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OZET

ADAPAZARI —ISTANBUL ARASI MODEL TASIMACILIK
YONTEMININ BELIRLENMESI

flhan YILMAZ
Kentsel Sistemler ve Ulastrma Y6netimi

Tez Damgmani: Prof Dr. Mehmet TANYAS

Eylil 2014, 147 sayfa

Kiresellesme  iilkkelerin  kendine ait  kaynaklartiyla — ekonomide — siirdiiriilebilirlik
saglamakta zorlanmaktadwr. Gelisen teknoloji ile birlkte pazarlama yapis1 ve
beraberinde bircok ¢ahsmalarda etkilenmektedir. Pazan elde tutmak ve tiiketici
ihtiyaglarin1 karsilamak i¢in lojistik On plana ¢ikmustir.

Bu arastrmada iikkemizde Adapazari ile Istanbul arasi tasmacibk ydntemi belirlemek
icin ¢ahsmalar yapimustr. Ulkemizde yikk tasmacibgnda karayolu tasmaciig yaygm
olarak kullamimakta, demiryolu tasimaciigi ise istenilen yatwmmlar yapimadigndan
yaygin hale getirilememistir. Tezde tasmaciik ve lojistik alannda gerekli olan bilgi ve
belgeler 6zel ve tiizel kisilerin yaymladiklar1 raporlara bagh kalarak hazirlanmistir.

Birinci boliimde, lojistik sektorii hakknda Diinya’da ve iilkemizde yasanan gelisleri ve
temel lojistik faaliyetleri anlatilmigtir.

Ikinci bolimde, lojistik sektdriiniin bilesenleri olan tasmmaciik sistemleri anlatinis ve
uluslararast tasmacilikta karma model tagmaciign sagladig etkiler anlatilarak tez ile
ilgili olan ydntemin belirlenmesinde katkida bulunmustur. I¢ siyasetin sagladig istikrar
ile biiyliyen tasmaciik sektorii karayolu tasmaciiginda Onemli yollar kat etmistir.



Ancak diger tagmacik sistemleri i¢in gerekli yatrmmlar yapimadi@indan istenilene
ulagilamamistir.

Ugiincii  bolimde, RO-LA tasmacitk sisteminin bilesenleri hakkmnda bilgi verilmistir.
Adapazarn — Istanbul aras1 karayolu giizergahndaki traflk hacmi, trafik skiskhg ve
traflkk kazalart verileri géz Oninde bulundurularak RO-LA tasima sistemine neden

gecildigi hakkmnda bilgi verilmistir.

Son ki bolimde ise proje alannda olmasi gereken tagmmaciik modeli tizerinde
durulmustur. Resmi  kurumlardan ve 0Ozel sektdrden alman bilgiler dogrultusunda
hazirlanan istatistiklere gore RO-LA tagimaciigm sagladigi avantajlar ve dezavantajlar
arastrimistr.  Yapilan hesaplamalar ile karayoln ve RO-LA tasmacik sisteminin
karsilastirilmas1 yapilmistir.

Anahtar Kelimeler: Lojistik, Karayolu Tasmaciig, Demiryolu Tagmaciligi, RO-LA
Tagmmacilik



ABSTRACT

ADAPAZARI AND ISTANBUL DETERMINATION OF
INTERMODELTRANSPORTATION METHODS

[lhan Yimaz
Urban Systems and Transport Management

Assistant Professor: Assc. Prof. Dr. Mehmet Tanyas

September 2014, 147 pages

Globalization of the country with its own resources in the economy, sustainability is
difficult to provide. Along with developing technology and marketing structures are
affected in many studies. Market to meet consumer needs, retain and logistics has come
to the fore.

In this research, with our country from Istanbul to Adapazari studies have been
conducted to determine the method of transportation. In our country, road transport
freight rail transport is widely used in absence of the required investments could be
widespread. In the thesis the necessary information and documentation in the field of
transport and logistics private and legal persons are prepared adhering to the reports

published.

In the first part, about the logistics industry in the world and in our country develops

and basic logistics activities are described.

In the second part, which are components of the logistics industry and international
freight transport systems have been described in the mixed model, the effects of
transport on explaining the thesis has contributed to the determination of the method.
With the stability of domestic politics, the growing transport sector has made great



strides in road transport. However, making the necessary investments to other

transportation systems that have not yet reached the desired.

In the third section, RO-LA are given information about the components of the transport
system. The route of the highway from Istanbul to Adapazari, the volume of traffic
traffic congestion and traffic accidents data considering the RO-LA transport system is

crossed is given about why.

In the last two sections in the project area should be focused on transport model. From
government agencies and the private sector, according to statistics prepared in
accordance with the information received from the Ro-La transport the advantages and
disadvantages were investigated. The calculations made with the highway and RO-LA

transport system are compared.

Keywords: Logistics, Road Transport, Rail Transport, Transport ROLA
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1. GIRIS

Kiresel ekonomik gelismeler, diinyada ve iilkemizde teknoloji, sanayi, iletisim ve
ticaret alanndaki rekabeti her gecen glin arttrmaktadr. Ulusal ve uluslararasi
isletmeler, tretim, pazarlama ve satis politikalarm belirlerken lojistik ve tagmmacihk
sektoriinii g6z Oniinde bulundurmaktadr. Toplumsal olarak her gegen giin ferah ve
rahathga olan ahskanh@mmzn artmasi, msanlarm bir nevi tembellesmesine ve ayaga
hizmet istemesine sebep olmaktadr. Iste bu noktada lojistk ve tasmaciik kavram
sekillenmeye baglamistir.

Bu bolimde ise; arastrmann konusu, amaci, Onemi, sayiltilar, smrhliklar, icerigi ve

tanmmlar1 yer almaktadir.

1.1 ARASTIRMANIN KONUSU

Bir esyann ihtiyagc duyuldugu yere ulastrma isine lojistik denimektedir. Lojistik
yonetiminin en Onemli parcasi ise tasmmaciiktr. Tasmaciligm oSnemi ise, stirdiiriilebilir
olmak i¢in rakipleriyle ezeli rekabet etmeye calisan, daha kaliteli tiriinleri daha ucuza
tiretebilmenin  ve genis pazar piyasasma ulastrabilmenin yollarmn arayan, zaman ve
maliyetler agismdan yeni basarllar elde etmek icin ugrasan firmalarm isteklerine cevap
veren sistemdir.

Ulusal ve uluslararasi tasmacilk islerinde son zamanlarda karma tagimaciik modeli
tizerinde durulmaktadr. Cok tiirli tasmmaciik, birim yikiin tek bir tasima znciri i¢inde
en az iki farkh tasma tiiri kullandarak tasmmasi olarak ifade edilebilir. Cok tiirki
tagimacilikta, karayolu tasmacii@nn yaninda demiryolu ve denizyolu tagmmaciigmm
en az birisinin  birlkte kullamimasi gerekmektedir. Kiiresel yikk hareketleri
distiniildiigiinde  sevkiyatn baglangici ve bitisinde karayolu veya demiryolu ©n
plandayken, ara tasimalarda denizyolu tasmaciligi 6n plana ¢ikmaktadir.

Ulkemizde, yikk tasmmacihyt Karayollan Genel Miidirkiigi (KGM)nin 2013 yih
raporuna gore yiizde 77,9 oraninda karayolu iizerinden yapimaktadwr. Arastrma konusu
olan Adapazar1 — Istanbul giizergahnda ise, KGM’nin otoyollarda Yillk Ortalama
Giinlik Trafik (YOGT) verilerine bakildiginda ylizde 35’ini agr tastlar kaplamaktadir.



Arastrma konusu; bu veriler 1signda, Adapazari ve Halkah arasi belirlenen RO-LA
tagimacilk  modeliyle  karayolunun agr tasit yikini demiryoluna  aktararak

rahatlatilmas1 saglamaktir.

1.2 ARASTIRMANIN AMACI

Baglica hedefi, iilke ekonomisine katki saglamasi olan bu arastrmann {ic amaci
bulunmaktadr.

Bunlardan ilki; Adapazari — Istanbul arasi otoyollarda yasanan kazalari minimuma
indirmek, aym zamanda trafk sikigkhgm da Onlemektir. Arastrma konusunda da
belirtildigi gibi KGM’nin 2013 raporuna gore, iike genelinde yikk tasmacih@ yiizde
77,9 orannda karayolu iizerinden yapimaktadwr. Arastrma gilizergahi olan Adapazari
ve Istanbul arasi karayolu yikk tasmachigmn da aym oran alnmustr. Karayolu yapm
ve bakim maliyetleri diger tasmacilik tiirlerine gore daha uygun olmasma ragmen baz
handikaplar1 bulunmaktadr. Bunlar; trafik kazalari sonucu olusan uzun kuyruklar,
soforlerin mevzuat geregi dinlenme siiresi, fazla yakt masraflardr. Bu sebeple,
arastrmada bahsedilen olumsuzluklar1 ortadan kaldrmak icin alternatif demiryolu
sistemi olan RO-LA tasmaciliga gecisi saglayarak; zaman, maliyet ve trafik kazalan
sonucu olusan sikisikliklart minimuma indirmek amaglanmustir.

Ikincisi; iilkemizde insan tasmmacihif adma birgok hizmet devlet tarafindan
yapimaktadr. Ancak ylik tasmaciligmm bu denli {iizerinde durulmamustr. Bu
aragtrmann diger bir amaci ise yapilan devlet yatrmmlarmm, bu arastrma ile yik
tagmmaciligina kaydmrilmasidir.

Son olarak; karbondioksit salmimini minimuma indirerek g¢evre kirliligini Gnlemektir.

1.3 ARASTIRMANIN ONEMI

Ulkemizde lojistik sektdrii, son yillarda onemli gelismeler gostermektedir. Diinya
lokasyonu ag¢ismdan bakildignda koprii  vazfesi gormekte, aym zamanda aktarm
merkezi haline gelmektedir. Gelisen rekabet ortamu piyasalart olumsuz etkilemekle
beraber farkh ¢6ziim Onerileri bulmaya itmistir. Jeopolitk konum itibariyle iilkemiz,
lojistik ve tasmmaciik sektorinde cok daha hizh ilerlemesi gerekmektedir. Bu sebeple;
karayolu, demiryolu ve denizyolu tagmaciliklarmn bir arada yapidig, karma
tasimacilik olarak adlandrilan sistem iizerinde durulmasi sarttir.



Tirkiye’de her gecen giin bir yenisi eklenen trafk kazalary, bircok aileyi magdur
etmekle beraber, Gayri Safi Milli Hasila’ya da yiizde 2-3 orannda olumsuz
etkilemektedir. Kaza sonucu olusan trafk sikisiklart ise yakit kullanmmi arttrmaktadir.
Sakarya — Istanbul arasi trafik yogunlugu her gecen giin artmakta, ufak kazalarda bile
otoyolu felg etmektedir. Bu sebeple, karayollarmi rahatlatmak ve gerekli can

giivenligini saglamak arastrmanin en 6nemli konusudur.

1.4 ARASTIRMANIN SAYILTILARI

Bu tez arastrmasmnda giidilen amag, karayolu tasmaciik sistemine alternatif olarak
demiryolu tasmacih@ olan RO-LA modeline gegistir. Neden — sonug iliskisi kurularak
yapilan niceliksel gozlemlere gore belirlenmek istenen bu tezin hipotezi, RO-LA sistemi
ile hedeflenen; miisteri hizmet diizeyini minimum maliyetle basarabilmek, etkin ve
verimliik kurallarma gore ¢alisan bir tasmaciik sistemi kurmak, zaman ve maliyet
tasarrufu yapmak, trafik kazalarm azaltmak, trafik sikiskligm Onlemek ve son olarak
karbondioksit gazi salmmini minimuma indirerek ¢evreyi korumaktir.

Kombine tasimaciigm bir modeli olan RO-LA tasmaciik sistemi, tren {izerinde
cekicili tagitlar olan TIR modelinin tagmmasidr. Arastrmada, Ankara — Istanbul arasi
Yiksek Hizh Tren (YHT)’nin mevcut hatti ile tasmacilk yapimasi OngOriimiistiir.
Daha sonra bu hati Pendik’ten Marmaray’a baglayarak bogazi gegmek ve
Kazhgesme’den Halkal'ya yapimasi planlanan demiryolu hattt ile birlestirerek varig
noktasma gelmektir.

Karma tagmaciigm yeni bir kavram olmasi akademik anlamda bu problemleri entegre
bir sekide inceleyen ¢O0zim sadece Canci ve Tirkay'm “Marmaray’da Yik
Tasmacihigr ve Cok Modlu Sistemle Entegrasyon” baghkli makalesinde bahsedilmistir.
Bu arastrmada Once aktarm yerlermin yerlesimi belirlenmis, daha sonra tasmaciik
modeli tasarmmma yonelk modelleme c¢algmalart yapimistr. Projede daha sonra
karayolu ve demiryolu modellerinin entegrasyonuna ve bu entegre model igin zaman,

maliyet, karbondioksit salmmini azaltma kazammlar1 belirlenmistir.

1.5 ARASTIRMANIN SINIRLIKLARI

Arastrmanin  bolgesi; Adapazari ile Halkal arasmda olan karayolu, demiryolu ve
denizyoluna ait hatlarm ve limanlarm bulundugu alandwr. Bu bdlge i¢in alman istatistiki
veriler olmadi@ i¢in iilke geneli i¢cin verilen datalar kullamimistwr. Arastrmada gecen



tasmacilik tiirlerine veriler ait Ulastrma Bakanh@’nn tiim birimlerinden alnan bilgiler
dogrultusunda hazirlannmug ve Sekil 1.1°de gosterilen harita olusturulmustur.  Bunun
haricinde tez, UTIKAD gii sivil toplum kuruluslarmmn ilgili kitaplar1 ile sektoriin usta
isimlerinin yazdig1 kitap ve makalelerden derlenerek yazilmistir.

Sekil 1.1: Marmara Bolgesi Lojistik Ag Modeli

MARMARA BOLGESI smmouen AGKLAMA
ieTi 5 i NEHIRLER
LOJISTIK AG MODELI RARATOLD
DENIRYOLU
-+ LiMAN
o HAVAALAN

ZONGULDAK _ L

Kaynak: Bu sekil Ilhan YILMAZ tarafindan yapilmustr.

1.6 ARASTIRMANIN iCERIGI

Arastrma; giris, literatlir ve uygulama kisimlarmdan olusmaktadr. Literatiir kismu ise
lic ana bagslkta toplanmaktadw. Bunlar; lojistikk yOonetimi, tasmaciik yonetimi ve karma
tasmmacilik yonetimidir.

Literatir kisminda tezin projesinde gegen terimler hakkmda bilgi verimektedir.
Diinyada ve iilkemizde lojistik sektorii adma nelerm ve nasil yapidig hakkmda bilgi
verimektedir. Modlar aras1 tagmaciik sistemmnin diger tasmaciik tiirlerine  gore
farkhhiklar1 gozetilmistir.

Uygulama kisminda ise proje smrlart i¢inde kalan karayolu ve demiryolu tasmacilk

sistemlerinin zaman ve maliyet hesabma gore kiyas yapimustir.



1.7 ARASTIRMA ILE iLGIiLIi TANIMLAR

Aragtrma tezinde gecen bashca tanimlar sunlardir:

Vi.

Vii.

viii.

Lojistik; miisteri gereksinimlerini karslamak amaciyla mallarm, hizmetlerin  ve
ilgili bilglerin, iretim noktasmdan tiiketim noktasma, etkin, verimli akis1 ve
depolamasmi planlayan, yiiriiten ve kontrol eden, tedarik znciri siirecinin bir
asamasidir.

Geri doniis lojistigi; planlama, uygulama, kontrol, hammaddenin maliyet etkisi,
envanter siiregleri, mnihai iriinler ve ilgli bilglerin tiiketim noktasmdan
baslangic noktasma tekrar deger kazanma veya uygun bir sekilde elden c¢ikarma
amaciyla akis stirecidir.

Uglincii  parti lojistik; tedarik znciri icindeki temel lojistik faaliyetlerinden
birkag1 (ardisik olarak en az {ic farkl faaliyet-6rnegin depolama, nakliye ve stok
yonetimi) konusunda uzman lojistik sirketleri tarafindan {stlenilmesidir.
Dordiincti parti lojistik; 3PL’ler arasinda, stratejik ittifaki tesvik etmekte ve tiim
tedarik zinciri iyeleri igerisinde lojistik stirecini yonetmektedir.

Karayolu tagmacihd;, esyann bir noktadan baska bir noktaya iicret karsiignda
karayolu ile tasmmasi ve bunun yasal althgt olan gdnderici ile tastyic1 arasnda
s0zlesmeye dokmesi ile olusan tasma bicimidir

Havayolu tagmmacihgi, msan ve esya trafigini birlestiren, dier sistemlere gore
daha yeni ve hizli olan tagimacilik tiirii olarak bilinmektedir.

Platform vagon (K,R); Normal tip platiorm vagon ile oto, pikap, kamyon,

otobiis, is ve tarrm makineleri, beton, demir ve agac direkler tagimasi yapilr.

Karma tagmacilk; miisteriye daha hizh ve ekonomik bir hizmet sunabilmek i¢in
gelistirilen, tim tagmmaciik tlirlerinin - harmanizasyonu sonucu olusan, gerek
yasal diizenlemelerde gerekse glimriikleme islemlerinde kolaylk saglayan bir
tagmmacilik anlayig1 olan bu metoda denilmektedir.

RO-LA tagmacilk; Cekici ile birlikte tasima; karayolu g¢ekici ve rémorkunun
bir rampan yoluyla 6zel bir vagona (piccyback) yiklendigi tasmadir.



2. KAVRAMSAL CERCEVE

Bu boliimde arastrmada gegen terimler hakkinda literatiir taramasi yapiustr. ik
bolimde lojistk yOnetimi, ikinci bolimde tasmaciik tiirleri, {iclincii bolimde karma
tasmacilik son boliimde ise RO-LA tagmacilik hakkinda bilgi verilecek tir.

2.1 LOJISTIK YONETIMI

2.1.1 Lojistigin Tamm ve Kapsam

Lojistk kavranu ile ilgili literatirde bircok tanm bulunmaktadr. Ik olarak; kelime
kokiine bakildignda Latin dilinden gelen lojik (mantkk) ve statistic (istatistik)
kelimelerinin  birlesiminden olusmustur, sozlik anlamu olarak mantiki istatistiktir. Tirk
Dil Kurumu tarafindan 1974 yilnda hazirlanan sozligine gore lojistik; “savasta ya da
askeri bir yiiriiyiiste yol, haberlesme, saghk, ikmal gibi hizmetleri saglayan strateji
boliimii; lojistikk (mantik)” olarak tanmlanmistr. Aym kurum tarafindan yeni hazrlanan
Tirkce s0Ozliglin internet versiyonunda ise ‘“‘geri hizmet” olarak ifade edimistir
(Cekerol 2013, s. 4).

Cambridge sozligiinde lojistk “Bir organizasyonun basarth ve etkili olabilmesi i¢in

karmasik bir eylemin dikkatli organizasyonu” olarak tanmlanmaistir.

Dogal kaynaklarm diinyaya esit olarak dagtimamus olmasi ve insanlarm bagka {ilkeleri
gormek istemesi sonucu ulastrma ortaya ¢iknustr. Ulastrma, zamanla artan tiiketici
taleplerini  karsilamak isteyen isletmelerin rekabetlerinin  yogunlagsmastyla zenginleserek
farkli bir boyut kazanmis ve lojistik sektOriiniin Oniinii a¢nustir.

Kurumsal agidan ve ya isletmeden isletmeye lojistik tanmm farkllk gdstermis olsa da
giinimiizde yaygmn olarak kullanlan en uygun tanm, Tedark Znciri YOnetimi
Profesyonelleri Konseyi (Council of Supply Chain Management Professionals-CSCMP)
eski adi ile Lojistk Yonetimi Konseyi (Council of Lojistics Management-CLM)
tarafindan yapilan tamma gore “miisteri gereksinimlerini karsilamak amaciyla mallarm,
hizmetlerin ve ilgili bilgilerin, {iretim noktasmdan tiiketim noktasma, etkin, verimli akisi
ve depolamasm planlayan, yiiriiten ve kontrol eden, tedarik znciri silirecinin bir
asamasr” olarak ifade edilmistir (Tanyas&Diizgiin 2012, s.4).

Ulkemizde lojistik ile ilgili Ar-Ge c¢absmalari yapan bir ¢ok sehirde seminerler
diizenleyerek sektorii bir cati altmda toplamaya cahsan Lojistik Dernegine (LODER)



gore lojistkk “satn alma, ithalat, ihracat, depolama, ellecleme, stok kontrol, nakliye,
arag-kargo takibi vb. faaliyetlerin tiimii” olarak nitelendirmistir.

Sekil 2.1: Lojistik Evrimi

| LOJISTIK NEDIR?

Bilginin akisi

Malin akisi

Kaynak: Milli Egitim Bakanhgi, Lojistik Yonetimi, 2011

Lojistik kapsamu, yapilan tanmlara gére kismen de olsa belirtimistir. Genel anlamda,
lojistkk evrimi  Sekil 2.1°de belirtidigi gibi “Ag Tasarmi, Bilgi Akisi, Tasmacilik,
Stoklama, Depolama, Malzeme Tagma ve Ambalajlama” gibi  bolimlerden
olusmaktadr. Bu kavramlan “Lojistikle Ilgili Temel Kavramlar” adi altmda bulunan
boliimde daha genis olarak anlatilacaktir.

2.1.2 Lojistigin Tarihsel Gelisimi

Lojistigin gegmisi insanoglunun tekerledi bulmasma dayanmaktadr. M.O. 3000 yillarda
yasayan Stmerlerin kullandigi iki tekerlekli araba buna kant olarak gosterilmektedir.
Amerikali arkeolog Speiser, Gawra’da, M.O. 3.000-2.500 yillarmn kahntilarmda
tekerlege rastlainmis; Ingiliz meslektasi Woolley De Ur'da M.O. 2.950 yillarmdan
kalma mezardan bir tekerlek ¢ikartmustr.



Arkeologlar ve tarih bilimciler; ik caglarda yani yerlesik diizene gecmeden Once
avlanan hayvanlarm, toplanan meyvelern ve diger gdalarm tekerlek yardmm ile sert,
diizglin ve saklanabilr zeminlere tasmmasi i¢in insanlarm kullandi@ distinmektedir.
Yerlesik diizene gegtikten sonra toplanan ihtiyag malzemelerinin  depolanmasi ve
korunmasi profesyonellesmenin  baglamastyla liretim teknikleri gelistiriimis  ve  yerel
tilketimin Otesinde takas i¢in, ticaret i¢in tagima ve depolama ¢alismalar1 baglamustir.

M.O. 1500 yillarma kadar ticaret takas yoluyla gerceklesmekteydi Ancak paranmn
icadiyla ticaret, insanlarn sattiklart mallardan daha adaleth bir karsiik almasmi
saglamugtr. O tarthte deniz tasmacihmn da baglamasiyla kitalar arasi ticaret ile
tagmmacilk geniglemisti. Bu sistem ile para, ticaret yollarmmn ac¢iimasi i¢in harcanmis
denize kiyisi olan sehirler ticaret merkezi haline gelmistr. Bu sehirlerden civar
bolgelere ticaret yollar1 kurularak karayollar1 iyilestiriimis, Rotterdam gibi biiyik
limanlara, genis depolar insa edilmisti. Bu sistem sonucu ve limanlar merkezi hale
gelmistir (Cekerol 2013, s. 4).

Orta Cag’da durum geleneksel zanaatkarlar tarafindan yapilan {iretim dogrudan
tilketiciye pazarlanmaya baslamustr.  Uretici ile tiiketici arasmdaki iliski tiiccarlar
tarafindan kurmustur. Bunun sonucunda dagitim kanallart karmasiklagmug, tasima ve
depolama kavramlari sorun haline gelmistir. Bu donemde {ilkeler cesitli {irtinlerin
tiretiminde uzmanlasmis ve her 1llke kendine Ozgli ({riinlerle diinya piyasasmda
tanmmaya baslamistir (Akbulut 2012, s. 19).

Tarihsel gelisimmin kinci agamasi, Tablo 2.1 ‘de gosterildigi gbi lojistiZin askeri terim
olarak kullaniimasi olmustur. Bu terim ik olarak, 1905 yiinda “ordulara ait malzeme
ve personelin tasmmasi, tedark, bakim ve yenilenmesi faaliyetlerini kapsayan isleri
biitinii” olarak tanmlanmistr. Amerikan Bagmsizhk Savasrnda, IngiliZler, Amerikan
askerinin sahilleri boyunca kara ordusunun ilerleyebildiginden daha hizh ilerlemis ve
savunmasiz hedeflerin  hepsni  vurmustur. Bu Omnekten anlagilacagi iizere diinya
savaslarmda tasmacilk, stoklama ve dagtimmn kontroli savasmn kazamimasi noktasinda
biiyiik rol almustr. (Mathan, A, 1890. Deniz Giiciinin Tarihe Etkisi-The Influence of
Sea Power Upon History)



Tablo 2.1: Lojistigin Tarihsel Gelisimi

1. DONEM 2. DONEM 3. DONEM 4. DONEM
flkel Lojistik Askeri Lojistik Ticari Lojistik Modern Lojistik
Planlamanmn Bu dénem, bagarmm Ticari alanda, Lojistik faaliyetlerin
olmadigi, tretim stirdiiriilebilirligi i¢in, teknolojik modernizasyonu
faaliyetlerinin 6n askeri malzemelerin ve ekonomik sonucunda,
planda oldugu, teminini, tedarikini, ihtiyaglarin hizla yonetselve
depolama, dagitim depolanmasi, degismesiyle lojistigin operasyonel
gibi operasyonel ulastiriimast, tim faaliyetlerini iceren | diizeyde uygulanmaya
faaliyetlerde dagitilmasi, bakimu, yeni olugumlar ortaya baglanmustir.
neredeyse higbir tamiri, tahliyesini ¢ikmaya baglanmustir. Yonetsel Lojistik
kontroliin iceren Bu donem, materyal i. Tedarik
saglanamadig1 ilk islemlerin tiimiinii yonetimi ile fiziksel Lojistigi
lojistik faaliyetler kapsamaktadir. dagitim baglantisini da ii. Lojistik
baglamustir kapsamaktadir. Yonetimi

Operasyonel Lojistik
i. Materyal
Yonetimi
ii.  Uretim-
Operasyon
Yonetimi
iii. Dagitim
Yonetimi

Kaynak: Giilsen Serap CEKEROL, 2013; Lojistik Yonetimi, Ocak 2013.

1900’ki  yillarm bagsmdan

itibaren lojistik,

sadece mallarm tasmmasiyla ilgili basit

fonksiyonel siiregten c¢ikmug, sunulan hizmetin kalitesi ve devamliiyi kavrami Onem

kazanmaya baslamustr. Bu tarihten sonra lojistikte ‘“etkin ve verimlilik” gereksinimleri
ortaya cikarak kurumsallasmaya donis ihtiyag haline gelmistir (Akbulut 2012, s. 21).

Diinya’da

gerekirse:

1900’li  yillardan

. 1940-1960 yillar1 arast: Lojistlkk kavrammm tanmmasi.
ii.  1960-1970 yillar1 arast Perakendeciligin artmasi ile tasmacilik, dagitim ve

depolama fikrinin ortaya ¢ikmasi.

sonra tarihsel gelisimini sra il agiklamak

iii.  1970-1980 yillar1 aras: Onceliklerin ve modellerin degisim ¢ag..

Iv.  1980-Giiniimiize kadar: Ekonomik ve teknik degisimin yeni ¢agu.

seklindedir.

2.1.3 Lojistikle Tlgili Temel Kavramlar

Lojistik ile ilgili kavramlar1 bilmek modern lojistigi anlamada kolaylk saglayacag gibi
kavram karmasasma girmekten de kurtaracaktwr. Bu bolimde lojistik catis1 altinda
bulunan tiim bilgiler anlatilacaktir.



2.1.3.1 Temin tedarik lojistigi (iiretim lojistigi)

Temin Tedark Lojistigi, bir lojistk faaliyet sonucu elde edilen {irlinin imalatnmn
tamamlanp tiikketiciye verilinceye kadar gecen siirectir. Bu siire¢ arastrma, tasarmm,
gelistirme faaliyetlerini icerisine almaktadrr. Ihtiyaglarm tespiti entegre lojistik destek
plannn hazrlanmasi, kaynak planlamasi, proje yoOnetimi, sartnamelerin hazirlanmasi,
tasarim, tiretim, emniyet standartlarmm belirlenmesi, denemelerin yapimasi, yazisma
faaliyetleri, kodifikasyon, konfigiirasyon kontroli ve modifikasyon, kabul, teslim ve
teselliim faaliyetleri gibi konular1 kapsar (MEB 2011, s. 10).

2.1.3.2 Isletme lojistigi (tiiketim lojistigi)

Isletme Lojistigi, bir lojistikk faaliyet sonucu elde edilen iiriiniin imalatmn tamamlanp
tilketiciye verildikten sonra baslayan ve elden ¢ikariincaya kadar gegen siirectir (MEB.
2011, s. 10). Giniimizde hizh gelisen bilgi ve iletisim teknolojisiyle artkk tiiketiciler
istekleri drtinleri diinyann herhangi bir noktasmdan bir tk ile rahathkla satm
alabilmektedir. Tiiketicilerin istekleri teknolojinin gelismesiyle daha da artmis ve
cesitlenmigtir. Diger taraftan tiiketiciler, bircok {irlinii birbirine benzer olarak idrak
etmesi, isletmecileri rekabette {stlinlik etmesi amaciyla “lojistik  yeteneklerini”
gelistirmesine  yoneltmistir (Tagkm 2010, s. 18). Isletme Lojistigi, ihtiyag¢ duyulan
malzemenin  depolanmasi, dagtimi, kullanlmasit ve envanterden ¢ikariimasi, ~sistem
yonetimi gbi isletmede ki lojistkk calgmalarm hepsini kapsamaktadr. Aym zamanda
firmalarm satm alma ve pazarlama departmanlar1 ile biitlinlesik c¢alsarak, isletmenin

leride yasamasi olas1 etkileri minimize etmesini saglamaktadr (Tanyas&Diizgin 2012,
s. 9).

2.1.3.3 Geri doniis lojistigi (tersine lojistik)

Tersme lojistik, 1981 yilinda Lambert ve Stock’un ifadesiyle “tek yonli bir yolda yanls

.....

returns), kaynak azathmu (source reduction), geri doniisim (recycling), materyal
lkamesi (material substitution), materyallerin yeniden kullanmm (reuse), atklarm yok

edilmesi (waste disposal) ve yakimasi (refurbishing), tamir ve yeniden iiretimde

.....

yilinda ki ifadesi ise ‘“{irtin degerinin korunmasi veya uygun sekilde yok edilmesinin
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saglanmasi i¢in hammaddelerin, siire¢ i¢i stoklarm, nihai {riinlerin ve ilgili bilgilerin
tiketim noktasmdan orfjin (¢kis veya iiretim) noktasma dogru olan akismm, etkili ve
maliyet ag¢ismdan etkin olacak bir sekilde planlanmasi, uygulanmasi ve kontrolii” olarak
tammlamiglardir (Nakiboglu 2007, ss. 181-196).

Son olarak, Tedarik Zinciri Yonetimi Profesyonelleri Konseyi (Council of Supply Chain
Management Professionals-CSCMP) tammma gore; “planlama, uygulama, kontrol,
hammaddenin maliyet etkisi, envanter siirecleri, nihai triinler ve ilgili bilgilerin tiiketim
noktasmdan baglangic noktasma tekrar deger kazanma veya uygun bir sekilde elden
cikarma amaciyla akis siirecidir”’(CSCMP).

Tedark zncirinde uygulanan anahtar siire¢lerden biri olan tersine lojistik, ciddi
anlamda ele alndi@ vakit stirdiiriilebilir kalkmmaya, ekolojiye, siirdiiriilebilir cevreye
ve ekonomiye biiyiik katkis1 olacaktir.

Geri doniis lojistigi olarak da adlandiilan tersine lojistikk, firmalarm kar oranm
artrmakta ve tiketicllerin gbziinde imajmu olumlu yonde etkilemektedir ki bu da
glinlimiiz rekabet ortammda ftiiketici odakh firmalarm vazgegilmez kazang kaynag
olmaktadur.

2.1.3.4 Bilgisayar destekli tedarik ve lojistik destek (CALYS)

CALS, amag¢ itbariyle bakim ve isletme bilglerini merkeze toplamak i¢cin kullalan
gliinimiiz teknolojisine uyarlanmis bir sistemdir. CALS, ihtiyaglarm belirlemesinden
itbaren tilketiciye ulagana kadar arada gecen tiim lojistik faaliyetlerin birbirleriyle iliski
olarak Dbelirlenen usuller dogrultusunda kagit kullanmmi minimuma indirerek, sayisal
ortama aktariimasi durumunda teknik bilgiyi zamaninda ve etkin bir sekilde
ulagilabilecegini ve Onemli Olglide tasarruf saglayacagmi amaglayan lojistik destek
sistemidir (Karadeniz 2008, ss. 76-86).

Ik olarak, 1984 yinda Amerika Birlesk Devletleri (ABD) Savunma Bakanh§i
tarafindan silah sistemlerini destekleyen bilgilerin, bilgisayar ortamma aktarimasi
durumunda etkin ve hizh bir sekilde kullanacagm ve tasarruf noktasmda mmimumu
hedef saglayacagmi vurgulamustr. ABD Savunma Analizleri Enstitiisiinde kurulan bir
grup tarafindan yapilan 1985 ve 1988 yillarmda iki ayr1 dosyada CALS kavramu ele
almmstr.  Bu metinlerde CALS, sadece askeri ihtiyaglar icin tarif edimistir. Tiirkce
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anlamy; Stirekli Tedarik ve Hayat Boyu Destek olan CALS’m agilimu “Computer-Aided
Logistics Support-Bilgisayar Yardmli Lojistk Destek” olarak bilinmektedir.

2.1.3.5 Malzeme ihtiya¢ planlamas1 (MRP I)

Malzeme Ihtiyaglar1 Planlamasi kavrammmn Ingilizce kelime karsii olan “Material
Requirement Planning-MRP” ik olarak IBM tarafindan gelistirimis bir programdir.
Uriin agaclarm, stok bilgilerini, siparis bilgilerini ve ana iiretim cizelgesi kullanarak
ihtiya¢ olan malzeme listesini hesaplamak icin kullanilir.

Volman, Berry ve Whybark’m kavram il ilgii kitabnda ‘“bitmig dirlinler i¢in
hazrrlanmig programu gergeklestrmek adma dogru zamanda, dogru miktarda, dogru
par¢ca” olarak tanmlanmustr. Bir iirliniin miisteriye ulagana kadar gecen zamanmn tim
evrelerini denetim altmda tutabilmek icin yazlan bu program ile ana envanter i¢in
ayrilacak  biitceyi  belirleyerek  firmann  stratejik  planlamasma katkida  bulunur.
Lojistigin temel parametrelerini yanitlamasi i¢in tasarlanan programda ‘“hangi iiriin ne

zaman Ve ne kadar siparis edilmeli” gibi sorulara cevap vermektedir.

2.1.3.6 Uretim ihtiyac planlamas1 (MRP II)

Ingilizce karsig “Manufacturing Resource  Planning” olan iiretim  kaynaklar:
planlanmast;, tedarik, tiretim planlama ve kontrol, muhasebe, stok yOnetimi gibi
faaliyetleri biinyesine toplamistr. Malzeme ihtiyaglar1 planlama sistemi ile sirketin
diger departman faaliyetlerini birbirine baglayan bu sistem sayesinde verimliligi
artrmak  amaglanmustr.  Uretim  kaynaklar1 planlamasmda ki  teknolojik  gelismeler
sayesinde otomasyon sistemmin gelistirilerek, iiretim tezgahindan masaiistii bilgisayara
kadar her alam kontrol etme firsati saglamustr. Bu sayede iretim sirketinin her
bolimiinde yeni stratejiler, kalite ve verimlilik ¢aligmalarimni hizland rmistir.

Kalite yOnetimi, lojistikk yOnetimi, finans yOnetimi, proje yOnetimi, insan kaynaklar
yonetimi, satm alma yonetimi, kontrol yonetimi gibi farkh disiplinlerin birbiriyle

entegreli ¢alismasini saglayan bir sistemdir.

2.1.3.7 Kurumsal kaynak planlamasi1 (ERP)

Hacrriistemoglu ve Sevgener’e gore ERP, kurumsal kaynak planlamasi anlamma gelen

“Enterprise Resource Plannig-ERP”, MRP yaklasmmm gelistirilmesiyle olusan, yurtici
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ve yurtdisi birgok fabrikasy, deposu ve dagtim sirketi bulunan bir firmann etkin ve

verimli olarak ¢alisabilmesi i¢in gelistirilmis bir sistemdir. Bu sistem sayesinde;

I Hangi miisteriye hangi depo veya dagitim merkezinden mal géndermeli?
ii.  Hangi mal hangi fabrikada {iretilmeli?
li.  Tim tretim yapilan fabrikalarin hammadde ihtiyaglar1 hangi tedarikgilerden,
nasil karsilanmali?
Iv.  Hangi kanallardan tagmmali?
V.  Isletmelerin ellerinde bulunan “Insan, Makine, Enerji, Bilgi” nasil esgiidiimlii
olarak ve ortaklaga kullanilabilir?
sorularma cevap verilebilmektedir Boylece tiiketiciye ait talebin en kisa zamanda,
istenlen kalitede ve uygun maliyette karsilanmasi icin sirkete bagh tiim birimlerin
dagtim, {iretim ve tedarik kaynaklarmm Ozellkleri aym ama¢ ugruna en etkin

kullanimmin modellenmesidir.

2.1.3.8 ABC analizi

Bu analiz ile isletmelerin {retim planlarmn ekonomik olarak  degerlendirimesi
amaciyla yapilan sistemdir. Uriinleri sagladig kar oranma gore Olgiilendir ve gruplara
aymrir. Isletmeler, {iriinlerinin tilketimesi hakkmda gelecege yonelin tahminler yapmasi
kolay olmamaktadr. Uriinlerin depolarda ne kadar stok edilmesi gerektigini, stoklanan
triinlerin  hangi zaman arahgnda azaltiimasi gbi kararlarm verimesi i¢in gerekli olan
bilgi kaynagdir.

2.1.3.9 Dis kaynak kullanimm

Lojistikte dis kaynak kullanm, isletmecilerin her alanda en az maliyette en c¢ok i
yapabiime imkam saglanustr. Bir isletmeci her alanda stiinliik saglayamaz. Bu sebeple
lojistik firmalari, farkh alanda ki profesyonel kisilerle birlikte is ortakhg kurarak
rekabet ortammda ayakta durabilmektedir.

Dis Kaynak Kullanimi, lojistikk firmalarm kendi alaninda uzmanlasmasi, maliyetini
azaltmasi, beraber calistigt firmalardan bilgi akismi saglamasi, pazara erisim hizim
yikkseltmesi gibi amaclara olanak saglar. Isletmeciler e-bilisim teknolojilerinde ki
gelisimin~ izlenmesi  igcin dis  kaynak  kullannmma  ihtiyag  duymaktadwr.  Bilisim
konusundan sonra en fazla dagtim, miisteri hizmetleri, msan kaynaklar1 ve finans
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alannda dis kaynak kullammma ihtiyag duyulmaktadr. Bu konu bolim 2.1.7°de daha
detayh olarak anlatilmaktadur.

2.1.4 Lojistik Fonksiyonlan

Gilinimiizde lojistik  sektorii, yOnetim sistemlernin - minimum maliyetle maksimum
kazang saglamasmda rolii biiyiiktiir. Isletmelerin pazar alanmi arttrmasi igin lojistik
faaliyetlerine 6nem vermesi gerekmektedir. Bowersox ve Closs’un ifade ettigi gibi
“lojistigin  esas amaci, hedeflenen misteri hizmet diizeyini en diisik maliyetle
bagsarmasidr.” (Tanyas&Diizgin 2012, s.9). Hedeflenen basariya ulasilabilmesi igin
lojistik  faaliyetlerin  koordinasyonu saglanmasi1 gerekir. Bu faaliyetler birgok uzman
tarafindan farkh konu baslklar1 ile ifade edilse de genel anlamda isletmenin finans,
tiretim  ve pazarlama bolimleri arasmdan dagimustr. Bu boliimde temel lojistik

fonksiyonlarinin bolimleri ve gereksinimleri ele almmistir.

2.1.4.1 Siparis isleme

Miisteri hizmet kalitesini yakalamak icin yapilan lojistikk faaliyettir. Isletmenin bilgi
islem departmannmn biinyesinde bulunan siparis yOnetimi; miigteriye en 1iyi hizmeti
sunabilmesi i¢in gelen siparislerin alnmasi, aktariimasi, hazrlanmasi ve gonderilmesi
icin gerekli olan envanterinin ve dokiimantasyonlarmmn kusursuzca ve diizenli olarak
saklandigi bir yapilanmadr. Ureticiler ¢ahsma performansm gelen siparise gore
belirlemektedir. Siparis bilgisinin - dogru sekilde incelenmesi, gruplara ayriimasi ve
yonlendiriimesi firmann hizmet kalitesini arttrarak, istenen hedefe ulasimasmda hizh
admmlar atmasmi saglar.

2.1.4.2 Talep planlamasi ve takibi

Talep piyasalarda, belirli bir mal ve hizmete yonelen, beliri  birsatm  alma
giicliyle desteklenmis, satm alma istegidir ( Karalar 2001, s. 6). Kuskusuz pek ¢ok mal
ve hizmet, pek ¢ok kullanic1 tarafindan talep ediimektedir. Ancak bu istegin piyasada
talep haline doniisebilmesi i¢in yeterli satn alma giicliyle desteklenmesi gerekir, aksi
takdirde sadece kisisel bir niyet olarak kalr, ekonomi tiizerinde herhangi bir etkisi
olmaz. Talep Yonetimi ise; Uretim i¢cin gerekli olan mamullerin en st seviyede
karsilanmast ve buna karsm gecikme siiresinin, giderlerm, maliyet ve envanterin alt

seviyelere ¢ekilmesini hedeflemektedir (Akbulut 2012, s. 21).
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2.1.4.3 Miisteri hizmeti

Uriiniin, tilketici tarafindan gelen tarafindan gelen talep ve sikayetlerini degerlendirerek
sirkete sunan, iiriinde olusan hata sonucu geri doniisiinii degerlendiren ve tiiketici
tarafindan gelen talepler dogrultusunda sirkete aym sorunun yasanmamasi i¢in {ireticiyi
uyaran bir hizmet olarak bilinir. Biiyiiyen ve gelisen iiretim firmalar, son donemde
miisterisine yapmuis oldugu memnuniyet anketleri ile tedarik zncirinde bulunan zayif
halkayr tespit ederek gerekli diizeltmeleri yaptiktan sonra ciddi basariara ulastiklar
goriilmektedir. Buna Dogus Holding’in araglarmi sattiktan veya bakmimi yaptiktan
sonra misteri temsilcileri tarafindan aranarak memnuniyet anketi yapmalar 6rnek

gosterilebilir.

2.1.4.4 Tasima

Ulkemizde 1960’L  yillara kadar “Miinakale” olarak nitelendirilen tagmaciik
giinlimiizde ‘“Nakliye” veya ‘“Ulastrma” olarak ifade edimektedir (Erdal&Canc1 2013,
s.5). Literatiirde gegen en yaygmn tammlama; ihtiya¢ duyulan {riinlerin gerekli yerlere
ulagtrimas1  olarak  bilmektedir. Fiziksel tasmaciik lojistik sektorinde en Onemli
faaliyet alamndr. Uretilen bir iiriiniin fabrikadan ¢ktign kalitede miisteriye ulasmasi, en
kisa zamanda ve en az maliyette tagmmasi firmanmn prestji ve rekabette tutunabilirlii
acismdan ¢ok Onemlidir. Tasmaciik ile ilgili daha detayl bilgi bolim 2.2°te
verilmistir.

