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ABSTRACT 

 

Inland Waterway Transport: Planning an  as an 

Inland Waterway Channel for Aliaga Organized Industrial Zone 

r  BAYIRHAN 

 

 

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 thi  is designed for inland waterway 

transportation, analyzed its convenience by comparisons with the samples of the 

 and a model proposal is developed. 

Within the scope of engineering design of the channel, which is thougt to be 

build 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 



vi 

 

PLANLAMASI VE TASARIMI 

 

 

 

TEZ ONAY SAYFASI ii 

 iii 

 iv 

ABSTRACT v 

 vi 

KISALTMALAR x 

 xiii 

 xiv 

 xv 

  

 1 

  

 

  

  

1.1.  4 

1.1.1.  4 

 7 

1.1.2.1. Asya  8 

1.1.2.2. Afrika  9 

Amerika da  10 

1.1.2.4. Kuzey Amerika  10 

1.1.2.5. Avrupa  12 

 14 

 14 

1.1.3.2. v  17 



vii 

 

1.1.3.3. Mevcut Durumu 19 

 

21 

1.2.1. Projelerin Ekonomik Analizi 

21 

 

22 

Fayda-Maliyet  

23 

1.2.3.1.  

24 

1.2.3.2.  

26 

1.2.4. Maliyetlerin 

dan  

 

29 

1.2.4  

31 

1.2.4.2  

32 

1.2.4.3. 

 

 

33 

1.2.4.4.  

34 

1.2.5. Fayda-Maliyet 

 

 

35 

 

 

 

 

 

2.1.  38 

 41 

2.2.1. EC  ve Standardizasyon 41 

2.2.2. Referans Geminin Belirlenmesi 43 

 Gemileri 46 

  51 

 53 

2.2.6. Rekreasyon Seyir 54 

2.3. SUYOLU ELEMANLARI 56 

2.3.1. Suyolu Profilleri 56 

2.3.2. Hidrolik ve Hidrolojik Parametreler 59 

2.3.3. Etkileri 60 



viii 

 

 61 

2.3.5.  66 

2.3.6. an  68 

2.3.7.  70 

2.3.8.  71 

2.3.9. Loklar 73 

2.3.10.  76 

 77 

VE BAKIM 80 

2.4.1. Operasyon 80 

2.4.1.1.  81 

2.4.1.2. Kontrol Merkezleri 82 

2.4.1.3.  83 

2.4.2.  83 

2.4.2.1.  84 

2.4.2.2  85 

2.4.2.3.  86 

 

 

 

VE HAVZASININ 

PLANLAMASI VE TASARIMI 

 

3.1. -   88 

 88 

3.1.2. Sosyo-Ekonomik Durumu 90 

  90 

3.1.2.2.  91 

3.1.2.3.  93 

3.1.2.3.1. Sanayi ve Ticareti 94 

 95 

 96 

 96 



ix 

 

 97 

 97 

3.1.3. Fiziksel Durum 98 

3.1.3.1.  98 

 100 

 103 

3.1.3.4. si 105 

3.2.  106 

3.2.1. Konum ve Lojistik 108 

 109 

3.2.3. Planlanan Projeler 109 

3.3. 

PLANLAMASI VE TASARIMI 

 

110 

 110 

 110 

 111 

3.3.2.2.Veri Toplama 111 

 113 

 119 

3.3.5. Referans Geminin Belirlenmesi 134 

 141 

Maliyet Tahmini 147 

 152 

 165 

EKLER 178 

  



x 

 

KISALTMALAR 

 

  

AB  

ABD  

ALOSB   

ALTO  

ASCE American Society of Civil Engineers 

Bacat Barge Aboard Catamaran 

BCV Barge Carrying Vessel 

BMVBS The Federal Ministry of Transport, Building and Urban Development 

  

C  Celsius Derece 

CBO Congressional Budget Office 

CEVNI European Code for Inland Waterways 

cm Santimetre 

CVB Waterway Management Authorities Committee 

ECMT European Conferance of Ministers of Transport 

EBU European Barge Union 

 
 

DLH  

  

DSS Seviyesi 

EC European Commission 

ft Feet 

GSMH  

IT Information Technology 

ITBS Integrated Tug Barge Systems 

ITF International Transport Forum 

IWT Inland Water Transport 

  

  



xi 

 

  

  

Kg Kilogram 

KHK  

Km Kilometre 

kV Kilovolt 

kW Kilovat 

Lash Lighter Abroad Ship 

m Metre 

MARAD United States Maritime Administration 

MKEK Makine ve Kimya  Kurumu 

mm Milimetre 

mW Megavolt 

OCDI The Overseas Coastal Area Development Institute of Japan 

  

OECD The Organisation for Economic Co-operation and Development 

  

PIANC Permanent International Association of Navigation Congresses 

PINE Prospects of Inland Navigation Within the Enlarged Europe 

RIS River Information Services 

R/S River/Sea 

RWS Rijkswaterstaat 

RW The Rivers of the World 

s. Sayfa 

SCADA Supervisory Control and Data Acquisition 

Sn. Saniye 

SRN The Dutch Recreational Waterways Foundation 

T.C.  

TCDD  

  

TDK  

TEN Trans-European Networks 



xii 

 

TEU Twenty-Foot Equivalent Unit 

TL  

TMMOB  

TPAO  

TS  

  

 . 

UBAK  

UDHB  

UNECE United Nations Economic Commission for Europe 

  

U.S. United States 

vb. Ve benzeri 

VHF Very High Frequency 

YSS  

 

 

  



xiii 

 

 

 

Tablo 1:  s.42 

Tablo 2:  s.47 

Tablo 3:  s.48 

Tablo 4:  s.50 

Tablo 5: Nehir/Deniz Gemilerinin Referans  s.51 

Tablo 6:  s.52 

Tablo 7:  s.53 

Tablo 8:  s.54 

Tablo 9:  s.55 

Tablo 10: Uygun Suyolu Profili ve  s.58 

Tablo 11:  s.65 

Tablo 12:  s.71 

Tablo 13:  s.79 

Tablo 14: Denetim Ve  s.86 

Tablo 15:  s.91 

Tablo 16:  s.92 

Tablo 17:  s.105 

Tablo 18:  s.115 

Tablo 19: Minimum Suyolu Profilleri s.116 

Tablo 20: 

 s.125 

Tablo 21:  s.126 

Tablo 22:  Gemiler s.136 

Tablo 23: Gemi Maliyetleri s.149 

Tablo 24:  s.150 

 

 

  



xiv 

 

 

 

  s.8 

  s.26 

 Suyolu  s.40 

  s.60 

  s.61 

  s.63 

  s.66 

 Dairesel  s.69 

  s.74 

  s.99 

  s.101 

  s.102 

  s.104 

  s.118 

  s.120 

 s.122 

 s.123 

Modeli s.127 

Tespit Edilen Enkesit Modeli ve Eski Yatak s.128 

 s.130 

  s.132 

 s.133 

 s.138 

 s.139 

 s.140 

ekil 26:  s.141 

 s.142 

 s.143 

:  s.145 

 Lok Sistemi s.146 

  



xv 

 

 

 

EK 1:   

EK 2:  

EK 3:  

EK 4:  

ek s.1 

ek s.2 

ek s.4 

ek s.5 

 

  



1 

 

 

 

Tarihte i  , 

nehir   

ter

Ancak g

 (Ergin, 2002: 4). 

, 

nispetle  bir disiplin olarak . 

 

uygun  

 

Sanayi Devrimi ile beraber  18. 

nehirlerin ve  

 (Turnbull, 1987: 537). Her 

ne kadar 19. y

 

, nehirlerden 

 sahiptir.  

ki , b

suyolu olarak 

 r. 

 

  rin  

, 



2 

 

emniyeti 

modlara nazaran, 

Bu sebeplerle, i

likte, suyoluna 

 bir  

muhtemeldir. 

 lerle rla

k organize sanayi b   ( ) 

ile lojistik  

konumu gerekse 

hareketleri, 

 

dair temel kavramlar 

-

 

 lizi, suyolu 

faaliyetlerde bulun

  

, ,  i i

olarak  
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-

e  

ve tasar  , metodolojisi, 

analizinden bahsedilerek, ikinci  temelinde seyir olanaklar

 tir. 
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1.1.   

 

1.  

 

 sistemi (mod) 

 (Tek, 1999: 679). Bu sistemler; karayolu, demiryolu, havayolu, boru 

 ise genel olarak 

 (Karacan 

ve Kaya, 2011: 29). Bu nedenle s larda 

denizyolu  ve   Zamanla 

 ; 

pay ve 

de ol .  

nda; ) 

, su 

kanal havuzlar  

n, d  su 

 

Bu sebeplerle, 

m  deniz ta

daha  su  

 uzun   da 

r.  

da, 

  Akten (1995: 10), 

kitle 

 maliyetlerde,  

,  
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s

a kendi disiplinini 

 

Sanayi D  

nitelik , Avrupa ve Amerika da, 18. y  

nehirlerin ve   ok 

. Kapitalist sistemde; 

in, olan hammadde ,  zamanda  ve 

ekonomik ul . Hammadde  materyallerinin 

 bir araya getirilmesi, ken 

ancak uc  

, 

 ve daha 

sonra da 

.  

 fazla sermayeye

ise uzun . lumu, bir 

 ve yarar  (Ekinci, 

2005: 186). 

 ; " ", "kanal 

" ya da " "  Ancak 

, " " 

 ifade etmektedir. 

"canal" ve "channel" terimlerinin 

her ikisinin de de "kanal" anal  terimi; iki su 

 iken, "channel" ifadesi ise; suyolu 

di   (Webster, 1968: 139). Birinci ifade her zaman; 

 

"Panama ", " " ifadesi veya yu tedariki 

" " ifadesi, olarak verilebilir. 
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 de olabilmekt

"kanalize nehir"  

"channel"  

 (2015) kanal terimi; "b

 

, birinci ifadede "canal" . 

 derin deniz" 

 (TDK, 2015). 

"channel"  

, d

kanallardan  

 

G , 

dey  

dibine yal

yandan yak  veya  diye belirlenir  

arak kanallar; 

ya da gemilerin, 

en; St. Lawrence ve Manchester K  

 (Baykal ve Dikili, den aktaran Baykal, 

2011: 145). 

 

 

ma mak pek fazla 

(Karacan ve Kaya, 2011: 29). , daki 

 A

modern anlamda ta len nehir 

. 1  

 bu mod; 

, h ; daha uzundur. 

tkisinin 
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kaza yapma ihtimalinin 

nebilir.  daha az malzeme gerektirirken, sabit masraflar da 

 ve genel 

ol  , 2001: 7). 

 

1.1.2.  

 

  (RW

1

, 2010: 41). Bu   profillerde; 

nehir veya kanal olarak,  insan ve . 

ticaret  , seyire uygun 

Ancak bu s  

   . 

Sanayi Devrimi ile beraber Avrupa ve 

 

  

nda  na 

 (Keskin, 2012: 11).  

arak bir 

 . 

, 

da, 

hip, nde, 

 

Yangtze ( ) ve Mississippi (ABD) . Bu 

   Bunun 

 

 

                                                            
1

 RW: a 

edilerek ; The Rivers of the World Project: RW) 

zamanda i dir. 
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1:  

 

 

Kaynak: RW, 2010: 40.  

 

1.1.2.1. Asya  

 

-Brahmaputra, Lanoang-Mekong, Volga ve 

 (The World Bank, 2009: 13). 

Thanlwin Nehri, 

Papua Yeni Gine Fly Nehri, Tayland Chao Phraya Nehri ve Vietnam'da Red Nehri, 

daha  

 

i 

 

(Asian Development Bank, 2013: 3). 

 

nehir sistemlerinden biri 

Mississippi  

 Amazon 

Plata 

Nil 

Kongo 

Volga 

Obi 

Yangtze 

Ganj 

Snowy 
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haline g  

 

 ;  

 % 10, 2010    12. 

 suyolu t

. Yangtze Nehri, arsu ve n 

kaynak ay , Wuhan 

 

sonuna kadar, suyolla

  

 

1.1.2.2. Afrika  

 

Bir  

suyolu 

 

nehirleri: Nil Nehri, Kongo Nehri, Zambesi Nehri, Nijer Nehri

(Zaire / Kongo Cumhuriyeti / Tanzanya, Burundi, Zambiya) ve Nyasa  

(Malawi, Mozambik, Tanzanya) (RW, 2010: 43).   

suyolu  

potansiyele sahiptir. 

boyunca 

Kahire , 

Akdeniz limanlar Kahire 

Nubria ve El-  Son 

  

suyolunda bulunan  

Kurumu projeye, 40 milyon dolardan fazl  (Samuel, 2014: 147). 

Zambezi ve Shire Nehri 

sisteminde  . Bu nedenle 
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Zambiya, Malavi ve -Shire su sisteminde nakliyeyi 

52). 

 

 

 

 

1.1.2.3.  

 

Ivancic ve 

346). Plata en  sistemlerinden biridir.  

