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OZET

Ulkemizde yiik tasimacihgimin %92'si karayolu iizerinden yapilmaktadir.
Giiniimiizde bu durumun iilke ekonomisine getirdigi yiik tartisilmakta ve
iilkesel ulastirma politikalarinin AB uyum siireci de goz oniine alinarak yiik
tasimacihigimin karayolundan diger ulasim tiirlerine aktarilmasi icin caliymalar
yiiriitiilmektedir. Ulkesel olcekteki bu calismalar, kent olcegine inildiginde
gecerliligini yitirmektedir. Ulkemiz Kkentlerinde iiretim ve tiiketim mekéanlar
arasindaki ulasim iliskisi de karayoluna bagimhihk goéstermektedir. Bunda
kapidan kapiya nakliyatin getirdigi kolayhklarin yam sira diger ulasim tiirlerini
kullanma aliskanhginin hi¢c olmamasinin da etkisi vardir. Diger ulasim tiirlerine
oranla olduk¢a maliyetli olan karayolu ulasimimin, demiryolu ile dagitimin
miimkiin oldugu yiik ve giizergahlar icin dahi tek alternatif olarak goriilmesi,
Ankara'da Kkent ici ulasim problemlerini ¢o6ziimsiiz bir noktaya
getirmektedir.Bu calismada, Ankara kentinde bulunan cimento fabrikalari, tas
ocaklar1 ve beton santralleri arasindaki ulasim iliskisi orneginde, kent ici yiik
tasimaciiginin yapis1 ortaya konulmaktadir. Detaylh bir saha arastirmasi

sonucu elde edilen bilgiler degerlendirilmistir. Ortaya cikan tablo, Ankara'da



kent ici ulasimda Kkarayolu-demiryolu Kkarsilastirmasinda demiryolunun
giindeme bile getirilmedigini ortaya koymaktadir. Calismanin son béliimiinde
Ankara'da Kkent ici yik tasimaciliginin olumsuz etkilerinin azaltihip

iyilestirilmesi icin oneriler sunulacaktir.
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ABSTRACT

In Turkey, 92% of freight transport is realized on roads and highways. Today,
the burden of that situation on country's economy is discussed and studies to
shift freight transport to other modes are conducted. These countrywide studies
lose their validity in urban scale. The transport relationship between production
and comsumption places in our cities are also dependent to roads and highways.
Among its reasons, the advantages of door-to-door transport together with lack
of habidute of using other modes of transport are considered. That freight
transport on roads and higways is seen as the only alternative even in the routes
where railway alternative exists, brings the urban freight transport in Ankara
to a point far from any solution. In this study, in the case of the transport
relationship between the concrete centrals, the concrete factories and the stone
quarries in Ankara, the structure of urban freight transport is examined. The

data, wich were obtained through a detailed field research, show that in a
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comparison of highways versus railways, railways are not taken even in the
agenda. In the final part of our study, some ideas to minimize and rehabilitate

negative effects of freight transport in Ankara will be discussed.
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SIMGELER VE KISALTMALAR

xvi

Bu calismada kullanilmis bazi kisaltmalar, aciklamalari ile birlikte asagida

sunulmustur.

Kisaltmalar

AB
ABD
DIE
DWT
km
OECD
TCDD

Aciklama

Avrupa Birligi

Amerika Birlesik Devletleri

Devlet Istatistik Enstitiisii

Deod Weight Tone

Kilometre

Ekonomik Isbirligi ve Kalkinma Orgiitii
Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1



1.GIRiS

Insan ihtiyaclarinin karsilanmas: icin siirekli olarak bir mal hareketi olmaktadir. Bu
yer degistirme, insanin gergeklestirdigi etkinlikler arasinda 6nemli bir yer almaktadir.
Farkli yerlerde bulunan iiretim merkezlerini birlestirme ve bunlar arasinda mal
tasima gereksinimi, toplumlarin gelismislik diizeylerine ve teknolojilerine baglh

olarak degisiklik gostermektedir [1].

Ulastirma sektorii icinde yer alan karayolu, havayolu, denizyolu ve demiryolu
tasimaciliginin payr her iilkede, iilkenin cografi kosullarina, teknolojilerine vb.

kosullara bagl olarak farklilik gostermektedir.

