma yaparak kullanilan mevcut gemi ebatlar1 temelinde

? Rijkswaterstaat (RWS): Hollanda Altyapi ve Cevre Bakanliginin; altyapi tesislerinin tasarim, insaat,
yoOnetim ve bakimindan sorumlu olan bir birimidir.

38



bir siniflandirma tablosu olusturmustur. Bu konu "Referans Gemiler” kisminda tekrar
ele alinacaktir.

1985 yilinda yapilan kongrede de bulunan Hollanda temsilcisi RWS, 2011
yilinda yaymladigi Suyolu Rehberi (Waterway Guidelines) adli kitapta, bir
suyolunun tasarimi i¢in onerilen akis diyagramina yer vermistir (RWS, 2011a: 12).
Sekil 3'de gosterilen tasarim siireci akis diyagrami, bir suyolu veya iligkili tasarim
siirecinin mithendislik ¢aligmalar1 asamalarindan olugmaktadir. RWS’nin, ECMT
suyolu smifinin tanimlamasiyla baglayan siire¢, referans gemi se¢imi ve sistem
elemanlarindan; loklar, kopriiler ve limanlar gibi suyolu yapilar1 bdliimlerine
dayanmaktadir.

Sekil 3°de oldugu gibi genel yaklasimlarda da ilk 6nce gelecekteki gelismeler
dikkate aliarak, suyolu i¢in arzulanan ECMT sinifinin belirlenmesi 6nerilmektedir.
Ardindan, suyolu sinifina uygun tasima araglarindan; gemi, bar¢ konvoyu veya
birlesik tiniteler secilmektedir. Her suyolu sinifinin belirli bir referans gemisi,
konvoy tipi ve bagl iinitesi bulunmaktadir. Suyolu profilinin belirlenmesi ise:
normal, dar, yliksek hacimli veya tek seritli profil olarak, suyolu boyutlarina ve
beklenen trafik hacmine baglidir. Normal profil, su yollarinda standart olarak kabul
edilmektedir. Hidrolik parametrelerin tanimlanmasi etabi, uygulama alani
tasariminda dogru se¢imi yapmak icin 6zellikle 6nemlidir. Ardindan yiiksek / diisiik
su seviyesi ve boyuna akim dogrulanmalidir. Kiyisal ve karasal riizgar kosullarinin
tespiti ve suyolu kesitleri, loklar, kopriiler, limanlar gibi diger ayrintilarin se¢ilmesi
bir sonraki adimdir. Suyolu elemanlarma gore ve seyir emniyetinin saglanmasi
amactyla uygun marka ve isaretlerin kullanilmasi gerekmektedir. Son olarak
sistemde nasil bir operasyon yapisi planlandig1 belirlenip, yonetim ve bakim rejimleri
incelenmektedir.

Genel yaklagimlarda ongoériilen tasarim siirecleri, ilk 6nce referans geminin
belirlenmesi dogrultusunda olsa da, aslinda bu yaklagimlarin yeni bir yapay kanal
yapimi i¢in daha saglikli isleyecegi sodylenebilir. Bir akarsuyun seyir olanaklari
tespiti ile ilgili bir ¢alisgma yapildiginda ise, ilk olarak su miihendisligi temelinde
akarsuyun seyire yonelik elverisliligin 6l¢tilmesi ihtiyaci ortaya ¢ikacaktir. Bu husus
projelendirme siireclerinde; debi, akis hizi ve kesit alanlar1 gibi temel suyolu

fonksiyon parametrelerinin, teknik analizin basinda ele alinmasi geregini ortaya
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cikarmaktadir. Bu anlamda, akarsu havzasina ait genel topografik bilgiler, hidrolik ve

hidrolojik veriler; gelecekte yapilmasi diisiiniilen tesislerin, akarsu rejimi tizerinde

etkisi bakimindan 6zellikle 6nem kazanmaktadir.

Sekil 3: Suyolu Tasarim Siirecinin Akis Diyagrami

| ECMT Suyolu Sinifinin Belirlenmesi

|

Referans Geminin Belirlenmesi

Yiik Gemisi
Itilir-Cekilir Konvoylar
Birlestirilmis Uniteler
Gezinti Tekneleri

|

Suyolu Profili Secimi
Normal Profil
Dar Profil
Yiiksek Hacimli Profil
Tek Seritli Profili

!

Hidrolik Parametrelerin Tanimlanmasi

Referans1 Yiiksek Su Seviyesi
Referansi Diisiik Su Seviyesi
Akimlar

!
| Riizgar I|(osullar1
1 1 ! !
Suyolu Elemanlari
* Diiz Kesitler
* Dontisler Lok Koprii Liman
* Doniis Alanlart Tasarimi Tasarimi Tasarimi
« Iskeleler ve Rihtimlar
» Kablo ve Boru Hatlar1
| |
l
Operasyon

*  Calisma Yontemleri

* Lok ve Koprii Operasyonlari
+  Kara Trafigini Kesilmesi

+  Kontrol Merkezleri

*  Operasyon Rejimleri

*  Trafik Kontrolii

Kaynak: RWS, 2011a: 12

Yonetim Ve Bakim
e Yonetimin Hedefi
e Bakim, Arizalarin Azaltilmasi
e Koruma Plam
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Tasarim siireci, suyolu tasarim planina bir Oneri mahiyetinde kabul
edilmelidir. Ciinkii projelendirme ¢alismalarinda, akarsu 1slah faaliyetleri esas olup,

gemi tespiti belirlenen suyolu alt yapisina gore de secilebilmektedir.

2.2. REFERANS GEMILER

2.2.1. ECMT Smiflandirmasi ve Standardizasyon

Avrupa’da nehirler yillar i¢inde, kanallar ile birbirlerine baglanarak kendi
suyolu ag1 omurgasini olusturmustur. Bu kanallar itizerindeki loklar, suyolunun
barindirabilecegi gemilerin maksimum boyutlarin1 belirlemistir. Ancak uzun yillar
uluslararas1 bir koordinasyon olusturulamamistir. Ik olarak 1879 yilinda Fransiz
Bayindirlik Isleri Bakani; Charles de Freycinet, suyolu kapasitelerini yiikseltmek ve
9000 km’lik bir kanal olusturmak i¢in bir mevzuat ¢ikartmistir. Mevzuatta boyutlar
38,5 x 5,05 m gibi olan bir standart gemi tanimlanmistir. Sonug olarak, 300 tonluk
bir kargo kapasitesine sahip "Peniche” (bar¢ gemisi), Fransiz kanal aginda standart
gemi tayin edilmistir (RWS, 2011a: 13). 20. Yiizyilin baslarinda hem Dortmund-Ems
ve Ren-Herne Kanalinin insa edilmesi, hem de bu iki kanal {izerindeki loklara
dayanarak, sirasiyla 1000 ve 1350 tonluk bir kargo kapasitesine sahip gemilerin
gelistirilmesi, Ren havzasinda tagimaciligin 6nemini arttirmistir (Novak ve digerleri,
2005: 435). Hollanda’da, ise Ringers Komisyonu 1932 yilinda tilkenin batisindaki
suyollart boyutlari icin tavsiyeler yayinlamis ve 1950 yilinda Kloppert Komisyonu
kuzey Hollanda i¢in oneriler tiretmistir (RWS, 2011b: 17).

ECMT suyollarini, kendilerine ait yatay boyutlarina bagl olarak bes sinifa
ayirmis olsa da, bir uluslararasi siniflandirma sistemin kabulii 1954 yilina kadar
gerceklesememistir. Sistem zamaninda Bat1 Avrupa'da yaygin olarak kullanilan, bes
tir geminin boyutlarina dayanmaktadir. Bir suyolunun ait oldugu sinif, onun
agirlayabilecegi en biylik standart gemiye baglidir. ECMT nin, Ren-Herne Kanal
tipt i¢in Onerdigi sif IV gemi, genellikle "Avrupa” tipi gemi olarak anilmaktadir.
Bunun nedeni Avrupa’nin 6nemli suyollar1 igin standart olarak kullanilabilir
olmasidir. ECMT ayrica simif VI sularinda kanallar, kopriiler ve loklarin boyutlar

i¢cin kurallar olusturmustur. Ilk itmeli konvoy iinitesi 1957 yilinda Ren hatt1 boyunca
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seyahat etmistir (RWS, 2011b: 17). Bunun iizerine ECMT smiflandirilmasina yeni
bir VI siifi ekleyerek 1961 yilinda bu duruma yanit vermistir. Ancak bir siire sonra,
bu smiflandirmanin da yetersiz oldugu ortaya c¢ikmistir. PIANC, sistemin revize
edilmesi i¢in sorumlulugu almistir. PIANC c¢alisma grubu, 1990 yilinda bir rapor
tiretmis ve daha sonra smif Vb suyollarinin yer aldigi bir ek rapor yaymlanmistir
(PIANC, 1991: 6). Rapor, ECMT ve UNECE tarafindan yeni bir smiflandirma
tiretmek icin istenmis ve kabul edildigi yil olan 1992’ye atfen, "ECMT 1992" olarak
adlandirilmistir. Tablo 1’de ECMT 1992 tablosuna yer verilmistir. Tabloda yer alan
sinif LIT ve III tip suyollar ilk olarak Elbe Nehri’nin batisindaki suyollari i¢in, ikinci
siralama ise dogusunda kalan suyollart i¢in verilmistir. Cografik olarak
simiflandirmadaki bu ayrimm nedeni, suyollari arasindaki boyut ve derinlik

farklaridir.

Tablo 1: ECMT 1992 i¢ Suyolu Siniflandirmasi

Gemiler ve Barglar Konvoylar Koprii
- - X Altinda
Suyolu Gemi Tiirleri Konvoy Tiirleri Asoari
Smifi Genel Karakteristikler Genel Karakteristikler . gan
Yiikseklik
T Uzunluk En Draft | Tonaj Uzunluk En Draft | Tonaj (m)
anm L(m) | B(m) | dm) | T(ton) L(m) | Bm) | dm) | T(ton)
1.80 250
I Barg 38.5 505 1 550 200 4.00
Campine 4.00 4.00
I Barg 50-55 6.6 2.50 650 500
Gustav 650 4.00
. 67-80 8.2 2.50 :
m Koenings 1000 5.00
1 Gross 41 47 | 140 | 180 3,00
Finow
500
I BM-500 57 7,5-9 1,60 630 3,00
1,60 470 118 8,2 1,60 1000
1 67-70 8,2-9 2,00 700 132 9,0 2,00 1200 4,00
5.25
Johann 1000 2.50 1250
v Welker 80-85 9.5 2.50 1500 = 85 9.50 280 1450 y;i(()i(é)i
Biiyiik
2.50 1500 2.50 1600 5.25
Va Re‘n ) 95-110 114 .80 3000 = 95-110 11.40 450 3000 700
Gemileri ya da
250 | 3200 9.10
Vb = I 172-185 11.40 4.50 6000
2.50 3200
Via - 95-110° 1 2280 | ;755 | go00 7.10
2.50 6400 yada
ViIb 140 150 | 3.90 P o 185-195 | 2280 | 4.50 | oo 9.10
-
Vie 270-280 gggg 2.50 9600
_- 195-200 3420 4.50 18000 910
33.00 2.50 14500
VI B | 255 | 3o | 430 | 27000

Kaynak: ECMT, 1992: 3

42



ECMT uluslararast 6neme sahip bir suyolunun minimum simif IV olmasi
gerektigini belirtmistir. Sinif [II’e kadar olan suyollar1 bolgesel 6neme sahiptir.
Suyolu smifi gemilerin yatay boyutlar1 ile ozellikle enlerine gére belirlenir. i¢
sularda seyir filosunun en giincel siniflandirmasi da bu boyutlara dayanmaktadir.
Tablo 1, suyolu smiflandirilmasi i¢in; belirli bir standart sinifta, referans geminin en
kiigtik boyutlar1 icin alt sinir olarak kabul edilmelidir. Referans geminin en biiyiik
boyutlar1 ise suyollart ve miihendislik yapilarinin tasarlanmasi i¢in temel olarak
kullanilmaktadir.

ECMT tablosu, birlesik {tnitelerin (baghh  birimler) 6zelliklerini
listelememektedir. Bu tiir kombinasyonlar o zaman nadiren olustugu icin tablo
orijinal olarak hazirlanmigtir. Ancak ana yonergeler dogrultusunda bagli birimlerin
boyutlar1 da tablo ¢ercevesinde kullanilabilir. ECMT tablosundaki bir diger husus da
verilen draftlardir. Draft yerel kosullara en ¢ok bagimli olan faktordiir ve ECMT
tablosunda listelenen degerler verilen tonajlar dogrultusunda olusan bir gostergedir.
Draft ve tonaj gosteren siitunlar gemilerin referans drafti degildir ve bu nedenle
suyolu tasarimi icin bir referans da degildir.

Tablo ayni zamanda gemi tamamen yiiklendiginde, koprii alt1 asgari bosluk
pay1 icin geminin en yiiksek noktasi1 ve koprii alt1 arasindaki 0.30 m emniyet kenar

marji1 igerir (ECMT, 1992: 5).

2.2.2. Referans Geminin Belirlenmesi

ECMT suyolu smifinin tanimlanmasinin ardindan, bu suyoluna uygun
gemiler belirlenir. I¢ suyolunda gemiler {ice ayrilir: yiik gemileri, itilir-gekilir barglar
(konvoylar) ve birlesik tiniteler (konvoylar).

Bu ayrim aslinda i¢ suyollar1 gemilerini en genis ve sade sekilde ele
almaktadir. Literatiirde, i¢ suyolu gemi tiplerine yonelik siiflandirmada, sevk
sekillerine gore farkli tanimlamalar mevcuttur. Yik gemileri i¢in, "yiikk gemisi”
(motor vessel) (PIANC, 1996: 19), (RWS, 2011: 17), ozellikle motor donanimina
sahip bar¢ gemiler i¢cin "makineli gemi” (motorized freight vessels, motorized

tankers) (UNECE, 2011: 157), (EBU®, 2012: 47) ve "kendinden itisli gemi” (self-

3 EBU: Avrupa Barg Birligi; (European Barge Union)
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propelled vessels, self-propelled motor vessels) (MARAD, 2013: 18), (PINE’, 2004:
39) ibareleri de yer almaktadir. Farkli ifadeler kullanilmasinin nedeni bazen de; i¢
suyollarinda gemi formunda kullanilan, yiiklenilerek veya itilerek ve ¢ekilerek
tasinan "barglardir”.

"Mavna” olarak da isimlendirilen barg¢larin motorlu ve motorsuz formlari
bulunmaktadir. Genel olarak i¢ suyollar1 tasimaciligina uygun olan barglarla yapilan
bu tiirden tagimacilik iki sekilde yapilir. Birinci tipte makinesiz belirli sayida yiiklii
barclar, 6zel olarak bunlar1 tasimak i¢in yapilmis Lash, Seabee ve Bacat tipi
teknelere yiiklenerek tasinirlar. Ikinci tiir tasima seklinde ise, barglar yan yana ve
arka arkaya siralanip gruplandirilarak romorkor yardimiyla 6nden ¢ekilir, kigtan itilir
veya barg¢lara yandan baglanarak hareket ettirilir. Bar¢ ve romdrkor entegrasyonu ile
olusan bu sisteme ITBS (Integrated Tug Barge Systems) denir (Baykal, 2011: 62).
ITBS sisteminde barglarin bu sekilde ¢esitli kombinasyonu tasarim smiflamasinda
itilir-gekilir bar¢ grubunu veya konvoy grubunu olusturur. Birlesik iiniteler ve
konvoylar ise bir geminin veya bar¢ geminin (Peniche bar¢ gemi) diger gemi ve
barclarla (Avrupa tipi barglar) olusturdugu, yedekte ¢ekme kombinasyonlaridir. Bu
noktada itilir-gekilir bar¢ sisteminde romorkor ya da bu amagla kullanilan bir tekne
bulunmakta iken, birlesik {initelerde sistemi yonlendiren tekne de yiik tagimakta olan
bar¢ gemidir (Miiller, 2003: 12). Literatiirde itilen (pushed convoy, push barge) ve
cekilen barc¢ sistemlerinde, itilir bar¢ ifadesi daha sik gozlemlenmektedir. Itme
sistemi Ozellikle Avrupa’da artik daha fazla kullanilmaktadir. Bu sistemin temel
istlinliiklerini; nehir tagimaciligina uygun olusu, giic kaynagindan daha etkin olarak
yararlanilmas1 ve ayni tasima kapasitesindeki klasik yiik gemisine gore daha az
personel kullanilmasi seklinde 6zetlenebilir (Baykal, 2011: 64).

Bu bilgiler 1s1ginda, suyolu smifi secildikten sonra, referans gemiler
tanimlanmalidir. Referans se¢ilen tekne sorunsuz ve emniyetli bir sekilde s6z konusu
suyolunda seyir yapabilmelidir. Bu gemi, suyolunun ulastirma miihendisligi
acisindan tasarimini ve ilgili miithendislik yapilarini belirler.  Yapisal tasarim,
referans gemi ile ilgili gerekliliklerin dogurdugu ihtiya¢ veya kombinasyonu ile
belirlenir. Referans geminin se¢iminde en onemli faktorler, eni ile oncelikle yatay

boyutlarina dayanmaktadir. Lok odalari genellikle tek bir gemiden daha uzun

* PINE: Genisleyen Avrupa’da i¢ Seyir Beklentileri, (Raporlari); (Prospects of Inland Navigation
Within the Enlarged Europe)
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yapilardir, bu nedenle uzunluk ¢cogu zaman ana belirleyici kriter degildir. Geminin
draft1 ve yiiksekligi ise, yiliklenen kargo veya balast miktarina gore bir oOlgiide
degiskendir (RWS, 2011: 16).

ECMT Tablosunda referans gemilerin boyutlar1 ayri ayr1 ele alinarak
belirtilmistir, ancak suyolu yonetim otoritesince, suyolu lizerindeki trafigi daha iyi
temsil edecegine inanilan, diger boyutlara sahip bir gemi segilebilmesi de soz
konusudur. Bu se¢im, yine de ECMT suyollar1 siniflandirmasina gore
belirlenmektedir. Yeni bir suyolu insa edilitrken veya mevcut suyolu
genisletildiginde, referans gemi formunun en biiyiik boyutlar1 temel alinmaktadir.
Yiik tasima amaci disinda da gemiler suyolunda kullanilabilir: yolcu gemileri, charter
gemiler, siirat tekneleri, balik¢i tekneleri. Ancak normalin diginda boyutlar1 veya
ozellikleri olan herhangi bir geminin, suyolunu kullanmas: ic¢in bir lisansa sahip
olmas1 gerekmektedir.

Bugiin kanallarin gérmiis oldugu sayisiz tadilat ve gemi teknolojilerindeki
gelismeler ile ECMT tablosundaki rakamlarin 6zellikle Bati Avrupa i¢ sularinda
seyir eden filonun artik temsilcisi olmadigin1 gostermistir ve meydana gelen 6lcek
genislemesini karsilayamadigi anlasilmistir.

Bu amagla Rijkswaterstaat 2010 yilinda suyollarinda mevcut filo boyutlarina
gore ¢ok detayli bir tablo hazirlamistir (RWS, 2011: 22). Ek 1°de yer alan tabloda
ECMT’den farkli olarak; biiyiik yiik gemileri ve birlesik tiniteler ve konvoylar
eklenmistir. Ayrica referans gemilerin yliksekligi i¢in emniyet marj1 olarak, art1 / eksi
I m ve gemi enleri i¢in art1 /eksi 10 cm boyutlar1 baz alinmistir. Bir geminin ECMT
sinifina gore tasarimi Oncelikle eni ve uzunlugu kriteri ile tanimlanir. Buna goére
tonaja dayali siniflandirma dogru degildir. RWS yaklasimi bu duruma karsi, yeni
suyollar1 insaati veya mevcut olanlarin genisletilmesi c¢alismalarinda, ECMT
smifinda en biiyiik referans geminin esas alinmasini 6nermektedir. Ek 1°deki tablo
aslinda suyollarinin tasarimi ve yapimi i¢in daha detayli olan RWS 2010
siiflamasimin bir 6zetidir. Tablodaki M3, M4, M6, M8 ve M10 ve M11 simfi,

ECMT smiflamasindaki karsiligina gore en alt sinir1 temsil eder.
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2.2.3. Yiik Gemileri

ECMT tablosunda suyollar1 i¢in referans gemi tipleri yer almaktadir. Aslinda
bugiin i¢ suyollarindaki her sinifta seyir yapan birbirinden farkli birgok tipte gemi
yer almaktadir. Ornegin, ECMT tablosunda smif I i¢in "Bar¢” ve "Finow” tipi gemi
referans olarak belirtilmistir. Bar¢ gemi 6zelikle Fransiz suyollarinda "Peniche”
seklinde adlandirilan gemi tipidir. Alman suyollarinda ise bu sinifta yer alan benzer
ebatlara sahip en tipik gemi "Theodor Bayer” ’dir (Miiller, 2003: 6). Birbirinden
farkli uzunluklarda olan bu gruptaki gemilerin genel olarak enleri 5 metredir ve
cogunlukla "Spit” olarak adlandirilir (EBU, 2012: 50). Bu gemilerin bircogu aym
zaman da sinif III’e kadar olan suyollarinda barg olarak kullanilmaktadir. Ozellikle
yas1 biiyiik olan bu gemilerin makine aksami ¢ikarilarak, ana tekne formu bar¢ gorevi
gormektedir.

Suyolu smiflarinin digerlerinde de benzer sekilde birgok farkli gemi tipi
bulunmaktadir. I¢ suyollarinda basta yatay boyutlar ve draft referansiyla, suyolu
ebatlarina goére herhangi bir gemi tipi kullanilabilir ya da bir tasarim gemisi
olusturulabilir. Suyollar1 i¢in referans gemilerinin Ozellikleri Tablo 2'de
listelenmistir. Bunlar tiim siniflarin degil, belli bir sinifin en biiyiik gemileri, yani
referans gemiler icin ortalama degerlerdir. Tablo 2'de gosterilen veriler; biiylik
gemilerin Ozellikleri ve manevra mekanizmalar1 dogrultusunda kismen yeni
arastirmalara dayanmaktadir (RWS, 2011: 18). Boyutlar1 artan gemiler, agirlikl
olarak smiflart III, IV ve Va’da ¢alismaktadir. Uygulamada, Vla sif yiik gemisi
ECMT de ongoriilenden farkli boyutlara sahiptir. Tutarlilik adina, 'Rhinemax gemisi'
sinift Vla’dan ziyade sinif VIb olarak tayin edilmistir (PIANC, 1996: 19).

S6z konusu suyolu i¢in ortalama maksimum draftlar en biiyiik gemi i¢in tablo
2'de tanimlanmistir. Baz1 gemiler daha kiiciik bir draft ile seyir yapabilir, her zaman
tam yiiklii olmayabilir ve drafttaki baska kisitlamalar nedeniyle diisiik yogunlukta
yik alabilir veya geminin maksimum kargo kapasitesinden daha kii¢iik sevkiyatlarla
tagima gerceklestirebilir. Draft kriteri belli bir sinifta referans gemiler i¢in gegerlidir.
Bu ag¢idan tabloda RWS yaklasimina gore baz alinan suyollarinda alt sinif gemiler,

daha az draft kisitlamalar1 yagamaktadir.
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Gemiler genellikle varis rotasinda yiikli seyahat edip, doniis yolculugunda
bos olmaktadir. Bu durum konteyner gemileri icin gegerli degildir. Konteyner
gemiler bos konteynerleri de tasir, ancak yiiklii konteyner gemileri nadiren

maksimum draftta yolculuk eder.

Tablo 2: Referans Yiik Gemilerinin Ozellikleri

Su Hatt1 .

ECMT | En | Boy Draft (m) | Ustindeki |  <2r&° | Makine | Bas
Smifi (m) (m) Yiikseklik Kapasitesi | Kapasitesi | Pervanesi

Yiiklii | Bos (m) (ton) (kW) (kW)

| 5.05 38.5 2.5 1.2 4.25 365 175 100

11 6.6 50-55 2.6 1.4 5.25 535-615 240-300 130
111 8.2 67-85 2.7 1.5 5.35 910-1250 490-640 160-210

v 9.5 80-105 3.0 1.6 5.55 1370-2040 | 750-1070 250
Va 114 | 110-135 3.5 1.8 6.40 2900-3735 | 1375-1750 | 435-705

Via 17.0 135 4.0 2.0 8.75 6000 2400 1135

Kaynak: RWS, 2011: 18; PIANC, 1996: 19

Tablo 2 belirli bir simif referans gemilerin bas (pruva) pervanelerinin ve ana
makinelerinin kapasitesini ortalama olarak gosterir. Pervane i¢in referans akis
oranlar1 hesaplanirken, gemilerin maksimum kapasitede suyolunu kullandiklar
varsayilir. Draft ile birlikte, 6zellikle demirleme yerlerinde veya lok bekleme
havzalarinda, serbest alt gecit ve set korumasi geminin alabilecegi maksimum yiikii
belirler. Yine de i¢ sularda seyreden a¢ik deniz gemilerinin, genellikle Tablo 2’de
yiik gemileri i¢in verilenlerden daha biiyiik bir drafta sahip oldugu unutulmamalidir
(PIANC, 1996: 19). Simif ozellikleri, yalnizca referans gemilerin {ist siirini temsil
etmeyip, s0z konusu smifin tiim gemilerinin ortalamasini igermektedir. Yik
gemilerinin siif 6zellikleri Tablo 3'de verilmistir. Su hatt1 {istiindeki yiikseklikler
tanimlanirken, konteyner yiiklerinin herhangi bir hesaplamasi alinmamaktadir.

Hemen hemen tiim gemiler artik bir bas iter veya aktif bir pruva diimenine
sahiptir. Bu durum VI - III aras1 siniflardaki gemilerin % 98 icin gegerlidir ve diisiik
hizlarda manevra kabiliyeti 6nemli Olgiide artmistir. Loklar ve hareketli koprii
gecisleri gibi bekleme ve demirleme alanlarinda, pervane kullanimi1 énemlidir, ¢tinkii
gemi hareketine bu sekilde daha kolay devam edebilecektir. Bu konuda UNECE
2011 yilinda Avrupa i¢ suyolu filosunda bulunan gemilerin makine yapilari i¢in bir

takim teknik talepler ve oneriler yayinlamistir (UNECE, 2011: 46).
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Tablo 3: Yiik Gemilerinin Sinif Ozellikleri

I"JSs ltlﬁﬁill?ll(i Ortalama | Ortalama
ECMT .. . Kargo Makine

Yiikseklik (%90) P .

Smifi (m) Kapasitesi | Kapasitesi
Bos | vika | M (kW)
1 4.65 3.35 365 175
11 5.8 4.6 540 250
111 6.3 5.1 935 435
v 6.7 53 1505 690
Va 7.1 54 2980 1425
Vla 10.0 8.0 5125 2015

Kaynak: RWS, 2011: 18

I¢c suyollarinda konteyner tasinmasi i¢in kullanilan gemiler ise genellikle
dikey hareketli kopriilistiine sahip olmasi disinda geleneksel yiikleri tasiyan
gemilerden pek farkli degildir. Gegmiste 6zellikle diizenli hat tasimaciliginda biiyiik
yeniliklerin oldugu 1960’11 yillarda, gemi icinde bir grup ylizer ambarlarin olmasi
fikri esas aliarak konteyner bar¢ tasiyan gemiler yapilmaya baslanmistir. Boylece
1967 de "Lash” (Lighter Abroad Ship), 1970 de "Seabee” tipinde bar¢ tasiyan
gemiler ortaya ¢ikmistir. Amerika’daki bu uygulamalara bezer sekilde, Avrupa’da
"Bacat” (Barge Aboard Catamaran) tipi bar¢ tasiyan katamaran tekneler yapilmis ve
boylece BCV (Barge Carrying Vessel) tipinde gemiler ortaya ¢ikmistir (Lowe, 2006:
9; Baykal, 2011: 62).

Bu uygulama zamanla az gelismis ve asir1 ylik trafigi olan tikanik limanlarda
tercih edilir hale gelmistir. Barg tasiyan gemilerin konteyner gemilerinden en énemli
farki bunlarin birim ytikleri olan yiizer bar¢larin, standart boyuttaki konteynerlerden
daha biiylik ve daha agir olmas1 ve gemiye konteynerler gibi rihtimdan degil su
icinden alinarak yiiklenmeleridir. Ornegin 20 ft ’lik bir konteynerin hacmi 1200 ft?
iken, Lash gemisinin tasidig1 standart bar¢ konteyner 20.000 ft* ve Seabee gemisi
barci ise 40.000 ft* ’tiir. Bu farkliliklar bar¢ tasiyan gemileri, agir endiistri liman
alanlar1 ve gelismis nehir tasima sistemleriyle baglantili New Orleans-Missisippi ve
Roterdam-Ren gibi bolgelerde hayli rekabetci yapmaktadir. Ozellikle az gelismis
liman bolgelerinde ticaret fazla fakat yiik ellecleme, depolama ve dagitim acisindan
olanaklar kisith ise, bar¢ konteyner tasimaciligi kolaylik saglamaktadir (Baykal,
2011: 63).
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Klasik yiik gemilerinin rihtima yanasmak i¢in sira beklemesi ve rthtimda
ylikleme—bosaltma siiresi olduk¢a fazladir. Barglarin gemiye yiiklenmesi veya
bosaltilmas1 demir yerinde veya gemi limanda demirli durumda iken hizli olarak
yapilabilir. Standart konteynerlere kiyasla bar¢lar boyut ve yapilart nedeniyle ¢ok
cesitli yiikleri tasiyabildiginden verimleri fazladir. Bar¢ tasiyan gemilerin boyut,
kapasite ve hiz gibi 6zelliklerine gore; kitalararasi sefer yapan biiyiik tiplerden i¢
limanlar ve nehirlere servis yapan kiigiik tiplerine kadar degisik uygulamalar1 vardir.
Konteyner gemilerinden daha pahali olan bu tip tekneler i¢in 6zel terminallere gerek
yoktur. Gemi varis limanina girmeden, liman agiklarinda bulunan demirleme alanina
gelip demirler. Yiikli barglar yiizer sekilde suya indirirler. Barglar, bekleyen
romorkorlerle liman veya yilik bosaltma alanina ¢ekilip orada yiikleri bosaltilir.
Hazirda yiklii olarak bekleyen barglar gemiye yiiklenerek istenen yere taginirlar.
Tamamen ytiklii 40 ft’lik bir konteyner 30 ton yiik tasirken, biiylik bir mavna ile1000
tona kadar yiik taginabilir. Bu nedenle konteyner tasiyan gemilerde limanda gecen
zaman en aza indirilmistir. Ancak zamanla, Amerika’da Missisipi ve Avrupa’da Ren
nehri baglantisiyla art bolgelere dogrudan tasima olanagi sunan bu yeni isletmecilik
beklenen basariya ulasamamustir. Diger taraftan konteyner tasimaciliginin artan bir
ilgiyle Onemini silirdiirmesi sonucunda tiim cabalara karsin istenen gelismeyi
gosteremeyen Lash tipi gemilerle yapilan, bar¢ konteyner tagimaciligindan
vazgecilmistir (PIANC, 1992: 29; Baykal, 2011: 63).

Bugiin i¢ suyollarinda konteyner tasimaciligi yapan gemiler i¢in ise ECMT su
uistll yiiksekliklerinde belirli bir sinirlama getirmistir. Su iistii yiiksekligi icin ECMT
tablosunda verilen temel rakamlar su sekildedir (ECMT, 1992: 5):

. 2 konteyner katmanli gemiler i¢in 5.25 m
. 3 konteyner katmanli gemiler i¢in 7.00 m
. 4 konteyner katmanli gemiler i¢in 9.10 m

Tablo 4’te TEU (twenty-foot equivalent unit, 6,1 m) cinsinden cesitli tiirde
gemiler icin kapasite bilgileri yer almaktadir. I¢ suyolu gemileriyle tasman c¢ogu
konteynerler 6lciisii 40 fit (12.20 m) yani 2 TEU olarak sayilmaktadir. 45 fit (13.72
m) gibi normal disi boyutlar1 olan genis konteynerler da vardir. Bu konuda
"Kempenaar” ve "Neokemp” tipi gemiler 6zellikle simif II gibi kiiglik suyollarinda

konteyner tagimaciligt amaciyla tasarlanmistir (Sys ve Vanelslander, 2011: 104).
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Gemilere konteynerler yerlestirirken belirtilen bosluk payr dikkate almalidir, ya da
tanimlanan degere gore yiiksekligi azaltmak icin balast kullanilmalidir. Referans su
seviyesi yiiksekligi, bosluk payir se¢iminin dogru bir sekilde belirlenmesi igin
ozellikle onemlidir. Genel olarak, konteyner gemileri kopriilerin altindan gegerken
yuk yiiksekligi altina, dikey olarak hareket edebilen kopriiiistiine sahiptir. Ancak
bazen, su {stiinde bir konteyner gemisinin yiiksekligi, konteyner kargo
yiiksekliginden daha biiyiiktiir ve bu nedenle kopriiler i¢in verilen referans yiikseklik

her zaman dikkate alinmalidir.

Tablo 4: Cesitli Tipte Gemilerin Konteyner Kapasitesi

. . . Konteyner Kapasitesi (TEU

Gemi Suufi ve Tipi En x \?,iikseklill() x Boy ( )

/11T 2x2x7 =28

Neokemp 2x3x8 =48

IVa 3x3x10=90

Va 4x4x13=208

Via 6x4x17=398

Avrupa Barg [ 3x3x9 =81

Avrupa Barg II 4x4x10=160

Kaynak: RWS, 2011: 19

I¢c suyollarinda uzakyol gemileri ise her zaman kullanmuslardir. Deniz
ticaretinde uzakyol gemileri biiytidiikge, kii¢iik kiyisal gemilerin 6zel bir kategorisi
ortaya ¢cikmis, yiikseklik ve draft gibi kisitlamalara ragmen i¢ sularda kullanimlar
yaygin hale gelmistir. Bu tiir gemiler, "nehir/deniz gemileri (R/S)”, "fliiviyo/deniz”
gemileri, "kisa mesafe deniz tagimaciligi gemileri”, vb. olarak bilinmektedirler.
Aslinda nehir/deniz gemileri geleneksel "koster” gemilerinin 6zel bir tirii de
sayilabilir (PIANC, 1996: 6). Uzakyol gemileri, ayn1 uzunluktaki i¢ suyolu seyir
filosundaki gemilerinden daha biiylik bir ene ve drafta sahiptir. PIANC c¢alisma
grubu, Avrupa ve Rus filosunun analizine dayali bir kategori ve standart olusturmaya
calismis ve 1996 yilinda yayinlanan bu taslak ECMT Tablosu i¢in de baglayici
olmustur. Tablo 5'de PIANC 16. ¢alisma grubunun mevcut nehir/deniz gemi filosu
tizerinde yapmis oldugu istatiksel analiz ile ortaya ¢ikan standart boyutlar

gosterilmektedir. Calisma grubunun raporuna gore, R/S Smif 1, mevcut suyollarina

50



dayanmaktadir. R/S Smuf 2 kisa vadede gergeklesmesi muhtemel gelismelere dayali
ve R/S Smif 3 gelecekteki gelismeleri ngéren boyutlardir.

Tablo 5: Nehir/Deniz Gemilerinin Referans Boyutlari

Simif Boy (m) | En (m) Draft (m) Yiikseklik (m)
R/S 1 90 13 3.5/4.5 7/9.1

R/S 2 135 16 3.5/4.5 9.1
R/S3 135 22.8 4.5 9.1

Kaynak: PIANC, 1996: 21

I¢c sulardaki trafikte genellikle nehir/deniz gemilerinin orani c¢ok kiigiik
oldugundan suyolu yonetim otoriteleri i¢ seyir filosunun gemilerini temel alir ve bu
durum referans gemi se¢iminde temel olmaktadir. Gemi boyutlari, manevra kabiliyeti
ve ekipman agisindan benzer olan nehir/deniz gemileri daha sonra normal i¢ seyir
gemileri olarak kabul edilir. Ancak, bazi hatlarda, R/S gemilerinin kapasitesine
uygun biiyiikliikte yiik tasimasi i¢in dogrudan bu gemilerinin boyut hesabin1 almak
tavsiye edilmektedir. Ciinkii 6zellikle draft, i¢ suyollarindaki seyirde, karlilik

tizerinde gli¢lii bir etkiye sahiptir.

2.2.4. Itilir — Cekilir Barclar

ITBS; bar¢ ve romorkor entegrasyonuyla olusan ve i¢ suyolu tagimaciliginda
yaygin olarak kullanilan, itmeli, ¢ekmeli veya yandan baglamali rémorkér — barg
sistemleridir. Ozellikle, suyolunu genislik ve dénemeglerine uygun olarak yan yana
ve ard arda getirilip gruplandirilan barglar romorkérlerle ¢ekilerek tasima yapilir.
Itmeli tipte ise genlikle daha biiyiik barglar ki¢ tarafindan rémorkoérlerle itilerek ig
suyolu tagimaciligt yapilir. Giinimiizde daha yaygin olan bu sistemin temel
uistiinliiklerini; i¢ suyolu tagimacilifina daha uygun olusu, giic kaynagindan daha
etkin olarak yararlanilmasi ve ayni tasima kapasitesindeki klasik yiik gemisine gore
daha az personel kullanilmas1 seklinde 6zetlenebilir.

Romorkérler makinasiz barglari iterek veya ¢ekerek hareket ettirmek, kisith
sularda biiylik gemilerin manevrasina yardim etmek, gemileri yedekte c¢ekmek,

kurtarma ve yardim hizmetleri gibi degisik gorevler yaparlar. Yaptiklar1 gorev geregi
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tasarimlar1 da farklilik gosterir. Genel olarak liman, kiy1 ve agikdeniz romorkorleri
seklinde siniflandirilirlar. En genel tanimiyla romorkérler; yardim amaciyla diger
gemilere dogrudan veya dolayli olarak bir kuvvet uygulayan araglardir.
Romorkorlerin ana ozellikleri; ¢cekme giicii, diger gemilere yanasma becerisi ile iyi
manevra ve stabilite yetenekleri seklinde Ozetlenebilir. Ayrica denizde gemi
yanginlarint sondiirme amacli yangin romorkoérleri, deniz itfaiyesi gorevini
yapmaktadir. Romorkorleri sevk cihazlarinin tipi ve konumuna gore; geleneksel
romorkorler, podlu pervaneyle kigtan sevk edilen romorkérler ve ¢ekici romorkorler
(tractor tugs) seklinde degisik tiplere ayirmak miimkiindiir (Baykal, 2011: 64).

Bugiin, i¢ suyollarinda suyolu ve bar¢ ebatlarina gore, bir¢ok ITBS
sisteminde itme-¢cekme aract olarak romorkére dontistiiriilmiis tekneler de gorev
yapmaktadir. Bunun yaninda i¢ suyollarinda en ¢ok Avrupa II tipi bar¢lar yaygin
olmasina ragmen, baska standart itilir-gekilir bar¢ yapilar1 da vardir. Bunlardan
temel olanlar1 Tablo 6'da yer almaktadir. Buna ek olarak, Avrupa’da barg
tasimaciligin yaklasik 30%’u Avrupa I tipi barctan daha kiiciik boyutta olanlari
tarafindan yapilmaktadir. Bu tiir bar¢larin ve ayn1 smiftaki gemilerin enleri aymdir.
Bos bir bar¢ draft1 yaklasik 0,6 m ve onu ¢eken teknenin draft1 ise 1,8 m’dir (RWS,
2011: 20; PINE, 2004: 63).

Tablo 6: Standart Barclarin Ozellikleri

R Kargo
. En Boy Yiiklii o .
Barg¢ Tipi (m) (m) Draft (m) Kagz:;:em
Avrupa Tipi [ 9.5 70.0 3.0 1450
Avrupa Tipi I 11.4 76.5 3.5 2450
Avrupa Tipi Ila 11.4 76.5 4.0 2780
Avrupa Ila (blyttilmis) | 11.4 90.0 4.0 3220
Avrupa Tipi IIb 11.0 76.5 2.5 1500
GSP-54 11.0 54.0 2.0 900
SP-65 8.2 65.0 2.0 900
SP-35 8.2 32.5 2.0 415
LASH 9.5 18.7 2.8 385
See-Bee 10.7 | 29.75 2.8 730
Interlichter 11.4 | 38.25 2.8 900
OBP-500 9.6 45.50 2.0 480

Kaynak: PINE, 2004: 63
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[tme-cekme teknesi ve barglarm bir dizi kombinasyonu "konvoy” olarak
bilinir. Tablo 7°de itmeli sistem kombinasyonlardan, suyolu siniflarina goére bazilar
yer almaktadir. I¢ suyollarinda itme-cekme tekneleri igin verilebilecek standart
boyutlar yoktur, c¢ilinkii bir¢ok kii¢iik itme-¢cekme teknesi, aslinda romorkor
vazifesine doniistiiriilebilmektedir. Ren Nehri’nde bir konvoyun itme-¢ekme
teknesinin, maksimum boyutlar1 i¢in, yaklasik 40 m uzunluk ve yaklasik 15 m
genislige i1zin verilmektedir. Kii¢iik itme tekneleri genelde en fazla 1500 kW
kadarken; bu tiir itme tekneleri, 4000 kW'a kadar olan bir itme giicline sahiptir

(RWS, 2011: 20).