   

korunmakta  kadar 

ktrik b   . 

nda ve Brezilya Carceres kolunda su 

yollar  -Parana suyolu 

: Sao Francisco; 

Pirapora ve Juaz  

 Tocantins-Araguaia  Tucurui   250 km 

ki adet lok sistemi ve bir ara kanal  (RW, 2010: 45). 

ir kolu olan Casiquiare 

 Rio Negro  Orinoco  seyir 

. Orinoco nehri tamamen  denizden 

labilmektedir (Sainz-Borgo, 2011: 569). 

 

1.1.2.4. Kuzey Amerika  

 

   bulunan 

Mississipp

 (Kasserman, 2013: 

269). Mississippi Nehri  , ticari suyolu 

ABD  
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: Mississippi N  Intercoastal Suyolu ve 

 Pasifik Sistemi.  toplamda 257 adet 

lok ABD (MARAD), 2007). 

 

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 

iken, Tenn-Tom Suyolu Sistemi, Mississi

-Snake Nehir Sistemi , Idaho, 

Columbia , Gulf Intracoastal 

Suyolu Sistemi ile Florida eyaleti - 

( PIANC), 1992: 6). 

uyolu d  sahiptir. 

.  % 

50   % 20   olarak 

hareket eder.  suyolu sistemi  ham petrol    

. D  deki en nemli paylar ise (% 22) temel 

kimyasallar maddeler ve (% 18)  (Amerika 

(ASCE), 2012: 5). 

  km 

Lawrence Nehri ve . Lawrence Nehri, 

ken, 

 . Sistem Wel

 olarak, Kanada hinterla

 

. Welland Kanal  boyunca da seyir 
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. Montreal liman  bir dizi lok 

sistemi ile    

  

1.1.2.5. Avrupa  

 

   

  

 -G -

B  (Hilferink, 1999: 183). 

 ti

 Atlantik Okyanusuna, Kuzey veya 

ile akarsular 

  Ren, Weser, Elbe, Oder ve Vistula 

gibi b

 

 ticaretin nispeten daha 

 (Weber-Ebenhof . Bu sebeple 

suyolu 

 sahiptir. 

suyolu  

 , 

boyunca  Hamburg-Le 

 Paris, 

 Main-  

  (PIANC, 1991: 

5).  bir besle ile ana  tamamlar.  

 rekabet  suyolu 

 Bu limanlar sorunsuz bir ithalat-ihracat 
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ve i seyir bunun . 

Rotterdam ve Anvers   % 50'den fazla  

su   (RW, 2010: 43). 

"Ren-Main-Tuna Ekseni"  

, 

, 

-

(  ve 

Nohut, 2013: 43). 

-Moskova 

nehir gemileri, Karadeniz lima . Tuna nehrinde 

mektedir Bu komisyonda bulunan Almanya, Avusturya, 

mhuriyeti, Slovakya, Macaristan, Yugoslavya, Bulgaristan, Romanya ve 

( , 

2001: 6). 

Avrupa, suyolu  ve 

 

/ European Conference of Ministers of Transport) bu 

anlamda  i

ECMT, 

17 

Ekim 

(Ek  / The Organisation for Economic Co-

operation and Development  (

International Transport Forum)  
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a devam etmektedir (ECMT, 2006: 3). 

o la ECMT nin kurumsal 

 / Permanent 

International Association of Navigation Congresses) ve 

yetkili kurumlardan; UNECE/IWT (

,  bilinmesi 

. 

 Avrupa Komisyonu,  irlerin ve 

kanallar    2006   

 kez . "Naiades" 

ve 

mevcut sorun ve engelleri ortaya  . Avrupa Komisyonu bu 

program ile 

 nda 

tasarruf ve s  

 

1.1.3.  

 

 

 ve 

Mevcut Durumu   

 

1.1.3.1. Tarih  

 

Tarihte,  

kurmala   

suyol   ve Nohut, 

2013: 43). 

Osma
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zerindeki ehirlerinde 

K  ileriye 

 

  II. Selim 

- idir. 

ise  III. Murad , Karadeniz-Sakarya- -

rfezi projesi ve 

 2013: 2). 

Kanuni Sultan     na alternatif 

olarak, 

 

  ticaretin 

u tir , 2001: 2). Sakarya, 

Kocaeli, 

 

 yapay bir kanal 

 .  

 

 

yeniden . 

Mahmud, Sultan 

 r (

2012). 

Bundan  

 nehir 

   2013: 5).  
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 Maden 

kroki ve haritalarla bir rapor   

2013: 4). 

 

 

- e gemisi 

y  

  2013: 

43).  

 tarihli, Dahiliye Mektubat 

Kalemi nde yer alan bir belgede Kelkit Nehrinde -i 

Nehriye  189

belgelerde 

 Kelek  diye tabir edilen; 

 

(Tosun 2012). 

 olan un hale 

 B

ekonom  

  

128). 
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19. Y ise Seyhan ve Ceyhan N

 

 

 

 

1.1.3.2.   

 

Cumhuriyet tarihinde ise; halen in aktif bir 

a yolu olarak , 

 

bulun  

(UBAK/ seyir ni 

 fizibilitel

Dicle Nehri, Seyhan Nehri, Keban ve Kara

 

 

 Bu 

-

Tatvan-Van-

katamaran  

hidrofoil  

 (UBAK/ ve , 1976a: 48). 

Dicle Nehri nde ise seyir  

ne   
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, 

lda: model 

-  

UBAK/ ve , 1976a: 147). Dicle Nehri nde 

 ve , 1976b). 

 fizibilitedir. 

 ile ilgili genel teknik bilgilere de yer verilen raporda; 

 lok  zorunlu 

n 

 mali 

 (UBAK/ ve , 1976b: 59). 

, ehri nde 

, Sakarya 

UBAK/ ve , 1976; 

UBAK/ ve , 1976c).   

lerden biri olarak belirtilen havza, 

Ankara, Porsuk   . Cevat 

(1998) aittir. 

bir D

257,69 milyon 

d 31 milyo 81 milyon 

dolar olarak h  2,  

( , 1998: 15) 
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1.1.3.3.  Ve Mevcut Durumu 

 

 

Bu durumda, 

.  

modlara nazaran daha ekolojiktir. 

da gerekli birim 

e  

Nohut, 2013: 43).  

  

 . 

deki akarsu rejimlerinin genel olarak 

nde ise Van

tlenebilir: 

  -  Tek bir feribot, Oluklu 

K - . 

  Narenciye-  Narenciye ile B

, Kahta- n . 

  -  3 adet feribotlarla 

 

  -Baskil- : Bu hatta da feribot 

 

  - : Bu hatta bir adet feribot hizmet 

vermektedir. 

  - -  Bu hatta da feribot 
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   Tatvan-

ferileri . 

 

 kamu 

i veren 

   Daha sonra ise 

)  

 

 , Ula  

 

Bakan (UDHB) olarak hizmetlerine devam etmektedir (UDHB, 2015a: 18). 

Bunun "

" UDHB, 2014-2018 Stratejik 

Plan , 

 (UDHB, 2015a: 81): 

  

, 

  Karakaya, Birecik ve lar i, 

, 

  

, 

  . 

 , ;  

Feribot Temini Projesi  (UDHB, 2015b: 369). Proje ile baraj 

 

   

  

 maliyetleri ile yerine getirilebilmesi, 
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  Acil durumlarda i kapasiteli ve 

  

  m ve eni 13 m 

 

  

klima sist   

 mali Birecik ve 

 

  

  tamamlanacak 

 

 

 

1.2.  

 

 1.2.1. Projelerin Ekonomik Analizi 

 

Proje analizi, genel olarak b   

incelenmesidir (Kayadelen, 2013: 2). Proje 

 

p   

 

 birbirlerine 

 (Kavak, 2012: 2). 

 Hangi 

 

 

f .  ekonomik analiz; genellikle 
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halen  projelerinin  ( , 2003: 3041). Bir 

a

 

 Projeler maddi 

. 

; 

Finansal Analiz

Ekonomik 

Analiz  (Sosyal Fayda-Maliyet Analizi) denir . 

 K ekonomik etkinlik analizi yapmak pek 

 

 bilir, yani fayda-maliyet analizi kamu 

 

bir deyi -maliyet analizi sadece bir  

 

po  

. 

Projelerde mikro 

vermemekted

 

  95). 

 

1.2.2.  

 

ma . 

, genellikle   



23 

 

 planlama s fayda-

maliyet  

 (PIANC, 2005: 4).  

yolu -

fa

1902 tarihli Nehir ve Liman Kanununda da (River and 

Harbor Act) belirli nehir ve liman projelerinin, n iktisadi avantaj ve 

dezavantajlar  . Devam eden 

fayda-maliyet analizi 

 . , fayda-

maliyet analizi ile ekonomi

 

objektif kriterlere  

,  

b fayda-maliyet 

 (PIANC, 2005: 4). Yine de benzer olan bu uygulama daha az 

  

 uyumsuzluklar belirgin hale gelecektir. 

 

-Maliyet mesi 

 

fayda-maliyet analizi  3042)

 

 

 

Fayda/Maliyet  =  
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fayda-maliyet an

Sosyo-

ilkelerinin standardizasyonu ve 

 kim 

olursa olsun 

 ve  (PIANC, 2005: 5).  

fayda-maliyet analizine dahil 

i,  

Hesaplamalar, ulusal,  ya -

fayda-maliyet 

 

 Fayda-maliyet analizi esas olarak dar anlamda etkinlikle ilgili bir tekniktir. 

a . Fakat bu

etkinlikle ilgili olan her  

 ana

Bununla beraber fayda-

t  talar, 1972: 241). 

  

ade edilen faydalar 

l edilir 

belirlenmesi gerekir. 

   

   

  

 faydala

daha kolay bir 
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: 

 , 

 B leme maliyetlerinde tasarruf, 

 , 

 Zaman tasarrufu, 

 

 (  

DLH), 2015: 32). 

  

. 

 k 

 ikkate 

 

 Mekansal etkiler, 

 , 

 Trafiksizlik etkisi . 

 Bunlar;  

k suyolu 

koridorun u  

ve otoparklara , ilke ve stratejilerine uygun  

desteklenmesi ile pro

 (DLH, 2015: 33). 
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1.2.3.2.  

 

Her trafik sistemi, bir bu al  

. T  fonksiyonlar dikkate al madan, proje maliyetini etkileyen 

 

 . Maliyetlerdeki 

 olarak n; yeni 

 . 

 , bilir 

 

 (PIANC,1984: 6; 2005: 8). lar  

 

 

: Birbirleriyle  

 

 

Kaynak: PIANC, 2005: 8 

 

  

gitmektedir belli bir noktadan sonra ancak  

.  sistemleri toplam maliyetleri itibariyle temelde 

Sistem maliyeti 

 

Maliyetler 

 

ve  

Trafik sisteminin minimum maliyeti 
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opti Bu durum, sadece , 

 , 

iyetleri; trafik yolunun nden 

. ise; sermaye maliyeti (amortisman ve faiz) 

in sabit maliyetleri;  bekleme maliyetleri, 

k  

  

maliyetlerdir. 

 n maliyet fonksiyonunda,   demiryolu ve 

karayolu nerede    ve 

Bu nedenle a iki 

 veya  ilkesine   

 

 

ekonomik fayda-maliyet nde, trafikle ilgili olmayan etkilerin 

maliyetler mektedir ve 

belirleyici  (PIANC, 2005: 9). 

 , suyolu projelerinde 

maliyet kalemlerini  (PIANC, 1984: 7; 2005: 9): 

  Maliyeti: S

ve var olan nehir  mektedir. Ancak 

uygulamada, to ya  

  olabilmektedir. 

 

. Suyolu  kar

daha d daha 

. Maliyet tahminleri

suyolu maliyetlerine  .  

 : uyolu 

aliyetleri ve  (Raja, 2012: 
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161). , suyolunda trafik emniyetinin 

ler i: 

s bekleme  sistemdeki ve tesislerin 

teknik durumu, kanallarda seyir  

loklar, uyolu boyunca mevcut sabit 

, erozyon 

suyolunu kullanan gemilerin tipi ve boyutu   olan 

 gerekir. 

  

durum 

.  

aliyetleri ise;  operasyonu 

ile ilgili maliyetler . Burada , toplam operasyon 

 ir 

(  (CBO), 1992: 65). serbest 

  . 

  ve emniyet 

hesaplamalarda, operasyon maliyetlerinin 

. 

 : 

. Toplam  maliyetini 

%11, Sermaye 

%25 

maliyetler %15 (PIANC, 2005: 12). 

 : 

 lojistik 

olu  deniz ve akarsu 

   Liman 

sabit maliyetlerin  hacmi 

 konteyner cirosunun bir fonksiyonu olarak 
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ko  

e artt  aktarma maliyetinin ortalama % 30 

 (PIANC, 2005: 12). Suyolunun lojistik zincirinde terminal 

 

tir. 

 Zaman Tasarruf : 

 klar, suyolunun zaman 

 suyolunun belir  

. Bu gibi durumlar 

e ekonomik 

. Zaman tasarruf maliyeti, seyahati 

e maliyetidir. 

 :  

  

ra ve nesnelere 

negatif olabilir. nden 

olumlu bir maliyetlerindeki azalma ve istihdam etkileri de buna 

dahildir. egatiftir; bu da ek maliyet . 

ya bir 

maliyetin sahibidir ler LH, 2015: 

33) tmosferik kirlilik, 

sera etkisidir. 