2.1.4.5 Envanter (Stok) yonetimi

Lojistik faaliyetlerde Onemli bir alan olarak nitelendirilen envanter yonetimi, bir sirketin
istenen seviyede stoklama yapmasmi ve bu amaca yonelk bir kontrol mekanizmasi
kurulmasm amaglamistir (Cekerol, 2013, s. 42). Giiniimiiz rekabet ortaminda miisteriye
yonelik hizmet veren iiretim isletmeleri, iiretim sistemlerinde iiretime katilan madde ve
malzemelerin temininde ve kullanminda etkili olmak durumundadwlar. Hizh ve kalitel
bir sekilde miisteriye ulastrilacak Ttiretim i¢in ihtiyac duyulan girdilere iliskin maliyet,
kalite, zaman ve stratejik kararlar, isletmelerin yonetiminde Onemli bir yer tutmaktadir.
Iste lojistik faaliyetleri icerisinde ve iiretim i¢in Onemli bir admu olusturan bu faaliyeti
isletmeler; etkin bir stok yonetimiyle ger¢eklestirmektedir.
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Bir isletmede stok olmasmmn baslica sebepleri; miisteri talebine hizh doniis yapmasy,
stoklarm kontrol edilebilir olmasiyla yapilacak stok miktar1 ve stoga yatwilacak bedelin
tespiti ve son olarak {retimde olusacak hatalari minimize etmektedir. Bdoylelikle talep-

arz dengesinin kurulmasini saglayarak isletmenin siirdiiriilebilirligini arttrmaktadr.

2.1.4.6 Malzeme yonetimi

Kitle iiretim yapan isletmeler malzeme hareketlerinin  organizasyonu  iizerinde
kavramsal olarak Onemle durulmaktadr. Maliyet giderlerinin azaltilmasmda biiyik

Onem tagimaktadir.

Literatiir taramasi yapidignda, amacma uygun olarak malzeme yOnetiminin ¢esitli

tanmmlar1 yapimistir (Tirkbey 1991, s.141).

Immer'e gore Malzeme YOnetimi; malzemelerin depolanmasm veya tagmmalarm
kolaylastrmak amaciyla onlarm sistemli bir sekilde diizenlenmesi olup, baz
durumlarda kismen isletme faaliyetleri veya genelde isletme faaliyetleri digmdaki
malzeme hareketlerini igerir. Carson'a gore Malzeme YoOnetimi; durum ve sekilleri ne
olursa olsun, malzemelerin depolanmasi, ambalajlanmas1 ve hareketleri ile 1ilgili bir
sanat ve bilimdir. ASME (American Society of Mechanical Engineers)'ye gore
Malzeme Yonetimi; herhangi bir sekilde malzemenin hareketini, ambalajlanmasm ve

depolanmasini ihtiva eden bir sanat ve bilimdir.

Bir kamu ve ozel isletmelerinin, malzeme ihtiyag ve hizmetlerinin en uygun zaman, Vyer,
kural ve eldeki imkanlarla planlanmasi, saglanmasi ve kaynaklardan en etkin ve veriml
bir tarzda istifade etme sekilleri ve kontrol silirecine malzeme yonetimi denir (Yildwrm
1982, s.11).

2.1.4.7 Malzeme ihtiyac planlamasi1 (MiP)

Hangi mamul i¢in  hangi malzeme gerekli oldugu, bu malzemeler nasil
degerlendirilecegi, bosa giden ve ya fazla mallar nasil degerlendirilecegi hakkmda bilgi
veren planlamadir (Karayalgin 1986, s.240).

Bu planlamann ana amaci, iiretim stiresi boyunca islerligi koruma, makimne kaynaklart

ve insan giiclini verimli kullanmmi saglama, {iretim malzemesine ayrilan kaynaklar
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minimal seviyede tutma, malzeme ziyanhgm Onleme ve miisteri taleplerini aksatmadan
karsilamadir.

2.1.4.8 Depolama ve antrepo islemleri

Stoklarm saklanmas1 ve korunmasi i¢in yeterli biylikliikte ve istenilen nitelkte depo
hacminin ~ saglanmast tedarkk zncirinin en Onemli halkalarmdan biri  olarak
bilinmektedir. Depo; iirlinlerin hammadde asamasmndan iiretim ortamma ve oradan
tiketim merkezlerine dagtimma kadar olan faaliyet zincirindeki ara noktadwr. Antrepo
ise; mal ve esyalarm miktar, kalte ve Ozellklermin incelenp, kiymet tespitinin
yapildigt ve uygun sartlarda korunmalarmmn gergeklestirildigi, gilimriikli sahalarda
kurulan ve 4458 sayih Giimrik Kanunu ile Giimriik Yonetmeliginin ilgili maddelerince
belirtilen 6zellikleri tasiyan yerleri ifade eder (Erdal&Canci 2013, s.5).

2.1.4.9 Ellecleme

Ellecleme bir fabrika yada depoda hammadde, proses i¢i stok veya nihai {iriinlerin biitiin
hareketleriyle ilgilenen genis bir konudur (Cekerol 2013, s. 4). Baska bir tanmmla; gegici
depolanan esyann goriniis ve teknk Ozellklerinin degistirilmemesi kosuluyla, aym
durumda muhafazalarmn saglamak {izere giimrik idaresinin izni ve denetlemesi altinda

yapilan baz islemlere denir (MEB 2011, s. 37). Yapilan bu islemler;

I Kaplarm tamiri veya saglamlagtirilmasi
ii.  Kaplarm yenilenmesi
iii.  Esyanin havalanmasi
iv.  Paket agma

V.  Bolme, birlestirme, istifleme, yerlestirme, yer degistirme

vi. Kaplardan 6rnek veya numune alma
vii.  Karigtrma
viii.  Yeni kap ¢esitleri yapma gibi islemleri kapsamaktadir. Bu islemler {irtinlerin

tasmmas1, depolanmasi ve yiiklenmesi swrasinda yapimakta ve bu igslem
stireglerin verimliligini etkilemektedir. Diizglin bir islem yapilamamasi

durumunda iirliniin deger kaybma neden olur.
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2.1.4.10 Ambalajlama

Uriinlerin, iireticiden tiiketiciye kadar uzanan dagtim zincirinde giivenli ve hasarsiz
ulagiminin - saglanabilmesi igin  kullamlan koruyucu araglarin timidiir. Ambalaj, rdniin
tim yasam siresince ekonomik ve ¢evreye duyarh olarak, korunmasi, kontrol altina
alnmasin, barmmasin,  sunumunu,  tantimim ve  tasimayr  Kolaylastirmayi
saglamaktadir ( Koban 2007, s.94).

2.1.4.11 Paketleme

Uluslararas1 ticarette is akismm performansi artran, {iriiniin kalitesinin fizki agidan

korunmasi i¢in bagvurulan bir sistemdir.

2.1.4.12 Sigortalama

Bir lojistkk firmasi, yiikii teslim aldigi andan teslim edecegi ana kadar, dogacak hasar ya
da kayptan, cabstii ve ya cahstrdiy kisilerin gorev swasmda ki hareket ve
thmallerden, bu hareketleri kendisi yapryormus gibi sorumlu olacaktir.

Kanuni olarak mallarm lojistk firmasi tarafindan teslim alndigm gosteren evraka
konsimento denilmektedir. Kongimento sayesinde tastyict tlim riski kabullenmistir. Bu
risk mal alicisina teslim edilinceye kadar devam eder (Erdal&Canc1 2013, s.218).

Tirk hukuk cercevesinde, dis ticarette yani ithalatta tasman mallarm taraflar arasmdaki
anlasma hiikiimleri geregince sigorta yapmasit genel hikiimhiliiktir. Giimrik idaresi,
ithalat iglemlerinin sonlamast i¢cin Gilimriik Yonetmeliginin 119. maddesi geregince
mallarm sigorta edimis oldugunu gOsteren bir sigorta policesi talep etmektedir
(Erdal&Canc1 2013, 5.218).

Sigortalama islemleri ithalatg1 ya da ihracatgi tarafindan yerine getirilirken, taraflarn
aralarmda uzastiklart tesim sekilleri bu noktada belirleyici olmaktadir. Sigorta
sorumiulugunu  {istlenen tarafin diger lojistk faaliyetleri i¢in anlagmuis oldugu lojistik
hizmet saglayict firmalar, giinlimiizde lojistik  firmalarmm  hizmet anlayismdaki
gelismenin  de  uzantist  olarak, sigortalama hizmetlerini de verebilmektedirler (MEB
2011, s. 38).
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2.1.4.13 Giimriikleme

Gumrik, Tirkiye Cumhuriyeti topraklarmi, karasularm, i¢c sularmi ve hava sahasmi
kapsayan; ihracat ve ithalat yonetmeligi ile 4458 Sayih Glimrik Kanunu esaslarma gore
ihracat ve ithalat islemlerinin yapildig1 boélgelerdir.

Lojistik firmalarmmn hizmet g¢ergevesi icerisinde olan ve giindelik faaliyetlerini yiiriiten,
Gimrik Kanun ve Yonetmelikleri gdre anhk kararlar almasi gereken islemler biitiiniine
giimriikleme denilmektedir (MEB 2011, s. 38).

Gilimriikleme konusu sirketlerin adm lekelemesine sebep olabilecek bir yapidir. Uzman
kigiler tarafindan yapimamasi durumunda hatalara sebep olmakta ve isletmecileri
giimrik kacakcist ya da vergi kacakgist durumuna sokmaktadr. Siirekli degisen kanun
ve yonetmelikleri takip edecek, hazrlanan evraklarda hata yapmayacak, giivenilir bir
kisi tercih edilmelidir.

2.1.4.14 Fabrika ve depo yeri se¢imi

Ulusal ve uluslararasi ticarette en Onemli unsur ticaret yollarmm uygun, giivenilir ve
kolay ulagilabilir olmasidr. Bu yollar iizerinde kurulacak fabrika ve depolar (iiretici
firmalar a¢ismdan biliylikk maliyet kazandrmaktadr. Bu sebeple secilecek olan fabrika
ve ya depo vyerleri Ozellkle deniz kiyis1 olmasy olmadigi takdirde denize ulagmu en
takmn olan, demiryollarina yakm olan alanlar tercih edilmelidir.

2.1.5 Lojistikte Performans Yonetimi

Lojistikte, performans yonetimi ile ilgii iki ana kriter lizerinde durulmaktadr. (1)
toplam maliyet ve (2) miisterilere sunulan lojistik hizmet diizeyi ( Stock and Lambert
1987, 5.419).

Yapilan bir aragtrmaya gore, Purchasing (Satm alma) dergisinin 1987 Ocak sayisinda
1000 satm alma midirinin verdigi cevaplara gbre, Tretici firmalarm genel
performansm belirleyen en 6neml etkende birinci swrada tirlin kalitesi ikinci swrada ise

tiriintin dagitim hizt ve giivenilirligi yer almaktadir.

Lojistik, iirlinlerin  bulunabilirligi ve misteriye dagitmm ile 1ilgii olup, siparisin

miisteriye en kisa zamanda ve en az maliyetle ulagsmasidr. Bowersox ve Closs’a gore
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“lojistigin ~ temel amaci, hedeflenen miisteri hizmet diizeyini en az maliyetle
basarabiimektir.”  Lojistik sistemin basartya ulagsmasi i¢cin 6 faktdr On plana ¢iknustr.

Bunlar;

I.  Hizlh Yant; sirketin degisimlere ve gelisimlere c¢abuk tepki vermesi
gerekmektedir. Miisterin mevcut ve gelecek taleplerini algilama ve saglama
yetenegi, yeni miisteri kazanma ve mevcut miisterileri kaybetmemek icin Onemli
olciittiir.

ii.  Tutarlilk; teslimatin miktarinda ve zamamnda sireklilk 6nemlidir.

iii.  En az stok; stok maliyet oldugu goz 6niinde bulundurdugumuzda en az diizeyde
tutulmas1 gereklidir.

Iv.  Tagmalarin birlesmesi (konsolidasyonu); tasima maliyeti, yiiksek kapasiteli ve
tam dolu araglarla tagimacilik yaparak ve geri doniis yiikli bulunarak
azaltilabilir.

v.  Kalite; kalite standartlar1 tanimlanmali ve uygulanmaldir.

vi.  Yasam gevrim destegi; lojistigin sadece iirliniin teslimatini igermez. Ayni
zamanda geri donen iirlinlerin; sezon sonu, kusurlu, raf émrii dolmasi gibi
nedenlerden olusan iade iirtinlerin doniisli, ambalaj malzemeleri ve {irtinlerin
(hurdalarin) yeniden degerlendirilmesi nedeniyle olabilir (Tanyas&Diizgiin
2012, s. 5).

Yukarida anlatilanlar 513mda  Lojistkk, ‘etkinik ve verimlilik®  gerektirmektedir.
Etkinlik standartlara, hedeflere, planlara uyma; verimlilik ise, en az girdi ile en yiiksek
ciktryt gerceklestirebilme oranidr. Lojistikte etkinlk ve verimlilik bazh performans
Olciitlermin uygulanabilecegi giivenilirlk, hiz, bilgi akisi, maliyet ve kontrol diizeyi gibi
birgok alani vardr (Tanyas&Diizgiin 2012, s. 6).

Bowersox ve Closs’a gore giinlimiizde performans Olgiitleri 5 ana bashkta toplanmustir.

Bunlar;

I.  Varlk Yonetimi: Kapasite kullanimi, yatwrimin geri dontistimii

ii.  Maliyet: Kg/ton basma masraf, par¢a basma tasima maliyeti
iii.  Misteri Hizmetleri: Ortalama aktarma siiresi, Aktarma siiresi degiskenligi

iv.  Uretkenlik: Ara¢ basma teslim adedi, tam/kismi yiikleme
v.  Kalite: Tagima esnasnda olusan hasar, dokiimantasyon dogrulugudur.
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Performans yoOnetimi miisteri odakhdr. Mikkemmel miisteri memnuniyetini yakalamak
icin miisteriye tam olarak tanmlanmis bir hizmet paketi (ic ve dis performans
standartlar1 belirlenmig) gereklidir. Sonuca ulasmak i¢cn Cancit ve Erdal’a gore sistemin

performanst ve temel kavramlar1 su sekilde tanmlanmistr:

I.  Mikemmellik: Yiizde 100 performans standard.

il.  Misteri: Lojistik hizmet sisteminin ¢iktisii alan, bunun igin para 6deyen veya
bu konuda deneyim sahibi olan bir “kisi-departman-sirket’tir.

iii.  Hizmet: Misteri ile lojistik hizmet saglayic1 arasmdaki etkilesimin somut bir
iirtine dayanmayan bolimiidiir.

iv.  Kalite: Bir {iriin ya da hizmetin, miisteri tarafindan alglanan, kendine Gzgi,
somut veya soyut ozellikleridir.

v.  Seviye: Miisteri hizmeti ve kalite seviyesinin Olgiilmesi, izlenmesi ve
degerlendirilmesinde yer alan bir 6lgiim sistemidir.

vi.  Tutarlilk: Performans standartlarmma giinliik uyumudur.

vii.  Ulagtirma: Bir iiriiniin istenilen kisiye dogru zamanda ve dogru kanaldan
ulagimdir.

viii.  Hizmet Paketi: Miisteriye ait tim Ozelliklerin bilindigi ve dogru hizmetin
secildigi bir pakettir.

ix.  Performans I¢ Standartlar: Miisteriden ayrilan veya gizlenen faaliyet ve isletme
kriterlerine odaklanmasidir. Saysal spesifasyonlara karsi 6lglim daha objektif
olabilmektedir.

X.  Performans Dis Standartlari: Miisterinin hizmeti kullanir ya da denerken
bekledigi faaliyet ve pazarlama kriterlerine odaklanmadir. Olgiim genellikle
kisisel degerlendirmelere baghdr.

Genel olarak bakidignda bir lojistk firmasmm performanst tamamen miisteri
memnuniyeti ile iligkilidir. Musterinin tiim ihtiyaclarma ve kriterlerine OSlctilerek  bir
hizmet paketi hazirlanr. Dikkat ediimesi gereken tiim hususlar yukarida anlatidig gibi
yapidigi takdirde basarih bir sistem ortaya koyulmus olur.

2.1.6 Lojistikte Maliyet Yonetimi

Giiniimiizde hicbir {ilke, kendine ait kaynaklari ile ekonomisinde siirdiirebilirlik
saglayamamakla beraber dis diinyaya ac¢ik olarak yasayabilmektedir. Disa bagmlihg
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bashca sebepleri; iilkenin cografi yapisma, biitgesine ve halkin is egilimine gore degisen
bir {iretim mekanizmasmm olugmasi, istenilen ham maddenin {iretlememesine sebep
olmustur. Bu iilkeler, kiiresellesme sonucu disa bagmh kalmstr. Gelisen teknoloji ile
birlkte pazarlama yapisi ve beraberinde birgok cahsmalarda etkilenmektedir. Pazari
elden kagrmamak ve kiiresel ortamda ki tiketicilerin ihtiyaclarma karsiik vermek
amactyla firmalar lojistife Onem vermektedir. Firmalarm kiresel rekabet ortammnda
tutunabilmesi i¢in lojistik faaliyetlere de bagh olmak kaydiyla pazara yonelik strateji

belirlemek zorundadir.

Insan ihtiyaglarmm karsilanmasi, firmalarm temel tasidr. Tiketicinin satm alacag
malzemenin rafta bulunabilirlifi, eksik veya fazla olmamasi, raf bekleme siiresi lojistik
firmalar tarafindan saglanmaktadwr. Bu hizmetin temel fonksiyonlar; hizh tagmacilik,
minimum  bekleme siiresi, sifir hasar, miisteriye kolayca tagmabilir sekilde iletiimesi,
hatta kullanilan yere kadar gotiriilmesi ve bedelinin alnmasi1 yine lojistik sirketler
tarafindan saglanabilmektedir (Cekerol 2013, s. 89).

Bunun yannda kiiresellesmenin getirdigi rekabet kosullarmmn irlin  yagam siirelerinin
kisaltmasi, Ar-Ge giderlerindeki artig, artan pazarlama, lojistik giderlerin {irliniin karmi
diisiirmesi, teknolojik gereksinim, endiistriyel kaynak azalmm, tiikketici gereksinimlerine
ve yararma en uygun Ozellklere sahip mal ve hizmetlerin diizenlenmesi geregi maliyet
disirmeye yonelik yeni destek ve bakmm sistemlerinin gelistirilmesi lojistik  faaliyeti
gereksinimini  artwrmustr.  Lojistik  faaliyetlerin  ise, baska firmalarca saglanmasi {iretim
isletmelerinin - kendi faaliyet konularma odaklanmasma, maliyetlerin diisiiriiimesine ve
miisteri memnuniyetine artmasi nedeniyle tercih edilmektedir. Kiiresel pazar ortammnda
tutunabilmek ve kar marjm arttrmak icin en Onemli faaliyetlerden biride disik
maliyetl girdi temini ile tretilen mal ve hizmetlerin rekabet edebilir fiyatta (maliyet),
kaltede (kalte) ve zamanda (hiz) pazara sunulmasm saglayan lojistik faaliyetlern
tiketicilerin beklentilerine, arzu ve isteklerme uygun olarak tasarlanmasi, en uygun

maliyet diizeyini yakalamalaridir (Ceran&Alagoz 2007, s. 154).

Lojistik sisteminde maliyetler; tasima, depolama, stok yonetimi, ellecleme, satm alma,

bilgi yonetimi ve iretim faaliyetleri koordinasyonu gibi birgok terimi biinyesinde
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kavramnda da anlagilacag {izere tim lojistik faaliyetler maliyetin iyilestirilmesini
hedef almustir.

Lojistk  maliyetler, “lojistikk siirecler yardmuyla gerekli kapasitelerin  hazrlanmasi
amaciyla donemsel olarak degerlendirilen ve isletme gereksinimi olan kaynaklarm
tiketilmesinin parasal olarak ifadesi” bigiminde tanimlanmaktadr (Siepermann 2003, s.
879).

2.1.6.1 Lojistik maliyet tiirleri

Finansal ~muhasebenin cesith  giderleri  diizenlemesi ve ayarlamasi neticesinde
kaydedilerek takip edilen giderlerden ortaya cikmustr. Lojistkk maliyet tiirleri, deger
yaratma sathasmda fonksiyonel olusuma gore ayriimakta ve deger yaratma siireci iginde
ortaya c¢ikmaktadr (Siepermann 2003, s. 879). Lojistk maliyetler; Dolayh Lojistik
Maliyetler ile Dolaysiz Lojistk Maliyetler ve Degisken Lojistk Maliyetler ile Sabit
Lojistk Maliyetler olarak ikiye ayrilmaktadir (Siepermann 2003, s. 879).

2.1.5.1.1 Dolayli lojistik maliyetler - Dolaysiz lojistik maliyetler

Bir maliyetleme isleminde (liriin birimi, {riin tirli, sipari, maliyet yerleri, tiiketici)
dolayh olarak hesaba katilan (tasima hasarlart maliyetleri gibi) maliyetler dolaysiz
lojistik maliyetlerdir. Bir tedarik isleminde ya da maliyetleme isleminde direkt olarak
eklenemeyen, aksine bircok islem i¢in ortaklasa ortaya c¢ikan lojistikk maliyetler ise
dolayh lojistk maliyetlerdir. Bu maliyetler, gergek ve gercek olmayan lojistik dolayh
maliyetler olarak ayrimaktadir (Siepermann 2003, s. 880).

2.1.5.1.2 Degisken lojistik maliyetler ile sabit lojistik maliyetler

Degisken lojistk maliyetler, maliyet degisim Olciisine (genellikle faaliyet, hacim) gore
4 farkh sekilde incelenmektedir.

I Dogrusal artan degisken maliyetler (Komisyoncu ticretleri gibi)

ii. Kademel/Artan oranl-ani artarak yiikselen lojistik maliyetler (Isletme ici tasima
sisteminin enerji maliyetleri gibi)

iii.  Azalan lojistik maliyetler (iskonto/indirim derecelendirmeyle iliskili olan asiri

lojistik hizmeti sunucularin asmi kullanim maliyetleri gibi)
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Iv.  Faaliyet arttikca azalan/diisen lojistik maliyetler (Canh hayvanlar igin hava
navlunw/ hava yoluyla tagima da dagitim deposu isitma giderleri gibi.

Sabit Lojistik Maliyetler, sozlesme siireleri ve feshi gibi dogrudan {iriiniin biiyiikKigline

ve Olcesine bagh olmayan maliyetlerdir. Lojistkk faaliyetlere bagh olmayan bu

maliyetleri hazirhk ya da kapasite maliyetleri de denilmektedir. (Siepermann 2003, s.

880).

2.1.6.2 Lojistik faaliyetlere dayah maliyet yonetimi

Lojistik faaliyetler, bir isletmenin {iretim silirecini ve bu siireci destekleyen tekrarh
gorevleri kapsayan eylemler olarak tanmlanmaktadr. Faaliyetler deger zincirinde her
bir adimda yer alan ve bir cikty1 elde etmek i¢in gerekli olan kaynaklar tiiketen
stireglerdir (Erdogan 1995, ss.33-34). Lojistik maliyetleri lojistik faaliyetlere gore de
smiflandirmak miimkiindiir (Dumanoglu 2005, s.157).

i.  Tasima Maliyetleri: Uriiniin isletmeye girisinden miisteriye ulasana kadar
gerceklesen, iriliniin hacmine, degerine ve tasmacagi mesafesi gibi degiskenlere
bagh olarak degisen maliyetlerdir.

ii. Depolama Maliyetleri: Hammadde ve malzeme, mamul ve yar1 mamullerin
depolanmasina ilisgkin maliyetlerdir. Burada 6énemli olan kriter fabrika ve depo
yeri se¢imidir. Teknolojinin On plana ¢ikmastyla i giiclinden kazanim saglamak
depolama maliyetini diisirmekte ve zamandan kazanim saglamaktadir. Bunun
yannda deponun sabit islevleri ile ilgili olarak kira, enerji kullanimu,
amortisman gibi kullanimlar sabit maliyetlerdir.

iii.  Siparis Isleme ve Haberlesme Sistemleri (Siparis Siireci) Maliyetleri: Siparis
edilen tirlinin hizli teslimi i¢in bilgi sisteminin 1yi kurulmasi ve iglemesi
gerekmektedir. Siparis alma-verme, yerine getirme, gelen bilgileri ilgili yere
lletme ve tagima bilgisi gibi i¢ ve dig maliyetlerden olugmaktadir.

Iv.  Miisteri Hizmetleri Maliyetleri: Miisteri ihtiyaclarini iliskin olarak lojistik
firmasmin kendini sekillendirmesi gerekmektedir. Lojistikk firmasmin temel
pazarlama politikas1 mevcut miisteriyi elde tutmasidir. Bu sebeple miisteri
hizmetlerine ilisgkin bir veri tabam kullanim1 sabit maliyet olup son derece
Oonemlidir. Verilen siparisin gerceklestirilmesi, iade edilen mallar, servis ve

yedek parca destegi gibi hizmetler sonucu ortaya ¢ikan maliyetlerdir.
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v.  Stok Bulundurma Maliyetleri: Stoklama islemi depolama fonksiyonunun bir
faaliyetidir. Depolama sadece stoklama ve ellegleme faaliyetlerinden ibaret
oldugu distiniiliirse, bu faaliyetin neden gergeklestigi konusu kacirr
(Tanyas&Diizgiin 2012, 5.222). Stok kontrolii, paketleme, yenileme ve atiklarin
imhas1 gibi faaliyetlerin, asm ya da az stok bulundurmanin firsat maliyeti,
sigorta ve vergiler, envanter sistemi ve hasarlardan meydana gelen eskime,
calmma, yer degistrme gibi maliyetler, lojistik maliyet sisteminde en yiksek
paya sahip maliyetlerdir. Stok miktarina gore degisen stok bulundurma
maliyetlerini, depolama alam maliyeti (stok yerlerinin yeniden diizenlenmesi,
sevkiyaty, isitma gibi degisken maliyetler), stok hizmet maliyeti (stoklarin elde
bulundurulmas: nedeniyle katlamlan sigorta vb. giderler), sermaye maliyeti
(stoklara baglanan sermaye, optimum stok diizeyinde stoklara yatirim
yapilmasi), stok riski maliyetleri (moda degismesi, bozulma, hasar gorme,
eskime nedeniyle katlamlan maliyetler) ve stok aktarma maliyeti (mallarin
demode olmas: olasiliginda bir magazadan baska bir magazaya-fabrika satis
magazasina aktarmada katlamlan yiikkleme, bosaltma ve tasima maliyetleri)
olarak gruplandirmakta olanakhdir (Ceran&Alagoz 2007, s. 161).

vi.  Birim Miktar Mamul Parti) Maliyetleri:_Lojistik firmasma gelen {iriinlerin,
dagitimi yapilmadan 6nce gerekli olan smiflandirma islemlerini kapsamaktadir.
Bunlar {iriiniin miktarina, hacmine ve agrhgina gore degisebilen mamul
hazirlama, kapasite, mamul ellecleme (mal kabul, yerlestirme, sevkiyet) gibi
satm alman, satlan dagitimi yapilan {irtinlerin, mal ve hizmet miktar1 arttikca
yikselen maliyetlerdir.

Lojistk maliyetlere diger bir bakis acis1 iilke ekonomisi agisindan lojistik maliyetler
olup asagidaki gibi smiflandiriimaktadr (Tanyas 2011, ss.9-11).

Icsel Maliyetler; Lojistik faaliyetlerin olusturdugu isletme ve yatrm maliyetleridir.
Tagmacilk, depolama, paketleme ve katma deger isler, hizmet (giimriikleme, sigorta,
muayene, stok ve siparis yonetimi) i¢ler maliyetler olarak 4 gruba ayrilir.

Dissal Maliyetler; Tasma ve ellecleme esnasmda cevresel etkilerinden kaynaklanan
maliyetleridir. Kaza, hava kirlligi (CO, CO,, NO), giriiltii, sikisiklk kaynakh ve kati

atik maliyetleri olmak iizere S farkh grupta incelenmektedir.
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I¢sel Lojistik Maliyetler;

I.  Her bir tasmacilik tiirine gére maliyetler
ii.  Depolama maliyetleri
iii.  Bozulma, hasar ve kayp maliyetleri
Iv.  Geg teslim, ceza, hata, plansizlik, atil kapasite maliyetleri
V.  Tasma hizmetinin yarattig1 katma degeri de icerecek sekilde stok bulundurma

maliyetleri
vi. Tasma ve depolama amagh paketleme maliyetleri
vii.  Bilgi sistemi maliyetleri
viii.  Ellegleme, istifleme vb. {iriin aktarm maliyetleri

ix.  Elde bulundurmama maliyetleri

X.  Lojistik yonetim maliyetleridir.
2.1.6.3 Lojistikte toplam maliyet yonetimi

Lojistikk  sistemmnin  biitiinlinde olmas1 gereken maliyet sistemidir. Bu maliyetleme
yonetimi  sayesinde sistem igerisinde bulunan tiim faaliyetlerin  gider tablosu
bilinmektedir. Bu sayede toplam maliyet —minimizasyonu saglanr.  Faaliyetleri
gerceklestrme yontemlerine karar vererek maliyeti diistirme hedeflenir. Bu kararlar 4
alanda toplanmis olup, nakliye, stok kontrol, depolama ve miisteri hizmetleri
yonetimidir. Lojistkk yonetiminde bu 4 alan {lizerinden ayr1 ayri maliyetleme hesap edilir
ve maliyetler arasi denge saglanir. Boylelikle beklenmedik etki riskleri minimize edilir
(Erdogan 1995, s.23).

2.1.6.4 Lojistikte hedef maliyet yonetimi

Isletmeler iiriin maliyetlerinin yannda bir de lojistik maliyetleri diisiirmek icin hedef
maliyetleme yontemi arayisma girmigleridi. Hedef maliyetleme uygun bir planlama ve
koordinasyonla birlikte lojistk maliyet yonetimni de etkin bir sekilde kullanmayr
amaglamaktadr. Lojistkk faaliyetlere ait maliyetlerm  diistiriilmesi  i¢in  asagidaki
baslklar tizerinde durulmasi gerekir (Kayacan&Kaya 2011, ss.111-113).

Bilisim teknolojileri ile kapsamh yonetim; Lojistikk faaliyetlerde kullamlan tiim
detaylar bir bilgi sisteminde toplanmasi ve analiz edilmesi gerekir. Boylelikle olugmus
ve olusacak hatalar, aksakliklar tespit edilerek giderilmeye cahgilir.
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Giivenilir hedef maliyetlemedeki esneklik; Analiz edilen faaliyet maliyetleri kabul
edilebilir smirda tutarak maliyet degisimleri hakkmnda karar isletmeye birakmaktadir.
Hedef alman maliyetlemeye ulagsmak i¢in giivenilir olan faaliyet verilerini 1yi analiz

etmek ve maliyet dengesi kurmak icin esnek bir alan brakmak gerekmektir.

Fayda ve tesvik mekanizmasi arasindaki koordinasyon iliskisi; Isletmede bulunan
boliimlerin kendi arasmda ekonomik bir iliski bulunmaktadw. Bazen isleyis esnasmnda
birimler arasi koordinasyon sikmntist yasanmakta ve hedef maliyetlemeyi etkilemektedir.
Bu koordinasyon kopuklugunu gidermek icin isletme sahibmnin siirekli toplantilar
yapmas1 ve karar noktasmda herkesi goriisiinii alarak maliyet tablosunu da gdz Oniinde
bulundurarak bir yol haritas1 belirlemesi gerekmektedir. Teknolojiyi takip etmek icin
dinamik bir personel profili olmas1 gerekir.

Ozetlemek gerekirse; Lojistikte maliyet yonetimi firmanmn mevecut miisterilerini etme
tutmasmda ve yeni misteri kazanmasmnda biiyiik role sahiptir. Kaliteyi yakalamak,
teknolojik degisimlere ayak uydurmak, kiiresel rekabet ortammnda gicli kalmak i¢in
standardizasyon saglanmal, etkin ve verimli ¢alsimal, iyi isleyen bir maliyet yOnetimi
olusturulmalidir.

2.1.7 Laojistikte Dis Kaynak Kullammi (Outsourcing)

Kiiresellesme siireci ile lojistkk firmalar kaliteyi diisirmemek ve daha ucuz daha hizlh
hizmet verebilmek i¢in dis kaynak kullanimina ihtiyag duymaktadir.

Digs kaynak kullanmu (otsourcing), degisimlere uyum saglamak, riskleri aza indirmek,
ana faaliyetlerine daha ¢ok odaklanmak, sabit maliyetleri degisken maliyetler haline
getirmek, teknolojik degisimlerden giincel olarak faydalanmak, ilgli sektoriinde
profesyonellesmek, ilgili tedarikgilerin bilgi ve giiciinden faydalanmak, pazara erisim
hizm  arttrmak  icin  ilgili faaliyetlerinin - varlklart ile  birlikte uzman isletmelere
devretme siirecidir (Cekerol 2013, s. 173).

2.1.7.1 Dis kaynak kullamminin yararlan ve zararlan

Giinimiizde tiikketici kesim, ihtiyaglar1 stirekli ¢esitllik gostermek ve ek beklentilerini
karsilayacak ozellestirilmis iriinleri uygun miktar ve yikksek hizda saglanmasin talep
etmektedir (Cekerol 2013, s. 173).
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Lojistikk firmalar1 kendi iglerine odaklanamama durumunda kiiresel rekabet yarismm
gerisinde kalmaktadr. Ornegin; bir depolama sirketi iginde kullandig forklift araglarm
kiralama yoluna gitmesi, o firmann aracm bakim ve onarmma karismasi ve forklift
soforiinii isthdam etmesi zorunlulugunu ortadan kaldrnustr. Boylelkle sirketin bu
hizmet seviyesini arttrmak icin ¢aba sarf etmemesi ve tiim sorumluluklari ¢6ziim ortag
brrakmasi, hedeflenen profesyonellife daha kisa siirede varmasi anlamma gelmektedir.
Fakat bunun yannda dis kaynak kullannmmm olumsuz yonleri de buluinmaktadr (MEB
2011, s. 39).

2.1.7.1.1 Diskaynak Kullaniminin yararlart

Lojistik hizmeti veren firma dis kaynak kullanmm isme odaklanmak ve zamanm
tutarh kullanmak i¢in istemektedir. Dis kaynak kullanlmasmda baslca sebepleri
asagidaki gosterilmektedir (MEB 2011, s. 40).

i. 1k maliyetlerin diisiiriilmesi; Lojistlk faaliyetlerin alt yapsm kurmak ¢ok
maliyetlidir.  Ellecleme ekipmannmn kurulmasi, tastyicillar, bilgisayar destekh
programlar gibi yelpazeyi iceren bir maliyet yonetimmi dig kaynak kullanmu ile
ilgili firmalara vererek maliyeti azaltmak amaglanmalidir.

ii. Isletme maliyetinin azaltilmas1 ve sabitlenmesi; Dis kaynak kullanm hizmeti
veren firmalar misterilermin  hizmetini istedigi faaliyet alannda miisterilerden
cok daha giicli olmahdr. Omegin, 6gle ve aksam yemeklerini yapmak icin
gerekli olan malzemeyi her giin disarmdan almaktansa ya da burada
cabstrilacak kisilerin hastahigi ve ya is kazasiyla ugrasmaktansa dig kaynak
kullannmma giderek, maliyeti sabit hale getirmekte ve Olglide tasarrufa
gidilebilmektedir.

ii.  Ongoriilebilen maliyetler;  Giinimiiz  ekonomisinde  siirekli ~ degisimler
yasanmaktadr. Kaynak planlamas1 yaparak dis kaynak kullaniminda soézlesmeye
gidilen konularda sabit gider saglanmasi, isletme agismdan gelecekte olast ek
giderlerin Oniinii kapatmaktadir.

Iv.  Hizmet Standartlan; Dis kaynak hizmeti veren sirketler ile yapilan anlasma
sonucu istenen hizmetin en alt ve en st seviyesinin bilinmesi dis kaynak

kullanim1 talep eden firmalar1 sikmnti1 yasamayacaklar1 glivencesine almaktadir.
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v. Cahsma kosullan;_is kazasi, ig giivenligi, personel ile ilgili yasal sorumliuluklar
gibi bir ¢ok olumsuz durumlarda direkt olarak dis kaynak hizmeti veren firmann
yetkili olmasi ilgili firmanm riskini azaltmaktadir.

vi.  Teknolojik risklerin azaltilmasi; Sirekli degisen ve gelisen teknolojinin
arkasmda kalmamak i¢in gerekli hizmet veren alaninda tecriibeli firmalarla
cahsmak gerekmektedir.

2.1.7.1.2 Diskaynak Kullaniminin zararlart

Dis kaynak kullanmm yapilacak olan firmalarm 1yi arastriimasi gerekmektedir. Bunla
ilgili olarak olusacak olumsuzluklar asagida verilmektedir.

I.  Hizmet veren igletmenin sézlesme hikkiimlerini yerine getirmemesi

ii.  Dis kaynak hizmeti veren firmanin isletmeye ait mahremiyet bilgileri ve
teknolojik hrsizligr siki bir anlasma yapilmas1 gerekir. Aksi halde isletmenin
stratejik hedefleri tehlikeye girmektedir. Bu riski minimize etmek i¢in hizmet
alan firma ile 1 yillik sdzlesme yapimasi Ongoriilmektedir.

iii.  Bir firma ile uzun vadeli hizmet alma anlayisi isletmenin disa olan baghliginda
alternatifleri degerlendirememesine ve rekabet ortammin olusmamasiyla istenen
maliyetlere diisiirilememesine sebep olmaktadir.

iv.  Insan kaynakll hizmet alminda, yetisen personelin baska bir tarafa gonderilmesi
gibi olumsuzlar1 bulunmaktadir. Bu durumda ¢alisma huzurunun bozulma
tehlikesi ile karsi karsiya kalmmaktadr (MEB 2011, s. 41).

2.1.7.2 Ugiincii parti lojistik (3PL)

Dis kaynak kullanmum birgok kaynaklarda “Uglincli parti lojistik” olarak da ifade
edimektedir. LODER’in tanmmma gore; tUgiincli parti lojistik, "tedarik znciri i¢indeki
temel lojistkk faaliyetlerinden birkaci (ardisik olarak en az ii¢ farkh faaliyet-ornegin

depolama, nakliye ve stok yOnetimi) konusunda uzman lojistik sirketleri tarafindan

ustlenilmesidir."

Isletmelerin lojistk faaliyetlerini karslamak amactyla dis kaynak kullanmmi ihtiyacm
giderdigi faaliyetlere “3. Parti Lojistk (3PL)” deniimektedir. Gelisen teknoloji ve
degisen lojistik ortanu neticesinde sektorde dordiincii bir taraf ortaya ¢ikmus ve “4. Parti
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Lojistik (4PL)” olarak tanmlanmustwr. 3PL ve 4PL kavramlarmi aynt etmek i¢in birinci
ve ikinci kavramlar1 agiklamak gerekmektedir (Canci&Erdal 2013, s.49).

i.  Birinci Parti: Imalatg1, gdnderici, toptanci, perakendeci.
ii. Ikinci Parti: Birinci partinin dogrudan miisterisi veya akisa gore tedarikgisi olan
isletmedir.
iii.  Ugiincii Parti: Bu iki taraf arasmdaki mal ve hizmet akisma saglayan sirketlerdir.
iv.  Dordiincti Parti: Lojistik hizmet siirecini takip eden ve kendi teknolojisini
entegre eden sirketlerdir.
Yirminci ylizylm sonlarmda, kiiresel ekonominin gelismesi, isletmelerin pazara ulagma
hzm ve maliyetini gézden gegirmelerine sebep olmustur. Bu siire¢ ihracat ve ithalat
yapan isletmelerin kendi islerine odaklanmasi ve alanlart digindaki operasyonlarm
maliyetleri azaltmak i¢in 3PL ihtiyag duyulmustur.

Sekil 2.2: Uciincii Parti Lojistik Modeli

Kaynak: Milli Egitim Bakanlgi, Lojistik Yonetimi, 2011

Isletmeler 3PL firmalarma; Tedarik lojistigi, dagitm lojistigi, satis sonrasi faaliyetler ve
depolama olarak Sekil 2.2°de gosterildigi gibi dort ana dalda destek vermektedir
(Canci&Erdal 2013, s.51).
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Craig’e gore 3PL hizmeti veren igletmelerle isbirligi yapmanm nedenleri asagidaki
gibidir.

I Lojistik maliyetlemeyi daha iyi analiz ederek maliyeti diistirmek

ii.  Lojistik yetenekleri optimize etmek

iii.  Yiksek kapasiteye sahip olarak miisteri taleplerini daha rahat karsilamak

iv.  Ilgi alami olmayan konularda uzmanlk ve kaynak almak

V.  Isletmenin kendi faaliyet alanma odaklamak

Vi.  Misteri talepleri dogrultusunda planlama yaparak hizmeti gelistirmek

vii.  Operasyonlar1 gelistirmek
viii.  Sermaye baglamaktan ka¢mmak

ix.  Kontrol, diizeltme ve yeni talimat maliyetlerinden kagmmak

X.  Pazara daha yakin olmak ve degisen beklentilere hizli tepki vermek

xi.  Talepleri rahat karsilamak

Xii.  Gelisen teknolojiye sahip olmamak
Uciincii parti lojistik yapilan bir arastrmaya gore ozellkle 1998 ve 2000 yillarmdan
sonra hizh gelisme gosterdigi goriilmektedir. Fortune 500 firmasi arasmda yapilan
arastrmaya neticesinde, listedeki bulunan firmalarm 1998 yilndan once sadece yiizde
37’snin  Uglincli  parti  lojistik  hizmetlerini  kullandigr  goriiliicken 1998 yilindan
sonrasnda ylizde 77’smin bu hizmetleri kullanmaya basladi@i gozlenmistir. Yapilan
benzer arastrmalar neticesinde, Tablo 2.2°de gosterildigi iizere, {igiincli parti lojistik
kullaninmnn Bati  Avrupa’da yiizde 72, Asya-Pasifik iilkelerinde yiizde 63’ler
seviyesinde oldugu goriimektedir (Cekerol, 2013, s. 181).

Tablo 2.2: ABD Disinda 3PL Kullanimi

Bat1 Avrupa %72
Asya Pasifik %63
Meksika %60
Latin Amerika %53
Kanada %50
Dogu Avrupa %35

‘Kaynak: Lieh, R. G Miller, J. (2002).

3PL hizmet saglayicilart ile yasanan dezavantajlar ya da hizmeti alma asamasmdaki

yasanan bashca endiseler; diisiik performans sergilemeleri, yetersiz bilgi ve donanmma
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sahip olmalari, temin edilen personelin kalifiye olmamasi, giivensizlk, tek hizmet
saglayicya bagml olma ve kontrolii kaybetmesidir (Laarhoven&Berglund&Peters
2000, s5.425-442).

2.1.7.3 Dordiincii parti lojistik (4PL)

Dordiincti parti lojistik kavram, tglincli parti lojistik firmalarmm 1990 yillarda yetersiz
almast nedeni ile ortaya c¢ikmstr. 3PL, depolama yeteneklerinde ve tasima
hizmetlerinde optimal entegrasyon yetenegi i¢in teknolojiye gereksinim duyar bu
nedenle de nakliyatgllar ve 3PL saglayicilart kendi kendilerinin tedark zinciri
yonetimini  yiiriitemezler. Onlar ile tedarikk zncirinin entegrasyonu ve yOnetimini
profesyonel karar vericilerinin yardmm ile gergeklestirmelidirler. Dordiincii parti lojistik
(4PL), 3PL’ler arasinda, stratejik ittifaki tesvik etmekte ve tiim tedarik zinciri lyeleri
icerisinde lojistik siirecini yonetmektedir (Chen&Su 2010, s.3631).

4 PL isletmelerinin sahip olmasi gereken bashca nitelikler asagidaki gibidir (Cekerol,
2013, s. 191).

I.  Tedarkk zncirinin olusumu, kontrolii ve formiilasyonu

ii.  Gigli bir bilgi sistemi ve teknolojik altyap1

iii.  Lojistik faaliyetlerde optimum seviye tespiti saglama ve deger katabilme

iIv.  Gerekli bilgi birikkimine sahip insan kaynaklari yonetimi

V.  Dis kaynak kullaniminda tecriibeli olma

vi.  Coklu 3PL yonetebilme yetenegidir.
4PL hizmet farki, tim arz zncirini kontrol edebilecek sekilde tasarlanmus olmasidir.
Dort farkh fazdan arz zinciri ¢oziimiinde; yeniden kesfetme, donistirme, uygulama ve
yiriitme konular1 vardrr.