Tablo 7: Itilir Konvoylarin Ozellikleri

I Kargo
ECMT | ... . En Yiiklii >0
Simifi Itilir Konvoy Tipi (m) Boy (m) Draft (m) Kapasitesi
(ton)
I 1 Bar¢ Oniinde 5.2 55 1.9 <400
1l 1 Barc Oniinde 6.6 60-70 2.6 401-600
I 1 Bar¢ Oniinde 8.2 85 2.7 601-1250
v 1 Barg Oniinde 95 | 85-105 3.0 1251-1800
Avrupa I Tipi
Va 1 Barg Ontinde 114 | 95-135 3.5-4.0 1801-3950
Avrupa II Tipi
Vb 2 AvrupallBarg | ) 4 1 190 190 | 3.5.40 3951-7050
Uzun Olusum
Via 2 Avrupa 1 Barg 228 | 95-145 3.5-4.0 3951-7050
Genis Olusum
Vib 4 Avrupa I Barg 228 | 185-195 3.5-4.0 7051-12000
Vie 6 Avrupa Il Barg 228 270 3.5-4.0 12001-18000
Uzun Olusum
ViIa 6 AvrupallBarg | 5, 5 | g5 3540 | 12001-18000
Genis Olusum

Kaynak: ECMT, 1992:4; RWS, 2011: 21
2.2.5. Birlesik Uniteler
Birlesik (bagli) tiniteler; bir geminin, bir baska gemi ile bir birim olarak

birlestiginde ya da yaninda eklenmis bar¢ olmas1 seklinde bir kombinasyondur. I¢

sularda seyir tipi yaklasimlarinin hepsinde, bir birlestirilmis birim icin, yiik
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gemisinin Oniinde veya yaninda baglanmis baska bir gemi veya bar¢ varsa
tanimlamanin dogru oldugu kabul edilmektedir. Barcin eni genellikle onu iten
gemininki ile aynidir. Yani bir sinif IV suyolunda bir geminin, Avrupa I tip barci ile
ve bir Avrupa II tipi barcin bir smif Va gemisi ile birlesmesi seklinde
kombinasyonlar kabul edilebilir. Birlesik tiniteler ECMT simiflandirmasina dahil
edilmemistir, ancak Tablo 8’de gosterildigi gibi RWS Suyolu Rehberi (2011),
glinimiizde ¢ok yaygin olarak kullanilmakta olan bu sistem igin referans oOlgiiler

belirtmistir.

Tablo 8: Referans Birlesik Unitelerin Ozellikleri

R Kargo
ECMT C e e . En Boy Yiiklii .
Sumifi Birlesik Unite Tipi (m) (m) Draft (m) Kapasitesi
(ton)
| 2 Barg, uzun 5.05 80 2.5 <900
2 Barg, genis 10.1 38.5 2.5 <900
IVb I Avrupa I Tipi 95 | 170-185 3.0 901-3350
Bar¢ Oniinde
Vb I Avrupa L Tipi 114 | 170-190 | 3.5-4.0 3351-7250
Bar¢ Oniinde
Via 1 Avrupa Il Tipi 228 | 95-110 | 3.5-4.0 3351-7250
Bar¢ Yanyana
VIb 3 Avrupa Il Barg 22.8 185 35-4.0 >7250

Kaynak: RWS, 2011: 21

Suyolunda kullanilacak birlesik {initeler i¢in Tablo 8’de verilen referanslar,
suyolu ebatlar1 ve altyapisi temelinde belirlenmektedir. Suyolundaki mevcut derinlik,

en ve doniis acilari, segilecek olan birlesik tinite i¢in goz dniinde bulundurulmalidir.

2.2.6. Rekreasyon Amach Seyir

I¢ suyollarinda rekreasyon ve gezi amaglh suyolu kullanimina yonelik bazi
yaklagimlar s6z konusudur. Uzun bir siire, rekreasyonel seyirde de ECMT suyolu
siiflar1 baz alinmistir. 1999 yilinda UNECE bu siniflamanin rekreasyonel seyirde
kullanilmasinin yarattig1 problemlerle, sistemi revize etmeye karar vermistir. Bu
amacla olusturulan PIANC o6nderligindeki SRN (Hollanda Rekreasyonel Suyollar

Vakfi) calisma grubu, yaptiklar1 arastirma sonucunda rekreasyon amagh suyollarini
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RA, RB, RC ve RD olarak belirlemistir (SRN, 2010: 14). Kullanilan tekne tiirlerine
dayanan bu yaklasim ile UNECE 2004 yilinda, i¢ suyollarinda rekreasyon
standartlar1 i¢in Onerilen boyutlart hazirlamistir. Bunun {stiine ECMT suyolu
siiflamasina, rekreasyon amach seyir siiflarini eklemistir. Bu degerler, Tablo 9'da

gosterilmistir.

Tablo 9: UNECE Rekreasyonel Referans Gemi Boyutlar1

. . .| Bo En Draft Koprii
Tekne Tipi Kategori (mgl (m) (m) YﬁksekI;igi (m)
Acik Tekne RA 5.5 2 0.50 2
Kamarali Kruvazoér RB 9.5 3 1.00 3.25
Motor Yat RC 15 4 1.50 4
Yelkenli Tekne RD 15 4 2.10 30

Kaynak: UNECE, 2013: 4

Tablo 9°daki agik tekne tipi RA kategorisi, takma motorlu tekneler, kano,
kiirek tekneleri ve sisme botlar gibi kii¢lik tekne tiplerini icerir. RB katagorisi ise;
kiictik ve orta boy kabinli kruvazorleri ve bu tiirdeki direkleri indirilebilen yelkenli
tekneleri icerir. RC katagorisi biiyiik yatlarin grubudur ve RD, diregi indirilemeyen
yliksek yelkenliler grubudur (UNECE, 2013: 4).

Ic  suyollarinda rekreasyon amacgli seyir bircok farkli  tiirde
gerceklesebilmektedir. Bu tiirlerden biri de "carter seyirdir”. Carter seyir; kiraya
verilen ticari gemilerin yolcular tarafindan (bireysel kullanici) veya profesyonel bir
ekip olmadan seyir yapmasi anlaminda gelmektedir. Yaygin olarak kullanilan adi
"kahverengi filo” ge¢miste kullanilan soluk kahverengi yelken anlamina gelmektedir.
Carter seyir eglence amagli profesyonel seyir yerine rekreasyonel seyir olarak kabul
edilmektedir. Carter seyir Avrupa’da, agirlikli olarak Wadden Denizi ve Ijsselmeer
Golu gibi biiytik seyir alanlarinda kullanilmaktadir (RWS, 2010: 25).

I¢ suyollarinda kiigiik 6lcekli su sporlar ise, goller veya marinalarin hemen
yakininda yer alma egilimindedir. Su temelli rekreasyonun diger formlarindan olan
kiirek, riizgar sorfii, balik¢ilik ve paten gibi kiigtik 6l¢ekli su sporlart gerekliliklerine
uygun olan suyollarinda yer alir. Kii¢iik suyollarinin boyutlari tanimlandig1 zaman bu

tiir sporlar i¢in kullanict gereksinimleri dikkate alinmalidir.
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Rekreasyon aktivitelerinde gerekli kiyr koruma mercileri, koprii ve lok
operatorlerine suyolunda VHF radyo ve cep telefonu kullanmak i¢in basvuru
yapilmalidir. Genellikle seyir alanlarinda, 6zellikle cep telefonlari i¢in sinyal almak

miimkiin olmayabilmektedir.

2.3. SUYOLU ELEMANLARI

Bir kanal tasariminda, kara-tabanli yapilar da dahil olmak {izere, suyolu
altyapisinin kalitesi ve sahip oldugu standartlar i¢ seyir verimliligi tizerinde
belirleyici bir etkiye sahiptir (PINE, 2004 109). Kullanilan gemilerin biiyiikligii
suyolu enkesitlerine, boyutlarma ve kanal tizerindeki yapilara baghdir. Bu durumun
sadece yerel etkileri yoktur, ayn1 zamanda yiik ve yolcu hareketinin bagh oldugu tiim
ag, ilgili tasima yollar lizerindeki altyapi elemanlarinin boyut ve fonksiyonlarina
gore operasyonel planlama gergeklestirecektir.

Her i¢ suyolu, ulastirma agmin bir pargasii olusturur. i¢ suyollar1 boyutlari
ve sundugu hizmet diizeyleri ile kendisine en yakin suyollari ile koordine edilmelidir.
Suyollarmin verimli kullanilmasin1 saglamak ve bir rota iizerinde belli bir hiz
seviyesine ulagmak icin; suyolu yonetim makamlarinca, bir koridor ve ag yaklasim
benimsenerek suyolu kullanicilariin yararina ve kendi alaninda daha ileriye yonelik
gelismeleri saglayacak politikalar olusturulmalidir. Bu baglamda, bir koridor; iki
ekonomik alan ve/veya su sporlart merkezlerini baglayan suyollarinin bir kiimesi
olarak tanimlanabilir (RWS, 2011: 27; PINE, 2004: 117).

Bu ¢ergevede, bu calisma segmentinin amaci, mevcut siniflandirma sema
temelleri ve insaat standartlarma iliskin suyolu altyapr elemanlarmin teknik

analizidir.

2.3.1. Suyolu Profilleri

Suyolu en kesitinin, emniyetli bir seyri garanti altina alacak diizgiin boyutlara
sahip olmas1 gerekmektedir. Cografik sinirlamalar disinda, suyolu genisligi ile

filodaki gemilerin tiirii ve boyutlar1 s6z konusu suyolu tizerinde beklenen trafik

hacmine baghdir. Yine de ikiden fazla trafik seridi oldugu durumlarda, trafik tasima
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simiilasyonu gibi ayr1 bir inceleme yapilmalidr (RWS, 2011: 29). Suyolu
profillerinin belirlenmesi i¢in, ticaret hacmine bagli olarak bircok farkli serit
yaklagimi vardir. Ancak bu konuda en detayli ve gecerli arastirma 2013 yilindaki
PIANC konferansinda da belirtildigi gibi RWS’nin 6nerdigi standartlardir (Eloot ve
digerleri, 2013: 3). Bu yaklasimda ticari seyir i¢in {i¢ tip profil vardir:

. Iki seritli trafik i¢in, normal profil

. Iki seritli trafik i¢in, dar profil

. Tek seritli profil

Normal profil, yeni kanallar i¢in standarttir. Trafik hacminin yilda 30 bin
ticari gemi hareketini agsmas1 bekleniyor ise, normal profil kullanilmali ancak daha
detayli bir arastirma yapilmalidir. Bunun disinda yapimi i¢in ikna edici argtimanlar
oldugu takdirde bir dar profil secilebilir. Tek seritli profil fazla bir trafik hacmi
olmayan, giinde birka¢ tane geminin gecisine olanak veren istisnai durumlar i¢in
tasarlanmistir (Eloot ve digerleri, 2013: 4).

. Normal Profil: Yilda maksimum 15-30 bin ticari gemi trafik hacmine
sahip suyollar1 tizerinde kullanilmaktadir. Zit yonlerde hareket eden iki yiikli
geminin birbirlerini gegmek icin hizlarini ya biraz azaltmasi gerekir ya da hi¢
gerekmez. Ancak yiiklii bir geminin baska bir gemiyi dikkatle sollamasi gerekir.

o Dar Profil: Trafik hacmi yilda 5- 15 bin gemi oldugu durumlarda, dar
bir profil suyolu parcast kullanilmak, trafik kontrol hizmetleri adina daha kabul
edilebilirdir. Dar profilde izin verilen draft seviyeleri, bitisik suyolu boliimlerinde
normal profilin referans draftina esit olmalidir. Suyolunun dar bir profil kullanilarak
calistirilmasi gerektigine karar verilirse, suyolu yapilarinin seklinde bazi sinirlamalar
olacaktir. Bu yapilarin, suyolunun gelecekteki normal profile yiikseltilmesine engel
olmayacak sekilde yapilandirilmis olmasi tavsiye edilmektedir. Dar profilde sadece
z1t yonlerde hareket eden iki geminin bulusacak olmasi miimkiin kabul edilebilir ve
bu durum suyollarinda, trafik miihendisligi i¢in asgari temel olarak kabul edilmelidir.
Ters yonlerde hareket eden iki yiiklii gemi karsilastiklarinda hiz azaltmalari, yiiksiiz
gemiler tarafindan, yikli gemiler sollanirken; yiiklii geminin hizim1 azaltmasi
gerekir.

o Tek Seritli Profil: Istisnai durumlarda bir profil iki referans geminin

birbirini ge¢cmesine izin vermez. S6z konusu durum genellikle suyolunun kisa bir
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boliimii tizerinde gecerlidir. Bu boliim iki kilometreden daha uzun olmamali ve trafik
hacmi diisiik olmalidir. Yani yilda en fazla 5 bin gemi gegisine kadar olmahidir. Tek
seritli profil ana suyollarinda kullanilamaz. Referans gemiler icin bu profilde
yalmzca siirli hiz ile seyir miimkiin olmaktadir. iki geminin birbirlerini ge¢mesi
mimkiin olmayacagir i¢in trafik kontroliine olan ihtiyag¢ daha da Onem
kazanmaktadir. Tek serit profilinde birbirlerini gegmek; yalnizca kiiciik ticari gemiler
ve gezinti teknelerince miimkiin olabilmektedir. Bu durum trafik kontrol rejiminde
dikkate alinmalidir. Bu tiir profiller genellikle yerlesim yerlerine kiyisi olan kiigiik
alanlarda kullanilmaktadir.

. Rekreasyon Seyir icin Profiller: Rekreasyon seyirde tek serit profil
kavrami yoktur. Ticari profillere ek olarak yogun trafigi olan suyollar1 i¢in bir
'yiikksek hacimli profil' siniflamasi bulunmaktadir. Bu amagla kullanilan ti¢ farkli
profil, trafik hacimlerine bagh olarak ayristirilabilir: Yiiksek hacimli profil, normal
profil ve dar profil. Beklenen trafik hacmi yilda 50 bin gemiyi asarsa, yiiksek hacimli
profil de yetersiz olacaktir ve daha fazla arastirma ve gelistirme yapmak
gerekmektedir.

Profil ve trafik hacmi se¢imi arasindaki iligki, Tablo 10'da 6zetlenmistir.

Tablo 10: Uygun Suyolu Profili ve Trafik Hacmi Arasindaki iliski

Seyir Tipi Gemi/Y1l Tanim Suyolu Profilinin Secimi
> 50.000 Cok Yogun Daha Fazla Arastirma Gereklidir
30.000 — 50.000 Yogun Daha Fazla Arastirma Gereklidir
Ticari 15.000 - 30.000 Normal Iki Seritli Trafik i¢in Normal Profil
5.000 - 15.000 Sakin Normal Profil, Kisa Boliimlerde Dar Profil
. Iki Seritli Trafik I¢in Dar Profil,
<3000 Gok Sakin Istisnasi Durumlarda E:l"ek Seritli Profil
> 50.000 Cok Yogun Daha Fazla Arastirma Gereklidir
30.000 — 50.000 Yogun Yiiksek Hacimli Profil
Rekreasyonel 5.000 - 30.000 Normal Iki Seritli Trafik I¢in Normal Profil
<5.000 Sakin Iki Seritli Trafik Icin Dar Profil

Kaynak: RWS, 2011: 32

Tablo 10°da gemi trafigine gore ticari ve rekreasyonel seyirde, suyolu
profilinin nasil segilmesi gerektigi 6zetlenmistir. I¢ suyollarinin ¢ok yogun gemi
trafigine sahip boliimlerinde koruma, seyir ve emniyet seritlerinin belirlenmesi i¢in

simiilasyon gibi daha saglikli yontemler izlenmelidir.
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2.3.2. Hidrolik ve Hidrolojik Parametreler

Suyolu olarak kullanilacak olan bir akarsu ise, rejimi bilinmelidir. Bunun i¢in
akarsuyun besleme alanindaki yagislarin, yiizeysel akislarin, uzun yillar gézlenmis
olmas1 gerekir. Akarsu lizerinde yapilmis olan barajlarin isletme programlar1 da
bilinmelidir. Ayrica gelecekte yapilmasi diisiiniilen tesislerin, akarsu rejimi tizerine
etkisinin de hesaba katilmasi zorunludur (UBAK/UKI ve ITU, 1976b: 2). Bunun
yaninda suyolu enkesitine ait minimum ve maksimum debilerin (Q) bilinmesi
gerekmektedir.

Su seviyesi degisimleri, boyuna ve ¢apraz akimlar, suyollarinda cesitli
varyasyonlar1 ile olusabilmektedir. Bu durumun suyolu boyutlar1 {izerinde 6nemli
etkileri vardir. Ayrica ¢okme veya yiikseltilmis su seviyeleri ve bu anlamada gelecek
zamanda olmasi muhtemel gelismeler dikkate alinarak; emniyet payi ve suyolu
profiline gore dogru referans yiiksek ve diisiik su seviyeleri segmek, énemli birer
husustur.

Referans, yiliksek ve disiik su seviyesi (YSS ve DSS), suyolu tasariminda
0zel bir 6neme sahiptir; ¢iinkii suyolu tiim fonksiyonlariyla ulasim i¢in kullanilabilir
oldugu seviyeler arasinda olmalidir. Yiiksek veya diisiik su seviyeleri bosluk pay1 ve
suyolu profilinde kisitlamalara yol acabilir. Bir suyolu i¢in referans su seviyeleri
belirlenirken, 6ngoriilen iki referans diizey disina ¢ikinca olusabilecek kisitlamalarin
etkisi, stiresi ve yeni su seviyesi dikkate alinmalidir. Akarsularda su seviyesindeki
seviye degisiklikleri; deniz dalgalanmalari, akint1 farkliliklari, gelgitler, mevsimsel
degisiklikler, riizgar, ¢evrimli dalgalar vb. bir sonucu olarak ortaya ¢ikar. Su seviyesi
varyasyonlari, sabit su seviyesine sahip kabul edilen kanallarda dahi gecerlidir. Bu
kanallarda YSS ve DSS, su yonetimi otoritesi tarafindan belirlenmis ve yonetim
planinda belirtilmistir (RWS, 2011: 34).

Tabii akarsularda ortalama hizin (V) degeri 1 ile 2 m/sn. arasindadir
(UBAK/UKI ve ITU, 1976b: 6). Ancak hem seyir emniyeti agisindan hem de
ekonomik bir tasimacilik gergeklestirilebilmesi i¢in i¢ suyollarinda boyuna akim en
kesiti lizerinde ortalama olarak 0,5 m /sn. ‘den biiylik olmamalidir. Tasarimdaki

diger degiskenlerin degistirilmesi ya da gezi amacl teknecilik i¢in bir planlama
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yapilmasi durumunda 0,5-0,8 m/sn. aralifinda bir akis hiz1 kabul edilebilir (RWS,
2011: 35).

2.3.3. i¢ Suyoluna Riizgar Etkileri

Bos gemiler ve konteyner gemileri gibi yiiksek gemiler, yan riizgarlara
duyarlidir. Bu nedenle karaya stiriiklenmesi muhtemel gemileri engellemek icin, bir
stiriklenme agis1 ya da karsilama agisiyla tekneleri riizgarin i¢ine yonlendirmek
gerekmektedir. Bu durum, teknenin ve riizgar hizinin sekline bagh olarak, ekstra bir
genislige olan ihtiyac1 da beraberinde getirmektedir. Yan riizgarlar sabit ise, Sekil
4’te gosterildigi gibi gemi sabit bir karsilama agistyla yol almalidir. Genellikle riizgar
ve firtinalar, maksimum denge acisindan daha biiyiik bir sapma acis1 yaratir (PIANC,

1997: 15).

Sekil 4: Guiglii Yan Riizgarlarda Seyir

Riizgar —L

SIS 1 g £ AT A

AN
. éj ﬁﬁh_,ﬂ%“ 7

I/ e A A

Kaynak: PIANC, 1997: 15

Lok ve koprii gibi miihendislik yapilarmin tasariminda; rizgar etkilerini
tahminlenmeli, yap1 etrafindaki alanlarda riizgarlara maruz kalabilecek geg¢isler
planlanmali ve kademeli olarak yan salimimin saglamasimna onem verilmelidir.
Suyoluna yakin yiiksek binalar, i¢ seyir gemileri i¢in son derece problem teskil
edebilmektedir. Insa edilecek yeni binalar icin izin verilmeden oOnce, suyolu

tasariminda riizgar sorunlara neden olup olmayacag: test edilmelidir.
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2.3.4. Suyolunun Diiz Boliimleri: Derinlik ve Genislik

Tasarimda suyolu profilinin daha genis ve / veya daha derin yapilmasi su
tahliyesi, drenaj veya dogal set olusturulmasi ile miimkiindiir. Bunun yaninda
kanallardaki derinlik (D), draft ve genislik (W¢) parametrelerine iliskin bazi
yaklagimlar s6z konusudur. ECMT siniflandirma tablosunda, suyolu siiflarina gore
gemi tiplerinin belirli bir tonajda ulasacaklar1 draftlar verilmistir. Ancak bu rakamlar
geminin batan kismi (draft) ile taban arasindaki kisim (d) (under keel clearance) i¢in

bir referans degildir. Dolayisiyla suyolu "D"” 6lgiisii i¢inde bir referans degildir.

Sekil 5: Enkesit Uzerinde Bazi1 Derinlik ve Genislik Birimleri

—> Minimum
Seyir Seviyesi

Wq

Kaynak: UBAK/UKI ve ITU, 1976b: 4; RWS, 2011: 39

Sekil 5’de konunun daha iyi anlasilmasi acisindan suyolu model trapez
enkesiti tlizerinde bazi derinlik ve genislikler gosterilmistir. Belirtilen kisaltma

kodlar1 disinda, sekilde yer alan "T"; geminin yiikli drafti, "W q4"; taban genisligi ve

"B"; referans geminin enidir.
Aslinda yaklagimlarin ¢ogu degerlendirmelerini derinlik-genislik iliskine gore
belirlemistir. Ancak yalnizca derinlik ile ilgili olarak belirtmek gerekirse; Eloot,

Verwilligen ve Vantorre (2013: 6), suyollarinda Vb smifim1 temel alarak yaptiklari
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bir simiilasyon c¢alismasinda girdileri olusturmak i¢in, bu konudaki farkh
yaklagimlar1 degerlendirmistir. Buna gore; Belgika, "d” uzunlugu i¢in 1 m ya da mak.
draftin %29’unu temel almaktadir. Fransa, dortgen en kesit tipinde normalde min. 1
m, diisiik trafik olan genis suyollarinda ise 30-50 cm yaklasik degerlerini
kullanmaktadir. Almanya’da ise suyolu derinligi referans geminin yiiklii draftinin en
az 1,4 kat1 olmalidir ve min. d=35 c¢m olmalidir.

1976 yilinda yapilan Asagi Seyhan Nehri Fizibilitesinde ise; d yliksekliginin
normalde 50 cm olmak {izere, min. 30 cm olmas1 gerektigi belirtilmistir (UBAK/UKI
ve ITU, 1976b: 5).

RWS (2011: 37) ve PIANC’a (1997: 20) gore, normal profilde DSS’ye gore,
D referans geminin yiikliiyken ve hareketsiz iken draftinin (T) en az 1,4 kati
olmalidir. Suyolunun dar veya tek seritli profiline sahip olan yerlerinde, bu faktor 1,3
kat olarak gecerlidir. Bu derinlik her zaman mevcut olmalidir. Bu durum, suyolu
bakim veya tarama derinliginin, beklenen siltasyon diizeyine ve tarama sikligina
bagli olarak, burada belirtilen suyolu derinlige esit veya daha biiylik olmas1 gerektigi
anlamina gelir.

Bir suyolunun genisligi ise "nakliye seritleri prensibine” dayanmaktadir. Bu
teori suyolunun seyir yapilabilir genisliginin, seritlerin bir dizi toplami oldugu
varsayimina dayanmaktadir (RWS, 2011: 38). Sekil 6’da gosterilen seritlerde; seyir
seridi, genellikle tek yonlii olarak, suyolunu kullanan tiim gemilerin yol genisliklerini
cevreleyen ara olarak kabul edilmektedir. Seyir seritlerinin arasinda bulunan emniyet
seritleri; gecis hakki veya birbirini sollamak i¢in gemilerin bekledigi ve kullandig:
alandir. Kiy1 (bank) seritleri, seyir seridi ve set ayaklari arasinda emniyetli bir mesafe
birakmak amaciyla bulunur. Farkli serit genislikleri, uygulamali gozlemler ve
simiilasyonlar bazinda belirlenerek tasarima dahil edilmektedir. Aymi sekilde seyir
seritlerinin ti¢ ya da daha fazla olmasi planlanan durumlarda serit genisligi
simiilasyon yoluyla tasarlanmaktadir.

Suyolu genisligi Sekil 5’te gosterildigi gibi temelde, yiizey (su hatt1) genisligi
(Wq) ve taban genisligi (Wy) olarak iki diizeyde belirlenir. Bunun disinda ekstra
genislik gerektiren suyolu boliimleri, ayrica tasarlanmalidir. Akarsu ve kanallarda
herhangi bir enkesit, bu sabit noktalara dayali bir minimum suyolu profili etrafinda

inga edilebilir. Ayrica sualti egimindeki degisiklikler kademeli olmali ve sabit
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noktalar1 kapsayan suyolu profili, yapisal kosullar altinda miimkiin oldugunca

simetrik olmalidir.

Sekil 6: Suyolu Seritleri

1T Wi
Bank Seridi

Seyir Seridi %
]

Emniyet Seridi -
’/:éﬂk__‘:\“**\\\_____7_,,/”/‘ Taranmis Yol

Seyir Seridi

Bank Seridi

Kaynak: RWS, 2011: 38

Genigslikle ilgili olarak da bazi farkli yaklagimlar s6z konusudur. Novak,
Moftat, Nalluri ve Narayanan (2005: 444) "Hidrolik Yapilar” adli kitaplarinda, ic
suyollarinda ¢ift seritli seyir planlamasinda olmasi gereken minimum genislik ile

ilgili olarak; W=3B ya da W{=2B+3AB formiiliine yer vermistir. Buradaki AB kenar

acikligidir ve AB>5 m bagintistyla, kullanilmalidir. Tek seritli seyir planlamasinda
ise yalmizca W{=(1,5-2)B formiilii, yani gemi eninin en fazla iki kati bir ylizey
genisligi kullanilmahdir. Benzer formiil UKI (1976b: 6) etiidiinde kullanilmis, ancak

buradaki formiiliin temel parametresi taban genisligi (Wq) olmustur. Fizibilite

kitabinda, suyolunu taban genisligi belirlenirken karsilasan iki geminin, hizlarini
kesmeden ve manevra yapmadan yan yana gegebilmeleri sartt g6z 6niine alinmustir.
Bu sebeple, B gemi genisliginin iki geminin arasinda da bulunmasi istenir. Buna gore

seyir en kesitinin minimum taban genisliZi Wqmin=3B olarak belirlenir. Bazi
hallerde bu bagint1 yerine Wqmin =2B+3.D bagntis1 da verilmektedir. Buradaki D;

suyolu sinifina gére ECMT tablosunda yer alan referans draftlarin iizerine 50 cm

eklenerek bulunmaktadir. Ozellikle uluslararasi trafige sahip en kiiciik siif, IV
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suyollarinda her iki sekilde hesaplanan genislikler birbirlerine yaklasik degerlerdedir.
Yiizey genisligi i¢in; enkesit yama¢ egimi "m” ise Wimin=Wdmint2m.D formiili
belirtilmektedir.

Aslinda, Asag1 Seyhan Fizibilitesinde (1976b: 5) de PIANC’1n (1992) enkesit
katsay1 oranina gore yaptigi hesaplama kullanilmistir. Buna gore; minimum seyir
seviyesindeki en kesitin yiizol¢limii "A", geminin batmis kisminin ytizélgtimii "f” ise
n=A/f oranma "suyolunun enkesit katsayisi” adi verilmektedir. Suyolunda bir
geminin diger bir geminin yanindan gecebilmesi i¢in (n) ye en az iki degerinin
verilmesi gerektigi goriliir. Bu katsayr kiigiildiikce, seyir halindeki gemilerin
yamaglara ve tabanlara olan siiriikleme etkisi artan degerler alir. Suyollarinda
miisaade edilebilecek seyir hizlarinin da bu katsayiya bagli olacagi, belirtilmektedir.
Bu yiizden pratikte n>5 sart1 kosulmakta ve genellikle n>7 alinmaktadir. PIANC, Vb
siifi i¢in n oranin belirtilmesi gereken bir aragtirmaya gore, trafik yogunlugunun
yiksek oldugu yerlerde n>10, diisiik oldugu yerlerde ise n>7 sarti aramaktadir
(UBAK/UKI ve ITU, 1976b: 5; Eloot ve digetleri, 2013: 8).

RWS’ye gore (2011: 38), normal ya da dar suyolu profil alt diizleminde en az,

W4=2B olmalidir. Tek serit profili oldugu yerlerde genisligin, en azindan referans
geminin enine esit olmasi gerekir yani; minimum W 3=B’dir. Wy ise sirastyla normal,

dar ve tek seritli profiller i¢cin; referans gemi eninin, en az 4, 3 ve 2 kati genisligine
sahip olmasi gerekir.

Hollanda’da 1996 yilinda Suyolu Yonetim Komitesi'nin (Waterway
Management Authorities Committee - CVB) yayinladigi "Suyolu Rehberi” kitabinda,
suyolu profillerine gére ECMT siniflar1 i¢in gerekli derinlik ve genislik
yonergelerine yer verilmistir. Bu yonergelerin Tablo 11°de gosterildigi sekli, RWS
tarafindan revize edilmistir. Ozellikle derinlik siitununda ilk rakamlar CVB 1996
yonergelerine gore maksimum draft Olglilerine dayanmaktadir. Giintimiizde, i¢
suyolu gemileri genellikle biraz daha derin draftlara sahiptir. Yeni suyollar: insasi
veya mevcut olanlarin genisletilmesi s6z konusu oldugu zaman, suyolu yonetim
otoritesi ikinci degerleri baz almalidir.

Tablo 11°deki suyolu derinligi smif Va gemileri i¢in, 3,5 m. maksimum
draftlar ile ¢ogunlukla, yiik gemileri veya Avrupa II barg¢laridir. Bu nedenle tabloda

giincel draft 6l¢iimleriyle yer almaktadir.
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Tablo 11: Diiz Suyolu Béliimler I¢in Minimum Suyolu Profili

Minimum Suyolu Profili (m)
Profil Simf Derinlik Geniglik

D Wi Wa

I 3135 204 102

11 3.5-3.6 264 132
Normal 11 3538 328 16.4
v 3.9-4.2 38 19

Va 49 46 2238

Vb 56 46 228

I 2933 153 10.2
11 3334 19.8 132
Dar 11 3335 246 16.4
v 3.6-3.9 285 19
Va 46 34 2238
Vb 52 34 2238

I 2933 102 5.1

11 33-3.4 132 6.6

. I 3335 16.4 8.2

Tek Seritli = 3.63.9 19 9.5
Va 46 228 114
Vb 52 228 114

Kaynak: CVB, 1996: 34; RWS, 2011: 40

Bu bilgiler dahilde i¢ suyollarinda; suyolu profili igerisindeki tiim
mithendislik yapilar1 da belirlenen genislik ve derinlik referanslariyla uyumlu
olmalidir. Bunlardan biri de 6zellikle nehirlerde goz ontinde tutulmasi gereken kiy1
set korumalaridir. Nehirlerde genellikle minimum suyolu profilinin kenar1 boyunca
palplans’ (plaka kazik) alani ile kapl bir kanal duvari olusturulur. Bu yap1 sekli
dalga yansimasina neden olur ve doga dostu degildir. Dalga etkileri, doga hayati
dostu banklar ve set korumalar1 olusturularak o©nlenebilir. Bu tiir yapilarin
dezavantajlar1 ise dikey banklardan daha fazla yer almasidir. Otoriteler en azindan
doga hayat: ile ilgili bir sorun olabilecek yerlerde, ekolojik dengenin korunmasi
amaciyla palplans yerine, 6zel set korumalarina 6nem vermektedir (Novak ve

digerleri, 2005: 324).

® Palplans: Kiy1 yapilarinda ve temel kazilarinda kullanilan, 6zel enkesitleri olan celik, beton veya
ahsap dayanma elemanlaridir. Zemin ve su yiiklerini karsilama amaciyla; her iki yandaki soket
baglantilar1 vasitasiyla birbirine ge¢meli olarak zemine ¢akilarak, siirekli bir perde duvar olustururlar
(Onal, 2012: 26).
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Egimli koruma, tiim profillerde kanal boyunca insa edilemeyebilir, bu
nedenle set korumasina su iistiinde devam etmelidir. Derinlik sinirlamalar: yine ideal
bir koruma plani1 i¢in engel teskil edebilir. Suyollarinda bu yapilarin tiimii

kullanicilar i¢in yol gosterici bir sekilde isaretlenmis olmalidir (CVB, 1996: 18).

2.3.5. i¢ Suyollarinda Déniisler

Gemiler donme agis1 nedeniyle, kanal kivrimlarinda daha genis bir alana
ihtiya¢ duyabilir bu nedenle suyolunda hem ticari hem de gezi amacl tekneler icin
kivrim egrisi yarigap1 yeterince biiyiik olmalidir. Kanal kivrimlarinda, dontisi
alabilmek i¢in gerekli olan diimen agisi, ivme kaybi, rota diizenlemeleri ve goriis
kaybr gibi hususlar tasarim esnasinda dikkate alinmalidir. Ayrica geminin ihtiyag
duyacagi kivrim egrisi yaricapi, yikli veya bos olmasi durumuna gore
degismektedir. Sorunsuz ve emniyetli bir seyir saglamak icin doniislerde bu genislik
saglanmalidir. Literatiirde "kurp” ya da "kurba” olarak da yer alan, kivrim egrisi

yarigapinin hesaplanmasina yonelik ¢esitli referanslar bulunmaktadir.

Sekil 7: Kivrim Egrisi Yarigapt ve Kivrim Agisi

Ekstra Genislik

Suyolu Ekseni . ————________

Kaynak: RWS, 2011: 48
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Sekil 7°de konunun daha i1yi anlasilmasi acisindan suyolu kivrimi {izerinde
gerekli birimler gosterilmistir. Burada; "R” kivrim egrisi yarigapt ve "a” kivrim
acisidir. Ayrica sekil tizerinde doniis i¢in gerekli ekstra genislik alanini gosteren
kisim isaretlenmistir.

Novak’a (1994) gore i¢ suyollarinda, kanal kivrim egrisi yaricapt (R) ve
referans geminin uzunlugu (L) iken; itilir barglar icin en az R=3L ve ¢ekilir barglar
icin en az R=4,5L olmalidir. Cift yonlu trafik olan suyollarinda, gemilerin doniislerde
ithtiyact olan genislik i¢in ise asagidaki formiil kullanilmaktadir (Novak ve digerleri,
2005: 444):

Wio = Wi + AW,

1.2 1.2

AWt= R+ w, ~ 2R

Japonya Denizasirt Kiy1 Alan1 Gelistirme Enstitiisii, OCDI (The Overseas
Coastal Area Development Institute of Japan) (2009; 575) kanal kivrim agisinin en
fazla 30° olmasin1 dnermekte olup, kanal kivrim egrisi yarigapinin ise referans gemi
uzunlugunun 4 katindan biiylik olmasi gerektigini belirtmektedir. Yani: a<30° ve
R>4L olmalidir.

PIANC (1997, 19) kanallarin kivrimlarina ait ti¢ kriterli detayli bir
degerlendirme yaymlamigtir. Ayrica Vb sinif suyolar i¢in yayinladig standartlarda
minimum kanal kivrim egrisi i¢in; yiiksek trafigi yogunlugu olan suyollarinda, R=6L
ve diisiik trafik yogunlugu olan suyollarinda, R=4L olmasini 6nermektedir (PIANC,
1999: 11). PIANC bunun disindaki ekstra genislik hesaplamalarinda ise ilk olarak
Hollanda (Rijkswaterstaat/RWS) ve Almanya (BMVBS®) suyollarinda kullanilan
"Graewe"” formiiliinii 6nermektedir (Eloot ve digerleri, 2013:8). Graewe; seyir
olanaklarmi kolaylastirmak ve suyolunun ekonomik bir dizayna sahip olabilmesi
adina, kivrimlarda dontis agist i¢in gerekli ekstra genisligin, kanalin dis kismindan
ziyade kivrim igerinde kalan alana ilave edilmesini onerir. Graewe bu sonuca 1966
yilinda i¢ suyollarinda yaptigir bir dizi test sonucunda olusturdugu, deneysel

diyagram ile ulagmistir (aktaran Rotteveel, 2013: 25).

S BMVBS: Federal Almanya Ulastirma, imar ve Kentsel Kalkinma Bakanligi (The Federal Ministry of
Transport, Building and Urban Development / Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung)
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RWS (2011: 46) tasarimda, minimum kanal kivrim egrisi icin; normal
profilde, R=6L ve dar profilde, R=4L olmasin1 6nermektedir. Normal sartlarda, kanal
kivrim agisinin ise en fazla 30° (a<30°) olmasint 6nermektedir. RWS’ye gore kivrim
egrisi icin verilen bu formiiller, tek seritli profile uygun degildir ¢tinkii boyle bir
profil sadece kisa mesafelerde kullanilmaktadir. Tasarimda, Graewe yaklasiminda
oldugu gibi, goriniirliik ve seyir konforu agisindan, suyolu kivrimlari i¢ kisimlar
tizerine genisletilir. Diiz bolim ve doniis genisligi arasindaki gecis, suyolu eksenine
gore 1/20 tanjant oraninda, kademeli olmalidir. Doniis 6ncesinde ve sonrasinda
suyolunun, 1,5L uzunlugunda diiz bir boélimii olmasi gerekmektedir. Ayrica
donitislerdeki goriis hatt1 hesabinda ise; gegcit ekseni iizerinde seyir eden bir geminin,
ontindeki hattin maksimum 600 metresi i¢in 5L’ye kadar bir mesafesinde yaklasan
trafigi gorebilmesi icin engelsiz bir goriisii olmalidir. Bu mesafe geminin kontrollii

bir durma manevrasi yapabilmesi imkan1 adina gereklidir.

2.3.6. Gemi Doniis Alanlar

Gemiler i¢ suyollarinda genellikle geldikleri yone doneceklerinden ¢ogu
durumda, kendi etrafinda donmek zorunda kalmaktadir. Bu nedenle doniis alani
iskeleden kabul edilebilir bir mesafede olmali ve suyolu trafigine bagh olarak,
geminin s6z konusu alana hareketi miimkiin olmalidir.

Gemiler istisna olarak donme alani i¢in geriye hareket etmek zorundaysa, bu
durum yalnizca suyolu {iizerinde mevcut tasimaciliga engel bir durum teskil
etmeyecekse kabul edilebilir. Limanlarda donme alani, 1000 m veya referans gemi
uzunlugunun 10 kat1 kadar bir mesafe sonunda olmalidir (RWS, 2011: 51). Eger
doniim havzasi i¢in yeterli olabilecek ayr1 bir alan saglama imkani1 yoksa liman ve
ana suyolu hatt1 arasindaki basen alani kullanilabilir. Bu durumda gemiler, yanagma
ve kalkma manevralarint rihtimlarla smirlandirilmis basen alanlart igerisinde
gerceklestirmektedirler. Bu basen alanlarmin genisligi, dogrudan gemi manevra ve
seyir emniyetini etkileyen en onemli unsurlardan biridir (Nas, 2013: 387). Ayrica
tasarimin bu noktasinda, ana suyolu tizerinden gecen gemilerin yillik trafigi de goz

Oniine alinmalidir.
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Donme hareketi, suyolu veya liman i¢inde dairesel bir genisleme yaratacagi
icin donme alaninin, donitis yarigapr tasarimda belirtilmelidir. Ayrica doniis
yarigapinin, geminin manevra imkanlarint dogrudan etkileyecegi ve kendi basina ya
da romorkoér yardimi ile gergeklestirilen doniislerin, bu amag igin tahsis edilen
alanlarda farklilik arz edecegi g6z oniinde tutulmalidir. OCDI’ye gore (2009: 577)
doniis alanini olusturan dairenin yarigap1 romorkor yardimi ile dontislerde 1,5L°den
biiylik olmali ve suyolunda akim, riizgar gibi etkilere kars1 yeterince derin olmalidir.
OCDI tasarimda bu Olglimiin  saglanamadigi durumlarda basen alanlarinin
kullanilmasini ve boéyle bir durumda emniyetli bir donme manevrasi igin ¢ift
romorkor bulundurulmasini 6nermistir. RWS (2011: 51) ise daire yarigapinin en az
1,2 olmast ve alan i¢indeki derinligin, suyolu veya liman ile ayni seviyede

bulunmasi gerektigini belirtmistir.