  

1.2.4.  Maliyetlerin 

 

 

  mevcut u  

olanaklar k ve ekolojik 

 genellikle 

 .  
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ise yeni  

maliyetli 

olabilmektedir. kentsel v

, hava k

 gibi  al  

 (Lopez-Navarro, 2014: 1544). 

Bu nedenle m  gereklidir. 

  

 mod

lk olarak aktarma 

 entegre edilmelidir. Sistemler 

nde maliyetler, . 

 en 

iyi ntermodal sistemd  

 . Bu , 

 kendi 

kendini de olabilir. pazar 

gerektirmektedir. Tarifelerin ve  bilinmesi 

gerekmektedir   

talebini en iyi modun 

n

 (Raja, 2012: 181). 

Bir m , aktarma gerektirmektedir. Bu 

durum zaman ve maliyet n  

tarmaya , ek maliyetlerdir. 

 . Orta mesafe (200 km) aktarma yapan bir 

 

biri kamyon maliyetleridir (PIANC, 2005: 17). Maliyeti ve zaman 

 aliyetleri 

 terminaller

Daha sonra otomasyon ve , elle

. 
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1.2.4.1.  

 

ekonomik rekabet Rekabet hususunda 

tarifeleri, 

ni bir 

yana, . 

e temel sorunlardan biri karayolu, suyolu 

bozulan rekabetdir.  ekonomik 

 i almak 

irketleri 

r (Karahan, 2014: 29)

lara 

. Bu hemen hem

 bir  

demiryolu maliyetleri, genellikle sabit maliyetleri d

ir. 

Siyasi v . 

 ra neden olmakta 

karayolu 

 

 gibi 

 

bir zorluktur . Bu noktada 

ulusal , de 

 bir rekabet engelidir. 

Y nedeniyle, s  yetersiz 

 . Bunun ana nedeni 

neden 

. 

, ekonomik ve ekolojik anlamda bir modu olarak, kendi 

kombine  a  , la 
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. 

n  gelen 

konteynerler, oradan da Reg . 

y

ile  i ci 

uygulamalar da  (PIANC, 2005: 18).  

 

, 

, 

durum bir yandan da, 

 gereken lojistik bir 

sorundur. u

  

. 

 

1.2.4.2.   

 

Yeni bir  bazen  

;  

fayda-maliyet tercihi  bir  

 

nda fazla suyun tahliyesi,  teknecilik, 

dinlenme, su tedariki ve hidro-

liyetlerine karar vermek zor olabilir, hangilerinin  

na, a . 

Ancak, fayda-maliyet analizinin   

gerekmektedir. 

; 

,  bilimsel veya ampirik bir hesaplama 
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de 

 (CBO, 1992: 69; PIANC, 1984: 9). Bu 

 

Piyasadaki dalgalanmalar nedeniyle y

na ilave yollar

kentsel alanlardaki ki . 

ek maliyet kalemleri . Buna ek olarak, trafik 

ili sabit maliyetler, bazen 

 ile ilgisi olmayan  maliyetleri olarak kabul edilmektedir 

(PIANC, 2005: 18).  

zellikle kentsel alanlarda, engebeli alanlarda nun mevcut 

 yerlerde ortalama rakamlar kullanarak y karar almak, 

 

 .  

 

1.2.4.3. Ma  

 

nda seyir maliyeti ile fazla suyun tahliyesi, 

su tedariki lenme ve hidro-elektrik enerji 

 Genel olarak her maliyet kalemi, sis

 (PIANC, 2005: 20). 

ent, savak ve mahmuzlar , 

de ma  veya 

Maliyetlerinin de bu ve incelenmesi 

gerekmektedir seyir su temini ve / veya hidro-

n de gerekli olabilir. Bu durumda maliyetleri genellikle topluca 

ne atfedilmektedir. Yani 

 Bir rezervuar  

maliyetler ta  atfedile r.  , seyir 
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emniyeti   Bu 

durumda b  

 seyire loklar, tarama ve yapay , 

limanlar ve iskeleler, seyir  v

maliyetleri suyolu sistemine atfedilmelidir ir kanal  birincil 

; nakliye, su temini, fazla suyun tahliyesi veya hidro-elektrik enerjisi olabilir. 

 

. 

 dir ve bu 

n maliyetleri . Ancak, suyolu  de 

( letme gibi) 

suyoluna isnat edilmelidir. , genellikle maliyetlerin orijinal 

fonksiyonuna . 

Gezinti , su spor   

normalde sadece ek maliyetler olarak . 

 

1.2.4.4. AB D Y  

 

Tic  rekabette, 

boyunca meydana getirir. 

azalma ve  

dir 

. Tabi ki 

 g

gibi  

 talepleri -

ki  Bu 

durum Avrupa Komisyonu 

(EC) 1998 AB'de o

   (EC, 1998). 

 syonunu 

. Sosyo-  olarak bilinen bu 
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aliyetleri esas . 

   

sidir. 

Sosyo-

n  hedeflemektedir

 

 ,  

. 

.  

AB  

-maliyet analizine da

de, artan trafik seviyeleri ve 

 ile  Trans-

Avrupa    deniz ve 

lerini en aza indirmek, gemiler ve 

g

ve maliyet n incelenmesi zorunludur (EC, 1998). 

 

1.2.5. Fayda-Maliyet 

mesi 

 

 ndaki ki fonksiyonunu da 

almak,  , bu 

konud ,  

. 

, su 

tedariki  Bu fonksiyonlar: 

 tkileri:  

bir in meka . Bu  

ne . 

Konumsal etkilerinin ; genellikle 
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proje veya faaliyet 

 turist 

turizmi gibi) net bir eko

alandaki fon enjeksiyon  

meydana getirebilir konomik 

Etki Analizi  olarak bili ler; kanal restorasyonu ve 

yenilenme suyolu rekreasyon 

 (DLH, 2005: 39; PIANC, 2005: 23). 

 tkisi: 

 

 istihdam etkileri, 

.  ekonomik istihdam 

d   

 : Turizm ve 

rekreasyon; 

 ve s  bir dizi rekreasyon 

. 

ir. Her 

(PIANC, 1984: 31). urizm ve rekreasyon faaliyetleri

para harcama . Bu nedenle   

olanak . 

 devam etmektedir. 

 endirmeler genellikle ekonomik etki 

a ki  

 ve enjeksiyon) sonu  bak

 fayda-maliyet 

analizi ve naliz olarak ekonomik verimlilik analizi a
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 verimlilik analizi 

ana fonksiyona, 

teknikleri ile faydalar ve maliyetler  

 : 

  

 ya 

nehre tekrar iade edilmektedir  ile iki 

  de . Kanallar ve 

 

: a , y

ve ko  . 

 

kendilerine lar da da 

genellikle su  

sahiptir. M  ortaya 

hizmet bedeli ; s

 ile bir su temini veya drenaj kapasite

. B den kaynaklanan faydalar  

, lerinin 

 ile ilgili olan yerine 

koyma maliyeti   (PIANC, 2005: 25).  hidroelektrik 

enerji nda 

ler yoluyla enerji santrali ve devam eden operasyonel maliyetleri, 

 . 
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 teknik anal  

teknik  konseptinde ve  larla  Temelde bir 

lirlenen 

referans gemiler ve su elemanlar Bu 

, yolu 

Rijkswaterstaat  (RWS)

2

 PIANC 

(1990), RWS (2011a), ECMT (1992),UNECE (2011),   (1976) 

  

  

2.1.  

 

Elbette ki 

, i , 

bazda birbirleriyle entegre bir  tekniklerinin 

  

Seyir Kongresi  de 

MT  ( / 

European Conferance of Ministers of Transport) 

den, V rekreasyonal 

 yeterli 

 (1990: 4) 

                                                            
2

 Rijkswaterstaat (RWS)
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de bulunan Hollanda temsilcisi RWS, 2011 

Waterway Guidelines

a: 12). 

'de b

ecinin  ECMT 

 

ele  e 

  

 

,  arzulanan EC  mektedir. 

uyo gemi,  konvoyu veya 

 belirli bir referans gemisi, 

konvoy tipi ve bulunmakta  ise: 

n olarak,  

beklenen trafik h , 

edilmektedir. 

  

su seviye  

tespiti ve suyolu kesitleri, loklar limanlar 

r. 

n  

sistemde   ,  rejimleri 

incelenmektedir. 

Genel  referans geminin 

ultusunda 

tespiti ile ilgili bir 

fonksiyon parametrelerinin



40 

 

  ait genel topografik bilgiler, hidrolik ve 

hidrolojik veriler; 

 

 

 3 nin  

 

 

 

 

 

 

EC   

            

Referans Geminin Belirlenmesi 

  

 -  Konvoylar 

  

 Gezinti Tekneleri 

          

 

 Normal Profil 

 Dar Profil 

  

  

          

 

  

  

 lar 

             

 

 

                                                                  

 

 

 

 

 

blo v  

 

Lok  

 

 

 

  

 

Liman 

 

 

 

  

                          

  

Operasyon 

  

 Lok  

  

 Kontrol Merkezleri 

 Operasyon Rejimleri 

 Trafik  

   

 

 

 

  

 

  

  

  

 

Kaynak: RWS, 2011a: 12 
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faaliyetleri esas olup, 

 

 

2.2.  

 

2.2.1. EC ve Standardizasyon 

 

Avrupa da nehirler  kendi 

 loklar, suyolunun 

 . 

u bir koordinasyon . 

; Charles de Freycinet ve 

bir 

38,5 x 5,05 m gibi olan bir  

bir kargo kapasitesine sahip Peniche nda standart 

 (RWS, 2011a: 13). 20. Y -Ems 

ve Ren-  

 ve 1350 tonluk bir kargo kapasitesine sahip gemilerin 

,  (

2005: 435). Hollanda da, ise 

 

 (RWS, 2011b: 17). 

ECMT 

 bir ulus  kabul  

 

EC -Herne Kanal 

Avrupa  tipi gemi . 

Bunun nedeni Avrupa

C  

itmeli boyunca 
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s  (RWS, 2011b: 17) EC

 da yetersiz , sistemin revize 

 rapor 

  bir ek rapor  

(PIANC, 1991: 6). Rapor, ECMT ve UNECE 

 ve kabul edildi  ECMT 1992  olarak 

. de 

 

s u 

 

 

Tablo 1: EC  

 

Suyolu 

 

 Konvoylar 

Asgari 

(m) 

 

Genel Karakteristikler 

 

Genel Karakteristikler 

 

Uzunluk 

L(m) 

En 

B(m) 

Draft 

d(m) 

Tonaj 

T(ton) 

 

Uzunluk 

L(m) 

En 

B(m) 

Draft 

d(m) 

Tonaj 

T(ton) 

I  

38.5 5.05 

1.80 

2.20 

250 

400 

     4.00 

II 

Campine 

 

50-55 6.6 2.50 

4.00 

650 

     

4.00 

5.00 

III 

Gustav 

Koenings 

67-80 8.2 2.50 

650 

1000 

     

4.00 

5.00 

I 

Gross 

Finow 

41 4,7 1,40 180      3,00 

II BM-500 

57 7,5-9 1,60 

500 

630 

     3,00 

III  

67-70 8,2-9 

1,60 

2,00 

470 

700 

 

118 

132 

8,2 

9,0 

1,60 

2,00 

1000 

1200 

4,00 

IV 

Johann 

Welker 

80-85 9.5 2.50 

1000 

1500 

 

85 9.50 

2.50 

2.80 

1250 

1450 

5.25 

ya da 

 7.00 

Va Ren 

Gemileri 

95-110 11.4 

2.50 

2.80 

1500 

3000 

 

95-110 11.40 

2.50 

4.50 

1600 

3000 

5.25 

7.00 

ya da 

9.10 

Vb  

    

 

172-185 11.40 

2.50 

4.50 

3200 

6000 

VIa  

    

 

95-110 22.80 

2.50 

4.50 

3200 

6000 

7.10 

ya da 

 9.10 

VIb  

140 15.0 3.90  

 

185-195 22.80 

2.50 

4.50 

 

6400 

12000 

VIc  

    

 

270-280 

195-200 

22.80 

33.00 

34.20 

2.50 

4.50 

9600 

18000 

9.10 

VII  

    

 

285 

33.00 

34.20 

2.50 

4.50 

14500 

27000 

Kaynak: ECMT, 1992: 3 
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.  

 ile enlerine  belirlenir

sularda seyir filosunun  

Tablo 1, referans geminin en 

k   olarak kabul edilmelidir. 

ise  temel olarak 

 

ECMT tablosu,    

listelememektedir. B

 

verilen dr  Draft   ve ECMT 

tablosunda listel  verilen tonajlar . 

D   ve bu nedenle 

suyolu   

 ,  

  (ECMT, 1992: 5). 

 

2.2.2. Referans Geminin Belirlenmesi 

 

ECMT suyolu s   a , bu suyoluna uygun 

 -

(konvoylar) ler (konvoylar).   