Ulastirma; ham, yar1 mamul ve mamul maddelerin gerekli yerlere gerektigi
zamanlarda iletilmek suretiyle ekonomide toplam arz ile toplam talep arasindaki
uyumu gerceklestirir. Bu arada dogal kaynaklarin igletilmesi ve dolayistyla {iretimin

artmasi da saglanir.

Yiik tagimaciliginda iiretim ve tiiketim noktalar1 arasinda aktarmasiz bir ulasim
olanagi vermesi, tasima kapasitesi ve glizergah seciminde esneklik saglamasi ve
parga yiklerin daha kolay ve belli mesafelere kadar daha hizli taginabilmesi,
karayolu tasimaciliginin baslica ozellikleridir. Bu o6zelliklerinin yaninda, genelde
aktarmali tasimanin s6z konusu oldugu demiryolu, denizyolu ve hava tagimalarinda
tamamlayici bir tiir olmasi sebebi ile tiim diinyada karayolu tasimaciligi, diger tasima

tiirlerine gore daha hizli bir gelisme gostermistir.

Ulkemizde karayolu yolcu ve yiik tasimaciliginda, son atmis yilda diger tiirler ile
yapilan tagimaciliklara kiyasla hizli bir gelisme olmus, bu dengesiz gelismenin
sonucu olarak karayolu tagimasinin pay1 hizla artarak %90’ nin iizerine ¢ikmistir. Bu
gelisme sirasinda yolcu ve yiik tagimaciligi yapan firma sayilart ve tasima
kapasiteleri de hizla artmis, bdylece tasimada atil kapasite olusurken, verimli ve

giivenli bir tagimacilig1 zorlastiran yikici bir rekabet ortami ortaya ¢ikmistir.



Bu ortamda bir yandan trafik kazalar1 artarken diger yandan trafikte agir tasit
oraninin fazlaligi ve bu tasitlarin 6nemli kisminin asir1 yiiklenmesi sonucu

karayollarinin fiziksel yapilar1 beklenenden daha hizli bozulmustur.

Kent i¢i ylik tasimaciligina baktigimizda ise neredeyse tamamina yakininin karayolu

ile yapildigin1 gérmekteyiz.

Ulkemizde yiik tastmaciligi ile ilgili birgok ¢alisma yapilmis olmasina karsin kent ici

hammadde tasimaciligi ile ilgili bir ¢aligmaya rastlanmamustir.

Tiirkiye’de karayolu yiik tasimaciligi lizerine yapilan bir ¢alismada, yillar itibari ile
stirekli artan karayolu yiik tagimacilifinin mevcut yapisi ve bu artisa paralel olarak

agir yiik tasitlarinin karistiklar1 kazalar incelenmistir [2].

Cimento fabrikalarinin hammadde temini ve iretilen drlinlerin dagitimi igin
karayoluna alternatif olarak demiryolunun arastirildigi bir c¢alisma, Konya’da
bulunan ¢imento fabrikasinin {iretimi 6rnegini incelenmistir [3]. Bu fabrikada, artan
¢imento ihtiyacinin karsilanmasi i¢in kapasite artirimina gidilmistir. Artan sefer
sayisint karsilamak icin isletmenin yeni araglar alim yoluna gittigi tespit edilmistir.
Karayolu ag1 tizerindeki trafik yiikii bu sekilde artmistir. Kentin ¢esitli yerlerinde
bulunan hazir beton santrallerine karayolu iizerinden nakliye isi hem 6zel donaniml
ara¢ maliyetlerinin yiiksekligi, hem de akaryakit fiyatlar1 g6z Oniinde
bulunduruldugunda yeni arayislara yol agcmustir. Isletmenin tren yolu giizergahina
yakinligindan dolayi, TCDD isletmesi Bolge Miidiirligiinden hattin ¢imento
fabrikasina kadar uzatilmasi talep edilmistir. Demiryolu hattinin fabrika i¢ine kadar
uzatilmasi durumunda, Konya’'nin sehir ici trafiginde onemli bir rahatlama olacagi

g0z Oniine alinmigtir.

Ulasim, hareket ve hareket giivenligi olarak tanimlanabilir. Bu tanimin merkezinde

birincil olarak insan hareketliligi, ikincil olarak yiik tagimacilig1 bulunmaktadir.