Sekil 8: Dairesel Doniis Manevrast

Manevra Capi

[lerleme Hatti

Kaynak: American Bureau of Shipping, 2006: 10

IMO (2002: 5) gemilerin dairesel doniis manevralarina yonelik yayinladig:

standartlarda; Sekil 8 iizerinde belirtilen ilerleme hattinin 4,5L’yi gecmemesi ve
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manevra capinin S5L’yi gegmemesi gerektigini belirtmistir. Bu kriterlere gore
suyolunda dairesel donme manevrasi gemilerin hem iskele hem de sancak yonii i¢in

uygulanabilir olmalidir.

2.3.7. Suyolundan gecen Kablo ve Boru Hatlar

I¢ suyollarinda, seyir hatt: ile kesisen boru hatlari, kablo hatlar1 ve kablo
direkleri sualt1 ve su lstiinde tasimacilik adina bir takim engellemeleri beraberinde
getirebilir. I¢ seyir gemilerin yiiksekligi ving dubasi, tarama dubasi ve yelkenli
teknelere gore ¢ok daha distiktlir. Ancak yine de gemi yiiksekligi, su istiindeki
yiiksek gerilim kablolar1 ve diger kesisen dogrularin 6zelliklerine gore en emniyetli
bosluk paymi saglamalidir. Bu durumda yiiksek gemiler, sabit koprii gibi yapilar
bulunan kapali suyollarin1 kullanirken, gegici olarak diregini diisiirmek zorunda
kalacaktir. I¢ suyollarinda referans yiikseklikler igin ECMT 92 Tablosunda verilen
marj degerleri kullanilabilir.

Daha cok sabit koprii yiikseklikleri i¢in referans verilen bu degerlerin yerine
RWS (2011: 54), kablo altindan gecisler i¢in gerekli yiikseklikleri 6nermistir. Bir
yiiksek gerilim kablosunun yiiksekligine gore gerekli bosluk paymin marji
belirlenirken; bu oranin en azindan kablo sarkma marjina esit olmasi gerekmektedir.
Marj, soz konusu yiiksek gerilim kablolarinin tip ve dikmeleri arasindaki mesafeye
baghdir ve kablolar1 yoneten otoriteye danisilarak tespit edilmelidir. Cevredeki
tersane gibi endiistriyel faaliyetlerin varlig1 ve diger yerel kosullar, tasarimda yiiksek
gerilim kablolarinin yiiksekligine ayrica dikkat edilmesini gerektirir. Tablo 12’de
ticari ve rekreasyonel seyirler i¢in RWS’nin belirledigi suyolunda saglanmasi
gereken minimum referans yiiksekliklerin yer almaktadir.

Tablo 12’deki veriler suyolunda YSS’ye (Yiiksek Su Seviyesi) gore
belirlenmistir. Rekreasyon amacli gemilerde Z-M rotalar1 yelken diregi bulunan
gemiler i¢in M rotalar1 ise motorlu tekneler i¢in verilmistir.

I¢ suyollarinda, yiiksek gerilim kablolar1 altinda gemilerin demirlememesi
daha uygundur. Gemilerin radarda goriiniir olmalar1 ve seyir emniyeti adina diger

bolgelerde demirlemeleri daha yerinde olacaktir.
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Tablo 12: Ticari ve Rekreasyonel Seyir i¢in YSS’ye Gére Yiikseklik (m)

Seyir Smif | Acik Suyollar1 | Kapah Suyollar:
1 30 20
11 30 25
Ticari 111 30 25
v 30 25
\ 30 30

Simif Z-M Rotalan M Rotalan

RA 30 15
Rekreasyonel | RB 30 15
RC - 15
RD - 15

Kaynak: RWS, 2011: 54

Suyolu tabaninda ise; kablo ve boru hatlarinin, gemi capalar1 ve tarama
calismalar1 ile hasar gormesini engellemek icin yeterli seviyede toprak ile kaph
olmas1 6zen gosterilmeli ve ancak bu durumda suyolu altinda désenmelidir. Gemi
capalarinin gomiilme derinliginin toprak ortiisiinde ne kadar oldugu belirlenmelidir.
Gomiilme derinligi capanin agirligina, tiirtine ve yerel zemin 6zelliklerine baghdir.

ASCE (1996: 49) i¢ suyollarinda boru hatti dosenmesi i¢in 30-50m
genisliginde Bir calisma alanina ihtiya¢ oldugunu belirtmektedir. Boru montaj
calismasinda seyir emniyeti acisindan alanin bulundugu su kenarinda yeterli set
koruma onlemi de almmalidir. Boyle bir ¢alisma gereksinimleri saha kosullar1 ve
montaj yontemine gore degismekteyse de erken proje planlamasi dikkate alinmalidir.

Suyollarinda boru hatt1 tasariminda, ¢evresel ve yapisal yiikler ile bu yiiklere
kars1 yapinin davranisi incelenmelidir. Bunun i¢in tasarlanacak yapinin ¢evresindeki
akint1 ikliminin tanimlanmasi, bu akintidan kaynaklanan hidrodinamik kuvvetlerin
hesaplanmasi gerekmektedir. Ayrica tasima ve batirma sirasinda olusan etkilerin
analizi, yapinin yorulma analizi, zemin analizi, yap1 elemanlarinin baglanti analizi ve

yerel katt madde hareketinin incelenmesi gereklidir (DLH, 2007: 290).

2.3.8. Suyolu Cevresi ve Bolgeleme

Suyolunun kara tarafi tizerinde st iiste gelen kiy1 seridi, serbest ¢evre ve risk

hatt1 cevresi, suyolu otoritesince ayirt edilmelidir. Bir kiyr seridi veya siniri;
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suyolunu ve kiyiy1 korumak icin gerekli oldugu kadar suyolu isaretlerini yerlestirmek
icin bir yer olarak da gereklidir. Bu kiy1 seridinin mevcut suyolu otoritesi tarafindan
yonetilmesi gerekir. Kiy1 seridi genisligi, set koruma tiiriine gore (palplans veya
dogal set) ve ingaat yontemine gore (duvar, kaya dolgu) belirlenir. Bazen bu setler
ayni zamanda bir sel savunmasi i¢in altyapr olusturur (Novak ve digerleri, 2005:
323).

Kiy1 seridi serbest ¢evrenin de bir kismini olusturur. Kiy1 seridi boyunca;
kaza onleme, kaza raporlama, acil durum ve eylem yonetimi amaglari i¢in, gerekli
araliklarla set tizerine okunabilir sekilde gerekli isaretlemeler yerlestirilmis olmalidir.
Boyut, tasarim ve marka kurulumu ile ilgili bilgiler i¢in UNECE’nin yayinladig1
CEVNI (European Code for Inland Waterways, 2009) rehberi referans olarak
kullanilabilir. Ayrica acil servis ve denetim araglarinin erisimini saglamak igin
suyollar1 boyunca, kiy1 seridinin kara tarafi tizerinde ara¢ gecisi olabilmektedir. Bu
tir bir yolun, rekreasyon aktivitelerine uygun olarak da yapilmas: tavsiye
edilmektedir.

Serbest c¢evre ise; gorlis hattin1 bloke ederek, suyolu isleyisini tehlikeye
sokabilecek herhangi bir bina, dikey bitki ortiisii vb. nesnelerin serbest tutuldugu
suyolu yaninda bulunan bazi bélgelerdir. Suyolu yonetim otoritesi, serbest bolgelerin
nasil kullanilacagini belirlemek i¢in yetkiye sahiptir. Yeni yapilarin ingasi ve mevcut
bir yapinin boyutlarinin degistirilmesi s6z konusu oldugunda, otorite mevcut
kosullar1 g6z oniine alarak suyolu kullanimini etkileyecek herhangi bir degisiklige
izin vermemelidir. Serbest ¢evrelerde, suyolu goriiniirliigiinii engelleyen bitkiler en
azindan uygun peyzaja tabi olmalidir. Serbest ¢evre, kara tarafinda suyolu sinirindan
itibaren Ol¢iilebilir. Palplans ve beton gibi dikey kaplamalarin oldugu yerlerde,
suyolunun sinir1 net bir sekilde tanimlanmigstir. Egimli bir dolgunun oldugu yerlerde,
suyolu sinir1, su hatt1 referans yiiksek su seviyesinin de kesisen noktasidir (RWS,
2011: 58).

Vingler ve asansorler, kullanilmadigi zaman suyoluna ¢ikinti olmamali ve
suyolu siirinin kara tarafinda kalmalidir. Yesil kamusal alanlar, rekreasyon alanlari,
trafik altyapisi, bahgeler, depolama siteleri vb. yerler genellikle suyolu islevlerinin
korunmasi amaciyla anlasmazlik olmayacak sekilde bolgelendirilmelidir. Suyolunda

tehlikeli maddelerin tasinmasi gemi miirettebatt ve yerel sakinlere risk
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olusturmaktadir. Emniyet agisindan, tanimlanmis risk alanlari i¢inde konaklama
amagli hi¢bir binanin yapimina izin vermemelidir. Risk hatlarinin konumu; mevcut
ve gelecekteki ulasim 6l¢egine, tasinan maddelerin niteligine baghdir ve her suyolu
icin ayr1 ayri belirlenmelidir Kabul edilebilir risk limitlerini belirlemek mevcut risk
seviyelerini degerlendirmek ve bu amagla emniyet Onlemlerinin maliyet ve
faydalarmin tahmini biitin risk y6netimi siirecine yardimci olmaktadir. Ig¢
suyollarinda altyap1 (kanal hatti, koprii ve lok bolgelerinde) gibi yerel faktorler
nispeten daha yiiksek kaza sikligina yol agmistir. Bu nedenle altyapr ve trafik
yapisina yonelik bir ¢6ziim aramak daha mantikli bir yoldur. (Nicolet-Monnier ve

Gheorghe, 1996: 175).

2.3.9. Loklar

Lok; en genel tanimiyla hidrolik yapilar semasiyla insa edilerek, seyir yapilan
nehirlerde bir su seviyesinden gelen gemilerinin diger bir seviyeye nakli i¢in hizmet
veren ulastirma yapilaridir (Tanchev, 2005: 697). Literatiirde "ekliiz”, olarak da
bilinen lok sistemleri kanal, nehir ve gollerde gemi gegisinin saglanmasi i¢in su
seviyesini ihtiya¢ duyulan seviyeye ¢ikarmak i¢in yapilmaktadir. Bu anlam da loklar,
iki bas1 hareketli ve su sizdirmaz kapaklarla donatilmis, tistii agik bir kanaldir. Genel
calisma prensibi ise: gemi igeri girdikten sonra, kapaklar kapatilip ve lok odasindaki
su diizeyi algaltilmakta ya da yiikseltilmektedir. Bolmedeki su, istenen diizeye
ulagtiginda, uygun kapak agilarak, geminin loktan ¢ikmasi saglanmaktadir (Kuiper,
1965: 382).

Biiyiik suyollarinda loklar daima 6zel olarak tasarlanmali ve kurulumunun
yerel kosullara uygun olup olmadigini degerlendirmek gerekmektedir. Aslinda loklar
sadece ticari gemiler icin degil, rekreasyonel seyir icin de suyolu {izerinde
bulunmaktadir. Sekil 9, genel olarak bir lok kompleksini gostermektedir.
Operasyonel ag¢idan bakildiginda, lok sisteminde bir geminin aktarimi bir dizi
islemden olusmaktadir. Ornegin; diisiik su seviyesinden, yiiksek su seviyesine gegis
yapacak bir gemi operasyonunda, stirec DSS tarafinda kapilarinin acilmasi ile
baglamaktadir. Gemi daha sonra mansap kanalindan lok odasina girer ve kapilar

tekrar kapatilir. Lok odasi i¢inde su seviyesi YSS seviyesi ile esitleninceye kadar, su
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ile doldurulduktan sonra arka kapilar agilarak gemi YSS kanali icine alinmaktadir
(Tanchev, 2005: 697).

Giintimiizde birgok modern lok sistemi bulunmaktadir. Lok odalarinin
yapimlarinda genellikle beton kullanilirken; kapaklar, ¢elik levhalardan
yapilmaktadir. Kapaklar ve savaklar, hidrolik enerji ya da elektrikle ¢alismaktadir.
Loklar, daha biiyiik araglarin girmesini saglayacak bi¢imde biiyiitiiliince, kanallardan
aliman su miktar1 da artmigtir. Bu sorunun {istesinden gelmek icin, su pompalama
yontemine ya da yedek su havuzu yapimina basvurulmaktadir. Yedek su havuzu,
loktan bosalan sularin bir bolimiinii tutmaya yarayan kii¢iik bir havuzdur. Bu havuza

alinan su, daha sonra lokun yeniden doldurulmasinda kullanilmaktadir.

Sekil 9: Bir Lok Sisteminin Sematik Gosterimi

On Kani Odasi Arka Kapi Odasi
Lok Odas:

i
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3
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renisligi Oda Genislifi
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aisl =
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Lok Kapilari Plan Goriiniimii
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Kapi Esigi |
Yiksekligi

Y an Profil Gériiniimii

Kaynak: OCDI, 2009: 662

Ayrica trafik kontrolii acisindan bugiin bir¢ok lok gemi tutma baseni
(havzasi) ile birlikte insa edilmektedir. Bir tutma basenli lokta asagidaki unsurlar
bulunmaktadir (RWS, 2011: 61).

. Lok odasi, baglama halkalar1 ve babalar,

o Lok giris kapilari,
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. Bir seviyelendirme mekanizmasi (savak veya drenaj),

. Kontrol binalari,

. [saretlendirmeler,

o Aydinlatmalar,

. Haberlesme cihazlari,

. Emniyet cihazlari,

. Kilavuz usturmacalar,

o Baglanma tesisleri ve usturmagalari

Bunun disinda bir tutma basenli lokta suyolu hatti ile lok kapis1 arasinda “¢alisma
dis1 bolgesi” olarak isimlendirilen ara geg¢is bolgesi bulunaktadir.

Lok odas1 i¢in gerekli olan su miktar1 havuzun uzunlugu ve genisligi ile
orantilidir. Lok st ve alt kapilarinda genislik ve derinligi, esik hasar riskine ve
gemilerin sorunsuz bir hizla girip ¢ikabilmesi ihtiyacina baglidir. OCDI (2009: 662),
bir lok tasarimi ve kurulumunda dogal kosullarin insaat maliyetleri tizerinde biiyiik
bir etkiye sahiptir oldugunu belirterek, lok konumlarinin belirlenmesine 6zen
gosterilmesini tavsiye etmistir. Diger bir faktor olarak ise loktan ge¢mesi beklenen
gemilerin sayisi ve boyutlaridir. Bu amacla suyolunun trafik hareketine gore bir
lokun derinlik, genislik ve uzunluguna yonelik genel bir denklem 6nermistir:

Etkin Su Derinligi: t +d

Etkin Genislik: B . Paralel Gemi Sayis1 . En A¢iklig1

Etkin Uzunluk: L . Siralit Gemi Sayis1 . Boy A¢ikligi

RWS’ye gore (2011: 66), lok odasi derinliginin, gemi omurgasina orani
0.75’den fazla ise, emniyetli sayilmaktadir. Lok tasariminda, bekleme alanlari
arasinda odalarin kullanilabilir uzunlugu, referans gemi uzunlugunun (L) en az 1,1
kat1 olmalidir. Geminin bagli oldugu lok odas1 genisliginde, geminin iki tarafinda
0,2m uzunlukta usturmacalarin bulunmasi gerekligi dikkate alinmalidir. Bir tutma
basenli lok trafigini organize etmek i¢in kullanilir ve ayn1 zamanda gelen gemilere
usturmacalara kadar kendi hizim1 azaltma firsati da vermektedir. Tutma baseni, lok
ekseni dogrultusunda ve tiim uzunlugu boyunca diiz olmalidir. Yerel kosullara bagh
olarak gerekli ise, tutma basen ekseni lok eksenine 5° kadar bir acgida da
olabilmektedir. Sel savunma gereksinimleri acisindan, dis kapilarin boyutlar1 ve

tasarimi incelenmeli ve kapilarin kilitleri bu dogrultuda olmalidir. Tutma havzasinin
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kapis1 kapatildiginda lokun tam tesekkiillii bir su savunma yapisi olarak ¢alismasi
gerekir. Bir asansorlil lok sistemi ¢ogu zaman agiktir bu nedenle, yogun ve bloke
edilemeyen suyollarinda, bir asansor lok iizerine emniyetli lok kapilari monte
edilebilmektedir.

Minimum kapasite lok bir seferde tek bir gemi alabilen bir loktur. Bir lokun
kapasitesi oda boyutlar1 ve dongii siiresinin yani sira, trafik hacmi ve gegen gemi
boyutlarina da baglhdir. Lok kapasitesinin verimli olarak kullanilabilmesi i¢in kii¢iik
gemilerin lok odasinda yan yana oturtulmas: ve tek bir dongii icinde daha ¢ok
geminin gecebilmesi saglanabilir. Bunun i¢in tasarimda loku maksimum kapasitede
genis yapmak ya da yat gibi tekneler icin ayri bir lok olusturarak ekstra kapasite
olusturmak miimkiindiir. Bir geminin gegis siiresi, bekleme siiresi, lok havuzundan
gecmesi i¢in gerekli zaman ve havuzda tutulma zamanindan olusur. Bir yolculuk
planlanirken, uzun bir lok gecis siiresi, konteyner ve yolcu tagimacilig1 gibi tarifeli
hizmetler i¢in 6zellikle 6nemlidir. Uzun gegis slireleri bazen daha yiiksek tagima
maliyetleri ile sonuc¢lanabilir (Wu ve Pang, 2014: 31).

Trafik hacminde 6nemli dalgalanmalarin oldugu yerlerde loklarin ara girisleri
daha uzun olabilir. Gemiler bu uzun lok odalarinda yiiklenir. Bu ara giris odalari,
yogun zamanlarda lok sisteminin ¢alismasini diizenlemek i¢in kullanildigindan, lok

kapasitesini artirmak i¢in yapilan bir adim olarak algilanmamalidir.

2.3.10. Suyolundan Gecen Kopriiler

Trafik yonetiminde operasyon verimliligi adina, bazen suyollari {izerine bir
koprii yapma karar1 kaginilmaz olabilmektedir. Yeni bir koprii insaati suyollarindaki
giincel kurallara gore yapilmali veya mevcut kopriilerin yenilenmesi icin gerekli
disiplin saglanmalidir.

Mevcut bazi kopriiler suyolu tasarimindaki kurallara uymayabilir ancak bu
onlarin teknik émriiniin sonuna kadar degistirilmesi gerektigi anlamina gelmemelidir.
Ornegin, genellikle koprii tasariminda dolayli riizgar sorunlarmin belirli bir hesabi
alinmaz, bu sorunlar ancak kopriiniin ¢evresindeki alanda yan riizgarlara ani maruz
kalma durumu yasandiginda 6nemli hale gelir. Ayn1 sekilde suyolu hattinda mevcut

bir koprii, suyolu seyir i¢in 1slah edilmeden ve tasimacilik yapilmadan ¢ok 6nce insa

76



edilmis olabilir. Ko6prii, tercihen suyolu diiz bolimler {izerinde ve dik kavsaklarda
yer almasi gerekmektedir. Bu miimkiin degilse, suyolunun yerel faktorleri, trafik
hacmi ve yogunlugu tasarimda dikkate alinmalidir (Knott ve Prucz, 2014: 95).

Bir suyolunda, ardigik iki koprii arasindaki mesafeyi dogru sekilde ayarlamak
icin 6nemli nedenler vardir. Koprii bir tikanmaya neden olursa, kaptanin rotasini
diizeltmek icin zaman ve mesafe ihtiyact bu nedenlerin basinda gelir. Hareketli
kopriiler arasindaki mesafe cok kiigiik oldugunda gemiler koprii oniinde birikerek
trafik sorunlarina yol agabilmektedir. Ayrica kaptan koskii inen, yliksek konteyner
gemileri tekrar yiikselmek i¢in zamana ihtiya¢ duymaktadir.

Kopriilerin yol actigi sahte radar yansimalari da nadiren de olsa trafik
emniyeti agisindan risk tagimaktadir. Bu nedenle tasarimda, kopriiler arasi mesafe
biitiin bu faktorler g6z onilinde alinarak hesaplanmalidir. Sabit veya hareketli koprii
se¢imi; dar, normal veya tek seritli suyolu profilinde trafik hacmine bagl olarak,
belirlenmektedir. Sabit kopriiler genellikle hareketli kopriilere gore daha az maliyetle
insa edilmektedirler. Bunun yaninda, ayri bir operasyon da gerektirmeyip, karayolu
ve suyolu lizerinde trafik herhangi bir aksamaya neden olmamaktadir. Bu baglamda,
yeterli ylkseklikte sabit bir koprii, acik suyollar1 disinda, hareketli bir kopriiye
nazaran tercih edilebilir (Koglin, 2003: 490).

Hareketli kopriilere, genellikle dar veya tek serit profil suyollar1 tizerinde izin
verilmektedir. Dar profilde, mekanizmanin hareketli pargasi kopriiniin altindan ki
gecis acikligr oldugu varsayilarak, suyolu kenarinda olmalidir. Tek seritli profilde,
hareketli par¢a suyolu ekseni {izerine denk gelmis olmalidir. Koprii ayagi yan
acikliklarindan ise, gezinti teknelerinin ve kiigiik ticari gemilerin seyrinde

faydalanilmaktadir (RSW, 2011: 96).

2.3.11. i¢ Suyolu Limanlar

Limanlar; gemilere riizgar, akinti, dalga, buzlanma ve ylizen buz pargalarina
kars1 emniyetli bir siginma alani olustururken, yolcu ve yiiklerin aktarilmasi ve yer
degistirilmesini saglamak amaciyla insa edilmektedir. I¢ suyollarmda limanlar bes
ana tipe ayrilmaktadir:

° Iskele ve rihtimlar
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. Lok sisteminde tutma basenleri

. Dok ve tali limanlar
o Geceleme tesisleri ve limanlari
. Gezi amagli tekneler icin limanlar

Yilda 30 binden fazla ticari gemi hareketleri olan yogun suyollar1 iizerinde ve
sinif V veya daha yliksek suyollar1 boyunca, iskele ve rthtim yapimindan miimkiin
oldugunca kag¢milmalidir ve bunun yerine dok insa edilmelidir. Elbette ki bu kural
hi¢bir engelleyici su hareketi olmayan, ¢ok genis suyollar: i¢in gecerli degildir.
Normal ve sakin sularda, bir referans geminin iskeleye demirlendigi alan tamamen
bitisik kiy1 disinda bir yer olmalidir. Tasarimda; suyolundan gecen gemilerin hiz
kisitlamalarinin engellenmemesi ve seyir emniyeti adina, en azindan referans
geminin eni kadar olan bir girinti alam1 yaratilmalidir. Uzun yollarda rihtim ve
iskeleler arasindaki mesafe, toplam yolculuk hiz1 tizerinde olumsuz bir etkiye sahip
olabilmektedir. Limanlar ve iskeleler arasindaki mesafe yaklasik bir saatlik yolculuk
siiresinden daha az olmamalidir. Bagka bir deyisle sinif III veya alt sularda 10 km,
sinif IV ve yukarisindaki suyollar1 tizerinde 15 km. olmalidir. Ancak yerel kosullar
bu kuralda sapmay1 neden olabilir (RWS, 2011: 117).

K1yt rihtimlarmin  varligi, seyir adma gercek kiy1 c¢izgisi goriisiini
engellememelidir. Ayrica bir iskele kesiti de suyolu boyutlarinda kontrol edilebilirlik
acisindan sorunlarma neden olmamalidir. Iskeleden, suyolu yatay diizlemine gecis en
azindan 1/2 arasinda kademeli olmalidir. iskele derinligi suyolu ile ayn1 olmalidir.
Iskelenin uzunlugu, L referans gemi uzunluguna gére en az 1,1L olmalidir. Tek bir
sabit vin¢g veya duba olan yerlerde baska bir geminin baglama alanina hareket
edebilmesi i¢in uzunluk 2L olmalidir. Liman ekseni, genel olarak kanala dik bir
acida yer almalidir ve giris - ¢ikislarda emniyet acisindan giincel su seviyesi yiiksek
olmalidir. Engelsiz bir goriis hatti saglanmali ve manevra igin riizgar sorunlarini
onleme yollar1 da dikkate alinmalidir. Liman giriginin genisligi referans geminin (B)
enine oranla, en az 4B olmalidir. Kanal ve nehrin yapisina baglh olarak akintili gibi
faktorler liman agz1 genisligi hesaplanirken goz ontinde bulundurulmalidir. Liman
agz1 seklinin sedimantasyon miktar1 i¢in 6nemli etkileri olabilir. Limanlarda baglama
icin yeterli bir genislik olmali, liman igerisinde her iki tarafinda da demirli gemi

oldugu durumlarda manevra sorunlarina yol agmamalidir. Baglama alani, L referans
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gemi uzunluguna goére 1,2L bir alan uzunlugu gerektirmektedir. Liman agzi
bitisigindeki suyolu ile ayni derinlikte olmalidir (Tsinker, 2004: 27; RWS, 2011:
118).

Nehir limanlarinin bakimiyla ilgili en énemli islem, nehir sularinin tagidigi
altivyonlarin nehir agzinda olusturduklar1 birikintilerin temizlenmesidir. Bu nedenle
limanlarin stirekli olarak dipleri taranip temizlenmelidir.

I¢ suyollar1 i¢in liman tasarimlarinda bir diger ¢énemli nokta da terminal
alanlarinin planlamasidir. Terminaller, limanlarda yiikiin tipine ve paketleme sekline
gore ylkleme/bosaltma ve diger operasyonlari belirlenmektedir. Bu nedenle
terminal, her yiik tiiriine i¢in birbirinden farkli 6zelliklerde ve boyutlardadir. Tablo
13°de terminallerin tipine bagh olarak diinyada kabul edilen tipik minimum

boyutlarina yer verilmistir.

Tablo 13: Terminallerde Minimum Alan Boyutlar

Terminal Tipi Apron Genisligi (m) Geri Saha Genigsligi (m)
Genel Kargo 20 90-120

Konteyner 50 700

Cok Amagh 50 400

Kaynak: DLH, 2010: 276

Terminal diizeni belli 6l¢tide segilen ellegleme sistemine baglidir. Terminal

planinin gelistirilebilmesi i¢in asagidaki elemanlarin boyutlarinin belirlenmesi

gerekmektedir:
. Rihtim uzunlugu ve rihtim kreni sayisi,
. Apron alant,
o Depolama alani,
. Yiik transfer alani,
o Hizmet binalar1.

On planlama calismalar1  genellikle amprik ifadeler kullanilarak
yapilmaktadir, ancak uygulama planlar1 i¢in simiilasyon modelleri yardimi ile

optimum terminal planlamasi yapilabilir (DLH, 2007: 108).
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2.4.1C SUYOLLARINDA OPERASYON, YONETIM VE BAKIM

2.4.1. Operasyon

I¢ suyollarinda operasyon emniyeti, deniz tasimaciliginda oldugu gibi; insan
sagligl, gemi ve yiikiin emniyeti ve gevre yonetimini igerir. I¢ suyollarinda altyap:
(kanal hatt1, koprii ve lok bolgelerinde) gibi yerel faktorler nispeten daha yiiksek
kaza sikligina yol agmistir. Bu nedenle altyap: ve trafik yapisina yonelik bir ¢6ziim
aramak daha mantikli bir yoldur. (Nicolet-Monnier ve Gheorghe, 1996: 175).

I¢ suyollarinda 6zellikle koprii ve lok gibi hareketli mekanizmalarda hiz
azaltilmast ve kaptanlarin dikkatinin saglanmasi zorunludur. Ciinkii bu yapilarin
cevresinde kaza riski daha yiiksektir. Suyolu yonetim otoritesi, bu nesneleri gemi
kaptanlarinin davranislarina goére bir kaza olasiligim1 en aza indirecek sekilde
tasarlamalt ve operasyonundan emin olmalidir. Buna ragmen yine de bir kaza
meydana gelirse, sonrasindaki hiikiim ve prosediirlerin kaza etkisini en aza indirmek
icin kullanilabilir diizeyde olmasi gerekir. Kaza riski, teknik onlemler ve gerekli
isletme prosediirleri ile minimumda tutulmalidir. CVB (1996: 13) I¢ suyollarinda
operasyon emniyeti adma birtakim temel ilkeler yaymlamis ve bu ilkeler
Rijkwaterstat (2011: 127) tarafindan revize edilmistir:

. Hareketli nesnelerin faaliyetinde operatér siirecin  emniyetini
saglamali ve hareketli parcalarin yaninda herhangi bir insan ve nesnenin olup

olmadigini teyit etmek i¢in gorsel olarak da kontrol etmelidir.

. Bir tehlike ortaya ¢ikarsa hareketli nesneleri durdurmak miimkiin
olmalidir.

. Bir mekanizma bir seferde bir yerden kumanda edilebilmelidir.

° Emniyet hiikiimleri, normal islemler sirasinda alinamaz; acil

durumlarda, operasyonlarin, emniyet hiikiimlerine hizli gecis imkani prosediirler
tarafindan garanti edilmelidir.

. Acil durum operasyonu sadece bir nesnenin emniyetli hale
getirebilmesi i¢in tasarlanmistir ve asla diizenli normal bir ¢alismanin alternatifi

olarak kullanilmaz.
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. Sadece kalifiye personel bir koprii ya da loku calistirmalidir.
Operasyon yontemi, rehberlerde acik ve net bir sekilde belirtilerek; ilgili personel s6z
konusu operasyon i¢in genel ve 6zel egitimi almis olmalidir. Bu kisi ayn1 zamanda,
emniyet risklerinin ve gerekli prosediirlerin farkinda olmalidir.

o Yonetim otoritesinden prosediirler hakkinda yeni bir talimat gelene
kadar, diger personeller nesne tizerinde ¢alismamalidir.

o Operasyon siire¢leri, yetkileri, prosediirler, is talimatlar1 ve IT (Bilgi
Teknolojileri) kaynaklart miimkiin oldugunca tilke genelinde ayni olmalidir.

Operasyon ilkelerinde ayrica lok ve kopriilerin operasyonu i¢in dort yontem
yer almaktadir: Sorumlusu personel tarafindan "yerinde operasyon”, Mekanizmalarin
hemen yakininda bir kontrol binasi veya merkezi olmadan sorumlu personel
tarafindan "uzaktan ¢aligma”, sorumlu personelin islemi baglattig1 daha sonra siirecin
otomatik olarak devam ettigi "self-servis operasyon” ve insan miidahalesi olmadan

p

mekanizmanin tiim siireci baslattig1 ve tamamladig1 "otomatik operasyon”.

Istek tizerine operasyon ise normal ¢alisma saatleri disinda bir kaptanin veya
kullanicinin talebi {izerine yapilan ¢alismadir. Bu durum yerinde ve uzaktan ¢alisma
icin de gegerlidir. Teknik agidan, istek {izerine operasyon diizenli ¢alisma siirecinden
farkli degildir. Istek iizerine operasyon, bazen ekstra maliyetler getirse de suyolu

kullanimini artirabilir.

2.4.1.1. Karayolu Trafiginin Kesilmesi

Suyolu yonetim otoritesi, suyolu trafiinde bir koprii agarak, karayolu
trafiginin isleniglerine miidahale edebilmektedir. Bu nedenle, karayolu trafigi i¢in
yasal hiikiimler ve UNECE’nin yayinladigi CEVNI (European Code for Inland
Waterways, 2009) rehberi uygulamalarda dikkate alinmalidir. Bu baglamda
Tiirkiye’de mevcut kanun ve yonetmelikler:

o 2918 Say1li Karayollar1 Trafik Kanunu

. 3465 Sayili Karayollart Genel Miudiirligii Disindaki Kuruluslarin
Erisme Kontrollii Karayolu (Otoyol) Yapmmi, Bakimi Ve Isletilmesi Ile
Gorevlendirilmesi Hakkinda Kanun

o Karayollar1 Trafik Yonetmeligi
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. Trafik Isaretleri Hakkinda Yonetmelik

o Karayolu Tasima Yo6netmeligi

o Tehlikeli Maddelerin Karayoluyla Taginmas1 Hakkinda Yo6netmelik

o Karayolu Trafik Gilivenliginin Saglanmas1 Yoniinden, Yolun
Yapisinda Yapilacak Her Tiirlii Calismalarda Almacak Tedbirler ile Karayolu
Disinda, Kenarmnda Veya Uzerindeki Diger Levhalar, Isiklar Ve Isaretlemeler
Hakkinda Yo6netmelik

. Karayolu Yol Boyu Miihendislik Yapilar1 I¢in Afet Yonetmeligi

. Kiy1 Ve Liman Yapilari, Demiryollari, Hava Meydanlar1 Insaatlarina
[liskin Deprem Teknik Yoénetmeligi

Bu uygulama talimatlar1 yol yonetim otoritesi tarafindan trafik ve karayolu
emniyeti adina, trafigin diizgiin akisini saglamak i¢in tasarlanmustir. Kurallar;
isaretler, isaretlerin konumlandirma kurallar1 ve onlarin anlam figlirasyonlarimi
gosterir. Ayrica, isaretlerde kullanilan malzeme, renk ve sinyal 1siklar1 boyutlarinda
diizenlemelerle ilgili bolimleri igerir. Tiirkiye i¢ suyollarinda hareketli kopriilere dair
herhangi bir yasal diizenleme olmadig: i¢in Rijkswaterstaat’in (2011), "Kopriileri
Agmak I¢in Karayolu Trafiginin Durdurulmas1 Emniyet Prosediirleri”, tasarimda bir

cerceve olusturabilir.

2.4.1.2. Kontrol Merkezleri

Bir kontrol merkezi, birden fazla lok ve/veya kopriiniin ¢calistirildigi yerlerdir.
Kontrol merkezinin ayr1 bir bina olmasi1 gerekmez; herhangi bir binada 6zel
donanimli bir oda da olabilmektedir. Birden fazla nesne veya mekanizma operasyonu
icin tasarlanmis kontrol merkezleri iki kategoriye ayrilir: nesnelerden bagimsiz
bolgesel kontrol merkezleri ve biiyiik loklar veya lok kompleksleri icin kontrol
merkezleri. Ikinci tip kontrol merkezlerinde, tek bir is istasyonunda, bir lokun
caligmasi i¢in uygulanabilir ve en az bir bagka nesne i¢in ¢aligma istasyonu uzaktan
kullanim ile kontrol edilebilmektedir (PIANC, 1996: 7).

Mevcut uygulamalara paralel olarak, kontrol merkezleri, esnek ve tirev
calisma programlari i¢in donanimlhidir. Baska bir deyisle: tek bir operator giivenle iki

eszamanlt veya Ortiisen calisma siireglerini  gerceklestirebilir. Bir ¢alisma
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istasyonunda, baska bir terminale ait tim bilgileri gosteren bir entegre konsol
bulunur. Terminallerde ¢alisma istasyonlar1 ile aymi 6zellige sahip olan, bir nesne
veya mekanizmaya yonelik stirekli bir baglanti vardir, ancak nesne bir kerede
yalnizca bir istasyondan calistirilabilir. Kontrol merkezlerinde entegre bir otomasyon
ile kontroliin diger bir merkeze transfer olmasini saglayan, birbirine baglantil
sistemler de bulunabilmektedir. Operatorler, programlarda calisanlar arasinda esit is
yikiinii saglamak ve takim halinde, koordineli bir sekilde ¢alismayr saglamakla
sorumludur. Calisma istasyonunda, buna uygun operasyonel isler oldugunda iki
caligsma siireci, ayn1 anda gergeklestirilebilir ve takip edilebilir sekilde ayarlanir. Bu
caligma yontemi, ¢esitli nesnelerin dogrudan izlenmesi ve kontrolii i¢in gerekli olan,
dongiisel periyotlarin olusmasina ve sistemsel bir ¢alisma programina zemin hazirlar.
Bu siireglerin birlestirilmesi tamamen sirali bir operasyon gerceklestirilmesi seklinde

avantajlara sahiptir (PIANC, 1996: 10; RWS, 2011: 143).

2.4.1.3. Suyolu Trafik Kontrolii

Trafik kontroliinde; Nehir Bilgi Servisi (River Information Services-RIS)
Avrupa diizeyinde bilindigi gibi, ayn1 zamanda bir hizmet veya operasyon bigimi
olarak kabul edilebilir. PIANC (2002), ¢alisma grubunun hazirlamis oldugu RIS
Rehberi, Avrupa Komisyonu tarafindan da onaylanmistir. RIS sisteminin

kurulabilmesi i¢in en azindan asagidakiler saglamalidir:

o Yolculuk planlama bilgisi

. Smif V ve daha yiiksek suyollar iizerinde bir elektronik nehir haritasi,
o Elektronik seyahat ve kargo bilgileri

. Online nakliye raporlari

. RIS merkezleri

2.4.2. Yonetim ve Bakim

Yonetim ve bakimin amaci genel anlamda altyapr islevselligini belirlemek ve
korumaktir. Yonetim ve bakim arzu edilen islevselligi; miimkiin olan en diisiik

maliyetle, uzun vadede garanti etmenin miimkiin oldugu noktalarin belirlenmesini
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icerir. Suyolunda bu durum, emniyetli, sorunsuz ve verimli bir sekilde mal ve insan
tagimaciligin yapilmasi ile miimkiin olabilmektedir. Bu anlamada varlik yonetimi;
suyolunun Omrii boyunca tim risk ve maliyetlerini dikkate alarak hesaplanan
performans ile belirlenen hedeflere iligskin agin optimum kullanimina odaklanarak,
daha genis bir yaklasim getirmektedir. Suyollarinda varlik yonetimi i¢in anahtar
kavramlar; glivenilirlik, kullanilabilirlik, siirdiiriilebilirlik ve emniyettir (PINE, 2004:
506).

Yonetsel hedefler dogrultusunda, onceliklerin belirlenmesi gerekmektedir.
Yonetim nezdinde, afet ve vaka senaryolarinin giincellenmesi ve olasiliklara karsi
organize yanitlar hazir olmalidir. Erisilebilir veri tabanlarina, altyap1 ve operasyonel
yonetiminin desteklemesi i¢in ihtiya¢ vardir. Veri toplama sistemlerinin aktif
kullanimi1 da bir yonetim stratejisi olarak kabul edilebilir.

Yonetimin temel gorevlerinden biri de; emniyet, ticaret (tasimacilik), ¢evre ve
isletme ile ilgili tiim suyolu ydnetim otoritelerinin uymak zorunda oldugu yasal
mevzuata hakim olmak ve gerekliliklerini yerine getirmektir. Ilgili kanun ve
yonetmelikler ile suyollar1 fonksiyonlarinin yasal diizlemde ideal yonetim ve
organizasyon planlamasi yapilmalidir. Ayrica tiim yonetim programlari, normal ve
istisnai sartlarda yonetim ve mali kaynaklar ilgili yasal ¢cercevede olusturulmalidir.

Yine de tasarimda yonetim anlaminda ana tema, seyre yonelik suyolu aginin
yonetimidir. Yonetimin diger fonksiyonlar1 i¢in tasarimsal sinir, nehir ve kanal
sistemlerinde seyir etkilemeyecek sekilde herhangi bir altyapisal miidahale

planlamaktir.

2.4.2.1. Bakim

Suyollarinin fiziksel olarak korunmasi i¢in; yillik veya genel bir sablonda,
sabit veya degisken bir takvim {izerinde yiiriitiilen bir takim bakim faaliyetleri vardir.
Bakim; bakim kontrolleri, kararlastirilan koruma planlar1 ve bakim programlari,
zaman ayirma, insan glicii ve finansal kaynaklarin kullanilmasi temelinde
gerceklesir. Herhangi bir teknik ariza ve olaya derhal tepki verebilme kabiliyeti de
onemlidir. Suyolu yonetiminin biit¢e sistemine baglh olarak, is ve bakimu ile ilgili

onlemler, iyilestirmeler, kullanim, genisletme ve insaat arasinda bir ayrim yapilabilir.
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Yonetim otoritesinin ilk riskleri dikkate alarak se¢mesi gereken ii¢ bakim yaklagimi
vardir (Gijt ve Broeken, 2005: 493):

o Kosula bagimli bakim: Dolayli kayip biiyiiktiir ve kesinlik, hata
noktasmna kadar kiictiktiir. Parcalarin durumu diizenli olarak kontrol edilir ve
miidahale seviyesine ulasildiginda 6nlem olarak degistirilmesi gerekir.

o Diizenli veya operasyonel omre bagimli bakim: Dolayli kayip
biiyliktiir ancak hata noktasina kadar kesin bir gorecelilik derecesi vardir; 6nlem
olarak, yedek par¢a veya yenisini kullaniminin gerekliligi belirli bir siire sonra ortaya
cikar.

o Arizaya bagimli bakim: Hataya kadar dolayli kayip kiigiiktiir ve
islevselligi devam edebilir; arizali birimin yalnizca bir par¢asinin degistirilmesi veya

tamir edilmesi s6z konusudur.