 

  

(motor vessel) (PIANC, 1996: 19), (RWS, 2011: 17), 

makineli gemi  (motorized freight vessels, motorized 

tankers) (UNECE, 2011: 157), (EBU

3

, 2012: 47) ve kendinden it  (self-

                                                            
3

  ; (European Barge Union) 
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propelled vessels, self-propelled motor vessels) (MARAD, 2013: 18), (PINE

4

, 2004: 

39) 

 

 

lar yan yana ve 

veya l  

 (Baykal, 2011: 62). 

ITBS sisteminde 

itilir-

 

noktada itilir-

 . 

 

Bu sistemin temel 

 

gemiler 

suyolunda seyir yapabilmelidir. Bu gemi, suyolunun 

  

referans gemi ile ilgili gerekliliklerin  veya kombinasyonu ile 

belirlenir. Referans nde ler, eni ile 

 Lok uzun 

                                                            
4

 PINE: Prospects of Inland Navigation 

Within the Enlarged Europe) 
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draft   ise,  

 (RWS, 2011: 16). 

ECMT Tablosunda r

, ancak 

 d bilmesi de 

konusudur. Bu , yine de ECMT 

belirlenmektedir

referans gemi formunun 

 olcu gemileri, charter 

gemiler

geminin, suyolunu  isansa sahip 

 gerekmektedir. 

ECMT tablosundaki rakamlar  da 

seyir eden filo  

  

Rijkswaterstaat 

 (RWS, 2011: 22)

EC   

. eferans gemiler  emniyet , / eksi 

1 m ve gemi enler /eksi 10 cm . Bir geminin ECMT 

 

tonaja   yeni 

ECMT 

 

 

  Tablodaki M3, M4, M6,  

ECMT  en alt  
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2.2.3.  

 

 ve Finow  tipi gemi 

referans olarak Peniche  

a yer alan benzer 

ebatlara sahip en tipik gemi Theodor Bayer r . Birbirinden 

u gruptaki gemilerin genel olarak enleri 5 metredir ve 

 (EBU, 2012: 50). 

 

de de benzer gemi tipi 

S blo 2'de 

 

gemi  

 (RWS, 2011: 18).   

. Uygulamada

ECMT  

 z  (PIANC, 1996: 19). 

 maksimum draftlar  tablo 

. 

 

 alabilir veya geminin maksimum kargo kapasitesinden yatlarla 

bilir. D  

 s , 

d .   
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. Bu durum Konteyner 

gemiler b

maksimum draftta yolculuk eder. 

 

Tablo 2:  

 

ECMT 

 

En 

(m) 

Boy  

(m) 

Draft (m) 

(m) 

Kargo 

Kapasitesi 

(ton) 

Makine 

Kapasitesi 

(kW) 

Pervanesi 

(kW) 
  

I 5.05 38.5 2.5 1.2 4.25 365 175 100 

II 6.6 50-55 2.6 1.4 5.25 535-615 240-300 130 

III 8.2 67-85 2.7 1.5 5.35 910-1250 490-640 160-210 

IV 9.5 80-105 3.0 1.6 5.55 1370-2040 750-1070 250 

Va 11.4 110-135 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  n ve ana 

makinelerinin kapasitesini ortalama .  

 kapasitede su

Draft ile birlikte, demirleme yerlerinde veya lok bekleme 

,  

belirler. Yine de i seyreden deniz gemilerinin,  

i lerden  

(PIANC, 1996: 19).  referans gem

etmeyip,   Y

ken  al . 

 veya aktif bir ne 

sahiptir. Bu durum VI - rlidir ve 

ve , 

gemi hareketine daha kolay devam edebilecektir. Bu konuda UNECE 

20
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Tablo 3:  

 

ECMT 

 

Su Hat

(m) 

Ortalama 

Kargo 

Kapasitesi 

(ton) 

Ortalama 

Makine 

Kapasitesi 

(kW) 
  

I 4.65 3.35 365 175 

II 5.8 4.6 540 250 

III 6.3 5.1 935 435 

IV 6.7 5.3 1505 690 

Va 7.1 5.4 2980 1425 

VIa 10.0 8.0 5125 2015 

Kaynak: RWS, 2011: 18 

 

 gemiler ise genellikle 

 gele

gemilerden .   

, 

 

1967 de Lash  (Lighter Abroad Ship), 1970 de tipinde 

ara , 

Bacat  (Barge Aboard Catamaran) tipi  ta  ve 

BCV (Barge Carrying Vessel) t  (Lowe, 2006: 

9; Baykal, 2011: 62). 

Bu uygulama zamanla anlarda 

. 

lar , standart boyuttaki konteynerlerden 

 

 konteyner 

  

-Missisippi ve 

Roterdam-Ren 

 

  (Baykal, 

2011: 63). 
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.  an gemilerin boyut, 

 terminallere gerek 

lar, bekleyen 

a

tona kadar y  

zaman  Ancak zamanla,  Ren 

k 

, 

. 

S ECMT 

tablosunda verilen temel rakam  (ECMT, 1992: 5): 

  

  7.00 m 

  

Tablo 4  TEU (twenty-foot equivalent unit, 6,1 m)  

 kapasite 

40 fit (12.20 m) yani . 45 fit (13.72 

m) gibi n olan . Bu konuda 

Neokemp  tipi gemiler nda 

  (Sys ve Vanelslander, 2011: 104). 
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belirtilen 

   . Referans su 

seviyesi  

dir. 

 y   sahiptir. Ancak 

sinin , konteyner kargo 

. 

 

Tablo 4: Gemilerin Konteyner Kapasitesi 

 

 
Konteyner Kapasitesi (TEU) 

 

  II/III   2 x 2 x 7  = 28 

  Neokemp   2 x 3 x 8  = 48 

  IVa   3 x 3 x 10 = 90 

  Va   4 x 4 x 13 = 208 

  VIa   6 x 4 x 17 = 398 

  Avrupa  I     3 x 3 x 9  =81 

  Avrupa  II   4 x 4 x 10 = 160 

   Kaynak: RWS, 2011: 19 

 

  uzakyol gemileri ise Deniz 

ticaretinde u

gibi  

 , nehir/deniz gemileri , deniz  

gemileri, , vb. olarak bilinmektedirler. 

Uzakyol gemileri, ki suyolu seyir 

filosundaki ene ve drafta sahiptir

grubu, Avrupa ve Rus filosunun 

ve bu taslak ECMT T  

Tablo 5'de 
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S  

ve R/S . 

 

Tablo 5: Nehir/Deniz Ge  

 

 Boy (m) En (m) Draft (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/S 3 135 22.8 4.5 9.1 

       Kaynak: PIANC, 1996: 21 

 

nehir/

nun 

durum referans gemi . Gemi 

 olan nehir/deniz gemileri seyir 

gemileri , R/S gemilerinin kapasitesine 

   gemilerinin boyut 

zellikle draft,  seyirde,  

 

 

2.2.4.   

 

 suyolu 

   

sistemleridir

genlikle 

suyolu u sistemin temel 

 daha 

e

nebilir. 

 

gibi 
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En genel ; 

 

 

manevra ve stabilite yete denizde gemi 

, d

(tracto  (Baykal, 2011: 64). 

sisteminde itme-

Avrupa II tipi  

tilir-   Bunlardan 

temel  . Buna ek olarak,  

n  Avrupa I tipi  

. Bu t taki 

 m ve  teknenin ise 1,8 m  (RWS, 

2011: 20; PINE, 2004: 63). 

 

Tablo 6: Standart   

 

 
En  

(m) 

Boy 

(m) 

 

Draft (m) 

Kargo 

Kapasitesi 

(ton) 

Avrupa Tipi I 9.5 70.0 3.0 1450 

Avrupa Tipi II 11.4 76.5 3.5 2450 

Avrupa Tipi IIa 11.4 76.5 4.0 2780 

 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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-  teknesi ve  bir dizi kombinasyonu konvoy  olarak 

bilinir.   

. tme-  

-  teknesi,  

itme-

teknesinin, maksimum ,   15 m 

 i genelde en fazla 1500 kW 

kadarken;  

(RWS, 2011: 20). 

 

Tablo 7:   

 

ECMT 

 
 

En  

(m) 
Boy (m) 

 

Draft (m) 

Kargo 

Kapasitesi 

(ton) 

I  5.2 55 1.9  

II 1  6.6 60-70 2.6 401-600 

III  8.2 85 2.7 601-1250 

IV 
 

Avrupa I Tipi  

9.5 85-105 3.0 1251-1800 

Va 
 

Avrupa II Tipi 

11.4 95-135 3.5-4.0 1801-3950 

Vb 
 

 

11.4 170-190 3.5-4.0 3951-7050 

VIa 
 

 

22.8 95-145 3.5-4.0 3951-7050 

VIb  22.8 185-195 3.5-4.0 7051-12000 

VIc 
 

 

22.8 270 3.5-4.0 12001-18000 

VIIa 
 

 

34.2 195 3.5-4.0 12001-18000 

     Kaynak: ECMT, 1992:4; RWS, 2011: 21 

 

2.2.5.  

 

; b

  bir kombinasyondur

sularda seyir tipi 
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 varsa 

 . n eni genellikle onu iten 

Ya nda bir geminin, Avrupa I tip  

ve bir Avrupa II tipi  

kombinasyonlar kabul edilebilir. B ler EC

 RWS Suyolu Rehberi (2011), 

yayg  

. 

 

Tablo 8:   

 

ECMT 

 
 Tipi 

En  

(m) 

Boy  

(m) 

 

Draft (m) 

Kargo 

Kapasitesi 

(ton) 

I 2 , uzun 5.05 80 2.5 00 

I 2  10.1 38.5 2.5 00 

IVb 
1 Avrupa I Tipi  

 

9.5 170-185 3.0 901-3350 

Vb 
1 Avrupa II Tipi 

  

11.4 170-190 3.5 - 4.0 3351-7250 

VIa 
1 Avrupa II Tipi  

 Yanyana 

22.8 95-110 3.5 - 4.0 3351-7250 

VIb 3  22.8 185 3.5 - 4.0  

     Kaynak: RWS, 2011: 21 

 

 

en  

 

2.2.6. Rekreasyon  Seyir 

 

ekreasyon ve gezi 

, rekreasyonel seyirde de ECMT suyolu 

rekreasyonel seyirde 

(Hollanda R
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 (SRN, 2010: 14)

  rekreasyon 

'da 

 

 

Tablo 9: UNECE Rekreasyonel Referans  

 

Tekne Tipi Kategori 
Boy 

(m) 

En 

(m) 

Draft 

(m) ) 

 RA 5.5 2 0.50 2 

K  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 

 

motorlu tekneler, kano, 

irilemeyen 

 

 

  de .  kiraya 

verilen ticari gemil veya profesyonel bir 

ekip olmadan seyir   

 . 

seyir seyir yerine rekreasyonel seyir olarak kabul 

edilmektedir. seyir Wadden Denizi ve Ijsselmeer 

gibi seyir  (RWS, 2010: 25).  

  ise n hemen 

 temelli rekreasyon  

gibi 

uygun olan su .  

lar   
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Rekreasyon aktivitelerinde gerekli , k 

ne suyolunda VHF radyo ve cep telefonu kullanmak  uru 

. Genellikle seyir ,   sinyal almak 

. 

 

2.3. SUYOLU ELEMANLARI 

 

ara- , suyolu 

 standartlar seyir 

belirleyici bir etkiye sahiptir (PINE, 2004 109). 

suyolu enkesitlerine, Bu durumun 

sadece yerel etkileri yoktur, 

 

uy  o

ve sund   

 verim

seviyesine  s

benimsenerek s

s .  iki 

ekonomik alan ve/ ni si 

 (RWS, 2011: 27; PINE, 2004: 117). 

 

analizidir. 

 

2.3.1. Suyolu Profilleri 

 

Suyolu en kesitinin, emniyetli bir seyri 

uyolu 

filodaki   

Yine de ikiden fazla trafik  o
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 (RWS, 2011: 29). Suyolu 

profilleri  

icari seyir  profil  

 , normal profil 

 , dar profil 

 Tek  

Normal profil, yeni 

ticari gemi hareketi

. 

 fazla bir trafik hacmi 

olmayan, ne olanak veren istisn

 .  

 Normal Profil: Y 15-30 bin ticari gemi trafik hacmine 

sahip  Z

geminin ya biraz  

gerekmez. Ancak bir . 

 Dar Profil: - 15 bin gemi 

,  daha kabul 

edilebilirdir. Dar profilde izin verilen draft seviyeleri, inde 

normal profilin referans draft   Suyolunun dar bir profil kullan arak 

 suyolu   

, suyolunun gelecekteki normal profile ilmesine engel 

. Dar profilde sadece 

 kabul edilebilir ve 

temel olarak kabul edilmelidir. 

T ,  

,  

gerekir. 

 rofil:  bir profil iki referans geminin 

birbirini ne izin vermez  genellikle suyolunun 
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. Bu den daha uzun olma

 . Tek 

Referans gemiler  bu profilde 

 . geminin birbirler

 ne olan 

. ;  ticari gemiler 

ve gezinti teknelerince Bu durum trafik kontrol rejiminde 

. 

alanlarda kulla  

 Rekreasyon Seyir : Rekreasyon seyirde  

. Ticari profillere ek olarak y    

' 

profil,  Y , normal 

profil ve dar profil. Be  gemiyi i 

profil    

gerekmektedir.  