Yik tasimaciligr ile ilgili bugiline kadar yapilan calismalar incelendiginde,
bazilarinda uluslararasi yiik tagimaciliginin aragtirildigi, bazilarinda ise yurt ici yiik
tasimaciligi iizerinde duruldugu goriilmiistiir. Ulkemizde hammadde tasimacilig: ile
ilgili yapilmis aragtirmalara bakildiginda, kent i¢i hammadde tasimaciligr ile ilgili bir

calismaya rastlanmamustir.

Bu calismada, Ankara kentinde bulunan ¢imento fabrikalari, tas ocaklari ve beton
santralleri arasindaki ulasim iligkisi 6rneginde, kent i¢i yiik tagimaciliginin yapisi
ortaya konulmaktadir. Calismanin kapsami; kent i¢i hammadde tasimaciliginin
karayollarina, sehir i¢i trafik sikisikligina, {ilke ekonomisine olan etkilerinin

arastirilmasi olarak belirlenmistir.

Elde edilen sonuglarin degerlendirilmesi sonucu, karayolu ulasiminin yerine

secilecek alternatiflerin saglayacag: faydalar ortaya konmustur.

Ayrica ulagimi bir bilim olarak adlandirdigimizda, bu bilim dalinda yerini bulan
lojistik, tedarik zinciri, yer se¢imi gibi konular da ¢alismamizda incelenmis, sehir igi
yiik tasimaciliginda bilimsel c¢alisma yontemlerinin kullanilmasi gerekliligi ortaya

cikmugtir.



2. KARAYOLU iLE YUK TASIMACILIGI

2.1. Karayollarinin Gelisim Siireci

Ulkemizde karayolu ile yiik tasimaciliginin payr 1960 yilinda %37,8 den 1980
yilinda % 81,0 ve giliniimiizde % 92 seviyelerine ulagsmistir [4]. Yiik tagimaciliginin

gelisimine 6zellikle karayoluna yapilan yatirimlar etkili olmustur.

Demiryollar1 yerine karayollarinin tercih edilerek karayoluna daha fazla yatirim
yapilmasi1 ve karayolu tasimacilifinin 6nem kazanmasinda bazi 6nemli sebepler

etken olmustur.

1950’lerde ABD’nin Tiirkiye’ye yaptig1 Marshall yardimi adi verilen bir programla
tilkenin hemen her yerine asfalt kaplamali tek veya ¢ift yonlii devlet yolu yapma

seferberligine baglanmistir.

Ulkemizin cografi yapisi, sosyo-ekonomik ydnden sahip oldugu &zel durum, bati ile
dogu arasinda dogal bir koprii olusu ve transit tagimacilifa elverisliligi karayolu

tagimaciligini desteklemistir [5].

1980’11 yillarda agirlikli olarak otoyol yapimini hedefleyerek uzun vadeli bir otoyol
ag1 planlanmasi yapilmistir (Cizelge 2.1). 2000’11 yillara gelindiginde ise otoyol
yapimi ile uzun yillar ihmal edilen bdliinmiis yol yapimina 15 000 km boliinmiis yol

hedefi ile 2002 sonu itibariyle hiz verilmistir [6].



Cizelge 2.1.Y1llara gore Tiirkiye’deki karayollar1 [7].

Karayollar1 ag1 uzunlugu (km)
Simiflara ve Yollara Gore
Yillar Otoyollar Peviet i Toplam
Yollar1 | Yollar
1970 --- 35016 (24437 59453
1975 --- 33762 (25307 | 59069
1980 27 31976  [28785 |60 788
1985 81 30997 (28305 59383
1990 281 31149 (27979 |59 409
1995 1 246 31422 28577 |61 245
1996 1514 31412 (28813 |61 739
1997 1528 31320 |29521 |62369
1998 1726 31345 (29540 (62611
1999 1 749 31388 29535 |62672
2000 1774 31397  [29693 |62 864
2001 1 851 31376 29929 |63 156
2002 1 851 31318 |30050 |63219
2003 1 892 31358 (30133 |63 383
2004 1 892 31446 30368 |63 706
2005 1775 31371 30568 |63 714
2006 2041 31335 |30429 |63 805

2.2. Karayolu ile Yiik Tasimacihiginin Gelisimi

Karayolu ile yiik tagimaciliginin bu denli 6ne ¢ikmasindaki nedenler; basta noktadan
noktaya aktarmasiz bir tasimaya olanak vermesi olmak tizere, esnekligi, 300-350 km

gibi belirli mesafelere kadar olan tasimalarda daha hizli ve daha ucuz olusudur.