2.4.2.2. Koruma Plan1

Bir koruma plani, suyolundaki her nesnenin korunmasinda yer alan; énlemler,
maliyetler ve gerekli performansin saglanmasina yonelik tiim faktorleri
aciklamalidir. Koruma planinda, suyolu yonetim otoritesi; sistemin veya nesnelerin
tim parca gereksinimlerini ve hangi miktarda ve Olciide olmasi gerektigini
belirleyerek, bunlar yapilmaz ise, hangi olasiliklarin meydana gelebilecegini ve ne
kadar maliyet alacagin belirlemekle ytikiimliidiir. Ayrica 6ntimiizdeki yillarda hangi
bakim ve denetim onlemlerinin gerekli olacag: tespit edilerek, planin diizenli olarak
giincellestirilmesi gerekmektedir. Koruma plani, i¢ suyolu yonetimin kullanimi i¢in
tasarlanmali, ihtiya¢ halinde gerekeni 6grenmek icin her zaman erisilebilir bir
calisma belgesi olarak goriilmelidir (RWS, 2011: 152).

Koruma planinda, denetim parametreleri her nesne i¢in tanimlanmis olmali ve
miidahalenin gerekli oldugu bir deger ayarlanmalidir. Bu deger araligi; miidahale
seviyesi olarak bilinir. Mudahale seviyesi, fonksiyonel gereksinimlerle, emniyet
marjlarina veya nehir agizlarinda sedimantasyon birikmesi gibi yerel durumlara baglh
olabilmektedir. Bakim nesnenin diizgiin isleyisini saglayarak bir 6l¢iide onun
kalitesini artirmaktadir. Tablo 14’te kanal ve nehir yataklarinda denetim yontemleri

ve sikligina dair baz1 6rnekler gosterilmektedir.
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Tablo 14: Denetim Ve Miidahaleye iliskin Bazi Ornekler

Boliim Koruma Onlemi Miidahale Seviyesi Denetim Sikhg:
Celik Levha dg?slgarliell:lgsi Kalinliklarinin bozulmasi iki yilda bir
Kaziklar S1zintinin Kum taginmasi dahil .
durdurulmasi sizint1 Altiayda bir

5 cm’den biiytik ¢atlak

Doldurulma skiintii ol

Levhalarn veya ¢okiintii olugsmasi

Arkalarinin Bank iizerini bigmek Uygulanmaz Yillik
Doldurulmasi

Bitkileri budamak Gorliniirliigiin bozulmast
2 m?’den fazla tas
Kaya Dolgu Set Kaya doldurmak eksiklii Yillik
Kanal Yatag1 Dip taramast Dip d,e .r1n11g1'n1n Yﬂhl.( — 6 yillik
degismesi periyodlarda

Kaynak: RWS, 2011: 152

Tablo 14’te verilen bilgiler, i¢ suyollarinda bir koruma planinda belirtilen
miidahale seviyesi ve denetim sikliginin; fonksiyonel gereksinimlerle ve emniyet
marjlarina gore nasil sekillendigi gosteren bir 6rnektir. Gergekte boyle bir planlama
yonetim otoritesi tarafindan s6z konusu suyolunun lokal 6zelliklerine gore ayrica

diizenlenmelidir.

2.4.2.3. Tikanikh@in Azaltilmasi

Bakim c¢aligmalari, gemilerin en az maruz kalacagi sekilde yiiriitiilmeli,
tikaniklik ve gecikme miimkiin olan en kisa siirelerde olmali ve bu siirecte seyir
emniyeti garanti edilmelidir. Kaptanlar ve diger suyolu kullanicilari ile zamaninda
iletisim kurabilmek miimkiin olmalidir. Calismalarin, yil i¢inde belli bir takvimi ve
programi olmali ve bu tarihler suyolu yonetim otoritesi tarafindan ti¢lincii sahislarla
paylasilmalidir. Tikaniklik, her suyolu tizerinde bir yerle sinirli olmalidir. Lok gibi
mithendislik yapilar {izerindeki bakim caligsmalarinda, gemiler gecikmeli de olsa,
baska bir yoldan hedeflerine ulasabilir olmalidir.

Rijkswaterstaat (2011: 155), bu konuda "Daha Az Tikaniklik” programi adi

altinda yedi adimdan olusan uygulanabilir baz1 evreler belirlemistir:
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1) Akillh planlama: Bir tikanikliga neden bakim calismalari en iyi
sekilde geceleri veya sessiz zamanlarda ve / veya vardiya sistemi {izerinde
gergeklestirilir. Bazen kisa siireli bir tam tikaniklik, uzun siireli bir kismi
tikanikliktan daha iyidir.

2) Akill tasarim: Lok kapilarimin hizli ve kolayca degistirilmesi gibi
onlemler tikanikligi azaltmak icin tasarim asamasinda alinabilir. Standardize bir
tasarim ile daha kolay yapisal unsurlar elde edilmelidir.

3) Operasyonel trafik yonetimi: Tikanikliktan kacinilmast mimkiin
degilse, operasyonel trafik yonetimi ile tikanikligi etkisi azaltilabilir. Tek seritli
trafigi organize etmek ya da gemileri alternatif giizergahlara yonlendirmek gibi
ornekler verilebilir.

4) Paydaslar ile koordine: Kullanicilar ve diger paydaslarin temsilcileri
ile blok siireleri goriismek, gerekli koordinasyonu saglamak ve zamaninda
kamuoyunu bilgilendirmek her zaman gereklidir. Erken koordinasyon kabul
edilebilirligi artirir.

5) Bolgesel isbirligi: Ag koridorundaki diger suyolu yonetim yetkilileri
ile istisareler ile suyollarinda uzun stireleri tikaniklig1 ve alternatif yollar tizerinde
eszamanli tikanikliklar1 6nlemek gerekir.

6) Hedef bilgiler: Tikaniklik siiresince hedeflenen bilgiler; tikanikligin
nedeni ve siiresi, 6zellikle mevcut gecikme hesabi ile suyolu kullanicilarin seyahat
planini degistirebilir ve belki de bir alternatif bir rota kullanmak isteyebilirler.

7) Sozlesmeler: Bakim sozlesmeleri; tikanikligi azaltmak i¢in alinan
onlemler, ya da planlanan tarihleri asan bakimlarin ceza maliyetleri, erken bitirme ya
da geri 6deme icin tesvikler seklinde, tikaniklig: siiresini azaltmak i¢in mali tesvikler

icerebilir.
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UCUNCU BOLUM
GUZELHISAR DERESi VE HAVZASININ iC SUYOLU KANALI OLARAK
PLANLAMASI VE TASARIMI

Bu boliimde, Giizelhisar Deresi’nin Aliaga Organize Sanayi Bolgesi i¢in i¢
suyolu kanali olarak planlamasina ve tasarimina yonelik olan arastirma ii¢ baslik
altinda incelenecektir. Ilk iki baslkta tasarim cevresi ele alinarak sirasiyla; Aliaga
Ilgesi’nin sosyo-ekonomik ve fiziksel durumu, Giizelhisar Deresi ve ALOSBI’ye dair
bilgiler verilecektir. Son baslikta ise Glizelhisar Deresi’nin i¢ suyolu kanali olarak
planlamas1 ve tasarimi arastirmasinin amacindan, éneminden ve metodolojisinden
bahsedilecek, Boliim 2 temelinde seyir olanaklar1 agisindan analizi ele alinacak ve

son olarak ¢alisma sonucunda elde edilen bulgular degerlendirilecektir.

3.1. ALIAGA ILCESi SOSYO-EKONOMIK VE FiZiKSEL DURUMU

3.1.1. Aliaga'nin Tarihgesi

Aliaga, tarih boyunca insanlik tarihinin en 6nemli uygarliklarinin kuruldugu
Aiolis bolgesinde kurulmus ve tarih i¢inde bir¢cok uygarlik bolgede var olmustur.
Arkeologlarin yaptig1 kazilar ve arkeolojik bulgulardan Aliaga'min bulundugu
bolgede ilk yerlesimlerin milattan 6nce 3500'lii yillarda oldugu anlasilmaktadir.
Kyme, Myrina, Gryneia, Pitane gibi tarihi kentler Aliaga bolgesindedir. Bizans'in i¢
dinamiklerinden kaynaklanan sorunlar, Arap akinlar1 ve dogal afetler bolgenin
tarihsel siirecinde 6nemli degisikliklere neden olmustur. Ozellikle 1025'de meydana
gelen deprem bolgeye biiyiik zarar vermistir. Aliaga, Osmanli doneminde bir ¢iftlik
halindeyken siire¢ i¢inde kiiciik bir kdye, Cumhuriyet doneminde 1937'den itibaren
bir balik¢1 bucagina donismiistiir. Aliaga, 1960l yillarda hayata gegirilen 1. bes
yillik kalkinma planm1 uyarinca sanayilesme i¢in uygun yer olarak secilmis ve bu
tarihten itibaren sanayi kimligi ile One ¢ikmaya baslamistir. Bu yillara kadar
Menemen'e bagliyken, 1982 yilinda Ilge statiisiine kavusmustur (Aliaga Belediyesi,
2009; Aliaga Ticaret Odas1 (ALTO), 2011).
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1313 yilindan itibaren Saruhan beyliginin egemenligine giren Aliaga, bu
beylige bagli bir komutan tarafindan, Saruhan Sancaklarindan Giizelhisar
topraklarinin i¢cinde yonetilmistir. O donemde, kdy bigciminde bir yerlesme yerine,
ciftlik seklinde islenen topraklar s6z konusudur. 1530 yilina ait tarihi kayitlarda
Giizelhisar kazasia bagh c¢iftliklerden biri Ali Aga ciftligidir. Bu tarihlerden sonra
ciftlikte, deniz ticaretinin gelismesine paralel olarak niifus artis1 baglamistir. Batili
devletler, Osmanli egemenligindeki kiy1 koylerdeki tahil, bakliyat, zeytinyagi, deri
ve hayvanlar toplayarak bunlart kii¢iik teknelerle a¢ik denizdeki biiyiik gemilere
gotiirmekte, ancak bunun i¢in biiylik insan giicline ihtiyag duymaktadir. Bu sorunu
asmak i¢in Ege adalarinda yasayanlar, Aliaga ve c¢evresine go¢ ettirilerek
yerlestirilmistir. Tarihi kayitlarda, 19. yiizyillda Ali Aga c¢iftliginde 62 hanelik bir
Osmanli-Rum koyiiniin olustugu yazilmaktadir (ALTO, 2011).

Ali Aga ciftligi bolgesinde 1867'lere gelindiginde yavas yavas koy seklinde
yerlesim baglamistir. Aliaga Ciftligi denilen Osmanli-Rum koyiine ilk go¢menler,
Balkan Savasimin ardindan 1913 yilinda yerlesmeye baglamistir. Yunanhilar 15
Mayis 1919'da Izmir'e asker ¢ikardiklarinda, Aliaga'da yasayan Miisliimanlar 300'e
yakin haneyi terk etmistir. Bunun ardindan Aliaga'ya Midilli adasindan Rumlar gelip
yerlesmislerdir ve 9-10 Haziran 1919'da Yunan isgali baslamistir. 12 Haziran'da ise
Bergama isgal edilmistir. Ancak Isgalin ardindan 172. Alaya bagh Tiirk kuvvetleri
14 Haziran'da Yunan kuvvetlerine hiicum ederek, maglup etmistir. Diismanin
gonderdigi takviye kuvvetler ise ancak Aliaga Ciftligi'ne kadar gelebilmis ve orada
kalmistir. Diismanin 9 Eyliil'de izmir'de denize dokiilmesinin ardindan, Tiirk Ordusu
13 Eyliil 1922 giinti Aliaga Ciftligine gelmistir. Aliaga Ciftligi'ndeki Yunan birlikleri
ve yerli Rumlar bolgeyi bu sirada bosaltmistir. Kurtulus yilindan 1,5 yil sonra
1924'te Yunanistan'dan "Miibadele" diye bilinen olayla Tiirk gé¢cmenler Aliaga
Ciftliginde Kazim Dirik Mahallesi'ne yerlestirilmistir. 1936 yili sonu ve 1937 yilinda
gelen Bulgaristan Gogmenleri de Kurtulug Mahallesi'nde iskan edilmistir. Go¢gmenler
bu topraklara yerlestikten sonra, Aliaga Ciftligi Cumhuriyet déneminin bucak
merkezlerinden biri olmustur (Aliaga Belediyesi, 2009).

1951-1952 yillarinda Aliaga'ya Bulgaristan ve Yugoslavya'dan yeni
goemenler gelmistir. Bu tarihlerde niifus birden artinca 1952 yilinda Aliaga'da

Belediye Teskilati kurulmustur. Belirtilen tarihlerde, Aliaga Beldesinde isim yine
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Aliaga Ciftligidir. 1952-1960 donemlerinde Aliaga Ciftligi bucak olmasina ragmen
tipik bir kiyr koyl goriintimiindedir. 197011 yillar Tiirkiye Petrolleri Anonim
Ortaklig1 (TPAO) ve Izmir Rafinerisi'nin kurulus yillaridir. Hizli bir geligme siirecine
giren bolgede, isleri yiiriitmek lizere miiteahhitlerle birlikte, teknik eleman ve is
arayanlar Aliaga'ya gelmistir. Bununla beraber niifus siirekli artmis, ekonomik yasam
giderek canlanmistir. 14 Ocak 1982 tarihine gelindiginde Aliaga Beldesi ilge
olmustur. Kasaba ilge statiisiine erince, yeni idareci ve memurlar atanmistir. Yurdun
her tarafindan ilgeye gelenlerle burada oturan insan sayisini daha da ¢ogalmistir
(ALTO, 2011).

Osmanlilar doneminde nahiye olan Aliaga, 1 Mart 1952 yilinda belediyelik
olmustur. 21 Ocak 1982 tarihli Resmi Gazetede yayinlanan 2585 sayili kanun ile de
Aliaga Kasabasi ilge statlisiine kavusmustur. Atatiirk, Yeni, Yal, Kiltiir, Kurtulus,
Siteler ve Kazim Dirik Mahallesi olmak tizere 7 mahalleden olusan Aliaga'ya bagh
iki belde ve 19 koy bulunmaktadir. Aliaga'y: ilge statiisiine kavusturan 2585 Sayili
kanun ile Menemen Ilcesi Merkez Bucagindan 3 koy, Foca Ilgesi Yeni Foca
Beldesi’nden 2 kdy, Bergama Ilgesi Zeytindag Beldesi’nden 6 kdy baglanmistir. 29
Aralik 1994 tarih ve 1994/347 sayil il Idare Kurulu karari ile Sehitkemal K6yii’nden
Yukar1 Sehitkemal Koyt ayrilmistir (Aliaga Belediyesi, 2009; ALTO, 2011).

Aliaga; 2004 yilinda 5216 sayili Biiyiiksehir Belediyesi Kanunu'nun
yaymlanmasindan sonra Igisleri Bakanligi'nm 03.08.2004 tarih ve 119 sayili

genelgesi uyarinca Izmir Biiyiiksehir Belediyesi sinirlari i¢ine alimustir.

3.1.2. Sosyo-Ekonomik Durumu

3.1.2.1. Niifus Ozellikleri

1960 yillarda kiictik bir balik¢1 koyii olan Aliaga'nin niifusunda uzun yillar
onemli bir gelisme olmazken, 1980'i yillardan baslayarak niifus artis1 hizlanmstir.
1960'da 2860 kisilik bir niifusa sahip kii¢iik bir bucak olan Aliaga, demir celik ve
petro-kimya sektoriiniin agirlikta oldugu sanayinin kurulmasiyla birlikte hizla
geliserek, Ege'nin niifus ¢eken bir sanayi merkezine dontismiistiir (Aliaga Belediyesi,

2009).
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Tablo 15: Aliaga Ilcesi Niifus Bilgileri

Aliaga 2007 Niifusu 2010 Niifusu 2014 Niifusu
Erkek 30.399 33.231 45.026
Kadin 29.644 32.522 38.340
Toplam 60.043 65.753 83.366

Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK), 2015

Hizli sanayilesme; hizli kentlesme, dis go¢ alma ve niifusun yogunlasmasina
neden olmustur. 1960 ile 1990 yillar1 arasinda niifus ylizde 789,2 oraninda artmustir.
Tablo 15°de belirtildigi gibi ilk olarak 2007 yilinda yapilan, Adrese Dayali1 Niifus
Kayit Sistemi sonuglarina goére Aliaga Merkez niifusu 43.822, koylerle birlikte genel
niifusu ise 60.043 olarak tespit edilmistir. 2014 yilina gelindiginde ise Aliaga toplam
niifusu 83.366’ya ulagmustir.

Sanayi bolgesi olmasindan dolay1 Aliaga'da gece ve gilindiiz niifusu arasinda
biiyiik farklilik mevcuttur. Tlgede giindiiz niifusunun toplam niifusun {izerinde oldugu
tahmin edilmektedir. Tiim sanayi merkezlerinde goriilen hareketli ve heterojen niifus
yapisina Aliaga'da da rastlanmaktadir. Aliaga'nin bir sanayi merkezi olmasi, izmir,
Manisa veya Aliaga koylerinde ikamet eden ancak Aliaga'da ¢alisan isgiicii tipini
yaratmistir. Bu nedenle Aliaga'nin niifus yapisi, heterojen bir nitelik arz etmektedir.
Dis go¢ sonucu, Tirkiye'nin her yerinden insanlar Aliaga'ya gelmistir (Aliaga

Belediyesi, 2009).

3.1.2.2. Egitim ve Kiiltiirel Durumu

[zmir 15 yas ve iizeri yaslarda okuma yazma bilmeyen oran1 agisindan % 2,4
orani ile % 5,08 oranina sahip olan Tirkiye’den daha iyi durumda bulunmaktadir.
Aliaga ise ilgeler arasinda % 1,29 degeri ile 7. sirada yer almaktadir ve Izmir
genelinden daha iyi durumda oldugu gériilmektedir (TUIK, 2013). Aliaga'da toplam
37 resmi egitim kurumunda 2011 verilerine goére 12.353 ogrenci ilgedeki 866
derslikte ogrenim gormektedir. Aliaga'daki resmi egitim kurumlarinda toplam 797
norm kadro sayis1 olmasina ragmen 737 6gretmen gorev yapmaktadir. ilcede farkli

branglarda 60 6gretmene ihtiya¢ bulunmaktadir. Aliaga'daki toplam 37 kurumdan;
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20'sinde Bilisim Teknolojileri Sinifi vardir. Bu siniflarda 333 6grenci bilgisayar1 ve

20 ogretmen bilgisayar1 bulunmaktadir.

Tablo 16: Aliaga'da Resmi ve Ozel Egitim Kurumlari

Resmi Ogretim Kurumlar Ozel Ogretim Kurumlar
Genel Lise 3 Genel Lise 1
Anadolu Lisesi 2 [Ikogretim Okulu |
Mesleki ve teknik Egitim Merkezi 2 Dershane 4
Halk Egitimi Merkezi 1 Motorlu Tasit Siiriicii Kursu 4
Rehberlik ve Aragtirma Merkezi 1 Ogrenci Etiit Merkezi |
Ogretmen Evi 1 Ozel Egitim ve Rehabilitasyon Merkezi 2
Tlkogretim Okullari 26 Ogrenci Yurdu 6
Anaokulu 1 Anaokulu 2
Toplam 37 Toplam 21

Kaynak: Aliaga ilce Milli Egitim Midiirliigii, 2015

Aliaga'da yaygin Egitim calismalari, Tirkiye Petrol Rafinerileri A.S.
(TUPRAS) Aliaga Halk Egitimi Merkezi tarafindan yapilmaktadir. 1982 yilinda
acilan Aliaga Halk Egitim Merkezi, ¢aligmalarmi 2003 yilindan bu yana TUPRAS
tarafindan yapilan yeni hizmet merkezinde stirdiirmektedir. Aliaga'da Milli Egitim'e
bagli 6 Dershane faaliyettedir. Aliaga il¢esinde ti¢ erkek, ii¢ kiz yurdu olmak iizere
alt1 6grenci yurdu hizmet vermektedir. Yurtlarin toplam 6grenci kapasitesi 250'dir
(Aliaga Ilge Milli Egitim Miidiirligi, 2015).

Aliaga'da 2002-2003 Egitim Ogretim yilindan itibaren ilgede Ege Universitesi
Bergama Meslek Yiiksek Okulu'na bagh olarak 5 egitim boliimiine sahip Yiiksekokul
egitime baslamistir. 2002'den 2007 yilina kadar Aliaga Cok Programli Lisesi’nde
egitime devam eden Yiiksekokul yeni yerleskesine 2007-2008 egitim doneminde
geemistir. Aliaga Belediye Meclisi, 11 Haziran 2004 tarihinde aldigi kararla; atil
durumda bulunan Yeni Otogar binasini Yiiksekokula tahsis etmistir. 2004 yilinda
Aliaga Belediyesi ile Ege Universitesi arasinda yapilan protokolle 49 yilligina Ege
Universitesi'ne tahsis edilen kampus binasmin bakim ve restorasyon isleri 2007
Temmuz ayinda sona ermistir. 2007-2008 egitim 6gretim sezonunda 600 6grenci ile
egitim veren Ege Universitesi Bergama Meslek Yiiksek Okulu Aliaga Kampiisii;
biinyesinde 10 derslik, bir makine laboratuvari, bir elektrik ve kimya laboratuvari, 40
bilgisayarin bulundugu bilgisayar laboratuvari ile 90 kisilik konferans salonunu

barindirmaktadir.
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Aliaga Kiiltiirel yasamina katkida bulunan kurumlar her gegen giin
artmaktadir. flgedeki kurum ve kuruluslar cesitli salon ve merkezlerde kent kiiltiir
yasamina katkida bulunmaktadir. Belediye Nadir Nadi Kiitiiphanesi ve Ilge Halk
Kiitiiphanesi onemli kiiltiir-egitim kurumlar1 olarak hizmetini siirdiirmektedir.
Ilcedeki sosyal ve Kkiiltiirel etkinliklerin gergeklestirildigi; Aliaga Ticaret Odasi
Seminer ve Fuaye Salonu; Belediye Atatiirk Kiiltiir Merkezi, TUPRAS Aliaga Halk
Egitimi Merkezi ve Petrol Is Seminer Salonu 6nemli toplantilara ev sahipligi
yapmaktadir. Zeytinli Park i¢cinde bulunan Acikhava Tiyatrosu da 6nemli kiiltiirel

etkinliklerin gergeklestirilmesine imkan saglamaktadir.

3.1.2.3. Ekonomik Yapisi

Aliaga Ticari yasami, Izmir'in diger ilceleriyle kiyaslanmayacak derecede
yogun ve hareketlidir. Ancak bu yogunlugun, ilge ekonomisine katkisi istenen
diizeyde degildir. lcede, tahminen giinliik 500 Trilyon TL civarinda para hareketi
olur iken; bu rakamin il¢enin giinlitk ekonomisine katkis1 beklentilerin ¢ok altindadir
(ALTO, 2009). Aliaga'da sanayilesmeyle birlikte hizl1 bir kalkinma olmasi nedeniyle
degisim ve biiyiime de hizla gerceklesmektedir. Ancak sanayi kuruluslarinin
sayisinin artmasi olarak goriinen bu durum, Aliaga ticari yasaminda kendini
gostermemektedir. Bu kisa il¢e tarthinden dolay1, Aliaga'da koklii, biiytik esnaf sayisi
yok denecek kadar azdir. Bu nedenle il¢ede ticaret ¢ok gelismemistir.

Aliaga, Izmir'e yakin olmasi nedeniyle metropoliin etkisi altindadir. Cigli'de
sayilar1 son yillarda artan hipermarketler, bu bolgeyi bir cazibe merkezi haline
getirmis, yakinligindan dolay1 da Aliaga ticari yasamina ciddi oranda olumsuz etkiler
yaratmistir. Aliaga Ticari yasamini olumsuz etkileyen faktorlerden biri de ilgede halk
pazarimin muazzam biytklugudiir. Pazar nedeniyle ayda yaklasik 400 Milyar TL
para ilge ekonomisinden disartya ¢ikmaktadir. 2009 yili basinda ¢arst i¢inde kurulan
halk pazari, kapal1 pazaryerine tasinmistir (ALTO, 2009).

Bu olumsuzluklarin yaninda Aliaga ticari yasami i¢in umut verici gelismeler
de yasanmaktadir. Son zamanlarda Aliaga'daki esnaf ve tliccarlar hizla kendilerini
yenileyerek magazalarini yenilemekte, yeni magazalar agmakta ve metropole gerek

kalmayacak sekilde, cagdas ve modern igyerlerini Aliaga'ya kazandirmaktadirlar.
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3.1.2.3.1. Sanayi ve Ticareti

Aliaga; tarihi zenginlikleri, dogal giizellikleri ve cografi 6zellikleri nedeniyle
farkli bircok potansiyeli barmdirmaktadir. Ilge, petro-kimya sanayinin kurulmasiyla
birlikte 15-20 yil i¢inde bir sanayi kentine dontismiistiir. 1960'l1 yillarin basina kadar
tarimsal yogunluklu ekonomik etkinlige sahip olan Aliaga, 1961 Anayasasi uyarinca,
"Agir Sanayi Bolgesi" olarak kabul edilince, 1970'lerden itibaren sanayi yogunluklu
ekonomiye dayali bir karakter kazanmaya baslamistir. Makro o6l¢ekteki kamu
yatirimlar1 olan Petrokimya Holding A.S. (PETKIM) ve TUPRAS gibi dev sanayi
kuruluslarinin bolgede kurulmasiyla baslayan sanayilesme hizini arttirarak devam
etmistir (Tirk Mithendis ve Mimar Odalar1 Birligi (TMMOB), 2012: 4).

Nemrut Limanmin kuzeyine yerlesen, iilkemizin en biiyiikk petrokimya
endiistrisi, Petrol Ofisi ve c¢esitli sivilastirilmis gaz depo ve dolum tesisleri;
giineyinde irili- ufakli ark ocaklar1 ve demir ¢elik fabrikalarmin kurulmasi Aliaga'nin
bir sanayi kentine doniismesini hizlandirmistir. 1970'li yilarda baslayan sanayilesme
hareketleri sonunda ilgede bir sanayi sitesi, 40 kadar biiylik sanayi tesis ve kurulusu
ile 1577 isyeri kurulmustur. 1970'li yillarin sonuna dogru 6zel sirketlerin de bolgede
fabrikalar kurmaya bagsladig1 goriilmektedir. 1990'l1 yillarin ikinci yarisindan itibaren
ozel sektor yatirimlart hizlanmistir. 1980'lerde Cukurova, Izmir Demir Celik, Ege
Metal, Cebitas, Habas gibi 6zel demir-gelik fabrikalarinin isletmeye acilmistir. Yine
ayni bolgede Makine ve Kimya Endiistrisi Kurumu'na (MKEK) ait hassas dokiim
tesisleri ve hurda igletmesi, Petrol Ofisi ile ¢ok sayida 6zel dolum tesisleri, iki adet
gaz tribiinii bu yillarda kurulmustur (ALTO, 2009).

Diger yandan Aliaga'da cok ¢esitli ve farkli amaglar i¢in kurulmus ¢ok sayida
sanayi kuruluglari vardir. Bu sanayi kuruluslarinin dagiliminda, PETKIM ve
PETKIM’e bagli olan 17 fabrika, Gemi-Sokiim Tesisleri, Kagit Fabrikasi, Giibre
Sanayi, Demir-Celik Fabrikalari, haddehaneler ile deniz yolu nakliyeciligi yapan is
yerleri vardir. Ancak bu sanayi kuruluslari i¢inde en onemli yeri Petrokimya
Tesisleri ve ark ocakli demir-gelik isletmeleri olusturmaktadir (Aliaga Belediyesi,
2009).

PETKIM ile TUPRAS arasindaki sahil seridinde ise Gemi Sokiim tesisleri

bulunmaktadir. Kamunun kurmus oldugu MKEK Gemi Sokiim tesislerinin hemen
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yaninda, bircok 6zel Gemi Sokiim tesisleri de agilmistir. Yine ayni sahil seridinde
baz1 6zel petrol sirketlerinin yatirimlari da devam etmektedir.

Gtizelhisar Deresi’nin yakiminda olmasi nedeniyle su gereksinimi duyan
kimya sektorii Aliaga'da, demir-gelik ve haddehane tesisleri Nemrut Korfezi'nde
kurulmustur. Giizelhisar Cay1 tizerinde kurulmus olan Giizelhisar Baraji daha ¢ok
petro-kimya tesislerine hizmet vermektedir. Rafineri ise giineyde, Menemen yolu
tizerinde, Gediz'den 6zel su alma yapilartyla suyunu 20 km uzakliktan getirmektedir.

Biitiin bu sanayi kuruluslar1 ve isletmelerde toplam 16.067 kisi ¢alismaktadir
(ALTO, 2009). Biiyiik bir istthdam doguran bu fabrikalar Aliaga'y1r her gegen giin
gelistirmektedir.

3.1.2.3.2. Tarim

Aliaga llgesinde toplamda 12.074 hektar alan tarimsal iiretim igin
kullanilmaktadir. Toplam alan igerisindeki tarim alaninin oram1 % 44,1 ile Izmir
ortalamasinin iistiinde yer almaktadir. Ilcedeki tarimsal {iretim icin kullanilan alanin
yarisinin tarla alani, diger yarisinin meyve iretimi i¢in kullanildigi ve tarim
alanlarnin  sadece % 16'smin sulandigi goriilmektedir (Izmir Kalkinma Ajansi
(IZKA), 2013: 6).

Aliaga ilgesinde sanayilesme hareketi ile birlikte tarimsal faaliyetler
azalmistir. Sadece Giizelhisar ve Helvaci ovalarinda tarim yapilmaktadir. Ilcede
yetistirilen tarim {riinleri arasinda en Onemlileri; pamuk, tiitiin, sebze, zeytin ve
cekirdeksiz tiziimdiir. Asagi Gediz sag sahil sulamasi ile kuzeybatida Foga' ya kadar
ve yaklasik Nemrut kavsagina kadar olan Helvaci ovasi yakin tarihlerde sulu tarima
acilmistir. Gediz' in giineyinde ise bereketli Menemen Ovasi1 bulunmaktadir.

Yore, geleneksel sulu veya kuru tarima, balik¢ilik, hayvancilik ve
rekreasyonel kullanimlara acgiktir. Tarim arazisinin 3.317 hektarlik boliimiinde
sulama yapilmaktadir. Bunun yiizde 62'si halk sulamasi, % 38'i ise Devlet Su Isleri

(DSI) kanallar araciligi ile sulanmaktadir (Aliaga Belediyesi, 2009).
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3.1.2.3.3. Hayvancilik

Aliaga'nin bir sanayi kenti olmasi tarim ve hayvancilifi olumsuz yoénde
etkilemistir. Koylerde yasayan insanlarin, sanayi kuruluslarinda ¢alismak icin ilge
merkezlerine go¢ etmeleri siirdiik¢e, hayvancilik da olumsuz yonde etkilenmeye
devam edecektir. Aliaga'da yillik tiretilen et miktar1 462 ton/ yildir. Yillik siit tiretimi
ise 7252 ton olarak gergeklesmistir. Hayvan varliginin iwrklara gore dagilimi
incelendiginde; 1999 yilinda ozellikle melez koyun yetistiriciligi birakilmis
goriilmekle birlikte yerli diger koyun varliginda biiytik artis s6z konusudur. Ayrica
1998' de yumurtaci tavuk sayisinda ki artis 1999 yilinda da devam etmistir. Ayrica
1999 yil1 itibariyle toplam sekiz koyde aricilik yapilmaktadir. Buna ragmen yeni tip
kovan sayisinda ki artisa paralel bal tretiminde de yiizde 100" lik bir artis
gerceklesmistir (ALTO, 2009).

2012 yili itibariyle ilce koylerinde 831.000 bas tavuk, 90.000 bas hindi,
20.804 bas koyun yetistiriciligi yaygin olarak yapilmaktadir (TMMOB, 2012: 22).

3.1.2.3.4. Balikcihik

Bakirgay Havzasi'nin gliney sinirinda yer alan Aliaga sert riizgarlara kapali,
adeta bir kiy1 goliinii andiran limani sayesinde dogal bir balik¢1 barinagidir. Ancak,
bu avantajin daha sonra petrol rafinerisi ve buna ait yiikleme bosaltma limanlarinin
kurulmasina birakmustir.

Bugiin ilgede az da olsa halen balik¢ilik yapilmaktadir. Aliaga' da her tiirla
baligin yani sira en ¢ok, istavrit, kopez, sarpa ve hamsi ¢ikmaktadir. Bununla birlikte
cipura, levrek, barbun ve mercan gibi baliklar da avlanmaktadir. Balik¢iligi denetim
altina almak, kacak yapilan balik¢ilig1 engellemek amaciyla balikg1 teknelerine ilge
Tarim Mudiirliigi tarafindan plaka verilmektedir. Ayrica, Sahil Giivenlik kontrolii de
yapilmaktadir. Ilcede 140 adet plakali balikgi teknesi bulunmaktadir. Balikei
teknelerine, teknede calisanlara ve amator balikgilara Ilge Tarim Miidiirliigii'nce
ruhsat, amator balik¢ilara Amator Balik¢i Belgesi verilmistir (Aliaga Belediyesi,

2009; ALTO, 2009).
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3.1.2.3.5. Bankacilik

Aliaga'da son yillarda banka sayisinda bir azalma goriinse dahi ilgede yogun
sanayi-ticaret etkinligi, finans kuruluslariin Aliaga'ya ©nem vererek sube
acmalarina ve hizmet c¢esitliligini arttirmalarina neden olmaktadir. 2011 yih
verilerine gore Aliaga Merkezde; 20 bankanin subesi hizmet vermektedir (IZKA,
2013: 8).

Ilcede bankalarda doénen giinlilk mevduat toplami ortalama 500 Trilyon TL
arasindadir. Aliaga halkinin bankalardaki tasarruf egilimine bakildiginda ilk sirada
vadeli mevduatin bagsta geldigi goriilmektedir. Bunu sirasiyla; yatirim hesaplari, TL
ve dovize endeksli hazine bonolari, devlet tahvilleri, A tipi, B tipi ve dovize endeksli
yatirim fonlari, hisse senetleri ve repo izlemektedir. Bankalardan alinan bilgilere
gore, ilgede toplam tasarruf mevduati rakaminin yaklasik 200 Trilyon TL oldugu
tahmin edilmektedir. Bélgede bulunan PETKIM, TUPRAS, Petrol Ofisi gibi biiyiik
sanayi kuruluglarinin merkezlerinin baska sehirlerde bulunmasi nedeni ile ilgedeki

bankalar saglikli ve siirekli bir calisma yapamamaktadir (ALTO, 2009).

3.1.2.4. Ulastirma Altyapisi

Aliaga ekonomisi i¢inde ulasim 6nemli bir yer tutmaktadir. Tiim ulagim
olanaklarimin kullanilabildigi Aliaga, ozellikle liman ve iskeleleri ile 6n plana
cikmaktadir.

Aliaga, izmir Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan yapilan ve izmir’in ulasim
sorununu ¢dzen 80 kilometrelik Aliaga-Menderes hizli banliyd sisteminin hizmete
girmesiyle ulasimda 6nemli bir avantaja daha sahip olmustur. Manisa’dan Yuntdagi
tizerinden Karakuzu koytlinden gecerek Aliaga’ya gelen yolun revize edilmesiyle
Aliaga’da ulasim imkanlarina yeni katkilar ortaya ¢ikacaktir. Nemrut Iskelelerinin
yaninda yapimina baglanan Kuzey Ege (Candarli) Limanina da kolay ulasim i¢in bu
yol biiylik 6nem tasimaktadir. Nemrut ve Aliaga’da bulunan; liman ve iskelelerinin
tilke ekonomisine katkist dnemli bir noktadadir. Bu liman ve iskelelerde yilda 50

milyon ton civart ellecleme yapilmaktadir. Dolayisiyla nakliye sektorii son derece
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gelismis olup, otobiis, tir ve gemi filosu ile yurti¢gi ve yurtdisi tagimacilik
yapilmaktadir (ALTO, 2009).

[zmir-Canakkale karayolu kentin icinden gecmekte ve ¢ift gidis-gelise sahip
olan bu karayolu ile Ilceden izmir’e 45 dakikada ulasilmaktadir. Aliaga-Izmir
arasindaki demiryolu hattinda da iyilestirme ¢alismalari devam etmektedir. Cift gidis
gelis hat caligmalari devam eden tren yolu ve hizli tren projesinin hizmete
girmesiyle, demiryolu ulagimi karayoluna 6nemli bir alternatif olacaktir. Aliaga’nin

tiim kdyleri ile ulasimi saglanmis olup; bu kodylerin tiimiiniin yolu asfalttir.

3.1.3. Fiziksel Durumu

3.1.3.1. Aliaga’nin Genel Cografyasi

Izmir ilgesi Aliaga, Ege Denizi’'nin kiyisinda yer almaktadir. ilge;
Glineydogusunda Dumanli Dag1 ve Kuzeydogusuna diisen Yunt Dagi ile ¢evrelenmis
olup; Batisinda Ege Denizi bulunmaktadir. Ilge, 38 Derece 56 Kuzey, 37 Derece
giiney enlemleri ile 26 derece 53 Dakika Bati, 27 Derece 10 Dakika Dogu boylamlar1
arasinda yer almaktadir. Aliaga, uygulanan imar planlar1 ve konut politikalarindan
dolay1, onceleri kuzey/giiney yoniinde genislerken, son yillarda dogu yoniinde
genislemeye baslamistir ve yeni konut alanlar1 bu yonde konuslanmaktadir.
Aliaga'nin ylizélgtimii 4125 km?**dir. Sekil 10°da da belirtilen Aliaga’nin lokasyon
haritasina gore ilge, dogusunda Manisa, kuzeyinde Bergama, giineyinde Menemen,
glineybatisinda Fog¢a’ya komsudur (Aliaga Belediyesi, 2009; TMMOB, 2012: 4).

Aliaga ilgesinin temel jeomorfolojik unsurlar1 ise: daglar, dalgali plato
sahalar1, alcak tepelikler ile bu tiniteler arasinda uzanan Giizelhisar Grabeni,
Giizelhisar Cay1 Deltasi, aliivyal diizliikler ve kiy1 diizliikleridir (Eroglu ve Bozyigit,
2013a: 86). Kiy1 gerisindeki ylizey sekillerinin, kiy1 ile gerisinde ve kara iginde
ulasimda kolaylik saglamasi hinterlandin genislemesini saglar ve bu yolla limanlar
ticari etkinliklerini kara i¢ine kolaylikla yayabilirler (Koday’dan aktaran, Eroglu ve
Bozyigit, 2013a: 86). Aliaga il¢esinin kiy1 kesiminde yiizey sekilleri al¢ak tepelikler
ile yer yer daralip, genisleyen kiy1 diizliklerinden olusmaktadir. Bu morfolojik yap1

Aliaga Limani ile liman gerisindeki bolgenin baglantisini kolaylagtirmakta, Aliaga
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Limani’ndaki ticari etkinliklerin artmasinda ve hinterlandinin genislemesinde 6nemli

rol oynamaktadir.

Sekil 10: Aliaga’nin Lokasyon Haritas1

Ege Denizi

(Candarl Korfezi)

MENEMEN

Kaynak: Aliaga Belediyesi, 2015

Ilgeye 1liman Akdeniz iklimi hakimdir. Kislar genellikle yagmurlu gecerken,
yaz mevsimleri kuraktir. Kisin kuzey riizgarlar1 hakimdir. Yazin ise batidan esen
Imbat ilgeye serinlik getirir. Yazlar1 ortalama sicaklik 24-27 C° arasindadir.
Giindiizleri bu sicakhigin 35 C° gectigi goriilmektedir. Kis aylarinin sicaklik
ortalamas1 7 C° dir. Aliaga'da en soguk ay Ocak’tir. Yillik ortalama sicaklik 16,5 C °,
yillik ortalama yagis miktar1 484 mm’dir. Ortalama kar yagish giin sayis1 1,4 giin ve
ortalama sisli giinler sayis1 yine 1,4 giindiir. Kuzey ve dogu sektorlii riizgarlarin
hakim olarak estigi Aliaga’da, en yiiksek frekansa % 31,4 ile kuzeydogudan esen
riizgar sahiptir. Bunu % 14,6 frekansla kuzey, % 12,9 frekansla dogu, % 12,4
frekansla giineybati, % 9,2 frekansla kuzeybati, % 8,7 frekansla giineydogu, % 5,8
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frekansla giiney ve % 5,0 frekansla bati yoniinden esen riizgarlar izlemektedir.
Aliaga’da ortalama riizgar hiz1 yillik 2,8 m/sec.’dir. En hizli riizgar yonii ve hizi
kuzeydogu, 9,0 m/sec. dir (Eroglu ve Bozyigit, 2013a: 88).