Profil ve trafik hacmi se   

 

Tablo 10: Uygun Suyolu Profili v  

 

Seyir Tipi    

Ticari 

> 50.000   

30.000  50.000   

15.000 - 30.000 Normal  

5.000 - 15.000 Sakin  

< 5.000  

 

 

 

Rekreasyonel 

> 50.000   

30.000  50.000   

5.000 - 30.000 Normal  

< 5.000 Sakin  

 Kaynak: RWS, 2011: 32 
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2.3.2. Hidrolik ve Hidrolojik Parametreler 

 

 bir akarsu ise, 

bilinmelidir. 

 ( : 2). Bunun 

u enkesitine ait minimum ve maksimum debilerin (Q) bilinmesi 

gerekmektedir. 

Su seviyesi , boyuna ve  lar,  

 . Bu durumun 

etkileri var . ve bu anlamada gelecek 

dikkate al arak; emniyet 

husustur. 

Referans, ), suyolu tasa

   

 

suyolu profilinde 

belirlenirken,  

etkisi  yeni su seviyesi da su seviyesindeki 

, gelgitler, mevsimsel 

 dalgalar vb. 

, sabit su seviyesine sahip kabul edilen 

kanallarda YSS ve DSS  

 (RWS, 2011: 34). 

 T (V) 1 ile 2 m/sn. r 

 , 1976b: 6).  

 en 

/sn.  

ir planlama 
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-0,8 m/sn.   (RWS, 

2011: 35). 

 

2.3.3. Suyoluna Etkileri 

 

a 

 muhtemel 

 yla tekneleri 

gerekmektedir. Bu durum, teknenin 

da beraberinde getirmektedir lar sabit ise, 

 gemi sabit bir  yla . Genellikle r

, maksimum bir  (PIANC, 

1997: 15). 

 

4: Yan  

 

 

    Kaynak: PIANC, 1997: 15 

 

ki alanlarda 

 ve kademeli olarak yan   

S gemileri problem 

edebilmektedir.  suyolu 

  test edilmelidir. 
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2.3.4. Suy  

 

suyolu profilinin daha g  su 

tahliyesi, drenaj  

kanallardaki derinlik (D), draft ve  (W

t

) 

 

lar Ancak bu rakamlar 

 taban (under keel clearance) 

 

 

Enkesit zerinde Birimleri 

 

 

Kaynak:  , 1976b: 4; RWS, 2011: 39 

 

l trapez 

 derinlik ve likler 

d

nin enidir.

-

  

Verwilligen ve Vantorre (2013: 6

W

t

 

D 

d 

B 

T 

W

d

 

Minimum 

Seyir Seviyesi 
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m ya da mak. 

Fransa, tgen en kesit tipinde normalde min. 1 

-

 ise    en 

  

1976 Seyhan Nehri Fizibilitesinde ise; d 

, 

b: 5). 

(1997: 20) ormal profilde DSS  , 

D  ve hareketsiz iken  (T) 

. Suyolu  yerlerinde, bu 1,3 

kat olarak  Bu durum, suyolu 

b beklenen siltasyon e ve tarama s

su

 

ise nakliye  prensibi  

teori n bir dizi 

eyir 

 olarak, suyolunu ni 

ara olarak kabul edilmektedir. tlerinin  bulunan emniyet 

 gemilerin 

  (bank) leri, emniyetli bir mesafe 

 

 seyir 

 

S e  gibi 

(W

d

) (W

t

) olarak iki .  ekstra 

  Akarsu ve kanallarda 
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:  

 

 

Kaynak: RWS, 2011: 38

 

, 

Moffat, Nalluri ve Narayanan 

ilgili olarak; W

t

=3B ya da W

t

 

ise W

t

=(1,5-2)B 

 (1976b: 6)  , ancak 

 (W

d

)  Fizibilite 

 s

. 

nin 

seyir en kes

dmin

=3B 

W

dmin

 =2B+3.D ktedir. Buradaki D; 

eklenerek 
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 m   ise W

tmin

=W

dmin

+2m.D 

belirtilmektedir. 

,  (1976b: 5) 

inimum seyir 

A f

  Suyolunda bir 

 belirtilmektedir. 

PIANC, Vb 

. 

ormal ya da dar suyolu profil  en az, 

W

d

=2B lerde n, referans 

geminin enine gerekir yani; minimum W

d

. W

t

 ise 

referans gemi eninin, en az 4, 3 ve   

sa  

 Komitesi nin (Waterway 

Management Authorities Committee - CVB) 

 in Tablo 11  RWS 

lar CVB 1996 

ne   dayanmakt

suyolu gemileri genellikle biraz daha derin draftlara sahiptir. Yeni   

 

otoritesi leri . 

 Va gemileri i , 3,5 m. maksimum 

draft  ile Bu nedenle tabloda 
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Tablo 11:  

 

Profil  

Minimum Suyolu Profili (m) 

Derinlik  

D 

 

Wt Wd 

Normal 

I 3.1-3.5 20.4 10.2 

II 3.5-3.6 26.4 13.2 

III 3.5-3.8 32.8 16.4 

IV 3.9-4.2 38 19 

Va 4.9 46 22.8 

Vb 5.6 46 22.8 

Dar 

I 2.9-3.3 15.3 10.2 

II 3.3-3.4 19.8 13.2 

III 3.3-3.5 24.6 16.4 

IV 3.6-3.9 28.5 19 

Va 4.6 34 22.8 

Vb 5.2 34 22.8 

Tek  

I 2.9-3.3 10.2 5.1 

II 3.3-3.4 13.2 6.6 

III 3.3-3.5 16.4 8.2 

IV 3.6-3.9 19 9.5 

Va 4.6 22.8 11.4 

Vb 5.2 22.8 11.4 

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

 

Bu bilgiler dahilde 

 

 

Nehirlerde genellikle m  boyunca 

p

5

  .  

na neden olur ve  . Dalga etkileri, 

lar

 dikey banklardan Otoriteler 

 ilgili bir sorun olabilecek yerlerde, ekolojik 

 (Novak ve 

. 

                                                            
5
 beton veya 

dayanma elemanlar  er iki yandaki soket 

larak, 

. 
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 koruma,  

nedenle na 

 

 (CVB, 1996: 18). 

 

2.3.5.  

 

Gemiler  ,  daha ge

 suyolunda 

 , 

alabilmek  ,  

  

  

  k olarak da yer alan, 

   

 

 

 

 

Kaynak: RWS, 2011: 48

 

 Ekstra  

Suyolu Ekseni 
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gerekli birimler   ve 

 

 

 (1994)   

 (L) iken;  en az 

en az R=4,5L , g

 

2005: 444): 

 

 

 

Japonya , OCDI (The Overseas 

Coastal Area Development Institute of Japan) (2009; 575) ka

 referans gemi 

 4 ka belirtmektedir. Yani: 

 

PIANC (1997, 19) k na ait bir 

. 

  6L 

 R=4L  (PIANC, 

1999: 11). PIANC b  ilk olarak 

Hollanda (Rijkswaterstaat/RWS) ve Almanya (BMVBS

6

 

Graewe   . Graewe; seyir 

Graewe bu sonuca 1966 

deneysel 

 (aktaran Rotteveel, 2013: 25). 

                                                            
6

 BMVBS: Federal Almanya  (The Federal Ministry of 

Transport, Building and Urban Development / rkehr, Bau und 

Stadtentwicklung) 
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RWS (2011: 46) t  minimum  normal 

profilde, R=6L ve dar profilde, R=4L  anal 

 ise ( dir. 

    b  

. , Graewe 

gibi, g  

lir  ve   suyolu eksenine 

  ncesinde nda 

suyolunun, 1,5 ir. 

d  g    eden bir geminin, 

 maksimum 600 m  5L  kadar bir mesafesinde 

 Bu mesafe geminin 

 gereklidir.  

 

2.3.6. Gemi  Alan  

 

Gemiler genel  

durumda, kendi .  

iskeleden kabul edileb ve suyolu e 

geminin   

Gemiler   hareket etmek zorundaysa, bu 

durum   engel 

etmeyecekse kabul edilebilir. Limanlarda alan 1000 m veya referans gemi 

on  (RWS, 2011: 51). 

 liman ve 

ana basen alan   Bu durumda 

  

 

seyir emniyetini lardan biridir (Nas, 2013: 387).  

de 
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 . 

, udan etkil a ya 

 dairenin 1,5L

  suyolunda   

RWS (2011: 51) ise daire 

alan   seviyede 

 .  

 

 

 

 

Kaynak: American Bureau of Shipping, 2006: 10 

 



70 

 

 

manevra  gemilerin hem iskele hem de sancak  

uygul  

 

2.3.7.  Kablo v  

 

, seyir hat  ile kablo 

direkleri  engellemeleri beraberinde 

getirebilir. seyir  ve yelkenli 

tekneler  Ancak yine de gemi 

 en emniyetli 

 . Bu durumda y ,  

bulunan  ni 

kalacak .  referans  

 

yerine 

RWS (2011: 54),  r. Bir 

y   

belirlenirken; sarkma mektedir. 

Marj,  

    

tersane gibi e lerin  , 

dikkat edilmesini gerektirir. de 

ticari ve rekreasyonel seyirler  

gereken minimum referans  . 

-
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Tablo 12: Ticari ve Rekreasyonel Seyir YSS  (m) 

 

Seyir    

Ticari 

I 30 20 

II 30 25 

III 30 25 

IV 30 25 

V 30 30 

Rekreasyonel 

 Z-   

RA 30 15 

RB 30 15 

RC - 15 

RD - 15 

       Kaynak: RWS, 2011: 54 

 

Suyolu nda ise; kablo n,  ve tarama 

 

 ve ancak bu du . Gemi 

 nin 

  

 ASCE 30-50m 

dir. Boru montaj 

  set 

 de ve 

   

 

t

bu namik kuvvetlerin 

 t

analizi, y zemin analizi, y  

 (DLH, 2007: 290). 

 

2.3.8. Suyolu  me 

 

Suyolunun kar , serbest  ve risk 

, suyolu otoritesince dir. Bir  veya ; 
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suyolunu ve  korumak   

da gereklidir. Bu  mevcut 

 , set koruma t

duvar, kaya dolgu) belirlenir. Bazen bu setler 

 alt   

323).  

nin de  

kaza raporlama, acil durum ve eylem i gerekli 

 okunabilir i  . 

marka kurulumu ile ilgili bilgiler 

CEVNI (European Code for Inland Waterways, 2009) rehberi referans olarak 

kull  

 boyunca,  i olabilmektedir. Bu 

un, rekreasyon 

edilmektedir. 

Serbest evre ise;  

sokabilecek herhangi bir bina, dikey bitki vb. nesnelerin 

 bulunan  lerdir. lerin 

kullan evcut 

mevcut 

 

izin vermemelidir. Serbest lerde, s bitkiler en 

. Serbest e, kara d

itibaren .  ve beton gibi dikey kaplama  lerde, 

suyolunun  net bir  lerde, 

  in 

2011: 58).  

 k  ve 

 kara taraf  

 Suyolunda 
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, 

 izin vermemelidir. ; mevcut 

ve gelecekteki maddelerin  ve her suyolu 

  belirlenmelidir Kabul edilebilir risk limitlerini belirlemek mevcut risk 

 nin maliyet ve 

tahmini . 

 

nispeten daha y  ve trafik 

 daha m bir yoldur. (Nicolet-Monnier ve 

Gheorghe, 1996: 175). 

 

2.3.9. Loklar 

 

 

nehirlerde bir su seviyesinden gelen gemilerinin 

veren . , olarak da 

bilinen lok sistemleri 

. Bu anlam da loklar, 

Genel 

  ve  

u

1965: 382). 

 B  loklar 

mektedir. 

sadece ticari 

 , genel olarak bir lok 

 

 

Gemi daha sonra mansap  

YSS , su 
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emi 

(Tanchev, 2005: 697). 

 . 

y aklar, 

. Kapaklar ve savaklar, hidrolik enerji 

Loklar

in, su pompalama 

loktan u havuza 

 ye .  

 

: Bir Lok Sisteminin  

 

 

         Kaynak: OCDI, 2009: 662 

 

baseni 

  Bir tutma basenli lokta a

61). 

 Lok babalar, 

 Lok , 
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 , 

 , 

 , 

 A lar, 

 H , 

 E , 

 K , 

 nma tesisleri ve   

basenli 

   

gemilerin sorunsuz  girip OCDI (2009: 662), 

bir etkiye sahiptir   

.  

gemilerin  ve boyut   

lokun derinlik   

Etkin Su D  

Etkin G B . Paralel Gemi   

Etkin Uzunluk:  

RWS  (2011: 66), lok   

. L  

 Geminin  lok de, geminin iki tara

0,2m  Bir tutma 

basenli 

 da vermektedir. Tutma baseni, lok 

ek

olarak gerekli ise, tutma basen 

olabilmektedir. 
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 un 

gerekir.  lok sistemi  bu nedenle, y

nda onte 

edilebilmektedir. 

Minimum kapasite lok bir seferde tek bir gemi alabilen bir loktur. Bir lokun 

de 

ak ekstra kapasite 

 . 

Bir yolculuk 

 (Wu ve Pang, 2014: 31). 