I.  Yeniden Kesfetme; Birbirinden farkli meslek c¢alsanlar1 arasmda isbirligi
saglanmasy, arz znciri planlamasma entegre edimesi ve yeniden arz zinciri
planlamasiyla is stratejilerinin arz zinciri stratejilerine doniismesini saglanr.

ii.  Doniistiirme siirecinde; Satiy ve operasyon planlama, dagitim ydnetimi, satm
alma stratejileri, miisteri destek ve arz znciri teknolojileri gibi 6zgil arz znciri
fonksiyonlart  iizerinde odaklanlarak arz zinciri aktivite ve proseslerinin

miisterileriyle entegre edilebilmesini saglanir.

32



iii. Uygulama asamasmnda; Iyi tasarlanmis stratejilerin  ve is iiriinlerinin
damgmanlar tarafindan uygulanmas1 gerekir. 4PL dagtim kanallarmn da igine
alan sistem stirecidir.

Iv.  Yiiriitme faz; Tagmacilk ve depolama faaliyetlerinin Gtesinde olusan farkh bir
arz zinciri fonksiyonlarinin sorumlulugunu almaktadir.

Sonu¢ olarak; giiniimiizde birinci parti sirketlerin ihtiyaclarmn karsilamada, ticari riski

azaltmada, maliyeti diisirmede ve sorumluluklari mmimize etmede biiyik rol oynayan

4PL hizmeti, gelecekte daha hizh geliserek farkh alanlara sigrayacak lojistk anlamda
ciddi ¢Oziimler iiretecektir.

2.1.8 Tiirkiye’de Lojistik Sektorii

Tirkiye’deki lojistik  faaliyetleri incelemeden oOnce bolgesel olarak degerlendirme
yapmak gerekir. Lojistik islerin daha giivenli ve hizh yapimasnda bolgenin cografi,
fiziksel ve kurumsal altyapis1 gibi faktorler biliyilk Onem arz etmektedir
(Tanyas&Diizgiin 2012, s. 13).

Bolgesel anlamda lojistik giderlere bakildiginda, {ilkenin cografi, fiziksel ve kurumsal
altyapisma gore degisim gostermektedir. Ornegin; Kuzey Amerika’da Gayri Safi Milli
Hasila’nn yiizde 10’u, Avrupa’da yiizde 11’1, ilkemizde ise ylizde 13 olarak tahmin
edilmektedir (Tanyas 2010, s.10).

“Gelismis iilkelerin tamammmn entegre oldugu her gecen giin gelisen lojistik sektort,
lilkemizde 1980’lerle 1990°h yillar arasmda kara, hava, deniz, demiryolu ve kombine
tasimaciik alanlarmdaki yatrmmlarla alt yapismi olusmus 1990 yilindan itbaren atiima
gecmistir.  Kiiresel gelisimle beraber hizmetlerini  ¢esitlendiren ve  uzmanlastiran
Tirkiye’de yerlesik lojistikk  sektorti, 2000°’li  yillara gelindifinde, yavas ilerleme
devresini geride bwrakarak, yurtici ve yurtdisi biirolar acan hizmetlerinin - Kkalitesini
stirekli artiran bir sektor haline gelmistir” (Babacan 2004, s.10).

Lojistikk  kelimesine {ilkemizde 1iyi anlagilamamasi dolayisiyla, sadece belli bir dalda
tasmmacik yapan ancak kendilerini lojistkk firmasi olarak goéren yiizlerce firmann yam
sira, lojistikk hizmeti verdigi halde bunu isimlerinde belirtmeyen birgok sirket de vardr.
Tirkiye’deki bu durum, sektérde tam olarak gercek pazar biiyikliginin degeri
konusunda net bilgiye ulasmayr imkanszz hale getirmektedir. Ulkemizde lojistik
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sektoriiniin - pazar degerini yaklasik 2,5-3 miyar ABD Dolart oldugu, pazar
potansiyelinin GSMH’nin yiizde 10 ile yiizde 12’si arasmda oldugu tahmin edilmektedir
(Babacan, 2004).

Diinya Bankasi'nca hazirlanan ve 155 fdilkenin lojistik performanslarmm incelendigi
“The Logistics Performance Index (LPI)” raporunda asagidaki 6 Olgilite gore puanlama
yapimaktadir:

I Glmriklerin ve diger smrr islemlerinin etkinligi,
ii.  Ticaret ve tasimacilik altyapisinin lojistik agidan kalitesi,
iii.  Uluslararas1 sevkiyatlarin diizenlenmesinin kolayligi ve maliyeti,
iv.  Lojistik hizmetlerin kalitesi ve lojistik yetkinlik,
V.  Sevkiyatlarin takibi ve izlenebilmesi,

vi.  Sevkiyatlarm alciya zamamnda ulasmasi.

Raporda, Diinya’da bulunan yaklasik 1.000 lojistik firmasmdan anket yoluyla toplanan
nitel verilere dayah olarak olusturulmaktadwr. Swalamaya bakildiginda Lojistigi
bliylimede stratejik sektdr olarak benimseyen Almanya 4,12 puanla birinci, Hollanda
4,05 puanla ikinci ve Belgika 4,04 puanla {glincii sradadw. Tirkiye 2007°de 3,15
puanla 34. srada iken 2014 itbaryla puanmiz 3,50 ‘ye artarak 30. ‘uncu siraya
yikselmistir (Kaynak: www.worldbank.org/Ipi).
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Sekil 2.3: 2014 Yih Lojistik Performans indeksi

2007 2010 2012 pEGE

LPI International 2014
by Ipi_rank
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Kaynak: www.worldbank.org/lpi [27 Mayis 2014]

Ulkemiz jeopolitk konumu itbariyle Ortadogu, Tirk Cumhuriyetleri ve Avrupa
arasinda dagitim ve toplama (aktarrm) merkez olabilecek konuma sahiptir. Kara yolu,
denizyolu ve demiryollart bakimmnda son on yida biiyik gelismeler kaydederek lojistik
anlamda kiiresel pazara girmisti. Ulkemizde TUIK’in bilgilerine gore, 385748 km
toplam karayolu, 52 adet hava limany 8333 km uzunlugunda ki sahil seridinde 174 adet
deniz limany, Yiksek Hwzn Tren hatlar1 da dahil edildiginde toplam 12088 km demiryolu

hattt mevcuttur.

Tirkiye’de 2010 yilmnda yurtici tagimaciign yaklasik ylizde 94’lk kismu karayolu
tasmacii@m geri kalan ylizde 6’lk kismu ise demiryolu, havayolu ve deniz yolunu
kullanmaktadr. Bu oran 2013 yinda karayolu tagimaciigmi yiizde 77,9’a kadar
diistirmiistir. Ulkemizde tasmmacilk sektorinde demiryolu ve denizyolu tasmmacihg
hakkmnda devlet politkasmm iyilestiriimesi gerekmektedir. Insan tasmacihmmn it
seviyelere ¢ikmasi son derece basarih olmasma ragmen yik tagmaciignda istenilen
hedefe ulagilamamustir. Lojistik sektoriinde devlet politikasmn zayif olmasmmn yam sira
Ozel sektorde de profesyonel yetenek ihtiyact yoklugu, meslege uygunsuz girigler, hatah
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ve eksik yonetmeliklerde sektorii olumsuz etkilemektedir. Ayrica yurtdist yik
tasmaciiginda yiizde 88’lik kismu denizyolu, geri kalan ylizde 12’lik kisim ise diger
tasimaciliklar ile yapimaktadr. UTIKAD’m 2010 yih yurtici ve yurtdist ticaretinde
tagima tiirleri dagihmi asagidaki gibidir.

Sekil 2.4: Yurtici ve Yurtdis1 Tasimacihk Sektorel Dagihmm (2010)

TURKIYE'NIN DIS TICARETINDE TASIMA TURLERININ TURKIYE'NIN YURTICT YUK TASIMACILIGINDA TASIMA
PAYLARI TURLERININ PAYLARI
%0.2—‘
%4.0 |
%12 L

o Kara yolu

0 Kara yolu
@ Deniz yolu
m Demir yolu
0 Hava yolu

@ Deniz yolu
m Demir yolu|
0 Hava yolu
m Diger

%87.72

%%4.4

Kaynak: UTIKAD Sektor Raporu, 2010

Ulkemizin bu konumu tasmacihk sektorinde karma tasmaclik modeli iizerinde
yogunlasmustr. Gegmiste Ipekyolu ile baslayan ticaret yollari simdi yerini karma
tasimacithga brakmustr. Ornegin; Teraceca Ulasm Ag Sekil 2.3’te gosterildigi gibi,
Kara Deniz’de kiyis1 olan iilkeleri birbirne baglar. Ayrica, Pan-Avrupa Koridorlaryla
AB’ye ve TRACECA i Kafkasya ve Orta Asya iilkelerni Kara Deniz iizerinden
kombine tagmacilk ile baglar. TRACECA Kara Deniz’de Biikres ve Varna’ya Pan-
Avrupa Koridorlar ile gelen TIR ve Vagonlarm, Feribotlarla Giircistan’m Poti Limanma
tasmmasidir. Tagima Poti-Bakii kara tagimaciigndan sonra, Hazar Denizi de Feribotla
asarak Orta Asya’ya ulasmaktadr (Tanyas 2010, s.13).
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Sekil 2.5: Teraceca Ulasim Ag1
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Kaynak: Tanyas M, Tiirkiyede Lojistik Sektoriiniin Sorunlari ve Coziimleri Ders Notu, 2010

I¢ siyasetin istikrarl olusmasma ragmen dis iliskilerin siirekli dalgalanma yasamas: iilke
ekonomisinde olumsuz etkiler yaratmustr. 2008 yilmin son c¢eyre§inde yasanan kiiresel
kriz 2010 yinn basnda asimustr. yizde 11 orannda biyiime ile 2011 yilma rahat
gren  Tirkiye, 2013 wyilnda i¢c siyasetinde yasanan krizlerden etkilendigi

gozlenmek tedir.

Ulastrma Bakanh@’'nin 2009-2013 Stratejik Plannda demiryolu, denizyoln, karayolu
ve havayolu ulastrmalari i¢in yapilan SWOT analizi dikkate almmasi gerekmektedir.
Konu ile ilgili gerekli bilgiler tgilincii bolimde daha detayh olarak anlatilacaktir.

2.2 TASIMACILIK YONTEMLERI

Tagmmacilk kavranmu yolcu ve yik tagimaciligt olarak karsmuza ¢ikmaktadr. Sanayi
devriminden sonra ivme kazanan tagmmaciik sektorii, riizgar ve msan gicline dayal
iken kendini makinelere birakmistr. Deniz tagimacii@i makine teknolojisiyle beraber
tasman miktar,, hacmi ve tasima mesafesinin artmasma sebep olmustur (Erdal&Canci
2013, s.4).

Tagmacihk kavrami; isan ve esyanm bir yerden diger yere hareketi olarak
tammlanmaktadr (Black 2003, s.3). Tasmacilign daha genis anlamda agiklamas

misterinin  ihtiyact olan mallarm zamaninda istenilen bdlge ve merkezlere ulagmudir.
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Bu sebeple tasmacilk, hareket eden {irlinin evraklandirimasmdan ve {iriin akis1 takibi
icin gerekli olan teknolojik destege ve miisterinin deposuna teslimine kadar gerekli olan
hizmeti igeren planl, kapsamh siirece denilmektedir (Erdal&Canc1 2013, s.30).
Lojistk hizmetin en Onemli ayadi olan tagmaciik, diger lojistk faaliyetler (liretim-
depolama-tikketim) arasinda iliskiyi kurmaktadwr. Altm kural olarak nitelendirilen zaman
ve mekan faydasi tagmaciigm ana faydalardr. Mekan faydasiy riinlern  tim
tiketiciye ulagsmasiyla artan bir talebi, zaman faydasi ise miistermin talep ettigi anda
gelmesidir.
Tasimacihga tarihsel agidan bakildignda Anadolw’dan Iran’a uzanan Kral Yolu, Asya
Avrupa arasi Ipek Yolu ve Roma Imparatorlugu’nun Roma Yol Aglan ik ticaret yollari
olarak goriilmektedir. Topografyann uygun olmamasi ve yollarm yetersizligi ticareti
etkilediginden devlet politikalar1 ile desteklenmeye baglanmistr (Erdal&Canci 2013,
s.6). Nakliye olarak alman bedeller o tarihte tagman mala, rekabet durumuna, mesafeye,
gidilecek yere gore degerlendirildigi goriilmektedir (inalcik 2005, 5.939).
Tagmaciik gelisiminin ekonomik, c¢evresel ve sosyokiiltiirel olarak {ic biiyiik etkisi
bulunmaktadr (Erdal&Canct 2013, s.16). En Onemli etkisi ekonomik alanda
gelisimlerdir. Sanayi devriminden sonra kiiresel Olgekte hareketlenme artmus, ticaretin
serbestlesmesiyle birlikte {iretici ve tiiketici arasmda ki erisilebilirligi kolaylagmuistir.
Tagmacihkta bilinmesi gereken baz kavramlar bulunmaktadr. Bunlar hinterland,
foreland, hub ve yiik akigidir.
Hinterland; tasmaciik terminallerinin {iriin ve hizmetlerni sundugu ve miisteriyle iliski
kurdugu alanlara denitmektedir.
Foreland; on bolge olarak da ifade edimekte olup, tasma terminallerinin deniz
limanlarini ilgilendirmektedir. Iliskide oldugu diger limanlar1 da kapsamaktadr.
Hub (merkez); birden fazla tasma modunun kesistigi terminallere denilmektedir.
Kiiresel yiik akismin saglanmamasit durumunda merkez olmaktan ¢ikar.
Yikk Akt fizksel mal akist olarak ifade edilmektedir. Ureticiden tiiketiciye kadar
giden zincirdir (Erdal&Canc1 2013, s.15).
Tagmaciik tiirlerinin - smiflandiriimas1  tagima araclar, bigimleri ve Ozelliklerine gore
degisim gostermekte olup;

I Karayolu Tagmaciligi

ii.  Denizyolu Tagmacilig
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lii.  Havayolu Tasmaciligi
iv.  Demiryolu Tasmaciligi
v. I¢su Yollar1 Tagmacihigi

vi.  Boru Hatti Tagmacihigi

alt1 boliimde incelenmektedir. (Erdal&Canci 2013, s.31).

2.2.1 Karayolu Tasmmacihgi

Karayolu tasmaciigi gerek iikemizde gerekse diinyada en yaygm olarak kullandan bir
sistemdir. Ulusal ve uluslararasi tagmmacilikta sevkiyatm bir ¢ok noktasmda ihtiyag
duyulan bir parcadr (Tanyas&Diizgiin 2012, s.129). Ikinci Diinya Savasr‘ndan sonra
hzla gelisen ve tim dinyada transit yollarm artmasiyla yaygmlasan tagmacilk
sisteminin en onemli iki 6zelligi; hizh olmasi ve iki noktaya ulasim esnekligidir.

Bolgeye ve iilkeye gore tagmacihk tirleri farkhik gdstermektedir. Ornegin, Avrupa’da
pazarmm en yaygm tasmaciik sistemi karayoludur. Rusya’ya bakildignda demiryolu
agl gelismis olmasi sehirler arasi tasmmacih@ tistlenmis, sehir i¢i tasmacihkta karayolu
on planda bulunmaktadr. Asya bolgesinde topografya engebeli ve nehir, goller ile
bolmektedir. Bundan otiirii deniz yolu tasmaciimi yaygm olarak kullamimaktadir
(Tanyas&Diizgiin 2012, s.129).

Karayolu tasmma sistemini olusturan Ogelerin basnda, glizergah aglar, ulusal ve
uluslararast yasal kisttlamalar, Dbilgi-islem teknolojisi, hizmet standardizasyonu yer
almaktadr (Erdal&Canc1 2013, s.108).

Karayolu tagimaciik sektoriine giris ¢ok disiiktiir. Bir kisinin herhangi bir TIR yada
kamyon almasiyla bu sektére giris yapabiliyor olmasi disiik maliyetlerle piyasaya
girmesine sebep olmaktadr. Bu durum tasmacilk sektOriiniin kalitesini azaltmakta
ancak piyasada yiksek rekabet ortamma yol agmaktadwr. Boylelikle olduk¢a yaygmn
kullaniimas1  tagima isi organizatorlerinin  kendilerini  gelistirmelerine  sebep  olmustur.
Karayolu tagmaciik sirketleri pazarda tutunabilmesi i¢cin miisteri memnuniyetini azami
tutmas1 gerekmektedir. Bunun i¢in arza talep iligkisini iyi kurmasi, teknolojik
gelismelerden stirekli haberdar olmasi, ulusal ve uluslar arasi mevzuata hakim olmasi,
depolarm dogru yerde konuslandirmasi, kamu yatwrmlarmi stirekli takip ederek nerede
ne (terminaller, yol aglari, giimrikler, smrlar vb.) oldugunu bilmesi, filosunun giiclii
olmas1 gerekmektedir.
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Karayolu tagimaciif, esyann bir noktadan baska bir noktaya Ttcret karsihiginda
karayolu ile tasmmasi ve bunun yasal althgr olan gonderici ile tasiyict arasnda
sozlesmeye dokmesi ile olusan tasma  bicimidir. Ulkemizde esya tasmaciig
10.07.2003 tarth ve 4925 saylh Karayolu Tagma Kanunu ile 6102 sayih Tirk Ticaret
Kanunu ile diizenlenmektedir. Ucret karsiignda yapimayan tasmacihk Tiirk Ticaret
Kanunun hikkiimleri uygulanmaktadir (Erdal&Canc1 2013, s.108).
Karayolu tasmaciigmi diger tasmmaciik sistemlerinden ayran olumlu ve olumsuz
taraflar1 bulunmaktadir.
Karayolu Tasmmacihgmmin Olumlu Taraflan; Yurtici ve yurtdist sevkiyatmda
karayollar1 tagimaciliginin olumlu yonleri sunlardir:
I.  Kapidan kapiya tasima yontemi ile esyann yipranmasi en aza indirilmektedir.
ii. Istenilen her noktaya yol oldugu siirece tasmabimesinden dolayr esnek bir
tasima secgenegidir.
ili.  Tasmaci firmann talebe gore daha fazla ara¢ sayist oldugu durumda naviun
fiyatlarda diisiis olmas1 miisteriyi olumlu agidan ektiler.
Iv.  Diger tagimacilik tiirlerine gore daha az yatrim maliyeti gerekmektedir.
V.  Sefer sayismm planlanmasi agismdan diger tasima sistemleri gére daha esnek ve
diizenlidir.
Vi.  Ambalajlama ve sevkiyatm hazirlanmasi noktasmda zaman ve imkanlardan
tasarruf saglamasi.

Karayolu Tasmmaciigimin Olumlu Taraflan; Karayollar1 tagmacihgnn  diger
tagmacilk sistemlerine gore olumsuz taraflarma bulinmaktadr. Bunlani su sekilde
srralayabiliriz:

I.  Transit gimriik gecislerinde ilave siireler eklenerek zamandan kayba neden
olmaktadir.

ii. Parsiyel tasima yani az saydda esya tasmmast durumunda karayolu
tasmacii@nn maliyeti artmakta olup, tercihn edilen model havayolu olarak
belirlenmelidir.

iii. Agr ve yiksek hacimli esyalarm karayolu ile tagmmasmda mevzuat agismdan
skkinti  yaratmakta olup, denizyolu ve demiryolu tercih edimektedir
(Erdal&Canc1 2013, s.110).
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2.2.1.1 Karayolu tasima organizasyonlan ve fiyatlandirma

Ulkemizde ve uluslararasi standartlarda tagima organizasyonlar1 is kapsamma gdre dort
baglkta toplanmistir. Bunlar;

Oz mal; tasman esyann sahibi olan gondericiye ait araclarla tagma isi yapmasidr.
Sozlesmeli; aracm tasima kapasitesinin tamamu tek bir miisteri tarafindan bir dénem
stiresince kiralanir, isletilir ve kontrol edilir.

Parsiyel (ortak) tasima; tasiyict firma tek ara¢ kapasitenin altnda yiikler alr, diger
miisterisinin de yikleri ile birlestirerek kamyon yikiini olusturur. Bu tiir tasmaciign
bedeli yliksektir (Nebol&Uslu&Uzel 2014, 5.210).

Ozel yiik tasimacih@; kendine ozgii ellegleme ve tasmma gerektiren mallar igin
tiretilmis araclarla yapilan modeldir. Tehlikeli madde tasiyan araglar, ¢op kamyonlar,
sogutucu kamyonlar, i makineleri tastyan kamyonlar, ¢imento kamyonlary, c¢ekiciler
gibi araglar bu hizmet grubuna girmektedir.

Muafiyet; ozel bir miilke ait arazlerin igerisinde kullanilan, karayolu kurallarma uygun
olarak yapimis araglarm hizmet verdigi modeldir. Daha ¢ok limanlarda ¢alisan
araglardrr (Tanyas&Diizgiin 2012, 5.130).

Karayolu tagmaciigmda yukarida belirtilen organizasyon ftiirleri g6z  Oniinde
bulunduruldugunda fiyatlandrma, tam kamyon yikii FTL(Ing. ‘Full Truck Loading’)
ve parsiyel yikkler LTL(Ing ‘Less than Truck Loading’) tiiriine gore yapimaktadir.
Burada tastyic1 firmalar fiyatlandrma yaparken miisteri memnuniyetini en on planda
tutmas1 gerekir. Fiyatlandrma yapilirken dikkat edilecek diger husus gercek agrhg
yerine navluna esas alnacak agrhk iizerinden hesaplama yapmasi gerekir. Yikiin
hacmi agrhginda fazla olmasi, birim metrekareye diisen agwhgn fazla olmasi, treylerin
ic hacminden tam olarak yararlanamamasi naviun fiyatlandrmann ortaya c¢ikmasma

sebep olmustur.

2.2.1.2 Karayolu tasima siireci

Tagima isleri organizatorii, esya tasmaciignda gondericinin isteklerine gore is
planlamasmi yapmasi gerekmektedir. Gonderici bazen tam kamyon yiikii (FTL) bazen
parsiyel yik (LTL) talebinde bulunmaktadir. Bu sebeple tasima isi organizatoriiniin yik

konsolidasyonu yani hizmet tarifelendirmesini iyi yapmasi gerekir ki zaman ve maliyet

41



acismdan tasarrufta bulunmasmi, gonderici firmayr elinde tutmasm ve i hacmini
genisletmesini saglasin.
Oncelikle gonderici firma ile tasma isi organizatorii arasmda yasal bir dayanak olmasi
ve verilen i§ tanmmm unutulmamasit agismda karayolu tagima sozlesmesi yapimaldir.
Tagima 151 organizatdrii gondericinin talepleri dogrultusunda kendisi yada kosullart
saglayacak bolgesinde deneyimli tastyict firma ile goriiserek tasima sozlesmesi yapar.
Tagmanm her safhasi takip edilmesi ve gondericiye bilgi verilmesi tastyici firmann ne
denli profesyonel ve giivenilir cahstigini gostermektedir.
Tastyict firma {riinii istenen yere braktiktan sonra “Mal Teslim Alndi Makbuzu
(Forwarder’s Certificate of Receipt: FRC)” almasiyla hizmet sozlesmesi kesinlik
kazanmaktadr. Tasmma isi organizatorii ile tastyict firma arasmda yapilan sozlesmede
olmasi gereken hususlar sunlardir;

I.  Tasma isi organizatorii ile tastyic1 olarak sozlesme yapan firmalar

il.  Sozesme tarihi

iii.  Sozlesme gecerlilik stiresi

IVv.  Aragla ilgili bilgiler

V.  Yikleme, bosaltma ve sevkiyat ile ilgili bilgiler

vi.  Yik bilgileri

vii.  Navlun sartlar

viii.  Ozel sartlar

Tirk Ticaret Kanunu'nda, Karayolu Tasma Kanunu'nda, Karayollann Trafik
Kanunu'nda ve CMR Konvansiyonu'nda, karayoluyla esya tasma sozlesmesinin
hukuki niteligi hakkmnda agiklama bulunmaktadir (Tiiziiner 2012, s.170).

Tagima isleri organizatorii ile miisterisi arasmda imzalanan hizmet sozlesmesine

asagidaki Ornek.2.2.1°de gdsterilmistir.
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Sekil 2.6: Karayolu Tasimacihk Hizmet S6zlesme Ornegi

X fhracat A.S.

Merter 23/5 Istanbul Tiirkiye
Tel: 0212 125 25 27

Faks: 0212 125 125 25 25

E-Posta: X@X.com

HIZMET SOZLESMESI

Merter 23/5 Istanbul adresinde bulunan X Thracat A.S. ile Sefakéy Cumhuriyet Cad. 17
Istanbul adresinde bulmnan Hizmet Lojistkk A.S. arasmda asagidaki sartlarda tasima
hizmet sozlesmesi yapimustir.

1. Hizmet Lojistk A.S..X A.S.’nin Merter deposundan Almanya ve Fransa’ya sevk
edilecek mamulleri tasiyacaktwr. Araglar hazr giyim tasimasma uygun askili araglar
olacaktir.

2. Sevkiyatlar tiretimde bir aksama olmadikca her hafta cuma giinii yapiacaktr.
Hizmet Lojistikk A.S. bu nedenle her cuma saat 08.00°de depo Oniinde uygun araglarmi
hazir edecektir.

3. Hizmet Lojistk A.S. Almanya ve Fransa’ya sevkiyatm olup olmadigi konusunda
teyidi en gec her hafta carsamba giiniine kadar alacaktir.

4. Hizmet Lojistik A.S. uygun araci cuma giinii 0gleden sonra saat 14.30’a kadar
tedarikk edemedigi takdirde X A.S. baska firmadan ara¢ tedarik ederek mallar1 sevk
edecektir. Naviun fiyat farki bulundugunda fivat farki ile birlkte her ara¢ i¢cin 500 Euro
tutarmi Hizmet Lojistik A.S. fatura edecektir.

5. Tasma ficreti Almanya icn ............ Euro ve Fransa i¢cin ........... Euro olacaktrr.
6. Bu s6zlesme imza tarthinden itibaren 1 yil siire ile gecerlidir.

Taraflardan biri bir ay Oncesinden yazli olarak anlagmann sona erdigini diger tarafa
bildirmedikce sozlesme siiresi 1 yil daha aym sartlarda uzatimis olacaktir.

7. Miicbir haller sézlesme kapsamu digmdadir.

8. Taraflar arasmdaki anlagmazhklar Oncelikle 1yi niyet cercevesinde ¢oziime
kavusturulacaktr. Coziimsiizlik halinde Istanbul Ticaret Odasrnn verdigi kararlar
esas almacaktir.

Is bu sdzesme 01.01.2008 tarhinde X A.S. ile Hizmet Lojistk A.S. arasmda
yapimistir.

X A.S. Hizmet Lojistik A.S. Yetkili Imza Yetkili Imza

Kaynak: Milli Egitim Bakanhgi, Karayolu Tagmacihgi, 2011
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Karayolu tagimaciliginda bir maln bir noktadan diger noktaya gitmesine kadar gegen

stire¢ asagidaki gibidir:

Vi.

Vii.

Siparisin alinmasi; Tasmma isleri organizatorii ile miisteri arasnda sozlesme
imzalanmaldr. So6zlesmede yapilacak sevkiyatm tiim detaylart agik, eksiksiz
olarak yazlmah ve goOnderici sirkete tagima isi ile ilgilenecek miisteri
temsilcisinin bilgilerini aktarmahdir.
Tasima organizasyonu; sozlesme imzalandiktan sonra tasima plam yapilir. Bu
planda dikkat edilecek hususlar sunlardir:

a. Yikleme yapilacak iiriiniin Olciileri ve ambalaj Olgiilerine gore yiikleme

planmin hazrlanmasi.

b. Yiklemede gerekli ekip ve ekipmanlarm temini.

C. Yikleme yapilacak araglarm sayist ve uygunluk durumu.

d. Giizergah segimi.

e. Aracta bulunmasi gereken tasima belgeleri ve diger evraklarin kontrolii.
f. Sigorta emtea poligesinin  ve hamule senedinin (CMR) gbzden

gecirilmesi.
Araclann yiiklenmesi; aracn yiiklemesi yapiimadan once aracm temizligine ve
brandasmin saglamhgma bakimahdwr. Yikleme tecribbeli personel tarafindan
yapilarak azami diizeyde kullanm saglanmahdr. Yikleme sonrasi aracn
mithiirlenmesi gonderici ve tagima isleri organizatorii tarafindan yapimalidir.
Tasmma belgesi; miisteriden yazih olarak alman tasmma belgesi (hamule senedi)
tasima isleri organizatorii tarafindan kontrol edilerek, icerisinde gonderici ve
alci bilgileri, yik bilgleri naviun fiyat bilgileri miisteriye verilecek orijinal
belgelerin olup olmadigina bakmahdir.
Tasmma siirecindeki aksaklklar; tagima islemi esnasmnda ‘siirecte uyumsuziuk’
olarak adlandmilan durumlarda tasiyic1 sozlesmeyi kontrol ederek derhal uyumlu
hale getirir. Bu durumu miisteriye yazili olarak bildirmelidir.
Tasima sonrasi faturalandirma islemi; tasima islemi sozlesmede olumsuz bir
durum yoksa kongimento tarihini takip eden giin diizenlenir. Tasima senedinde
ki degerlere uygunlugu onemlidir.
Cikis ve ara¢ takip bilgilerinin verilmesi; tasima isleri organizatori

miisterisine ara¢ plakasi, yiklenen mal miktari, c¢ikis tarthi ve saati, yaklagik
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varly saati gibi bilgileri vermelidir. Gilizergahmda yasanan problemleri takip
etmeli ve ¢oziime kavusturduktan sonra miisterisine bilgisini vermelidir.

viii. Vans bilgisi; aracm vardktan sonra bilgisini tasima isleri organizatorii
tarafindan miisterisine vermelidir. Olas1 bir hasar yada eksiklik durumda hasar
tespit tutanagi diizenleyerek miisterisine iletmek zorundadir.

Bu boliime kadar bir firmanin tasima siireci hakkmnda bilgi verimistir. Bundan sonra ki
kisimda ise bu siireci etkiyen yasal diizenlemeler, tagmmaciik sektoriinde bulunan
uluslararas1  Orgiitler, tasmaciign ana bilesenleri ve tasmaciikta kullamlan ana
glizergahlar hakkmda bilgi verilecektir.

2.2.1.3 Karayolu tasimacihginda yasal ¢cerceve

Ulkemizde son on bir yida devletin karayolu agma yaklask 96 milyar TL’nin yatrm
yapmustr.  Ulagtrma Bakanhginm 2013 Yih Karayolu Raporuna gore; 2012 yilnda,
karayolu ile yapilan yik tasmaciligi 216 milyar ton’km, yolcu tasmacitligi 259 milyar
yolewkm ve toplam yok kullanmm 94 milyar tast/km olarak belirlenmistr (UBAK
2013, 5.19)

Bu bilgiler s13nda Karayolu tagmmaciigmn ne denli 6nemli oldugu goriilmektedir.
Ancak 2003 yilma kadar herhangi bir yasal diizenlemeye ve milli politikaya sahip
olmayan bu sektor, Tiirkiye ekonomisine katkis1 goriilemezken 10.07.2003 tarihinde
TBMM’de kabul ediimis, 19.07.2003 tarthinde ¢ikan 25173 sayith Resmi Gazete’ de
yaymlanarak yiiriirlige giren 4925 saylh Karayolu Tagma Kanunu ile belirli bir
standardizasyona sokulmustur.

Literatiirde tagima hukuku, ceza, idari, ticaret, vergi hukuklari ve medeni hukuku da
ilgilendirdigi i¢in karma bir hukuk dah olarak ifade edilmektedir (Ozdemir 2006, s.5).
Ulkemizde karayolu esya tasima isleri icin “Tiirk Ticaret Kanunu, Karayolu Tasima
Kanunu, Karayollari Trafik Kanunu, Karayoluyla Uluslararast Esya Tasima
Sozlesmesine Iliskin Anlasma (Ing. Convention merchandises routier- CMR)“ adh

kanun ve sozlesmelerle yasal althk olusturulmustur (Tiiziiner 2012, s.170).

2.2.1.3.1 Karayolu tasima kanunu ve yonetmeligi

4925 sayih kanun, “Baglangic Hikiimleri’, “Uluslararasi Tasmalar”, “Sorumluluk ve
Sigorta” ve ‘“Cesith Hikiimler” baglklar1 altnda dort boliimden, 38 maddeden
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olusmaktadir. Bu kanunun amacy, “karayolu tasimalarini iilke ekonomisinin
gerektirdigi sekilde diizenlemek, tasimada diizeni ve giivenligi saglamak, tasimac,
acente ve tasima isleri komisyonculart ile naklivat ambart ve kargo isletmeciligi ve
benzeri hizmetlerin sartlarini  belirlemek, tasima islerinde istihdam edilenlerin
niteliklerini, haklarint ve sorumluluklarimi saptamak, karayolu tasimalarmin, diger
tasima sistemleri ile birlikte ve birbirlerini tamamlayici olarak hizmet vermesini ve
mevcut imkanlarin daha yararli bir sekilde kullaniimasint saglamaktir.” olarak
belirlenmistir.

Karayolu tasma mevzuatmmn dayandigi temel; mali yeterlilk, mesleki saygmhk ve
mesleki yeterliik olarak goriilmektedir (Erdal&Canci 2013, s.137). Yasa kapsaminda,
faaliyet gosterecek gercek ya da tiizel kisiler yetki belgesi, mesleki yeterliik belgesi,
tasitlarm uygunluk belgesi ve sigortalama gbi sorumluluklarmi yerine  getirmek
zorundadr. Bu belgeler ile ilgili olarak genis kapsamh bilgi asagida verilmektedir.

I.  Yetki Belgesi; Karayolu Tagma Yonetmeligine (KYT) kapsammnda faaliyette
bulunan gercek ve tiizel kisilerin Bakanlk¢a diizenlenen yetki belgelerini alma
zorunlulugu bulunmaktadr. Yetki belgesi tiirleri Tablo 2.2.1°de gosterildigi
gibidir.

Tablo 2.3: Yetki Belgesi Tiirleri

BELGE ACIKLAMA
TURU
A YETKIi|Ticari amacla otomobil ile yolcu tasimacihgi ve oto kiralama isletmeciligi yapacak

BELGEST |gercek ve tiizel kisilere verilir. Tasimamn sekline gore asagidaki tiirlere ayrilir.

Al Yetki belgesi; Otomobil ile Sehirleraras1 Yolcu Tagmaciigi Yapacaklara,
A2  Yetki belgesi; Otomobil ile Uluslararas1 Yolcu Tasmmaciigi Yapacaklara,
A3 Yetki belgesi; Oto Kiralama Isletmeciligi ~ Yapacaklara, verilir.

B YETKIi|Ticari amacla otobiis ile uluslararasi yolcu tasimaciligi yapacak gercek ve tiizel
BELGESI |kisilere verilir. Tasimamn sekline gore asagidaki tiirlere ayrilir.
B1 Yetki belgesi; Belirli bir iicret ve zaman tarifesine gore, otobiis ile diizenli yolcu

tagmmacihigi yapacaklara,
B2 Yetki belgesi; a) Belirli bir zaman tarifesine uymaksizin yolcu durumuna gore arzi
sefer diizenleyerek tagima yapacaklara,

b) Onceden gruplandiilmus yolcular: bir hareket noktasmdan alip ayni hareket noktasma
gotiirmek ve/veya getirmek suretiyle mekik sefer diizenleyerek tagmima yapacaklara,
c) 1618 sayil Seyahat Acenteleri ve Seyahat Acenteleri Birligi Kanunu ile bu Kanuna gore
hazirlanarak yaymmlanan Seyahat Acenteleri Yonetmeligi hiikiimlerine gore kurulmus
Seyahat Acenteligi Belgesine sahip olanlara,

B3 Yetki belgesi; Yetki belgesi sahibinin kendi adna ticari olarak kayit ve tescil edilmis
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tasit veya tasitlarla, sadece kendi esas istigal konusu ile ilgili personelini tagiyacak ve ticari
maksatla tagmacihik yapmayacaklara, verilir,

C

YETKI

BELGES|

Ticari amacla uluslar arasi1 ve yurtici esya tasimaciligi yapacak gercek ve tiizel
kigilere verilir. Tasimamin sekline gore asagidaki tiirlere ayrilir.

C1 Yetki belgesi; Yetki belgesi sahibinin kendi adma ticari olarak kayit ve tescil edilmis
tasit veya tasitlarla, sadece kendi esas istigal konusu ile ilgili esya tagimacihig1 yapacak ve
ticari maksatla tagimacihk yapmayacaklara,
C2 Yetki belgesi; Belirli bir zaman tarifesine gére ve/veya belirli bir zaman tarifesine
uymaksizn  esya durumuna gore sefer diizenleyerek tasima yapacaklara,
C3  Yetki belgesi; Ev ve bliro esyast tagmmasi yapacaklara, verilir.

D

YETKi

BELGES i

Ticari amacla otobiis ile sehirleraras1 yolcu tasimaciligi yapacak gercek ve tiizel
kisilere verilir. Tasimamin sekline gore asagidaki tiirlere ayrilir.
D1 Yetki belgesi; Belirli bir iicret ve zaman tarifesine gore otobiis ile diizenli yolcu

tagimacihgi yapacaklara,
D2 Yetki belgesi; a) Belirli bir zaman tarifesine uymaksizin yolcu durumuna gore arzi
sefer diizenleyerek tagima yapacaklara,

b) Onceden gruplandinlmig yolcular bir hareket noktasmdan alip ayni hareket noktasma
gotirmek ve/veya getirmek suretiyle mekik sefer diizenleyerek tasima yapacaklara,

c) 1618 sayih Seyahat Acenteleri ve Seyahat Acenteleri Birligi Kanunu ile bu Kanuna gore
hazirlanarak yaymlanan Seyahat Acenteleri Yonetmeligi hiikiimlerine gore kurulmus
Seyahat Acenteligi Belgesine sahip olanlara,
D3 Yetki belgesi; Yetki belgesi sahibinin adna ticari olarak kayit ve tescil edilmis
tasit/tasitlarla, sadece kendi esas istigal konusu ile ilgili personelini tasityacak ve ticari
maksatla tagmmacilik yapmayacaklara, verilir.

E

YETKI

BELGES I

Ticari amacla yolcu ve esya tasimaciligi yapacak kamu kurum ve kuruluslarina
verilir. Tasimanin sekline gore asagidaki tiirlere ayrilir.

El Yetki belgesi; Yurtici ve/veya uluslararasi yolcu tagimaciigi yapacaklara,
E2 Yetki belgesi; Yurtigi ve/veya uluslararasi esya tasimacih@i yapacaklara, verilir.

F

YETKI

BELGES

Ticari amacla yolcu tasimaciligl konusunda acentelik yapacak gercek ve tiizel Kkisilere
verilir. Tasimanin sekline gore asagidaki tiirlere ayrilir.

F1 Yetki belgesi; Yurtici yolcu tagmacihigi konusunda acentelik yapacaklara,
F2  Yetki belgesi; Uluslararasi yolcu tagmacihigi  konusunda  acentelik
yapacaklara, verilir.

G

YETKI

BELGES i

Ticari amacla esya ve kargo tasimaciligi konusunda acentelik yapacak gercek ve tiizel
kisilere verilir. Tasimanin sekline gore asagidaki  tiirlere  ayrilir.
Gl Yetki belgesi; Yurtigi esya tasimaciligi konusunda acentelik yapacaklara,
G2 Yetki belgesi; Uluslar arasi ve yurtici esya tasimaciligi konusunda acentelik
yapacaklara,

G3 Yetki belgesi; Yurtici kargo tasimaciligi konusunda acentelik yapacaklara,
G4 Yetki belgesi; Uluslararas1 ve yurtici kargo tasimaciligi konusunda acentelik
yapacaklara, verilir.
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H YETKI
BELGES|

Ticari amacla esya tasimaciligi konusunda komisyonculuk yapacak gercek ve tiizel
kisilere verilir. Tasimamin sekline gore asagidaki tiirlere ayrilir.
H1 Yetki belgesi; Yurtici esya tagmmacihigi konusunda komisyonculuk yapacaklara,
H2 Yetki belgesi; Uluslar arasi ve yurti¢i esya tagmaciligi konusunda komisyonculuk
yapacaklara,

verilir.

K YETKI
BELGES|

Ticari amacla yurtici esya tasimaciligi yapacak gercek ve tiizel Kkisilere verilir.
Tasimanin sekline gore asagidaki tiirlere ayrilir.

K1 Yetki belgesi; Belirli bir zaman tarifesine gore ve/veya belirli bir zaman tarifesine
uymaksizin esya tagimacihigi yapacaklara,
K2 Yetki belgesi; Tasimacinm kendi adna ticari olarak kayit ve tescil edilmis tasit veya
tasitlarla, sadece kendi esas istigal konusu ile ilgili esya tasimaciligi yapacak ve ticari
maksatla tagmacihk yapmayacaklara,
K3 Yetki Ev biiro esyast tagmmacih@ir yapacaklara, verilir.

belgesi; ve

L YETKI
BELGEST

Ticari amacla lojistik isletmeciligi yapacak gercek ve tiizel kisilere verilir. Tasimanin
sekline gore asagidaki tiirlere ayrilir.

L1 Yetki belgesi; Yurtici lojistik isletmeciligi yapacaklara,
L2 Yetki belgesi; Uluslararas1 ve yurtici lojistik isletmeciligi yapacaklara, verilir.

M  YEIKi
BELGES i

Ticari amacla kargo isletmeciligi yapacak gercek ve tiizel kisilere verilir. Tasimanin
sekline gore asagidaki tiirlere ayrilir.

M1  Yetki belgesi; 1l smilan igerisinde kargo isletmecilisi yapacaklara,
M2 Yetki belgesi; Yurtici kargo isletmeciligi yapacaklara
M3 Yetki belgesi; Uluslar arasi ve yurtici kargo isletmeciligi yapacaklara, verilir.

N YETKI
BELGES T

Ticari amacla il simrlar1 icinde ve yurti¢i nakliyat ambari isletmeciligi yapacak
gercek ve tiizel Kkisilere verilir. Tasimanin sekline gore asagidaki tiirlere ayrilir.
N1 Yetki belgesi; 1l smmlan icinde nakliyat ambar isletmeciligi yapacaklara,
N2 Yetki belgesi; Yurtici nakliyat amban isletmeciligi yapacaklara, verilir.

P YETKi
BELGES |

Dagiticilik yapacak gercek ve tiizel kisilere verilir. Tasimamn sekline gore asagidaki
tiirlere ayrilir.

P1 il
P2

Yetki
Yetki

smirlar
Yurtigcinde

belgesi;
belgesi;

icinde
dagitim

dagitim
yapacaklara,

yapacaklara,
verilir.

R YETKI
BELGES |

Ticari amacla yurtici ve uluslararasinda tasima isleri organizatorliigii yapacak tiizel
kisilere verilir. Tasimamin sekline gore asagidaki tiirlere ayrilir.
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R1 Yetki belgesi;  Yurtigi  tasmma  isleri  organizatorliigli  yapacaklara,
R2 Yetki belgesi; Uluslararas1 ve yurti¢i tagmma isleri organizatorliigli yapacaklara, verilir.

T YETKi|Terminal isletmeciligi yapacak tiizel kisiler ile kamu kurum ve kuruluslarina verilir
BELGEST |ve asagidaki tiirlere ayrilir.
T1 Yetki belgesi; Biiyiiksehir Belediyesi smilar iginde bulunan yolcu terminali
isletmeciligi yapacaklara,
T2 Yetki belgesi; Biiyiiksehir Belediyesi smirlart digmda kalan yerlesim birimlerindeki
yolcu terminali isletmeciligi yapacaklara,

T3 Yetki belgesi; Esya  terminali  igletmeciligi ~ yapacaklara,  verilir.