Yizyillardir asir1 otlatma, yangin ve tarla agma nedeni ile ormanlar hemen
hemen yok denecek kadar azdir. Ormanlarin yerini; ardig¢, pirnal, sakiz, ak¢a kesme,
katirtirnagy, tesbih gibi maki tiirii bitkiler almistir. Yalniz Bozkdy yakinlarinda 9500
doniim kizilgam ormanlig1 vardir. Samurlu ve Gilizelhisar koyleri arasindaki kizilgam
ormani olusum halindedir. Cesitli kurumlarin ¢abalariyla diizenlenen aga¢landirma
kampanyalariyla il¢enin cesitli yerlerinde yeni orman alanlar1 olusturulmaya
caligilmaktadir. Tlge genel olarak yaz ve kis yesildir. Aliaga'nin arazi niteligi kismen
diizlik, kismen de daglik bir karaktere sahiptir. Dag siralar1 birbirine kosut ve kiyiya
dik bir takim ¢okiintii ¢ukurlar1 arasinda kalmis horst bolgeleri vardir. Bakircay
Ovasi'nin daha giineyinde bulunan Yunt Daglar1 Aliagamin kuzeyine dayanir.
Giineyinde ise yiiksekligi 1098 metreyi bulan Dumanli Dag1 bulunmaktadir. Bunlarin
disinda Karahasan Dagi (423 m), Dedetasi Dagi (341 m), Ardis Tepe (334 m),
Akademik Dag1 (497 m), Halkali Tepe (789 m), Styirdim Dag1 (610 m) ve Karagol
Tepe gibi dag ve tepeler de vardir (ALTO, 2009).

Gediz Nehri'nin kuzeyinde birinci derece tarim bolgesi olan Helvact Ovasi

vardir. Giizelhisar Ovasi ise tarim yapilan ikinci verimli alandir.

3.1.3.2. Giizelhisar Deresi Havzasi’nin Genel Cografyasi

Gtlizelhisar Deresi, Aliaga ilgce sinirlart i¢inde akan tek deredir. Yunt
daglarindan dogup ve yaz-kis kurumadan akmaktadir. Giizelhisar Deresi, Kocagay ve
Sirce ¢aymin birlesmesi ile bu ad1 almistir. Kalabasar tepe civarinda, Kunduz deresi
ile birlestikten sonra denize dokiilmektedir. Cevresindeki ovalarda yetisen iirtinleri
sulamada yararlanilir ve {lizerinde Giizelhisar Baraji bulunmaktadir. Yaklasik 565
km?’lik drenaj alan1 olan Giizelhisar Deresinin uzunlugu kollariyla beraber 70 km
civarindadir. Ortalama debisi 3,71 m3/sn., maksimum debisi ise 5,7 m’/sn. olarak
Ol¢tilmustir (TMMOB, 2012: 13).

Gtizelhisar Deresi Havzasi, Ege Bolgesi’nin Asil Ege Bolimii’'nde yer alir.

Idari bakimdan Izmir iline bagli Aliaga, Bergama ve Menemen ilgeleri ile Manisa
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iline baglh Merkez il¢enin sinirlart icin bulunmaktadir. Havzayi, Bakircay ve Gediz
depresyonlarinin arasinda dogu-bati dogrultusunda uzanan Yunt Daglari’nin bati
kesimi olusturmaktadir (Eroglu ve Bozyigit, 2011: 171). Sekil 11°de Giizelhisar deresi
ve havza ¢evresinin kusbakis1 gériiniimii diizleme aktarilmistir. Topografik olarak ise
kabaca tiggeni andiran Giizelhisar Havzasi, batidan Candarli Korfezi ve Aliaga Koyu

ile sinirlandirilmaktadir.

Sekil 11: Giizelhisar Deresi ve Havzanin Genel Goriinimii
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Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.
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Kuzeyden; Erge¢ Tepe (130m), Dedetasi Tepe (341m), Dazgol Tepe (509m),
Dutluyayla Tepe (633m), Cakirsirdagt Tepe (831m) ve Uzungdl Tepe (754m),
dogudan Karlik Tepe (978m), Yunt Dagi (1076m) ve Zobo Tepe (755m),
giineydogudan Yunt Dag1 ve Dumanli Dag kiitleleri arasinda uzanan tepelik sahalar,
glineyden ise; Karyalik Tepe (847m), Dumanli Tepe (1091m), Karahasan Dag1
(854m) ve Cigdem Tepe (283m) ile sinirlanmaktadir.

Giizelhisar Deresi Havzasi, Candarli Korfezi ile Yunt Dag1 arasinda 40 km,
kuzey-giiney yoniinde ise 31 km genislige sahiptir. Yiizol¢timi, 682,24 km?2’dir.
Havzada kuzeydogu-giineybat1 yoniinde uzanan yiiksek rolyef ile batisinda yer alan
cokiintii alanlar1 ana c¢izgileriyle farkli iki biiyiik jeomorfolojik tinite olarak
birbirinden ayrilmaktadir. Yiiksek rolyefi olusturan sahalardaki baslica yiikseltiler;
Dumanli Tepe (1091m), Yunt Dag1 (1076m), Karlik Tepe (978m), Karahasan Dag1
(854m), Karyalik Tepe (847m), Cakisirdagt Tepe (831m), Zobo Tepe (755m)
Uzungol Tepe (754m) ve Kaplan Tepe (695m)’dir. Gtizelhisar Deresi ile Sir¢ce Dere
arasinda uzanan yiikseltisi 30 m civarindaki esik sahasi ile ikiye ayrilan Giizelhisar
Grabeni’nin giiney boliimii daha genis alana yayilmaktadir. Grabenin kuzey
boliimiinde, Glizelhisar Deresi tagkin yataginin kenarinda, yataga gore yiikseltileri 2-
3 m’yi bulan akarsu taracalar1 olusmustur. Iri ve ince unsurlardan olusan taracalar,
Sekil 12°de gortildiigii gibi Asag1 Karakdy halk: tarafindan genellikle zeytin arazisi
olarak degerlendirilmektedir (Eroglu ve Bozyigit, 2013b: 362).

Havzadan tasinan aliivyonlardan olusan Giizelhisar Deltas1 ise yaklagsik 4,7
km?2 yiizolgtimiine sahiptir. Sekil 12°de gosterilen Deltanin dogu-bati yo6niinde
uzunlugu 3 km, kuzey-giiney yoniinde genisligi 1,7 km olarak belirlenmistir.
Gtizelhisar Cay1 Deltasi’nin batisinda kiyr kordonu gelismistir. Kuzeyden giineye
dogru uzanan kiy1 kordonu Aliaga Koyu’na ulastig1 noktada doguya yonelerek kiiciik
bir girinti yapar. Kiy1 kordonunun gelismesinde dalga ve akintilar ile birlikte bati
sektorlii riizgarlarin etkili oldugu soylenebilir. Giizelhisar Deltasi’nda taskin alani,
bataklik, lagiin, azmak ve eski yatak gibi deltaya 6zgii biitlin birimler goriilmektedir.
Ancak Gtizelhisar Baraji, derenin yiikiinii tuttugu i¢in delta glinimiizde normal ve
dengeli bir sekilde gelismektedir. Ayrica delta alanindan kum ve ¢akil alinmaktadir.

Dolayisiyla delta alani tahribata ugramakta ve dogal denge bozulmaktadir. Biitiin bu
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faktorler deltanin gelisimini yavaslatmaktadir. Deltanin Aliaga Koyu kenarinda yer
alan kii¢iik bir lagiin, bir¢ok kus tiiriiniin barindig1 6nemli bir sulak alandir (Eroglu ve

Bozyigit, 2011: 188; Eroglu ve Bozyigit, 2013b: 363).

Sekil 12: Giizelhisar Deltasi’nin Dogu Kesiminin Goriiniisii

Kaynak: Eroglu ve Bozyigit, 2011: 186

Glizelhisar Havzasi’nda kiy1 seridinin uzunlugu yaklasik 16 km’dir.
Burunucu’nun giineyindeki kiictik bir koy ile Aliaga Koyu arasinda uzanan kiy1
seridi oldukga girintili ¢ikintili bir yapiya sahiptir. Kiyilar genel kiy1 siniflanmasina
gore enine kiy1 tipinde girmektedir.

Glizelhisar Deresi Havzasi arastirma sahasinda toplam 49 koy yerlesmesi
bulunmaktadir. Bunlardan 12’si Aliaga, 5’1t Bergama, 3’ii Menemen, 29°u Manisa
Merkez Ilge’nin sinirlart icinde kalmaktadir. Giizelhisar, Osmancali ve Ismailli

yorenin en 6nemli yerlesmeleridir.

3.1.3.3. Giizelhisar Barajx

Aliaga ilge merkezinin 12 km dogusunda Gtizelhisar Deresi lizerinde bulunan
baraj PETKIM ile diger sanayi tesislerinin su ihtiyacini saglamak amaciyla PETKIM
tarafindan insaat montaji yapilmis olup, isletme hakki DSi’de olan temel su

kaynagidir. Sekil 13’de bati kesiminden bir goriintiisiine yer verilen Giizelhisar
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Baraji, 1981 yilinda isletmeye agilmus olup, 158 milyon m® hacimlidir (izmir Su ve

Kanalizasyon Idaresi (1ZSU), 2015).

Sekil 13: Giizelhisar Baraj1

Kaynak: DSI, 2015

PETKIM ile DSI arasinda barajdaki su kullanimmi diizenleyen bir protokole
gore Aliaga Belediyesi, PETKIM tesisleri icinde bulunan ve 1993 yilinda iller
Bankasinca yapilan igme suyu aritma tesislerinden Aliaga’ya igme suyu almaktadir.
I¢cme suyu aritma tesisi 2006 yilinda iZSU Genel Miidiirliigiine devredilmistir.
Giizelhisar Baraji'ndan; i¢me, kullanma ve sanayi suyu saglanmaktadir (TMMOB,
2012: 14).

Yagis alani 450 km® olup, yillik ortalama yagis miktar1 561 kg/m”dir.
Minimum su seviyesi 63 m, normal su seviyesi 104 m, maksimum su seviyesi ise
107 m'dir. Kaynagini Giizelhisar Deresi’nden alan Baraj 14.207 m uzunlugundadir.
Giizelhisar Barajindan su potansiyelinin uygun oldugu yillarda izmir’e igme suyu
almak iizere 1ZSU tarafindan 1995-1996 yillarinda insa edilmis olan 1200 mm
capinda 25 km uzunlugunda bir iletim boru hatti bulunmaktadir. Giizelhisar
barajindan Aliaga’daki PETKIM tesislerine pompaj gerektirmeden yergekimi ile bir
boru hattindan gelen su, burada PETKIM’e ait aritma tesisinde aritildiktan sonra

iZSU’ya ait 10 000 m’’lik bir depoya aktarilmakta, buradan da her biri 375 Us
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kapasiteli 5 adet pompanin bulundugu bir pompa istasyonundan gecerek
Menemen’deki Yahselli deposuna pompalanmaktadir. Bu depoda Manisa Goksu ve
Sarikiz kuyularindan gelen su ile birlesen Giizelhisar barajinin suyu, 2200 mm
capinda 18 km uzunlugundaki boru hatt1 ile Karsiyaka’daki ana su deposu olan
Cumhuriyet deposuna ulasmaktadir (IZSU, 2015; DSI, 2015). Giizelhisar Baraji’nin

s6z konusu teknik 6zellikleri Tablo 17°de bir arada verilmistir.

Tablo 17: Giizelhisar Barajinin Teknik Ozellikleri

Yagis havzasi alani 450 km”
Yilda gelen ortalama potansiyel su miktari 109 milyon m’
Yilda barajdan cekilebilecek ortalama potansiyel su miktari 90 milyon m’
Barajin dere tabanindan yiiksekligi 86 m
Barajin temelden yiiksekligi 89 m
Barajin tipi Zonlu toprak ve kaya dolgu.
Baraj yerinde dere tabani yiikseltisi (talveg kotu) 12,5m
Baraj govdesi kret yiikseltisi 98,5 m
Baraj golii minimum su yiikseltisi 63 m
Baraj go6lii normal su yiikseltisi 107 m
Baraj g6lii maksimum su yiikseltisi 107 m
Barajin minimum su yiikseltisinde gl hacmi 11.960.000 m’
Barajin normal su yiikseltisinde gél hacmi 155.350.000 m’
Barajin maksimum su yiikseltisinde g6l hacmi 155.350.000 m’
Baraj golii aktif hacmi (Normal H.-Minimum H.) 143.390.000 m’

Kaynak: 1ZSU, 2015

3.1.3.4. Aliaga Belediyesi icme Suyu Aritma Tesisi

Glizelhisar baraji dip savagindan baslayan 14,207 m uzunlugunda, 1,400 mm
capindaki iletim boru hatt1 ile PETKIM tesisleri i¢inde bulunan Aliaga Belediyesi
icme suyu aritma tesisine gelen su burada artilarak Aliaga igme suyu dagitim
sebekesine verilmektedir. PETKIM ile DSI arasinda 1977 yilinda yapilan bir
protokole gore Aliaga Belediyesine 70 /s igme suyu tahsisi yapilmistir. Giizelhisar
barajindan alman ve PETKIM ham su havuzlarinda depolanan su, akis &lgerle
kontrol edilerek 250 mm c¢apinda bir boru ile toplama deposuna yergekimi ile
alimmaktadir. Su alma kotu 30,60 m’ dir. 100 m3’ liikk ham su deposu pompa
istasyonunda 1 asil 1 yedek olmak tizere 70 I/s debili 90 kW kurulu giigte 2 adet
pompa bulunmaktadir. Ham su 350 mm c¢apinda, 760 m uzunlugunda bir basingh

boru hatt1 ile aritma tesisine iletilmektedir. Bu tesislerden elde edilen aritilmis suyun
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kalitesi Tiirk Standardi olan, TS 266’a uygundur. Tesislerin isletimi sirasinda, ham
sudan, aritilmig sudan ve tesis iinitelerinden her giin ve saatlik olarak su ve ¢amur
numuneleri alinmakta ve tesis i¢indeki Laboratuarda tahlil edilmektedir. Ayrica; giris
ve ¢ikis suyundan alman numuneler iZSU Merkez Laboratuarinda ve Saglk
Bakanlig1 Hifzisthha Enstitiisii Laboratuarlarinda ilgili yonetmelikler dogrultusunda

analiz edilmektedir (IZSU, 2015).

3.2. ALIAGA ORGANIZE SANAYi BOLGESI

Aliaga Organize Sanayi Bolgesi (ALOSBI), 1997 yili yatirim programinda
“Sanayi Bakanligindan kredi kullanmadan kurulacak Organize Sanayi Bolgesi”
olarak yer almis ve Ege Bolgesi Sanayi Odasinin onciiliigiinde, Aliaga Ticaret Odasi
ve Izmir il Ozel idaresinin katilimiyla kurulmustur. Yaklasik 10 milyon m” alanda
kurulan ALOSBI’ye altyapr hizmeti i¢in; 200 milyon Euro yatirim yapilmis ve bu
yatirim devletten kredi veya destek kullanilmadan, tamamen sanayicilerin 6z
kaynaklari ile gerceklestirilmistir. ALOSBI altyap ingaatlarmin temeli 19 Temmuz
2000 tarihinde atilmis ve bolgenin %65°ini kapsayan birinci etabi 4 Subat 2007
tarihinde faaliyete ge¢irilmistir. Bolgenin altyapist 2009 yilinda tamamlanmistir
(ALOSBI, 2015). Ilk yillarinda yedi yildizli olarak lanse edilen ALOSBI, eksiklerini
tamamlayarak 2013 yilinda y1ldizin1 dokuza ¢ikarmustir.

Tiirkiye'nin en biiyilk OSB’si olan ALOSBI' de, yilik 37.832.389 dolar
ithalat, 4.390.189 dolar ihracat yapilmaktadir (Izmir Ticaret Odasi, 2015).
Hammaddeye ve pazara yakiligini saglayan lojistik avantajlar1 sayesinde ALOSBI,
yerel sanayi sektorlerine paralel olarak; demir-celik, metal isleri, dokiim, haddecilik,
makine, otomotiv, gida, mobilya, plastik ve kauguk, 1sitma-sogutma, madeni yap1
elemanlar1 ve enerji sektorlerinde agirlikli kuruluslara ev sahipligi yapmaktadir. T.C.
Bilim, Teknoloji ve Sanayi Bakanligi tarafindan, bolgenin %40’ m1 kapsayan
1.900.000 m”alanin Kimya Ihtisas Bolgesi ilan edilmesi, ALOSBI’yi kimya
sektoriiniin de onemli bir merkezi haline getirmistir. PETKIM, TUPRAS gibi kimya
sektorii icin hammadde tireten dev kuruluslara yakiligr ile kimya havzasinin

merkezinde yer alan ALOSBI bu anlamda biiyiik bir 6neme sahiptir.
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Altyap1 sisteminin yapimi ve isletilmesi asamasinda gerek zaman gerekse
uygulama agisindan oldukc¢a avantajli olan Galeri Sistemi, Tiirkiye’de ilk kez Aliaga
Organize Sanayi Bolgesi’nde kullanilmistir. Yollarin yanindaki kaldirimlarin altinda
yer alan ve toplam 56 km. uzunlugunda olan Galeri Sistemi igerisinde; proses suyu,
geri dontistim hatlar1, algak gerilim ve orta gerilim elektrik hatlari, aydinlatma,
SCADA sistemi (Supervisory Control and Data Acquisition/Denetleme, Kontrol ve
Veri Toplama), fiber optik telekomiinikasyon hatlarini barindirmaktadir. Altyapida
bir ariza olmasi durumunda, SCADA sistemi ile ariza noktasi tespit edilebilmekte ve
50 m. araliklarla yer alan galeri bacalarindan girilerek, yollar kazilip santiyeye
dondiiriilmeden ariza giderilebilmektedir (ALOSBI, 2015).

5.000 m? ile 575.000 m? arasinda degisen toplam 362 adet sanayi parselinin
yer aldigt ALOSBI’de s6z konusu parsellerin olusturulmasi igin 27 milyon m3 toprak
hareketi gerceklestirilmistir. Parseller aras1 istinat duvarlar1 da yapilmis olarak teslim
edildigi ALOSBIi’de, Geoblok duvarlardan olusan 135.000 m? duvar imalati
yapilmistir. Cesitli ebatlarda Korige boru sistemi kullanilmak suretiyle 40.000 m pis
su imalat1 ve yagmursuyu sistemi i¢in 60.000 m kanal imalati gerceklestirilmistir.
1.000 m3, 1.500 m3, 2.500 m3? ve 6.000 m? kapasiteli su depolar1 ile 46.000 m boru
hatlarindan olusan su sisteminin yan1 sira 100 m araliklarla toplam 400 adet yangin
hidrantindan olugan yangin sistemi sanayicilere hizmet vermektedir. Ayrica site
icerisinde tamami sicak asfalt, toplam 46.000 m uzunlugundaki tasit yollar1 ile
ulasim sunulmaktadir (ALOSBI, 2015).

Bolgede 42 firma faaliyette, 30 firma proje asamasinda olup 12 firma da yap1
ruhsati alarak yatirimina baslamistir. 1.700 kisinin ¢alistigi bolgenin tamaminin
faaliyete geg¢mesi ile birlikte 60.000 kisinin istihdam edilecegi diisiiniilmektedir.
Ayrica son bir yil icerisinde 1.385.000 m?2 alana sahip toplam 91 adet sanayi
parselinin tapu devirlerini yapilmistir (Akkan, 2014).

Cografi Bilgi Sistemi ile imar durumu ve altyap: bilgilerinin ayrintili olarak
diizenlendigi bolgede, organize sanayi bolgelerinin kurulus hedeflerinden olan "Tek
Durak Ofis” ilkesi geregince; Yap1 Ruhsati, Yap: Kullanma Izni, Deneme izni ve

Isyeri Agma Ruhsati, bolge miidiirligii tarafindan verilmektedir.
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3.2.1. Konum ve Lojistigi

[zmir ili, Aliaga ilgesinde yer alan ALOSBI, konum itibariyle stratejik ve
lojistik bir 6neme sahiptir. 1960 yilinda 2.800 niifuslu bir balik¢1 kasabasi olan
Aliaga, 1961 yilinda Demir celik, Petrokimya ve Rafineri gibi lokomotif sektorlerde
tilkenin Agir Sanayi Bélgesi olarak kabul edilmistir. 1970°den itibaren PETKIM ve
TUPRAS’1n kurulmasi ile ekonomisi sanayiye dayali hale gelen Aliaga’nin niifusu
bugiin 80.000’e¢ ulagsmustir. Son 3 yilda, toplam 3 milyar dolarin iizerinde ihracat
gerceklestirilen Aliaga’da bu rakami saglayan ana sektorler, kimya, rafine edilmis
petrol iirtinleri, plastik, kauguk ve metal sanayidir. Bu gii¢clii yap1, Devlet Planlama
Teskilat1 tarafindan yapilan "flcelerin Sosyo-ekonomik Gelismislik Siralamasi1”
raporunda yaklasik 900 il¢e igerisinde Aliaga’nin 5. sirada yer almasini saglamistir.

Aliaga limanlarinda, 2014 yilinda, bir 6nceki yila gore 40 milyon 14 bin 873
ton ellecleme miktarini artirarak toplam 42 milyon 365 bin ton ellegleme miktarina
ulagmistir. Petrol tirtinleri yiik grubu, bu rakamin yaklasik % 75’ini olusturmaktadir.
Aliaga Ilgesinde bulunan liman isletmelerinden yil icerisinde toplam 4 bin 814 gemi
hareketi olurken, konteyner hareketleri 536 bin 518 TEU olarak gergeklesmistir
(Aliaga Liman Baskanligi, 2015: 10). Tirkiye toplaminda ton/yiik elleglemesi
icerisinde; Izmit, BOTAS ve Ambarli limanlarinin ardindan Aliaga Limanlari
dordiincii siraya yerlesmistir. ALOSBI, bu cercevede stratejik 6neminin yani1 sira;
Aliaga Limanlari, Izmir-Canakkale Otoyolu ve Izmir-Bandirma Demiryolunun
kesisim noktasinda yer alan bir lojistik merkez kimligiyle 6n plana ¢ikmaktadir
(ALOSBI, 2015).

Kuzey Ege Candarli Limani, PETKIM Limani ve gevredeki liman yatirimlari
ile ALOSBI yatinmecilar igin maliyet ve lojistik anlamda cok avantajli bir
durumdadir. ALOSBI Candarli Limani'na 14, Aliaga limanlarina 9 km mesafede
bulunmaktadir (Akkan, 2013a).

Candarli’ya kadar uzanan cevreyolu, IZBAN rayli sistemi, TCDD’nin yakin
gelecekte bolgedeki yiik tasimaciligina yonelik planlamalari, [zmir-Istanbul Otoyolu
projesinin Aliaga’ya baglantis1 ve Tiirkiye’deki demir-geligin yiizde 58’1 iireten

Aliaga’nin artan ticaret hacmi bolgenin stratejik agidan 6nemini ortaya koymaktadir.
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Ayrica bolgedeki mevcut elektrik ve riizgar enerji santrallerine ek olarak termik

santral projesi de bulunmaktadir (Akkan, 2013b).
3.2.2. Enerji Olanaklar:

ALOSBI, biinyesinde yer alan sanayiciler igin bir elektrik ve dogalgaz
sistemini biinyesinde barindirmaktadir. ALOSBI elektrik sistemi; 154/34.5 kV 400
MW kapasiteli trafo merkezi, abone hiicrelerinin yer aldig1 38 adet dagitim merkezi
ile ¢ok yiiksek giiclerde enerji ihtiyaci olan dokiim tesislerine de, diisiik giiclerdeki
alcak gerilim abonelerine de hizmet vermektedir. Bolgenin de ortagi oldugu 280 MW
Kurulu giice sahip, kategorisinde diinyanin en biiylik enerji santrali olan Aliaga
Cakmaktepe Enerji Uretim A.S. de ALOSBI biinyesinde yer almaktadir. Ayrica, 33
m. araliklarla yerlestirilen toplam 800 adet cadde 1siklandirmasi ile bolge
aydinlatilmaktadir. Dogalgazda ise 150.000 m?/s kapasiteli 17 adet istasyon ile gelik
ve polietilen hatlardan olusan 47.000 m uzunlugundaki dogalgaz ag1 bolgeyi
sarmaktadir (ALOSBI, 2015).

3.2.3. Planlanan Projeler

Ortak saglik ve giivenlik birimi, ambulans, itfaiye, 7/24 giivenlik vb.
birimlerle hizmet cesitliligini arttiran ALOSBI, sanayicilerine endiistriyel ve ileri
aritma tesisi ile hizmet vermek {izere mevcut aritma tesisinin gelistirme ¢alismalarina
baslamigtir. Bunun yanin da ALOSBI’de (2015) planlanan diger projeler;

o 225 m?, 450 m2, 900 m?2 biiyukligiindeki diikkanlardan olusan Orta
Olgekli Sanayi Sitesi Projesi,

° Ozellikle ALOSBI’deki agirlikli sektorler olan kimya, metal, dokiim,
hadde, otomotiv gibi sektorlerin nitelikli eleman ihtiyacini karsilamaya yonelik
Meslek Lisesi ve Meslek Yiiksek Okulu Projesi,

o Sanayicilere Ar-Ge destegi verecek olan Teknopark Projesi,

o Kimya Sanayicilerine biiyiik bir imkan saglayacak olan kimyasal

depolamaya yonelik tank ¢iftligi ve boru hatti projesi,
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. Bankalar, Otel, Alisveris Merkezi gibi tesislerin yer aldig1 Idari ve
Sosyal Tesisler projesidir.

Saglik koruma bandi, agaclandirilacak alan, spor alanlari ve parklar ile
yaklasik 3 milyon m? alanin yesil alana ayrildig1 bolgede, gectigimiz yillarda dikilen
70.000 adet fidana Mart 2014 igerisinde eklenen 60.000 adet kizilgam ve servi fidanm
ile toplam 130.000 adet fidan dikimi ger¢eklestirilmistir. 350.000 adet fidan
dikiminin projelendirildigi bolge, gerek aritma tesisi, gerek atik toplama sistemi ile

Cevre Yonetim Sistemini olusturmustur.

3.3. GUZELHISAR DERESI’NIN iIC SUYOLU KANALI OLARAK
PLANLAMASI VE TASARIMI

3.3.1. Calismanin Amaci

Bu calismada Giizelhisar Deresi’nin deniz ulastirmasina kazandirilmasi ve
ALOSBI inovasyon sistemi ¢alismalarina dahil edilmesi ile bolgenin i¢ suyolu
tagimacilifi i¢in planlanmast ve tasarlanmasi amaclanmaktadir. Giizelhisar
Deresi’nde tasimaciligin incelenmesindeki temel hedefler teknige uygun ve emniyetli
bir suyolu kanal1 olusturmak, bu yolun verimli ve ekonomik kullanimi i¢in gerekli
tedbirleri almak ve ¢evreye en az zarar vermektir.

Bu ana hedefler yaninda ikinci derecede hedefler ise; on goriilecek kiy1
duvarlari, sedde yiikseklikleri ve diger yapilarla taskin kontrol faydalarini
degerlendirmek, tarama ve kanalardan ¢ikacak kum ve cakili, gerek proje gerekse
piyasada insaat malzemesi olarak degerlendirmek, taramalar sonucu elde edilecek
topraklar1 tarim alanlarinda kullanmak, mesire yeri, piknik yeri, balik tutma,
avlanma, botla gezinti gibi turizm ve rekreasyon faaliyetlerine dolayist ile bolge

turizmine katkida bulunmaktir.

3.3.2. Cahismanin Metodolojisi

Calismanin Metodolojisi bashigi, calisma kapsaminda yapilan "literatiir

taramasi1” ve "verilerin toplanmas1” seklinde iki alt baglik ile ele alinmustir.
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3.3.2.1. Literatiir Taramasi

Calismanin ilk asamasinda “I¢ Suyolu Tasimaciligr” bashg ile ilgili
incelemeler yapilmistir. Temel i¢ suyolu ve kanal kavramlari, diinyada ve Tiirkiye’de
i¢ suyolu tasimaciliginin giincel durumu tespit edilmeye ¢alisilmistir. Daha sonra bir
ulagtirma altyap1 projesi olarak i¢ suyolu yatirimlarmin ekonomik analizleri fayda-
maliyet degerlendirmesi temelinde ele alinmustir.

Ikinci asamada ¢alismanin ana konusu olan “Kanal Tasarimi” bashgi ile ilgili
taramalar gerceklestirilmistir. I¢ suyolu tasarim siirecleri ve karakteristikleri
incelendikten sonra; segilen suyolu sinifina gore, referans gemiler tespit edilmeye
calisilmistir. Son olarak belirlenen akis diyagramina gore tasarimda gerekli suyolu
elemanlar1 ve operasyon, yonetim ve bakima yonelik arastirma yapilmistir.

Uctincii asamada ise, tasarim cevresi olan Aliaga Ilcesi, Giizelhisar Deresi ve
ALOSBI sosyo-ekonomik ve fiziksel yonleriyle tanimlayan caligsmalar derlenmistir.

Literatiir taramas1 yapilirken, Tiirkce kaynak sayisinin az olmasi dikkat
cekmis ayrica iiniversite kiitliphanelerinde bu konu ile ilgili yeterli sayida basili
kaynak bulunamamustir. I¢ suyolu tasimaciligi verilerin bir kismi da Dokuz Eyliil
Universitesi Kiitiiphanesi elektronik veri tabaninda yer alan yabanci yaymlardan ve
internet araciligi ile ulasilabilen farkli veri tabanlarinda bulunan makale ve
kitaplardan elde edilmistir. Bu yayinlarin disinda, i¢ suyolu tasgimaciligi alaninda
ciddi calismalar yapmis oncii lilkelerin politikalar1 ve yayimladiklar1 raporlar ile
diinya ¢apinda kapsamli ¢aligmalar yapan arastirma sirketleri ve ilgili kurumlarin
yaptiklar1 ¢alismalar ve yayimladiklar1 raporlar incelenmistir. Ayrica Giizelhisar
Deresi, Baraji ve bolgenin su temelli alt yapisi ile ilgili olarak DSI izmir 2. Bolge
Midiirliigii ile konunun yeterli derecede anlasilmasi i¢in yliz yiize goriismeler

gergeklestirilmistir.
3.3.2.2. Veri Toplama
Gtizelhisar Deresi’nin i¢ suyolu kanali olarak planlamasi ve tasarimina

yonelik yapilan arastirmada genel olarak ikincil kaynak aragtirmasi yapilmistir.

Giizelhisar Deresi’ne yonelik 6zellikle suyolu derinlik ve ebatlar1 ve suyolu hattina
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dair giizergah bilgileri i¢in ise birincil kaynak arastirmasi olan nitel veri toplama
yontemi benimsenmis ve yapilandirilmis goriisme yontemi ile katilimcilarla yiiz yiize
gortismeler yapilmstir.

Arastirmaya konu olan veri toplama aracini, Ek 2 ile sunulan "Giizelhisar
Deresi Islahina Yonelik Gortisme Formu” olusturmaktadir. Goriisme formunda {i¢
ana soru literatiire dayali olarak olusturulmustur. Sorular genelden baslayip 6zele
dogru bir yapida siralanmis olup, sondaj sorulari ile desteklenmistir. Calisma
kapsaminda DSI Izmir 2. Bolge Miidiirliigii ile gerceklestirilecek goriismelerin,
katilimcilarin kendilerine uygun olan giin ve saatte yapilacagi belirtilmistir. Bu
dogrultuda goriismeler 23 Ocak 2015 tarihinde 15:30-16:30 saatleri arasinda
gergeklestirilmistir. Goriismeye baslamadan 6nce katilimeilara ¢alismanin konusu ve
amaci hakkinda detayli bilgiler verilmis ve bilimsel yayinlarda yer alabilecegi ifade
edilmistir.

ALOSBI i¢in Giizelhisar Deresi’nin i¢ suyolu kanali olarak planlamasi ve
tasarimi i¢in gerekli tim dokiimanlar saglanamamis ancak topografik veriler i¢cin Ek
3’de yer alan DSI’den temin edilen 1/250 000 6lgekli havza topografya haritas1 ve
dere civarmi gosteren uydu haritalarina gore calisma yapilmistir. Ek 4’de verilen
uydu haritasinda ise; Giizelhisar Havzasi mansap bolgesinin tizerinde yer alan énemli
birimler belirtilmistir. Bu harita DSI’nin bilgisayar ortaminda yalmzca Giizelhisar
Kanal Tasarimina yonelik olarak hazirlanmistir.

Akarsuya ait hidrolik ve hidrolojik veriler i¢in 6ncelikle Giizelhisar rasat
verileri arastirilmistir. Bu amagla Bayramlikuyu akim-6l¢lim istasyonunun en son
1973 yilina ait verilerine ulasilmistir. Ancak bu c¢alismada DSI’nin yayimlanmamus
verilerine gore elde edilen giincel debi verileri kullanilacaktir. Ayrica akarsuyun
rejimi, derinlik, boyut ve genel cografik bilgileri i¢in DSI 2. Bélge Miidiirliigii’nden
saglanan veriler kullanlacaktir. Giizelhisar Barajina ait veriler icin DSI ve 1ZSU
verilerinden yararlanilmis ve DSI’den temin edilen Giizelhisar barajmin ge¢mis on
yillar1 baz alinarak hesaplanan golet karakteristikleri formu verileri kullanilmistir.

Calismada kullanilan diger haritalar, Ek 3 ve 4’de verilen haritalar ve Google
Earth Professional 2015 program ile saglanan goriintiiler; Adobe Photoshop CS 5
programi iizerinde 30 adet yiiksek ¢oziiniirliklii harita pargasi bir araya getirilerek

olusturulmustur.
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Tasarimda belirtilen enkesit alanlari, gemi ve kanal ¢izimleri eldeki bilgiler
1s18inda  Autodesk 3ds Max 2011 programi kullanilarak hazirlanmistir. Bunun
disinda kalan model kesitlerde ise Microsoft Office 2010 programi kullanilmistir.

Referans gemilerin boyutlarinin belirlenmesinde, Ek 1°de yer alan RWS’nin
olusturmus oldugu I¢ Suyolu Tasimacilign Filo Siniflandirmasi Tablosundan
faydalanilmigtir.

Planlama c¢ercevesinde verilen maliyetler yaklasik degerler bazinda elde
edilen tahmini degerlerdir. Altyapt maliyetlerinin elde edilmesinde 6ncelikli olarak
T.C. Cevre ve Sehircilik Bakanligi’'nin (2015a), "Insaat Tesisat Analiz ve Birim
Fiyatlar1” kitab1 temel alinmistir. Detay maliyetlerin tespit edilmesi ve farkl
kurumlarin birim fiyatlar1 ile saglamasinin yapilmasi i¢in ise "Oska” ve "AMP”
hakedis ve yaklasik maliyet programlar1 kullanilmis ve c¢esitli kamu kurumlarinin
birim fiyatlariin yer aldig1 veritabanlarina ulasilmistir. Ozellikle insa maliyetlerinde;
yapmin mimarlik hizmetlerinde esas olan smifi dikkate alinarak, insaat genel
giderleri ile yiiklenici kari1 dahil belirlenerek bulunan degerleri, ilk deger ile
kiyaslanmis ve birbirine yakin rakamlara ulasildig: anlasilmistir. Bu ikinci degerlerin
elde edilmesinde yine T.C. Cevre ve Sehircilik Bakanligi’nin (2015b), Resmi
Gazetede yayinlanan; 29300 sayili, Mimarlik ve Miihendislik Hizmet Bedellerinin
Hesabinda Kullanilacak 2015 Y1l Yap1 Yaklasik Birim Maliyetleri Hakkinda Tebligi
g0z Oniline alimustir.

Tarama islerinde bulunan degerlerin, UDHB Tersaneler ve Kiy1 Yapilari
Genel Miudirliigii’niin (2015) tarifelerinde, yer alan tarama birim fiyatlari, cer
bedelleri ve dokii mesafesine gore tarama iicretlerindeki artis durumlart goz oniine

almarak saglamasi yapilmistir.

3.3.3. Kanal Tasarim Siireci ve Kullanilan Parametreler

Kanal tasarim siirecinde, Boliim 2’de incelenen genel yaklasimlarda ilk dnce
gelecekteki gelismeler dikkate alinarak, suyolu i¢in arzulanan ECMT (European
Conferance of Ministers of Transport) smifinin belirlenmesi Onerilmektedir.
Ardindan, suyolu smifina uygun tasima araglarindan; gemi, bar¢ konvoyu veya

birlesik iiniteler se¢ilmektedir. Her suyolu smifinin belirli bir referans gemisi,
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konvoy tipi ve birlesik tinitesi bulunmaktadir. Suyolu profilinin belirlenmesi ise:
normal, dar, yiiksek hacimli veya tek seritli profil olarak, suyolu boyutlarina ve
beklenen trafik hacmine baglidir. Hidrolik parametrelerin tanimlanmasi etabi,
uygulama alani tasariminda dogru se¢imi yapmak icin 6zellikle onemlidir. Ardindan
yiksek / diisiik su seviyeleri ve boyuna akim dogrulanmalidir. Riizgar kosullarinin
tespiti ve suyolu kesitleri, loklar, kopriiler, limanlar gibi diger ayrintilarin se¢ilmesi
bir sonraki adimdir. Suyolu elemanlarma gore ve seyir emniyetinin saglanmasi
amactyla uygun marka ve isaretleri kullanilmasi gerekmektedir. Son olarak sistemde
nasil bir operasyon yapisi planlandig1 belirlenip, yonetim ve bakim rejimleri
incelenmektedir.

Genel yaklasimlarda ongoriilen tasarim siiregleri, ilk once referans geminin
belirlenmesi dogrultusunda olsa da, aslinda bu yaklasimlarin yeni bir yapay kanal
yapimi i¢in daha saglikli isleyecegi sOylenilebilir. Bir akarsuyun seyir olanaklari
tespiti ile ilgili bir ¢aligma yapildiginda ise, ilk olarak su miihendisligi temelinde
akarsuyun seyire yonelik elverisliligin 6l¢tilmesi ihtiyaci ortaya ¢ikacaktir. Bu husus
projelendirme siireclerinde; debi, akis hizi ve kesit alanlar1 gibi temel suyolu
fonksiyon parametrelerinin, teknik analizin basinda ele alinmasi geregini ortaya
cikarmaktadir. Bu anlamda, akarsu havzasina ait genel topografik bilgiler, hidrolik ve
hidrolojik veriler; gelecekte yapilmasi diistiniilen tesislerin, akarsu rejimi tizerinde
etkisi bakimindan 6zellikle 6nem kazanmaktadir.

Glizelhisar Kanal tasarim siirecinde genel olarak Rijkswaterstaat’in (2010a)
olusturdugu akis diyagrami referans alinmis olsa da, daha once seyire yonelik 1slahi
yapilmamis olan bu suyoluna yénelik UBAK/UKI (1972) etiitlerinde oldugu gibi
akarsu 1slah faaliyetleri esas alinacak, gemi tespiti belirlenen suyolu alt yapisina gore
secilecektir. Ardindan bir yo-yo yaklasimi ile tespit edilen gemi maksimum draftina
gore kanal en kesiti tekrar ele alinacak ve kontrol edilecektir. Bu durumun bir diger
nedeni de tlkemizin sahip oldugu akarsu ozelliklerdir. Suyolunda tagimaciliga
yonelik karsilagilacak olasi dogal engeller ve bu engellere karsi gelistirilebilecek
mithendislik ¢oztimleri ile suyolu ancak ECMT standartlarina uygun hale gelecektir.

Ic suyollarmm ECMT (1992) temelinde, uluslararas1 ve bolgesel
yaklagimlarla ayrilmis oldugu smniflarin bir derlemesi Tablo 18’de maksimum

boyutlar bazinda 6zetlenmistir.
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Tablo 18: i¢ Suyolu Siniflandirmas: ve Gemi Boyutlar

Sugolu Smifi Gemiler, Barglar ve Konvoylar
Uzunluk (m.) En (m.) Draft (m.) Tonaj (t.)
I 38.50 5.05 1.80 - 2.20 250 - 400
I 50-55 6.60 2.50 4.00 - 650
I 67 - 80 8.20 2.50 650 - 1000
v 80 - 85 9.50 2.50-2.80 | 1000 - 1500
Va 95-110 11.40 2.50-4.50 | 1500 -3000
Vb 172 - 185 11.40 2.50-4.50 | 3200 - 6000
Via 95-110 22.80 2.50-4.50 | 3200 - 6000
VIb 140 - 195 15.00 - 22.80 | 2.50 -4.50 | 6400 - 12000
Vic 193-280 | 22.80-34.20 | 2.50-4.50 | 9600 - 18000
VII 285-195 33.00 - 34.20 | 2.50 - 4.50 | 14500 - 27000

Kaynak: ECMT, 1992; RWS, 2011; PIANC, 1990

Tablo 18’de orijinal ECMT sablonunda yer alan gemiler, barglar ve
konvoylar icin uzunluk, en, draft ve tonaj bilgileri belirtilmistir. Suyolu smifi
gemilerin yatay boyutlari ile 6zellikle gemi en uzunluklari ile belirlenmektedir. i¢
sularda seyir filosunun en giincel siniflandirmasi da bu boyutlara dayanmaktadir.
Tablo 18’de bir suyolu siniflandirilmasi i¢in; belirli bir standart sinifta, referans
geminin en kiigiik boyutlarinin alt sinir1 yer almaktadir. Referans geminin en biiyiik
boyutlar1 ise suyollar1 ve miihendislik yapilarinin tasarlanmasi i¢in temel olarak
kullanilmaktadir. Tabloda verilen boyutlar, ECMT’den farkli olarak birlesik
tinitelerin de boyutlarin1 kapsar. Ana yonergeler dogrultusunda bu konvoylarin
boyutlart da minimum ve maksimum araliklar icerisinde yer aldigindan tasarima
dahil edebilir.