T

kapasitesini a  

 

2.3.10.  

 

 bazen bir 

Y

  

Mevcut b  uymayabilir ancak bu 

idir. 

k

a ani maruz 

kalma durumu  . 
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 suyolu da 

suyolunun yerel i, trafik 

  (Knott ve Prucz, 2014: 95). 

Bir suyolunda, iki 

 neden K , 

 areketli 

k  birikerek 

kaptan , konteyner 

gemileri t a ihtiya .  

da nadiren de olsa trafik 

 

 

; suyolu profilinde 

belirlenmektedir ler  daha az maliyetle 

operasyon da gerektirmeyip, karayolu 

ve aksamaya ne . B

 

nazaran tercih edilebilir (Koglin, 2003: 490). 

,  erinde izin 

verilmektedir. Dar profilde,  

 varsay , 

hareke  an 

, gezinti teknelerinin ve k  ticari gemilerin seyrinde 

.  

 

2.3.11. Limanlar  

 

Limanlar; gemiler

 ve  

 .  l

: 
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 Lok sisteminde tutma basenleri 

 Dok ve tali limanlar 

 Geceleme  

 Gezi   

 

 

Normal ve sakin sularda, bir referans geminin iskeleye demirl

.  ve 

, 

 (RWS, 2011: 117).  

 

reket 

 Liman ekseni, genel olarak kanala dik bir 

  g -   

Engelsiz bir g

 Liman geminin (B) 

enine oranla, en az 4  gibi 

  Liman 

 nin  

  her iki tar da demirli gemi 

 durumlarda manevra  B , L referans 
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gemi  1,2L bir alan 

 suyolu ile  (Tsinker, 2004: 27; RWS, 2011: 

118).  

. Bu nedenle 

limanlar  temizlenmelidir. 

  

Terminaller, limanl ekline 

 belirlenmektedir. Bu nedenle 

termi

boyutlar  

 

Tablo 13:  

 

Terminal Tipi    

Genel Kargo  20  90-120  

Konteyner  50 700  

 50  400  

         Kaynak: DLH, 2010: 276 

 

 

gerekmektedir: 

  

  

  

  

 .  

k 

 (DLH, 2007: 108). 
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2.4. OPERASYON  

 

2.4.1. Operasyon 

 

operasyon emniyeti, deniz nsan 

evre 

 daha y

 ve trafik  

aramak daha bir yoldur. (Nicolet-Monnier ve Gheorghe, 1996: 175). 

k hareketli mekanizmalarda 

azal ma   

 kaza gemi 

  en aza 

 ve operasyonundan 

meydana gelirse,   kaza etkisini en aza indirmek 

K gerekli 

emel ilkeler 

: 

 

da kontrol etmelidir. 

 

. 

 Bir mekanizma bir seferde bir yerden kumanda edilebilmelidir. 

 cil 

durumlarda, , 

 

 Acil durum operasyonu sadece bir nesnenin emniyetli hale 
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 loku  

, rehberlerde a  ilgili 

nel 

emniyet risklerinin ve gerekli n . 

 Y   

kadar,  

 Operasyon (Bilgi 

Teknolojileri) . 

Operasyon ilkelerin

: Sorumlusu personel yerinde operasyon ,  

 an sorumlu personel 

 sorumlu personel  daha sonra 

self-

mekanizma   ve otomatik operasyon .  

  ise 

 talebi Bu durum 

, bazen ekstra maliyetler getirse de suyolu 

 

 

2.4.1.1.  

 

, arak, karayolu 

. Bu nedenle, 

ve 

Waterways, 2009) rehberi uygulamalarda Bu 

: 
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 Tehlikeli Maddelerin Karay  

 

 Y  

 Karayolu Yol B  

 

  

rafik ve karayolu 

emniyeti   . Kurallar; 

,  

.  malzeme, ren  

lgili b leri 

A  , bir 

. 

 

2.4.1.2. Kontrol Merkezleri 

 

Bir kontrol merkezi, birden fazla lok ve/  lerdir. 

Kontrol merkezinin 

bir oda da olabilmektedir. Birden fazla nesne veya mekanizma operasyonu 

ezleri esnelerden 

leri ve b   kontrol 

merkezleri.  nda, bir lokun 

nesne  

 (PIANC, 1996: 7). 

Mevcut uygulamalara paralel olarak, kontrol merkezleri, esnek  

  

. Bir 
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istasyonunda,  

bulunur. Terminallerde   olan, bir nesne 

veya mekanizmaya  ancak nesne bir kerede 

istasyon . Kontrol merkezlerinde entegre bir otomasyon 

ile ze 

sistemler de bulunabilmektedir. ,  

 , 

sorumludur. nda, buna 

i  

, 

  sistemsel bir . 

in bir operasyon  

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

 

2.4.1.3. Suyolu Trafik  

 

 Servisi (River Information Services-RIS) 

bir hizmet veya operasyon 

olarak kabul edilebilir. RIS 

Rehberi da . RIS sisteminin 

  

 Yolculuk planlama bilgisi 

 daha   

 Elektronik seyahat ve kargo bilgileri 

 Online nakliye raporlar   

 RIS merkezleri 

 

2.4.2.  v  

 

; 

maliyetle, uzun vadede garanti etmenin 
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 Suyolunda bu durum, emniyet

. Bu anlamada v ; 

suyolunun risk ve maliyetlerini dikkate alarak hesaplanan 

performans ile belirle na odaklanarak, 

d . nahtar 

   emniyettir (PINE, 2004: 

506).  

 hedefler d nceliklerin belirlenmesi gerekmektedir. 

nezdinde, afet ve vaka senaryolar  

organize  na, ve operasyonel 

n desteklemesi 

bir stratejisi olarak kabul edilebilir. 

 

 

mevzuata hakim olmak ve gerekliliklerini yerine getirmektir. 

 

normal ve 

 ve mali kaynaklar  

, n 

 , nehir ve kanal 

sistemlerinde seyir 

planlamakt   

 

2.4.2.1.  

 

olarak ;  

bir faaliyetler

 

z   temelinde 

 ve olaya derhal tepki verebilme kabiliyeti de 

b
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esinin ilk riskleri dikkate alarak 

 

 K : D , hata 

  P

 

 :  

ancak hata lik  

olarak, yedek 

 

 m: Hataya kadar 

 

 

2.4.2.2. Koruma  

 

, suyolundaki her nesnenin ko

 

; sistemin veya nesnelerin 

 gereksinimlerini ve hangi ni 

belirleyerek, bunlar yap maz ise, 

kadar mal  hangi 

nin  tespit edilerek, plan  

mektedir. , in 

  

 (RWS, 2011: 152). 

seviyesi olarak bilinir. 

tasyon birikmesi gibi yerel durumlara 

olabilmektedir. 

. Tablo  

na dair  
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Tablo 14: ye  

 

    

 

d  

 ir 

d  s  

ayda bir 

 

 

Doldurulma 

 

 

Bank  Uygulanmaz 

Bitkileri budamak  

Kaya Dolgu Set Kaya doldurmak 

2 m

2

 

 

 Dip t  

 

 

periyodlarda 

     Kaynak: RWS, 2011: 152 

 

 fonksiyonel gereksinimlerle ve emniyet 

a 

 

 

2.4.2.3.  

 

, gemilerin 

 lerde  ve seyir 

emniyeti garanti edilmelidir.  

. , 

u tarihler la 

. ,  Lok gibi 

m , gemiler gecikmeli de olsa, 

. 

Rijkswaterstaat (2011: 155), bu konuda Daha Az  

evreler : 
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1) :  

  

 daha iyidir. 

2) : 

 bir 

. 

3) :  

T

 organize etmek ya da gemileri a  

. 

4) P oordine: K

 

kamuoyunu bilgilendirmek her zaman gereklidir. Erken koordinasyon kabul 

  

5) : oridorundaki  

i  ve alternatif yollar 

 

6) Hedef bilgiler: hedeflenen bilgiler; 

   seyahat 

 ve belki de bir alternatif bir rota kullanmak isteyebilirler. 

7) : ; 

planlanan tarihleri n  erken bitirme ya 
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VE HAVZASININ 

PLANLAMASI VE TASARIMI 

 

Organize Sanayi B  i i

  

a     

 sosyo-ekonomik ve fiziksel durumu,  dair 

bilgiler  

 ve tasar   ve metodolojisinden 

bahsedilecek, ve 

 

 

-  

 

3.1.1.  

 

u 

. 

le 1025'de meydana 

gelen deprem 

  

 (

2009; Al . 
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yerine, 

r. Bu tarihlerden sonra 

. Bu sorunu 

, 

-  (ALTO, 2011). 

nde 

-

 

- ziran'da ise 

rk kuvvetleri 

14 Haziran'da Yunan kuvvet

 

i

ve yerli Rum 1,5  

1924'te Yunanistan

. 

 . 

1951- oslavya'dan yeni 

Beledi nde isim yine 
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. 1952-

ti  

 (TPAO) zmir R

gel . m 

. 14 Ocak 198

r  yeni idareci ve memurlar . Yurdun 

 

(ALTO, 2011). 

asab

ahallesi olmak 

iki 

erkez Bu ndan 

Beldesi nden 2 eldesi nden 6 

  

 

 

3.1.2. Sosyo-Ekonomik Durumu 

 

3.1.2.1.  

 

petro-

 

2009). 
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Tablo 15:  

 

    

Erkek 30.399 33.231 45.026 

 29.644 32.522 38.340 

Toplam 60.043 65.753 83.366 

   Kaynak:  , 2015 

 

, Adrese D us 

istemi 

 

 

de  

tahmin edilmektedir. 

ni 

Bu nedenle dir. 

 

Belediyesi, 2009). 

 

3.1.2.2.  u 

 

genelinden daha iyi durumda o  . 

37 resmi e  

norm ka
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Tablo 16:    

 

  

Genel Lise 3 Genel Lise 1 

Anadolu Lisesi 2  1 

 2 Dershane 4 

 1  4 

 1  1 

 1 

Rehabilitasyon Merkezi 2 

 26  6 

Anaokulu 1 Anaokulu 2 

Toplam 

37 Toplam 

21 

Kaynak:   

 

, . 

( ) 

 

 ). 

- tesi 

Lisesi nde 

-

 

durumda bulunan Yeni Otogar 

eri 2007 

. 2007-  

niversitesi Bergama ; 

, bir elektrik ve kimya , 40 

  konferans salonunu 

. 
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-

etkinliklerin  

 

 

 

hareketi 

olur iken

(ALTO, 2009). 

 

 

. 

da olumsuz etkiler 

 (ALTO, 2009). 

Bu 

 

etropole gerek 
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3.1.2.3.1. Sanayi ve Ticareti 

 

; t  

farkl  -k

birlikte 15-

, 

" " olarak kabul edilince, 1970'lerden 

. 

 ( ) ve  gibi dev sanayi 

m 

 (TMMOB), 2012: 4). 

-  

bir sanayi 

. 1970'li de 

ir-  . Yine 

 ve Kimya  Kurumu'na (MKEK) 

 

 2009). 

 ve 

 -

Sanayi, Demir-

okimya 

-  

2009). 

 ile  aras

bulunma EK 
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etmektedir. 

 duyan 

-

 

petro-kimya tesi

 

(ALTO, 2009). B istihdam 

 

 

3.1.2.3.2.  

 

  

 

. 
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3.1.2.3.3.  

 

de etkilenmeye 

devam edecektir. 

ise 7

 

 

 (ALTO, 2009). 

 olarak  (TMMOB, 2012: 22). 

 

3.1.2.3.4.  

 

 Ancak, 

 

vrek, barbun ve mercan 

 

 

2009; ALTO, 2009). 
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3.1.2.3.5.  

 

sanayi-ticaret etkin

  

ver   

2013: 8). 

vadeli mevd

Petrol Ofisi 

. 

 

3.1.2.4.  

 

  

  

 

-

 ya gelen yolun revize edilmesiyle 

 lunan; liman ve iskelelerinin 
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 (ALTO, 2009). 

- -gel

 -

 

 

3.1.3. Fiziksel Durumu 

 

3.1.3.1.  

 

 

 

. imar p

kuzey/g o

 

5 km

2

dir. 

uzeyinde Ber n, 

at  ( TMMOB, 2012: 4). 

 temel jeomorfolojik unsurlar

 

2013a: 86). 

a
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-  . 

 

 .  , 

 

ha  esen 
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 rlar izlemektedir. 

, 9,0 m/sec. a: 88). 

k

 

 

tere sahiptir. 

e bulunan Yunt D

 m  m  m), 

 m  m  m

 (ALTO, 2009). 

O ise  

 

3.1.3.2.  

 

i deredir. Yunt 

 ve yaz-  

Kunduz deresi 

ile b . 

km

2

70 km 

rtalama debisi 3,71 m

3

/sn., maksimum debisi ise 5,7 m

3

/sn. olarak 

 (TMMOB, 2012: 13). 

Deresi 
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-

 (  

 

 

 

:  

 

 

 

Kaynak: Yazar  
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Dutluyayla Tepe 

 

kuzey-

-

 

-

 

-

-

  

derenin 
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 (

Boz . 

 

:  

 

 

 

 

 

.  