-Kaynak: Metin CANCI&Murat ERDAL, 2013; Uluslararas1 Tagimaciik Yonetimi, Mart 2013.

Bu belgelerinden herhangi birini almak i¢in;

a. Taswyic1 gergek ve tiizel kisilerin Tiirkiye Cumhuriyeti vatandasi olmasi.
b. Ger¢ek kisi, tiizel kisi kurucu ortaklari ve tiizel kisiligi temsile yetkili

yoneticilerin, kacakc¢ihk, dolandmiciik, manci kotiiye kullanma ve Tirk Ceza
Kanunw'nun devletin 38 sahsiyetine karst islenen suglarla, Terdrle Miicadele
Kanunu aleyhine islenen suclardan hiirriyeti  baglayici ceza ile  hiikiimli
bulunmamalar1 yeterli olmaktadr (MEB 2011, s. 40).

Mesleki Yeterlilik; KTY kapsaminda faaliyette bulunan gergek yada oOzel
kigilerin yonetmelikte gecen mesleki yeterlik egitimi alan yada yapilacak smav
sonucunda basart elde edenlere Bakanhk¢a verilen belgedir. Karayolu
tasimaciiginda tek bir diizenin kurulmasi i¢in olugturulan miifredat ile egitim
verilmektedir. Bu egitim Karayollar1 Tagmaciik Faaliyetleri Mesleki Yeterlilik
Egitimi  Yonetmeligince Mesleki Yeterlilik Belgesi tiirleri olan Ust Diizeyli
Yoneticilere, Orta Diizeyli Yoneticilere ve siiriiciilere verilmektedir. Egitim, st
ve orta diizeyli yoneticiler icin ulusal ve uluslararasi ¢ahgma alanma gore konu
ve ders saati bazmda verilmektedir (Erdal&Canci 2013, s.110).

Tasttlar i¢cin uygunluk ve belge kayd:i tasmma isleri yapan firmalarm biinyesinde
bulundurdugu tasitlarm sartlara uygunlugu, motorlu ara¢ tescil ve motorlu arag
trafikk belgelerinde bulunan yazih belgelere gore tespit edimektedir. Uluslararasi
tasmacillk yapan firmalar araglarmi tast belgesine kaydederek, tast karti
almalidirlar.
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Iv.  Karayolu tagmaciiginda sigortalama; tasima isleri organizatorleri tarafindan
yapilacak tiim hizmetler sigortalanmaldr. Sevkiyat baslangicmdan  bitimine
kadar gegen siirede olusacak olumsuzluklar yurticinde en ge¢ otuz giin,
yurtdigmda  altmis  giin - igerisinde  sigorta sirketine  bildirmeli ve takibini
yapmalidir.

2.2.1.3.2 Karayoluyla uluslararast esya tasima sozlesmesine iliskin anlasma (CMR)

Karayoluyla Uluslararast Esya Tasima Sozlesmesine Iliskin Anlagmast (CMR), 1956
yiinda Birlesmis Milletler  tarafindan  yapilan uluslararas1  yasal  diizenlemedir.
Ulkemizde, 14 Aralk 1993 tarih ve 21788 sayl Resmi Gazete’de yaymlanan 3939

saylll yasa ile bu anlasmaya taraf olunmustur (MEB 2011, s. 45).

Uluslararas1 tagmaciikta bir maln gorecegi =zarar, ziyan, kayp ve gecikmelerden
dolay1 gonderici, tastyict ve alici arasmdaki sorumluluklari saptayan, yikiimlbilikleri
belirleyen, Birlesmis Milletler tarafindan kontrolii saglanan ¢ok uluslu bir anlasmadir.
Anlasma, 0zel durumlar diginda yik bosaltiimaksizn denizyoln, demiryolu, havayolu
ile tasmmas1 durumda da gecerlidir.

CMR Anlagsmasma taraf olan iilkkelerden birine ve/veya bu iilkelere esya tasmmasi
halinde diger {ike konvansiyona taraf olsun veya olmasm, tastyicmmn milliyetine
bakimaksizn anlagsmada Ongoriilen ve tasiyictya yiiklenen yiikiimlilikler —gecerlidir

(Erdal&Canc1 2013, s.143).

Bu agiklamalardan sonra asagidaki kisimlarda CMR Konvansiyonunun amaci, kapsam,
yapist ve anlasma yapmis gergek yada tiizel kisilerin sorumluluklari hakkmda bilgi
verilecektir.

i.  Amaci;, Konvansiyonun en Onemli amaci, nakliyecinin sorumluluguna yonelik
tek tip bir diizenlemenin olusturulmasidir.

ii. Cografi Kapsamm; 53 iike taraf Almanya, Avusturya, Belgika, Likksemburg,
Fransa, Hollanda, Italya, Ispanya, Portekiz, Danimarka, Finlandiya, Birlesik
Kralik, Yunanistan, Isveg, Irlanda, Bulgaristan, Hrvatistan, Cek Cumhuriyeti,
Estonya, Ermenistan, Glircistan, Macaristan, Makedonya, Norveg, Litvanya,
Letonya, Moldowya, Polonya, Romanya, Rusya, Beyaz Rusya, Slovakya,
Slovenya, Isvigre, Tiirkiye, Bosna-Hersek, Swbistan, Karadag, Kazakistan,
Krguzistan, Fas, Tunus, Tirkmenistan, Ozbekistan, Tacikistan, Iran,
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Vi.

Vii.

Azerbaycan, Arnavutluk, Liibbnan, Mogolistan , Kibris Rum Kesimi, Malta,
Ukrayna

Yapisi; CMR Konvansiyonu’nun gecerli oldugu iilkeler, tek bir yasal sistemle
birbirine  baglanmis tek bir yasal bolge olusturmaktadr. Sonu¢ olarak
Konvansiyon, ulusal yasal sistemlerm yannda ayr1 bir sistem olarak kabul
edilebilir.

Tasima Belgesi ve Hamule Senedi; Uluslararasi tasmaciikta tasmma
sozlesmesi karayolu kongimentosu olan hamule senedine gore yapilr. CMR
konvansiyonu gore gonderici ile tastyict arasmda bir sOzlesme imzalanmasi
gerekmektedir. Ancak hamule senedinin bulunmamast CMR Konvansiyonu
hiikiimleri gore tasmma anlagsmasi olmadim anlamma gelmemektedi. CMR
Konvansiyonu hamule senedinin ii¢ niisha olarak diizenlenerek gonderici ve
tastyic1 tarafindan imzalanmasi  gerektigini  belirtmektedir. Bu senedin bir
niishast gonderici, bir niishast mallara eslik edene, bir niishasi da tastyict
verilmelidir.

Tasiyicimin  sorumluklan; Tagmaci, yikii teslim aldi@ andan teslim edinceye
kadar, bunlarm kismen veya tamamen kaybmdan ve dogacak hasardan
sorumludur. Eger kayip, hasar veya gecikme istek sahibinin hatasi veya
ihmalinden, tagmacmmn hatasmdan degl de, istek sahibinin verdigi talimattan
yike has bir kusurdan ya da tasimacmmn Onlemesine olanak bulunmayan
durumlardan ileri geliyorsa, tasmaci sorumlu tutulamaz (MEB 2011, s. 45).
Tasiyict firma, gonderici tarafindan tasityiciya verilen {irtinleri teshm alrken
trin adedine, marka ve numaralarma, hamule senedinde ki beyanlarla
karsilastrmali ve yiikiin ik goriiniisteki haline dikkat etmelidir.

Gondericinin  Sorumluklan; esyann tasmmasi i¢cin  gerekli evraklarm
tamamm tasiyictya teslim etmelidir. Gilimrikte gerekli evraklarm gecerliligi
gondericnin  sorumlulugundadr. Evrakta yapilan yanhstan gonderici sorumlu
olup, tagman esya hakkinda tiim detaylar sozlesmede gegmelidir.

Zorunlu Mali Sorumluluk Sigortasi; trafik kanununun 85. Maddesi geregince
motorlu  tasitlarm  igletme  tehlikesine  karst tazminat  yiiklimliliklerinden
kurtulmas1 i¢in yapilan sigortadwr. Uluslararasi anlasmalar cercevesinde olmayan
yabanct plakah aralar iikeye girisi esnasmda yaptrmaktadir.
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2.2.1.4 Karayolu esya tasimacihginda uluslararasi orgiitler

Uluslararast kara yolu esya tagimaciliginda s6z sahibi Orgiitler;

i.  Birlesmis Milletler Avrupa FEkonomik Konseyi (UNECE); Birlesmis
Milletler Avrupa Ekonomik Konseyi (UNECE); “I¢ Ulasim Komitesi, Kara
Yolu Trafk Giivenligi, bozulabilir ~Maddelerin  Tagmmasi, Kombine
Tasmacilik, Tehlikel Maddelerin ~ tasmmasi”, calisma gruplarmdan
olugmaktadir.

ii. Ulastrma Bakanlan Avrupa Konferans1 (CEMT-UBAK); ulastirma
bakanlar1 tarafinda smr geg¢is rahathgn icin 1953 yilinda kurulmus bir Orgiittiir.
41 iiyeden olugsmaktadir.

iii.  Uluslararas1 Kara yolu Tasima Birigi (IRU); 1948 yiinda italya’da kurulan
ve diinyadaki karayolu tasimaciiginda nakliye operatorleri, tasima sirketlerinin
sahipleri, kamyon, taksi, otobiis olmak iizere tiim sektorii temsil eden orgiit olup,
68 tlilkede, 151 tiyesi ile faaliyet siirdirmektedir.

Iv.  Giineydogu Avrupa Ortak Girisimi (SECI);_1999 yinda bdlgede bulunan
onbir iilke arasmda smir gecisini kolaylastrmak ve ticareti artrmak amaciyla
kurulan bir Orgiittir.

V.  Uluslararas1 Tasmma Organizatorleri Dernekleri Federasyonu (FIATA);
1926 yilinda Avusturya’'nn Viyana sehrinde kurulan, 150 iilkeden yaklagk 10
milyon kisinin isthdam edildigi, 40.000’¢ yakmn Tasima Isleri Organizatorii ve
Lojistk Firmasini temsil eden bir Orgiittiir.

2.2.1.5 Uluslararas1 karayolu esya tasimacih@mn bilesenleri

Karayolu esya tasimaciliginda ¢ temel 6ge vardwr. Bunlar; siiriicli, araglar ve yiklerdir.

2.2.1.5.1 Siiriiciiler

Sevkiyat araglarmm siiriiciileri, uluslararas1 gegislerde ve prosediire uyulmasmda biiyik
role sahiptir. Striiciiniin  kihk kiyafeti, diizgiin diksiyonu, deneyimli olmasi, stirekli
sitkete tagima durumu hakkmnda bilgi vermesi, evrak bilgisine sahip olmasi, diiriist ve
giivenilir olmas1 tastyict firmayr basartya tasiyan  Onemli  unsurlarm  iginde  yer
almaktadr (Erdal&Canci 2013, s.161).
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Arag siriiciilerinin ¢alisma, mola ve dinlenme siireleri, ¢alsma sartlari ve yasal haklari
AETR  Sozlesmesinde  belirtimektedir.  Avrupa  Birligi'nde  siiriiciilerle  ilgili
diizenlemeler ise, 1985 tarih ve 3820/85/EC sayili talimatinda belirtilmektedir.

2.2.15.2 Aracglar

19 Eylil 1949 yinda Yol Trafkk Anlagmasmm dordiincii maddesi tarif edilen, CMR
Anlagmasrnda “tastt” kelimesi, motorlu tasitlar, dizi halinde tasitlar, romorklar ve yar
romorklar olarak ifade edilmist. Bu anlasmada gegen ara¢ Olgiileri iilkemizde
mmnimum  standartlarnt  olusturmaktadwr.  Bdoylelkle uluslararas1  gegislerde  olumsuz
durumla karsilasilmamaktadir (Erdal&Canci1 2013, s.162).
Karayolu tasima araclan ile ilgili bilnmesi gereken baz terimler vardwr. Bunlar;
. Motorlu tastyicilar; karayolu tagmacilik sirketlerine verilen isimdir.
ii. Yik arabasiyla tasima(drayage); uzun tasmmanmn sonrasi kisa mesafeli tasima
islemidir.
iii.  Cekici(truck); tastm kafasidir. Romork ve yari romorklar1 ¢eker.
iv.  Sasi; TIR’'n gekici tarafindan ¢ekilen kismu olup, sadece tasiyic1 gorev yapar.
V.  Yart rOmork(sami trailer); bir kismu tasit iizerine oturan, tasidig yiikiin ve kendi
agrhigimin bir kismu motorlu arag tarafindan tasman rémorktiir.
vi.  Romork(trailer); motorlu tast tarafindan c¢ekilen insan yada yik tasmak i¢in
yapilmig motorsuz aragtir.
vii.  Kamyon; azami yiikli agrhg 3500 kg’den fazla olan yikk tagimak i¢in {retilmis
motorlu tasittir.
viii.  Kamyonet; azami yiiklii agrhg 3500 kg’den az olan yik tasmak i¢in {retilmis
motorlu tasittr (Tanyas&Diizgiin 2012, s.133).

Avrupa’da  yik tagmaciigmda baz  kistlamalar ortadan  kaldmilarak  verimlilik
arttmilmistr.  Cekicilerin verimi 6 aks i¢i yiizde yirmi bir, 7 aks i¢in yiizde kirk sekiz
kadar arttmlabilmektedir (Tanyas&Diizgiin 2012, s.132).

Asagida tablo 2.2.2’de en c¢ok kullanilan baz TIR'larm Olgiilerini metre cinsinden
gosterilmektedir. Tabloda bulunan;

L :Uzunluk H :Yikseklik

W :Genislik m3: Toplam Hacmi(metrekiip)

ifade etmektedir.

53



Tablo 2.4: Kamyon Tiirleri

Treyler Tipi U G Y| m3
13.60] 242| 240 79
Tenteli TIR
13.60“ 2.42| 2.60 86
3.10“ 242| 255 79
9.10“ 22| 275 79
Jumbo TIR =l
3.50” 242| 2.45 83 b 0.8 0 2 112
8.70" 242| 2.95 83
6.20“ 242| 250 87 — l
Treylerli normal TIR(optima) S L L
8.30“ 242| 250 g| OTOT 0 =0T
7.80“ 244] 285 110 .
Treylerli Jumbo TIR = M| S—
8.10( 2.44] 285 10| O oo
Normal A¢ik TIR upto 18| 2.44 - - :&E’Tiﬁj
Damperli TIR - - -| upto25 4;:0* :
Jumbo Acik TIR upto 18 244 - ; FiL -
. i} . . =2 :
Lowbed TIR Y e e

‘Kaynak: Borusan Lojistik, [http://www.borusanlojistik.com/SektorelBilgiler.aspx? Sektore [1D=2]

2.2.1.5.3 Yiikler

Karayolu esya tagimacihiginda yiik tiirleri ki gruba ayrimaktadwr. Bunlar genel yiikler
ve Ozellik tastyan yiiklerdir.

Genel yikler; 06zel bir hizmet ve depolama ihtiyaci duyulmayan, tehlikel
madde, bozulabilir gida veya canh hayvan smifina girmeyen, kuru ve temiz
gonderiye “‘genel yikk” denimektedir. Bu tasmacihkta dikkat edilmesi gereken
hususlar; esyalarm birbirine carpmasi, sarsmtt ve istifleme sonucu olusan
deformasyonlara mahal vermemektir.

Ozellik tastyan yikler; bozulabilir gida maddeleri, tehlikeli maddeler ve canh
hayvanlar olmak {izere ii¢ grupta incelenir.
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a. Bozulabilr gida maddeler; {irlinlerin sevkiyati esnasmda bozulmamasi
icin  sogutma-istma  sistemi  gerektiren  araglarla  tagmmahdir.
Tirkiye'nn de iiyesi oldugu uluslararast standartlarda bozulabilir
maddelerin nakli tasmma islemi “Cabuk Bozulan Gida Maddelerinin
Uluslararas: Tasimaciigim ve bu Tasimada Kullanilacak Ozel
Ekipmanlart Diizenleyen Konvansiyon (Ing. Accord Relatif Aux
Transport Internationaux De Denrees Périssables Et Aux Engins
Speciaux A Utilis Pour Ces Transports-ATP)” ile yapimaktadir.

b. Tehlikeli maddeler; tasima swrasmda tim canhlar1  tehlikeye
diisiirebilecek  glivenlik  Onlemi  almmasi gereken esyalar olarak
nitelendirimektedir. Sevkiyat  esyalarmm  paketlenmesinde  arag
bosaltlmasma kadar gegen siireyi kapsamaktadr. 30 Eylil 1957 yilinda
Cenevre’de alman Tehlkeli Maddelerin Karayolu ile Uluslararasi
Tagimacii@ iliskin  Avrupa Anlasmasi (ADR) ile tasima islemlerinin
giivenligi  saglanmustwr.  Tehlkeli maddelerin  smiflandiriimasi  ADR
konvansiyonuna gore smiflandwimistr. Bu  smiflaindrmann  yam  swra
iilkkeler, kendi topraklarma giren araglara yasal diizenleme yapmak
hakkma sahiptir. Tasmma isi yapan arag sliriicii evrak cantasmda tasidig
iirline ait bilgileri bulundurmak zorundadir.

c. Canh hayvan tasmaciig, bu tasimaciikta hayvann tagmmadan oOnce
gerekli kontrolleri ve agilart yapilmahdr. Siiriicii ve yardmecismm
haricinde hayvann bakm, havalandiriimast ve beslenmesi igin bir kisi
gorevli bulundurma zorunlulugu vardr. ithal edilen hayvanlarm saghk
ve kalite yoniinden denetimi Dig Ticarette Standardizasyon Rejimi’nin
95-11 sayih Tebligi geregince yiiriitilmektedir (Erdal&Canc1 2013,
5.162).

2.2.1.6 Tiirkiye’nin uluslararasi karayolu esya tasimacihgindaki ana giizergahlan

Ulkemiz, uluslararasi tagmacikta Avrupa Birligi iilkeleri ile olan ticaretin iki ana

glizergah1 bulunmaktadr. Son derece stratejik olan bu giizergahlar;
i.  Kapikule, Ipsala, Hamzabeyli smr kapilarmdan yapilan karayolu tasmaciligy
bu giizergah ilizerinde yapilan tagimaciikta biiyikk paya sahiptir. gecis {ilkeleri
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glimriklerindeki uzun bekleme siireleri, gecis belgeleri smrlamalar, — gegis
tcretleri, tahdith yol ve ge¢is siireleri nedeniyle zaman zaman sorunlu bir
giizergdh halini alabilmektedir. Avusturya’da OKOMBI kurulusu tarafindan
faaliyet gosteren RO-LA olarak adlandmilan tagma sistemi sayesinde kamyonlar
transit iilkeleri tren iizerinden gecis saglayarak yapmaktadir.

Ro-Ro gemileriyle karayolu araglarmin Italya iizerinden AB’ye yapilan
tagimacihk; uzun siiren smr gegisleri tasmmaciik maliyet ve zaman kavramm
olumsuz etkilemis bunun sonucunda denizyolu tagmmaciigt gelistirilmigtir. Ro-
Ro gemileri ile kamyon veya vagon tagimacihg yapimaktadr. Kamyon
tasmmacihg ise; Cekicili Tasmacilik (Kamyon ve Romorklu) ve  Cekicisiz
Tagmaciik ( Sadece Romorklu), treyleri semi treyler ve diger tekerlekli yikler
(kamyon vb.) olarak gruplandriimaktadir. Bashca Ro-Ro giizergahlari Sekil
2.2.1’de gosterildigi gibi;

a. Istanbul + Cesme - Trieste Ro-Ro hatlar; Biyyik filoya sahip
nakliyecilerin  ¢ogunun agrhkh olarak kullandiklart hatlardw. Dogu
Avrupa iilkelerindeki tonaj smrlamalarma tabi olmamasi ve araglarm
daha az km yapmasi nedeni ile tercih sebebidir.

b. Patra + Igoumenitsa - Bari + Ancona Ro-Ro hatlari; Giiney Italya, Giiney
Fransa ve Ispanya’ya sefer yapan nakliyecilerin tercih ettikleri ana
hatlardr. Maliyetlerm daha diisik olmasi ve silire avantaji getirmesi
nedeni ile tercih sebebidir.

Sekil 2.7: Yogun Kullamlan RO-RO Hatlan
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Kaynak: Milli Egitim Bakanhgi, Karayolu Tagimaciligi, 2011

c. Haydarpasa-Trieste, Samsun-Novorossisk, Trabzon-Sochi ve Zonguldak-
Ukrayna hatlart agrhkh olmak iizere, toplam 20’nin iizerinde Ro-Ro
hattmda seferler gergeklestirilmektedir.

2.2.1.7 Tiirkiye’de karayolu tasimacihgi

Ulkelerin ~ kiiresel ekonomiye gecisi ile birlikte rekabet ortamm artmis, pazarda
tutunabilmek icin {iretimin haricinde lojistkk sektoriine de biiyilkk 6nem verme ihtiyact
duyulmustur.  Giinimiizde hemen her iilke i¢in karayolu, demiryolu, denizyolu,
havayolu ve boru hatlarinin teknik ve ekonomik agidan en uygun yerlerde kullanildig
dengeli, strdirilebilir ve rasyonel bir ulagtrma sistemine sahip olunmasiin  Gnemi
biiyiiktir. Pazar ekonomilerinin etkisiyle giderek ekonomisi biiyiiyen ve zenginlesen
ilkemizde yolcu ve yik tasima talebinin givenli, konforlu ve zamaninda karsilanma
istegi on plana ¢ikmaktadir (UBAK 2013, s.20).

Bu denli 6nem arz eden, iilke ekonomisine katki saglayan tagmmaciik sektoriiniin
karayollar1 ile ilgili olarak yapilan devlet yatrmlari ve iikenin durumu hakkmnda
bilgiler asagida verilmektedir.

i.  Ulkemizde, Ulastrma Bakanhg’nn 2013 Yih Karayolu Raporuna gore; 1998-
2012 wyillar1 arasinda tasit-km degeri toplam yiizde 79, ton-km degeri yiizde 42,
yolcu-km degeri ise yiizde 58 lik bir artig gostermistir. Tiirkiye’de yaklasik 17,7
milyon tasit bulunmakta olup bunlart 9 milyonunu otomobiller olusturmaktadir.
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Sath cinsinden yol a8 uzunlugu Tablo 2.2.3’de gosterildigi gibi toplamda
yaklagik altmisaltt bin kilometredir.

Tablo 2.5: Satth Cinsine Gore Yol Ag1

Kaynak: Karayollart Genel Mudiirligii, 2014 [http://www.kgm.gov.tr]

SATIH CINSINE GORE YOL AGI (KM)

ASFALT SATHI - GECIT | TOPLAM

YOLSINIFL | o2 ts | kapLAMA | PARKE | STABILIZE | TOPRAK |\ Zovc | o UNLUK
OTOYOLLAR 2 127 - - - - - 2 127

DEVLET

YOLLARI 12 502 18 364 71 92 29 283 31 341
iL YOLLARI 2 368 26 930 190 760 603 1304 32 155
TOPLAM 16 997 45294 261 852 632 1587 65 623

ii. 2013 yih sonu itibariyle esya tagimaciligi yapan firma saysi toplamda 2567 olup
toplam kapasite yaklasik on bir milyon ton olarak belirlenmistr (UBAK 2013,

s.27).

iii. 2011 yih itbariyle yurtigi yolcu tagmacihign yiizde 90,5’i, esya tasimacihigmm
ise ylizde 77,9’u karayolu ile saglanmaktadir.

Tablo 2.6: Uluslararas1 Karayolu Giizergahlan

Ulkemizden gecen uluslararasi karayolu Tablo 2.2.4’te gosterildigi gibi toplam 9
farkl giizergahtan olusmaktadw. (Bkz Sekil.2.2.2)

Kaynak: Karayollar1 Genel Midiirliigii, 2014 [http://www.kgm.gov.tr]

Giizergah Uzunluk (km)
Trans Avrupa Kuzey-Giiney Otoyolu (TEM) 6970
E-Yollar1 (UN/ECE) Ana Trafik Arterleri 3554
Avrupa Anlagsmas1 (AGR) 9361
Karadeniz Ekonomik Isbirligi-EIT (ECO) 9741
Asya ve Pasifik Ekonomik ve Sosyal Komisyonu (ESCAP) 5247
Avrupa, Katkasya ve Asya Ulastirma Koridoru (TRACECA) 8365
Pan-Avrupa Koridorlar 261
Avrasya Ulagtrma Baglantilarni (EATL) 5663

Sekil 2.8: Tiirkiye’nin Uluslararas1 Karayolu Koridorlan
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Kaynak: Karayollart Genel Midiirligii, 2014 [http://www.kgm.gov.tr]

v. Ulkemizde 2008 ile 2012 wyillari aras1 yilkk tasimaciig ile ilgili olarak Tablo

2.2.5’te

karayolu, denizyolu, demiryolu ve

havayolu

sistemlerine

gore

kilometrede tasman yikii ve yillk yiik dagihmlar1 verimektedir. Bahsedilen bes
yillik siirede tagmaciik alannda karayollar1 ortalama yiizde seksen sekizlik
oranla en fazla hizmetin verildigi sistem olarak on plana ¢ikmaktadir.

Tablo 2.7: Yurtici Ulasim Yollarina Gore Yiik Tasimasi

KARAYOLU DENIZYOLU DEMIRYOLU HAVAYOLU
Yil
oran Ton-Km Ton-Km Ton-Km Ton-Km
2008 181.935 11.114 10.739 785
% 88,9% 5,4% 52% 0,4%
2009 176.455 11.397 10.326 1190
% 88,5% 5,7% 52% 0,6%
2010 190.365 12.570 11.462 1452
% 88,2% 5,8% 5,3% 0,7%
2011 203.072 15.959 11.677 1737
% 87,4% 6,9% 5,0% 0,7%
2012 216.123 15.768 11.670 1839
% 88,1% 6,4% 4,8% 0,7%

Kaynak: Karayollart Genel Mudiirligii, 2014 [http://www.kgm.gov.tr]
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vi. Karayollarmm 1. Bolge Midirligii ait sorumluluk alannda olan otoyol
giselerinden gecen Sekil 2.2.3’te goOsterilen sar1 boyal veriler otomobil, orta
yikli ticari arag, otobiis, kamyon ve kamyon+romork, cekicttyart rémorklarmn
sayllarmn ~ vermektedir. Bu giizergaha bakidignda en fazla yik tagima
araclarmm Gebze gsesinden gectifi gorlilmektedir. Marmara Bolgesi’'nde
sanayilesmenin, iiretimn en yogun oldugu bolgeyi Sekil 2.2.3’te gdsterilen
haritaya bakmakla bile Gebze oldugu anlasilmaktadir.

Sekil 2.9: Karayollan 1. Bolge Yilik Ortalama Giinliik Trafik Degerleri (YOGT)

" y13:1agGEB 38
" A - s
94474 94474 55204 &C 1--5 262
12239,6335 -'! 169  GOLI
et ??2 1672 ;
) . 7 CA 1447 A w
/5 ]gﬁg 0 g% *a] 8100 UKOVA et e 375, 98’
- 139 = 715 5 264 _4 4, 879
T 1030 893 2% i =
0 1 149 GEY 20 1019
i - B3 43l 50e 5259
4 Y M045 q0458 q4E"" 1785 e
17
472
2012
Yillik Ortalama Gunluk Trafik Degerleri (YOGT)

T g Sayimi

"% Taginabilir Tagit Sayim ve Siniflandirma istasyonu

"9 Tahmin

1120 Otomobil
276 Orta YOkl Ticari Tagit
100 Otobus
547 Kamyon
24 KamyomRomork Cekici+Yar Romork
2067 Toplam

Kaynak: Karayollart Genel Mudiirligii, 2014 [http://www.kgm.gov.tr]

2.2.2 Denizyolu Tasimacihgi
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Tagmmacihign en eski sistemi olan ve tarihsel bir role sahip olan denizyolu tasmmacilig
uluslararas1  sevkiyatm adresidir. Kiiresel pazarlari birbirine baglayan denizyolu
tasimaciign  diinya ticaretimin  biiyiimesine katki saglamakta ve her gecen giin
biiytimektedir.

Tasima iglert yapan firmalar, sadece Limanlar aras1i sevkiyatla degil, giimrikleme,
sigortalama, depolama gibi lojistk uzmanlklar1 ve yasal mevzuatlar1 takip ederek
kendilerini gelistirmelidir.

Giinlimiizde uluslararas1 tasmmaciikta en fazla yiikii ve hacmi tasiyan sektordiir.
Ornegin; bir kamyonun tasiyabilecegi maksimum yik 20 ton oldugunu diisiirsek,
yaklagik 1200 kamyon degerinde olan 24.000 ton yiikii tek seferde konteyner gemisi
tastyabilmektedir. Diger tasmmaciik sektorleri ile kiyas yapildignda karayolu 500
km’lik mesafede kazang saglamakta, demiryolu 1500 km’de denizyolu ise 1500
kilometre tizerindeki mesafeler i¢in avantajli oldugu hesaplanmustr (Erdal&Canci 2013,
5.253).

Denizyolu tasmacihigmmn rekabet ortamu diger tagmaciik sektorlerine gore bir daha
muhafazakar oldugu goriilmektedir. Sektdre giren bir firmann filo olusturabilmesi i¢in
en az on adet gemiye sahip olmahdr ki bu da yiikksek maliyet getirmektedir. Bu sebeple
sektoriin onde gelenleri gegmis kiiltiire sahip uzun yillar sektoriin iginde olan kisilerden
olusmaktadir (Tanyas&Diizgiin 2012, 5.133).

Denizyolu tasmmaciligmn en belirgn ki olumsuz yonii bulunmaktadwr. Bunlardan
birincisi, sevkiyat siiresi uzun olmasidr. Diger tiirlere gére daha yavas olan denizyolu
tagimaciig artan teknoloji ile arayr kapatmaktadw. Tasma siirecin azaltilmasi i¢in
tasman yikiin iretim islemlerinn bir kismm tasma esnasmnda yapabilen yiizen
fabrikalar gelistirilmistir.

2.2.2.1 Denizyolu tasimaciiginda gemi tipleri

Denizyolu tasmaciigi tasitlari olan gemiler, is gereksinimlerine, faaliyet alanlarma ve
teknik ikeler geregince dizayn edimektedir. Gemileri gorev tanmlarma gore dort
baghkta inceleyebiliriz. Bunlar tablo 2.2.6’da gosterildigi gibi;

I Ticaret gemileri; yiik ve yolcu tastyan gemiler.

ii.  Endistriyel gemiler; denizde bulunan kaynaklarm incelenmesi igin iretilen

gemiler.
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iii.  Servis gemileri; ticari ve endistriyel gemilerin ¢alismasma destek olan gemiler
ile can mal giivenligi saglayan gemilerdir.
Iv.  Savas gemileri; {ilkenin savunma ihtiyacim Kkarsilayan silahlarla donatilmis ve

savas filolarmi destekleyen gemiler.

Tablo 2.8: Gemi Tiirleri

Ticaret Gemileri Endiistriyel Servis Cemileri Savas Gemileri
Gemiler

»  Genel Yik Tarak » Romorkorlar » AvciBotlar
Gemileri Gemileri » Dalis Destek | » Hiicum Botlarn

> Konteyner Gemileri Sondaj Gemileri » Firkateynler

> Ham Petrol Gemileri » Yangn Gemileri | » Destroyerler
Tankerleri Inciniratér > Pilot Botlar »  Denizaltilar

» OBO(Cevher/Dok Gemileri » Miirettebat » Maym Gemileri
me/Petrol) Tas1yict Balik¢1 Tasma Gemileri » Cikarma Gemileri
Gemiler Fabrika » Temin Edici | » Cikarma Destek

> Feriler Gemileri Gemiler Gemileri

» RO-RO Gemileri Oseonografik | > Deniz » Akaryakit  Destek

» Yolcu Gemileri Hidrografik Ambulanslart Gemileri

» LNG/LPG Sismik » Kagak¢i Takip | » Cephane Destek
Tankerleri Botlar Gemileri

> Yiik Satlart ve > Denizde Yag | » Ozel Harekat
Entegre Satitici Toplama Botlar
Sistemleri Gemileri

» Kimyasal Tankerler

“Kaynak: Dokuz Eyliil Universitesi, 2013 [http://web2.deu.edu.tr/ Gemi%20T ipleri.pdf]

Son

kullaniimaktadir.

yillarda

konteyner

tasimaciign  tasmacilk

Tim tasmacilk ftiirlerine

entegre

sektorinde

yaygmn

olarak
edilebilen konteyner tasimaciik

zamandan biiylk kazang saglamaktadr. Genel yik gemileri 1990 yilmm sonlarma
dogru 17 milyon DWT (Deadweight Tonnage) her gecen yil azalarak pazarm konteyner
tagmaciigma brakmaktadr. 2012 i itbariyle diinya deniz ticaret filosunun gemi
tiplerme gore daglmm Sekil 2.2.4’de gosterildigi gibi en fazla orana sahip olan tip
dokme yiik gemileridir.

Sekil 2.10: 2012 Diinya Deniz Ticaret Filosunun Gemi Tiplerine Gore
Dagilim
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2012 Diinya Deniz Ticaret Filosunun Gemi Tiplerine
Gore Dagilmi (Milyon-DWT)
13.47%
41.44% "

7.20%
0.44%

KONTEYNER

® GENEL KARGO
yoLcu

37.45% = TANKER

Kaynak: Deniz Ticareti Genel Mudiirligii, 2012

Deniz Ticareti Genel Miudiirliigi'nin 2012 yih raporunda belirtildigi gibi; 2008 yilinda
deniz ticareti filosunun ylizde 40’1 tanker filosu iken 2012 yilinda ylizde 38’e
gerileyerek ikinci swraya diigmiistir. Buradaki diislisiin sebebi konteyner tagmmacihigma
olan ilginin artmasmdan kaynaklanmaktadir.

Deniz Ticaret Filosu, diinyada 2012 yih bagindaki rakamlara gore 156 filkede 48.197
adet gemi ile 1.461.759.000 DWT olarak aciklanmistr. Panama 6.741 adet gemi ile ik
sirada olup Tiirkiye 926 adet gemi ile yirmi iiglincli swradadir.

Diinya’da gemi ingaatt sektdrii yakmn tarihe kadar batih dilkelerin elinde oldugu
gorlilmektedir. Ancak son zamanlarda gemilerin yiizde otuz besini Kore ve Japonya
treterek ik swraya geemislerdir. Cin ise ylizde beslk bir kismm karsilasa da hizla
bilyiiyen bir paya sahipti. Baz iilkelerde (Or. ABD)iiretim diger iilkelere gore iki kati
maliyet olmasi ragmen ekonomik tesvik ve savunma nedenlerinden dolayr kendileri
tiretmektedir (Tanyas&Diizgiin 2012, 5.146).

Kullanlamaz hale gelen gemilerin metal parcalart hurdaya ayrimaktadr. Bu islem
gemi sOkiim olarak ifade edilmektedir. Pargalanan gemilerden ¢ikan zehirli maddeler
cevreye olumsuz yonde biiylik etki yaratmaktadwr. Her iilkede yapimayan bu pargalama
islemi en ¢ok Banglades ve Hindistan’da yani gelismemis iilkelerde goriilmektedir. Bu
islemin dismda ki bir diger uygulama geminin acikk denizlerde batrimasidr. Islev
goremeyecek ve kullannmindan kar getirmeyen gemileri bazi sirketler limanlarda terk
etmektedir.

2.2.2.2 Denizyolu tasimaciiginda limanlar

Limanlar Yénetmeliginde bahsedilen tamma gore liman tesisi “Swurlart Idare

tarafindan belirlenen, gemilerin giivence iginde yiik ve yolcu alip verebilecekleri veya
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vatabilecekleri, barimabilecekleri, rihtim, iskele, samandira demir yerleri ve yaklasma
alanlart ile kapali ve agik depolama alanlarmi, atik alim tesislerini, idari ve hizmet
amacwla kullanilan bina ve yapiuar: veya bunlarin bazi kisimlari ve bu boliimlerin
hepsine girisin kontrollii oldugu yerleri, diger tiim yapuari, kullanimli veya bos sahalar
icine alan boliimleri iceren dogal ya da yapay deniz yerleri” olarak ifade edilmektedir.
Bagka birr tamma gbre limanlar; gidecek yiiklerin birlestiridigi, gelen yiklerin
ayristirilarak  teslimat bazinda dagtimm konsolide edildigi ve transit yiiklerin transfer
edildigi alanlardr (Erdal&Canc1 2013, s.253).

Lojistlk maliyetlerin biiyiikk bir bileseni olan lLmanlarda ¢ farkh maliyet tiirii vardrr.
Bunlar; liman altyapt maliyetleri ( yol bina, rihtim, ving vb.), aktarma maliyetleri
(vikleme bosaltma maliyetleri), operasyon (limann isletme maliyeti) maliyetleridir
(Erdal&Canc1 2013, 5.253).

Tablo 2.2.7°de gosterildigi gibi Vikipedinin 2012 yih verilerine gore; Diinya’da
konteyner tagmaciignda en biyikk liman Sanghay’dadr. 2005 yii verilerinde
Singapur ilk srada iken simdi ikinci swaya dismiistiir. Tirkiye ise Dinya Konteyner
Limanlar1 listesinde Ambarh (istanbul) limani ile kirk sekizinci swrada yerini almstir.
Tablo 2.9: Diinya Konteyner Limanlann Trafigi (x1000 TEU)

Sira
Liman Ulke 2011 2010 2009 2008 2007 2006 2005

No
1| Sanghay Cin 31,740 29,069 25,002 27,980 [ 26,1540 21,710 18,084

2 | Singapur | Singapur 29,940 | 28431 | 25866 | 29,918 27932 | 24,792 23,192

Hong 24,380 | 23,699 | 20,983 | 24,248 23881 | 23539 | 22427
3 Cin

Kong
4 | Shenzhen Cin 22,570 | 22510 | 18,250 | 21,414 21,099 | 18,469 16,197

5 Busan Giiney Kore| 16,170 | 14,194 | 11954 [ 13,425 13270 | 12,039 | 11,8423

Kaynak: Vikipedi, 2014

Diinya ticaret limanlarmda is hacmine bakildigmda konteyner ve genel (metrik ton)
trafigi vardr. Asya limanlarmin biliyime oram her gecen giin bati limanlara gore
artmaktadr. Bu lmanlarda dokme yik elleglemesinde petrol, dogalgaz gibi enerji
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triinlerinin  tasmmasi, depolanmast ve dagitmu yogun olarak yapidigndan bdlgenin
merkezi haline gelmigtir.
Ulkemizde on adet biiyikk liman bulunmaktadr. Bunlar 6zellikleri ile birlkte asagdaki

gibidir.

Vi.

Vii.

viii.

Mersin Limam: 21 tane rthtimu bulunan limanda, biiyiikligiine gore aym anda
30'a yakmn gemiye yikleme- bosaltma hizmeti veriliyor. Yida ortalama 15
milyon ton yik elle¢lemesi yapihyor.

Ambarh Limam: Tirkiye'nin en biiylk limam olma Ozelligini koruyan Ambark
Limani'nda 2009 yilinda konteynerli yiik hareketi 1.9 milyon TEU'ya ulasti.
Bandirma Limane: Halen oOzellestirmesi  giindemde olan  limannn  yiik
ellecleme kapasitesi 2 milyon 771 bin ton. 2 bin 788 metre rihtim uzunlugu var.
Yida 4 bin 280 gemi kabul edebiliyor. TMQO'ya ait 34 bin ton kapasitesi bir
hububat silosuna sahip.

Iskenderun Limam: 1.426 metre rhtm uzunluguna ve yilda 640 gemi kabul
kapasitesine sahip bulunuyor.

Samsun Limam: Bn 756 metre rhtim uzunluguna sahip liman yilda bin 130
gemi kabul edebiliyor. Rihtim kapasitesi ise 2 milyon 380 bin ton/yil olarak
biliniyor.

Izmir Liman: Bati Avrupa ile Kuzey Afiika arasmda bulunan Izmir Limaninda
altyapi, ekipman, karisik esya, dokme kati, swvi yik yikleme ve bosaltma, Ro-
Ro ve yolcu hizmetleri veriliyor. 2 bin 959 metre rhtm uzunlugu bulunan izmir
Liman1 yida 3 bin 640 gemi kabul edebiliyor.

Derince Limane: izmit Sanayi hinterlandinin ithalat ve ihracat kapisi olarak
kabul edillen Dernce Liman'ndan Romanya'nm Kostence Liman'na da
tasmaciik yapiliyor. Bin 92 metre rihtim uzunlugu var. Yilk gemi kapasitesi
ise 862. Liman otomotiv sektoriiniin bulundugu bolgeye yakmhg ile de dikkat
cekiyor.

Trabzon Limam: Yilk 5 milyon ton kapasite ve 3.5 ton depolama alaniyla
Dogu Karadeniz Bolgesinin en biiyilk lman. 2009'da bin 242 gemiye hizmet
verildi. Yine 2009'da lLimandan 21 bin adet konteyner yiiklemesi ve bosaltmasi
yapildi
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ix.  Haydarpasa Limam: Tirkiye'nin Mersin ve Izmir Liman'ndan sonra iiciincii
biiyilk lmam olan Haydarpaga Liman, Marmara Bolgesindeki en biiyiik
konteyner limam Ozelligimi koruyor. Limandaki konteyner kara terminalinin
alant 55 bin m2, yillik tutma kapasitesi ise 52 bin 800 TEU

2.2.2.3 Denizyolu tasimaciigi operasyonlan

Denizyolu tasmaciigmda gemi tiirleri yapilacak isin  biyikliginii ve  tiiriinii
belirlemektedir. Diisiik degerli yiikler genelde dokme yikk gemileriyle, orta ve yiiksek
degerli yiikler konteyner gemileriyle, 6zel yiiklerde kimyasal yada soguk hava depolu
gemiler ile tagmmaktadir (Tanyas&Diizgiin 2012, 5.147).

Diger tagimaciik sistemleri ile entegre edildiginde en uygun gemi tipi konteyner
tastyicllaridr.  Zamanla dokme yik tastyan gemilern kullanmm azalmistr. Buna benzer
bir &rmek Ro-Ro gemileridir. ithal edilen araclar yiizinden maliyetler artnus, devlet bu
konuda politikasini degistirerek konteyner yiikke yonelmistir.

Deniz yolu tagimaciligt sektoriinde ii¢ farkh is kanah bulunmaktadir. Bunlar;

I Diizenli hat gemisi; gemiler belirli zaman g¢izelgesine ve ilan edilen rotaya
uygun olarak ¢alsir. Genellkle konteyner gemileri ve RO-RO gemilerdir.
Liman rotasyonu olarak adlandrilan sabit bir rota izlerler.

ii.  Tarifesiz yiik gemisi; belli bir zaman ¢izelgesi olmayan is durumuna gore rota
degistiren bir yada daha ¢ok miisteriye ait gemilerdir.

iii.  Ozel gemiler; sadece bir sirket biinyesinde cabsan gemilerdir.

Denizcilik sektorinde cahsan kigiler kast sitemine benzeyen bir personel bolimii
bulunmaktadir. Yani biiro ¢ahsanlart gelismis {ilkelerde yasayanlarm i¢inden secilirken
mirettebat az gelismis iilkelerden secilmektedir. Tarihsel olarak bakildiginda Filipinler
en ¢ok miirettebatin segildigi iikedir (Tanyas&Diizgiin 2012, s.150).

2.2.2.4 Denizyolu tasimaciigi ekonomisi
Denizyolu tasmacii@t ekonomisini etkiyen birgok etmen bulunmaktadwr. Bu etmenler
bu baslkta incelenecektir.