Bunun yaninda, diger tagima tiirlerinin altyap1 ve isletme olarak beklenen etkinligi
gosterememeleri, lilkemizde karayolu ile yiik tasimaciliginin hizla gelisip One

¢ikmasini bir bakima tesvik edip kolaylastirmistir.

Karayolu ile yiik tasimacilig1 biiyiik ol¢iide 6zel sektoriin elindedir. Devletge 6zel
tagimacilara ara¢ edinme vb. hususlarda neredeyse hicbir tesvik verilmedigi halde,
0zel sektoriin kendi dinamigi boyle bir gelismenin belki de en 6nde gelen itici giicii

olmustur.

Yeni pazarlara girmek isteyen miitesebbisler, yiiksek standartlara sahip, giivenilir,
ucuz ve hizli ulagtirma sistemleri kurmak zorundadir. Artik “lojistik” diye bir kavram
vardir. Uretim maliyetlerinin ve tiiketiciye teslim fiyatlarinin azaltilmalarina yonelik
calismalar sonucunda, fiziki mal akisinin 6nemli oldugunun ortaya ¢ikmasi, hem
mikro hem de makro bazda lojistik kavraminin eskiden oldugundan daha fazla 6nem

kazanmasina yol agmustir.

Giliniimiiz kosullarinda yalniz {iretmek degil, iiretimde kullanilan malzeme ve
hammaddelerin fabrikalara, fabrikalarda {retilen mallarin da pazarlara tam
zamaninda teslimi ve bunun en uygun kosullarda yapilmasi, hem firmalarin
faaliyetlerini gergeklestirmeleri hem de ekonomik kalkinmanin hizlandirilmasi

bakimindan ¢ok 6nemli hale gelmistir [8].

Bu yiizden iiretim ve dagitim islemleri, lojistik ve kombine tagimacilik kavrami
icinde degerlendirilmeye baslamis, ulastirma hizmetleri piyasasinda tasima
organizatdrleri daha bir 6nem kazanir olmustur.

2.3. Lojistik Kavramm

Yonetim uygulamalarinin ve yaklagimlarinin kokenine bakildiginda; bu uygulama ve

yaklagimlarin askeri bir kokene sahip olduklar1 goriilmektedir.



Oyun kurami, 6n eylem arastirmalar1 gibi kantitatif teknikler ve rekabet stratejileri
buna 6rnek olarak gosterilebilir. Lojistik faaliyetler de, temelde askeri bir kokene
sahip olan, savas ve savas sanati ile ilgili olarak kullanilmis genel bir kavramdir.
Lojistik faaliyetler; askeri birlikleri donatimlari, ara¢ ve gerecleri yerlestirme,
harekete gecirme, komuta etme baska bir ifade ile planlama, uygulama ve
degerlendirme gibi konular1 kapsamaktadir. Lojistik; savunma, ticaret, egitim ve
saghik kurumlart gibi toplumsal yapmin temel dinamikleri konumunda olan
kurumlarin basarisinda temel rol oynayan faaliyetler dizisinden olugmaktadir.
Ozellikle askeri alanda iilke giivenliginin saglanmasi igin birliklerin, savunma,
saldir1 ve tatbikat gibi eylemlerinin basaris1 biiyiik ol¢iide lojistik faaliyetlerin

basarisina baglidir [9].

Is yasaminda azalan maliyetler ve hizla gelisen ve ilerleyen teknolojik yenilikler
sonucu iletisimin getirdigi olanaklarla tiiketici tercihlerinin evrensel hale gelmesi
tirtin ve hizmetlerde de evrensellesmeyi beraberinde getirmistir. Olusan yeni pazarlar
yaninda bircok pazar bdoliimlerinin ortaya g¢ikmasi ve irilinlerin kiiresellesmesi
sonucunda finans kaynaklar1 da olaganiistii bir akiskanlik kazanmis ve yerel

rekabetten kiiresel rekabete gecilmistir.