Deresi  

,  

 

 

3.1.3.3  

 

  

baraj 

 de olan temel su 
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 158 milyon m

3

 hacimlidir 

.  

 

:  

 

 

       Kaynak:  

 

, 

 (TMMOB, 

2012: 14). 

2

 

2

'dir. 

Minimum su seviyesi 63 m, normal su seviyesi 104 m, maksimum su seviyesi ise 

n alan Baraj 14.207 m 

- m 

 m

3
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 . 

 

 

Tablo 17:  

 

 450 km

2

 

 109 milyon m

3

 

 90 milyon m

3

 

 86 m 

 89 m 

 Zonlu toprak ve kaya dolgu. 

 12,5 m 

 98,5 m 

 63 m 

 107 m 

 107 m 

 11.960.000 m

3

 

 155.350.000 m

3

 

 155.350.000 m

3

 

-Minimum H.) 143.390.000 m

3

 

   Kaynak:  

 

3.1.3.4.  

 

 400 mm 

protokole   isar 

, 

 

istasyonunda 

  

 Bu tesislerden e
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ultusunda 

analiz edilmektedir ( ).  

 

 

  

 

 ilyon m

2

 alanda 

kurulan  ; 

 

2000 tarihinde  007 

i  

. ak lanse 

tamamlayarak  

si olan , 

 (  2015). 

Hammaddeye ve pazara  

emir-

makine, otomoti -

lerinde  T.C. 

1.900.000 m

2

 

 haline getirmi
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A

es suyu, 

SCADA sistemi (Supervisory Control and Data Acquisition/Denetleme, Kontrol ve 

Veri Toplama), fiber o

 .  

5.000 m

2

 ile 575.000 m

2

 ayi parselinin 

3

 toprak 

 

2

 duvar ima

   pis 

 kanal 

1.000 m

3

, 1.500 m

3

, 2.500 m

3

 ve 6.000 m

3

 kapa  boru 

 

 

amam  

  .  

da 

 

on bir 

2

 alana sahip toplam 91 adet sanayi 

parselinin tapu devirlerini  (Akkan, 2014). 

 ilkesi 

verilmektedir. 
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3.2.1. Konum v  

 

 

 

ilyar dolar

a 

-  

 

  

 

. 

hareketi olurken, konteyner hareketleri 53  

. ton/ mesi 

 

  

- -

  

.  

  

ile y maliyet ve bir 

 

2013a). 

  evreyolu,  , 

-

-  

  . 
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 enerji santrallerine ek olarak termik 

r (Akkan, 2013b). 

 

3.2.2. Enerji  

 

sistemin  

hizmet vermektedir. MW 

Kurulu 

 

 ile  

ay ise 150.000 m

3

/s kapasiteli 17 adet istasyon 

ve polie   

 .  

 

3.2.3. Planlanan Projeler 

 

ileri 

B  (2015) ; 

 225 m

2

, 450 m

2

, 900 m

2

 

 

 

 

 Sanayicilere Ar-  
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 e 

Sosyal Tesisler projesidir. 

lan, ile 

2

 

 

 

3.3. 

PLANLAMASI VE TASARIMI 

 

3.3.1.   

 

 mesindeki temel hedefler t li 

bir suyolu  b

tedbirleri almak ve tir.  

 

 t

 taramalar sonucu elde edilecek 

 m

avlanma, botla gezinti gibi turizm ve rekreasyon 

. 

 

3.3.2.  Metodolojisi 

 

 



111 

 

3.3.2.1.  

 

 

 ve 

 bir 

fayda-

maliyet  

 ve karakteristikleri 

incelendikten sonra;  tespit edilmeye 

  

-ekonomik ve  

 verilerin  

 

 

 

ler 

 

 

 3.3.2.2. Veri Toplama 

 

na 
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 birincil ka  nitel veri toplama 

  

  

na   

ana . Sorular genelden  

 

 

 Bu 

23 Ocak 2015 tarihinde 15:30-16:30 

 konusu ve 

 

 verilen 

 

 

 

A

-

U 

 

, Ek 3 ve 4 haritalar ve Google 

Earth Professional 

irilerek 
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, eldeki bilgiler 

ax 2011  Bunun 

 

, 

Tablosundan 

 

  

 

  

 

 

3.3.3. Kanal   

 

 arzulanan ECMT (European 

Conferance of Ministers of Transport)  

belirli bir referans gemisi, 
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konvoy  bulunmakta  ise: 

n  

beklenen trafik h

 

 R

tespiti ve suyolu kesitleri, loklar limanlar 

 

 sistemde 

   rejimleri 

incelenmektedir. 

fonksiyon parametrelerinin, teknik ana

 

Rijkswaterstaat

aka

ir. -

nedeni de akarsu Suyolunda t

bu 

uygun hale gelecektir. 

 ECMT (1992) temelinde, 

 maksimum 
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Tablo 18:  

 

 

Gemiler,  ve Konvoylar 

Uzunluk (m.) En (m.) Draft (m.) Tonaj (t.) 

I 38.50 5.05 1.80 - 2.20 250 - 400 

II 50 - 55 6.60 2.50 4.00 - 650 

III 67 - 80 8.20 2.50 650 - 1000 

IV 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  orijinal ECMT 

 uzunluk, en, draft ve tonaj bilgileri belirtil

 ile gemi en 

sularda seyir filosunun  

Tablo  

ta  

b ise  temel olarak 

 Tabloda verilen boyutlar, EC

 

da minimum 

dahil edebilir. 

 

d  listel

ve verilen tonajlar . Tablo 18 de 

  ve bu nedenle suyolu 

-yatay boyutlar- 
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referans derinlik ve   

 

Tablo 19: Minimum Suyolu Profilleri 

 

Profil  

Minimum Suyolu Profili (m.) 

Derinlik  

D* 

 

Wt Wd 

Normal 

I 3.1 - 3.5 20.4 10.2 

II 3.5 - 3.6 26.4 13.2 

III 3.5 - 3.8 32.8 16.4 

IV 3.9 - 4.2 38 19 

Va 4.9 46 22.8 

Vb 5.6 46 22.8 

Dar 

I 2.9 - 3.3 15.3 10.2 

II 3.3 - 3.4 19.8 13.2 

III 3.3 - 3.5 24.6 16.4 

IV 3.6 - 3.9 28.5 19 

Va 4.6 34 22.8 

Vb 5.2 34 22.8 

Tek 

 

I 2.9 - 3.3 10.2 5.1 

II 3.3 - 3.4 13.2 6.6 

III 3.3 - 3.5 16.4 8.2 

IV 3.6 - 3.9 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 a 

in 

.) tabloda  

  (2013:6), RWS 

(2011: 37), PIANC (1997: 20)  

ormal profilde d

(DSS) ve hareketsiz iken 

 

yerlerinde, bu  kat olarak Her zaman mevcut  



117 

 

derinlik, suyolu b  veya tarama ile beklenen siltasyon e ve tarama 

su

 

 Son arda gemilerin draft 

. Yeni suyolu 

 ki  

da 

(RWS, 2011), (CVB, 1996), (PIANC,1997

; genel olarak suyolu  

 

. Bu sebeple n

(W

d

); gemi de 

taban in, mektedir. 

zey k (W

t

mektedir. 

Buradaki W

d

 

kesitlerinin,  seyir 

, 

 

 Minimum seyir 
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Kaynak: Yazar . 

 

1997

inin 

 

. ara ve 

bilinmelidir.  Bu nedenle, 

 m

tmin

=W

dmin

gerekmektedir. rapez en  

A - 

2

t 

+ W

d

) . D . 1/2  

m -  

d 

/ 2  

m = 2 . D / W

d

 

 

 akarsularda (V) 

 2 m/sn. e, suyolundan 

 deb edinilebilir:  

Q - 

3

  Q = V . A 
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olarak 0,5 m/sn. den  

0,5 0,8  

R=6L  , 

g  

lmektedir  

  

suyolunun, 1,5. ir. 

 (2011), OCDI (2009) ve 

 

 

olarak 

, seyir 

u  Bu nedenle 

 verecek 

 

 . 

 

3.3.4.   

 

eresi

na   
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yer alan havza rafya 

. Bu nedenle 

hesaplamalarda . Bunun 

akarsuya ait  

 -

ve  

veriler  

 

 D

 

 

:  

 

 

       Kaynak:  
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arajdan -

15 km olan , denizden 

kadar olan 6340. m si 

yerdir.  

ise dir. 

 s

belirlenen ikinci konumdur. 

. Bu noktalar; akarsu 

- -  

re elver

incelenmesi tadan 

hatta ise planlanacak kanal boyutlar  ve suyolunun fonksiyonu 

, genel debi dan  

-
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:  

 

 

  Kaynak:  

 

el  

 

 

 

 

450 km

2

 

  109 milyon m

3

dere 12,5 m 

talveg kotu 86 m ve b   107 m

sulama 

 

projesi ile t
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potansiyel problem , yerini sulama projesine 

; 

avantaj olarak yorumlanabilir. 

 

 

:  

 

 

Kaynak:  

 

2 .  tasa

 

o

ek 

 

 ile tarif 
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ler ve 

 kademeli nelik olarak 

yeniden hesaplanacak  

 Kanaldaki 

dahil edilecektir. 

D  

ile , 

 

 Dereyi 

 -30 m, baraja kadar 

olan hatta ise 10-  Burada ikinci nokta olarak bahsi 

ki 

hat 

 

 , 

derenin 3,71 m

3

/sn. olan ortalama debisi ve ; 

f ve profil 

 

 Bu nedenle 

da Bu 

suyolunun . 

Bu nedenle, bilhassa  

 ilerlemek daha 

yerinde  

profillerinin gereklilikleri ve aranan standartlar

Tablo 20  
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Tablo 20: Trapez 

 

 

 A = (Wt + Wd) . D . 1/2 m = 2 . D / Wd Q = V . A 

Normal Profil 

 
A = (20,4+10,2) . 3,5 . 1/2 

    = 53,55 
m = 2 . 3,5 / 10,2 = 0,68 Q = 0,5 . 53,55=26,77 

 
A = (26,4+13,2) . 3,6 . 1/2 

    = 71,28 
m = 2 . 3,6 / 13,2 = 0,54 Q = 0,5 . 71,28=35,64 

 

A = (32,8+16,4) . 3,8 . 1/2 

    = 93,48 

m = 2 . 3,8 / 16,4 = 0,46 Q = 0,5 . 93,48=46,74 

Dar Profil 

 

A = (15,3+10,2) . 3,3 . 1/2 

    = 42,07 

m = 2 . 3,3 / 10,2 = 0,64 Q = 0,5 . 42,07=21,03 

II 

A = (19,8+13,2) . 3,4 . 1/2 

    = 56,1 

m = 2 . 3,4 / 13,2 = 0,51 Q = 0,5 . 56,1  =28,05 

 

A = (24,6+16,4) . 3,5 . 1/2 

    = 71,75 

m = 2 . 3,5 / 16,4 = 0,42 Q = 0,5 . 71,75=35,87 

 

 

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

    = 25,24 

m = 2 . 3,3 / 5,1 = 1,29 Q = 0,5 . 25,24=12,62 

 

A = (13,2+6,6) . 3,4 . 1/2 

    = 31,96 

m = 2 . 3,4 / 6,6 = 1,03 Q = 0,5 . 31,96=15,98 

 

A = (16,4+8,2) . 3,5 . 1/2 

    = 43,05 

m = 2 . 3,5 / 8,2 = 0,85 Q = 0,5 . 43,05=21,51 

  Kaynak: Yazar  

 

-taban 

 

 Tablo 20 , 

 

 

3

/sn. ortalama debi, 5,7 m

3

/sn.

 

maksimum 
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Tablo 21: Suyolu Gereklilikleri 

 

Profil  

Minimum Suyolu 

Profili (m) 
A 

Seyir 

Enkesit 

(m2) 

m 

Trapez 

Enkesitin 

 

Q 

Seyir kesitinden 

o debisi 

(m3/sn.) 

Derinlik  

D 

 

Wt Wd 

Normal 

I 3.1-3.5 20.4 10.2 53,55 0,68 26,77 

II 3.5-3.6 26.4 13.2 71,28 0,54 35,64 

III 3.5-3.8 32.8 16.4 93,48 0,46 46,74 

Dar 

I 2.9-3.3 15.3 10.2 42,07 0,64 21,03 

II 3.3-3.4 19.8 13.2 56,1 0,51 28,05 

III 3.3-3.5 24.6 16.4 71,75 0,42 35,87 

Tek 

 

I 2.9-3.3 10.2 5.1 25,24 1,29 12,62 

II 3.3-3.4 13.2 6.6 31,96 1,03 15,98 

III 3.3-3.5 16.4 8.2 43,05 0,85 21,51 

Kaynak:  

 

su 

   ve 

  

hacmi 145 hm

3 3

belirtilmi  

 Ancak suyolunda 

kaydedilen ortalama debi Q=3,71 m

3

/sn. 

=12,62 

m

3

/sn.  . 

ahip bir suyoluna 

 

 

suyolunun  

tutularak   
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nde tutularak, 

 

r alternatif de yine u

  

  

 

 Q=12,62 iken derinlik D=3,3 m y ve 

  

suyolundan 

bu  

d

=5,1 ve W

t

=10,2 minimum seyir enine kesiti 

belirledikten sonra bu kesit,  

Akarsuyun enkesitleri 

 , belirlenen en kesit modelinde 

.  