I Sektorin degiskenleri arasmda en gbze c¢arpan Ozellk gemi kapasitedir. Diger
tasmmacitk tiirlerinde kisith olan kullamm alanlart denizeilik sektdriinde yoktur.
Geminin  biiylikliikleri 0Olcek ekonomisi agismdan uygun olmasma ragmen
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limanlarm  yetersiz olmasi olumsuz etkilerindendir. Tasma kapasitesi 7.000
TEUnun ¢iknmustr ancak birgok liman bunu karsilamamaktadir.

ii. Gemi boyutlarmn smiflandiriimasi konusunda is diinyast biyik gemiler igin
uygun goriis vermemektedir. Ciinkii kiicik ve orta Olgekli gemilerin tasima
kapasitesi biiyilk gemilere gore daha az ancak sefer sklig daha fazladr. Bu
durum Pazar talebini olumsuz etkilemekte, gondericinin farkh bir tasima tiiriine
gecmesine sebep olmaktadir.

iii.  Gondericilerin en biiyiik istegi, az tastyict firma ile ¢ahsmalaridr. Bu talep deniz
yolu tasmmacilignda ki firmalarm birlesmesine sebep olmaktadwr. Sektdrde tiim
Diinya’ya tagima hizmeti veren sirket, birka¢ {lilkeye tasima hizmeti verene gore
daha ¢ok tercih ediimektedir.

Iv.  Geminin tirine ve faaliyet amacma gore fiyat tarifelendirilmektedir.
Fiyatlandrmada bazi modeller vardr. Konteyner yiikleri konteyner basma veya
agrhgma yada kargonun Ozellklerine gore belirlenmektedir. Dokme yiikler
agrlik basma hesaplanrrken, parga yik fiyat1 yik tipine gore hesaplanmaktadir.

V. Diizenli yik tasma isi yapan yada geminin tamamm kiraya veren firmalar
fiyatlandrma  konusunda esnek  davranamamaktadr. Genellikle  konteyner
tasimacihigmda baz  hizmetleri de beraberinde getirdigi igin tasiyict  firma
miisteriyle esnek fiyat konusulabilmektedir.

2.2.2.5 Denizyolu tasimacihginda uluslararasi orgiitler

Denizyolu tasmmaciigmda sorumluluk ve yasal diizenlemeleri tek bir platformda
birlestrmek i¢cin  kurulmus ve denizcilik ticaretini kalkmdwrmaya yonelik kurulan
uluslararast bazi Orgiitler bulunmaktadw. Bu kuruluslar yapmug oldugu c¢ahsmalar ile
asagidaki gbi swralanabilir:

i.  Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO); deniz tagimacihignda seyir giivenligi
saglamak, deniz isletmeciliginin verimliligi saglamak, denizlerin kirlenmesini
Onlemek gibi faaliyet gosteren bu oOrgit 1498 yilmnda 159 iiye iike ile
Cenevre’de kurulmustur.

ii.  Uluslararas1 Deniz Ticaret Odas1 (ICS); ticari gemi isletmecilerinin iiye
oldugu bu kurulus, denizcilifi etkiyen vyasal ve operasyonel konulari

diizenlemek tedir.
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iii.  Uluslararas1 Denizcilik Biirosu (IMB); denizyolu tasimaciignda uluslararasi
glivenligi saglanmasi1 icin 1981 yilmnda Milletleraras1 Ticaret Odas(ICC)
tarafindan kurulmustur. Kacakeilk, korsanhk wve yolsuzluklar1 6nlemek baslica
hedefleridir.

iv. Baltlk ve Uluslararas1 Denizcilik Konseyi (BIMCO); 123 iilkeden yaklasik
2.600 bireysel iiyesi bulunan bu Orgiit diinyann en biiyiik ticari hacme sahiptir.
Uyelerinin sahip oldugu 640 milyon DWT kapasite ile deniz ticaretinin yiizde
altmis besini ellerinde tutmaktadwr. Amaci, ticaretin kolaylastrilmasy, pazarlara
girisi rahatlatmak ve giivenlik Onlemleri almaktir.

v. Uluslararas1 Limanlar ve Iskeleler Birligi (IAPH); 1955 yiinda Los
Angeles’ta kurulan bu birlk o tarihte 14 {ilke 38 limandan 100 delegesi
bulunmaktaydi. Giinlimiizde 90’a yakmn iike 230 lLmanla uluslararasi limanlar
birligini temsil etmektedir. Amaci, diinyada bulunan limanlar arasi iletisimi ve
isbirligini saglamaktir.

vi.  Uluslararas1 Denizcilik Federasyonu (ISF); uluslararasi igverenlerin
Londra’da kurdugu bir orgiittiir. Amaci, i§ isthdamu saglamak i¢in planlamalar
yapmak ve cahlsanlarinin haklarmi korumaktir.

2.2.3 Havayolu Tasimacihgi

Havayolu tasmaciidl, nsan ve esya trafigmi birlestiren, diger sistemlere gore daha yeni
ve hizh olan tagmacilk tiirli olarak bilinmektedir. Deger baznda bakildiginda diinya
ticaretinin ylizde otuz dordii bu tagmaciik {izerinden yapimaktadw. Degeri yiiksek,
diisiik hacimli, hizli ulasilmas1 gereken yiikler tagmmaktadir.

Diger tasmma tiirlerine gére daha pahali olmasma ragmen hizh bir tasima sistemi olmasi
ve dinyanm her noktasma ulagilabilirligi arttrmasmdan dolayr her gegen yil daha da
bliyliyen bir tagimaciliktir.

Havayolu kargo tasmaciiginda, tasman vyikler lojistk sektorinde kargo olarak
adlandmrimaktadr. Havayolu tasmaciigi ik olarak posta hizmetleri ile baslanustir.
1918 yiinda New York’tan Washington’a ik diizenli posta rotasi gergeklestirilmistir.
Denizcilik sektdrinde nsan ve yik iligkisi ¢ok orantisizken, hava yolu tagimacihiginda
insan ve yik trafigi es degere yakindwr. Sektdr, her gecen giin serbestlesmesiyle daha da
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biiyiiyerek lojistik alanda da yaygmn olarak kullaniimaya baslanmistir (Tanyas&Diizgiin
2012, 5.168).
Havayolu tagimaciliinin olumlu taraflarma bakildiginda;

I.  Tasma siiresi ¢ok kisa olmasi

ii.  Dinya’ya homojen olarak dagilmis havalimanlarinin olmasi

li.  Yiksek emniyet ve giivenlik

iv.  Kargo yiiklerinin elleglenmesi ve yiiklenmesine gosterilen 6zen

v.  Tarifeye ve plana gore tasarlanan uguslar

vi.  Sigorta primlerinin daha diigik olmasidr.

Olumsuz olarak irdeledigimizde kargo ugaklarma getirilen yik smrlamasmdan dolayr
tasima maliyeti yiiksek olmasidir.

2.2.3.1 Havayolu tasimaciiginda havalimanlar:

Ingsaat ve altyapr maliyetlerinin ¢ok yiiksek olmasy, havalimam yatmmlarmm kamu
kaynaklartyla  yapimasm gerektirmektedir. Bu sebeple dinyann her tarafindaki
havalimanlarmn ¢ogu kamuya aitti. Havalimanlarmm igletiimesi ve  yonetilmesi
hakkinda devlet yap-islet-devret (YID) modeli ile &zel sektore vermekte ve ozel sektor
paymm giderek artmasit ile havaalamt igletmeciligini ticari odakh olmaya itmektedir.
Havacilik gelirlerindeki diisiis, kamu kontroliindeki azalma, Avrupa i¢inde glimriiksiiz
magazalarm kaldmrimasi, degisen miisteri beklentileri, politik ve terorist riskler ile
saglikla ilgili tehditler nedeniyle talepte meydana gelen asm dalgalanmalar, havaalam
yonetimlerini yeni gelir kaynaklart aramaya ve maliyetlerini kismaya yoneltmektedir
(DPT 2005, s.7).

Diinya'nn en yogun havaalanlart insan tagmaciig bakmmmdan Vikipedi'nin verilerine
gore 2013 yiinda en fazla 70.037.417 yolcu kapasitesiyle Londra’da bulunan Heathrow
gelmektedir. Ulkemizde bulunan havaalam sayist 2002 yiinda 26 iken; 2013 yih
tibariyle 52’ye cikartimistr. Bu limanlar arasmda en biylik is hacmmne sahip olan
Atatirk Havaalam ise 45.091.962 yolcu kapasitesiyle diinyada besinci srada yer
almaktadir.

2.2.3.2 Havayolu tagimacihginda ucak tipleri
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Kiiresel ekonominin gelismesiyle diinya ticaretinde rekabet ortanu ve istenen pazarlara

daha hizh erisin zorunlu hale gelmisti. Bu gelisme ile havayolu tagmacihignda kargo

sevkiyatmm  lizerinde  durulmast  gerektigi  goriilmektedir.  Uluslararas1  hava

tasmacihiginda kargolar yolcu ucaklar ve kargo wucaklarmda tasmmaktadw. Ucak

tiplerim  kargo ucaklart ve yolcu wucaklart olmak {izere iki kisimda aywrabiliriz.

Bilmelidir; ki baz kargo ugaklarmda da yolcu tagmmaktadir.
I.  Kargo ucaklar

a. Antonov-AN-12; bu ucagn kargo bolimii 13 metre uzunluigunda ve maksimum 15
ton yik almaktadwr. Maksimum ugus hizz 650 km/h olan bu ucagmn yakit tiiketimi
2,3 tonkm’dir.

b. Antonov-AN-124-100; bu ucak uzunluk olarak 36,5 metre ve 120 ton kapasitelidir.
Maksimum ugus hizi 865 km/h olan bu ugagin yakit tikketimi 16 ton/km’dir.

c. Ilushin IL-76; bu ucagmn kargo bolimii 46,5 metre uzunlugunda ve maksimum 40
ton yiik almaktadir.

d. Boeing 737-300QC; hem yolcu hem kargo tagiyan bu ugagm uzunlugu 33,4 metre
olup 13 ton kargo yiikii tasmaktadir.

e. Boeing 747-200F; iki bolmeden olusan bu ugagmn toplam kargo bolimii 70,6 metre
uzunlugunda ve maksimum 100 ton yiikk almaktadir.

f  Airbus 310-300; toplam kargo kapasitesi 36 ton/200 m® “tur.
Yolcu ugaklar1 ise on farkh tiptedir. Bunlar, Airbus 340-300, Airbus 310, Airbus
320/321, Airbus 300-600, Airbus 340-200, Airbus 310-300, Airbus 330-200, Boeing
737, Boeing 747-200, Boeing 747-400dur.

2.2.3.3 Havayolu tasimacihginda kargo tipleri

Havayolu tagimaciignda kargolar ikiye ayriimaktadw. Bunlar genel kargolar ve 06zel
kargolardir.

I.  Genel kargolar; 6zel bir hizmet veya depolama gerektirmeyen, tehlikeli madde
bozulabilir gida veya canh hayvan smifina girmeyen kuru ve temiz kargoya
denir.

ii. Ozl Kkargolar; tasmma ve depolanma siirecinde &zel islem gerektiren
kargolardr. Bu  kargolar ign  baz  kurallar  vardw.  Tasmmasmnda,

etiketlenmesinde ve istiflenmesinde bu kurallar uygulanrr. Tehlikeli maddeler,
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canh hayvanlar, bozulabilr gdalar, slak kargolar, agr kargolar, kiymeth
esyalar ve diplomatik kargolar bu gruba girmektedir.

2.2.3.4 Havayolu tasimaciig1 operasyonlan

Diinya’da havayolu kargo tasmaciligmm yolcu tagmacii@ ile birlikte yapildig
ucaklarda hacmi doldurmak i¢in gelistirilen bir yan faaliyettir. Bu tarz isletmelerde
gelirlerin  ylizde tglinden daha azmm kargo tasmaciligndan temin etmektedir. 1975
yilnda Uluslararas1 Havayolu Tasmacii@g Birligi ( IATA), bir kargonun evden eve
nakliyat siiresini alti buguk giin olarak belirlemisti. Hala daha aym siire kabul ediliyor
olmas1 havayolu tagimaciigmda ki kargo gelirmin diisiik olmasi anlamma gelmektedir
(Tanyas&Diizgiin 2012, s.173).

Gelismis iilkelerde msanlarm talepleri c¢esitlenmektedir. Liikks mallarm satiglarmda ki
artiy, ve zamana duyarh ticaretin gelismesi havayolu kargo tasmaciliim On plana
¢cikartmaktadr.

Bunun yam sra havayolu tagmacii@min yolcu tasmaciigma endeksli olmasi kargo
tasimacithgm olumsuz etkilemektedir. Insan ve yikler tiim ulasm hizmetlerinde oldugu
gbi havayolu tasimaciigmda da aym yolu izZememektedirler. Insanlar oturdugu
sehirlerden tatil icin i i¢cin yada baska bir sebeple baska bir sehre seyahat ederler.
Yikler ise iiretim i¢in ihtiyag olan hammadde sehrinden iiretim merkezlerine oradan da
tiketiciye dogru yol almaktadwr. Diger bir olumsuzluk Yaz mevsimi tatl mevsimi
olmasi yolcu tagimacili@i potansiyelini arttrrken kis mevsiminde bu potansiyel
diismektedir.  Son olarak havayolu sirketlermin yiik dengesini iyi kurmasi gerektigidir.
Insanlar yolculugunu gidis gelis olarak yaparken yiiklerde boyle degildir.

Konteyner tagimacii@i havaciik sektorii icinde Onemlidir. Fakat burada dikkat edilmesi
gereken husus konteynerin  bos agrhgidwr. Diger tasmaciik tirlermde bu c¢ok
onemsenmezken ugaklarda ki yik kisitlamas1 konteynerin 6zel ve hafif malzemeden
yapiimasmi gerektirmektedir. Genel olarak 8x8x20 boyutlarmda olan sadece ucaklar
icin  tasarlannmuis  karma  tasmacihkta  kullandan  6zel  dretilen  konteynerler
bulunmaktadir.

2.2.3.5 Havayolu tasimacihg ekonomi

Havayolu tasmaciignda pazarma ki gelismeyi etkiyene 1ki Onemli etmen
bulunmaktadr. Bunlar ekonomik kosullar ve fiyat seviyeleridir. Yelpazesi genis olan
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fiyat arah@ ashnda talebe gore azalan bir ivme gostermektedir. Pazar potansiyelinin
yiksek oldugu bolgelerde fiyatlarm biraz daha uygun oldugu goriilmektedir. Daha
oncelerde IATA tarafindan belirlenen fiyatlar sektorde giiclii olanlart daha da
giiclendirmekte bir ¢ok firmayr iflas esigine getirmisti. Bugiin ise fiyat belirleme
islemleri serbes piyasaya brakimis ve IATA’nin sz hakki kalmamistir.
Havayolu kargo tasmaciigmda oOnemli diger unsur tasma planmmn ve {iriin yonetiminin
hazirlanmasidir. Bilindigi lizere hava kargo tasmmacih@ pahah bir sistemdir. Bu yiizden
tiriinlerin  konsolide edilmesi fiyati diislirecek ve daha fazla miisteri bulma imkan
saglayacaktr. Hava kargo tasmaciliginda fiyatlandirma unsurlar1 asagidaki gibidir:
I.  Trafigin hacmi; artan hacim fiyat1 azalr.
ii.  Trafigin yonii; yolcular gibi basladigi yere donme gibi bir durum olmadigndan
tasima planlamasini trafik yoniine gore yapimasi fiyat1 uygunlastirir.
iii.  Trafigin Ozellkleri; kargonun yogunlugu, par¢a basma diisen hacmi ve yiikiin
ortalama agrhigmi igerir.
iv.  Hizmet degeri; havayolu sirketinin yannda misterinin isteklerine  gore
belirlenir.
V.  Rekabet; diger tasma sirketlermin de fiyatlarm takip ederek karar vermek

gerekir.

2.2.3.6 Havayolu tasimacihginda uluslararasi orgiitler

Havayolu tasmaciliginda On plana ¢ikan uluslararast Orgiitler sunlardir:

I.  Uluslararasi Havayolu Tagmaciigi Birligi (IATA); giivenli ve sistematk
isleyebilen havayolu tagmacii@mmn gelistirilmesi, yik ve insan tagmaciigmda
ki fiyat tarifesmin belirlenmesi, havaciik ile ilgili teknikk donanmu olusturan
hava tastyicilar1 tarafindan kurulan bir Orgiittiir.

ii.  Avrupa Sivili Havacilik Konferanst (ECAC); 1955 yilinda kurulan devletlerarasi
bir Orgiittiir. Amaci, hava ulastrma sistemini emniyetli, etkin ve verimli hale
getirmeye cahgmaktir.

iii.  Uluslararas1 Hava Kargo Birligi (TIACA); hava kargo tasmaciigmm
isletmeciliginde ki  uygulamalarm  ¢ergevesini ve  ekip-ekipmanlar,  yer
tagimaciiginda ki standartlar1 belirleyen, kar amaci gitmeyen 1960 yiinda

72



Otomotiv Miihendisler Birligi tarafindan temelleri atilan daha sonra 2004

yiinda ABD’nin Florida kentinde kurulan bir Orgiittiir.
Uluslararas1 Sivil Havaciik Teskilat; Chicago’da temelleri atlan bu Orgiit 4 Nisan
1947 yinda Kanada’nn Montreal sehrinde kurulmustur. Ulkemiz 5 Hazran 1945
yiinda 4749 sayih kanunla teskilata dahil olmustur. Amaci, havaciik sektoriiyle
ugrasan isletmeci, yolcu, esya ve calsanlarm giivenligini saglamak, hava koridorlarmm,
ucus olanaklarmm gelismesini  saglamak, haksiz rekabete engel olmak, tiim {iyesi
oldugu iilkelere esitligi getirmek gibi havaciik sektoriine ait tiim konular1 takip etmektir
(Erdal&Canc1 2013, ss.39-41).

2.2.4 Demiryolu Tagimaciig

Demiryolu tagmmaciigi altyapr bilesenleri olan rayh sistemler, donamm {iriinleri elektrik
tesisatlart ve sinyalizasyon gibi), vagonlar ve lokomotifler, garlar ve aktarma
istasyonlar1 i¢in harcanan maliyet diSer tagmaciik tiirlerme gore daha yiiksektir.
Karayolu tasmacihg giris maliyetlerinin, demiryolu tagimaciligma gére c¢ok daha az
olmas1t ve artan rekabet ortami tagmmaciik sektoriinii karayoluna itmistir. Bu sebeple
yiksek maliyet gerektiren demiryolu tagimaciligi devlet tarafindan yapimaktadir.
Yapilan analizler neticesinde; demiryolunun tercih edilmesi icin 10 ton agrhgmndaki
yikiin ~ mmnimum 450 km  uzakhgindaki noktaya  tagsmmasi  gerekmektedir
(Tanyas&Diizgiin 2012, s.134). Devlet tarafindan yapilan demiryollarmdan gelen gelir
yatrim maliyetine oranla ¢ok distiktiir. Ancak uzun mesafeli, giivenli ve ¢evreye etkisi
az olmas1 sektdriin olumlu 6zellikleridir.
Uluslararas1 demiryolu tagmmaciigmmn diger tasmaciik tiirlerime gore tercih edilen
yOnleri sunlardir:

I.  Cevre dostu olmasidir.

ii.  Gilivenli bir tagimacilik tiirli olmasidir.

li.  Karayolu trafigini azaltmasi

iv.  Diger sektorde olan fiyat degiskenligi bu sektorde daha sabittir.

V. Transit gecislerde gecis Ustiinligli diger tagmmaciik tiirine gore daha

avantajlidir.
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Vi.

Vii.

Transit gecis siiresi daha azdr.
Agrr tonajli ve havaleli yikler i¢in uygundur.

Demiryolu tagmmacilifinin diger sektorlere gore olumsuz yonleri ise sunlardir:

Transit gecis yaparken glizergah olarak uygun olmayan yerlerde denizyolu ve
karayolu tercih edilmektedir.

Topografik acidan bakildiginda bogaz gecisleri siireyi oldukca arttrmaktadir.
Avrupa’da sanayi Dbolgelerinin  i¢ine kadar demiryolu girmesine ragmen
Tiirkiye’de oldukca diisiik seviyededir.

Demiryolu tasmaciign uluslararasi diizeyde i¢ sekilde yapimaktadwr. Bunlar; blok tren

tasmacii@, minferit vagon tasmaciligt ve konteyner tasmacii@dr (Erdal&Canci
2013, 5.184).

Blok tren tasmacihd; demiryolu isletmecisi ile blok tren acentesi arasmdaki
anlasma sonucu, yiikiin ¢ikis istasyonundan varig istasyonuna kadar vagonlarm
bir katar olusturmasiyla yapilan tagmmaciiktr. Bu trenler miinferit trenlere gore
transit gecis Ustiinligiine sahiptir. Diger biiyikk avantaji higbir durakta durmadan
direck raylarm bittigi yere kadar gitmesidir. Bu tasmaciik isleminin
gerceklesmesi icin yeterli yikkiin ve uygun vagonlarin olmasi gerekmektedir.
Miinferit vagon tasmacihigy, yiklerin tek bir istasyona degil farkh istasyonlara
tasmmasidir.

Konteyner sevkiyat; gonderici firma tarafindan demiryolu isletmecisine
konteyner talebinde bulunur. Konteyner ister tasiyict deposunda isterse
termmalde i¢ini doldurur. Tastyici deposunda dolduruldugu takdirde gecici
kabul islemi yapilarak yik gara getirilir. Burada ellecleme islemi yapilarak
bedeli gondericiye fatura edilir.

2.2.4.1 Demiryolu tasimacihk siireci

Siparisin ~ almmasy,  diger tasmmaciik  tiirlerinde  oldugu gibi  demiryolu
tagmaciigmnmn ik ayag miisterinin yazih, e-posta yada faks yoluyla siparisi
vermesidir. Bu sipariste olmasi gerekenler; maln cinsi, tasmacak yer,
yiklemeye  hazir  olunacak  tarth,  yikkleme  istasyonu ve  tasima
komisyoncusundan istenen diger evraklardr. Tasma isleri organizatorii siparis

talebine gdre tasima isletmecisinden (Or. TCDD) yikiin tiirine gore vagon
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talebinden bulunur. Yiikleme yapilacak istasyonda istenen vagon mevcut ise
vagon tahsis edilir. Ancak vagon yoksa TCDD temin eder.

ii.  Vagonlara yikleme; Oncelikle yikkleme yapilacak istasyonun uluslararasi
tasmmaciliklara izni olup olmadigma bakilr. Daha sonra mallar istasyonda yada
depolarda teslim ahnr. Eger miisterinin deposundan teslim alnwrsa mallar
istasyonda ellegleme isleminden gecer. Uluslararasi tagmaciik yapilacaksa
miisteri yada tasiyict komisyoncu tarafindan giimrikkleme iglemi yaptrilr. Son
olarak yik TCDD’nin bedelli iscileri yada miisterinin ekipleri tarafindan
yikleme islemi yapilir.

li.  Revizorlik; miisteriye vagonlar1 tahsis eder. Yikleme islemi bittikten sonra
vagonlar1 kontrol ederek ¢ikisa uygunluguna karar verir.

Iv.  Mihiirleme; yikleme islemi tamamlandiktan sonra demiryolu isletmecisi yada
tasima acentesi yada gimrik memurlarmca miihiirleme yapir. Demiryolu
isletmecisinin  hareket yetkilisi tarafindan miihiirleme kontrol edilr ve uygun
katara vagonu ilave ederek gidecegi yere dogru yonlendirilir.

V.  Gimrikleme; esyanmn tiirline, cinsine ve hacmine gore gimrikleme islemi,
maln glimriikklemesi, vagon ve konteyner kabmm giimriiklemesi olarak ikiye
ayriir. Vagonun giimriikklemesi icin CIM belgesi, 06zet beyan, vagonla gidilecek
mal faturasy, ¢eki lListesi ve sertifika gerekli {irlinler icin sertifika gerekh
belgelerdir. Blok vagon tagmacii@i icin her vagon icin ayri ayn glimrikleme
islemi yapimaktadir.

Vvi. Alciya teslim; tasima isletmecisi miisterisine vagonun kalktigma ve vardigma
dair bir thbar gonderir. Yik vars garma geldiginde alct demiryolu
isletmecisinden tasma  belgesini ve ylk teshmatmi talep eder. Esyanmn
kaybolmas1 yada zarar gOrmesi durumunda alict isletmeciden tagmma
sOzlesmesine gore haklarmi arar.

vii.  Raporlama iglemi; tasityict firma her bir hizmetin sonucunda miisteriye ait hesap
durumu ¢kartr ve faturalandrr. Hizmet bedelinin tahsil edilmesinden sonra

sitketin gelisimi i¢in aylk yada yillik faaliyet raporu diizenler.

2.2.4.2 Demiryolu tasimacihiginda fiyatlandirma
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Demiryolu esya tasmaciiginda fiyatlandrma tasman yikin agrhgma ve gidilecek
mesafeye gore belirlenir. Diger tasmaciik sistemlerinde olan fiyat dalgalanmasi
demiryolu tagmaciiginda yok denecek kadar az oldugu goriilmektedir. Tiirkiye
fiyatlandrma, Avrupa Birligi, Eski Dogu Bloku Ulkeleri ve Ortadogu iilkeleri arasmda
belirlenen tarifeye gore yapimaktadr. Yikin agrhg minimum 10 ton olmak kaydiyla,
baz alman agrliklar; 10, 15, 20, 25 ve iizeri tonlardrr.

Ulkemizde fiyatlandirma, tarife smifina gdre Tablo 2.2.8’de gosterildigi gibi “Birinci

Tarife” ve “Ikinci Tarife” olarak iki kisma ayrimaktadr.

Tablo 2.10: Tiirkiye’nin Uluslararas1 Tasimalarda Uygulacigi Belli Bash Esya
Cins ve Kodlan

Tarife Sinifi

Esya Kodu Esya Cinsi
2520 Alg, algi tasi, anhidrid 2
7219 Celikten tirlinler 2
0902 Cay 1
2523 Cimento 2
0901 Kahve 1
2522 Kireg 2

Kaynak: TCDD, 2014 [http://www.tcdd.gov.tr]
Tablo 2.11: Tiirkiye’nin Uluslararas1 Tasimalara Baz Acik Garlannmn Simir
Garlanna Uzakbklan (km)

BDZ

(52) | TRAINOSE (73) | CFS (97) ?QAB;
= Iy

KOD GAR 2 s g £ < 2

= = < > < =<

% = ] 0 "g g"

2 5 = 2 <o 2

06903-9 | Adana 1409 1371 179 712 4| 977
4

01502 - 4 | Adapazari 445 407 1159 | 1601 14| 1826
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06506 - 0 | Akcakale 1894 1856 381 227 1 1042
07902 -0 | Afyon Ali Cetinkaya 773 735 815 1348 10 1613
08502 -7 | Alpullu 90 52 1498 2030 17 2165
03915-6 | Alsancak (izmir) (1) 1183 1145 1238 1770 15 2036
04905 -6 | Amasya 1690 1652 807 1202 9 1107
02970 -2 | Ankara (Marsandiz) 860 822 858 1391 11 1395
01912 - 4 | Arifiye 437 399 1151 1684 14 1819
04507 -0 | Artova 1547 1509 664 1059 7 963
03922 -2 | Aydn 1148 110 1190 1723 14 1988
07925-1 | Azot 693 655 923 1455 11 1721
06521 -9 | Bahge 1532 1494 56 589 3 854
08507 - 6 | Balabanlh 150 112 1438 1970 17 2105
03929 - 7 | Balikesir 941 903 1171 1704 14 1969
03932-1 | Bandirma 1040 1002 1270 1803 15 2068
06999 - 7 | Baspwnar 1686 1648 173 435 1 834
05906 - 3 | Batman 2013 1976 632 1027 7 740
02421 -6 | Beylikkoprii 762 724 957 1489 12 1494
03944 - 6 | Bicerova 1168 1131 1224 1756 14 2021
01520 - 6 | Bilecik 537 499 1051 1584 13 1719
02915 - 7 | Bogazkoprii 1232 1194 488 1020 7 1023
01923 -2 | Boziiyiik 568 530 1020 1552 12 1687
07939 - 2 | Burdur 944 906 986 1519 12 1784
06929 - 4 | Ceyhan 1457 1419 131 664 3 929
02924 -9 | Cankirt 1039 1001 884 1416 11 1421
07546 -5 | Cardak 969 931 1012 1544 12 1810
02926 - 4 | Catalagzi 1341 1303 1186 1718 14 1723
08511 -8 | Catalca 243 206 1345 1877 16 2012
02527 -0 | Caycuma 1306 1268 1150 1683 14 1687
08913 -6 | Cerkezkdy 190 152 1398 1930 16 2065
06936 -9 | Cobanbey 1849 1811 337 382 1 997
Kaynak: TCDD, 2014[http://www.tcdd.gov.tr]
Tablo 2.2.9’a gbre Omek verecek olursak; bir yik Adana’dan Kapikule’ye gitmek
istiyorsa Once garmn uluslararasi tasmmaciiga acik olup olmadig bakir ve agiksa

mesafeye ve tagmacak yiikiin tonajma gore fiyat hesaplamasi yapilr.
Ulkemizde demiryolu hatlar1 Sekil 2.2.4°te gdsterildigi gibidir.

Sekil 2.11: Tiirkiye Demiryolu Hatlan
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AKDENIZ SURILYE

Kaynak: TCDD, 2014 [http://www.tcdd.gov.tr]

Demiryolu tasmaciignda fiyatlandrma yapilrken gerekli olan belgeler asagidaki

gibidir:

I.  Fiyat [listeleri demiryolu isletmecileri tarafindan belirlenir. Baslhca g
diizenleme vardr. Bunlar; kendi iilkkelerine yonelik ithalat ve ihracat nakliyesi
icin vagonla tasima fiyaty, kendi iilkesi lizerinden transit, ithalat ve ihracat listesi
ve konteyner i¢in fiyat listesidir.

ii.  Navlun Odemeler; vagonun yiiklemesi yapildiktan sonra tasima acentesinin
tasmma isletmecisine navlun bedeli lizerinden yaptigi 6demedir.

iii.  Tarife ficretleri; yik potansiyeli bulunan giizergah {izerindeki iilkelerin ortak
olarak karar geregi bir tarifc belirler. Bu tarife {izerinden tagima acentesi ister
tilke iilke isterse toplu 6deme yaparak tasmmacilik yapar.

iv.  Ucret hesab1 esaslar; esyann smifina, agrhgma, verilen vagonun tipine ve
gidecegi mesafeye gore belirlenir.

v.  Konteyner fiyatlandrmasi, her bir biiyik konteyner icin hesaplama yapilr. Bu
konteynerlerin dolu ve bos olmasma, brit agrhgma ve konteyner iicret

tablosuna gore hesaplanmaktadir.

2.2.4.3 Demiryolu tasimacih@inda vagon iizerindeki yaz ve isaretler
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Uluslararast demiryolu tagimaciiginda belli standartlara gore belirlenmis ve her yerde

gecerli olan yaz1 ve isaretler Sekil 2.2.5°de ki gibidir.

Sekil 2.12: Vagon Uzerindeki Yaz ve Isaretler

VAGON UZERINDEKI YAZI VE ISARETLER
AB C
m Kg
= e I
55
{ -
) E— ] 21 RIV
== 31 RIV
|5 :
oS {1 111
| = )
Vit el [ ® 75 TCDD
&«'.’ 1Y) A
2175
Kg m? REV RIV/St Gbs 1510001-4
uic

Kaynak: TCDD, 2014 [http://www.tcdd.gov.tr]

Yaz ve isaretlerin Aciklamast;

1)

2)

3)
4)
5)

Bu tabloda A, B ve C harfleri smiflandirimis demir yolu hatlarmi ifade eder. Bu
harflern altlarmdaki srada yer alan rakamlar o hatlarda ( A, B ve C il
simgelenen hatlarda ) tasmabilecek azami yiikli ton cinsinden ifade eder. S ve ss
harflermin yer almadigi durumlarda vagonun yapacag azami hiz 90 knvsaattir.
S harfinm bulundugu sradaki rakamlar A, B ve C il simgelenen hatlarda
tasmabilecek azami yilkii gosterir. Bu durumda, vagonun yapacagl azami hiz,
100 kmvsaatti. Ss harfinin bulundugu swadaki rakamlar A, B ve C il
simgelenen hatlarda tagmabilecek azami yiikii gosterir. Bu durumda vagonun
yapacagl azami hiz 120 knv/saattir.

Bu altigen bicimli isaretin igerisindeki rakam, vagonun taban alan oOlgiisiinii
ifade eder.

Vagonun yikleme uzunlugunu gosterir.

Vagonun tamponlar arasi uzunlugunu gosterir.

Bu dikdortgen seklindeki isaretin iist tarafinda belirtilen agwhk (kg) cinsinden

vagonun darasmi, alt taraftaki rakam (t) ton cinsinden el fren kuvvetini gosterir.
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6) Vagonun feribotla tasmabilecegi anlamima gelir.

10) Burada verilen harfler her vagonun inga tarzma gore degisir ve vagonun tipini
ifade eder.

11) Bu isaretler ve rumuzlar, vagonun uluslar arasi trafige ¢ikabilecegini gosterir.

12) Yikk vagonunun en son revizyon tarihini gosterir.

13) Sarnig vagonunda hacim cinsinden kapasitesini gosterir.

14) Vagonun darasmi gosterir.

2.2.4.4 Demiryolu tasimacihginda vagon tipleri

Demiryolu tasmacihdnm bir bileseni olan vagonlara, TCDD tarafindan vagon
numaralart  verilmektedir. Bu vagonlar tagmacak esyann tliriine gore asagida
belirlenmektedir.
I.  Kapal vagon (G,H); Bu vagonlarda her tirli ev ve mutfak esyasi, giyecek,
yiyecek, icecek, torbali ¢imento, giibre, canli hayvan vb. tasimasi yapilabilir.

Sekil 2.13: Kapalh Vagon Tipi
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Kaynak: TCDD, 2014 [http://www.tcdd.gov.tr]

ii.  Kayar yan duvarli kapah (Habis); Paletli esya vb. tasimalar yapilmaktadir.

Sekil 2.14: Kayar Yan Duvarh Kapah

!I
oA
b P
|

F Ly
Il

l"‘

| .

L R R N )
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Vi.

Vii.

Yiksek kenarli vagon (E); Normal tip yiiksek kenarll agik vagon ile komiir, her
tirli maden cevheri, tugla, kiremit, demir, boru, kum ve pancar tasimasi
yapilabilir.

Yiiksek Kkenarh vagon (F); Ozel tip yiiksek kenarh vagon ile komiir ve her tiirlii
maden cevheri tagimasi yapir. Vagon istten doldurulur, yanda otomatk
bosaltma tertibat1 vardr.

Sarnigh vVagon (Z); Sv1 ve akaryakit tasima i¢cin yapilan vagonlaridir.

Platform vagon (S); Ozel tip platform vagon ile konteyner, tank, agr is
makineleri, tr vb. tagimasi yapilir.

Platform vagon (K,R); Normal tip platform vagon ile oto, pikap, kamyon,

otobiis, is ve tarrm makineleri, beton, demir ve agac direkler tagimasi yapilr.

Sekil 2.15: Platform Vagon
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Kaynak: TCDD, 2014 [http://www.tcdd.gov.tr]

viii.

Tahil vagonu; Tahil vagonu ile dékme hilde tahil tasmr. Ustten doldurulur ve
bosaltmas1 vagonun altndan otomatik yapilrr.

Agr yik vagonu (Uaais); 120 ton, 180 ton ve 250 ton tasima kapasiteleri vardir.
Trafo, jenerator, reaktor gibi agr ve havaleli yiiklerin tagmmasi bu tip vagonlar
ile gergeklestirilir.

Sekil 2.16: Agir Yilkk Vagonu

Kaynak: TCDD, 2014 [http://www.tcdd.gov.tr]
Konteyner tagimacih@ igin kullandan dort dingilli vagon (TIP Smmps); Iki adet
boji lizerine yerlestiriimis olan platform vagon 18-100 modeli yayh siispansiyon
ve takoz tipi amortisorlerle yapilandmimugtr. Vagon tekerleklerinin ray aralig
1453 mm’dir. Bu tip vagon iizerinde 2 adet 20’lik veya bir adet 40’hk konteyner
tasmabilir. Vagonlarm {izerindeki tekerleklerm  ap1 920mm olmakla beraber
mono-blok c¢elik tekerlekler vagon iizerme monte edimistir. Uluslararas: lokal
tasmaciik i¢cin UIC ve RIV standartlarmn hepsine uyum saglamaktadir.
Vagonun sasesi ekstra montaj i¢in kullamlan otomatk kaplinler hari¢
kaynaklama yontemi ile imal edilmisti. Zemini diiz olmakla beraber metal ve
dayanikh ahgaptan imal edilmistr. Vagonun sagda ve solda olmak iizere 4’er
adetten 8 adet donebilir dikmeleri bulunmaktadr. Bu dikmeler yiikii baglamak
amact ile kullamimaktadr. Konteynerleri yerden sabitleme isi manuel olarak
yapiimaktadr. Vagonun fren tertibatt otomatk KE-GP tipidir. Vagonun

tizerinde konteyner kilitleri mevcuttur.
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Sekil 2.17: Konteyner Tasimacihg icin Kullamlan Dért Dingilli Vagonun
Teknik Cizimi
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Kaynak: TCDD, 2014 [http://www.tcdd.gov.tr]

Sekil 2.18: Konteyner Tasimacihg icin Kullamlan Dért Dingilli Vagonu
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Kaynak: TCDD, 2014 [http://www.tcdd.gov.tr]

2.2.4.5 Demiryolu tasimacihginda uluslararasi orgiitler

Demiryolu tasmmaciliginda on plana ¢ikan uluslararas1 baz orgiitler sunlardir:
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i.  Uluslararas1 Demiryollart Birligi (International Union of Railways-UIC); amaci
demiryolu isletmeciliginde biitiinkiigli saglamak ve demiryollarmn gelistirmek
olan bu orgiit 1922 yilinda kurulmus olup 162 iiyesi bulunmaktadir.

ii.  Avrupa Demiryollar1 Birligi (The Community of European Railways-CER);
1988 yinda Briksel’de kurulmustur. Avrupa Birligime bagh iilkelerde
demiryollar1 ~ standardizasyonunu  belirlemek, yolcu ve esya tasmaciliZm
gelistrmek ve AB politikalart gercevesinde etkin ve vermliligi arttrmak baglica

amaclarindandir.

2.2.5 1¢ Su Yollan Tasmmacilig

Genellikle yurt i¢i tasmaciik sistemi olan i¢ su yollar1 tagmaciligi, nehirleri, golleri ve
kanallar1 kapsamaktadir.

Cografi olarak deniz kiyis1 olan lilkelerin merkezlerinden gegen debisi yiikksek ve genis
olan nehirler yoluyla ile yapilan tasmaciliktr. Bu tagmaciigt etkin ve verimli olarak
kullanan birka¢ {ilke bulunmaktadr. Bunlar; ABD’de bulunan biylik goller ve
Mississippi Nehr, Rusya’daki nehirler, Avrupa’daki nehrler ve Cm’in  biiyik
nehirleridir. Tablo 2.2.10’da diinyada aktif olarak kullanilan nehirler ve kanallarm
listesi bulunmaktadir (Tanyas&Diizgiin 2012, s.139).

Tablo 2.12: I¢ Su Yollan Tasmmacih@ Yapan Kanallar

Kanal Uzunluk (km)
Volga-Baltik, Rusya 362
Baltik-Beyaz Deniz, Rusya 225
Stiveys, Misir 162
Albert, Belcika 129
Moskova-Volga, Rusya 129
Volga-Don, Rusya 100
Gora, Isvec 87
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Kiel, Almanya 86

Panama 82

Kaynak: Mehmet TANYA S&Murat DUZGUN, 2012; Uluslararas1 Lojistik, Nisan 2012.

I¢ su yollar tagmacihgmin olumsuz taraflarma bakildiginda;
I Nehirlerin sig olusu yada derinliklerinin degisken olmasi

ii.  Mevsimsel degisikliklerden kaynaklanan problemler;
a. Asm yagmurlarda kopriiniin altmdan gecememesi

b. Kis mevsiminde olan buzlanma

Nehir temizligi ve seyir giivenligi hizmetleri karsiigmda almmaktadr. I¢ su yollan
gemileri TIR’lara gore daha pahal olup deniz gemilerine gore daha diisiik fiyattadir.
Trenler ile aralarmda fazla bir fark gozikmeyen bu tagmmacilk, demiryollari ve boru
hatt1 tagimacihig1 ile rekabet halindedir.

2.2.6 Boru Hatti Tasimacihigi

Karayolu ve denizyolu tasmmacih@ kadar yikk tasman ancak insanlarm en son aklma
gelen bir tasmaciiktr. Tagmacillk icin  yapilan yatrm yiiksek olsa da isletme
maliyetleri ¢ok diisiiktiir. Genellkle tek tarafh yapilan bu tasmacilikta petrol ve
dogalgaz tasmmacihg yapimaktadr. Bolgenin glivenlk diizeyi st seviyede oldugu
distiniildiigiinde tasmaciikta olast kaybi en az olan, bakim-onarrm masrafi diisik bir
tagmmacilik sistemidir.

Lojistk anlamda depolama islemleri son derece maliyetli ve planlama gerektiren bir
faaliyettir. Bu tasmacilikta depolama borularda yapiimasi hem basmci yiiksek tutmakta
hem de maliyet agismdan kazang saglamaktadir.

Dokme yiik olarak nitelendirilen petrol ve dogalgaz tagman bu borularda, en ¢ok tagsman
yik on bes farklh c¢eside sahip petroldir. Aym zamanda ABD’nin Black Mesa
bolgesinde olan boru hatti tasmaciignda komir ve su tagmmaktadwr. Bu yik 0Ozel
yontemlerle tagmarak varig yerinde ayristirilmaktadir.

2.3 KARMA TASIMACILIK

Kiiresel pazarda rekabetin artmasmm bir sebebi olan miisterilerin kapidan kapiya hizmet
talebini, tagmmaciik planlamas1 ve lojistik faaliyetleri 6n plana c¢ikartmustr. Miisteriye

85



daha hizh ve ekonomik bir hizmet sunabilmek i¢in gelistirilen, tim tagmacilik
tirlerinin  harmanizasyonu  sonucu olusan, gerek yasal diizenlemelerde gerekse
glimriikleme islemlerinde kolaylk saglayan bir tasmmaciik anlayisi olan bu metoda

karma tasmacilik denilmektedir.

2.3.1 Karma Tasmmaciigin Tamm

Karma tagmaciik, bir yiikkin bir noktadan varis noktasina kadar minimum maliyetle ve
etkin ve verimli bir sekilde, birka¢ tasima sistemi Kullandarak tasmmasi olarak ifade
edilmektedir (Oztirk 2010, s.47). Bu sistemin amaci, maliyet, hiz, giivenlik ve hizmet
kalitesi gibi bilesenleri optimize etmektir.

1956 yiinda Ideal X admndan prototip bir gemi Mclean kara tasmaciigi sirketi
tarafindan insa edimisti Bu gemi, ikinci dinya savasnda kullanilmig ve yeni bir
tasarmla 58 treyler yik ile Newark, New Jersey ve Houston, Texas arasmda deneme
seferi yapmust. Bu geminin miirettebatmdan olan Al Long karma tasmaciik kavramimm
ortaya cikaran bir duayen olmustur. Bundan tam iki sene sonra Matson admda bir
gemicilk sirketi ABD’nin bati kiyis1 ile Hawai arasmda karma tasmaciig basglatt
Elde edilen basar1 hizla diinyaya yayilarak tagmmacilik adma biiyiik admmlar atild

Karma tasmaciik tiirii asagida belirtilen etmenler g6z Oniine alndiginda neden tercih
edildigi anlagilmaktadir.

I.  Cografi etmen; kitalar arasi tagimacilkta kapidan kapiya esya tagimacihigi igin
bir ¢ok tagma modunun kullanilmasma ihtiyag duyulmaktadir.

ii.  Ekonomik faktor; ticari anlamda artan rekabet tasmmaciik sektOriinii de harekete
gecirmektedir. Misteri kapidan kapiya en kisa zamanda minimum maliyette bir
hizmet talep etmektedir. Ticareti hizmet yapan bir firmanm karma tasmaciik
sistemini tercih etmesinin sebebi; yapilan tasmaciikta ki cesitliligi azaltmasi ve
hizli tagima ile miisteri memnuniyetini arttrmasidir.

ii.  Cevresel etkiler; sivil toplum kuruluslarmmn ve devletlerin ana politikasi iginde
yer alan cevreye olan duyarhlk tasiyic1 firmalar1 karma tasmacilk sistemine
dogru yoneltmektedir.