Ozellikle daha 6nce seyir i¢in 1slah1 yapilmamis olan Giizelhisar Deresi’nde
draft, yerel kosullara her seyden daha ¢ok baglidir ve Tablo 18’de listelenen degerler
ve verilen tonajlar sadece bir gostergedir. Tablo 18’de draft ve tonaj gosteren
stitunlar gemilerin referans drafti degildir ve bu nedenle suyolu tasarimi icin bir
referans da degildir. Bunun yaninda bahsi gecen diger husus -yatay boyutlar-

referans gemi eni dogrultusunda en uygun suyolu sinifi ve profilinin tespit
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edilebilmesi i¢in yiizey ve taban genisligidir. Suyolu simif ve profilleri i¢in verilen

referans derinlik ve genislik standartlar1 Tablo 19°da belirtilmistir.

Tablo 19: Minimum Suyolu Profilleri

Minimum Suyolu Profili (m.)
Profil Simif Derinlik Genislik
D* Wi Wa
I 3.1-35 20.4 10.2
11 35-3.6 26.4 13.2
Normal 111 35-38 32.8 16.4
v 39-42 38 19
Va 4.9 46 22.8
Vb 5.6 46 22.8
I 2.9-33 15.3 10.2
11 33-34 19.8 13.2
Dar 111 33-35 24.6 16.4
v 36-39 28.5 19
Va 4.6 34 22.8
Vb 52 34 22.8
I 2.9-33 10.2 5.1
11 33-34 13.2 6.6
Tek 111 33-35 16.4 8.2
Seritli v 36-39 19 9.5
Va 4.6 22.8 11.4
Vb 5.2 22.8 11.4

Kaynak: CVB, 1996: 34; RWS, 2011: 40

Tablo 19°da derinlik stitununda ilk rakamlar CVB 1996 yonergeleri gore
maksimum draft Olciilerine dayanmaktadir. Gliniimiizde, i¢ suyolu gemileri
genellikle biraz daha derin draftlara sahiptir. Yeni suyollari insas1 veya mevcut
olanlarin genisletilmesi s6z konusu oldugu zaman, ikinci degerlerin baz alinmasi
onerilmektedir. Suyolu profili icerisindeki miihendislik yapilar1 da (su kemerleri,
emniyet loklar1, kopriiler, vb.) tablodaki minimum boyutlar ile uyumlu olmalidir.

Suyolu derinligi i¢in yapilan arastirmalarda Eloot ve digerleri (2013:6), RWS
(2011: 37), PIANC (1997: 20) ve UBAK/UKI ve ITU (1976b: 5) yaklagimlari baz
alinarak, yapilan inceleme sonucunda suyolu profillerine gore birbirine yakin
referans araliklar tespit edilmistir. Buna goére: normal profilde diisiik su seviyesine
(DSS) gore, suyolu derinligi (D) referans geminin yiikliiyken (T) ve hareketsiz iken
draftinin en az 1,4 kati1 olmalidir. Suyolunun dar veya tek seritli profiline sahip olan

yerlerinde, bu faktor 1,3 kat olarak gegerlidir. Her zaman mevcut olmasi gereken bu
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derinlik, suyolu bakimi veya tarama ile beklenen siltasyon diizeyine ve tarama
sikligina bagh olarak, burada belirtilen suyolu derinlige esit veya daha biiyiik olmasi
gerektigi anlamina gelir. Diger taraftan, seyir halindeki geminin, suyolunun tabanina
onemli bir etki yapmamasi i¢in, geminin suya en fazla batan kisminin tabandan en az
d=50 cm vyiiksekte bulunmasi istenir. Seyir hizlariin kiiciik ve yatagin devamlh
olarak bakimli tutulmasi halinde, Avrupa’da bazi suyollarinda d=30 cm ye miisaade
edilmis bulunmaktadir. Son yillarda gemilerin draft yiiksekligindeki artis,
suyollarinin derinliginde de birka¢ santimetrelik artisa neden olmustur. Yeni suyolu
insas1 s0z konusu oldugunda Tablo 19°daki en yiiksek degerler kullanilmalidir.
Suyolu genisligi i¢in incelenen yaklasimlarda ise (Novak ve digerleri, 2005)
(RWS, 2011), (CVB, 1996), (PIANC,1997), (UBAK/UKI ve ITU 1976b) ve (Eloot
ve digerleri 2013); genel olarak suyolu genisligi belirlenirken karsilasan iki geminin
yan yana gecebilmeleri i¢in hizlarin1 azaltma ve manevra yapma durumlarina goz
ontine alinmistir. Bu sebeple normal ya da dar suyolu profil alt diizleminde, genislik

(Wq); gemi eninin (B), en az iki kat1 olmalidir. Tek serit profili oldugu yerlerde

taban genisliginin, en azindan referans geminin enine esit olmasi gerekmektedir.

Yiizey diizlemine gore genislik (W), sirasiyla normal, dar ve tek seritli profiller i¢in;

referans gemi eninin, en az 4, 3 ve 2 kat1 genisligine sahip olmas1 gerekmektedir.

Buradaki W taban genisligi suyolu enkesitinin en derin noktasinin genisligi

olmasindan ziyade; cesitli sekillerde var olabilen kanal ve nehir vadi tabam
kesitlerinin, trapez yada dortgen kabul edilen taban genisligidir. Bunun yaninda seyir
seritlerinin iic ya da daha fazla olmasi planlanan durumlarda serit genisligi,
simiilasyon yoluyla tasarlanmalidir.

Tasarimda Giizelhisar Deresinin s6z konusu standartlar baglamimda minimum
gereklilikleri saglamasi igin akarsu enkesit katsayisina da bakilmalidir. Sekil 14’de
Giizelhisar Kanal i¢in segilen trapez enkesit goriilmektedir. Glizelhisar Deresi i¢in
hesaplamalarda bu trapez enkesit g6z Oniinde tutulacaktir. Minimum seyir
seviyesindeki trapez en kesitin ylizolgiimii "A", referans geminin batmis kisminin

yuzolgtimii ‘f* ise n=A/f oranina gore "n” suyolunun enkesit katsayisidir.
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Sekil 14: Segilen Trapez Enkesit

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Tasarimda RWS (2011) ekoliinde belirtilen referans kanal dl¢iilerinin yaninda
PIANC’mn (1997) kullanmis oldugu enkesit katsayist formiiliiyle de verilen

degerlerin bir saglamasi yapilacaktir. Suyolunda bir geminin diger bir geminin

"na.rn

yanindan gecebilmesi i¢in "n” ye en az iki degerinin verilmesi gerektigi
ongoriilmektedir. Bu katsay1 kiictildiikge, seyir halindeki gemilerin yamaglara ve
tabanlara olan siiriikleme etkisi artan degerler alir. Bu yilizden pratikte n>5 sarti
kosulmakta ve genellikle n>7 alinmaktadir. Suyollarinda miisaade edilebilecek seyir
hizlarmin da bu katsayiya bagli olacagi, bilinmelidir.  Bu nedenle, yiizey
genisliginin; enkesit yamag¢ egimi "m” ise Wimin=Wdmint2m.D formiilii saglamasi
gerekmektedir. Sekil 14’°de belirtilen trapez enkesit i¢in:

A - trapez enkesit alam1 (m?) — A=(W;+Wq).D .12

m - trapez enkesitin egimi (m) — m= tand = Ay/Ax — y=D ve x=W/ 2 i¢in

m=2.D/Wyq
denklemleri kullanilacaktir.

Bu sekilde belirlenen trapezin alani, dogal akarsularda ortalama hizin (V)
degeri olan 1 ile 2 m/sn. ile ¢arpilarak, minimum seyir seviyesinde, suyolundan
gecmesi gereken "Q" debisi i¢in bir fikir edinilebilir:

Q - seyir kesitinden gegen debi (m?/sn.) > Q=V . A

Ancak hem seyir emniyeti agisindan hem de ekonomik bir tasimacilik

gergeklestirilebilmesi i¢in i¢ suyollarinda boyuna akim en kesit tizerinde ortalama
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olarak 0,5 m/sn.’den biiylikk olmamalidir. Tasarimdaki diger degiskenlerin
degistirilmesi ya da gezi amaglh teknecilik i¢in bir planlama yapilmasi durumunda
0,5-0,8 m/sn. araliginda bir akis hiz1 kabul edilebilir.

Planlanan suyolunda donisler i¢in ise kanal kivrimlarinda referans kivrim
egrisi yaricap1 (R) ve kivrim agis1 (a) degerlerine gére minimum genislik artisinin
saglanmast gerekmektedir. Bu amagla (Novak ve digerleri, 2005), (RWS, 2011),
(PIANC,1997), (UBAK/UKI ve ITU 1976b), (OCDI 2009) cesitli yaklasimlar ele
almarak, Giizelhisar Deresi i¢in "L" referans gemi uzunlugu iken normal profilde
R=6L, dar ve tek seritli profilde R=4L ve a<30° olarak alinacaktir. Tasarimda,
gorlintirliitk ve seyir konforu agisindan, suyolu kivrimlari i¢ kisimlari {izerine
genisletilmektedir. Diiz bolim ve doniis genisligi arasindaki gegis, suyolu eksenine
gore 1/20 tanjant oraninda, kademeli olmalidir. Doniis 6ncesinde ve sonrasinda
suyolunun, 1,5.L uzunlugunda diiz bir boliimii olmas1 gerekmektedir.

Gerekli durumlarda gemi doniis alanlar1 icin RWS (2011), OCDI (2009) ve
IMO (2002) wverileri incelenerek, Glizelhisar suyolu altyapisina gore doniis
manevrasina uygun basen genisligi veya ayri bir doniis alan1 saglanacaktir.

Giizelhisar’in yukarida belirtilen sartlar1 saglamasi halinde, temelde suyolu
olarak kullanilma sartlarin1 sagladigi soylenebilir. Ancak gercekte Tiirkiye
cografyasinda bu sartlar ender olarak gergeklesmektedir. Bu sartlarin dogal olarak
yerine gelmemesi halinde, seyir icin gereken minimum su derinligini her an
karsilamak amaci ile akarsu yataginin bazi kisimlarinda kabartici tesislerin insasi
gerekmektedir. Tagkin hallerinde akarsuyun ortalama hizinin artmasi nedeniyle, seyir
imkansiz hale gelebilir. Bu durumda kabartma tesisleri kaldirilmaktadir. Bu nedenle
glintimiizde suyollari, genellikle senenin 340 ila 350 giiniinde seyire imkan verecek
sekilde boyutlandirilmistir. Diger taraftan boyle bir kabartici tesisin memba ve
mansabindaki su seviyeleri farkli olacagindan, geminin kabartic1 tesisi asabilmesi

icin bir lok sistemi (asansor lok) veya kaldirma tesisinin insast zorunlu olacaktir.

3.3.4. Giizelhisar Kanal Tasarimi

ALOSBI i¢in Giizelhisar Deresi’nin i¢ suyolu kanali olarak planlamasi ve

tasarimi i¢in gerekli tiim dokiimanlar saglanamamis ancak topografik veriler i¢in Ek
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3°de yer alan DSi’den temin edilen 1/250 000 6lgekli havza topografya haritas1 ve
dere civarin1 gosteren uydu haritalarina goére c¢alisma yapilmistir. Bu nedenle
hesaplamalarda ve Ol¢iimlerde kullanilan rakamlar yaklasik degerlerdir. Bunun
yaninda akarsuya ait hidrolik ve hidrolojik veriler i¢in 6ncelikle Giizelhisar rasat
verileri arastirilmistir. Bu amagla Bayramlikuyu akim-6lgiim istasyonunun en son
1973 yilina ait verilerine ulasilmistir. Ancak bu ¢alismada DSI’nin yayimlanmanus
verilerine gore elde edilen giincel debi verileri kullanilacaktir. Ayrica akarsuyun
rejimi, derinlik, boyut ve genel cografik bilgileri i¢in DSI 2. Bélge Miidiirliigii’nden
saglanan veriler kullanilacaktir. Giizelhisar Barajimna ait veriler i¢in DSI ve 1ZSU
verilerinden yararlanilmigtir. Bu az sayidaki veriler, uygun kabullerle tamamlanarak
bir tasarim ve planlama yapilmasina ¢alisilmistir. Bu nedenle bulunan sonuglarin
degerlendirilmesinde, bu faktoriin daima gz oniinde tutulmas: gerekecektir.

Sekil 15°de Giizelhisar Deresi ¢evresinin kusbakisi goriinimii ve tasarimi

planlanan alan diizleme aktarilmistir.

Sekil 15: Tasarimi Planlanan Alan

EGE DENiZ

Giizelhisar Baraji

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Sekil 15°deki haritanin hazirlanmasinda, Ek 3’de verilen topografya haritasi

ve Google Earth Professional 2015 programi ile saglanan goriintiiler; Adobe
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Photoshop CS 5 program iizerinde 30 adet yliksek ¢oziiniirliiklii harita pargast bir
araya getirilerek olusturulmustur.

Sekil 15°de yer alan haritada barajdan denize dogru; Giineydogu-Kuzeybati
uzantisinda kus ugusu yaklasik 15 km olan mansap alanmmn, denizden ALOSBI’ye
kadar olan 6340. m’si bolge ¢ikis kapisinin ve kanalin karayoluna en yakin oldugu
yerdir. Sekil 15°de kirmizi renkle isaretlenen bu noktanin denizden seyir uzunlugu
ise 7325 m, ylizey eni 10 m, su kotu ise 5 m’dir. Kus ugusu 9500 m’de ise tespit
edilen golet alan, birinci konuma goére daha genis bir yataga sahip olmas1 sebebiyle
olast bir gemi doniis sahasi olarak degerlendirilebilecegi diistiniilerek tasarimda
belirlenen ikinci konumdur. Sekil 15’de yesil renkle belirtilen s6z konusu havuz
alam1 ayn1 zamanda kanala paralel uzantida bir yay goriintiisii veren ALOSBI
sinirinin suyoluna en yakin oldugu ikinci noktadir. Bu noktalar; akarsu yatagi
dogrultusunda -genel dere i1slahi igerisinde- deniz ulastirmasi i¢in ele aliacak
bolgeler olarak tespit edilmis ve genel normlariyla seyire elverislilik acisindan
incelenmesi gereken hat olarak belirlenmistir. ikinci noktadan baraja kadar olan diger
hatta ise planlanacak kanal boyutlar1 ve suyolunun taskin 6nleme fonksiyonu
bazinda, genel debi kontrolii agisindan bakilmustir.

Sekil 16°da Gtizelhisar Havzasi mansap bolgesinin {izerinde yer alan énemli
birimler belirtilmistir. Haritanin orijinal hali Ek 4’de verilmistir. Glizelhisar Deresi
tizerinde iki adet koprii bulunmaktadir. Ozellikle kanal girisinde yer alan izmir-
Canakkale karayolunun bulundugu Giizelhisar Kopriisii, gemi bas yiiksekligi ve
emniyet marj1 agisindan olduk¢a Onem tasimaktadir. Seyir i¢in planlanan hattin
disinda bulunan diger koprii ise Karakoy’ii Aliaga ilge merkezine baglayan Karakoy
Koyt Kopriisii’diir. Sekil 17°de gortildigii gibi derenin iki yaninda da Gtizelhisar
mansap sulama ovalari i¢in taskin koruma amaciyla yapilan seddeler bulunmaktadir.
Harita tizerinde sar1 renkli hatlar taskin seddeleri ve kirmizi renkli hatlar
karayollaridir. Kuzey taskin seddesi iizerinde aym1 zamanda ALOSBI’yi E87
Karayoluna baglayan yol bulunmaktadir. Bu durum tasarimda ele alinmasi gereken
taskin seddeleri ve kara tasit (aym1 zamanda kanal bakim) yolu insaat maliyetleri

acisindan oldukca 6nemlidir.
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Sekil 16: Giizelhisar Havzasi

Kaynak: Giizelses, 2015

Hali hazirdaki taskin seddeleri ve karayolu, planlanan kanal i¢in de kullanima
elveriglidir. Kanalin iki yaninda bulunan bu seddelerin diger bir 6nemi de su hattina
cok yakin olmasa da, ¢evrede bulunan tarihi sit alanlar1 acisindan kanal tasariminin
herhangi bir tehdit olusturmamasidir. Bolgede bulunan eski kum ve cakil ocaklari
Karakoy Kopriisii civarinda yatagin nispeten siglasmasina ve genislemesine sebep
olmustur. Havza tizerinde tasarimi planlanan i¢ suyolu tasimaciligi i¢in belirtilen tiim
bu lokal 6zelliklerin yaninda ele alinmasi gereken en onemli noktalardan biri de
Gtizelhisar Baraji’dir.

450 km? yagis alanina sahip Glizelhisar Baraji’nin yilda gelen ortalama
potansiyel su miktar1 109 milyon m3’diir. Barajin dere tabani yiikseltisi 12,5 m
talveg kotu 86 m ve baraj golii normal su yiikseltisi 107 m’dir. Giizelhisar Baraj1
icme suyu, sulama ve &zellikle PETKIM icin endiistri suyu saglamasi amaciyla
yapilmistir. Sekil 17 *de goriildiigu gibi 2012 yilinda faaliyete ge¢cen mansap sulama
projesi ile tarim alanlarina barajdan direkt olarak su transferi gerceklestirilmistir. Bu

nedenle Giizelhisar Deresi’nden beslenen biiyiik bir tarim alani i¢in suyolunun eskisi
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kadar etkisi olmadigimi sdylemek miimkiindiir. ilk baslarda kanal tasarimi igin
potansiyel problemlerden biri olarak sayilacak bu faktoriin, yerini sulama projesine
birakmasi; akarsuyun i¢ suyolu tasimaciligina yonelik kullanilmasi adina biiytik bir
avantaj olarak yorumlanabilir. Yine de tasarimda basta tarim alanlari olmak iizere

tiim ekolojik faktorler g6z oniinde tutulmalidir.

Sekil 17: Giizelhisar Mansap Ovalart Sulama Sistemi

Ova Sulamasi

Giizelhisar Deresi

Kaynak: Giizelses, 2015

DSi’nin mevcut dlgiimlerine gére Giizelhisar deresinin yazin en s1§ yerinde
2-3 metre araliginda bir derinlik oldugu belirtilmektedir. Tablo 19’a gore, tasarimi
planlanan Giizelhisar Deresi i¢cin minimum derinlik siif I suyolu ve tek seritli profil
olmasi durumunda dahi D=2,9-3,3 metre araliginda olmalidir. Ancak derenin 15 km
batisinda yer alan Giizelhisar baraji ile havza igerisindeki su miktarini kontrol etmek
ve/veya yatak tabaninda gerekli dip taramasi yapmak, derinlik kistasina daha genis
bir ¢erceveden bakilmasina olanak saglar. Bu durumda suyolu sinifi ve profili i¢in
daha ¢ok se¢cenek miimkiin olabilmektedir.

Ana hatlari ile tarif edilen mansap akarsu hatt1 ve ¢evresinin seyire yonelik

islah1 bu bilgiler 151831nda ele alinmaktadir. Havzanin topografya haritasina gore
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kivrimli bir yatakta 15 km kadar akarak denize dokiilen derede, diiz bolumler ve
kivrimlarin arasindaki toplam 6 dontis kademeli geg¢is konforuna yonelik olarak
yeniden hesaplanacaktir. Ayrica dere igerisinde gozlenen kara ¢ikintilar1 ve ada
kayalarin, yok edilerek su formuna dahil edilecegi diistiniilmiistiir. Su halde derenin
islahi ile yeni uzunlugunun 14 km’ye indirilebilecegi anlasilmistir. Kanaldaki
doniislerin kivrim egrileri ve kivrim agilar1 suyolu sinifi belirlendikten sonra tasarima
dahil edilecektir.

Dere yatagindaki ylizey genislikleri, hat boyunca oldukca istikrarsiz boyutlar
ile dikkat ¢ekmektedir. Dere agzindan, Giizelhisar’in bir kolu olan Kunduz Cay1
ayrimina kadar ytlizey genisliklerinin yer yer 160 m ye kadar ulastig1 goriilmektedir.
Hattin devaminda ise en genis yiizey eninin 60 m oldugu gozlemlenmistir. Dereyi
besleyen diger kol olan Sir¢e Cay1 ayrimina kadar genislik 20-30 m, baraja kadar
olan hatta ise 10-15 m arasinda degismektedir. Burada ikinci nokta olarak bahsi
gecen eski ocak alani; sig bir havuz olarak, dere agzi disindaki en genis alani
olusturmaktadir. 1 km’lik hat boyunca yiizey eninin 300 m kadar ¢iktig
gozlemlenmistir.

Suyolu hatt1 tizerinde ¢ok farkli ebatlarda gézlemlenen yiizey genislikleri,
derenin 3,71 m?/sn. olan ortalama debisi ve derinligi goz 6niine alindiginda derenin;
tim smf ve profil standartlarmma kendiliginden haiz olmadigin1 soylemek
miimkiindiir. Diger taraftan uluslararasi trafigi olan bir suyolunda minimum simif IV
niteliklerini tasima zorunlulugu bulunmaktadir. Bu nedenle tasarimda; yik
hareketlerine gore g¢evresindeki biiylik limanlara besleme yapmasi planlanan bu
kanalinda maksimum sinif III bir suyolunun yeterli olacag: diisiiniilmiistiir. Bu
dayanak 1ile 6zellikle siif III’lin tizerindeki bir seviyede hangi profil olursa olsun
suyolunun 1slah ve yap1 maliyetinin ekonomik olmayacagi diistiniilmektedir.

Bu nedenle, bilhassa kanalin kullanim amaci g6z ontine alinarak, tasarimin
basinda ozellikle sinif III gereklilikleri azamisinde bir dogrultuda ilerlemek daha
yerinde olacaktir. Bu temel ile Tablo 19 1s1iginda smif III’e kadar olan suyolu
profillerinin gereklilikleri ve aranan standartlari; minimum seyir kesit alam1 (A),
trapez olarak diisiiniilen enine kesitin egimi (m) ve ihtiya¢ duyulan debi (Q) miktar

Tablo 20’de hesaplanmistir.
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Tablo 20: Secilen Sinif ve Profillerin; Kesit Alan1 (A), Trapez Egimi (m) ve Debi
(Q) Degerleri

| A=(Wi+Wg).D.12 m=2.D/W4 | Q=V.A
Normal Profil
smfl | A7 (5230’545”0’2) 35172 m=2.35/102=0,68 | Q=05.53,55=26.77
Smif 11 AZ(7216,24;+13,2) -3,6.172 m=2.36/132=054 | Q=0,5.7128=3564
smfur | A7 (9332;5‘8+16’4) -38.172 m=2.3.8/164=046 | Q=0.5.9348=4674
Dar Profil
smfl | A7 2125’037“0’2) -33.172 m=2.33/102=0,64 | Q=05.42,07=21,03
Smif 11 AZ(5169’18+13’2) 34172 m=2.34/132=051 | Q=0,5.56,1 =28,05
smfin | A7 (7214’765“6’4) 35172 m=2.35/164=042 | Q=05.7175=3587
Tek Serit Profil

A=(10,2+5,1).3,3.1/2

Sinif I m=2.33/51=1,29 Q=0,5.2524=12,62

~2524
Smif I Azgll3’926+6°6) 34172 m=2.34/66=103 | Q=05.3196=1598
smfin | A7 213664;8’2) 35172 m=2.35/82=085 | Q=05.4305=2151

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Minimum seyir kesitin alani, standart sevlere gore alindigi varsayilarak
referans ebatlarin olusturdugu belli bir ‘m’ ile gerekli debi hesaplanmistir. Birim
kesitlerde ihtiya¢ duyulan debinin bulunabilmesi i¢in, verilen ylizey-taban
geniglikleri ve minimum derinlik temelinde, s6z konusu kesitte akis hiz1 (V), tavsiye
edilen; 0,5 m/sn. degerinde alinmustir.

Tablo 20’de bulunan degerlerin, I, II ve III suyolu siniflar1 ve normal, dar ve
tek seritli profil; derinlik ve genislik referanslari ile birlikte gosterimi Tablo 21°de
yer almaktadir.

Tablo 21 incelendiginde 3,71 m3/sn. ortalama debi, 5,7 m3/sn. maksimum
debiye sahip Giizelhisar’in, smif I ve tek seritli profilde dahi debisini minimum iki
katina ¢ikarmasi gerektigi anlasilmistir. Buna gore yiik hareketinin tek bir noktadan
saglanacagi (ALOSBI) Giizelhisar’in smif 1 suyolu olarak boyutlandiriimasimin

ekonomik bakimdan daha uygun olacagi sonucuna varilmstir.
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Tablo 21: Suyolu Smf I, II ve IIT Gereklilikleri

Minimum Suyolu
Profili (m) A m Q.
— Seyir Trapez Seyir kesitinden
Profil | Smf | intik [ COUK | pnkesit | Enkesitin | gegen Qq debisi
D Wi | Wq | Alam (m2) | Egimi (m) (m3/sn.)
I 3.1-3.5 | 204 | 102 53,55 0,68 26,77
Normal | I 3536 | 264 | 132 71,28 0,54 35,64
111 3538 | 328 16.4 93,48 0,46 46,74
I 2933 | 153 | 10.2 42,07 0,64 21,03
Dar 1l 3334 | 198 | 132 56,1 0,51 28,05
11 3335 | 246 164 71,75 0,42 35,87
I 2933 | 102 | 5.1 25,24 1,29 12,62
SZ:ilt(li 1l 3334 |132] 66 31,96 1,03 15,98
11 3335 | 164 82 43,05 0,85 21,51

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Debinin arttirilmasi hususu su kaynaklar1 miithendisligi temelinde ayrica ele
alinmasi gereken bir konudur. Ancak eldeki bilgiler 15181nda yatagin gerekli 1slahi ve
barajin elverisli kullanimi, belli bir derecede seyir acisindan ihtiya¢ duyulan debiyi
saglayabilecektir. DSI’den temin edilen golet karakteristikleri formu verilerine gére
2006 yilinda Giizelhisar barajinin ge¢mis on yillar1 baz alinarak hesaplanan aktif
hacmi 145 hm?’tlir, ve ortalama i¢gme ve kullanma suyu 57,40 hm3/y1l olarak
belirtilmistir. Bu durumda gerekli analizlerle sizma ve buharlasma miktari
belirlenerek, barajdan faydalanilabilme olanaklari incelenmelidir. Ancak suyolunda
kaydedilen ortalama debi Q=3,71 m3/sn. oldugundan, Giizelhisar Barajinin bir
diizenleme haznesi olarak planlanip ¢aligtiritlmasi halinde bile hesaplanan Q=12,62
m3/sn. debisini yilin her giiniinde saglayamayacagi diistiniilmelidir. Bu yilizden
Glizelhisar Deresinin  kendiliginden seyir olanaklarina sahip bir suyoluna
doniistiiriilemeyecegi anlasilmistir. Bu durumda gerekli su derinligini saglamak
amaci ile kabartma tesislerinin yapilmasi ve bunlarin asilmasi i¢in loklarin ingasi
zorunlu olmaktadir.

Suyolundaki bu tiir yapilarin gemilerin ortalama hizlarim1 distirecegi,
suyolunun kapasitesini azaltacagi, isletmeyi kiilfetli hale getirecegi goz oniinde
tutularak loklarin sayisim1 ¢ogaltmaktan kaginilmalidir. Buna karsilik suyun

kabartilmasiin sedde yiiksekliklerini arttiracagi, maliyeti yiikseltecegi ve yeralt1 su
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seviyesine daha fazla etki yapacagi g6z oniinde tutularak, 14 km’lik hat boyunca
yalnizca bir lokun kurulmasi tespitinde yarar goriilmiistiir.

Diger bir alternatif de yine ulasim yapilan akarsularda her daim gerekli su
derinligini saglamak amaciyla kullanilan bir tiir kabartma yapisi olarak baglamalarin
ve taban esigi yapilarinm insasidir. Ozellikle daha detayli bir hidrolojik analizle, bir
hareketli baglama ya da taban esigi yapisinin Giizelhisar Deresi’nde ne kadar
uygulanabilir oldugu ayrica arastirilmalidir.

Bu varsayimlarla Q=12,62 iken derinlik D=3,3 m’ye ulasmakta ve kabartici
tesisler calistirlldiginda biitiin  kesitlerde hemen hemen sabit bir derinlik elde
edilebilmektedir. Giizelhisar barajinin bu gerekgelerle suyolundaki debiyi iki katina
gecirmesi gerektigi sonucuna varilmistir. Bu diisiince ile Sekil 18’de suyolundan
gecebilecek bu debiyi 0,5 bir akis hiz1 ile gegirecek yatagin sekli arastirilmistir.
Bunun i¢in m=1,9 m, W3=5,1 ve W=10,2 alinarak minimum seyir enine kesiti
belirledikten sonra bu kesit, akarsuyun islah edilmemis yatagindaki minimum su
seviyesi ile c¢akigsmasi istenmistir. Akarsuyun ger¢ek enkesitleri belirlenememis
oldugundan 1slah calismasinin yatakta bu yonde, belirlenen en kesit modelinde

olmasi istenmektedir.

Sekil 18: Giizelhisar Kanal i¢in Tespit Edilen Enkesit Modeli

10,2

3.3

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Minimum seyirden kesiti i¢in ¢ikan zeminin seddelerin insasinda
kullanildigin1 diisiinmek de maliyet agisindan bir kazang olarak goriilebilir. Sekil

18’de goruldiigii gibi seddelerin su ile temasta olan yiizeylerinde m=1,9 hava ile
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temasta olan boliimlerinde m=1,5 almmuistir. Tarim alanlar1 i¢in taskin seddeleri
akarsu yataginin iki yaninda da mevcuttur. Ancak mecra alanina yonelik yapilmasi
planlanan bu seddelerin, ana drenaj kanalinin kiy1 koruma yapisi niteligi tagimasi 6n
goriilmiistiir. Ayrica mevcut taskin seddeleri hat {iizerindeki bazi kisimlarda
suyolundan oldukc¢a uzaktadir. Bu nedenle tasarimda 1-1,5 metrelik bir sedde
yiiksekligi uygun goriilmiistiir.

Gtizelhisar Deresi’nin i¢ suyolu tasarimima yonelik bu bilgilerle; oncelikle
mevcut yatagin, boliim basinda belirlenen seyir hattinin ikinci noktasi olarak si1g
havuz alanina kadar 1slah edilmesi gerekmektedir. Bu nokta Sekil 15°de yesil renkle
belirtilen kisimdir. Buna gore Sekil 19°da derenin 1slah edilmemis mevcut yatagi ile
planlanan enkesit profili cakistirllmis ve 9400 metrelik yatak hatti boyunca
cikarilmast gereken hafriyat hacmi belirlenmistir. Sekil 19°daki tasarimi yapilan
modelde, eski yatak profili eldeki bilgiler 1s181nda Autodesk 3ds Max 2011 programi

kullanilarak hazirlanmistir.

Sekil 19: Tespit Edilen Enkesit Modeli ve Eski Yatak

Ay-e=Hafriyat Alam

N

5,2

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Mevcut yatagin enkesitleri belirlenememisse de en kiiciik yiizey eni W{=10 m

oldugu bilinmekte ve derinligin ortalama D=2,5 alinmasi ile ortalama debi Q=3,71
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m3/sn. hakkinda bir yatak modeli ¢ikartmak miimkiindiir. Q=V.A debi formiiliine
gore; tabii akarsularda ortalama hizin degeri olan 1-2 m/sn. araligindan bir deger
alinarak yatagin kesit alani (A) i¢in yaklasik bir deger bulunabilir. Ancak 3,71 degeri
icin matematiksel modelde hiz (V) biiyiidiik¢e yatak (vadi) kesiti keskinleserek ¢ok
kiiciik m? degerde bir alan ortaya ¢ikacak, gercekte akarsuyun bu hizda simdiye
kadar yapmasi gereken sedimantasyon yok sayilmis olacaktir. Cilinkii fiziksel olarak
boyle bir hizda yatak tabaninin formunu tamamen korudugunu varsaymak gercekten
uzak olacaktir. Bu nedenle akarsu ortalama hiz degerinin en kii¢iik esigi olan 1 m/sn.
ilk deger olarak formiilde yer almalidir. Bunun yaninda 0,5 m/sn. 6ngériillen tahmin
dogrultusunda ikinci hiz degeri olarak yer alacak ve bulunan "A” sayilarinin
ortalamasi yaklasik bir degerle mevcut yatagin kesit alan1 olarak kabul edilecektir.
Bunun nedeni Giizelhisar Deresi’nde gozlemlenen; 2-3 m araligindaki minimum
derinlik ve 10 m minimum su hatt1 ytizey genisligindeki bir kesitten yaklasik olarak
0,5-1 m/sn. araligindaki bir hiz degerinin daha gercekc¢i bulunarak tahminlenmesidir.

Buna gore eski yatak enkesit alan1 V = 1 m/sn. i¢in;

A=Q/V

A=3,71/1=3,71 m?

ve V =0,5 m/sn. i¢in;

A=3,71/0,5=7,42 m?

A ortalama degeri i¢in ise; (3,71 + 7,42) / 2 = 5,565 m2 "dir.

Bu durumda mevcut yatagin ortalama kesit alani; A = 5,565 m? degerindedir.

Hesaplamalarda bulunan mevcut enkesit alani eski yatak enkesiti atfiyla "Ag"”

ifadesiyle simgelenmistir. Planlanan enkesit alan1 ise Tablo 22’de belirtildigi gibi

A=25,24 m? degerinde alinmis ve yeni yatak kesiti "Ay" olarak simgelenmistir. Sekil

19°da cakistirilan bu iki kesit alani i¢in ortaya c¢ikan fark, birim kesitlerden
cikarilmasi gereken hafriyat miktaridir. 9400 m uzunluktaki hat i¢in bir hacim hesab1
yapmak gerekirse:

Ay —Ag=25,24-5,565=19,675 m?

Ay.e. 0=19,675.9400 = 184 945 =~ 185 000 m’

Bu rakam belirlenen uzunlukta yapilacak tarama ve drenaj calismalarinda

cikarilmas: gereken toprak miktaridir. Tasarimin bu asamasindan sonra 9400 m

uzunlukta gelinen havuz alani bir dénme sahasi olarak diisiiniilse de ALOSBI’ye
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yonelik en kullanish ikinci iskele noktasi olarak da ayrica diistiniilmelidir. Yine de
oncelikle bir donme sahasi olarak degerlendirilmesi daha yerinde olacaktir.

I¢ suyollarinda gemi déniis alam olarak kullanilan sahalar genellikle 1000
m’yi gegcmemektedir. S6z konusu alan ise birinci nokta olarak tabir edilen yola en
yakin kisimdan iskele sahasina kadar yaklasik bu uzunluk mesafesindedir. Ayrica
dairesel donilis manevrasina imkan verebilecek formda tasarlanan alanin "R” manevra
capmna gore R>5L bagmtisina uygun olmasi gerekmektedir. Burada "L" referans
gemi uzunlugudur. Belirlenen enkesit alaninda bu suyolundan gegebilecek en uzun
gemi boyu, smif I suyolundaki birlesik {iinitelerden; "iki bar¢ (Peniche) uzun”
konvoyu g6z oniine alindiginda L=80 m olmalidir. Bu durumda R>400 m olmalidir
ve tasarimda donme alani i¢in ihtiya¢ duyulan maksimum genislik olarak 400 m’lik
bir kesit alan planlanacaktir. Doniis alan1 olarak diistiniillen bu bolge eski kum
ocaklarima yakinlig1 ile olduk¢a genis bir yiizol¢ctimiine sahiptir. Deniz-Baraj
yoniinde hattin 9400-9800. metreleri arasinda olmasi planlanan bu sahanin secilen en

kesitine gore plan1 Sekil 20°deki gibidir.

Sekil 20: Gemi Doéniis Alant Plan Gortiniimii

! 400 m !
. / ‘ \ ) .
Suyolu / : \
Hatt1 *
A . - \
i I Doniis Alani . W, 400 m
D=33m '\ /'
W4=200 m ~.. _/"

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Asagidaki matematiksel islemlerde Sekil 20’deki gibi boyutlara sahip bir

sahanin kesit alan1 hesaplanmistir. Bulunan alandan eski kesit alan1 ¢ikartilarak 400
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m i¢cin yeni kesitin toplam hacmiyle farki bulunmus ve bu alandan c¢ikarilacak

haftriyat hesaplanmistir.

Ay = (400 +200) . 3,3 . 1/2 =990 m?
Ay-e . L= (990 - 5,565) . 400 = 393 774 = 393 800 m

Baraj mansap alaninin kalan 5200 m’lik hattinda ise seyir yapilmayacagi
varsayilarak, ortalama debiyi saglayacak daha ekonomik bir kesit se¢ilmesi
ongoriilmistiir. Olusacak kesit degisikligi i¢in ise iki kesiti birbirine baglayan bir
gecis yapist (rakortman) uygun goriilmiistiir. Segilen bu kesitin daha ekonomik
olmasi aslinda daha kii¢iik bir alanin taranmasi imkanini ihtiva eder. Bu durumda
"A" sayisindaki diisiis ortalama debiyi kaldirabilmesi adma "V" akis hizinin
artmasina sebep olacaktir buda hidrolik anlamda suyolu dengesini bozabilir. Her ne
kadar doniis alanina kadar olan bolimde bir genislikten bahsedilse de kesitleri
birbirine baglayan gecis yapisinda uygun direnglerin kullanilmasi hizin istenen
seviyede tutulmasi i¢in daha dogru bir tercih olacaktir. Bunun yaninda direng yapili
bir ¢oziim ile suyolu formunun seyire yonelik hesaplandigi 6l¢iide devam ettirmek de
maliyet agisindan kiyaslanmasi gereken diger bir yoldur.

Birinci ¢6ziim i¢in suyolunun akis hizinin bu dogrultuda daha fazla oldugu
dustiniilerek, basta belirtilen alt esik V=1 m/sn. olarak kabul edilmistir. Bu durumda
12,62 m? istenen debi i¢cin Q=V.A formiilityle A=12,62 m? olarak bulunmaktadir.
Bulunan alan i¢in, suyolunun minimum 10 m olan yiizey eni ve 2,5 ortalama
derinligi diistiniildiigiinde; daha ¢ok kii¢liltmenin ekonomik olmayacagi sonucuna
varilabilir. Bulunan bu "A"” degerini verebilecek optimal enkesit eski yatagin bilinen
ebatlart dogrultusunda ticgen olmal1 ve gecis yapisi, trapezi ticgene baglayan formda
olmalidir. Sekil 21°de optimal tiggen enkesit ve eski yatak kesitleri ¢akigtirilmistir.
Ayrica yeni kesiti suyoluna baglayan gecis yapisinin Ornegi gosterilmistir. Bu

dogrultuda ¢ikarilmasi gereken hafriyat; 36 700 m? olarak bulunmustur:

Ay.e . £=(12,62-5,565) . 5200 =36 686 ~ 36 700 m3
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Sekil 21: Model Gegis Yapisi ve Ucgen Enkesit

Avy-e=Hafriyat Alam

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Ikinci ¢6ziim igin yapilan hesaplama ise yine ilk hatta taranmasi gereken alan

ile ayn1 sekilde bir enkesitle, asagidaki gibidir:
Ay.e.£=19,675.5200=102310 m?

Bu ¢6ziimde ana seyir hatti icin hesaplanan Ay ¢=19,675 m3, baraja kalan

hattin suyolu uzunlugu ile ¢arpilarak, tarama ile ¢ikartilmasi gereken hafriyat miktar
bulunmustur. Bu iki ¢6ziimiin kiyaslanmasi i¢in birinci miktarin tarama maliyeti ile
platform gecis yapisinin (menfez) maliyeti toplanarak, ikinci ¢6ziimdeki tarama
maliyeti ile kiyaslanacaktir.

Akarsu hattinda planlanan bu 1slah faaliyetlerine ek olarak, tasarimin basinda
bahsi gegen; diiz boliim ve kanal kivrimlar1 arasindaki doniisler, tespit edilen suyolu
sinifi dogrultusunda yeniden ele alinmalidir. Havzanin topografya haritasina goére
kivrimli bir yatakta 15 km kadar akarak denize dokiilen derede, diiz boliimler ve

kivrimlarin arasindaki toplam 6 doniis kademeli gecis konforuna yonelik olarak
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diizenlenmelidir. Giizelhisar Kanal’da tespit edilen sinif I suyolu ve tek serit profil
icin kivrim egrisi yaricaplari; R=4L ve kivrim agilari; a<30° olarak alinmistir.
Tasarim kanalindan geg¢mesi beklenen en uzun gemi uzunlugu L=80 m’dir. Bu
durumda R=320° olarak almmustir. Sekil 22°de Giizelhisar kanal doniisleri s6z
konusu 6 doniis noktasinda ele alinmis ve sekil iizerinde tasarimi planlanan lok,
iskele ve gemi doniis alanlarina da konumsal olarak yer verilmistir. Buna gore 1.

doniis noktas1 disindaki diger 5 doniis noktasinda a ag¢is1t 30°’nin lizerindedir.