  

18: esit Modeli 

 

 

   Kaynak: Yazar  

 

18

10,2 

3,3 

5,1 

m=1,9 

m=1,5 
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t T

planlanan bu seddelerin, an  

-1,5 metrelik bir sedde 

 

mevcut   

nkle 

belirtilen derenin  

planlanan en 9400 metrelik yatak boyunca 

 

ax 2011 

 

 

9: Tespit Edilen Enkesit Modeli ve Eski Yatak 

 

 

   

 

 

t

=10 m 

2,5 

10,1 

5,2

  3,3 

A

y-e=Hafriyat 
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m

3

-

 ya

(vadi) 

m

2

 bir akarsuyun  

kadar 

 

-

0,5-1 m  

eski  

 A = Q / V 

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

2

 

  

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

2

 

; (3,71 + 7,42) / 2 = 5,565 m

2

  

65 m

2

 r. 

Hesaplamalarda bulunan mevcut enkesit a A

e

 

Planlanan en   

A=25,24 m

2

 nde A

y

  

1 , birim kesitlerden 

yapmak gerekirse: 

A

y

  A

e

 = 25,24  5,565 = 19,675 m

2 

A

y-e 

 

3

 

drenaj 
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y Yine de 

 

 sahalar genellikle 1000 

  kadar 

dairesel  

R>5L  uygun  referans 

gemi boyu, suyolundaki  

konvoyu . 

  eski kum 

. Deniz-Baraj 

-9800 en 

kesiti  ki gibidir.  

 

0:  

 

 

    Kaynak:  

 

 ki gibi boyutlara sahip bir 

saha  400 

400 m 

W

t

 400 m 

 

Suyolu 

 

D= 3,3 m 

W

d

= 200 m 
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m yeni kesitin toplam hacmi  

  

 

A

y 

= (400 + 200) . 3,3 . 1/2 = 990 m

2

 

A

y-e 

 393 800 m

3

 

 

52

(rakortman)  

 Bu durumda 

  

kadar  

 suyolu formunun  

 

Birinci 

 1 m/sn. olarak kabul edilmi tir. Bu durumda 

12,62 m

3

  12,62 m

2

 

Bulunan alan  eni ve 2,5 ortalama 

 nucuna 

A  bilinen 

 36 700 m

3 

 

 

A

y-e 

  m

3 
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: Enkesit  

 

  

 

 

 

 

A

y-e 

m

3 

 

y-e

=19,675 m

3

, baraja kalan 

 

 

 kanal  

10

2,5 

Ay-  
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.  

; R=4L ve ;  

kil 22

konusu 6 

 

 

22:   

 

 

   

, 2, 3, 4, 

indirmekte ve 

bulu

   

   

   

   

   

   

0,5 km 

          K 

B                D 

          G 

 

 

 

 

 

Lok 

Sistemi 

erminal Ala  

Gemi D  Geceleme Tesisi 
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, g

 lmektedir  

 

   

 

3.3.5. Referans Geminin Belirlenmesi 

 

talep edilen EC

, I 

suyolu 

 

konusu suyolunda seyir 

yapabilmelidir. Bu gemi, suyolunun   ve 

minimum gereklilikler ve tip 

 referans gemi ile ilgili gerekliliklerin 

 veya kombinasyonu ile belirlenir. 

nde de ler, en ile 

 Lok uzun 

luk 

draft   ise, 

. 

ikide; Tablo 1 (ECMT 92), 

tablo 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8 

 

Ancak temsil 

 i bilmesi de 

EC

belirlenir. Kargo olcu 

gemileri, charter gemiler  
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vb. n geminin, suyolunu 

 . 

tamamen ba

  

 Lojistik konumu itibariyle, 

h  , 

olarak; demir- , 

-

  B

. 

 -

 

, 

ylemekte 

 

referans bir 

 

 s suyolu olarak , 

 ne sahip . Bu durumda, 

b de yer alan referans gemi  ; 

k standart gemilerin 

k kapasiteleri . Tablodaki  gemileri  ECMT 

tablosu baz   ) , 

   ise Gross Finow  gemisi 

22  boyutlar belirtilen tipteki Spit gemilerinin 
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olsalar da Gross Finow ve Finowmax gemilerinin; 

, nin de burada 

konteyner 

istisna olarak kabul edilebilir. 

tabloda yer 

 

 

Tablo 22:  

 

Filo Tipi  
En 

(m) 

Boy 

(m) Draft (m) 

Kargo 

Kapasitesi 

(Ton) 

 

Gemileri 

Gemiler) 

Gross Finow 4,7 41 1,4 180 

Finowmax 4,6 40 1,7 240 

Gross Finow (2) 5,1 41 1,75 270 

Finowmax (2) 5,05 38,5 2,2 

300-400 

(26-36 TEU) 

Peniche  

(Spits ya da Freycinet) 

5,05 38,5 2,5 365-400 

 (Fransa) 5,75 60 3,2 800 

-  

 

(Konvoylar) 

 

 

5,2 55 1,9 400 

 

 

 

5,05 80 2,5 900 

   Kaynak:  

 

Peniche 

mektedir. Bi

 il

planlanan kanal  yedekleme 
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. 

tanker gemileri normalde 110 m uzunluk, 11,4 m en ve 3,5 m drafta sahiptir. Bu 

 

 

, 

ref Kul

tek 

. , 

 

 (10,2); gemi eni (B)  

t

profilde; W

t

 

 

Ancak mevcut ve gelecekteki 

geminin maliyeti, gemi  belirleyicileridir. 

operasyonel anlamda, 

, ilk etapta gemi boyunun standart gemi 

metre 

 

boyut, kanal 

-taban 

mesafesi 

 

olabilecektir. 

,  gemisi 
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e  genel bir fikir verebilecektir. B

gemisi 

 

 

23:  Gemisi 

 

 

Kaynak:  

 

Bulunan rakamlar Tablo 22

uyumlu olsa da maliyetlendirme ; nda bir 

Penic  

Peniche tipi gemi  

. 

ile bu gemilerin gemisi 

fazla miktarda olup, 

 gemisi 

kulla t 

 

(2011)  ele 

 

-  

iki adet itme-

botu 

da belirlenen bir no  
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optimal dolu-    

 

 

 

 

Kaynak:  Sharda, 2011; DDR Binnenschifffahrt, 2011 

 

  

itilerek nehir . 

kullan

podlu pervaneyl

ve kuru-  

 Kuru-  bu 

 

.  
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     Kaynak:  

 

 da mevcuttur. Bu 

nedenle 

 Tablo 

-36 TEU (300-400 ton) 

 

 

20  standart konteyner  

 

5,05Bx38,5Lx2,5t (metre) olarak ECMT tablosunda 

bilinmelidir. 

; 3 ambarda toplam 12 adet ve ambar 
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Tipi Kapasitesi 

 

 

 

 

3.3.6.   

 

,  

 

 ile koordine 

 

lk -

lan b
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uygun 

s  

 istenmektedir. 

 

 

 

 

 

  

 

LH

 

 

Terminal 
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da  

yer 

 

ekipman  

da,  

 ile ya erminaller yeteri kotta   

gemiye cazibe ile iletilecektir  sitemi, firmadan 

 

ilk etapta temin ve  sistemi, 

 

 

in 

emilerin emniyetli bir 

de 
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29:  

 

 

   Kaynak:  

 

anal , 

belirtilen maksimum gemi boyu 80 metre ve gemi eni 5,1 metredir. Lokun sahip 

 u 

profilinde ve  
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 Lok Sistemi 

 

 

   

 

uyolu 

 

sar 

 

sistemi olarak benimsenebilir. 

 

 



147 

 

3.3.7.  Maliyet Tahmini 

 

kanal  projelerinde de 

n . Genel 

olarak  projelerinin 

n  

-ek

 bir ekonomik analizde, ama 

. 

temel maliyet 

A

 

Maliyet  

 

 

-

 

 

 

 

olarak, 

 

 

e 

da  
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verilen maliyetler elde 

. 

T.C.  (2015a), Birim 

Fiyat  k  Detay 

 ve AMP

   

  

 , genel 

hil belirlenerek i, 

elde edilmesinde yine  (2015b), Resmi 

29300 Mi

 

 

  , UDHB 

(2015) tarifelerinde, 

mesafesine 

 

Gemi maliyetlerinin tespitinde 

  Daha 

 internet 

 

 

 Gemi Maliyetleri: Belirlenmesi 

onucunda 

buluna
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Tablo 23: Gemi Maliyetleri 

 

Gemi  Adet Boyut $) 

 Sevk Edilen 

(R ) 

2 5,2Bx17Lx1,5t 750 000 x 2 

 2 5,1Bx38,5Lx2,5t 300 000 x 2 

 2 5,1Bx38,5Lx2,5t 200 000 x 2 

Toplam 6  1 250 000 

     Kaynak: Shiptrade, 2015 

 

 : 

T

, 

Genel de

, 

ger lik hat  

. D

; daha ekonomik bir 

 trapez enkesiti, 

 (menfez)  daha dar bir 

. cak hafriyat 

3

15 500 m

3

 

 Bulunan 

e  

 Belirlenen enkesit 
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Tablo 24:  

 

 ) 

 

1) 618 110 m

3 

Hacimlik H  

2)  615 500 m

3

   

 

1) 4 150 000 ya da 

2) 3 750 000 

 

1) 153 900 m

2

 

2) 143 500 m

2

 

 

1) 13 000 000 ya da 

2) 12 250 000 

 

 3 000 000 

Geceleme Tesisi ve R     750 000 

Lok Sistemi 1 500 000 

Liman E     750 000 

    550 000 

    500 000 

Toplam 40 200 000 

     

 

Tablo 24

  

 : 

100 m

2

k bir t  100 m 

her bir ya  Lok 
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, m

 

 bir 

 

Beli

,5 milyon dolar 
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kanall

zamanla  

, nehirlerin lerin 

suyolu 

.  

, su 

 

m  deniz ta

fazla maliy  

r.  

 n 

 olsa da 

  

 

 Bu 

, 
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izlenmelidir.  sosyal fayda-

maliyet analizi, 

Ortak bir 

birim cinsinden ifade edilen faydalar, 

. 

, 

konusu olabilmekedir. 

 

olabilmektedir. 

 

 

 teknik analizinde ise temelde bir suyolunun 

 

olsa 

  

mahiyetinde 
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-

in 

belirleyici bir etkiye sahiptir. 

da

 

. 

bir 

. 

akarsu , gemi tespiti bel

-

 ve suy

k  sah

 

tablolar  normal, dar ve tek 

d

 

bu 

, seyir emniyeti ve ekonomik bir 

0,5 . 
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 -

yerdir. Bu u ise 7325 m

S

-

- 

 

 

ngi bir tehdit 

noktalardan . 

sulama 
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 avantaj olarak yorumlanabilir. 

 

3,3 m 

bilmektedir. 

derenin 3,71 m

3

/sn. 

.  

m  

- e minimum derinlik temelinde, 

  

3

/sn. ortalama debi, 5,7 m

3

/sn.

 

 dahi debisini 

n daha 

su 

se
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3

kullanma suyu 57,40 hm

3

incelenmelidir. Ancak suyolunda kaydedilen ortalama debi Q=3,71 m

3

/sn. 

62 m

3

 

 

 

ik analizle, bir 

 

 hemen hemen sabit bir derinlik elde 

, 

d

=5,1 ve W

t

kesitleri 

belirlenen enkesit 

. 
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planlanan 

-baraj 

-9800. metreleri 

2

 

 ve en uzun hat 

t

ortalama debi Q=3,71 m

3

-2 m/sn. 

 

  kesiti 

-3 m 

-

bulunarak tahminlenmesidir. 

nda 9400 metreden sonraki hat 

hatta 
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12,62 m

3

 

2

 

 

(rakortman) maliye  

. 

dir.  

Referans geminin belirlenmesinde ise, s emi tipi, 
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 ne sahip . Bu durumda, 

. Y  olarak belirtilen, ve 

 

a, uzun mod  

gemileri normalde 110 m uzunluk, 11,4 m en ve 3,5 m drafta sahiptir. Bu nedenle 

bu 

referanslardan biri 

.  

-

-

-  
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tipte   

iti

podlu pervaneyl

-

-

i boyu; L=80 m 

da, 

 

K  ler 

tipi 

kapasitesinin toplam 24 TEU  

Bu 

er nokta 

nokt  

 

, ve 

o  
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geceleme tesisi 

sa

zamanda gecelem  

lendirilmelidir. 

tme 

 

Maliyet tahminlem

 

 

-
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-

  

 

 

 

neriler 

 

 , bir 

 kanal  

 

 suyolu projelerinin analizi 

  

 

getirilebilir. 

  

yoluyla incelenerek daha nicel  
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ol  ve 

Ta  ve planlama konseptine 

 

, referans gemiler ve 

 , 

 disiplinine  

 kanal 

 

 

  

 

 

 

nu ve 

nsiyelindeki bu 

. 

yun, 

 

 

dan da   
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