Iv.  Yasal diizenlemeler; iilkeler arasi yasal farkhliklar transit gegisin  Onemini
arttrmigtr.  Karma  tagmacihk, trafk kazalarmm ve trafkk  yogunlugunun
azalmas1 i¢in ihtiya¢ duyulan bir sistemdir
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Bir yikiin tek tirli tasmaciik yontemiyle tasmmasma tek modlu tasima (unimodal
transport) denilmektedir. Miisteriden alman yikiin farkh tasma tiirleriyle tasmma isine
cok modlu tagmmaciik (multimodal transport), modlar arasi tagimaciik (intermodal
transport) ve kombine tasmmaciik (combined transport) olarak {i¢ farkh tirde ifade
edilmektedir (Tanyas&Diizgiin 2012, s.119).

2.3.1.1 Cok modlu tasmmacihk (Multimodal Transportation)

Uluslararasi ¢ok modlu tasimaciik, adm 1980 tarihli Birlesmis Milletler Uluslararasi
Cok Modlu Yik Tasma Konvansiyonundan almaktadwr. S6z konusu Konvansiyonun 1.
maddesinde  “uluslararas1 ¢ok modlu tasmaciik, c¢ok modlu tasma sozlesmesi
temelinde yiiklerin en az iki farkh ulagm tiirii kullandlarak ¢ok modlu tasima isleticisi
sorumulugunda  bir  {ilkeden diger iikedeki teslim yerine tasmmasi” olarak
tammlanmaktadir (Zeybek 2007, s.10).

Iki yada daha fazla tasmmacitk tiirii ile yapilan tasmacilik tiiriidiir. Bu sistemin diger bir
Ozelligi ise yikiin elleglenmesiyle mod degisimi yapilan bir tagmaciik tiirtidiir. Modlar
aras1 tagmmacik, karayolu ve denizyolu ile ilgii hizmetleri ayr1 ayr1 evraklandirmasi
gereken bir modeldir.

2.3.1.2 Modlar aras1 tasimacihk (intermodal Transportation)

Intermodal tasmmaciik, kap yada ara¢ i¢inde bulunan bir yiikiin ¢ikis noktasmdan varis
noktasma kadar iki yada daha fazla tasmaciik modu ile yapilan, mod degisikliginde
yiikiin elleglenmesi yapimayan bir tagimacilik modudur.

Burada bahsedilen yiik, konteyner tagimacii@i yada treylerin kullanmm ile tasmr.
Avrupa Intermodal Birligine gore; “intermodalizm, en az iki ulasm tiiriinin kapidan
kaptya ulasim zncirini tamamlamak {izere bitiinlesik bir bicimde kullanildig ulagm

sisteminin bir 6zelligidir” (Www.eia-ngo.com).

Intermodal tagmaciig, sevkiyat icin  kullamlan tim tagma  tirleri arasmda
entegrasyonu saglamaktadir. Bu sebeple, tagmacak yiikiin en kisa zamanda adresine
tesm edilmesi gerekli oldugunda tercih edilen bu model, tek tasima belgesi ile ulasm
sistemleri arasmda degisimi kolay hale getirerek kapiya hizmeti sunmaktadir.

2.3.1.3 Kombine tasmmacilik (Combined Transportation)
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Avrupa Ulastrma Bakanlart Konferansi (CEMT) tarafindan hazrlanan  terimler
sozliginde kombine tasmaciik “Tirler arast tagmacihktaki tasima zncirinin asil
biyilk kismmmn demiryolu veya denizyolu ya da ig-suyolu ile gerceklestirildigi,
baslangic ve bitis ayaklarmda karayolunun olabildigince kisa olarak yer aldigi bir
tasma sistemidir.” olarak tanmlanmistr. Kombine tagmmacilik, aym tasima kabi veya
aractyla birden fazla tasma tiirlinlin  kullanmm olup, sevkiyat bazmnda diizgin bir
planlama yapiimas1 gerekir.

Karma tagmacihigmn uluslararast  Olgekte en fazla kullandan  kombinasyonlar
asagidaki gibidir:

I Karayolu-Demiryolu tagmaciigi(piggybacking); aym tagima kabmda karayolu
ve demiryolu tasmmaciliklarmm birlkte kullanmudr. Tezin ana konusu olan RO-
LA tagmmacilig1 buna Ornektir.

ii.  Karayolu-Denizyolu tasmacihgi(fishybacking); aym tasima kabmda karayolu
ve demiryolu tagmaciiklarmm birlikte kullanmudr. RO-RO tagimaciik buna
Ornektir.

li.  Karayolu-Havayolu  tasmaciigibirdybacking); aym  sevkiyat cercevesinde
karayolu ve havayolu tagimaciliginin birlikte kullanilmasidir.

2.3.1.4 Karma tasimacihgm temel 6zellik

Karma tasmaciik, bu bolimde yukarida bahsedilen ii¢ farkh modeli kapsayacak
anlamda kullanilmaktadr. Tasmaciik tiirleri arasmda koordinasyonu saglamak, baz
prosediirlerin gerceklestirilmesiyle olabilmektedir. Bunlar;
I.  Tasma kaplarmm belli bir standardizasyonu olmasi
ii.  Karma tagmacilik i¢cin kurulan sistemin bilesenleri birbiriyle senkronize olmasi
iii.  Tasmacihkta, miisteriden tastyictiya kadar tiim bireylerin hukuka uygun, agik ve
yazili belgeler ile hareket etmesi gerekmektedir.
iv. ~ Karma tasmacilikta olan tiim birimlerin gerekli altyapiyr olusturarak sistemin
birlestirilmesi ve kontroliinii saglamak.

V.  Uluslararas1 standartlara uygun ficret tarifelendirilmesi yapilmahdir.

2.3.2 Karma Tasmmacihk Ekipmanlan
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Karma tagmacilk tiirinde bir ¢ok ulagim tiirliniin bir arada toplanmasi, koordinasyonu
saglamada giicliikler yasatmaktadr. Etkin ve verimlligin arttrimasi i¢in gelistirilen
karma modelini yonetmek i¢in tagmmacilk bilesenlerini iyi bilmek gerekir. Bu bokimde
karma tagimaciligin {i¢ bileseni olan;

I.  Tasma araglar (gemi, ucak, tren vb.)

ii.  Tasma terminalleri (limanlar, yikleme indirme bindirme araglari vb.)

iii.  Tasma Unitelerinden (paletler, konteynerler, treyler vb.)

bahsedilecektir (Erdal&Canc1 2013, s.342).

Bir yikkiin, hizh ve verimli tasmacii@i yapilabilmesi i¢in bu ii¢ bileseni zincir haline
getrmek gerekir. Miisterinin talebme gore degisen tasima tiirleri operasyonlarm
gerceklestren  armatorler, karayolu tasiyiclar, Lman  isletmecileri  demiryolu
isletmecileri gibi firmalar, ortak hizmet bilesenleri olabilir. Bunun haricinde miisteri,
yapilan tagima sistemlerine gore ayri ayrida sozlesme yapabilmektedir.

2.3.2.1 Tasmma araclan

Karma tasmaciik sisteminde en yaygm kullanlan aracglar; tren, gemi, ucak, kamyon,
romork ve yar1 romorktur.

.  Kamyon ve RoOmorklar; karma tagimaciikta uzun mesafeli yolculuklarn
baslangicmda veya sonunda yikleri bosaltman terminallerinden miisteri
deposuna gotiiren araglardr. Sistemin baslangicmda kullandlan bu kamyon ve
romorklara yiikleme; konteyner, sandik, paletler seklinde istiflenerek karayolu
tagimaciik mevzuatma gore belirlenen dingl basma diisen yik agrhgma gore
yapilmaktadir.

ii. Tren, 10 ton agrhgndaki yikin minimum 450 km uzakhgndaki noktaya
tasmma  yapilacaksa terch edilen demiryolu tasima aracidwr. Karayolu
tagimaciigmda  getirilen  kisitlamalar  tasiyicilart bu  sisteme  yOneltmigtir.
Vagonlarda tagsman initeler transit gecis yapidig ilkelerin  belirledigi
standartlarda olmasi gerekmektedir. Varis yerinde indirme ve bindirme
islemlernin - hizh  yapimasi i¢in yeterli ekipmanlara ihtiyag vardr. Karma
tagimacihkta karayolu ve demiryolu entegrasyonu ile yapilan sevkiyatlar; cekici
lle birlikte yapilan tasima (RO-LA) ve cekici olmadan yapilan (konteyner)

tagmadir.
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ii. Gemi; uzun mesafeli tasimaciik i¢in  kullandmaktadr. Diinyada en yaygn
kullanlan gemi tiirii konteyner gemileridir. Bunun hemen arkasmndan takip eden
diger gemi tiirii ise RO-RO gemileridir.

Limanda kalma siiresini kisaltan konteyner tasmacihiginda, genellikle tam
konteyner ve yar1 konteyner gemileri kullanimaktadwr. Tam konteyner
gemilerinde tasarlanan bolmeler sayesinde st {iste sralan konteynerlerin
kaymasm Onlemekte ve hasari en aza indirmektedir. Yari konteyner gemileri,
aslnda kuru yikk gemisi olarak kullanlan ve icerisinde palet, sandik gibi yiikleri
tastyan gemilerdir.

Modern konteyner gemileri biinyesinde yikleme bosaltma islemine sahip
olmayan, icerisinde istiflenmis konteynerleri liman terminallerinde bulunan
hizmetle doldurma bosaltma islemi yapilan gemilerdir. Karma tasmacilkta
karayolu ve denizyolu entegrasyonu ile yapilan sevkiyatlar; karayolu cekicisiyle
lle bilikte yapilan tagima (RO-RO) ve karayolu c¢ekicisi olmadan yapilan
(konteyner) tagmadir.

iv.  Ugak; genellikle pahali ve kiiglik vyikleri tastyan, hizh ve maliyetli tagima
aracidr. Mistermin en kisa zamanda ulasmasm istedigi {riinleri verdigi bu
aracm, aktarma ve bosaltma islemmin hizh olmasi gerekmektedir. Genellikle
karayolu tagmaciigt ile entegreli bir sistemin aracdr. Ugaklarda hacimli ve ya
dokmeli kargo yiikler ve birim halne getirilmis kargolar tagmmaktadwr. Yolcu
ile tasman ucaklarda genelde dokme yiikler kullanilmaktadir.

2.3.2.2 Tasmma terminalleri

En az iki tagmaciik sistemine hizmet eden bu bilesen zamanmmn tasarrufunu saglamak
acisndan ¢ok Onemlidi. Karma tasmaciikta en fazla ihtiyag duyulan termmal
limanlardrr. Gelecek yada gidecek olan esyanm elleclemesinin yapildigi, biiyiik hacimli
depolama alanlarmmn oldugu bu yerler, karma tasmaciik tiirine uygun malzeme ve
ekipmanlarmla sistemi maksimum performansta ¢ahsmasini saglamaktadir.

Diinyada yaygmn olarak kullamlan konteyner tasmacihigi 06zgli lLmanlarm bdlgesine
hizmet verebilecegini bir hinterlanda sahip olmalhdwr. Aksi takdirde yikii dier limana

sevk etmesi gerekir. Bu durum zaman agisindan tasiyiciyr olumsuz etkilemektedir.

90



2.3.2.3 Tasima iiniteleri

Karma tagimaciligm en Onemli bileseni tasima {initeleridir. Uluslararasi tasmacilk
sisteminde etkin ve vermliligin arttrilmast ve mnimum zamanda maksimum g
hacmine sahip olunmasi i¢cin tasima sekillerine gore tasima {initelerinin standart hale

getirilmesi gereKir.

2.3.2.3.1 Konteynerile yapilan karma tasimacilik

Karma tagmaciikta kullann en yaygn tasma tniteleri; konteynerler, paletler,
sandiklar, swap body treylerdir. Ancak bunlarm i¢inde gliniimiizde tiim tagmaciik
tiirlerine rahatlkla entegre olabilen konteynerlerdir (Erdal&Canci 2013, s.347).
Konteyner ile yapilan karma tasmacilk; en yaygm kullamlan tagma {initesidir. Dis
ticaret acismdan, kiicik miktarlarda yiiklerin tagmmasma olanak verdigi icin, tlkelerin
dis ticaretine hem biiylik kolaylk getirmis hem de daha rahat ticaret yapimasina
yardimci olmustur.

Konteyner uluslararast olarak kabul edimis standartlarda iretilen, tabam ahsap,
duvarlari gelk ya da alimnyum alagiml, tavami c¢elikten imal edilmis ve koOselerinde
celik tastyicilar bulunan g¢elik kaplardir.

Konteynerler, esyann giivenligini saglamasma, iklim kosullarmdan etkilenmemesine ve
yeniden ellecleme islemi yapmadan aktariimasma izin vermektedir. Yiikiin miktarma ve
Ozelligine gore degisen konteyner cesitleri asagidaki gibidir:

I.  20°Dry Kkonteyner; Olgii olarak 2,4*6,0%2,5 (en*boy*yiikseklk) dis Olgiilerine
sahip olan konteyner tipidir. Yapilan malzemeye, armatoriin tasima Sinrlarina,
devietlerin  karayollar1  snrlamalarma,  limanlardaki  vinglerin  kapasitelerine
bagh olarak igine yiiklenebilecek yik miktari tonaj olarak degisebilmektedir ve
ortalama olarak en fazla 25 ton yiiklenebilmektedir.

ii. 40’Dry konteyner; ol¢ii olarak 2,4*12,0*2,5 (en*boy*yikseklik) dis Olgiilerine
sahip olan konteyner tipidir. Tonaj sinirlamasi ortalama olarak 26 tondur. Tonaj
sinint olarak 20’ dry konteynere yakin olmasina ragmen hacim olarak iki kati
hacme sahiptir ve daha hacim gerektiren yiikler i¢in kullanilir.

iii.  40’High cube konteyner; Olgii olarak 2,4*12,0%2,89 (en*boy*yikseklik) dis
Olgiilerine sahip olan konteyner tipidir. Tasima kapasitesi olarak 40’ dry

konteyner ile aym tonaj sinrlamasina dahil olan bu konteyner tipinde,
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Vi.

Vii.

viii.

Olciilerinden de anlagllacagi {izere daha fazla hacim isteyen yiiklerde
kullanilmaktadr.

40’high cube sogutmah konteyner; olcli olarak 40’high cube konteyner ile aym
Olgtilere  sahiptir. 20’ sogutmah konteyner gibi bunda da sogutma sistemleri
vardrr.

20 open top konteyner; bu konteynerler, Olgii olarak 20’dry konteyner
Olciilerine sahiptir. Bu konteyner tipi ustu acik olan bir konteynerdir. Kapidan
yikleme imkam olmayan uzun ve agr yikler i¢in, {stten yiklemeye imkan
veren bir konteyner cesitidir. Mal yiklendikten sonra iizeri branda ile kapatihr
ve su sizdirmazhig:r saglanr.

40’ open top konteyner; Olcii olarak 40° dry olgiilerine sahiptir. Aymi sekilde 20’
open top gibi ustu acik olan konteyner tipidir.

20’ flat rack ve 40’ flat rack konteyner; bu konteynerler ise 20° dry ve 40’ dry
konteyner Olglilerine sahiptir. Bu konteynerlerin  kenarlar1 ve tavam yoktur,
sadece taban ve koselerde direkleri bulunmaktadr. Genellikle standart ve open
top konteynerlere sigmayan yanlardan veya uglarmdan tasan yikler ig¢in
kullanhr.  Ozel ekipmanlardr ve standart konteynerlere gdre cok daha az
kullanilirlar (Oztiirk 2010, ss.50-51).

20’ tank konteyner; prizmatik olarak Olgiileri 20° dry konteynerle ayndir fakat
bu prizma i¢ine yerlestirilmis silindir biciminde bir tank bulunmaktadir. Sivi
yiklerin tagmmasmnda kullanlan bu tank konteynerlerin hacmi 24 m3 ve 24 ton

tasima kapasitesine sahiptir.

2.3.2.3.2 Karayolu aract ile yapilan karma tasimacilik

Kamyon, romork yada yari romork gbi tasima araclarryla yapilan demiryolu veya

denizyolu flizerinde giden bir sistemdir. Demiryollar1 i¢in RO-LA trenleri, denizyollari

icin RO-RO gemileri bu tasmacilk tiirline uygun araclardr. Karayolu ile yapilan karma

tasimacilik modelinin sagladig1 yararlar sunlardir:

iv.

Diisik tasima maliyetleri
Misteriye hizli teshm
Arag yipranmasmi Onleme

Karayolu yipranmasini Onleme
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v.  Karayolu trafik kazalarin1 azaltma

Bu modelin olumsuz taraflarma bakildiginda asagidaki sekilde swalanabilir:
I Bumodel i¢in 6zel olarak tasarlanan gemilere yapilan yatirim
ii.  Diger gemi maliyetlerine gore daha yiiksek olmasi
li.  Gemi kayp hacminin fazla olmasi
iv.  Ozel liman gereksinimi
V.  Belli bash yiiklerin tagmmasi

2.3.2.3.3 Paletile yapilan karma tagimacilik

Paletler yiikleri birimlestrmek icin kullandlan tavalardw. Tasma tiirli gecislerinde
kolaylk saglayan bu model genellkle parcalh ve kiicik hacimh yiiklerm tasmmasmnda
kolaylk saglar (Oztiirk 2010, ss.55).

2.3.3 Karma Tasmmacihk Yonetimi

Karma tasmaciik, adindan da anlagilacag tlizere farkh disiplinden meslek gruplarmi bir
ama¢ ugruna birlestiren ve aralarmda koordinasyonu saglayan bir yapidr. Karma
tagimaciik ekipmanlar1 olan araglar, tasima kaplar1 ve terminallerin bir biitiin olarak
kontrol edilmesini saglamak olduk¢a zordur. Bu sistemin en Onemli konusu
organizasyonu saglayacak tasmma isleri organizatorlerine diismektedir.

Karma tasmaciik faaliyetleri bazen bir sirkette toplanmis bazen de bagimsiz
sitketleridir. Aym1 zamanda bu organizasyonlar1 bir araya toplayan, miisteri ile tasiyici
arasinda olan tagima isleri organizatorleri bulunmaktadir.

Farkh sirket gruplarmi bir araya toplamak ve yiizlerce sevkiyati ayri ayri koordine
etmek, birr tagmacilk sektoriinin  digeri ile iletisimini  saglamak ancak  bilisim
teknikleriyle olmaktadir.

Karma tagmaciik denizyolu tasmacii@ ile ugrasan sirketler tarafindan yogun olarak
kullanlmaktadir. Bu durum genelde karma tagma yiikleri tasiyan konteyner tagmaciik
sirketlernde yaygmn olarak kullamimaktadr. Demiryolu ve karayolu sirketlerinde bu
hizmeti verse de s6z sahibi sirketler denizyolu ile ilgili olan firmalardir.

Koordinasyonu kurmak ve uluslararasi sevkiyatlarda miisteri-firma, firma-firma arasi
iletisimi  saglamak i¢in gilighi bir bilisim teknolojisine sahip olmak gerekir. Bilisim
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sistemi sayesinde; gelisen teknolojiyi, tasmmaciik sektoriinde ki degisim ve gelisimleri,
yasal diizenlemeleri takip ederek firmanin etkin ve verimliligi artmaktadir.

Karma tagmacihkta dikkat edilecek bir diger husus trafik modelleridir. Ulusal
seviyeden uluslararast seviyeye gecildiginde durum farkllagmaktadr. Bunun sebebi,
karma tagmaciik yiklermi elleclemek icin bir ¢ok ekip ve ekipmana ihtiyag
duyulmasidr (Tanyas&Diizgiin 2012, 5.128).

Bu bolimii Ozetleyecek olursak; tasima isleri organizatorlerinin - miisteriye  sundugu
hizmet kalitesi, kendini bu sektorde yetistirmesine ve siirekli teknolojiyi takip ederek
bilgi aktarnmnda hizh olmasiyla artmaktadr. Misterilerin “kapidan kapiya” anlayist
karma tagmaciik sektdriinii ortaya c¢ikarmistr. Karayolu, denizyolny, demiryolu ve
havayolu tagmaciik sistemlerinde her birisi i¢in ayr1 olan gelismeler, tasmma isleri
organizatorleri tarafindan 1yi takip edimeli karma tasmaciiga uygun bir hale

getirilmelidir.

2.3.4 Karayolu, Demiryolu Ve Denizyolu Senkranizasyonu

Tagmacik sektoriinde her bir tiirlin avantajlart ve dezavantajlar1 bulunmaktadir. Bu
tagmmacilk tlirlerinden hangisinin  tercih  edilecegi irline, miisterinin ihtiyacma ve
tercthine gore degismektedir. Uriiniin teslim siiresi, kalitesi tasmma tiiriiniin seciminde
biiyiik rol almaktadir.

Tablo 2.13: Tasima Tiiderinin Ozelliklerine Gére Karsilastinlmasi

Tagima Maliyet Ulagtrma | Hizmet Cesitli Tarifeli Tarifelerin
Tiirt Hiz1 Verilen Mallarin Yiiklemlerin Uy gulanmasinin
Yerlerin Kullanma Sikligi Giivenligi
Say1s1 Becerisi
Karayolu Yiiksek Hizli Cok Genis Yiiksek Yiiksek Yiiksek
Denizyolu | Cok Diigiik Yavas Smnirl Cok Yiiksek Cok Diisiik Orta
Demiryolu | Diusiik Yavas Smurh Yiiksek Diisiik Yiiksek

Kaynak: Metin CANCI&Murat ERDAL, 2003

Tablo 2.13’de gosterildigi gibi karayolu tagimaciligmda tasmaciik esnek bir yapiya
sahiptir. Diinyada biiyilk bir ulasmm agma sahiptir. Uriiniin tiirine gore kiicik yada
biiyiik sevkiyatlar halinde tasmmasi miimkiindiir.
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Denizyolu tagmmaciigr, biyik hacimli mallarm tasmmasinda kullandan bir tagima
tirtidir. Maliyeti diger tagima ftiirlerne gore oldukca diisiiktiir ancak tasmma siiresi
olduk¢a uzundur.

Demiryolu  tasmaciigmda  yiksek  altyapt  maliyetleri  olmast  6zel  sektorii
engellemektedir. Devlet yatrmu ile yapilan bu tasmaciik sistemi, eskiye oranla
olduk¢ca yogunluk hacmi azalmaktadir.

Karayolu, demiryolu ve denizyolu tasimaciik tiirlerini bir noktadan idare etmek
oldukca maliyet ve tecribe gerektirmektedir. Bu sistemlerin senkronizasyonu, farkl
tasimacihk  tiirtiyle  ilgilenen  firmalarm  kendi  aralarmda  koordinasyonu ile
saglanmaktadr.

Isletmelerin  faaliyetlerini sadece kendi sahip olduklari yetenekler ile smirlayarak,
uzmanhk alanlarma girmeyen i siireclerini o alanda uzmanlagsmig isletmelerden tedarik
etmeleri ile gelisen ve Freight Forwarder olarak adlandrilan firmalar, birden fazla
tasmma bicimini kullanarak kombine tagmmalar1 gerceklestirmektedirler (Ates 2009, s.18)
Kombine tagmaciik, miisterilerin az prosediire takimasi icin tercih ettigi bir tiirdiir.
Tek bir tasima igleri organizatorii tarafindan yapiiyor olmasi miisterinin zaman ve
maliyetten  kazancmi  saglamaktadr. Buda ke ekonomisini olumlu yonde

etkilemektedir.

2.3.5 Karma Tasmmaciigin Diger Tasimacihk Tiirlerle Kiyaslanmasi

Karma tagmaciigmda ki karmask yapmm c¢odziimlenmesi, ciddi bir planlama
gerektirmektedir. Senkronizasyonun basart olmasi tagmmacilkta kullandlan 6gelerin 1yi
ayristirilmasiyla olmaktadr. Bu dgeler asagida ki gibidir:

I.  Yollar; karma tasmaciik daha ¢ok karayolu-demiryolu senkronizasyonu ile
olur.  Ancak demiryolu tagimaciiinda  uluslararasi  standartlar  heniiz
saglanamamas1 bu sistemi kullanmaya engel olmaktadir.

ii.  Terminaller; modlar arasi tagmacilikta aktarm yapilan terminaller amaca uygun
buyiliklikte veya Ozellikte olmasi gerekir. Terminallerde verilen lojistik
hizmetin, karma tagimaciik tiirine gore sekillknmesi ve uzmanlagmasi
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gerekmektedir. Sevkiyat silirecinde en fazla zaman harcanan yerler terminaller
olmustur.

iii.  Tastlar; karma tasmaciikta her bir tirin farkh araglart vardr. Fakat tim
tagimacilk tiirlerinin senkronizasyonu i¢in 6zel bir yiik tiiri gerekmektedir. Bu
yikler, diinyada en fazla kullanilan konteyner yada treyler olarak bilinmektedir.

iv.  Isletme kurallar; vuluslararast tasmaciikta basarlh olmanm en Oneml
yollarmdan biride diinyaca kabul edimis kurallar dogrultusunda yiikleme,
aktarma iglemi yapimasi gerekmektedir. Aktarm islemi olan, yiklerin depolara
almmasmndan tekrar tasita yiiklenmesine kadar gegen siire¢ baz kurallar
dogrultusunda  gerceklestirildigi  takdirde, is glivenligi saglami, zamandan
tasarruf edimis olur.

V.  Yonetim kontrol; miisterilerin ekonomik fayda saglamasi icin tercih ettigi
kombine tagmmaciik organizasyonu, uzmanlarca yapilan planlama, yOnetme ve
denetleme ile olur. Bu sebeple tasima isleri organizatoriinin tecriibeli,
teknolojiyi takip eden ve siirekli raporlar sunarak kendini gelistiren bir firma
olmasi gereklidir.

vi.  Yasal c¢ergeve; karma tasmacilkta yasal cergeve her iilkede farkh olmasi
tasimacilik  sistemini olumsuz etkilemektedir. Ornegin, mevzuatta ticari emtia
olan konteyner ti¢ ay icinde {lke smr disma ¢kmazsa agr cezalan

bulunmaktadr.

2.3.6 Karma Tasmmaciigin Avrupa ve Tiirkiye’de ki Durumu

AB ilkeleri ve yeni flyeleri ile biitiinlesme cahsmalarmda ulagtrma kesimine iliskin
olarak yeni diizenlemeler ve orta-uzun donemli yeni projeler yapimistr. Bu projeler
icinde yer alan aym zamanda arastrma konusu olan Kkarayoluw/demiryolu karma
tasmacii@,  karayolundaki yik trafignin  demiryoluna  aktarimasma  yOneliktir.
UN/ECE (United Nations European Commission of Economy) tarafindan olusturulan
AGR (European Agreement on Main International Traffic Arteries), AGC (European
Agreement on Main International Railway Lines) antlasmalari ile belirlenen ulagtrma

altyapis1 ve hizmetlerin biitiinlesmesi yiik akism iyilestirecektir.
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Avrupa’da karma tagmaciik lilkenin ekonomisine katki saglamaktadwr. Ulagm
aglarmm ortak kullanm, tagmaciik tiirleri arasi senkronizasyon ve ortak c¢alisma
kosullar1 saglanmasi icin caba sarf edimektedir. Ancak uygulama esnasnda baz
sorunlarla karsilagimaktadr. Altyapt ve termmal yetersizlii, smir gegislerinde ki yasal
uyumsuzluk bunlardan bazlaridir.

Ulkemizde de karma tagmaciik adma durum farkh degildir. Tiirkiye’de yaygmn olarak
kullanlan kombine tagmmaciik ftiirleri; demiryolu ile konteyner tagmmaciigi, denizyolu
ile konteyner tagimaciligi, RO-RO ve RO-LA tagmacihgidir.

Tirkiye’'nin en gelismis sanayisine sahip olan Marmara havzas1 lojistik faaliyetlerinde
en yogun oldugu bolgedir. Baslica sanayi iirtinleri islenmis gida, dokuma, hazir giyim,
cimento, petrokimya {irlinleri ve beyaz esya olarak bilinmektedir (Demirlioglu 2008,
5.66). Sekil 2.19’da gosterilen bu bolgede Avrupa yakasma bakildiginda 3 tane orta
Olcekte olan 1 tane bliylkk Ambarh limam bulunmaktadr. Anadoln yakasmnda ise 12
adet liman bulinmakta olp, Izmit’te Yiport, Evyap ve Derince limanlari, Gemlik
korfezinde Gemport ve Borusan limanlar1 bu hinterlanda hizmet etmektedir.

Bu tabloya bakildigmda derince limani ile tasimacitk hacmi en fazla olan sehir Izmit
olarak goriilmektedir. Liman hinterlantndan gelen yiikkin ise en fazla Eskisehir
lizerinden gelmesi ilging bir detaydir.

Sekil 2.19: Marmara Bolgesi Lojistik Ag Modeli
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MARMARA BOLGESI LOJISTIK AG MODELI

e T

ZONGULDAK _ -k

AESKISEHIR
.

=omEniT

KUTAHYA

Kaynak: Bu sekil {lhan YILMAZ tarafindan yapilmustr.

Yme Sekil 2.19°ya bakidignda gri renkte olan c¢izgiler bolgede ki demiryollarmi
gostermektedir. Bolgede bulunan demiryolu altyapiss,

I Bulgaristan smr1 - Kapikule - Edirne - Pehlivankéy - Mandira - Cerkezkdy -
Halkah - Istanbul hatt1 (317.32 km)

ii.  Istanbul - Izmit - Sakarya Adapazan - Bilecik - Eskisehir — Ankara - Irmak -
Kirikkale — Bogaz koprii - Kayseri - Hanh - Kaln - Sivas - Bostankaya - Tecer -
Kangal - Cetinkaya - Erzincan - Erzurum - Kars - Mezra - Akyaka - Ermenistan
Smir1 hattr (2,075.80 km)

iii.  Balkesir — Kiitahya (Izmir — Bandrma Hatt: ile baglantil)) hatt1 (262.65 km)
Marmara bolgesinin demiryolu tasmacihg), Istanbul — Ankara YHT yapmm nedeniyle
2013 yihinda yik tasmaciligl yapilmamustir.

2.4 RO-LA TASIMACILIK

Bu bolim ¢ kisimdan olugmakta, ik kisimda RO-LA tagmaciik hakkmda bilgi
verilirken, ikinci kisimda RO-LA tasimacih@n operasyon amaclarmi, son bolimde ise
uygulama alanlarinin analizi edilmektedir.

2.4.1 RO-LA Tasmmaciik Nedir?
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RO-LA, alman kokenli “Rollande Landstrasse” kelimelerinden tiiretiimis olup yiirtiyen
yol anlammndadr. Aym zamanda Ingilizce “Rolling Road” denilen bu sistem karayolu
araglarmin ¢ekicisiyle birlikte tasmabildigi trenlerdir. Bir bagka tanimlamaya gore; RO-
LA, karayolu yik tasma araglarmmn (TIR-Kamyon) demiryolunda vagon {istiinde
refakatli veya refakatsiz bir sekilde tasmmasi bigcimidir.

Karma tagmaciik sisteminde karayolu ve demiryolu entegrasyonlu sevkiyatlar iki
kisma ayrimaktadwr. Bunlar ¢ekici ile tasima ve cekicisiz tasmalardr. Arastrma
konusu olan RO-LA tagimacilik sistemi burada g¢ekici ile tagima yontemine girmektedir.
Cekici ile birlikte tasmma; karayolu c¢ekici ve rOmorkunun bir rampan yoluyla 6zel bir
vagona (piccyback) vyiklendigi tagimadw. Aym zamanda buna yatay yikleme de
denilmektedir. Bu sistemin en biiyiikk avantaji karayolu aracmmn amortisman ve degisken
maliyetlerinden tasarruf etmesine ve siiriicliniin dinlenerek olasi trafk kazalarmmn Oniine
gecmektir (Erdal&Canc1 2013, s.344).

RO-LA tagimaciligm giindeme gelmesinin bashca nedenlerine bakildiginda, otomobil
kullamicilar; agr tasitlarm, trafigi sikisikhgma ve kazalara sebebiyet vermesinden ciddi
rahatsizlk  duymaktadr. Kamyonlar ve arkasmda olusan tast dizeleri kapasiteyi
disirmekte ve trafik gilivenligini azaltmaktadw. 1999 yilinda Mont Blanc Tiineli’'nde,
2005 yinda Frejus Tiineli’'nde ve gectigimiz giinlerde Istanbul Avcilar’da seker
karigimi madde tasiyan tankerin carpmasi sonucu E-5 karayolu iizerindeki st gegidi
¢okertmesi bu kazalara ornektir. (Evren&Ogiit 2006, s.6)

RO-LA tasmaciign gelismis iilke demiryollarmda olduk¢ca yaygn olup, gelecegin
tagima tiirli olarak goriiliyor. Bu tagma ftiirli ik olarak Alp daglarmi gecmek amaci ile
Avusturya ve Isvicre'de 1990'h yillarda isletiimeye baslandi Yaygm olarak Avusturya,
Isvicre, Macaristan, Italya, Almanya, Cek Cumhuriyeti Yunanistan ve Slovenya'da
kullanmaktadr. Avrupa'daki kombine tagmacigm yiizde 22'si (UIRR Istatistikleri:
460 Bin Ton) RO-LA ile yapimaktadr. 2005 yili sonu itibari ile Avrupa iilkelerinde
gecerli  olacak  ulagtrma  sistemi  karayolu tasmaciigma  getirilen  smwrlamalar
neticesinde; kisa parkurlarda karayolu tasmacih@, uzun parkurlarda ise demiryolu
tasmacihig seklinde planlanyor. Bu planlama igerisinde RO-LA Onemli bir yer tutuyor
(http/Awww.transport.com.tr).

RO-LA sisteminde, yikkleme ve bosaltma islemleri kisa siirede yapimakta, bu islem
esnasinda herhangi bir karayolu tasiyicismm ya da demiryolu terminalinin  Ozel
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ekipmanma ihtiyag duyulmamaktadr. Bunun i¢in gerekli olan vagonlar, platform
vagonlardr. Platforma vagon ait ki tipp vagon modeli bulunmaktadw. Bunlardan biri
Sekil 3.1’de gosterilen K,R tipli vagonlar olup teknik Ozellkler Tablo 3.1°de
gosterilmektedir. Digeri, Sekil 3.2°de gosterilen S tipli vagonlar olup teknik ozellikleri
Tablo 3.2’de ki gibidir.

Sekil 2.20: K Tipi Platform Vagon

Tipi Platform Vagon
Kaynak: TCDD, 2014 [http://www.tcdd.gov.tr]
Tablo 2.14: K, R Normal Platform Vagon Ozellikleri
¥
€ K-R Tipi Platform Vagon
TCDD

GIP Ks Ks Kls Kls N Rems Rs \
SERI NO 330 0 001/1999 | 330 2 001/651 | 330 0 001/300 | 330 0 301/391 |[394 8 001/060 | 390 0 003/0701
;ENP](LEME KAPASITESI 27 26 26 26 59 55
DARASI (ron) 13 14 13,5 13,5 21 25
YUKLEME HACMI (m) - - - - - -
YUKLEME ALANI (m 34,6 34,6 32 34,6 30,68 51
YUKLEME BOYUm) 12,5 12,5 12 12,5 11,80 18,5
YUKLEME ENIm) 277 277 2,77 277 2,60 2,78
YUKLEME DUVAR -
VOKSEKLIG o 0,44 0,44 0,50 0,44 0,55
TABAN MALZEMESI Tahta + sac Tahta + sac Tahta Tahta + sac Tahta + sac Tahta + sac
DIKME ADEDI 12 12 - - 12 16

A 19 18 19 18,5 43 39
YUKLEME
SINIRLARI (TON) B 23 22 23 22,5 51 47
\_ @ 27 26 26 26,5 J\_ 59 55

Kaynak: TCDD, 2014 [http://www.tcdd.gov.tr]

Sekil 2.21: K Tipi Platform Vagon
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S TCOD
Tipi Platform Vagon

1703
-E:

920

14600 1900
62 18400 620
19640

Kaynak: TCDD, 2014 [http://www.tcdd.gov.tr]

Tablo 2.15: S Tipi Platform Vagon Ozellikleri

x

" S Tipi Platform Vagon

TCDD
(‘r[p Sgs Sgss Sgs Ss Saps )
SERI NO 454 0 001/451 | 456 8 001/350 | 456 8 351/800 | 470 0 001/501 | 485 5 001/020
YUKLEME KAPASITESI (TON) 55 67 52,5 58 80
DARASI (TON) 25 23 27,5 22 27

YUKLEME HACMI (m)? - - - - N

YUKLEME ALANI (m)z 48,64 52,44 48,64 35,6 39,38
YUKLEME BOYU (m) 18,5 18,4 18,5 11,30 12,50
YUKLEME ENI (m) 2,64 2,85 2,64 2,70 3,15

YAN DUVAR YUKSEKLIGI (m) - - - - -

TABAN MALZEMESI Tahta + sac Tahta + sac Tahta + sac Tahta + sac Tahta + sac
DIKME ADEDI 16 16 16 8 8
A 39 41 36,5 40,5 38,5
. B 47 49 44.5 50 60,5
YUKLEME SINIRLARI (TON)
C 55 a7 52,5 58 80
\ D 67 j

Kaynak: TCDD, 2014 [http://www.tcdd.gov.tr]

2.4.2 RO-LA Tasmmaciigin Avantajlan Ve Dezavantajlan
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2.4.2.1 RO-LA tasimacih@in avantajlan

RO-LA tasmaciik, maliyet ve zamandan tasarruf etmekle, aym zamanda siirliciilerin
dinlenmesine, trafik kazalarm Onlenmesine katki sagladigi gbi ¢evre dostu bir
tasmaciliktr. RO-LA tasmaciligin avantajlarini dort baslkta toplayacak olursak;

i.  Maliyet: Giniimizde vyakit {icretlerinin stirekli artis gOstermesi, RO-LA
tasmaciik  sisteminden elde edilecek  yakit tasarrufunu  dikkate deger
kimaktadr.  Bunun  haricinde  otoyol gegit dicretinde de  tasarruf
ettirmektedir. Baska bir avantaj, tasit kullammmdan dolayr olusacak agmma
miktarmi azaltmasidr. Bir kamyonun RO-LA iizerinde geride biraktigi her
kilometre kendini birgok defa amorti edecektir. Bunun dismda Avusturya’da
kayith kamyonlar i¢in vergi avantajlar1 da vardr: Her RO-LA yolculugu ile
motorlu  tasit vergisi azalmaktadwr. RO-LA kamyonunuzun daha hesaph
kullanim1 sayesinde daha yiiksek kazanci elde edilmesini miimkiin kilmaktadir.

ii. Zaman ve Sinirler: ROLA vyolculugu boyunca kamyon siiriiclisii istirahat
edebilmektedir. Bu sayede vyasal istirahat zamanlarma, gece ve hafta sonu
seyahat yasaklarma riayet edimis olunur. Buna ragmen yik zaman kaybma
ugramadan hedefine dogru yol kat etmeye devam etmektedir. Hatta zamanmmuzi
calan ve dahasi sinirleri yipratan trafik tkankligi1 da ortadan kalmaktadr.

li. Cevre: Havada daha az atk gaz bulunmasma katki saglamaktadwr. Bir RO-LA
yolculugu nakliye olasiiklarmmn icerisinde en c¢evre koruyucu olamdr. Cevre
duyarhhigt ie ilglenen kurumlarm giincel arastrmasi sonucu;  Brenner
hattndaki tasman kamyonlarm karayolu tasmaciigma gore azot emisyonunun
ylizde doksan ii¢ azaldigmi ve ince toz emisyonunun RO-LA nakliyesi sayesinde
% 61°lk diisiis sergiledigini aciklamistir (http//www.rola.at/index).

iv.  Emniyet: Giiniimiizde en giivenli ulasm tasiyicis1 raylardr. Bagka bir avantaj
da, siiriicilerm RO-LA yolculugundan sonra dinlenmis ve rahatlamis bir sekilde
yolculuklarma yolda devam edebilmeleridir.

2.4.2.1 RO-LA tasmmacihgin dezavantajlan

RO-LA sistemin igletimesinde bazi problemler vardr. Bunlardan en Onemlileri; tesis
yerinin secimi ve yikleme bosaltma platformlarmm sayismn belirlenmesidir.  Bunun
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haricinde isletmecilikte operasyonel alanda en biyik skmti ise RO-LA seferleri

cizelgesinin belirlenmesidir.

243 RO-LA Tasmmacihgin Uygulama Alanlan

Cok modlu tasmaciik sistemi olan RO-LA, uluslararasi Olgekte yaygn olarak
kullanlan  kombinasyonlarmdan birisi olan karayolu-demiryolu tagmmaciik Ornegidir.
Cok modlu tagmaciik “en az iki ya da daha fazla tasima tiirliniin (karayolu, demiryolu,
denizyoln, havayoln) tek bir tagimacilk zncirinde birlesmesi” olarak tanimlanmaktadir
(Canc1 2013, 5.238).

Bu tagmacilik ¢ekicili ve ¢ekicisiz olarak iki gruba ayrilmaktadir. Bunlar;

I Cekicisiz Tasma; bu grup Sekil 2.22°de  gosterildigi  gbi terminal
ekipmanlarmdan faydalanarak yiiklemesi yapilan konteyner, swap bodyler ve
yar1 romorklardir.

ii.  Cekicili Tasma; bu grup ise yine Sekil 2.22’de gosterildigi gbi yiikli TIR ya da
mafsalh ara¢c demir yoluyla 6zel algak zeminli, ufak tekerlekli vagonlar {izerinde
tasmr. Bu tasmanmn avantajlar, karayolu aracimin amortisman ve degisken
maliyetlerinde tasarruf saglamasi ve siirliclinin  dinlenebilmesidir  (Erdal&Canci
2013, s.344) Dezavantajlarma bakildiginda; ¢ekicinin agrhgmmn da yiik olarak
muameleye girmesidir. Diger bir dezavantaj baz iikelerde demiryolu gabarisi
dort metre yiikseklikteki kamyonlar bu tasmima sistemine kabul edilmemektedir.
Bu sebeple 200 ile 400 kilometre mesafelerde cekicisiz treylerin demiryoluyla
tasmmas1 daha uygundur.

Sekil 2.22: CeKkicisiz ve ¢ekicili tasima sistemleri

Cekicili Tagmma
Kaynak: Metin CANCI, Marmaray’da Yiik Tagmmaciigi ve Cok Modlu Sistemle Entegrasyonu
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RO-LA tagmacilk sistemi genellikle tarifeli ve diizenli bir hizmet vermektedir. RO-
LA, dinyada Uluslararasi
(International Union for Road-Rail Combined Transport “IURR”)’ne bagh bir
tasmaciik sistemidir. Bu birlige bagh Tablo 2.22°de isimleri olan toplamda 15 adet
RO-LA sirketi bulunmaktadir. UIRR birligine bagh sirketlerin faaliyetleri asagidaki gibi

Karayolu-Demiryolu =~ Kombine  Tagmacihg  Birligi

Ozetlenebilir:

I. 1970 yiinda Avrupa’da kurulmus bir birliktir.
ii.  RO-LA tasmaciik kullanmu 1999 ve 2012 yillan arasmda ylizde 50 oraninda

artmistr.

iii.  Cevreye 1,5 milyon tondan fazla karbonmonoksit gazi salmimini Onlemistir.

iv. 1999 ve 2012 yih arasi uluslararasi is hacmi tam iki katma ¢iknustir.
V. 2012 yih igerisinde 5,4 miyondan (EVP/TEU) fazla yikk karayolundan RO-

LA’ya aktarimustir.
Vi, 12 binden fazla kamyon tagmmustur.

vii.  Toplamda 13 binden fazla vagona sahiptir.

viil.  Avrupa Birligi’nde giinde bes yilizden fazla tren hareket etmektedir.

iX. Yilda 15 binden fazla trenin kalite kontrolii yapimaktadir.
X.  CESAR online

Zleme

sisteminden alman bilgiye

miisterinin 2,4 milyon fazla {iriinii tagmustir.