Sekil 22: Giizelhisar Kanal Doniisleri

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Gergekte 1slah plan1 6ncesinde 15 km’lik suyolunun, 2, 3, 4, 5 ve 6 numarali
noktalarinda yapilacagi varsayilan kanal diizenlemelerinin toplam o6l¢iisti yaklasik
olarak 650 metredir. Yaklasik 350 metrelik kara cikintilar1 ve ada kayalar ile
toplamda elde edilen 1 km’lik uzunluk suyolu hattini 14 km’ye indirmekte ve

bulunan bu deger tasarimin basinda bulunan genel bigimlendirme tahmini ile
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ortiismektedir. Tasarimda, goriiniirliik ve seyir konforu agisindan, suyolu kivrimlar
kanalin i¢ kisimlar1 tizerine genisletilmektedir. Diiz bolim ve doniis genisligi
arasindaki ge¢is, suyolu eksenine gore 1/20 tanjant oraninda, kademeli olarak
(yaklasik 5°) genislemekte ve doniis oncesinde ve sonrasinda suyolunun, 1,5L

uzunlugunda diiz bir bolimii her doniis noktasinda halihazirda saglanmaktadir.

3.3.5. Referans Geminin Belirlenmesi

Onceki boliimde belirtildigi gibi tasarim siireci talep edilen ECMT smifinin
tanimlanmasi ile baslar. Giizelhisar kanal tasariminda varilan sonug itibariyle, sinif I
suyolu ve tek seritli profilin daha uygun olacag diisiiniilmiis ve gerekli altyapi
analizi bu dogrultuda yapilmistir. Dolayisiyla suyolu sinifi se¢ildikten sonra, referans
motor ylik gemisi, itilir konvoy ve birlesik tiniteler de bu dogrultuda tanimlanmalidir.
Referans secilen tekne sorunsuz ve emniyetli bir sekilde s6z konusu suyolunda seyir
yapabilmelidir. Bu gemi, suyolunun ulastirma mithendisligi agisindan tasarimini ve
ilgili mithendislik yapilarini belirler. Kanal 1slah1 i¢cin minimum gereklilikler ve tip
enkesit secildikten sonraki yapisal tasarim; referans gemi ile ilgili gerekliliklerin
dogurdugu ihtiya¢ veya kombinasyonu ile belirlenir.

Referans geminin se¢iminde de en 6nemli faktorler, en ile Oncelikle yatay
boyutlarina dayanmaktadir. Lok odalari genellikle tek bir gemiden daha uzun
yapilardir, bu nedenle uzunluk ¢ogu zaman ana belirleyici kriter degildir. Geminin
drafti1 ve yiiksekligi ise, yliklenen kargo veya balast miktarina gore bir Slgiide
degistirilebilmektedir.

Referans gemilerin listelenen boyutlar1 bolim ikide; Tablo 1 (ECMT 92),
tablo 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8 ve 9’da belirtilmistir. Ayrica Ek 1’de yer alan RWS’nin
olusturmus oldugu tabloda detayli olarak referans gemi boyutlar1 belirtilmistir.
Ancak suyolu yonetim otoritesince, suyolu tiizerindeki trafigi daha 1yi temsil
edecegine inanilan, diger boyutlara sahip bir referans gemi secilebilmesi de s6z
konusudur. Y6netim otoritesinin se¢imi suyollar1 i¢in ECMT siniflandirmasina gore
belirlenir. Kargo tasima amaci disinda da gemiler suyolunda kullanilabilir: yolcu

gemileri, charter gemiler, siirat tekneleri, balik¢1 tekneleri, biiyiik kargo tastyicilari
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vb. normalin disinda boyutlar1 veya 6zellikleri olan herhangi bir geminin, suyolunu
kullanmasi i¢in bir lisansa sahip olmak zorundadir.

Suyolu i¢in segilecek olan gemi tipi, bunlarla tasinacak esyanin cinsine
tamamen bagli bulunmaktadir. Bu yiizden nakledilecek mallarin tiirii bilinmeden,
gemi tipi se¢imi miimkiin olamamaktadir. Bu nedenle ALOSBI yiik hareketlerinin
hangi tlir mallarda yogunlastigi bilinmelidir. Lojistik konumu itibariyle,
hammaddeye ve pazara yakinligin1 bulunan bélge, yerel sanayi sektorlerine paralel
olarak; demir-¢elik, metal isleri, dokiim, haddecilik, makine, otomotiv, gida,
mobilya, plastik ve kaucuk, 1sitma-sogutma, madeni yapi elemanlar1 ve enerji
sektorlerinde agirlikli kuruluglara ev sahipligi yapmaktadir. Bolgenin %40’
kapsayan Kimya Ihtisas Bolgesi alani, ALOSBI’yi kimya sektériiniin de énemli bir
merkezi haline getirmistir. PETKIM, TUPRAS gibi kimya sektorii i¢in hammadde
tireten kuruluslara yakinligi ile kimya havzasinin merkezinde yer almaktadir.

Bunun yaninda Aliaga demir-celik sanayisi daha oOnce belirtildigi gibi
tilkedeki toplam iiretimin %58 ine sahiptir. Bu nedenle ALOSBI icerisinde birgok
isletmede, temel ve tiirev tiriinler bazinda; metal, dokiim, hadde ve otomotiv agirlikli
alt sektorlerinde yiik hareketleri bulunmaktadir.

Bu bilgiler 1s1ginda ALOSBI i¢in sivi kimya yiiklerin, en énemli yiik grubu
oldugunu séylemek miimkiindiir. Ozellikle tiretim siireci i¢erisinde, PETKIM’e gidip
gelen bu yiik grubu i¢in boru hatti projesinin bile giindemde oldugunu sdylemekte
yarar vardir. Diger taraftan bolgenin ikinci agirlikli yiik grubu ise kuru yiiklerdir.
Bunu hammadde anlaminda dékme yiikler grubu izlemektedir. Tespit edilen bu yiik
gruplari, referans gemi tipleri i¢in belirleyici unsurlar iken; gemi boyutlart i¢in bir
onceki boliimde planlanan kanal profili temelinde bir tasarim yapilacaktir.

Giizelhisar deresi sinif I, tek serit profil suyolu olarak planlanmis, bu amagla
3,3 m derinlige ve 10,2 m ylizey genisligine sahip olmas1 istenmistir. Bu durumda,
boliim ikide yer alan referans gemi boyutlar1 dogrultusunda Tablo 22; Giizelhisar’da
kullanilmas1 miimkiin olan standart gemilerin maksimum boyutlarini, yiiklii draftlar
ve ylik kapasitelerini gostermektedir. Tablodaki yiik gemileri satirinda, ECMT
tablosu baz alinmis ve belirtilen "Peniche” (bar¢ gemi) Elbe Nehri’nin batisinda,
siif I suyollar1 i¢in referans verilmistir. Dogu Elbe i¢in ise "Gross Finow” gemisi

verilmistir. Tablo 22’deki boyutlar belirtilen tipteki Spit gemilerinin en sik
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kullanilanlar1 olup, maksimum boyutlariyla yer almaktadir. Aslinda tanimlanan her
geminin bir¢ok farkli boyutlu modeli mevcuttur, ancak eskisi kadar kullanilmiyor
olsalar da Gross Finow ve Finowmax gemilerinin; 6zellikle Belgika, Almanya ve
Hollanda i¢ suyollarinda seyir yapan, Ozel boyutlu tiplerinin de burada
belirtilmesinde yarar goriilmistir. RWS ve ECMT yaklasimlarinda konteyner
gemileri (Neokemp) en az smif II suyollarinda kullanilmaktadir. Bu nedenle
konteyner gemisi olarak kullanilan 6zel yapim Finowmaxlar kendi sinifi icerisinde
istisna olarak kabul edilebilir. Ayrica ilk olarak Fransa Canal du Nord iizerinde seyir
yapan ve i¢ suyollarinda popiiler olan bir diger bar¢ gemisine de tabloda yer

verilmistir.

Tablo 22: Giizelhisar Kanalina Yonelik Referans Gemiler

Kargo
En Boy Yiiklii
Filo Tipi Tanimi Kapasitesi
(m) (m) Draft (m)
(Ton)
Gross Finow 4,7 41 1,4 180
Yiik Finowmax 4,6 40 1,7 240
Gemileri Gross Finow (2) 5,1 41 1,75 270
. 300-400
(Barg Finowmax (2) 5,05 38,5 2,2 (26-36 TEU)
Gemiler) Peniche Barg
(Spits ya da Freycinet) 205 | 38,5 2,5 365-400
Canal du Nord Bar¢1 (Fransa) | 5,75 60 3,2 800
itilir-Cekilir
Barglar Bir bare 52 | ss 1,9 400
(onde veya arkada) ’ ’
(Konvoylar)
Birlesik Iki Peniche bar¢ Uzun
.. o o ) 5,05 80 2,5 900
Uniteler (Birbirine bagli iki Peniche)

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Itilen ve ¢ekilen barclar siiflandirmasinda ise sinif I suyollar1 i¢in Peniche
tipt gemi boyutlarinda ya da bargca doniistiiriilmiis denk boyutlarda gemilerden
yalnizca bir tanesinin tasinmasi tavsiye edilmektedir. Birlesik {inite satirinda ise uzun
ve genis modlarda iki Peniche’nin birbirlerine baglanmasi 6nerilmistir. Giizelhisar’da

planlanan kanal genisligi géz Oniine alindiginda, uzun mod yedekleme iinitesine
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tabloda yer verilmistir. Bu konvoy sekli 80 m uzunlugu ile Giizelhisar Kanali’ndaki
en uzun boydaki gemi tipini olusturmaktadir. I¢ suyollarmda kullanilan standart
tanker gemileri normalde 110 m uzunluk, 11,4 m en ve 3,5 m drafta sahiptir. Bu
nedenle smif Va ve iizerinde daha ¢ok kullanilirlar. Ancak klasik bar¢ boyutlarinda
olan gemiler ve barclar tablodaki boyutlardadir.

Sinif T suyollart i¢in yapilan bu derleme ile Giizelhisar Deresi i¢ suyolu
tasimaciliginda kullanilmasi gereken gemilerin tasarimi ig¢in, yukarida belirtilen
referanslarla hareket etmek miimkiindiir. Kullanilacak gemi bizzat Tablo 22’deki
referanslardan olabilecegi gibi, benzer boyutlarda ayni tip ya da Smif I tek seritli
profil kanal 6zellikleri temelinde yeni bir tasarim da olabilir. Bu tasarim, gemi insa
miithendisligi temelinde ayrica ele alinmasi gereken bir konu olsa da, yapilan kanal
planlamasi ile en azindan boyut ve tipi hakkinda bir fikir edinebilmek miimkiindiir.

Kanalda planlanan yiizey enine goére (10,2); gemi eni (B) — ylizey eni
bagintis1 (Wy), tek seritli profilde; W=2B yani B=5,1 m seklinde olmalidir. Doniis
caplarinda yapilacak diizenlemeler ile ‘L’ gemi boyu tespitinde herhangi bir
simirlama yoktur. Ayrica olast bir lok havuzu imarinda, gemi odalar1 genellikle o
smiftaki en biiyiik geminin uzunlugundan daha genis bir uzunlukla tasarlanmaktadir.
Ancak mevcut ve gelecekteki yiik hareketleri, bu anlamda olusacak kanal trafigi ve
geminin maliyeti, L uzunlugunun gemi tasarimindaki belirleyicileridir. ALOSBI yiik
tirlerinin birden fazla olmasi sebebiyle, belirlenecek en az iki tip gemi ig¢in
operasyonel anlamda, kanal trafiginde herhangi bir sinirlama yagsamamak ve daha
hizli ve etkin bir tasimacilik admna, ilk etapta gemi boyunun standart gemi
referansinda olmasinda fayda vardir. Smif I suyolu Giizehisar’a L=40 metre
uzunlugu, referans boyutlara bagli kalarak tasarim gemisinin uzunlugu olarak
secilmistir.

Ana parametreler yoniinden ele alinmasi gereken bir diger boyut, kanal
derinligidir. D=3,3 m standart derinlikte olmasi istenen suyolunda, ‘d’ gemi-taban
mesafesi d=50 cm olmalidir. Ancak d=30 cm pozisyonundaki seyirlere de Avrupa’da
baz1 suyollarinda miisaade edilmektedir. Bu durumda "t” draftt 3 m’ye kadar
olabilecektir. Bu durumda 40L m x 5,1B m x 3t m ebatlarinda belirlenen tasarim
gemisinin referans tablolar dogrultusunda en az 400 ton kargo tasima kapasitesinde

oldugunu soylemek yanlis olmaz. Tasarim, yiik gemisi olarak diisiiniilse de bulunan
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ebatlar barg¢ tasarimi i¢in de genel bir fikir verebilecektir. Belirtilen tank ve kuru yiik
gemisi referans Olgiileri yalnizca kanalda kullanilmasi muhtemel gemiler i¢in birer

Oneridir.

Sekil 23: Peniche Tipi Yiik Gemisi

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Bulunan rakamlar Tablo 22’de verilen referanslarla ve kanal ol¢iileriyle
uyumlu olsa da o6zellikle maliyetlendirme agisindan; ECMT standartlarinda bir
Peniche tipi bar¢ gemi ve barcin Giizelhisar Deresi i¢in kullanimi uygun
goriilmistiir. Sekil 23°de i¢ suyollarinda en yaygin Peniche tipi geminin goriintiisiine
Autodesk 3ds Max formatinda yer verilmistir. 400 tona kadar olan tasima kapasitesi
ile bu gemilerin yiik gemisi ve bar¢ platformlar1 ile planlanan kanalda rahatlikla
kullanilabilecektir. ALOSBI yiik gruplar1 géz oniine alindiginda sivi kimyasal
yiiklerin daha fazla miktarda olup, daha liner bir tasima trafigine ihtiya¢ duydugu
gozlemlenmistir. Bu nedenle bu yiikk grubunda yiikk gemisi yerine tank barg
kullanilmas1 daha yerinde olacaktir. Elbette bu bar¢ ECMT 92°de belirtilen standart
"Avrupa” isimli bar¢ serisine mensup degildir. S6z konusu barglar smif IV ve
tizerindeki suyollarinda kullanilmaktadir. Bu nedenle Peniche tipi bar¢ konvoylar
icin ECMT tablosuna kendi eklemelerini yapan RWS (2011) referanslar1 ele
aliacaktir.

Ozellikle ALOSBI-PETKIM hattinda operasyon siiresi yiik sirkiilasyonu i¢in
en 6nemli belirleyici olacaktir. Bar¢ tasimaciligi ile kullanilacak iki adet itme-¢ekme
botu (romorkor) bu anlamda operasyonel esneklik tasimaktadir. Bu sekilde barglar

liman i¢inde veya disinda belirlenen bir noktaya birakilarak, barci ¢eken teknenin
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geri dontisii saglanacaktir. Boyle bir trafik modelinin, simiilasyon yontemi ile

optimal dolu-bos barg¢ tasima trafigi belirlenebilir.

Sekil 24: itilir Tank Bar¢ ve Kuru Yiik Bar¢ Sistemi

Kaynak: Sharda, 2011; DDR Binnenschifffahrt, 2011

Barg sisteminde kullanilmasi tavsiye edilen konvoy tipi ise itilir konvoydur.
Itmeli tipte barglar ki¢ tarafindan rémorkorlerle ya da yalnizca bu amag igin iiretilen
itme botlartyla itilerek nehir tasimaciligi yapilir. Bu sistemin temel istiinliiklerini;
nehir tasimaciligina uygun olusu, gii¢ kaynagindan daha etkin olarak yararlanilmasi
ve aymi tasima kapasitesindeki klasik yiikk gemisine gore daha az personel
kullanilmasi seklinde 6zetlenebilir. Bu nedenle kullanilma konumuna gore iki adet
podlu pervaneyle kigtan sevk edilen rémorkore ihtiya¢ duyulacaktir. Sivi kimyasal
yiikleri i¢in ise ilk etapta iki tank bar¢ ve kuru-dokme yiikler icin de iki adet barg
calistirtlmast Onerilmektedir. Kuru-dokme yiik grubu icin tahsis edilecek bu
gemilerle ayn1 zamanda konteyner tasimaciligi da yapilabilecektir. Sekil 24’de
Gtizelhisar Deresi’nde seyir yapmasi planlanan itilir tank barg ve itilir kuru yiik barg
sistemi i¢in drnekler yer almaktadir.

Sekil 25’de ise Giizelhisar i¢in planlanan Peniche barci ve itme teknesi
gosterilmektedir. Kanalda segilen enkesit, gemi doniis alan1 ve kanal kivrimlarindaki
dontiglerde kivrim egrisi yarigaplar: ve kivrim agilart, suyolu sinif I i¢in maksimum
gemi boyu; L=80 m uzunlugundaki bir birlesik {inite konvoyuna da imkan
verebilmektedir. Ancak suyolu ulastirmasinin basinda ilk olarak "bir bar¢ 6nde” itilir

konvoyu ile planlama yapilacaktir. Kanal suyolu ulastirmasina kazandirildiktan
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sonraki ilerleyen zamanda, artan yiik tasima taleplerine gore "iki Peniche bar¢ uzun”

birlesik tinite kombinasyonun da kullanilabilecegi bilinmelidir.

Sekil 25: Giizelhisar Kanal1 itilir Bar¢ Sistemi

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Itilir barg sisteminde konteyner tasimacilig1 yapma imkam da mevcuttur. Bu
nedenle ALOSBI konteyner yiiklerinin tasinmasinda, kuru yiik i¢in tahsis edilecek
gemilerin, ¢ok amagl (multi purpose) gemi tiiriinde tercihi yerinde olacaktir. Tablo
23’te Finowmax bir geminin konteyner tasima kapasitesi 26-36 TEU (300-400 ton)
olarak verilmistir. Giizelhisar’da kullanilmasi1 planlanan 3 ambarli ve ¢ok amach
Peniche tipi bir barg i¢in ise konteyner kargo kapasitesi Sekil 26’da ele alinmustir.
Sekilde yer alan kargo planinda, yapilan kaba hesaplama ile se¢ilen geminin 24 adet
20 ft’lik standart konteyner tasima kapasitesine sahip oldugu soylenilebilir.

Bilindigi gibi 20 ft’lik standart konteyner uzunluk, genislik ve yiikseklik
Olgiileri 5,9x2,4x2,6 metredir (20°x8°x8°,6”). Peniche tipi bir barcin ebatlar ise
5,05Bx38,5L.x2,5t (metre) olarak ECMT tablosunda yer almaktadir. Aslinda daha
onceki boliimlerde belirtildigi gibi bugiin i¢ suyollarinda "Spit” baslig altinda ele
aliman bar¢ gemilerin bir¢ok tiirii bulunmaktadir. Bu anlamda tekne formu barga
dontigtiriilmiis olan 5,1Lx40x2,5t ebatlarinda Peniche barclarin da var oldugu
bilinmelidir. Bu nedenle konteyner tasima kapasitesinde kaba bir hesaplama

yapilarak; 3 ambarda toplam 12 adet ve ambar {iistiinde (giiverte) 12 adet 20 ft
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konteyner kargo plani yapilmis ve toplam 24 adet konteyner tasima kapasitesinin

miimkiin oldugu tespit edilmistir.

Sekil 26: itilir Peniche Tipi Bar¢ ve Konteyner Tagima Kapasitesi

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

3.3.6. Tasarimda Diger Suyolu Elemanlarinin Degerlendirilmesi

Her i¢ suyolu, i¢cinde bulundugu mevcut ulastirma sisteminin bir pargasini
olusturur. Bu nedenle i¢ suyolu tagimaciligina yonelik planlanan bir kanal, boyutlari
ve sundugu hizmet diizeyleri ile kendisine en yakin ulastirma modu ile koordine
edilmelidir. Suyollarinin verimli kullanilmasini saglamak ve bir rota {izerinde belli
bir hiz seviyesine ulagsmak i¢in; suyolu yonetim makamlarinca, bir koridor ve ag
yaklagimi benimsenmelidir.

Giizelhisar Deresi’nde planlanan ulastirma hattt ALOSBI smirlarina
paraleldir. Bu bolge igerinde iki nokta Sekil 15 tizerinde isaretlenerek tasima hattinin
odak noktasini olusturmaktadir. Secilen ilk nokta kirmiz1 renkle belirtilen ALOSBI-
Gtizelhisar hattinin basladigi, iskele ve terminal olarak kullanilmasi planlanan

bolgedir. Sekil 27°de canlandirilan bu noktanin se¢ilmesindeki en O6nemli etken
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ALOSBI giris kapismin yakinda olmasi ve karayolu baglantisinin kanala en yakin

noktalarindan biri olmasidir.

Sekil 27: Kanal Uzerinde Planlanan Iskele ve Terminal Alan1

A
B

B N
lllllllllll ul

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Bunun yaninda boyle bir se¢im seyir hattini minimumda tutarak daha
ekonomik bir tasima imkam saglamaktadir. Kanal tizerinde belirtilen diger nokta
Sekil 15°deki yesil renk ile gosterilen, ALOSBI sinirlarinin dogu ucunda dereye en
yakin noktadir. Bu nokta iskele ve terminal planlamasi anlaminda ikinci bir bolge
olarak tespit edilerek tasarima dahil edilmistir. Ancak Giizelhisar kanal
tasimaciligindaki ilk etapta yalnizca birinci noktanin iskele ve terminal planlamasi
yeterli olarak 6n goriilmistiir. Dolayisiyla bu nokta hem alternatif iskele ve terminal

alan1 olarak potansiyel bir bolge olarak goriilmekte hem de sahip oldugu havza
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genigligi ile bir gemi doniis sahast olarak planlanmaktadir. Neticede birinci nokta
iskele ve terminal alani, yesil renkle temsil edilen ikinci bolge ise gemi donme alani
olarak planlanmistir.

Birinci noktanin iskele planlamasinda uygun yanagma diizeni ve gemi
baglama yontemi olarak siirekli rihtim boyunca baglanma sekli benimsenmistir.
Miimkiin oldugunca minimum baglanma halati ile maksimum yiike kars1 dayanabilen
bir diizen istenmektedir. Kanalda kullanilmast muhtemel maksimum gemi boyu (iki
peniche uzun birlesik tinitesi) 80 metredir. Rihtim alani, iki itilir bar¢ ya da bir tek
birlesik tinite baglanacak sekilde 1,2L bir alan uzunlugunda dolayisiyla 100 m olarak
planlanmigtir. Rihtim alanin yanasma yeri derinligi, kanal derinligi ile ayn1 yani 3,3
metredir. Su halde rihtim kapasitesi de 1000 dwt’dir. Planlanan rihtim ayaklari,
sedde yiikseklikleri ile paralel olarak, kanal tabanindan 5 m yiikseklikteki

stitunlardan olugmaktadir.

Sekil 28: iskele ve Terminal Planlamasi

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Iskele apron genisliginde OCDI (2009) ve DLH’nin (2010) de kullandig1
degerler baz alinmis; 4,5 metrenin altinda bir derinlik ve diisiik gemi trafigi goz
onilinde tutularak 10 m olarak tespit edilmistir. Geri saha genisliginin ise minimum
90 m olmasi gerekmektedir. Bu alan i¢inde depolama alani, yiik transfer alan1 ve

hizmet binalar1 ihtiyaca gore farkli ¢esit ve biiytikliiklerde yer alabilecektir. Terminal
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alanlart i¢in yapilan bu planlamanin yaninda uygulamada, simiilasyon modelleri
yardimi ile optimum terminal planlamasi da yapilabilir. Sekil 28’de Giizelhisar
Deresi i¢in planlanan iskele ve terminal sahasina yonelik temsili bir goriintiiye yer
verilmigtir.

Iskele ve terminal planlamasinda, gerekli ellecleme ekipmanlari yiik tiiriine
uygun olmalidir. Rihtimda, sivi yiiklerin bosaltilmasi tanker barglarin tizerindeki
pompa mekanizmalari ile yapilmaktadir. Terminaller yeteri kotta insa edilerek yiikler
gemiye cazibe ile iletilecektir. Sivi1 yiikler, tasima ve depolama sitemi, firmadan
temin ve dagitim ya da her iki durumun birlikte olacagi sekilde tasarlanabilir. Ancak
ilk etapta temin ve dagitim sistemi, ¢aligmadaki terminal planlamasinda kullanilan
stv1 yiik tahliye sistemi olarak diistiniilmektedir. Genel kargo ve kuru yiikler i¢in ¢ok
amacli terminal planlamasi uygun goriilmiistiir. Bu nedenle ellegleme ekipmani
olarak bir adet rihtim kreni ve bir mobil ving yeterli goriilmistiir.

Tasarimda belirlenen diger suyolu elamanlar1 ise Kanal Tasarimi basligi
altinda belirtilen bir adet lok sistemi ve gemi doniis alanidir. Sekil 29°da tasarim
cizimine yer verilen gemi doniis alaninin konumu, yeri ve boyutlandirilmas: iligkin
planlamaya, onceki kisimda ele alinan kanal tasariminda yer verilmistir. Gemi doniis
alan1 ayni zamanda kanal gemilerinin barinacagi bir geceleme tesisi olarak da
kullanilabilmelidir. Dalgadan salinimindan izole olan bu alan gemilerin emniyetli bir
sekilde baglanabilecegi ve konaklayabilecegi bir yer olarak degerlendirilecektir. Bu
amagla dontis alaninin imarinda baglanma yerleri, samandiralar, isaret ve
1isiklandirma sistemleri ayn1 zamanda geceleme ve konaklama tesisi standartlarinda
olmalidir.

Lok tasariminda ise sisteminin tiirli ve teknik yapisi ile ilgili ayrica 6zel bir
calisma yapilmali ve bu kurulumun yerel kosullara uygun olup olmadigi ayrica
degerlendirilmelidir. Bu ¢alismada belirlen lokun yapisinda; lok odalarmin
betonarme, kapilarin ise ¢elik levhalardan yapilacagi varsayilmistir. Lok, lok odasi
ve kapilarinin boyutlandirilmasinda; esik hasar riski ve gemilerin sorunsuz bir hizla
girip cikabilmesi ihtiyact g6z Oniinde tutulmaktadir. Ayrica lok tasarimi ve
kurulumunda dogal kosullar insaat maliyetleri {izerinde biiylik bir etkiye sahiptir.
Ancak tasarimin temel faktorleri, loktan geg¢mesi beklenen gemilerin sayisi ve

boyutlaridir.

144



Sekil 29: Gemi Déniis Alant

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Bu anlamda tasarimda OCDI’nin (2009) belirlemis oldugu lok uzunluk,
derinlik ve genislik denklemleri kullanilabilir. Giizelhisar kanal derinligi 3,3 metre,
belirtilen maksimum gemi boyu 80 metre ve gemi eni 5,1 metredir. Lokun sahip
olmas1 gereken etkin su derinligi, kanal derinligi ile aym seviyedir. Etkin genislik
hesaplamalarinda lok odasinda yan yana siralanan gemi sayist denklemin
degiskenlerinden biridir. Ancak planlanan lok odasi i¢in; kanalin tek serit bir suyolu
profilinde ve duisiik gemi trafigine sahip olacagi diistintilerek bu sekilde bir oda
siralamasindan kaginilmistir. Bu nedenle genislik hesabinda yalnizca en agikligi goz
onilinde tutulacaktir. Uzunluk hesaplamasinda ise arka arkaya siralanma degiskeni
Giizelhisar Kanal’da iki sekilde miimkiin olmalidir. Ya tespit edilen maksimum gemi
uzunlugunda tekli gemi ge¢isi, ya da bu ebatlarda lok odasini kullanmaya elverisli
diger kombinasyon siralaridir. Bu kombinasyonlarin uzunlugu maksimum gemi boyu
80 metre ve boy acikligi toplamini (yaklasik 82 metre) gecmemelidir. Bu sekilde
belirlenen lok odasinin ebatlari genel olarak 5,3 m genislige, 82 m uzunluga ve 3,3 m
derinlige sahiptir. Sekil 30°da kanal tasarimi igerinde lok sisteminin yerlestirildigi bir

cizime yer verilmistir.
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Sekil 30: Lok Sistemi

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Giizelhisar Deresi’nin i¢ suyolu kanali olarak tasarimi ve planlamasinda ele
alinan tiim bu yapisal unsurlarin yaninda, seyir emniyeti acgisindan suyolu hatti
boyunca uygun isaret, marka ve 1siklandirma sistemleri konumlandirilmalidir.
Prosediirel olarak referans alinmasi onerilen kaynak ise UNECE’nin yaymlamis
oldugu CEVNI (2009) rehberidir. CEVNI ayn1 zamanda operasyonel anlamda seyir
emniyetinin saglanmasi adina, i¢ suyolu gemi kaptanlari ve operasyon elemanlari
tarafindan da uyulmasi gereken kurallari igeren bir rehberdir. Ayrica Giizelhisar
Kanal1 i¢in bir suyolu yonetim otoritesi olusturulmali ve detayli bir nehir bilgi
sistemi saglanmalidir. Lok mekanizmasina ait kontrol merkezi, suyolu trafiginin
yonetilmesi ve operasyonel siire¢ yonetiminin saglanmasi adina bu tarz bir isletme
orgiitiine ihtiya¢ olacaktir. Ozellikle suyolu trafik kontrolii ve operasyon bigimi
olarak, bugiin diinya suyollarinda yaygin olarak kullanilan elektronik tabanli RIS
(River Information Services) benzeri bir sitem Giizelhisar Kanali’'nda da bir yonetim

sistemi olarak benimsenebilir.
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3.3.7. Belirlenen Planlama Cerc¢evesinde Kanalin Maliyet Tahmini

Diger bir¢ok yatirim projesinde oldugu gibi i¢ suyolu kanali projelerinde de
yatirim karari, farklh karar verme siireglerinin bir sonucu olarak ortaya ¢ikar. Genel
olarak miihendislik maliyetlerin ve faydalarin analizi, ulastirma altyap1 projelerinin
yatirim agisindan degerlendirmesinde en ¢ok bagvurulan yontemdir.

Gtizelhisar Kanal projesinin yaratacagi faydalar incelendiginde ilk olarak
bolgeye yonelik gercekei bir sosyo-ekonomik etki degerlendirme c¢alismasi
yapilmalidir. Bu sekilde yapilacak bir ekonomik analizde, temel alinan hesaplama
ilkeleri standart olmali ve kullanilan parametrelerin uyumlu olmasi gerekmektedir.
Giizelhisar Kanal planlamasinin ortaya ¢ikaracagi maliyet kalemleri i¢cin de ayni
durum s6z konusudur. Detayli bir fizibilite ¢aligmasi ise kanal projesinin detayli
ekonomik, finansal ve mali analizleri yapilmalidir. Ancak bu c¢alismada yalnizca
temel maliyet faktorlerinden olan, insaat maliyetleri ve ara¢ maliyetlerine yonelik bir
arastirma gergeklestirilmistir. Altyapt isletme maliyetleri, aktarma maliyetleri ve
diger dissal maliyetler bu ¢alismada yer almamaktadir. Bu nedenle yapilan maliyet
hesaplamasinin yalnizca bir avan projeye fikir vermesi amaglanmaistir.

Maliyet tahminlemesinde havzanin bazi 6zellikleri ve mevcut altyapisinin,
onemli 6l¢lide maliyet avantaj1 sagladig1 gorilmiistiir:

o Kanal ulagtirma hatt1 boyunca diisiiniilen karayolu yerine, ALOSBI’yi
[zmir-Canakkale yoluna baglayan mevcut yolun kullanimi, yiiksek degerde bir

yatirim tasarrufu saglamaktadir.

o Giizelhisar Deresi’nde kanalin her iki yaninda da tagkin seddeleri
bulunmaktadir.
o Glizelhisar mansap ovalarinin sulama sistemleri kanaldan bagimsiz

olarak, dogrudan baraja bagl borularla yapilmaktadir. Ayrica barajin yapilma amaci
yalnizca su temininin saglanmasidir.

o Planlamada Giizelhisar Kanali’nin yol acacagi ciddi bir ¢evresel zarar
goriilmemektedir. Kanalda mevcut ekosistemin korunmasi amaciyla fizibilite
asamasinda lok sisteminin devamina yalnizca bir balik pasaj1 imar1 da diistintilebilir.

o Dere yatagmin islahinda ve tarama islerinde elde edilecek biiyiik

miktardaki toprak, kum ve ¢akil kanal altyapisinin insaatinda kullanilacaktir.
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Planlama c¢ercevesinde verilen maliyetler yaklasik degerler bazinda elde
edilen tahmini degerlerdir. Altyapir maliyetlerinin elde edilmesinde 6ncelikli olarak
T.C. Cevre ve Sehircilik Bakanligi’nin (2015a), "Insaat Tesisat Analiz ve Birim
Fiyatlar1” kitab1 temel alinmigtir. Detay maliyetlerin tespit edilmesi ve farkl
kurumlarin birim fiyatlar1 ile saglamasinin yapilmasi i¢in ise "Oska” ve "AMP”
hakedis ve yaklasik maliyet programlar1 kullanilmis ve ¢esitli kamu kurumlarinin
birim fiyatlarinin yer aldig1 veritabanlarina ulasilmustir. Ozellikle insa maliyetlerinde;
yapmin mimarlik hizmetlerinde esas olan smifi dikkate alinarak, insaat genel
giderleri ile yiiklenici kar1 dahil belirlenerek bulunan degerleri, ilk deger ile
kiyaslanmis ve birbirine yakin rakamlara ulasildig: anlagilmistir. Bu ikinci degerlerin
elde edilmesinde yine T.C. Cevre ve Sehircilik Bakanligi’nin (2015b), Resmi
Gazetede yayimlanan; 29300 sayili, Mimarlik ve Miihendislik Hizmet Bedellerinin
Hesabinda Kullanilacak 2015 Yil1 Yap1 Yaklasik Birim Maliyetleri Hakkinda Tebligi
g0z Oniine alinmigtir.

Tarama islerinde bulunan degerlerin, UDHB Tersaneler ve Kiy1 Yapilari
Genel Midirligii'ntin (2015) tarifelerinde, yer alan tarama birim fiyatlari, cer
bedelleri ve dokii mesafesine gore tarama {icretlerindeki artis durumlar1 géz 6niine
alinarak saglamasi yapilmistir.

Gemi maliyetlerinin tespitinde ise yeni gemi inga ve ikinci el gemi fiyatlarina
yonelik piyasa arastirmasi yapilmis ve bulunan yaklasik degerler verilmistir. Daha
cok yurtdisinda kullanilan referans gemilerin fiyat arastirmasi, biiyiik oranda internet
ortaminda gergeklesmistir. Ayni sekilde liman ekipmanlarinin tespitinde de benzer
bir aragtirma yontemi kullanilmistir.

. Gemi Maliyetleri: Calismanin, Referans Geminin Belirlenmesi
kisminda agiklanan muhtelif biiytikliik ve tipteki gemiler; Tiirkiye’deki tersanelerin
cogunda insa edilebilecek vasif ve dlgiilerdedir. Secilen gemilerin degeri bu asamada
planlamaya dair bir fikir verebilmesi amaciyla yapilan piyasa arastirmasi sonucunda
bulunan yaklasik degerlerdir. Tablo 23’te gemi tiirii, adedi ve piyasa degerlerine yer

verilmigtir.
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Tablo 23: Gemi Maliyetleri

Gemi Tiirii Adet | Boyut Fiyat1 ($)
Kigtan Sevk Edilen Itme Botu 2 5,2Bx17Lx1,5t 750 000 x 2
(R6morkor)

Tank Barg 2 5,1Bx38,5L.x2,5t 300 000 x 2
3 Ambarli Cok Amacl Barg 2 5,1Bx38,5Lx2,5t 200 000 x 2
Toplam 6 1250 000

Kaynak: Shiptrade, 2015

. Tarama isleri ve Dere Yatagimin Islahi: Giizelhisar Deresi’nin bir i¢
suyolu kanali olarak planlamasi ve tasarimi adina g¢alismanin Giizelhisar Kanal
Tasarimi baslig1 altinda bir avan proje olusturulmaya calisilmistir. Buna gore 15 km
lik dere yataginda ada kayalar, kara ¢ikintilar1 ve doniisler planlandigr sekilde 1slah
edilerek 14 km lik yeni seyir hatti olusmustur. Genel dere 1slah1 maliyet kalemini
olusturan bu giderler, toplam tarama isleri maliyetlerine katilmistir. Ardindan 9400
m ana suyolu hatti, 400 m doniis alan1 (geceleme tesisi) ve baraja kadar seyir
gerceklesmeyecek olan kalan 5200 m’lik hattin tasarimda belirtilen derinlige
ulagsmas1 amaciyla taranmasi istenmistir. Dénme alanindan baraja kadar devam
edecek olan hatta yonelik iki segenekli bir tasarim s6z konusudur. Birinci segenekte
suyolu enkesiti anahat diizeninde devam ederken, diger secenek; daha ekonomik bir
tasarim olacagi1 ongoriisi ile trapez enkesiti, liggen enkesite baglayan bir ara gecis
yapist (menfez) ve devaminda ihtiya¢ duyulan debiyi saglamaya yeterli daha dar bir
suyolu sunmaktadir. Birinci se¢enekte toplam taranacak alandan ¢ikarilacak hafriyat
miktar1 618 110 m3’tiir. Ikinci segenekte ise toplam 615 500 m3 bir hafriyat alan1 ve
farkli enkesitleri baglayan bir ara ge¢is platformu maliyete eklenecektir. Bulunan
degerler Tablo 24°te belirtilmistir.

o Kiy1 Duvarlari: Belirlenen enkesit modellerine gore kanalin kiy1
duvarlarinin ingaat maliyetleri hesaplanirken, toplam metrekareye gore kullanilacak
beton ve demir, kalip, iksa ve is¢ilik giderleri ayr1 ayr1 hesaplanmistir. Kiy1 duvarlari
palplans ve istinat duvarlarimi olusturan yap1 unsurlart goéz Oniine alinarak
degerlendirilmistir. Kiy1 Duvarlar iki tarafli olarak ana hatta 18 800 m ve doniis

alaninda 1580 m boyunca sedde ylikseklikleri ile beraber kanal tabanindan 5 m
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yiikseklikte planlanmistir. 10 400 m’lik baraja kadar olan kisim i¢in birinci secenekte

ana hat yliksekliginde 5 m, ikinci segenekte ise 4 m yiiksekliktedir.

Tablo 24: Altyap1 ve Suyolu Elemanlarinin Degeri

Altyap1 Maliyetleri Degeri ($)
Tarama Isleri

1) 618 110 m? Hacimlik Harfiyat Alani 1) 4 150 000 ya da
2) 615 500 m3 Harfiyat Alan1 + Gegis Yapisi (Rakortman) | 2) 3 750 000

Ki1y1 Duvarlan

1) 153 900 m?2 1) 13 000 000 ya da
2) 143 500 m? 2) 12 250 000
Suyolu Elemanlari

Iskele ve Rihtim 3 000 000
Geceleme Tesisi ve Rihtimi 750 000

Lok Sistemi 1 500 000

Liman Ekipmanlari 750 000
Baglama yerleri ve dubalari, Isaret fenerleri 550 000

Marka, isaret ve aydinlatmalar 500 000
Toplam 40 200 000

Kaynak: Yazar Tarafindan Olusturulmustur.

Tablo 24’te verilen degerlere gore bu iki secenegin tarama isleri ve kiyi
duvarlarinin toplam maliyetleri karsilastirilmis ve ikinci segenegin daha ekonomik
oldugu sonucuna varilmstir.

o Suyoulu Elemanlari: Tasarimda belirlenen iskele ve terminal
alaninda, 100 m?’lik bir terminal alani ve 10 m apron genisligine sahip, 100 m
uzunlugunda bir rihtim yapilmas: disiiniilmistir. Dénme alaninda yapilacak
geceleme tesisi i¢in 100 m uzunlugunda iki adet rihtim yapilmasi uygun bulunmus ve
muhtelif 6lciilerine gore bu rithtimlarin her birinde sedde yiiksekligine paralel olarak
5 m yiikseklikte 12 adet siitun ilizerine insasina karar verilmistir. Geri saha ve
rthtimlarda kullanilacak yapilarin beton, hasir, micir ve kalip gibi maliyet kalemleri
her bir yap1 icin ayr1 ayri hesaplanarak toplam giderler olusturulmustur. Lok
initesinin maliyet hesaplanmasinda, iki farkli yontem kullanilmis ve lok kurulumuna
yonelik yaklasik bir maliyet elde edilmeye ¢alisilmistir. ilk olarak lok sisteminde yer
alan mekanizmanin beton, ¢elik ve mekanik aksamlar1 arastirilmis ve toplam degeri

ile tasarimda yer alan muhtelif ebatlar dogrultusunda diinyadaki ornekleri ile
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kiyaslanmistir. Elde edilen yaklasik degerlere gore lok sisteminin maliyeti
tahminlenmistir.

Planlanama yer alan diger suyolu elemanlar1, liman ekipmanlari, iki kath
prefabrik iskele binasi, baglama yerleri ve dubalari, isaret fenerleri, marka, isaret ve
aydinlatmalar i¢in maliyet hesaplamasi yapilmis ve bulunan degerler Tablo 24’te
verilmistir. Ayrica liman ekipmanlari icerisinde ilk etapta bir adet mobil ving ve bir
rithtim kreyni yeterli goriilmiistiir.

