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İstanbul Kentiçi Deniz Ulaştırmasının 

Bileşenleri

• İstanbul Şehir Hatları Vapurları

• İstanbul Deniz Otobüsleri

– Yolcu Tekneleri

– Arabalı Vapurlar

• Deniz Tekneleri/Motorları

• Deniz Taksi



Kentiçi Deniz Güzergahlarının 

Fonksiyonel Sınıflandırması

• Sadece denizyolu güzergahları

Karayolu, tünel, köprü vb. seçeneği bulunmayan ada ya da coğrafi 

engellerle yalıtılmış kamu alanları – İstanbul’un Prens Adalarına erişim

• Tamamlayıcı denizyolu güzergahları

Kara ulaştırma seçeneklerinden daha verimli, otomobil veya diğer toplu 

taşıma türleriyle, sağladığı zaman kazancı ve erişme kolaylıkları 

bakımından rekabet edebilir – Üsküdar-Beşiktaş, Kadıköy-Beşiktaş, 

Kasımpaşa-Eyüp vd.

• Seçenekli denizyolu güzergahları

Kara ulaştırma seçenekleriyle paralel olup, özellikle otomobil 

güzergahlarının aşırı tıkalı olması nedeniyle zaman kazanmak için tercih 

edilir – İstanbul Boğazında, Marmara Denizinde ve Haliçte kıyıya paralel 

hatlar
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Köprülerin Boğazdaki Taşıt 

Geçişlerine Etkileri
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Boğaziçi Köprüsü

FSM Köprüsü

Boğaziçi Köprüsü 
tıkanıyor, TDİ taşıt 
talebi artıyor!

TDİ

Boğaziçi ve FSM
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Köprülerin Boğazdaki Taşıt ve Yolcu 

Geçişlerine Etkileri



Trafik Yoğunluk Haritası
10.12.2015 – 18:50



İBB Faaliyet Raporu 2014



Marmaray Etkisi:
Deniz Talebinde Azalma

İBB Faaliyet Raporu 2011

İBB Faaliyet Raporu 2014

29 Ekim 2013:

Marmaray 

Açıldı



Vapur Hatları

Demiryolu ve Metro

Tünelleri

Karayolu Geçişleri

New York 

Vapurlarının 

Geçmişi: 
Doğuş, Yükseliş, 

Çöküş ve 

Yeniden 

Canlanma

S. Grava, Urban Transportation Systems, Choices for Communities, McGraw-Hill, 2002.



Bazı Olgular

• Bir deniz kenti olan İstanbul’un kara coğrafyası, Boğaz ve 

Haliç ile kesintiye uğramaktadır.

• Kentin geleneksel arazi kullanım özellikleri nedeniyle, zirve 

saatlerde, bu kesintilerin iki yakası arasında büyük hacimli 

yolcu ve taşıt trafiği akışı görülmektedir.

• Boğaz ve Haliç geçişlerinde 1973 yılına kadar sadece 

denizyolu kullanılırken, bu tarihten sonra 1973 ve 1988 

yıllarında hizmete giren Boğaz köprüleriyle, geçişlerde 

karayolu da kullanılmaya başlanmıştır.

• Raylı sistemlerin hizmete başlamasıyla 29 Ekim 2013’te 

Marmaray ve 15 Şubat 2014’te İstanbul Metrosu Haliç Geçişi 

kullanılmaya başlanmıştır.



Bazı Gözlemler ve Saptamalar

• Alternatif kara ulaştırma sistemlerinin hizmete girmesiyle, 

denizyoluyla yapılan geçiş yolculuklarında radikal düşüşler 

gerçekleşmiştir.

• Ulaşım modeli ile yapılan testler, kıyı boyunca oluşturulan 

deniz hatlarının, kendilerine paralel otobüs ve / ya da raylı 

sistem hatlarının bulunması durumunda, yolcu çekmediğini 

göstermiştir (İUAP 1997).

• Boğaz’da yeni köprüler ve tüneller inşa edildikçe deniz ulaşım 

talebi azalacaktır (İUAP 2011).

• Hazırlanmış Ulaşım Ana Planlarında denizyolunun kentiçi 

ulaşımdaki payını arttırmaya yönelik somut iskele ve hat 

önerileri bulunmamaktadır. Bu konuda yapılmış alternatif plan 

çalışmaları da yoktur.



• İstanbul’daki deniz ulaştırması seçenekleri, kara ulaştırma 

seçenekleri ile rekabet edercesine değil, -akılcı talep analizleri 

ile- onlarla bütünleşik olarak değerlendirilmelidir.

• Uygun konumdaki iskeleler kara ulaştırma sistemleri ile 

beslenerek, belirli semtler arasında, tıkalı karayolu ve/veya 

aşırı dolu kara toplu taşıma sistemlerine alternatif deniz hatları 

(cazibe hatları) oluşturulabilir.

• Kıyılara paralel ve yakalar arasındaki (çapraz) hatlar için 

«atlamalı duruş» seyir planlaması yapılabilir. Böylece aynı 

güzergahta farklı iskelelere hizmet veren tekneler/motorlar 

kullanılarak işletim verimliliği arttırılabilir (teknelerin duruş 

sayısı azaldığı için yolculuk ve rotasyon süreleri kısalır).

Sonuçlar ve Öneriler



Teşekkür ederim…





Yakalar Arasındaki Geçişler

%59 azalma

%12 azalma%45 artış

%35 azalma



Boğaziçi Köprüsü Hızla Kendi Trafiğini 

Yaratmıştır

Fark: 4.225.000 << 11.869.993

16 milyon azalma:

Özel otomobili ve 

toplu taşıma 

araçlarını tercih 

eden yolcular



Boğaziçi Köprüsü Trafiğini Üreten 3 Temel 

Etken

1) Denizyolundan karayoluna kayan taşıt talebi 

(tür tercihi),

2) Otomobil sahibi denizyolu yolcuları            

(talep tetiklenmesi),

3) Motorlu taşıt sahipliğindeki artış                

(talep üretimi).



Boğaziçi ve FSM Köprüsü’ndeki Taşıt Trafiğinin 
Değişimi

FSM Köprüsünün 

hizmete girmesiyle, 

Boğaziçi 

Köprüsünde 

beklenen talep 

azalması 

gerçekleşmemiştir.

FSM 

Köprüsündeki  

talep hızla 

artmış; köprü 

kendi talebini 

yaratmıştır.