Tablo 2.16: RO-LA Uygulamalanindan Ornekler

gore dort ylzden fazla

Isletmeci 2004 yihnda tasman yiik (grosston)

Kurulus Ulke Ulusal Uluslararas1
Kombiverkehr Almanya 4.295.957 9.778.064
Cemat Italya 3.588.678 5.117.306
Okombi Avusturya 3.247.544 3.518.083
Hupac Isvicre 585.120 5.127.835
CNC Fransa 4.275.469 780.372
Novatrans Fransa 2.530.067 1.055.138
Hupac-NL Hollanda 1.127.909 1.357.115
Ralpin Isvicre - 2.205.340
TRW Belgika 38.299 1.621.192
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Hungarokombi Macaristan - 1.352.916
Adria-Kombi Slovenya 143.124 910.760
Conliner Hollanda - 1.026.911
Alpe Adria Italya 344.649 433.798
Combiberia Ispanya - 250.909
Bohemiakombi Cek Cumhuriyeti - 233.140
Kombi Dan Danimarka 14.876 136.309
Rocombi Romanya - 109.971
Crokombi Hirvatistan - 39341

Kaynak: [http://www.uirr.com]

Tablo 2.16°da OKOMBI sirketi 6mmek olarak alnmustr. Avusturya merkezli bu firma;

2004 yihnda yurtici ve yurtdismda
gorlilmektedir. Ancak 2012 yiinda Transalpine’de yapilan altyapt ¢aligmalarmdan
dolayr yiizde otuz orannda diisiis yasamistr. Bu tasmaciik sirketinin hizmet verdigi

giizergahlar; Sekil 2.23’de gosterildigi gibi Avusturya-Italya,

hemen hemen aym oranlarda

yik tasidig

Avusturya-Hirvatistan

tilkeler olup, Avrupa’da transit gegisin en yaygm kullanildig1 demiryolu hatlardir.

Sekil 2.23: OKOMBI RO-LA Hatlan

Trento |

1

= FerrettyT

Kaynak: TCDD, [http://www.roder.org.tr]

rieste
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Uluslararas1 RO-LA giizergahlarina bakildiginda;
I.  Graz/Wien (Awusturya) — Regensburg (Almanya), Wels (Awvusturya) — Mainz
(Almanya)
ii.  Wels (Awusturya) — Budapeste (Macaristan) / Sopron (Macaristan) / Szeged
(Macaristan)
iii.  Vliach (Awvusturya) — Ceske Budejovice (Cek Cumhuriyeti)
iv. ~ Wels (Avusturya) - Nove Zamky (Slovakya)
V.  Salzburg (Avusturya) — Ljubljana (Slovenya) — Trieste (italya)
vi.  Manching (Almanya) — Brenner Freilburg (Almanya) / Singen (Almanya) —
Milano (italya)
vii.  Freiburg (Almanya) — Lugano ( Italya)
viii.  Dresden (Almanya) — Lovosice (Cek Cumhuriyeti)
ix.  Szeged (Macaristan) - Ljubljana (Slovenya) / Sezena (Slovenya)
olarak bilinmektedir.
Aym zamanda, Mans Tiineli ile Fransa’daki Coquelles ve Ingiltere’deki Cheriton
terminaller arasmndaki 101km’lik hat {iizerinde gerceklestirilen ve 2005 yilinda
1.308.000 agrr tasit sayisma ulasan RO-LA tasimasi bu konuda 6nemli deneyimdir.
RO-LA tagmacii@i agisindan, Avrupa’yr kuzeyden giineye, batidan doguya birlestiren
iki biiyiik eksenin kavsagnda bulunan Lyon-Torino demiryolu projesi, AB’nin 6ncelikli
projeleri arasmdadr. Bu baglanti ile gerceklesmesi hem yiksek hizh yolcu
tagmmaciigma hem de Alpler ’den yik gecisine katki saglanmasi amaclanmaktadir.
Projenin orta yerinde merkezde konumlanan Fransa-italya arasmdaki kesimi iizerinde
53 km uznlgunda bir tinelin acimasi gerekmektedir. Fransz ve Italyan hiikiimetleri
yeni Lyon-Torino hattmmn isletmeye agimasmdan once 2003 yiinda mevcut demiryolu
hattt ilizerinde RO-LA tasmacilifi yapmaya karar vermis bulunmaktadilar. Yeni hattm
yapmindan sonra, Lyon ve Torino arasmda Mans Tiineli 6rnegindeki gibi mekik RO-
LA seferleri diizenlemeyi Ongormektedirler. Yeni hatla halen demiryolu ile tagmmakta
olan 7-8 milyon ton yikkin 2030 yinda 30 milyon tona ¢ikmasi beklenmektedir. Bu
yik artismm yilik 900.000 kamyon karsiigi olan 16 milyon tonunun RO-LA tagmaciy
ile gerceklestirilecektir (Evren&Ogiit 2006, s.7).

106



Ulkemizden Avrupa’ya RO-LA tren giizergahlar;
i. 1. Giizergah; Tiirkiye (Istanbul) — Bulgaristan — Romanya — Macaristan —
Avusturya (Wels) glizergah1 olup, 2119 km’dir. Ortalama seyir siiresi 87 saattir.
ii. 2. Giizergah; Tiirkiye (Istanbul) — Bulgaristan — Swbistan, Karadag — Hirvatistan
— Slovenya — Avusturya (Wels) 1962 km’lik giizergahtir. Trenin seyir siiresi 72
saattir.
iii. 3. Giizergah; Tirkiye (Istanbul) — Bulgaristan — Swbistan, Karadag - Macaristan
— Avusturya (Wels) giizergaht olup, 1840 km’dir.

244 RO-ROve RO-LA Tasmmaciik Arasmda fliski Kurulmasi

Ginimiiz denizyolu tagmadignda temel amag, gemilerin limanda minimum siire
kalarak verimli bir sekilde kullaniimasi ve tasima maliyetlerinin azaltilarak Kkar elde
edilmesi haline gelmistir. Bu diisiinceyle, ihtiyaca uygun modern gemi ve ara¢ — gereg
ihtiyact her gecen giin artmaktadr. Daha Oncesinde oldugu gibi, limanlardaki her gesit
yikii tastyabilecek gemiler yerine, giiniimiizde artk yilkte uzmanlasmann normal bir
sonucu olarak yiik tiirline gore gemi insast s6z konusudur. Bu siire¢ siiphesiz yatrmm
maliyetlerini de arttrmaktadr. Iste gemi tasmaciig isleminde pahah yatrm yoluyla
rekabet giicli saglayan ve tasmmalara oldukca fazla hiz kazandwran gemilerin basinda
RO-RO gemileri gelmektedir (http/Aww.gemitasimaciligi.net/ro-ro-tasimaciligi).
RO-RO gemilerinin en biiyik tercih sebebi, fabrikada {iretilen {riinin bir kez
yiklenmesine ve bir kez bosaltlmasma olanak vermesi ve boylelkle nakliye zamanmmn
bliyikk Olglide azaltmaktadwr. Bu durum f{iriiniin aktarimlardan olusacak hasarlara karsi
korunmast ve daha az yol kat eden araglarm ypranma siirelerinin azalmasi
saglanmaktadr. Bu g¢ergevede, yikkte uzmanlasmann sonucunda RO-RO gemileri
tasima  kapasiteleri  veya tasidiklart  yiiklere bakilarak  bir smiflandrmaya  tabi
tutulabilmektedirler.

Ancak RO-RO gemilerini kesin smrlarla birbirinden ayrmak imkansizdr. Ciinkii RO-
RO gemileri en fazla yiik esneklifine ve en kolay revize edilebilme Ozelliklerine sahip
gemilerin basmnda gelmektedir. Dolayisiyla ¢ok genel bir smiflandirma yapilarak konu
incelebilir.

RO-RO tasmacihign biiyiikk avantajlarmdan bahsedecek olursak; tahliye ve yiikleme
cubugu ile Lmanlarda kahs siiresinin azhigt nedeni ile, liman giderlerinin azalmasi,
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stiratlerinin yiiksek olusu ve limanlarda bekleme siirelerinin diisiik olmasi ile, daha c¢ok
sayida sefer olanag, insan giiciinden tasarruf olanag, yiiklerin yiik sahiplerine daha kisa
stirede ulasmasi seklinde tammlanabilir. Gemi tagmacii@ isleminde RO-RO
gemilerinin pay oldukca biiytiktiir.
RO-LA tasmaciik sisteminde iki farkh uygulama oldugu daha oOnceden belirtilmistir.
Bunlardan biri, ¢ekicisiz yiikler olan konteyner, yart romorklar digeri ¢ekicili olan
yikkli tr yada mafsalli araglardir.
Cekicili ve g¢ekicisiz yiklerin her ikisi de RO-LA ve RO-RO tasmacilikta
kullanilmaktadr.  Karayolu, demiryolu ve  denizyolu kombine tasimacihginda
organizasyon su sekilde ilerlemektedir:
Ulusal veya uluslararasi sevkiyatlarda, bir maln TIR yada kamyona yiiklenmesinden
sonra karayolu {iizerinden aktarim istasyonlarma gelir. Burada ellecleme islemi
yapiimaksizm RO-LA trenlerine bindirilir. Trenin hareketiyle limana en yakmn durakta
inerek yine karayolu iizerinden limana gider. Burada onu karsilayan RO-RO gemisiyle
miisterinin  s6zlesmede belirtilen varis noktasma en yakmn limanda mer. Teslim mesafesi
kisa mesafede ise karayolu lizerinden uzun mesafede ise varsa tekrar RO-LA treni
tizerinden hareketle istenen adrese varilr.
Son yillarda, RO-RO wve RO-LA tasmaciik konteyner yikk tasmaciigma hizmet
vermektedir. Denizyolu tagmaciigmda dokme yiikler kendini konteyner tasmaciligma
brrakmustr. Bunun baghca sebebi yiklerin manlarda ki aktarim hizim oldukga arttmrmug
ve geminin maksimum dolulukta kullamlmasma imkan saglamustr. Azalan maliyet,
diisen tasmma tcreti ve fayda-maliyet analizi yapma olanagt konteyner yiiklere gegisin
baslhca etmenleridir.
Aym sekilde RO-LA tagmaciik sistemi icinde gecerli olan ¢ekicisiz yik yani
konteyner  tagimacih@, tagimaciik tiirler arasi gecisi kolaylastrdigindan  tercih
edilmektedir.
Aragtrmada, RO-LA ve RO-RO tagmacii@inda c¢ekicili yikler olan TIR ve
kamyonlarin iizerinde tercih edilmektedir. Bunun baghca sebepleri sunlardir;

i.  Adapazari ve Istanbul aras1 karayolu yiikiinii azaltmak

ii. Karayolunda meydana gelen kazalari ve bu kazalar sonucu olusan trafik

sikkisikligmi Onlemek
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iii.  Mevcut hat iizerinde bulunan Derince ve Haydarpasa Limanlarma gegisin kolay
saglanmas1
iv.  Cevreye olan olumsuz etkileri minimuma indirmek

V.  Yakittan tasarruf saglayarak devlet biitcesine katki saglamak

Ozetlemek gerekirse; kombine tasmmacibkta karayolu, demiryolu ve denizyolu
tasmmacihiginda giinlimiizde en yaygm kullamlan yikk tiirii konteynerdir. Tasmacilk
tirleri arasmda gecisin kolay oldugu, farkh miisterilerin farkh taleplerine cevap verdigi
ve arastrma konusu olan RO-LA ile RO-RO tagimaciligma uygun olan bir yiik tiirtidiir.
Ancak bolgenin topografik durumu ve trafik yogunlugu géz Oniinde bulunduruldugunda
RO-LA hizmetinin ¢ekicili yiik tasmacii@i grubu arastrma konusuna uygun oldugu
anlasilmastir.
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3. VERIi VE YONTEM

Bu bolimde, aragtrma konusu olan Adapazarr-Istanbul arast model tasimacihk
yonteminin ~ belirlenmesi  ele  almmustr.  Arastrma; nicel yontem ve teknikleri
kullanilarak yapinustr. Nicel arastrma; “Biyoloji, kimya, fizik, miihendislik gibi doga
bilimleri alanlarmda arastrmalar gbzlem ve Olgmeye dayanr. Gozlem ve Olgmelerin
tekrarlanabildigi ve objektif yapildiy arastrmaya niceliksel (saysal) “Quantitative”
arastrma” denilmektedir.

Arastrmada, Adapazari — Istanbul arasi yik tasmaciyi RO-LA treni kullandarak
karayolundan ~ demiryoluna  aktariimast i¢cin  yapilan yontemler ele  alnnustir.
Karayolunda yasanan olumsuzluklar dogrultusunda arastwidan 6rnek model uygulamasi
le demiryolu tagmaciigmm ve kombine tasmaciligm avantajlari ortaya konmaya
cahsimistur.

3.1 ARASTIRMA BIiLESENLERI

Arastrmada ulusal ve uluslararasi yiik tasmaciigmm fiziksel esya akismda rol oynayan
ic ana unsur bulunmaktadir. Bunlar; aktarrm merkezleri, gilizergahlar ve araglardir.

3.1.1 Aktarnm Merkezleri

Ik olarak; Adapazan ilgesi i¢in toplanma, yilkkleme ve bosaltma alami tespit edilmistir.
Bu alan, Sakarya Tank Palet Fabrikasmmn yannda bulunan bos arazi igerisine kurulmasi
planlanmustr. Bu alann secilmesinin sebebi ise; Sekil 3.1°da gosterildigi gibi; Sakarya
1. Organize Sanayi Bolgesine, Toyota Fabrikasma, Goodyear Fabrikasma, Tank Palet
Fabrikasma olan yakmligi ve Anadolu otoyolu Adapazar giseleri ¢ikismm, mevcut eski
tren yolunun, D-100 karayolunun kesisim noktasi olmasidr. Bu alan yaklagk 60 hektar
olup, miilkiyeti Maliye Haznesine aittir.

110



Sekil 3.1: Adapazan Aktannm Merkez

Kaynak: Bu sekil Ilhan YILMAZ tarafindan yapilmstr.

Diger bir aktarim merkezi ise Sekil 3.2°de gosterilen Halkah Tren Gardr. Miikiyeti
TCDD’ye ait olan aktarm merkezi, Atatirk Havalimanma 6 km, Ambarl Limanma 15
km uzaklikta olup yaklasik 56 hektardir.

Sekil 3.2: Halkah Aktarnm Merkezi

Kaynak: Bu sekil lhan YILMAZ tarafindan yapilnustr.
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3.1.2 Giizergahlar

Arastrmada iki farkh glizergah bulunmaktadr. Bunlar karayolu ve demiryolu
glizergahlaridir.

3.1.2.1 Demiryolu giizergalm

Demiryolu giizergaht; Sekil 3.3’de gosterildigi gibi; ¢ikis noktasi Adapazari, varis
noktas1 Halkah olan bu hat, toplam uzunlugu 163.669 metredir. Bu hattmm yiik tagmasi
oldukca yiiksektir. Ustyapr kalnlklarmn ve malzeme se¢iminde dingil yikii onemlidir.
Ulkemizde, yeni yapilan ve rehabilitasyonu biten Adapazari - Halkah hatti 49 kg/m ve
60 kg/m’lk raylar kullamimaktadr (Karasahin, 2010). Bu bilgiler dogrultusunda
Onerilen RO-LA treni raym tagima yiikiine uygundur. Bu hattm YHT ve Marmaray hatti
olmak tizere ki ayag bulunmaktadir.

I.  YHT hatti; bu hat suanda Pendik’e kadar gitmektedir. Ancak Marmaray’m
tamamlanmasi durumunda Gebze’de Marmaray’a baglanacaktr. Adapazart —
Gebze aras1 mesafe 87.369 metredir.

ii.  Marmaray hatti; bu hat Gebze — Halkah arasi olup 76,3 kmdir. Ancak suanda
Ayriik Cesmesi — Kazh Cesme arasi kullanlan bu hat, 2015 yilmn sonunda
Ayriik Cesme duragmmn Pendik’e baglanmast ve Kazh Cesme’nin Halkal’ya
baglanmasiyla tamamlanacaktir.

Toplam Hat Uzunlugu: Marmaray Hatti + YHT Hatti = 76300 + 87369
=163.669m (163,7 km)

Sekil 3.3: Adapazan — istanbul Demiryolu (RO-LA) Hatti

Kaynak: Bu sekil IThan YILMAZ tarafindan yapilmistir.
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3.1.2.2 Karayolu giizergah

Projede, karayolu tagmaciik glizergaln olarak otoyol baz alnmustr. Sekil 3.4’de ki
sekilde gosterildigi gbi; Adapazari otoyol gisesi ile Halkah Gar aras1 karayolu
mesafesi toplamda yaklasik olarak 175 km’dir. Bunun 124 km’si otoyol, 51 km’si
sehirci yoldur.

Sekil 3.4: Adapazan — Istanbul Karayolu Hatti

Kaynak: Bu sekil Ilhan YILMAZ tarafindan yapilmustr.

Sekil 3.5: Adapazan — Istanbul Karayolu Giizergahm

&
pazari Gtoyol Gisesi

~

Kaynak: Google Earth

Sonug¢ olarak; karayolu ve demiryolu tagimaciigmm Adapazari — Halkal arasi gidis ve
doniis glizergahlart sekillerdeki gibidir. Karayolu gidis — doniis mesafesi olarak 350 km,
demiryolu gidis — doniis mesafesi ise 327,4 km olarak belirtilmistir.
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3.2.3 Araglar

I.  Karayolu Araci:
Projede; karayolu i¢in kullanlan arag modeli tenteli semi-treyler TIR’lardr. Sekil 3.5’te
gosterildigi gbi TIR; toplam uzunlugu 16,50m olup treylerin uzunlugu 13,6m, eni
2,55m ve vyiksekligi 4 metredir. Kullanlan TIR’m g¢ekicisi 3 aksh olarak kabul
edimistir.
Sekil 3.6: Arastrmada Kullanllan Tenteli Semi-Treyler TIR’a ait Olgiiler

13764 2538

2743

Kaynak: YEKSAN, [www.yeksan.com.tr]

Karayolu tasmacihiginda kullanilan bu TIR 26 ton yiik almaktadr. Ancak aracn basari
40 ton olup, 7 ton dorsesinin bos agrhg, 7 ton g¢ekicinin agrhgidr. Aracm dolu iken
yakit tiiketimi 401t/100km’dir. Tasima siiresince aracin ortalama hizi 75km/saat kabul
edimis olup, sefer siiresinden dolay1 soforiin  zorunlu dinlenme siiresi hesaba
katimamustr.
ii.  Demiryolu araci:

Demiryolu tagimasmnda kullamlan lokomotif tipi, TCDD Haydarpasa 1. Bolge
Miidirligii cer biriminin tavsiye ilizerme DE 33000 model tipi dizel elektrikli anahat
lokomotifi belirlenmistir. Haydarpasa Gar1 Lojistk Miudiirii’nden alman bilgiye gore bu
lokomotif toplamda 1500 ton ¢ekme kapasiteli (vagon darasi25ton) + tasman
yiik(40ton)) olup maksimum 23 vagon tagmmaktadr. Bu sebeple; hat tasmaciiginda bir
adet blok tren 23 adet vagon tasiyacagl kabul edilmisti. Kullamlan vagon tipi Sgs
Platform vagondur. Yikleme kapasitesi 55 olan bu vagonun darasi 25 olup, karayolu

icin segilen araci tagimasinda herhangi bir sakinca tablo 3.1°de gosterildigi gibi yoktur.
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Tablo 3.1: Karayolu ile Demiryolu Araclarnmn Mukayesesi

Arag Tiird Yik Kapasitesi Eni Boyu Yiiksekligi
TIR 40ton 2,54m 16,50m 4m
Sgs Platform 55ton 2,64m 18,50m -
Vagon

Kaynak: Bu sekil Ilhan YILMAZ tarafindan yapilmstir.

TCDD’nin yik trenleri icin belirledigi hiza gore tren hizn 80 km/sa olarak alnmustr. Bu
modelin yaktt tiiketimi tam yiikte 408 lt/sa, rolantide 16 lt/sa (TCDD, 2005).

3.2 KARAYOLU YUK TASIMACILIGI DURUM ANALIZi

Bu bolimde yik tagmacih@mnm, karayolu {lizerinden demiryoluna kaymasmm nedeni

hakkinda arastrma yapilmistir.
i.  Ulkemize ait genel bilgiler;

Sekil 3.7’da bakildiginda; TUIK’in verilerine gdre, haziran ay1 sonu itibariyle iilke

genelinde olan kamyonlarm sayisi 766.471 olup, motorlu tast sayismn yiizde 4,3’{ni
olusturmaktadr. Ve yurtici yik tasmacii@ ylzde 77,9’u karayolundan, yiizde 0.7°si

demiryolu iizerinden yapimaktadir.

Sekil 3.7: Yurti¢i Yiik Tasimacihi@1 ve Tasit Yiizdesi

Tiirkiye’de Ulagim Sektrlerine Gore Yurtii
Yolcu ve Yik Tagima Oranlart (2011)

079 10.8%

6.1% [ Karayolu
5% [ Demiryoly
\
[ Denizyolu
[ Havayolu

@ Petrol Boru Hatti

15,3

4,3%

16,2%

0,2%

1,4%

B Otomobil
B Mibis
Otobiis

Kamyonet

8,7%

2,3%

B Komyon

. Motosiklet

B Ozel Amach
Traktor

51,6%

Kaynak: TUIK, 2013
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ii.  Proje alanna ait genel bilgiler;

Karayolu yik tasimacihifmin Adapazari — Istanbul arast durum analizi yapimustr.
Analizde; proje giizergahmn trafk hacmi, trafik sikiskligt ve trafk kazalarn ele
almmugtir.

3.2.1 Karayolu Trafik Hacmi Durum Analizi

Projede, karayolu yikk tasmaciig giizergahi iki ayaktan olusmaktadr. Ik ayag 124 km
mesafeli otoyol, ikinci ayag ise 51 km’lik sehir i¢i karayoludur. Bu gilizergaha ait trafik
hacmi, KGM’den alman verilere gore Tablo 3.2’de gosterildigi gbidir.

Tablo 3.2’ye bakildiginda Adapazari — Kocaeli arasi trafik hacminde agr tasit sayisi
ortalama 16.562 civarmdadr. Kocaeli — Istanbul Anadolu otoyolu arasi agr tasit sayisi
ortalama 28.818 civarmdadr. FHM koprisinden gegen ginlik agr tast sayismmn
49929 oldugu goriilmektedir. FHM kopriisii dle Mahmutbey gise ¢ikisi arasmda ki agr
tasit sayis1 ortalama 58.467 civarindadir.

Tablo 3.2: Adapazan — Halkah arasi 2013 Yih YOGT Trafik Degerleri

Kesim Adi Uzunluk Hafif Tasit Agir Tagit Toplam YOGT
km Tas1t/Giin Tas1t/Giin Tas1t/Giin

Ispartakule-Mahmutbey Bati 13,1 122.697 33.781 156.478
Mahmutbey Bati-Mahmutbey Dogu 2,7 129.842 33.047 162.889
Mahmutbey Dogu-Metris 35 103.152 61.483 164.635
Metris-Hasdal 8,6 112,501 88.967 201.468
Hasdal-Levent 54 186.856 14.871 201.727
Levent-FHM Kopriisii 15 154.965 50.371 205.335
FHM Kopriisti 1,0 180.319 49.929 230.248
FSM Kopriisii-Kavacik 4.8 137.972 73.365 211.337
Kavacik-Sile Ayr. 7.4 145.926 56.497 202.423
Sile Ayr.-Camlica 39 149.007 42.448 191.455
Camlica-Samandira 79 126.466 35.770 162.236
Samandira-Sultanbeyli 45 100.399 34.396 134.795
Sultanbeyli -Kurtkdy 7,6 92.988 35.382 128.370
Kurtkdy-Orhanh 51 64.409 31.564 95.973
Orhanli-Sekerpmari 43 66.145 32.352 98.497
Sekerpmari-Gebze 10,2 43,442 24.914 68.356
Gebze-Dilovasi 6,2 47747 26.296 74.043
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Dilovasi1-Bat1 Hereke 6,1 46.720 26.267 72.987
Bat1 Hereke-Dogu Hereke 2.4 45,588 24.844 70.432
Dogu Hereke-Korfez 134 46.152 25.492 71.644
Korfez-Bat1 Izmit 72 45.700 26.833 72.533
Bati Izmit-Kandira 11,7 33.392 21.715 56.107
Kandira-Dogu Izmit 74 29.572 18.949 48.521
Dogu Izmit-Sapanca 194 28.594 17.735 46.329
Sapanca-Adapazan 135 19.235 17.326 44.115

Kaynak: Karayollari Genel Midiirligii, 2014 [http://www.kgm.gov.tr]

Genel olarak; Adapazari — Halkah arasi otoyol, FHM kopriisii ve sehirci yollardan

gecen agr tast YOGT saysi ortalamasi 27.718°dir. Sekil 3.8’a bakildiginda ise; bu iKi

nokta arasmda gecen yillk agr tasitlarm Sayist ve tasidig yik miktart verilmektedir. Bu
veriler; KGM’nin raporuna gore yillik 24.841.564 (24,8milyon) ton/km olup, yida arag
sayist 1.004.033 (Kamyon + Romork, Cekici + Yar1 Romork)/km’dir.

Sekil 3.8: Karayollan 1. Bolge Miidiirliigii Otoyol Yilhik Tasit-Km, Yolcu-Km ve

Ton-Km Degerleri

OTOMOBIL-KM

ORTA YUKLU TiCARi TASIT-KM

OTOBUS-KM

KAMYON-KM

KAMYON+ROMORK,CEKiCi+YARI ROMORK-KM

TASIT-KM
YOLCU-KM
TON-KM

TASIT-KM
YOLCU-KM
TON-KM

OTOYOL

6.376.134

494.523

1.498.556
1.004.033

OTOYOL

9.373.246
30.281.515
24.841.564

OTOYOL

52%
51%
49%

TASIT KILOMETRE DEGERLERI (000)

DEVLET YOLU TOPLAM
7.007.381 13.383.514
506.783 506.783
133.845 628.369
874.456 2.373.012
605.342 1.609.375
TASIT-KM, YOLCU-KM VE TON-KM
s -
DEVLET YOLU TOPLAM
9.127.807 18.501.053
23.412.956 53.694.471
15.318.341 40.159.904
TURKIYE GENELINE ORANI
DEVLET YOLU TOPLAM
13% 21%
13% 23%
10% 19%

Kaynak: Karayollar1 Genel Miudiirligii, 2014 [http://www.kgm.gov.tr]

Projede; giinliik gegen ara¢ sayist Tablo 3.2°de agr tasit (Otobiis, Kamyon, Kamyon +

Romork, Cekici + Yar1 Romork) sayisi olarak verilmistir. Ancak bize gerekli olan say1
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Kamyon + Romork, Cekici + Yart Romork araglarmm sayisidir. Bu durumda proje
giizergahmdan gegen TIR’larm YOGT saysm belirleyecek olursak Sekil 3.8’den alman
verilere gore;
e Agr tast (Otobiis, Kamyon, Kamyon + Romork, Cekici + Yar1 Romork) sayist
= A=1.004.033 + 1.498.556 + 494.5213 = 2.997.112

e Kamyon + Romork, Cekici + Yar1 Romork = B = 1.004.033tasit’/km

e Oran= (B/A) *100 = (1.004.033/2.997.112)*100 = %33,5’tr.

e TIR sayis1i = Agr Tasit Sayist * Oran =27.718 * %33,5 = 9285 TIR/km
Kisaca; Adapazarnn — Halkal arasmda otoyol iizerinden gegen YOGT sayist 9285 TIR
olarak dikkate almacaktur.
Aragtrma icin Onemli olan; 24:00-06:00 arahginda gecen kamyon sayisidr. Bunu da
hesaplayacak olursak; Tablo 3.11°e¢ bakildiginda saatlik traflk yogunlugunu araglara

gore oranm1 vermistir. Buna gore;

24:00-06:00 aralig1 ortalama TIR sayisi = (YOGT TIR sayisi /24) * 6 = (9285 /24) * 6
= 2321 arag

Yapiimasi planlanan RO-LA tagmacilk sisteminde ise; 24:00-06:00 arahginda 345 TIR
tagmacagl Ongorilmistir. Bu durumda 24:00-0600 saat aralgmda karayolu
tasimaciliginin yiizde 15°mi karsilayacaktir.

3.2.2 Karayolu Trafik Sikisikhgi Durum Analizi

Trafikk skigkkhg Vikipedinin tanimma gore; yol agmm kullanmmm artmasi sonucu,
daha yavas hizlarla ilerlemek, daha uzun siire yolculuk etmek ve swa beklemek olarak
ifade edilmektedir (Vikipedi, 2014). Adapazart — Halkah arasinda karayolunu otoyol ve
sehir i¢i yol olarak iki farkh fazda degerlendirildiginde;
I.  Anadolu Otoyolu genel olarak; ii¢ seritten meydana gelen bolinmis yoldur.
Ancak Izmit Dogu c¢ikis1 ile Kandra ¢ikist arasmdan 7km’lik yol iki seride
diismektedir. Bu da TIR ya da kamyonlarm biwbirmi sollamasi ile kapanmakta
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ve otomobiller i¢in ortalama yaptimn 120 km/sa’lk hzn 80 km/sa’ya
distirmektedir. Yani, 7 km’lk mesafede olusan trafik sikigkligt bir otomobil
icin 10,5 dakika kayba mal olmaktadur.

ii. Karayollart Genel Midirligii tarafindan hazirlanan “Agr Tasit Trafiginin
Saatlik, Giinlik, Ayhk, Mevsimik Degisimi ve Hiz Bilgleri” adh g¢alismasmna
gore; tasit smiflarmm saatlere gore toplam trafk i¢indeki paylart ve giiniin
saatlerine gore degisimleri Sekil 3.9, Sekil 3.10, Sekil 3.11°de incelenmistir.

Sekil 3.9: Otoyollarda Tasit Smiflanmmn Saatlere Gore Toplam Trafik icindeki
Dagihmm (2007)
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Kaynak: Karayollari Genel Miidiirliigii, 2014 [http://www.kgm.gov.tr]
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Icindeki

Otoyollarda Tasit Simflannmn Saatlere Gore Toplam Trafik

Dagilim (2008)

Sekil 3.10

mOTOBUS HOTOMOBIL

B KAMYON+ROM., CEKICi+Y.ROM.

BWHYTT

mOoY T

BKAMYON

Kaynak: Karayollar1 Genel Midiirligii, 2014 [http://www.kgm.gov.tr]

Icindeki

Otoyollarda Tasit Simflarimn Saatlere Gore Toplam Trafik

Dagilim (2009)

Sekil 3.11

mOTOBUS mOTOMOBIL

B KAMYON+ROM., CEKICi+Y.ROM.
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Kaynak: Karayollar1 Genel Midiirliigii, 2014 [http://www.kgm.gov.tr]
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Giiniin saatlerine gore degisim, tast smiflarmm toplam trafikk i¢indeki dagiimlart 2007,
2008 ve 2009 yillarma gore incelenmisti. Bu sekillere bakildignda her ii¢ sekil icin
gecerli olan durum saat 02:00 — 04:00 saatleri arasi agr tasitlarm (Kamyon + Roémork,
Cekici + Yar1 Romork), otomobil trafiginin azalmasi sonucu trafikteki payr artmaktadir.
Buna bir diger sebep ise FSM koprii gegislerinin saatlerinde; 06:00 - 10:00 saatleri
arasnda, Ogleden sonra ise 16:00 - 22:00 saatleri arasmda gecisleri yasaklanmis
olmasidr. Dikkat edildiginde saat 07:00’dan sonra traflk oram {i¢ yihn ortalamasma
gore baktigimizda yiizde 16 ken yiizde 10’a diismektedir.

ii.  Bir diger ¢alisma, Sekil 3.12, Sekil 3.13, Sekil 3.14’te gosterilen; 2007, 2008 ve
2009 yillarma ait trafigin, giinlik ortalama degeri belirlenerek agr tasitlarm
gliniin saatlerine gore dagihmm gostermektedir. Sekillerden de anlasilacag
lizere giinliik en yogun saat arah@ 17:00-20:00°dr. Bu saat aralklarmda
skkisiklik TIR’m hizin1 azaltarak tasmma siiresini arttran etki gostermektedir.

Sekil 3.12: Otoyollarda Toplam Trafik ve Agir Tasit Simfimn Giiniin Saatlerine
Gore Dagihimu (2007)
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Kaynak: Karayollari Genel Miidiirliigii, 2014 [http://www.kgm.gov .tr]
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Sekil 3.13: Otoyollarda Toplam Trafik ve Agir Tasit Smifinin Giiniin Saatlerine

Gore Dagilinu (2008)
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Kaynak: Karayollart Genel Midiirliigii, 2014 [http://www.kgm.gov.tr]

Sekil 3.14: Otoyollarda Toplam Trafik ve Agir Tasit Simfimn Giiniin Saatlerine

Gore Dagilinu (2009)
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Kaynak: Karayollart Genel Midiirliigii, 2014 [http://www.kgm.gov.tr]

122




Toplam traflk ve agr tast smifinn giniin saatlerine gore daglimlarma bakildigmnda
2007, 2008 ve 2009 yillarmm hepsinde benzer bir ozellk goriilmektedir. Genellikle tasit
yogunlugu giindiiz saatlerinde artmakta gece saatlerinde azalmaktadwr. Saatlk ortalama
ylizde 4,2 olan trafikte, en yogun zaman 17:00 — 19:00 arasma yasanmaktadir.

iv.  Adapazari — Istanbul arasi Anadolu Otoyolunun toplam trafik yiik hacimlerine

gore trafik sikigikligmi analiz edecek olursak;

Ortalama Hiz : 80km/sa Takip Mesafesi  :40m
Toplam Mesafe : 124km Ara¢ Uzunlugu  :16,5m

Iki TIR aras siire: (56,5*3600)/80000 = 2,5 saniye

Bir aracin toplam mesafede gegen siiresi = (124/80)*3600 = 5.580

Bir saatte gecen TIR sayisi: 5.580/2,5 = 2.232 arag

Bir giinde gecen TIR sayis1 = 2.232 * 24 = 53.568 arag

YOGT sayis1 > 53.568 Trafik sikisiklik

YOGT sayis1 < 53.568 Trafik akict

Burada bulunan; 53.568 ara¢ saysi Adapazart — Istanbul Anadolu otoyolunun bir
seridne ait TIR kapasitesini vermektedir. Bu rakamm {stiinde olan degerlere
bakildignda; bir noktadan gecen TIR sayisi artmakta ve takip mesafesi azaltarak trafik
skkisikligt s6z konusu olmaktadwr. Bu veriler isigmda Tablo 3.2°ye bakildiginda, soz
konusu Anadolu otoyolu gilizergahnda TIR’lardan kaynaklanan herhangi bir trafik
skisikl1g1 s6z konusu degildir.

Aym sekilde Istanbul sehirici yol kapasitesi hesaplandiginda; giinlik 21.495 araci
gectifi  takdirde trafik sikisikhgma sebep olacaktr. Bu durum; Tablo 3.2°ye
bakildiginda Istanbul sehir i¢i karayolmna girdigi Camhca’dan Mahmutbey Bati gisesine
kadar trafik sikisikhgt so6z konusudur. Sehir i¢i karayolunda olusan trafik sikisikhg
sebebiyle araglar ortalama 50 km/sa’lik hizdan 22kmyv/sa’ya diismektedir. Bu da gidecegi
54km’lik mesafenin Tablo 3.12’ye bakildignda 09:00 -24:00 saatleri arasmda ortalama
1,08 saat siirmesi gerekirken 2,45 saate cikmaktadwr. Ancak arastrmada tagmacilik
24:00-06:00 aras1 yapidiZt ve bu aralkta otomobil sayismn ginliik trafik degeri
ortalamanin altma diistiigii i¢in artan TIR sayisi1 trafik sikisikhgma sebep olmamaktadir.
Yani; arastrmada trafik sikigkligini onleme sz konusu degildir.

123



3.2.3 Karayolu Trafik Kazalan Durum Analizi

Diinya’da trafik kazalarmdan dolayr her sene yaklagik olarak 1,2 milyon insann 6ldiigi
ve 50 milyon msann da yaralandi@ tahmin edilmektedir. Diinya Bankasi’ndan alman
verilerine gore, karayolu trafik kazalarmdan otiirii olusan maddi kayplar, iikelerin her
yil gayri safi milli gelirlerinin yiizde 1-3 arasmdadr (World Bank, 2003).

Ulkemizde ise her yil iic binden fazla kisi, trafik kazalarmda olmekte ve iki yiiz bin kisi
de yaralanmaktadwr. Diger bir ifade ile her giin yollarda yaklask 10 kisi olmekte ve
500’den fazla kisi de yaralanmaktadir (Coruh&Bilgic& Tortum, 2014).

Tablo 3.3: Yillara Gére Tiirkiye Kaza, Olii ve Yaral Sayis1

Toplam

Kaza Maddi hasarhi | Oliimlii, yaralanmal 01ﬁ(1) Yarali
il sayis1 kaza sayis1 kaza sayis1 sayisli sayisli
2002 439 777 374 029 65 748 4093 116 412
2003 455 637 388 606 67 031 3946 118 214
2004 537 352 460 344 77008 4427 136 437
2005 620 789 533 516 87273 4 505 154 086
2006 728 755 632 627 96 128 4633 169 080
2007 825 561 718 567 106 994 5007 189 057
2008 950 120 845 908 104 212 4236 184 468
2009 1 053 346 942 225 111121 4324 201 380
2010 1106 201 989 397 116 804 4045 211 496
2011 1228 928 1097 083 131 845 3835 238 074
2012 1296 634 1143 082 153 552 3750 268 079
2013 1207 354 1 046 048 161 306 3685 274 829

Kaynak: TUIK, 2014 [http://www.tuik.gov.tr]

Tablo 3.3’ e bakildiginda 2013 yiinda toplam 1.207.354 kaza gergeklesmis, 3.685 kisi
Olmiis, 274.829 kisi yaralanmistir.
KGM’nin ‘2013 Yii KGM Sorumlulugundaki Yol Agnda Meydana Trafik Kazalarma

Ait Ozet Bilgiler” raporuna gore ise; otoyollardaki kaza durumu Tablo 3.4’teki gbidir.
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Tablo 3.4: Otoyollarda Yillara Goére Trafik Kazalan Sonuglan

Yil Oliimlii, Yaralanmal1 Kaza Sayisi Olii Sayisi Yarah Sayisi
2008 3.338 298 6.753
2009 3.057 234 6.309
2010 3.428 284 7.119
2011 3.603 240 7.381
2012 3.721 223 7.733
2013 3.292 181 6.345

Kaynak: Karayollari Genel Miidiirliigii, 2014 [http://www.kgm.gov .tr]

TUIK’in 2013 yli raporuna gdre iikemiz karayolu agnda 2013 yihnda olimli
yaralanmah trafik kazasma karigsan toplam 251 729 tasitn yiizde 50,3’ otomobil, yiizde
16,2°’si  motosiklet, yiizde 16,1°i kamyonet, yiizde 5,7’si kamyon yiizde 3,2’si minibiis,
yiizde 2,9°u otobiis ve yiizde 5,6’s1 diger tasitlardan (Kamyon + Romork, Cekici + Yar
Romork) olugsmaktadr. Bu durumda bir hesap yapacak olursak; 2013 yilmnda otoyolda
Olimlli, yaralanmah kazaya karigan 3292 aracn ylizde yiizde 5,6’s1 184 Kamyon +
Romork, Cekici + Yar1 Romork olarak kabul edimistir. Tirkiye’de 2127 km’lik otoyol
mesafesi bulunmaktadw. Tiim otoyollardan gegen YOGT hacminin yiizde 25’1, 124
km’lk Adapazarni — Istanbul arasmdan gectisi KGM’nin verilerine gdre tahmin
edilmisti. Bu bilgiler 1s13nda; Adapazari — Halkal arasi otoyolunda meydana gelen
Kamyon + Roémork, Cekici + Yart Romork araglarmm karigtigi Oliimlii, yaralanmah
trafik kaza saysi yillik ortalama 46°drr.
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4. UYGULAMA

Ik olarak; RO-LA tagmacilk sisteminin yapmm, bakim — onarm ve isletme maliyetleri
hesaplanacak, bu sistem iizermden maksimum ka¢ adet TIR tasmacag hakkinda bilgi
verilecektir. Burada c¢ikan kamyon sayisi kadar karayolundan demiryoluna aktarm
yapiimast planlanmustr. Olusan bu talep sonucunda Adapazart — Halkah arasi karayolu
tasimaciligr ile demiryolu RO-LA tagimacihigi arasmda sonu¢ ve Oneriler kisminda;

I.  Tasma maliyeti

i, Yakit tiketimi

iii.  Emisyon miktar

iv.  Tasma zamam

v.  Trafk kazalarina etkisi

vi.  Trafik skisikligma etkisi
karsilastrmas1 yapilacaktir.

4.1 RO-LA TASIMACILIK EKONOMIK ANALIZI

Bu bolimde demiryolu iizerinden RO-LA treni le yapilacak tasmaciik sistemimnin
yapim, bakim — onarm ve isletme maliyeti hesaplanacaktr. Adapazart — Halkah
arasmda 3.1.2.1 nolu boliimde bahsedilen demiryolu glizergaln kullanlacaktwr. Bu
gliizergah  YHT hattt ve Marmaray hattmm birlesimiyle toplamda 163.669 m olup,
hesaplarda 164.000m (164km) olarak hesap edilecektir. Belirlenen hat {izerinde toplam
hiz 80 kmv/sa’tir. Giizergah, RO-LA trenine elverisldir. Kullamlacak trenin modeli DE
33000 lokomotif olup, Sgs tipi platform vagon cekecektir. Bu lokomotif toplamda 1500
ton ¢ekme kapasiteli (vagon darasi25ton) + tagman yiik(40ton)) olup maksimum 23
vagon tagmaktadr. Bu sebeple; hat tagmaciigmda bir adet blok tren 23 adet vagon
tastyacagl kabul edilmisti. Maksimum vagon dahil 1500 ton yikk cekebilmektir. Bu
modelin yakit tiketimi tam yiikte 408 It/sa, rolantide 16 It/sa (TCDD, 2005). Bir RO-
LA trennin ylikleme —bosaltma siiresi 60 dakika (1 saat)’dwr. YHT Sapanca’dan en son
22:40°da gectigi Arifiye Gar Miidiirii tarafindan Ogrenilmistir. Bu durumda YHT hattim
22:30-06:00 aras1 yik tasmaciig icin kullamlacak RO-LA trenine ayrilan siire olarak
hesap edilecektir. Aynt zamanda TCDD’den alnan bilgiye gére Marmaray Hatt1 24:00-
06:00 aras1 misait oldugu g6z Oniine alnarak sefer skhg hesaplanmgtir.
Adapazar’ndan ik tren yiikleme islemi 22:30 baslayacak ve yiikli olarak saat 23:00’te
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Adapazar’'ndan hareket edecektir. Sefer sikhg 30 dakikadir.

yikleme baglayacak, saat 01:00’de hareket edecektir.

Bu bilgiler asagida 6zetleyecek olursak:

Halkal’da ise 00:30°da

A noktasi1 : Adapazan Vagon bos agirligi 125 ton

B noktas1 : Halkah Vagon yiikleme agirhgi 40 ton
Mesafe : 164 km Vagon toplam basari : 65 ton
Hiz (max) : 80 knvsaat Kamyon bos agirhgi : 14 ton
Yakit tiiketimi (It/sa) 1 408 It/sa Kamyon net tasmacak yiik 126 ton
Sefer Siklig1 : 30 da. Kamyon toplam basar :40 ton
Lokomotif Modeli : DE33000 Loko ¢ekme kapasitesi : 1500 ton
Vagon Modeli : Sgs Bir trene ait vagon sayis1 123
Yiikleme Siiresi : 30 da Bosaltma siiresi : 30 da
Tasmma baslangic — bitis Tasmma baslangic — bitis saati

saati (Adapazari — Halkali) : 22:30 - 06:00 (Halkali - Adapazar) : 00:30 - 06:00
Motorin It fiyati 1455 TL/It

(16/09/2014)

Bu bilgiler dogrultusunda, bir trenin yiikleme ve gidis siiresi, toplam lokomotif sayis1 ve
toplam vagon sayis1 asagida verilmistir.