Belirlenen planlama c¢er¢evesinde kanalin maliyet tahmini; insaat alt ve {ist
yap1 ve ara¢ maliyetleri toplami ile beraber, yaklasik 41,5 milyon dolar yatirim

degerine sahiptir.
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SONUC VE ONERILER

Kiiresel rekabet ortaminda tiretim c¢iktilarinin kara iglerine kadar pazara
ulagabilmesi, kita i¢i niteligindeki ulastirma ag1 ile dagitim kanallarini etkin ve
dinamik bi¢imde kullanan i¢ suyolu tasimaciligin1 zamanla 6n plana ¢ikartmistir.

Yapilan incelemelerde bugiin, bir¢ok iilkede nehirlerin ve géllerin tagimacilik
amactyla kullanildigi, ancak higbir mithendislik ¢alismasi yapilmadan seyire
elverisli, modern anlamda tasimacilik yapilabilen suyolu sayisinin ¢ok az oldugu
anlasilmistir. Bu tasimacilik seklinin gelisebilmesi i¢in kullanilan suyolu altyapisinda
uygun diizenlemelerin yapilmasi, su diizeylerinin farkli olmasi durumunda belirli
barajlar ve lok sistemlerinin yapilmas1 gerekmektedir. i¢ suyollarinda kullanilmak
tizere tahsis edilecek gemilerin, deniz gemilerinden farkli olarak su ¢ekimi az, 6zel
nehir gemileri olarak insa edilmesi gerekmektedir. Ayrica, nispeten daha kisa
mesafelerde liman ve iskele yapilmasi gerekli olmaktadir. Bu sebeplerle, i¢ suyolu
tagimaciliginin altyapr anlaminda deniz tasimacilifina gore belirli bir oranda daha
fazla maliyet gerektirdigi aciktir. Ancak su yataklarinda gerekli islah ve altyapi
yatirimlarindan sonra, i¢ suyolu tagimaciliginin uzun yillar kullanabilme olanagi
vardir.

Tiirkiye’de i¢ suyolu tasimaciligi heniiz gelismekte olan ulastirma sistemleri
arasinda yer almaktadir. Tirkiye, nehirlerden yararlanma potansiyelleri bakimindan
onemli bir cografyaya sahip olsa da akarsu rejimlerinin genel olarak ulasim icin
uygun olmamasi, bugiine kadar aktif kullanilmamalarinin esas nedenidir. Yakin
geemiste, tilke i¢cindeki seyir olanaklarinin incelenmesi, bunlardan bazilarinin 1slah
edilip i¢ suyolu olarak kullanilmasi ve boylece tilke tasima hizmetlerine bir katkida
bulunabilmesi amaciyla cesitli fizibiliteler yapilmistir. Bugiin Giineydogu Anadolu
Bolgesi’ndeki Atatiirk, Karakaya ve Keban Barajlarinin degisik kesimlerinde
feribotlarla gecisler yapilmaktadir. Van Golii’'nde ise Van—Tatvan tren feribotlariyla
kii¢iik boyutlu ulasim hizmeti verilmektedir.

Diger taraftan bir¢ok i¢ suyolu ulastirma projesi de basta cografik engellerle,
ardindan ekonomik ve teknik yetersizlikle karslasarak hentiz hayata gegmemistir. Bu
anlamda bir ulastirma altyap1 projesi olarak i¢ suyollaririnin detayli ekonomik ve

teknik analizi yapilarak, yapilabilirlik raporunun sunulacagi kesime yonelik bir siire¢

152



izlenmelidir. Ozellikle kamu kesimi igin ekonomik degerlendirmelerde sosyal fayda-
maliyet analizi, genellikle mithendislik ve gelir getirmesi beklenen projelerde yogun
olarak uygulanmakta ve ulastirma projelerinin ¢ogunda yer almaktadir. Ortak bir
birim cinsinden ifade edilen faydalar, maliyetleri astig1 stirece de projenin
uygulanabilir nitelikte oldugu kabul edilir. Bunun yaninda i¢ suyolu ulastirma
altyapisinin, tasima fonksiyonu disinda baska amaglar1 da yerine getirmesi sz
konusu olabilmekedir. Bu durumda i¢ suyollarinin kullanim amaglarina gére maliyet
dagilim1 da yatirim Oncesi karar verme silirecinde 6nemli ve belirleyici bir faktor
olabilmektedir. Genel olarak her maliyet kalemi, sistem icerisinde hangi amagla
kullaniliyorsa o amaca atfedilerek hesaplanmalidir. Tagimacilik disi1 etkilerin basinda
konumsal etkiler ve istihdam olanaklar1 gelmektedir. Islevsel olarak ise; turizm ve
rekreasyon olanaklari, su tedariki, ve su yonetimine yonelik fonksiyonlardir.

I¢ suyolu tasimacilig1 projelerinin teknik analizinde ise temelde bir suyolunun
seyir olanaklarmi kendiliginden saglayip saglamadigi, seyir olanaklarmma imkan
verecek hangi 1slah faaliyetlerinde bulunulmasi gerektigi arastirilmaktadir. Daha
sonra suyolunun belirtilen standartlar dahilinde sinifi, bu sinif i¢in belirlenen referans
gemiler ve suyolu altyapisi i¢in gerekli elemanlar ele alinmaktir.

Aslinda yapilan arastirmalarda, genel yaklasimlarda Ongoriilen tasarim
stirecleri, ilk 6nce suyolu sinifi ve referans geminin belirlenmesi dogrultusunda olsa
da, aslinda bu yaklasimlarin yeni bir yapay kanal yapimi i¢in daha saglikli isleyecegi
sOylenilebilir. Bir akarsuyun seyir olanaklar tespiti ile ilgili bir ¢alisma yapildiginda
ise, ilk olarak su miihendisligi temelinde akarsuyun seyire yonelik elverisliligin
oOl¢iilmesi ihtiyaci ortaya ¢ikacaktir. Bu husus projelendirme siire¢lerinde; debi, akis
hiz1 ve kesit alanlar1 gibi temel suyolu fonksiyon parametrelerinin, teknik analizin
basinda ele alinmasi geregini ortaya ¢ikarmaktadir. Bu anlamda, akarsu havzasina ait
genel topografik bilgiler, hidrolik ve hidrolojik veriler; gelecekte yapilmasi
diistiniilen tesislerin, akarsu rejimi tizerinde etkisi bakimindan ozellikle onem
kazanmaktadir. Tasarim siirecindeki yaklasim, suyolu tasarim planina bir Oneri
mahiyetinde kabul edilmelidir. Ciinkii projelendirme ¢alismalarinda, akarsu 1slah
faaliyetleri esas olup, gemi tespiti belirlenen suyolu alt yapisina goére de

sec¢ilebilmektedir.
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Bir kanal tasariminda, kara-tabanli yapilar da dahil olmak iizere, suyolu
altyapisinin kalitesi ve sahip oldugu standartlar i¢ seyirin verimliligi iizerinde
belirleyici bir etkiye sahiptir. Kullanilan gemilerin biiytikligt suyolu enkesitlerine,
boyutlarina ve kanal {izerindeki yapilara baglidir. Bu durumun sadece yerel etkileri
yoktur, ayn1 zamanda ylik ve yolcu hareketinin bagli oldugu tiim ag, ilgili tasima
yollar1 tizerindeki altyapi elemanlarmin boyut ve fonksiyonlarma goére operasyonel
planlama ger¢eklestirecektir. Bu c¢ergevede, bu calismada, mevcut simiflandirma
sema temelleri ve ingsaat standartlarina iliskin suyolu altyap: elemanlarinin teknik
analizi de ele alinmustir.

Calismanin arastirma boliimiinde tiim bu dayanaklarla Giizelhisar Deresi’nin,
Aliaga Organize Sanayi Bolgesi’ne yonelik; i¢ suyolu tagimaciligi i¢in tasarlanmast,
elverisliliginin analiz edilmesi ve diinyadaki ornekleri ile karsilastirmali olarak bir
model Onerisinde bulunulmustur. Giizelhisar Deresi’nde yapilmasi disiiniilen
kanalin, teknik tasarimi cergevesinde; uluslararasi standartlar g6z Oniine alinarak
suyolu smnift belirlenmis ve segilen kanal enkesitine gore dere 1slahi
gerceklestirilerek, referans gemi tespitinde bulunulmustur. Giizelhisar Kanal tasarim
siirecinde daha oOnce seyire yonelik 1slahit yapilmamis olan bu suyoluna yonelik
akarsu 1slah faaliyetleri esas alinmis, gemi tespiti belirlenen suyolu alt yapisina gore
secilmistir. Ardindan bir yo-yo yaklagimi ile tespit edilen gemi maksimum draftina
gore kanal en kesiti tekrar ele alinmis ve suyolu elemanlarinin tespiti bu suretle
gerceklesmistir. Bu durumun bir diger nedeni de Tiirkiye’nin sahip oldugu akarsu
ozelliklerdir.

Tasarimda genel yaklasimlardan hareketle i¢ suyolu siniflandirmast ve gemi
boyutlar1 i¢in tablolar hazirlanmis, minimum suyolu profilleri; normal, dar ve tek
seritli profil seklinde ait olunan sinifa yonelik derinlik ve enkesit genislikleri
verilmistir. Kanalin model enkesiti olarak ise trapez enkesit se¢ilmistir. Ardindan
enkesit ylizolgimii ve egiminin hesaplanma i¢in gerekli formiiller verilmis ve bu
sekilde belirlenen trapezin alani i¢in, dogal akarsularda ortalama hiz degeri olan 1 ile
2 m/sn. ile ¢arpilarak suyolundan ge¢mesi gereken minimum debi miktar1 i¢in bir
fikir olusturulmustur. Ancak arzulanan akis hizi, seyir emniyeti ve ekonomik bir

tasimacilik gerceklestirilebilmesi i¢in 0,5 m/sn. biiyiik olmamalidir.
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Tasarim Oncesinde suyoluna yonelik doniisler ve gemi doniis alanlari i¢in de
kullanilacak parametreler agiklanmistir. Ardindan kanal tasarimi bu caligmaya
yonelik olusturulan haritalara gére konumsal planlama asamasi ile baglamistir. Buna
gore Giuizelhisar Deresi’nde, barajdan denize dogru; Giineydogu-Kuzeybati
uzantisinda kus ugusu yaklasik 15 km olan mansap alanmmn, denizden ALOSBI’ye
kadar olan 6340. m’si bolge ¢ikis kapisinin ve kanalin karayoluna en yakin oldugu
yerdir. Bu noktanin denizden seyir uzunlugu ise 7325 m’dir. Kus ucusu 9500 m’de
ise tespit edilen golet alan, birinci konuma goére daha genis bir yataga sahip olmasi
sebebiyle olas1 bir gemi doniis sahasi olarak degerlendirilebilecegi diistiniilerek
tasarimda belirlenen ikinci konumdur. S6z konusu havuz alani ayn1 zamanda kanala
paralel uzantida bir yay goriintiisii veren ALOSBI sinirinin suyoluna en yakin oldugu
ikinci noktadir. Bu noktalar; akarsu yatagi dogrultusunda -genel dere 1slahi
icerisinde- deniz ulastirmasi i¢in ele alinacak bolgeler olarak tespit edilmis ve genel
normlariyla seyire elverislilik agisindan incelenmesi gereken hat olarak
belirlenmistir. Tkinci noktadan baraja kadar olan diger hatta ise planlanacak kanal
boyutlar1 ve suyolunun taskin onleme fonksiyonu bazinda, genel debi kontrolii
acisindan bakilmistir.

Giizelhisar Deresi iki yaninda da Gilizelhisar mansap ovalar1 i¢in taskin
koruma amaciyla yapilan seddeler bulunmaktadir. Kuzey taskin seddesi tizerinde
aym zamanda ALOSBI’yi E87 Karayoluna baglayan yol bulunmaktadir. Bu durum
tasarimda ele alinmasi gereken taskin seddeleri ve kara tasit (ayni1 zamanda kanal
bakim) yolu insaat maliyetleri agisindan olduk¢a onemlidir. Hali hazirdaki taskin
seddeleri ve karayolu, planlanan kanal i¢in de kullanima elveriglidir. Kanalin iki
yaninda bulunan bu seddelerin diger bir 6nemi de su hattina ¢ok yakin olmasa da,
cevrede bulunan tarihi sit alanlar1 agisindan kanal tasariminin herhangi bir tehdit
olusturmamasidir. Havza iizerinde tasarimi planlanan i¢ suyolu tasimaciligt i¢in
belirtilen tiim bu lokal oOzelliklerin yaninda ele alimmmasit gereken en Onemli
noktalardan biri de Giizelhisar Baraji’dir. 2012 yilinda faaliyete ge¢en mansap
sulama projesi ile tarim alanlarina barajdan direkt olarak su transferi
gergeklestirilmistir. Bu nedenle Giizelhisar Deresi’nden beslenen biiyiik bir tarim
alam icin suyolunun eskisi kadar etkisi olmadigmm séylemek miimkiindiir. ilk

baglarda kanal tasarimi i¢in potansiyel problemlerden biri olarak sayilacak bu
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faktoriin, yerini sulama projesine birakmasi; akarsuyun i¢ suyolu tasimaciligina
yonelik kullanilmas adina biiyiik bir avantaj olarak yorumlanabilir. DSI’nin mevcut
Olgtimlerine gore Gilizelhisar deresinin yazin en s1g yerinde 2—-3 metre araliginda bir
derinlik oldugu belirtilmektedir. Tasarimda, Giizelhisar Deresi i¢in min. derinlik sinif
I suyolu ve tek seritli profil olmasi durumunda dahi D=2,9-3,3 m araliginda
olmalidir. Ancak derenin 15 km batisinda yer alan Glizelhisar baraji ile havza
icerisindeki su miktarin1 kontrol etmek ve/veya yatak tabaninda gerekli dip taramast
yapmak, derinlik kistasina daha genis bir ¢erceveden bakilmasina olanak saglar. Bu
durumda suyolu sinifi ve profili i¢cin daha ¢ok segenek miimkiin olabilmektedir.

Suyolu hatt1 {izerinde ¢ok farkli ebatlarda gozlemlenen yiizey genislikleri,
derenin 3,71 m3/sn. olan ortalama debisi ve derinligi goz 6niine alindiginda derenin;
tim smif ve profil standartlarma kendiliginden haiz olmadigini sdylemek
mimkiindir. Diger taraftan uluslararasi trafigi olan bir suyolunda minimum sinif IV
niteliklerini tagima zorunlulugu bulunmaktadir. Bu nedenle tasarimda; yiik
hareketlerine gore g¢evresindeki biiyiikk limanlara besleme yapmasi planlanan bu
kanalinda maksimum siif III bir suyolunun yeterli olacagi diisiiniilmiistiir. Ardindan
sinif [II’e kadar olan suyolu profillerinin gereklilikleri ve aranan standartlari;
minimum seyir kesit alan1 (A), trapez olarak diisiiniilen enine kesitin egimi (m) ve
ihtiyag duyulan debi (Q) miktart hesaplanmistir. Minimum seyir kesitin alani,
standart sevlere gore alindig1 varsayilarak referans ebatlarin olusturdugu belli bir "m”
ile gerekli debi hesaplanmistir. Birim kesitlerde ihtiya¢ duyulan debinin
bulunabilmesi i¢in, verilen yiizey-taban genislikleri ve minimum derinlik temelinde,
s6z konusu kesitte akis hizi tavsiye edilen; 0,5 m/sn. degerinde alinmustir.

Bulunan degerler incelendiginde 3,71 m3/sn. ortalama debi, 5,7 m3/sn.
maksimum debiye sahip Giizelhisar’in, smif I ve tek seritli profilde dahi debisini
minimum iki katina ¢ikarmasi gerektigi anlasilmistir. Buna gore yiik hareketinin tek
bir noktadan saglanacagi Giizelhisar’in smif I suyolu olarak boyutlandirilmasinin
yeterli olacagi, bu se¢imin ayni zamanda kanal yapimi i¢in ekonomik bakimdan daha
uygun olacagi sonucuna varilmistir. Debinin arttirilmasi hususu su kaynaklari
mithendisligi temelinde ayrica ele alinmasi gereken bir konudur. Ancak eldeki
bilgiler 15181nda yatagin gerekli 1slah1 ve barajin elverisli kullanim, belli bir derecede

seyir agisindan ihtiya¢ duyulan debiyi saglayabilecektir. Giizelhisar barajinin gegmis
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on yillar1 baz alinarak hesaplanan aktif hacmi 145 hm?3’tiir, ve ortalama i¢gme ve
kullanma suyu 57,40 hm?3/y1l olarak belirtilmistir. Bu durumda gerekli analizlerle
sizma ve buharlasma miktar1 belirlenerek, barajdan faydalanilabilme olanaklar
incelenmelidir. Ancak suyolunda kaydedilen ortalama debi Q=3,71 m3/sn.
oldugundan, Glizelhisar Barajimmin bir diizenleme haznesi olarak planlanip
calistirtlmas: halinde bile hesaplanan Q=12,62 m3/sn. debisini yilin her giintinde
saglayamayacagi distiniilmelidir. Bu yilizden Giizelhisar Deresinin kendiliginden
seyir olanaklarina sahip bir suyoluna doniistiiriilemeyecegi anlagilmistir. Bu durumda
gerekli su derinligini saglamak amaci ile kabartma tesislerinin yapilmasi ve bunlarin
astlmasi i¢in loklarin ingas1 zorunlu olmaktadir.

Suyolundaki bu tiir yapilarin gemilerin ortalama hizlarimi diistirecegi,
suyolunun kapasitesini azaltacagi, isletmeyi kiilfetli hale getirecegi goz Oniinde
tutularak loklarin sayisini ¢ogaltmaktan ka¢inilmalidir. Buna karsilik suyun
kabartilmasiin sedde yiiksekliklerini arttiracagi, maliyeti yiikseltecegi ve yeraltt su
seviyesine daha fazla etki yapacagi g6z oniinde tutularak, 14 km’lik hat boyunca
yalnizca bir lokun kurulmasi tespitinde yarar goriilmistiir.

Diger bir alternatif de yine ulasim yapilan akarsularda her daim gerekli su
derinligini saglamak amaciyla kullanilan bir tiir kabartma yapis1 olarak baglamalarin
ve taban esigi yapilarinmn insasidir. Ozellikle daha detayl1 bir hidrolojik analizle, bir
hareketli baglama ya da taban esigi yapisinin Giizelhisar Deresi’nde ne kadar
uygulanabilir oldugu ayrica arastirilmalidir.

Bu varsayimlarla Q=12,62 iken derinlik D=3,3 m’ye ulagmakta ve kabartici
tesisler calistirildiginda biitiin  kesitlerde hemen hemen sabit bir derinlik elde
edilebilmektedir. Giizelhisar barajinin bu gerekcelerle secilen enkesit formunda,
suyolundaki debiyi iki katina ¢ikartamasi gerektigi sonucuna varilmistir. Bu diisiince
ile suyolundan gecebilecek bu debiyi 0,5 bir akis hiz1 ile gecirecek yatagin sekli

arastirilmistir. Bunun i¢in m=1,9 m, W3=5,1 ve W=10,2 alinarak minimum seyir

enine kesiti belirledikten sonra bu kesit, akarsuyun islah edilmemis yatagindaki
minimum su seviyesi ile cakismasi istenmistir. Akarsuyun gercek enkesitleri
belirlenememis oldugundan 1slah c¢alismasinin yatakta bu yonde, belirlenen enkesit

modelinde olmasi istenmektedir.
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Giizelhisar Deresi’nin i¢ suyolu tasarimina yonelik bu bilgilerle; oncelikle
mevcut yatagin, belirlenen seyir hattinin ikinci noktasi olarak si1g havuz alanina kadar
1slah edilmesi gerekmektedir. Buna goére derenin islah edilmemis mevcut yatag ile
planlanan enkesit profili cakistirllmis ve 9400 metrelik yatak hattt boyunca
cikarilmast gereken hafriyat hacmi belirlenmistir. Ardindan gelinen deniz-baraj
yoniinde 9400-9800. metreleri arasinda olas1 planlanan 400m?’lik havuz alani bir
gemi doniis alani olarak planlanmig ve hafriyat hacmi belirlenmistir. Bu alan,
ALOSBI’ye yonelik en kullanish ikinci iskele noktas olarak diisiiniilse de 6ncelikle
bir donme sahasi olarak degerlendirilmesi daha yerinde bulunmustur.

Mevcut yatagin enkesitleri belirlenememisse de en kii¢iik ve en uzun hat

yiizey eni Wi=10 m oldugu bilinmekte ve derinligin ortalama D=2,5 alinmasi ile

ortalama debi Q=3,71 m3/sn. hakkinda bir yatak modeli ¢ikartmak miimkiindiir.
Q=V.A debi formiiliine gore; tabii akarsularda ortalama hizin degeri olan 1-2 m/sn.
araligindan bir deger alinarak yatagin kesit alani i¢in yaklasik bir deger bulunabilir.
Ancak 3,71 degeri i¢cin matematiksel modelde akis hiz1 biiytidiik¢e yatak vadi kesiti
keskinleserek cok kiigiik degerde bir alan ortaya cikacak, gercekte akarsuyun bu
hizda simdiye kadar yapmas1 gereken sedimantasyon yok sayilmis olacaktir. Clinkii
fiziksel olarak boyle bir hizda yatak tabaninin formunu tamamen korudugunu
varsaymak gercekten uzak olacaktir. Bu nedenle akarsu ortalama hiz degerinin en
kiigtik esigi olan 1 m/sn. ilk deger olarak formiilde yer almalidir. Bunun yaninda 0,5
m/sn. ongoriilen tahmin dogrultusunda ikinci hiz degeri olarak yer alacak ve bulunan
"A" sayilarinin ortalamasi yaklasik bir degerle mevcut yatagin kesit alani1 olarak
kabul edilecektir. Bunun nedeni Glizelhisar Deresi’'nde goézlemlenen; 2-3 m
araligindaki minimum derinlik ve 10 m minimum su hatt1 ylizey genisligindeki bir
kesitten yaklasik olarak 0,5-1 m/sn. araligindaki bir hiz degerinin daha gercekei
bulunarak tahminlenmesidir.

Bu seklide hesaplanan tarama ve 1slah alaninda 9400 metreden sonraki hat
icin iki secenekli bir ¢oziim Onerilmistir. Baraj mansap alaninin kalan 5200 m’lik
hatta ise seyir yapilmayacagi varsayilarak, ortalama debiyi saglayacak daha
ekonomik bir kesit secilmesi ongoriilmistiir. Olusacak kesit degisikligi i¢in ise iki
kesiti birbirine baglayan bir gecis yapisi (rakortman) uygun goriilmiistiir. Secilen bu

kesitin daha ekonomik olmasi aslinda daha kiiciik bir alanin taranmasi imkanini
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ihtiva eder. Bu durumda "A" sayisindaki diisiis ortalama debiyi kaldirabilmesi adina
"V'" akis hizinin artmasina sebep olacaktir buda hidrolik anlamda suyolu dengesini
bozabilir. Her ne kadar doniis alanina kadar olan boliimde bir genislikten bahsedilse
de kesitleri birbirine baglayan gecis yapisinda uygun direnclerin kullanilmasi hizin
istenen seviyede tutulmasi i¢in daha dogru bir tercih olacaktir. Bunun yaninda direng
yapilt bir ¢6ziim ile suyolu formunun seyire yonelik hesaplandigi 6lciide devam
ettirmek de maliyet agisindan kiyaslanmasi gereken diger bir yoldur.

Birinci ¢6ziim i¢in suyolunun akis hizinin bu dogrultuda daha fazla oldugu
dustintilerek, basta belirtilen alt esik V=1 m/sn. olarak kabul edilmistir. Bu durumda
12,62 m3 istenen debi i¢cin Q=V.A formiiliiyle A=12,62 m? olarak bulunmaktadir.
Bulunan alan i¢in, suyolunun minimum 10 m olan yiizey eni ve 2,5 ortalama
derinligi diistinildiigiinde; daha ¢ok kiigiiltmenin ekonomik olmayacagi sonucuna
varilabilir. Bulunan bu "A" degerini verebilecek optimal enkesit eski yatagin bilinen
ebatlar1 dogrultusunda ticgen olmal1 ve ge¢is yapisi, trapezi ticgene baglayan formda
olmalidir. Ikici ¢oziim i¢in yapilan hesaplamada ise ilk hatta taranmas1 gereken alan
ile ayn1 seklilde bir enkesit modeli ile devam edilmistir. Bu ¢6ziimde ana seyir hatti
icin hesaplanan kesit hacim, baraja kalan hattin suyolu uzunlugu ile ¢arpilarak,
tarama ile cikartilmasi gereken hafriyat miktar1 bulunmustur. Bu iki ¢oziimiin
kiyaslanmasi icin birinci miktarin tarama maliyeti ile platform gecis yapisinin
(rakortman) maliyeti toplanarak, ikinci ¢oziimdeki tarama maliyeti ile kiyaslanmustir.

Akarsu hattinda planlanan bu 1slah faaliyetlerine ek olarak, diiz bolim ve
kanal kivrimlar arasindaki doniisler, tespit edilen suyolu sinifi dogrultusunda ele
alinmigtir. Havzanin topografya haritasina gore kivrimli bir yatakta 15 km kadar
akarak denize dokiilen derede, diiz boliimler ve kivrimlarin arasindaki toplam 6
doniis kademeli gecgis konforuna yonelik olarak diizenlenmistir. Gergekte 1slah planm
oncesinde 15 km’lik suyolunun, kanal diizenlemelerinin toplam olgiisti yaklasik
olarak 650 metredir. Yaklasik 350 metrelik kara cikintilar1 ve ada kayalar ile
toplamda elde edilen 1 km’lik uzunluk suyolu hattin1 14 km’ye indirmektedir.

Referans geminin belirlenmesinde ise, suyolu icin segilecek olan gemi tipi,
bunlarla taginacak esyanin cinsine tamamen bagli bulunmaktadir. Bu nedenle
ALOSBI yiik hareketlerinin hangi tiir mallarda yogunlastig1 arastirilmis ve bu

bilgiler 1s181nda s1v1 kimya yiiklerin, en 6nemli yilik grubu oldugunu tespit edilmistir.
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Ozellikle iiretim siireci igerisinde, PETKIM’e gidip gelen bu yiik grubu igin boru
hatt1 projesinin bile giindemde oldugunu sdylemekte yarar vardir. Diger taraftan
bolgenin ikinci agirlikli yiik grubu ise kuru yiiklerdir. Bunu hammadde anlaminda
dokme yiikler grubu izlemektedir. Tespit edilen bu yiik gruplari, referans gemi tipleri
icin suyolu smifi ve profili ise gemi boyutlar1 i¢in belirleyici unsurlardir.

Giizelhisar deresi sinif I, tek serit profil suyolu olarak planlanmis, bu amagla
3,3 m derinlige ve 10,2 m ylizey genisligine sahip olmas1 istenmistir. Bu durumda,
calismada yer alan referans gemi boyutlar1 dogrultusunda Giizelhisar’da kullanilmasi
mimkiin olan standart gemilerin maksimum boyutlarini, yiikli draftlar1 ve yiik
kapasitelerini belirlenmistir. Yiik gemileri olarak belirtilen, "Peniche” (bar¢ gemi) ve
"Gross Finow" belirtilen tipteki Spit gemilerinin en sik kullanilanlaridir. itilen ve
cekilen barglar siniflandirmasinda ise smf I suyollar1 i¢in Peniche tipi gemi
boyutlarinda ya da bar¢a doniistiiriilmiis denk boyutlarda gemilerden yalnizca bir
tanesinin taginmasi tavsiye edilmektedir. Birlesik {inite satirinda ise uzun ve genis
modlarda iki Peniche’nin birbirlerine baglanmasi Onerilmistir. Giizelhisar’da
planlanan kanal genisligi g6z oniine alindiginda, uzun mod birlesik iinitesine yer
verilmistir. Bu konvoy sekli 80 m uzunlugu ile Giizelhisar Kanali’'ndaki en uzun
boydaki gemi tipini olusturmaktadir. I¢ suyollarinda kullanilan standart tanker
gemileri normalde 110 m uzunluk, 11,4 m en ve 3,5 m drafta sahiptir. Bu nedenle
sinif Va ve tizerinde daha ¢ok kullanilirlar. Ancak klasik bar¢ boyutlarinda olan
gemiler ve barglar verilen boyutlardadir. Sinif I suyollar1 i¢in yapilan bu derleme ile
Giizelhisar Deresi i¢ suyolu tasimaciliinda kullanilmasi gereken gemilerin tasarimu
icin, bu referanslarla hareket etmek miimkiindiir. Kullanilacak gemi bizzat
referanslardan biri olabilecegi gibi, benzer boyutlarda ayni tip ya da Sinif I tek seritli
profil kanal 6zellikleri temelinde yeni bir tasarim da olabilir.

ALOSBI yiik gruplar géz oniine alindiginda sivi kimyasal yiiklerin daha
fazla miktarda gozlemlenmistir. Ozellikle ALOSBI-PETKIM hattinda operasyon
siiresi yiik sirkiilasyonu i¢in en 6nemli belirleyici olacaktir. Bar¢ tagimaciligi ile
kullanilacak iki adet itme-¢ekme botu (romorkor) bu anlamda operasyonel esneklik
tagimaktadir. Bu sekilde bar¢lar liman i¢inde veya disinda belirlenen bir noktaya
birakilarak, barci c¢eken teknenin geri doniisii saglanacaktir. Boyle bir trafik

modelinin, simiilasyon yontemi ile optimal dolu-bos bar¢ tasima trafigi belirlenebilir.
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Barg sisteminde kullanilmasi tavsiye edilen konvoy tipi ise itilir konvoydur. itmeli
tipte barglar ki¢ tarafindan romorkérlerle ya da yalnizca bu amag i¢in iiretilen itme
botlariyla itilerek nehir tasimaciligi yapilmaktadir. Bu nedenle kullanilma konumuna
gore iki adet podlu pervaneyle kigtan sevk edilen romorkore ihtiya¢ duyulacaktir.
S1v1 kimyasal yiikleri i¢in ise ilk etapta iki tank bar¢ ve kuru-dokme ytikler i¢in de iki
adet barg calistirilmasi 6nerilmektedir. Kuru-dokme yiik grubu i¢in tahsis edilecek bu
gemilerle ayn1 zamanda konteyner tasimaciligi da yapilabilecektir. Kanalda segilen
enkesit, gemi doniis alan1 ve kanal kivrimlarindaki dontislerde kivrim egrisi
yarigaplar1 ve kivrim agilari, suyolu smif I i¢in maksimum gemi boyu; L=80 m
uzunlugundaki bir birlesik tinite konvoyuna da imkan verebilmektedir. Ancak suyolu
ulagtirmasinin basinda ilk olarak "bir bar¢ ©6nde” itilir konvoyu ile planlama
yapilacaktir. Kanal suyolu ulastirmasina kazandirildiktan sonraki ilerleyen zamanda,
artan yik tasima taleplerine gore "iki Peniche bar¢ uzun” birlesik {inite
kombinasyonun da kullanilabilecegi bilinmelidir.

Konteyner yiiklerinin de taginmasi amaciyla, kuru yiikler i¢in tahsis edilecek
gemilerin, ¢ok amaclh gemi tliriinde tercihi yerinde olacaktir. Giizelhisar’da
kullanilmas1 planlanan 3 ambarli ve ¢ok amacgli barg¢ tipi i¢in konteyner kargo
kapasitesinin toplam 24 TEU oldugu tespit edilmistir.

Giizelhisar Deresi’nde planlanan ulastirma hatti ALOSBI smirlarina
paraleldir. Bu bolge igerinde iki nokta isaretlenerek tasima hattinin odak noktasini
olusturmaktadir. Secilen ilk nokta, iskele ve terminal olarak kullanilmasi planlanan
bolgedir. Bu noktanin segilmesindeki en énemli etken ALOSBI giris kapisinin
yakinda olmasi ve karayolu baglantisinin kanala en yakin noktalarindan biri
olmasidir. Bunun yaninda bdyle bir secim seyir hattini minimumda tutarak daha
ekonomik bir tasima imkani saglamaktadir. Kanal tizerinde belirtilen diger nokta
ALOSBI smirlarmin dogu ucunda dereye en yakin noktadir. Bu nokta iskele ve
terminal planlamas1 anlaminda ikinci bir bolge olarak tespit edilerek tasarima dahil
edilmistir. Ancak Giizelhisar kanal tasimacilifindaki ilk etapta yalnizca birinci
noktanin iskele ve terminal planlamasinin yeterli olacagi 6n goriilmiistiir. Dolayisiyla
bu nokta hem alternatif iskele ve terminal alani i¢in potansiyel bir bolge olarak
gorlilmekte, hem de sahip oldugu havza genisligi ile bir gemi doniis sahast ve

bekleme alani olarak planlanmaktadir.
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Tasarimda belirlenen diger suyolu elamanlari ise bir adet lok sistemi ve gemi
doniis alanidir. Gemi doniis alan1 ayni1 zamanda kanal gemilerinin barmacagi bir
geceleme tesisi ve bekleme alani olarak da kullanilabilmelidir. Dalgadan
salinimindan izole olan bu alan gemilerin emniyetli bir sekilde baglanabilecegi ve
konaklayabilecegi bir yer olarak degerlendirilecektir. Bu amagla doniis alanimin
imarinda baglanma yerleri, samandiralar, isaret ve 1siklandirma sistemleri ayni
zamanda geceleme ve konaklama tesisi standartlarinda olmalidir. Lok tasariminda ise
sisteminin tiirli ve teknik yapist ile ilgili ayrica 6zel bir calisma yapilmali ve bu
kurulumun yerel kosullara uygun olup olmadig: ayrica degerlendirilmelidir.

Giizelhisar Deresi’nin i¢ suyolu kanali olarak tasarimi ve planlamasinda ele
alman tim bu yapisal unsurlarin yaninda, seyir emniyeti agisindan suyolu hatti
boyunca uygun isaret, marka ve 1siklandirma sistemleri konumlandirilmalidir. Ayrica
Giizelhisar Kanali i¢in bir suyolu yonetim otoritesi olusturulmali ve detayli bir nehir
bilgi sistemi saglanmalidir. Lok mekanizmasina ait kontrol merkezi, suyolu trafiginin
yonetilmesi ve operasyonel siire¢ yonetiminin saglanmasi adina bu tarz bir isletme
orglitiine ihtiyag olacaktir.

Maliyet tahminlemesinde havzanin bazi 6zellikleri ve mevcut altyapisinin,
onemli o6l¢iide maliyet avantaji sagladigi gortilmiistiir:

o Kanal ulagtirma hatt1 boyunca diisiiniilen karayolu yerine, ALOSBI’yi
[zmir-Canakkale yoluna baglayan mevcut yolun kullanimi, yiiksek degerde bir

yatirim tasarrufu saglamaktadir.

o Gtizelhisar Deresi’nde kanalin her iki yaninda da taskin seddeleri
bulunmaktadir.
o Giizelhisar mansap ovalarinin sulama sistemleri kanaldan bagimsiz

olarak, dogrudan baraja bagl borularla yapilmaktadir. Ayrica barajin yapilma amaci
yalnizca su temininin saglanmasidir.

. Planlamada Giizelhisar Kanali’nin yol agacagi ciddi bir ¢evresel zarar
goriilmemektedir. Kanalda mevcut ekosistemin korunmasi amaciyla fizibilite
asamasinda lok sisteminin devamina yalnizca bir balik pasaj1 imar1 da diistintilebilir.

o Dere yatagmin 1slahinda ve tarama islerinde elde edilecek biiyiik

miktardaki toprak, kum ve ¢akil kanal altyapisinin insaatinda kullanilacaktir.
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Belirlenen planlama cergevesinde kanalin maliyet tahmini; insaat alt ve st
yapt ve ara¢ maliyetleri toplami ile beraber, yaklasik 41,5 milyon dolar yatirim

degerine sahiptir.

Calismanmin Kisitlar

Caligmanin ilk kisiti, i¢ suyolu tasimaciligina yonelik akarsu 1slahi
fizibiletelerinde kullanilan tiim dokiiman ve metaryallere ulasilamamis olunmasidir.
Ozellikle topografik veriler icin akarsuyun ve kiyilarinin daha biyiik olgekli
haritalarina, suyolu elemanlarmin konumsal analizleri i¢in krokilere ve akarsu
enkesitlerinin uygun tekniklerle dogru olarak tespitine ihtiya¢ bulunmaktadir. Bunun
yaninda hidrolik ve hidrolojik veriler i¢in akarsuyun yagis ve yiizsel akiglarinin rasat
verilerine ihtiya¢ duyulmustur. Calismada yalnizca 1/250 000 6lgekli bir topografya
haritas1 kullanilmis ve Giizelhisar rasat verileri i¢in ise kapatilan Bayramlikuyu
akim-0l¢tim istasyonunun en son 1973 yilina ait verilerine ulasilmistir. Bu nedenle

akarsuyun giincel verileri i¢in DSI’den temin edilen ortalama veriler kullanilmistir.

Gelecekte yapilacak Benzer Arastirmalar icin Oneriler

Gelecekte bu alanda gerceklestirilebilecek calismalar i¢in bazi Oneriler
asagida belirtilmistir:

. Bu calismada elde edilen bulgular da kullanilarak, daha detayli bir
tasarim stireci, kanal trafiginin ve suyolu elemanlarinin optimizasyonu simiilasyon
yolu ile saglanabilir.

o Calismada yer alan i¢ suyolu projelerinin analizi hakkindaki bilgilere
dayanarak, olas1 bir kanal yatiriminin ekonomik ve mali analizi yapilabilir.

o Calisma genisletilerek ALOSBI’nin yiik hareketlerine yonelik bir
aragtirma yapilip, s6z konusu kanaldaki tagima potansiyeli daha belirgin hale
getirilebilir.

. Kanal doniisleri, basen alanlar1 ve diger gemi manevralar1 simiilasyon

yoluyla incelenerek daha nicel bir degerlendirme yapilabilir.
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Arastirmanin Akademik Katkisi

Bircok tilkede 6nemi gittikge artan i¢ suyolu ulastirmasi, bu alanda yapilan
akademik c¢alismalarin sayis1 ve niteliginin son zamanlarda giderek artmasina sebep
olmustur. Ancak bu calismalar daha ¢ok yabanci literatiirde, i¢ suyolu tagimaciligi ve
karakteristikleri tizerinedir. Tasarim ve planlama konseptine yonelik yeterince
calisma bulunmamaktadir.

Calismada "kanal tasarimi1”, "suyolu 1slah1” ve "referans gemiler ve "suyolu
elemanlar1” kavramlari, i¢ suyolu tasimacilig1 ¢ergevesinde degerlendirilerek 6rnek
bir model konsept ortaya konmustur. Bu anlamda ¢alisma, deniz ulastirma isletme
miihendisligi disiplinine katki saglamaktadir.

Bu arastirma, i¢ suyolu tasimaciligina yonelik yapilmis olup akarsularin kanal
tasarimina dair bu farkindaligi ve kullanim kararlarmi degerlendirme amacini

tagimaktadir. Ayrica Giizelhisar Havzasi’nin tagimacilik agidan incelenmis olmasi

bundan sonra yapilabilecek benzer akademik ¢aligmalar i¢in katki saglayabilecektir.

Arastirmanin Uygulamaya Katkisi

Calismanin ALOSBI’ye yonelik yapilmasi 6zellikle sivi kimyasal yiikler
tizerinde Aliaga Limanlar ile olan yiik hareketlerinin olduk¢a fazla oldugunu ve
mevcut lojistik agin yiik potansiyelindeki bu ihtiyaci karsilamadig: tespit edilmistir.
Boru hatt1 projesinin bile giindeme geldigi bu yiik potansiyeli i¢in Gilizelhisar
Deresi’nin  kullanimi, uygulamada bu sorunun ¢6ziimiine yeni bir persfektif
getirmistir. Mansap ova sulama sistemi Gilizelhisar Deresi’nden bagimsiz ¢alismakta
oldugundan, Giizelhisar Barajinda kullanilmayan potansiyel suyun, ulastirma kanali
icin kullanilabilecegi anlagilmistir.

Calisma, iilke bazinda yapilacak ¢alismalar ve yatirimlar i¢in bir 6rnek model

gostermesi acisindan da katki saglayabilecektir.
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GUZELHISAR DERESI ISLAHI

1. Giizelhisar Deresi’nin i¢ suyolu kanah olarak planlamasi ve
tasarim1 adina akarsu ve cevresi ile ilgili bize ne tiir bilgiler verebilirsiniz?

Dere’nin boyut, hidrolik ve hidrolojik verilerine ulasmamiz miimkiin mii?

2. Dere’nin 1slah1 ve suyolu ulasimimin saglanmasmna yoénelik
calismalarda lokal olarak hangi etkiler dikkate alhinmahdir? Goz Oniine
alinmasi gereken ekolojik unsurlar nelerdir? Bdyle bir ¢alismanin bélgedeki

avantajlar1 ve engelleri (dezavantajlari) nelerdir?

3. Dere’nin 1slah1 ve seyre elverisliligin saglanmas1 adina baska
hangi materyaller saglanmaldir? Sizce 1slah calismasinda nasil bir metot

izlenmelidir ve oncelikli nelerin yapilmasi gerekir?

ek s.3
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