Seyir siiresi - (164/80) * 60 = 123 da.
Toplam tagima siiresi (gidis) : Seyir Siiresi+ Yiikleme Siiresi + Bosaltma Siiresi
:123 + 30 + 30 = 183 dakikadur.

Sefer sikhigi : 30 da

Gerekli olan loko sayist : Gidis - gelis siiresi/ Sefer sikhg1
: 366 /30 = 12.2 yani; 13 loko
Gerekli vagon sayist : Loko sayis1 * Bir trene ait vagon sayist

:13 * 23 =299 vagon

RO-LA tagmaciik ile ilgli verilen bilglere gore sistemin ekonomik analizi
yapilacaktr. Analiz; yapim maliyeti bakim — onarm maliyeti ve isletme maliyeti olarak
lic boliimde hesaplanarak toplam bir bedel verilecekti. Parasal degerlerin
kullanlmasinda 2014 i rakamlar1 esas alnmug, vergler ve kamulastirma bedeli
olmadigindan  dahil  edilmemistir.
almmanstrr. Yilhk reel faiz oram TUIK verilerine gdre (i) %S5, doviz kuru 1 $ = 2,20
TL ve 1 € = 2,86 TL alnmustr. Gelir Idaresi Bagkanhginn 2014 yili amortisman orani

Amortisman  hesaplamasmda  hurda  bedelleri

tablosundan alman bilgiye gore, demiryolu araglari ve lokomotiflerm faydah omiir yilt
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15 sene, normal amortisman orani yiizde 6,66’dr. Binann ise faydah omiir yii 50 sene,

normal amortisman oram yiizde 2’dir.

4.1.1 RO-LA Tasmmacihik Yapim Maliyeti

RO-LA sisteminin yapminda; lokomotifleriny, vagonlarm ve Adapazar1 aktarm
merkezinin ingasma ait maliyetler bulunmaktadr. Halkal’da mevcut bir istasyon
bulindugu i¢in burada ki insaat maliyeti hesaba katimamistr. TCDD’ye bagh
TULOMSAS tan alman bilgiye gdére DE 33000 lokomotifinin maliyet fiyat: 2,3 milyon
dolar’drr. Sgs tipi platform vagonun maliyet fiyat; TUDEMSAS’tan alman bilgiye gore
154.000 TL’dir. Adapazann aktarrm merkezinde 1.000 metrekare yap1 yapilacag
varsaylmistr. Buna gore Gelir Idaresi Baskanhgmn acikladin 2014 yih insaat
metrekare birim fiyatlarma gore idari binalarm metrekare bedeli 942,86 TL/m?’dir. Bu
durumda yapmm maliyet bedelini ¢ikartacak olursak;

Toplam Lokomotif Maliyet Fiyati :5.060.000 * 13 : 65.780.000 TL
Toplam Vagon Maliyet Fiyati : 154.000 * (23*13) : 46.046.000 TL
Bina Maliyet Fiyat1 : 1000 m? * 942,86 1942860 TL
TOPLAM Yatirim Maliyeti :112.768.860 TL (yaklasik 112,8 milyon TL)

4.1.2 RO-LA Tasmmacihk Bakim — Onarnm Maliyeti

Demiryollart i¢in  bakim onarm igleri; yilik hesaplamasi yapilan, uzman yetkilinin
direktifleri dogrultusunda Tahribatsiz Muayene ve Karot Almm ile yapiarm malzemesi
testlerden gecirme isidir.

Demiryollarmda ise altyapi bakim-onarrm maliyetlerine; hatlarm bakm ve onarmy,
elektrikifasyon, sinyalizasyon, telekomiinikasyon ve diger maliyetler dahil olmaktadir.
Ulkelerin  geneline bakildignda toplam altyapi bakim ve isletme maliyetlerinin yaklasik
yizde 40-65’ini hat bakim maliyeti yizde 15-40’m sinyalizasyon maliyeti
olusturmaktadr. Bu maliyet kalemleri icerisinde personel maliyeti onemli paya sahiptir
(Solak&Kabasakal, 2010).

Bu c¢absmada; Arifiye Gar Mudiiriiliigi'niin yillk envanter bilgleri géz Oniine almarak
konvansiyonel tren hattmmn yillik toplam bakmm maliyetinin yik tasmaciiginda 40.000
TL/km oldugu kabul edilmistir. Bu durumda bakmm - onarm maliyeti;

Bakim — onarim Maliyeti : Toplam mesafe * 40.000 TL = 328 * 80.000 = 13.120.000 TL
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4.1.3 RO-LA Tasmmacihk Isletme Maliyeti

Demiryollarmda ise isletme maliyetlerini bes ana kategoriye aywrabiliriz. Bunlar; c¢eken
ve c¢ekilen ara¢ (rolling stock) amortisman gideri, c¢eken ve cekilen ara¢ bakim ve
onarm gideri, enerji tikketim gideri, tren ve altyap: isletme (manevra) gideri ile satiy ve
yonetim gideri olarak sayilabilir. Arifiye Gar Miudirkigii ile yapilan goriisme sonucu;
bir trende c¢alisan personel sayist 3 olarak hesaba katimis, ortalama briit maas 5000
TL/kist’dir.

Lokomotif ve Vagon :Toplam (Loko+Vagon) Fiyat1 * :111.826.000 * 0,0666

Amortisman Gideri Amortisman Orani 17447611 TU/yil
Bina amortisman gideri : toplam insaat alan/amortisman oran1  :942.860 * 0,02
:18.857 TL /yil
Bakim ve Onarm Gideri :40.000 TL/km * 328 km :13.120.000 TL/yil
Enerji Tiiketim Gideri : (t/sa) * sa * loko sayist * giin * :408*5*13*365*4,55
(TUIY) :44.043.090 TL/yil
Personel gideri 5000 TL/kigi * 3 kigi * 13 tren * 12 ay :2.340.000 TL/yil
TOPLAM -66.969.558 TL / yil (yaklasik 67 milyon)

Bu durumda; birr TIR’in tagima maliyetini hesaplayacak olursak:

Yillik gider: 66.969.558 TL/yil

Giinlik gider: 66.969.558 / 365 : 183.478 TL/giin

Ton bagma tagima icreti: Giinlik Gider / (vagon yik miktart * vagon sayist * giinliik

sefer says1) : 183.478 / (40*%23*26) : 7,67 TL/ton

TIR bagma tasima maliyeti: 7,67 * 40 = 307 TL

42 KARAYOLU VE DEMIRYOLU TASIMACILIK TURLERI ARASI
MALIYET, ZAMAN VE CO; ILISKISI

Burada hesaba katilacak etkenler Tablo 4.1 ve 4.2’de belirtilmistir.

Tablo 4.1: Karayolu Tasima Modellemesinde Kullamlan Etkenler

Kategori Etken

Giderler Dizel yakit ticreti

Sofor iicreti ve diger giderler

Zaman Yolda gegen siire

Sof6riin dinlenme siiresi

Arag yiikleme bosaltma siiresi
Emisyon Emisyon miktar1 (CO;)

Kaynak: Bu sekil Ilhan YILMAZ tarafindan yapilmstir.
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Tablo 4.2: Demiryolu Tasima Modellemesinde Kullamlan Etkenler

Kategori Etken
Giderler Yiik tagmma ticreti (TCDD Fiyat Tarifesinden)

Zaman Yolda gecen siire

Vagonun yiikleme bosaltma siiresi

Emisyon Emisyon miktar1 (COy)
Kaynak: Bu sekil [lhan YILMAZ tarafindan yapilmstir.

4.2.1 Karayolu Tasimacihgr Maliyet, Zaman ve CO, Hesabi

Karayolu zaman, maliyet ve CO; hesabi yaparken ton basma maliyet belirlenmistir. Ton
bast maliyet, yakit gideri {iizerine; sofor masrafi, isletmeci kari ve diger giderler
karsihginda yakit iicreti kadar ilave edilerek hesaplanmuistir.

Arag, yiklenmis bir sekilde oldugu diisiiniilerek yiikleme bosaltma siiresi hesaba
katmanugtr. Burada yolda gecen siire; aracm Adapazari aktarm merkezinden ¢ikisi ile
Halkalh Garma varigt arasmda gecen zaman olarak hesaplanmistir. Aym zamanda
mevzuat geregi 4,5 saatin altmda olan seyirler i¢in zorunlu mola verilmeyeceginden

soforiin dinlenme siiresi hesaba katdmamistir.

Buna gore;

Karayolu maliyet hesabu;

Karayolu tagima mesafesi 2350 km  Tasima aracmin yakit tiiketimi / 100 km

Toplam yiik miktari :598 ton  Motorin litre fiyat1 (17/09/2014) 1455 It

Arag kapasitesi : 26 ton Dolu tasima (tek gidis yada doniis) : 40 It/100km
Gereken arag sayist 123

Tagimada tiiketilen yakit miktar Tasima maliyeti;

Gidis seyir :40*%(175/100) =70 It Ton bas1 yakit tiikketimi 140 / 26 =54 It
Gelis seyir :40*%(175/100) =70 It Ton bas1 yakit maliyeti 5,4 * 455 =246 TL
Arag bags1 tilketim ;70 + 70 =140 It | Sofor ve diger giderler (yakit kadar) =246 TI
Tagma toplamu  : 23*140 = 3220 It | Ton basitagima maliyet 1246 +24.6 =492 Tl

Bir TIR’'m gidis — doniis tasima ticreti;
Toplam tagima ticreti : Toplam yiik * Tonbag1 tagima maliyeti 1598 * 49,2 =29.4220TL
TIR basitasima ticreti  : Toplam tasima ticreti / toplam TIR sayis1  :29.422 /23 = 1280 TL/ara¢
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Karayolu zaman hesabu;

Karayolu zaman hesabinda; TIR’lar, KGM’nin 2013 yii Trafk Ulasm Bilgilerine gore
glinlik ortalama hiz, otoyollarda 75 km/sa, sehirici yollarda ise 50 km/sa  oldugu
gortilmiistiir. Bu sebeple; projede kabul edilen hiz otoyolda 75 km/sa, sehirici yolda 50
km/sa.’tir. Ayrica daha oOncede ifade edildigi gibi; otoyolda gecen TIR sayisi, otoyol
trafk hacminden az olmasi sebebiyle trafik sikiskhgindan bir gecikme olmamakta,
projede bu sebeple hesaba katilmamaktadr. Sehirigi trafigi ise; 24:00-06:00 proje saat
arahginda giinliik ortalama traflk hacminin altnda oldugu i¢gn gecikme siiresi s6z
konusu degildir. Buna ek olarak yolda gecen siire 4,5 saatin altmda olmasmdan dolayt

ve sofor dinlenme siireleri de hesaba katimamistir.

Bir TIR’'m gidis — doniis tagmma stires;

Otoyol siiresi 1 (124 1 75) * 60' =100 da
Sehir i¢i yol siiresi : (51/50) * 60’ =61 da
Toplam tasima siiresi (gidis-doniis) :(100+61)*2 = 322 dakikadir.

Zamanin TL cinsinden degeri = Toplam Tasma Ucreti / Toplam Tasma Siiresi

= 1280 (TL/ara¢) / 322 da =4 TL/da

Karayolu CO; emisyonu miktar;

Karayolu ve demiryolu tasimasi emisyon hesaplamalarmda Avrupa Kimyasal Endiistrisi
Konseyi (Cefic) ve Avrupa Kimyasal Tastyicilari Dernegi (ECTA) tarafindan
hazirlanan, “Yik Tasmacilignda Karbondioksit (CO2) Emisyonunun Hesaplanmasi ve
Yonetimi” kilavuzu referans almmustr. Kilavuzda, yikk tasmaciligmda olusan emisyon
hesaplamalar1  farkh tagima modlarma gore yapimstr. Gelistirlen yontem  bu
calismada da kullanilmustir.

Emisyon hesaplamalar1 karayolu tasimaciiginda, tasima araglarmm dolu seyir yaparken
olusan emisyon degeri hesaplanmustr. Tasman yiik miktar1 26 ton olup ve Tablo 4.3’e
gore hesaplamalarda kullandan ton-km/gram cinsinden CO; emisyon miktari, kat ettigi

131



toplam yolun tamamu dolu oldugu i¢in yiizde 0’sinde seyir eden tasima araci icin 41,5 ¢
COz/ton-km’dir(Cefic& ECTA 2011, s.6).
Cefic ve ECTA kilavuzunda Onerilen ve bu ¢alsmada karayolu ve demiryolu

tasmalarmda  olusan  emisyon  degerlerinin  hesaplanmasmda  kullanlan  yontem
asagidaki gibidir.
E=YM*D*EF

Burada;

E : emisyon toplami

YM : yik miktar1 (ton)

D : tasima mesafesi

EF : ton bag1 CO; emisyon faktoriidiir.

Ton bag1 CO; emisyon faktorii hesaplanrken kullanilan denklem;

EF =T *km * e/ 1.000.000

Bu denklem ise;

EF - emisyon faktorii

T : yik miktar1 (ton)

km : toplam tagima mesafesi

e : ton-km bas1 CO; emisyon miktar1 (gram)’dur.

Ton-km basi CO;, emisyon miktar1 4.32°de ki gibidir.

Tablo 4.3: Karayolu Tasimasi ton-kg / g Cinsinden Emisyon Miktarlan

Yiik Aracin bos aldig1 yolun toplam alinan yol icerisindeki yiizdesi
Miktan
(ton) 090 %10 %20 %30 %40 %50

23 442 47,6 51,8 57,2 64,5 74,7
24 43,2 46,4 50,5 55,7 62,7 72,4
25 42,3 454 49,3 54,3 61,0 70,3
26 41,5 445 48,3 531 59,5 68,5
27 40,8 43,7 47,3 52,0 58,1 66,8
28 40,2 43,0 46,5 51,0 56,9 65,3

Kaynak: Cefic and ECTA, “Guidelines for Measuring and Managing CO2 Emission from freight
Transport Operations ”, 2011.
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Bu durumda karayolu tasmaciignda bir TIR’'m gidis — donis emisyon miktarmi

hesaplayacak olursak;

EF =26 * 350 * 41,5/1.000.000 =0,38
E =26 * 350 * 0,38 =3459 g = 3,46 kg CO,/arag
Toplam emisyon =346 * 23 =79,6 kg CO;

4.2.2 Demiryolu Tasimacihgr Maliyet, Zaman ve CO, Hesabi

Demiryolu tagimaciligmda maliyet hesabi TCDD’nin yilk tasima tarifesi baz almarak
yapimustr.  TCDD tarifesinde dolu tagima siiresi baz alndigindan hesaba dolu yiik
olarak katimustr. Yikleme - bosaltma islemi 23 ali vagon igin bir saat olarak
belirlenmistir.

Buna gore, bir RO-LA treni i¢in;

Demiryolu maliyet hesabi;

Cikis noktasi : Adapazan Vagon briit agirhigi 1 65 ton
Varis noktasi : Halkali Vagon bos agirhg: 125 ton
Toplam Mesafe (gidis - doniis) 328 km Vagon net yiik agirhgi 140 ton
Hiz (max) : 80 km/saat TIR briit agirhg: 140 ton
Tasima iicreti/ ton (gidis) 113,43 Tl/ton TIR bos agirhgi 114 ton
Kiymet primi - TIR tagmacak yiik 126 ton
Toplam vagon sayis1 123

Yakit tiiketimi;
Tam yiikte : 408kg/saat Rolantide : 16kg/saat

Blok tren basitasmmast, Blok bagitagima maliyeti;
Set bas1 briit tagman miktar =40 *23 =920 ton | Tagsima icreti =920 * 13,43 =12.356,00TL
(gidis)
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Toplam tagmma icreti (gidis - gelig): 12.356,0 * 2 =24.712 TL
TIR bagi tagima ticreti (gidis - gelis) : 24.712 / 23 = 1075 TL/arag
Bir trenin gidis ton basma tasma ticreti : 13,43 TL/ton (TCDD tarifesine gore)

Demiryolu zaman hesabi;

Yiikleme — bosaltma siiresi : 60 da.
Yolculuk : (164/80) * 60 =123 da.
Toplam tasima siiresi (gidis - doniis) : (60 + 123)* 2 = = 366 dakika

Zamanin TL cinsinden degeri = Toplam Tagma Ucreti / Toplam Tasma Siiresi
= 1075 (TL/ara¢) / 366 da = 2,9 TL/da

Demiryolu CO2 emisyon miktar;

Avrupa Kimyasal Endiistrisi Konseyi (Cefic) ve Avrupa Kimyasal Tastyicilari Dernegi
(ECTA) tarafindan hazrlanan, “Yik Tasmaciignda CO; Emisyonunun Hesaplanmasi
ve Yonetimi® kilavuzuna gOre demiryolu tasmasi emisyon hesaplamasinda kullanilan
ton-km bas1 CO2 emisyon miktar1 22 gCO2/ton-km’dir (Cefic&ECTA 2011, s.7).

Cefic ve ECTA kilavuzunda Onerilen ve bu c¢ahsmada karayolu ve demiryolu
tasimalarmda  olusan  emisyon degerlerinin  hesaplanmasnda  kullamlan ~ yOntem
asagidaki gbidir.

E=YM*D*EF

Burada;

E : emisyon toplanu

YM : yik miktar1 (ton)

D : tasima mesafesi

EF : ton bas1 CO2 emisyon faktoriidiir.

Bu durumda demiryolu tagimaciliginda emisyon miktarmi hesaplayacak olursak;
E =920 * 328 * 22/1.000.000 = 6,6 kg CO,/tren
TIR basmna diisen = 6,6 kg/ 46 =0,14 kg COy/arag
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5. SONUC VE ONERILER

Bu bolimde, onceki bolimde verilen bulgulara ve yorumlara dayah olarak ulasilan

sonuglar verilmistir. Ayrica bu sonuglardan hareketle gelistirilen Oneriler sunulmustur.

5.1 SONUCLAR

Tirkiye, ulasimda denizyolu ve demiryolu altyapi yatrmlarma 2. Abdulhamit
doneminde baslamuig olmasma ragmen, 1950’lerde sonra karayolu tasmaciligma
destegini arttrnustr. KGM’nin 2013 yili raporuna gore; Sekil 5.1°de gosterildigi gibi
karayolu iizerinden insan tagimacilig  yizde 90,5, yik tasmaciig ise yiizde 77,9
oranindadir.

Sekil 5.1: Tiirkiye’de Ulasim Sektorlerine Gore Yurtici Yolcu ve Yiik Tasima
Oranlan (2011)

Yolcu Yiik

2.2% 6,7% 10,8%

0,6%

90,5%

. Karayolu . Denizyolu Demiryolu Havayolu . Petrol Boru Hattr
Kaynak: KGM Yillik Raporu, 2013

IZlenen bu politka sayesinde tagmacilik tiirleri arasi denge saglanamamus ve yiksek
yatrmmlar gerektiren karayolu tasimaciigi hem insan hem de esya tagimaciligmmn odagi
olmustur. Karayolu ulasim ag, sanayi yatrmlarmm ve yerlesim bdlgelerinin yer
tespitini etkilemistir. Ulkemizde, Rotterdam gibi liman sehri olabilecek potansiyele
sahip bircok sehrimizde, denizcilik bile yapilmamaktadir.

Avrupa Brlig'nin lojistik ve tasmaciik sektdrinde izledigi en Onemli politka ise
karayolu yikk tasmacii@imdaki potansiyeli demiryolu ve denizyoluna aktarmaktr. Son
yillarda Ozellikle msan tasimacii@ma verilen Onem, yikk tasmaciima olan igi ve
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yatrmu  azaltmustr. Devlet eli ile yapilan YHT’ler, tip gegitler, kopriler gibi
yatrmlarm ¢ogu insan tagimaciigma yonelikti. Bu konuda devlet politikasm artik yiik
tagimaciligina odaklamalidir.
Ulkemiz jeopolitk konumu itibariyle uluslararast yiik tagmaciigmn aktarm merkezi
olarak goriilmektedir. Ancak yiizde 77,9’luk bir kismu karayolu {izerinden hareket
ediyor olmasi diger tagmaciik tiirlerme olan egillimin istenilen noktada olmadig
anlamma  gelmektedir. Ozellkle de Marmara bolgesi transit gecis giizergahmda
kalmakta ve ortalama ginde 1000 kamyon yada TIR yurtdisma transit ¢ikmaktadir.
Kombine tagmaciik sayesinde karayolu tizerinde ki yogunlugu azaltmakla beraber,
tasima maliyetlerini, karbondioksit salmmini, traflk yogunlugunu aza indirmektedir.
Karayolu tasmacihd;, Ozellkle otoyol iizerinden yapilan yik tagimaciig, Karayollari
Genel Mudirliigli tarafindan koyulan koprii  gecis  kistlamalar1  ile  zorluklar
yasanmaktadr. Bu durum yik tasmaciigma alternatif bir modelin belirlenmesinde Ki
nedenlerden biridir. Aym zamanda trafik kazalari sonucu olusan trafk yogunlugu, can
giiveligini ve yakit tiiketimini olumsuz ydnde etkilemektedir. Diinya Saghk Orgiitii’niin
raporuna gore trafik kazasi kaynakh Olimlerin yarisi on likede meydana gelmekte,
Tiirkiye ise bu lilkeler arasmda yer almaktadir.
Bu bilgler s1gnda arastrma, iilkemizin en fazla sanayisine sahip Marmara bdlgesinde
Adapazart — Istanbul arasi karayolu tagmacilifa alternatif bir karma tagmaciik modeli
olan RO-LA tagmaciik sistemi arastrilnustr. Karsilastrma yapilirken karayolu yiik
tasmmaciligl ile demiryolu kombine tasmacilik arasmnda;

I.  Tasma maliyeti

ii.  Yakitt tiketimi

iii.  Emisyon miktar

Iv.  Tasma zamam
kiyaslanmis olup Tablo 5.1°de verilmistir.
Tablo 5.1: Karayolu ve RO-LA Tasimasi Karsilastirma Sonuglan

Tasima Maliyeti | Yakit Tiiketimi | Emisyon Miktar1 — ]
Tasima Modu Zaman (dakika)
(TL) (It) CO;(kg)
Karayolu 29.422,0 3.220 79,6 161
RO-LA 24.712,0 2.040 6,6 183
Fark 4.710,0 1.180 73 -22

Kaynak: Bu sekil Ilhan YILMAZ tarafindan yapilmustr.
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Tablo 5.2: Karayolu ve RO-LA Tasimasi1 Kamyon Basma Karsilastirma Sonuglan

Emisyon Miktar1 —
Tasima Maliyeti | Yakit Tiiketimi Zaman
Tasima Modu CO; .
(TL/arag) (IVarag) (dakika/arac)
(kg/arac)
Karayolu 1280,0 140 3,46 322
RO-LA 1075,0 70 0,14 366
Fark 205,0 70 3,32 -44
Kaynak: Bu sekil IThan YILMAZ tarafindan yapilmstr.
Yapilan aragtrma; iki farkh bicimde degerlendiriimisti. Bunlardan iki RO-LA
sisteminin  devlet acismdan faydah olup olmayacag, ikincisi ise tagima isleri

organizatorleri tarafindan karh olup olmadigi yoniinde analizlerdir.

Devlet yonii:

RO-LA sistemi Adapazari — Halkal arasmdan 24:00-06:00 saatleri arasmda yapilimasi
planlanmustr. YHT ve Marmaray hatlart bu saat aralklarmda c¢ahismadigi icin bu dilim
tercth edimistir. Devletin gelirini arttrmasi, karbon emisyonunun azalmasi, karayolu
giizergahinda ki trafik sikisikliginin ve trafik kazalarmin azaltilmasi hedeflenmistir.

I Devlet gelirinin arttriimasy;, giinde gidis — gelis 26 sefer diizenlenmektedir. Bir
trenin gidis icin aldg ticret 12.356 TL olduguna gére RO-LA tagmaciliktan
giintiik - geliri;

RO-LA Tagmacilik Giinlik Geliri = Tagima Maliyeti * sefer sikhgi
=12.356 TL * 26 = 321.256 TL/giin
RO-LA Tasmacilik Yillik Geliri = Giinlik Tagma Geliri * 365
= 321.256 * 365 = 117.258.440 TL/y1l
Net kar = Yillk gelir — Yillik Isletme Gideri = 117.258.440 - 66.969.558
=50.288.882 TL/y1l (50,3 milyon)

ii. Karbon emisyon bakildiginda; tasimacthigt  RO-LA
tasmacilik sisteminden 11 kat daha fazla karbon salmmm yapmaktadwr. Burada
bir kamyon basma ki fark 3,32 kg COy/arag’trr.

li.  3.2.1’nci bolimde yapilan hesaba gore; karayolu tagima hacmi 24:00-06:00 saat
araligmda TIR sayismm 2321 oldugu, yapilan RO-LA tasma ile 345 TIR’'m
demiryoluna aktarimustr. Buda 24:00-06:00 arasi %15’

acismdan karayolu

traflk hacminin
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karsilayacaktr. Ancak karayolu trafiginin yogun oldugu vakit daha Oncede
belirtildigi gibi 17:00-20:00 arasidr. Ancak yapilan aragtrmanmn zaman aralig
24:00-06:00 oldugu icin trafik sikisikligina bir etkisi bulunmamaktadir.

Iv.  3.2.2°de ki bolimde TIR’larm kargtii Olimli ve yarah trafik kazasmmn
ortalama 46 oldugu belirtimistr. Traflkk hacmmni ylizde 15 orannda azalttig
diisiiniildiigiinde yida yaklagik 7 kazaya engel olacaktr.

Tasima isleri organizatorleri yonii:

Tagmacihgn en Onemli amaci, hedeflenen miisteri hizmet diizeyini en az maliyetle en
kisa zamanda yapmaktr. Bu a¢idan bakiddigmda RO-LA sisteminin kullanilabilir
olmas1 i¢in Qidis — doniiy maliyet ve zaman analizi yapildignda arag basma sonug
asagidaki Tablo 5.3’de ki gibidir.

Tablo 5.3: Karayolu ve RO-LA Tasimasi1 Kamyon Basmna Yakit ve Maliyet Analizi

Tasma Modu Tagima Maliyeti (TL) Zaman (dakika)
Karayolu 1280,0 322
RO-LA 1074,0 366
Fark 206,0 -44

Kaynak: Bu sekil [lhan YILMAZ tarafindan yapilmstir.

Zaman olarak bakildiginda; karayolu iizerinden yapilan bir TIR seferi demiryolundan 22
dakika daha erken gittifi goriilmektedir. Bunun TL cinsinden degeri; Zamann TL
cinsinden degeri =44 * 4 =176

Fark = 206 -176 =30 TL dir.

Yani; birr tasma isleri organizatorii TIR’mi gidis — donilis olarak karayolu iizerinden
RO-LA tagmacilik sistemine aktardi@inda 30 TL kar etmektedir.
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5.2 ONERILER

Bu arastrmaya gore Oneriler;

Marmaray’da  RO-LA trenlerinin isletimesiyle birlikte Tirkiye’de ik defa
dizenli ve tarifeli (shuttl) RO-LA sistemi kullannmma gegilecek ve
Istanbul’dan transit gecen ve Istanbul’a gelen giden yiiklerin tasmmasmda daha
az CO2 emisyonuna, giriltii kirliligine sebep olan demiryolu tagmacii@
kullanilacaktir.

Adapazart — Halkal aras transit gecisi RO-LA treni ile saglayarak Istanbul yiik
tagmmaciligl trafik hacmini yiizde 15 orannda diistirmektir.

Devlet politikasmi, msan tasmaciligindan yiik tagimaciima kaydrarak,
kombine tasmacilik sistemi iizerinde durulmalidir.

Kombine tasmaciiga gegis ile, yliklerin transferi esnasmda yasanan ellecleme
sliresini azaltarak operasyonel verimliligi arttrmak miimkiin olabilecektir.

Bu projenin zaman arah@ kisth olmasmdan dolayr trafik hacminde,
skisikhginda ve trafik kazalarmda istenen hedefe ulaslamamistr. Bu sebeple
tasimacihign 00:00 — 24:00 zaman arah@inda hesaplanmis ve devletin 6zel
sektore ihale etmesi durumunda biitcesine ne kadar katacad, ihaleyi alan
firmann ise tagmma sisteminden ne kadar kar edecegi hakkmnda detayh bilgi EK
A’da verilmistir.
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EK A-1 YATIRIM TUTARI

RO-LA TREN

YATIRIM TUTARI (TL)
INVESTMENT COST

Yatirim Harcamalari TOPLAM Investment Expenditures
Kamulastirma Giderleri - BExpropriation expenses
Etiid Ve Proje Giderleri - Research & design works
Insaat Isleri 1,000,000 Construction works
Lokomotif(13+5.000.000) 66,000,000 I_Eilneectromechanical Equipment and Electricity Transmission
Vagon(23*13*154.000) | 46,000,000
Sabit Yatirim Tutar1| 113,000,000 | COST OF FIXED INVESTMENT
Genel giderler - General administrative expenses
Sigorta giderleri - Insurance expenses
KDV - VAT
Isletme sermayesi - Operating capital
YATIRIM TUTARI| 113,000,000 | COST OF INVESTMENT
Equity /Ozsermaye 20% 22,600,000
Loan/ Kredi 80% 90,400,000
dI;:]eI:Idl Faizi hersey 7%
Kredi Siiresi(4 Yil 448 yil

Anapara Odemesiz)
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EK A-2 KREDI ODEME PLANI

ROLA TREN
KREDI ODEME PLANI (TL)
LOAN PAYMENT PLAN
Faiz YILLIK TOPLAM / ANNUAL TOTAL
Tarih Bakiye Anapara Interest
Date Balance Principal 10.00% ﬁ\r?ﬁ(%;a; m't:::(fst T?gTLﬁll_w
115 90,400,000 | 90,400,000 11,300,000 | 9,040,000 20,340,000
1.16 79,100,000 11,300,000 | 7,910,000 19,210,000
117 67,300,000 11,300,000 | 6,780,000 18,080,000
1.18 56,500,000 11,300,000  |5,650,000 16,950,000
1.19 45,200,000 11,300,000 | 4,520,000 15,820,000
12 33,900,000 11,300,000 | 3,390,000 14,690,000
121 22,600,000 11,300,000 2,260,000 13,560,000
122 11,300,000 11,300,000 | 1,130,000 12,430,000
123 0 0 0 0
TOPLAM /TOTAL | 90,400,000 |0 90,400,000 [40,680,000 |131,080,000
Ozkaynak YILLIK TOPLAM / ANNUAL TOTAL
Tarih Bakiye Ozkaynak | Getiri Oram
Date Balance Kullanim 10,00% (I);l];g,]:z:: Getiri ng TL:I,_\A
115 22,600,000 | 22,600,000 2,825,000 2,260,000 5,085,000
1.16 19,775,000 2,825,000 1,977,500 4,802,500
1.17 16,950,000 2,825,000 1,695,000 4,520,000
118 14,125,000 2,825,000 1,412,500 4,237,500
1.19 11,300,000 2,825,000 1,130,000 3,955,000
12 8,475,000 2,825,000 847,500 3,672,500
121 5,650,000 2,825,000 565,000 3,390,000
1.22 2,825,000 2,825,000 282,500 3,107,500
1.23 0 0 0 0
TOPLAM /TOTAL  |22,600,000 |0 22,600,000 [10,170,000 |32,770,000
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EK A-3 GELIR TABLOSU

ROLA TREN )
GELIR TABLOSU (TL)
INCOME STATEMENT
Agikama viL | 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 | 14 15 16 17 | 18 19 20
ISTATISTIK BILGI
LOKOMOTIFTIR _
TASIMA KAPASITESI | 23 | 23 23 | 23 23 23 | 23 23 23 23 | 23 23 23 23 | 23 23 23 23 | 23 23 23
(ADET)
LOKOMOTIF ADET 13 | 13 13 | 13 13 13 13 13 13 13 | 13 13 13 13 | 13 13 13 13 | 13 13 13
LOKOMOTIF SEFER
SAYISI / GON 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4
GU&},};‘S}?‘%‘A A$E 1,196 | 1,196 | 1,196 | 1,196 | 1,196 | 1,196 | 1,196 | 1,196 | 1,196 | 1,296 | 1,196 | 1,196 | 1,296 | 1,296 | 1,296 | 1,196 | 1,196 | 1,296 | 1,296 | 1,196
TOPLAM SEFER 280 | 3348 | 3348 | 334,8 | 3348 | 3348 | 3348 | 334,8 | 3348 | 3348 | 3348 | 334,8 | 3348 | 3348 | 3348 | 334,8 | 33438 | 3348 | 3348 | 334,8 | 3348
(GUN) 80 80 | 80 80 80 | 80 80 80 80 | 80 80 80 80 | 80 80 80 80 | 80 80 80
TIR TASIMA GELIRI 159.2 | 1592 | 159,2 | 1592 | 159,2 | 159.2 | 159,2 | 159,2 | 159,2 | 159,2 | 1592 | 159,2 | 159.2 | 159,2 | 159,2 | 159,2 | 159,2 | 159.2 | 159,2 | 159.2
(IEUROIKM *29=TL) | 476 | 6892 | 68.92 | 68,92 | 6892 | 68.92 [ 68,92 | 6892 | 68,92 | 6892 | 6892 | 68,92 | 6892 | 68,92 | 68,92 | 6892 | 68,92 | 6892 | 6892 | 68,92 | 6892
' 8 3 8 8 8 3 8 8 [ 8 8 3 3 8 8 3 3 8 [ 3
GELIR TABLOSU
TOPLAM SATIS 159,2 | 159,2 | 159,2 | 1592 | 159,2 | 159.2 | 159,2 | 159,2 | 159,2 | 159,2 | 1592 | 159,2 | 159,2 | 159,2 | 159,2 | 159,2 | 159,2 | 159.2 | 159,2 | 159.2
GELIRI 68,92 | 68,92 | 6892 | 68,92 | 68,92 | 68,92 | 68,92 | 6892 | 68,92 | 68,92 | 68,92 | 68,92 | 68,92 | 68,92 | 6892 | 68,92 | 6892 | 68,92 | 6892 | 68,92
8 3 8 8 8 3 8 8 [ 8 8 3 3 8 8 8 3 8 [ 3
KIRA TCDD (Toplam | pes, | 39,81 | 39,81 | 39,81 | 3981 | 39,81 | 39,81 | 39,81 | 3981 | 39,81 | 39,81 | 39,81 | 3981 | 39,81 | 39,81 | 39,81 | 39,81 | 39,81 | 39,81 | 39,81 | 39,81
Gelir *9625) 7232 | 7,232 | 7,232 | 7232 | 7,232 | 7,232 | 7,232 | 7,232 | 7,232 | 7,232 | 7,232 | 7,232 | 7,232 | 7,232 | 7,232 | 7,232 | 7,232 | 7,232 | 7,232 | 7,232
VAKIT 24,00 | 44,00 | 44,00 | 44,00 | 44,00 | 44,00 | 44,00 | 44,00 | 44,00 | 44,00 | 44,00 | 44,00 | 44,00 | 44,00 | 44,00 | 44,00 | 44,00 | 44,00 | 44,00 | 44,00
0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000
PERSONEL 2,000 | 4,000 | 4,000 | 4,000 | 4,000 | 4,000 | 4,000 | 4,000 | 4,000 | 4,000 | 4,000 | 4,000 | 4,000 | 4,000 | 4,000 | 4,000 | 4,000 | 4,000 | 4,000 | 4,000
000 | ,000 | 000 | ,000 | 000 | 000 | 000 | 000 [ 000 | 000 | ,000 | 000 | ,000 [ 000 | 000 | ,000 | ,000 | 000 | 000 | 000
BAKIM ONARIM 15,00 | 15,00 | 15,00 | 15,00 | 15,00 | 15,00 | 15,00 | 1500 | 15,00 | 15,00 | 15,00 | 15,00 | 15,00 | 15,00 | 1500 | 15,00 | 15,00 | 15,00 | 15,00 | 15,00
0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000
Yo 3,000 | 3,000 | 3,000 | 3,000 | 3,000 | 3,000 | 3,000 | 3,000 | 3,000 | 3,000 | 3,000 | 3,000 | 3,000 | 3,000 | 3,000 | 3,000 | 3,000 | 3,000 | 3,000 | 3,000
000 | ,000 | 000 | 000 | 000 | 000 [ 000 | 000 [ 000 | 000 | ,000 | ,000 | 000 [ 000 | 000 | ,000 | 000 | 000 | 000 | 000
Faiz giderleri TL 9&?5100 7&18 667&0 5660500 4'0502(? 363&0 szc%J 16103(? 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Amort e (Y10 | 15 | 7538 | 7533 | 7533 | 7533 | 7533 | 7533 | 7533 | 7533 | 7533 | 7533 | 7533 | 7533 | 7533 | 7533 | 758 | ) o o )
mortisman gideri (YIL) 333 | 333 | 333 | 333 | 333 | 333 | 333 | 333 | 333 | 333 | 333 | 333 | 333 | 333 | 333
1223 | 1212 | 1201 | 139,0 | 117.8 | 136,7 | 1156 | 1144 | 1133 | 113.3 | 1133 | 1133 | 1133 | 1133 | 113.3 | 1058 | 1058 | 1058 | 1058 | 1058
TOPLAM GiDER 90,56 | 60,56 | 30,56 | 00,56 | 70,56 | 40,56 | 10,56 | 80,56 | 50,56 | 50,56 | 50,56 | 50,56 | 50,56 | 50,56 | 50,56 | 17,23 | 17,23 | 17,23 | 17,23 | 17,23
5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 2 2 2 2 2
BRUTISLETME 36,87 | 38,00 | 39,13 | 40,26 | 41,39 | 42,52 | 43,65 | 44,78 | 45,91 | 4501 | 45,91 | 4501 | 45,91 | 45,91 | 4591 | 53.45 | 5345 | 53,45 | 53,45 | 53,45
KARI 8,363 | 8,363 | 8,363 | 8,363 | 8,363 | 8,363 | 8,363 | 8,363 | 8,363 | 8,363 | 8,363 | 8,363 | 8,363 | 8,363 | 8,363 | 1,696 | 1,696 | 1.696 | 1,696 | 1,696
Zarar mahsubu 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Yatirim indirimi 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
VERGI ONCESI KAR 36,87 | 38,00 | 39,13 | 40,26 | 41,39 | 42,52 | 43,65 | 44,78 | 45,91 | 4591 | 45,91 | 4591 | 45,91 | 45,91 | 4591 | 53,45 | 5345 | 53,45 | 53,45 | 53,45
8,363 | 8,363 | 8,363 | 8,363 | 8,363 | 8,363 | 8,363 | 8,363 [ 8,363 | 8,363 | 8,363 | 8,363 | 8,363 | 8,363 | 8,363 | 1,696 | 1,696 | 1.696 | 1,696 | 1,696
Kurumlar verdis 0% | 7375 | 7.601 [ 7827 | 8,053 | 8279 [ 8505 | 8,731 | 8957 | 9,163 | 9,183 | 9,163 | 9,183 | 9,183 | 9,183 | 9,183 | 10,69 | 10,69 | 10,69 | 10,69 | 1069
9 °) 673 | 673 | 673 | 673 | 673 | 673 | 673 | 673 | 673 | 673 | 673 | 673 | 673 | 673 | ,673 | 0,339 [ 0,339 | 0,339 | 0,339 | 0,339
NET DONEM KARI 29,50 | 30,40 | 31,31 | 32,21 | 33,11 | 34,02 | 34,92 | 3583 | 36,73 | 36,73 | 36,73 | 36,73 | 36,73 | 36,73 | 36,73 | 42,76 | 42,76 | 42,76 | 42,76 | 42,76
2,690 | 6,690 | 0,690 | 4,690 | 8,690 | 2,690 | 6,690 | 0,690 [ 4,690 | 4,690 | 4,690 | 4,690 | 4,690 | 4,690 | 4,690 | 1,357 | 1,357 | 1,357 | 1,357 | 1,357
NAKIT AKIS
TABLOSU
Net donem 1o 29,50 | 30,40 | 31,31 | 32,21 | 3311 | 34,02 | 34,92 | 3583 | 36,73 | 36,73 | 36,73 | 36,73 | 36,73 | 36,73 | 36,73 | 42,76 | 42,76 | 42,76 | 42,76 | 42,76
et donem lart 2,690 | 6,690 | 0,690 | 4,690 | 8,690 | 2,690 | 6,690 | 0,690 | 4,690 | 4,690 | 4,690 | 4,690 | 4,690 | 4,690 | 4,690 | 1,357 | 1,357 | 1,357 | 1,357 | 1,357
Amort 7533 | 7533 | 7533 | 7533 | 7533 | 7533 | 7533 | 7533 | 7533 | 7533 | 7533 | 7533 | 7533 | 7583 | 7533 | ) o o 0
mortisman 333 | 333 | 333 | 333 | 333 | 333 | 333 | 333 | 333 | 333 | 333 | 333 [ 333 | 333 | 333
KDV mahsubu 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Yatirm kredisi 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
TOPLAM NAKIT 37,03 | 37,94 | 38,84 | 39,74 | 40,65 | 41,55 | 42,46 | 43,36 | 44,26 | 44,26 | 44,26 | 44,26 | 44,26 | 44,26 | 44,26 | 42,76 | 42,76 | 42,76 | 42,76 | 42,76
GiRisi 6,023 | 0,023 | 4,023 | 8023 | 2,023 | 6,023 | 0,023 | 4,023 | 8,023 | 8,023 | 8,023 | 8,023 | 8,023 | 8,023 | 8,023 | 1,357 | 1,357 | 1,357 | 1,357 | 1,357
Yatirim harcamalari 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
- - ) 1,30 | 11,30 | 11,30 | 11,30 | 11,30 | 15,30 | 11,30 | 11,30
Kredi anapara 6demeleri 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
TOPLAM NAKIT 11,30 | 11,30 | 11,30 | 15,30 | 11,30 | 15,30 | 11,30 | 11,30
CIKISI 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | 0,000 | ° 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
NET NAKIT AKISI 2573 | 26,64 | 27,54 | 28,44 | 29,35 | 30,25 | 31,16 | 32,06 | 44,26 | 44,26 | 44,26 | 44,26 | 44,26 | 44,26 | 44,26 | 42,76 | 42,76 | 42,76 | 42,76 | 42,76
6,023 | 0,023 | 4023 | 8023 | 2,023 | 6,023 | 0,023 | 4023 [ 8023 | 8,023 | 8023 | 8,023 | 8,023 | 8,023 | 8,023 | 1,357 | 1,357 | 1,357 | 1,357 | 1,357
- - 1083 | 137,7 | 167,9 | 1991 | 231,2 | 2754 | 319,7 | 3640 | 408,2 | 4525 | 496,8 | 541,0 | 5838 | 626,5 | 6693 | 7121 | 754.8
KUM'KESTAK'T (2550;2 220% (7)90'% 68,09 | 20,11 | 76,14 | 36,16 | 00,18 | 68,21 | 36,23 | 04,25 | 72,28 | 40,30 | 08,32 | 76,35 | 37,70 | 99,06 | 60,42 | 21,77 | 8313
i ’ ! 4 7 1 4 8 1 5 8 2 5 9 2 9 6 2 9 6
soeo | 25:78 | 2664 | 2754 | 2844 | 2035 [ 3025 | 3116 | 32,06 | 44,26 | 44,26 | 44,26 | 44,26 | 44,26 | 44,26 | 44,26 | 42,76 | 4276 | 4276 | 4276 | 42,76
0.000 | 6:023 | 0023 | 4,023 | 8,023 | 2,023 | 6,023 | 0,023 | 4,023 | 8,023 | 8,023 | 8,023 | 8,023 [ 8,023 | 8,023 | 8023 | 1357 | 1,357 | 1,357 | 1,357 | 1,357
IRR :E,Z
35| -
NPV 46,60 | o
9
EBIiDTA (Gelir -
Maliyet - GYG) i?’sgg
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