Ayrica, isletmelerin karst karstya kaldiklart yogun rekabet kosullarinda yagamlarini
devam ettirebilmeleri, rekabet¢i yonlerini gelistirebilmeleri, toplumun ve
miisterilerin  beklentilerini maksimum fayda yaratarak karsilayabilmeleri ve
yaptiklar1 faaliyetlerine deger ekleyebilmeleri, lojistik faaliyetlerin basarili bir
sekilde planlanip uygulanmasina bagli bulunmaktadir [9].

Modern yonetim yaklasimlar1 ve uygulamalari, temelde miisteri odakli olma ve
rekabet avantaji saglayacak Ozelliklerin isletmelere kazandirilmasi felsefesi ile

hareket etmektedir.



Ozellikle tedarik zinciri ydnetimi ve lojistik yonetimi uygulamalarinin deger yaratan
faaliyetler olarak algilanmalarindan dolay1 rekabet giicli kazandirma ve miisteri
yonliligiin gelistirilmesinde igletmeler agisindan biiylik 6nem kazanmiglardir. Bu
boliimde lojistik faaliyetler ve tedarik zinciri yoOnetimi kavramlarina iligkin

aciklamalara yer verilecektir.

2.3.1. Lojistik kavraminin tanimi ve kapsami

Giliniimiizde is hayatim1 sekillendiren bir¢cok gelismeden s6z edilebilmektedir. S6z
konusu bu gelismeler ve yasanan hizli degisim isletmelerin akiskan ve c¢evik
olmalarin1 gerektirmektedir. Ozellikle, miisteri istek ve beklentilerinin maksimum
fayda yaratacak sekilde karsilanmasi temel faktor durumundadir. Bu faktoriin
gerceklestirilmesinde rol oynayan ana elemanlardan bir tanesi de lojistiktir. Lojistige
ilisgkin ¢esitli tanimlamalar yapilmistir. Genel anlamda lojistik; miisteri
beklentilerinin  kargilanmast i¢in mallarin, hizmetlerin ve bilgilerin, ¢ikis
noktalarindan tiiketim noktalarina dogru fiziksel akiginin planlanmasi, yiiriitiilmesi
ve kontrolii faaliyetlerini kapsayan siireclerden olusan bir sistemdir. Kisaca dogru
liriiniin, dogru miisteriye, dogru yer ve zamanda saglanmasina olanak veren
faaliyetlerdir. Baz1 arastirmacilar lojistik kavrami yerine fiziksel dagitim kavramin
kullanmaktadirlar. Bu iki kavram, kritik noktalarda birbirlerinden farklilik
gostermektedirler. Lojistik, materyal saglanmasi isleminden, miisteri memnuniyetine
kadar tiim siiregleri kapsamaktadir. Diger taraftan fiziksel dagitim, sadece son
triinlerin dagitimu ile ilgilidir. Oysa lojistik yonetimi; materyal yonetimi, fiziksel

yasam egrisi ve fiziksel dagitimin bilesiminden olugmaktadir [9].

Lojistik; askerlik mesleginin savasta veya askeri harekatta, yol, haberlesme, saglik,
yiyecek, icecek ve silah saglama gibi ¢ok yonlii hizmetleri rasyonel, etkili, verimli ve
hizli bir sekilde planlanmasi ve uygulanmasi siirecidir. Isletme lojistigi ise;
hammadde, yedek par¢a ve bitmis iiriinlerin saticilardan alicilara dogru hareket

ettirilmesiyle ilgili strateji, taktik ve faaliyetlerin planlanip uygulanmasidir.



Uretimde kullanilacak olan materyallerin, hammadde, yardimci madde, parga vb.
tedarik kaynaklarindan iiretim noktalarma getirilmesi ve yiikleme noktalarina

teslimidir.

Baska bir ifadeyle; materyallerin siire¢ iginde istenilen yere, istenilen zamanda ve
miktarda ulastirilmasi, paketlenmesi ve depolanmas: ile ilgili iken, fiziksel dagitim
yonetimi ise, bitmis iirlinlerin iiretim noktalarindan son kullanicilara sevk edilmesi

ile ilgili faaliyetleri kapsamaktadir.

2.3.2. Lojistik kavraminin gelisimi

Lojistik kelimesinin ilk kullanildig1 yerlere ve kavramin gelisim evrelerine
bakildiginda, lojistigin temelde hesaplama ve sonuglara yonelik diisiince sisteminin
odak noktasini olusturdugu goriilmektedir. Lojistik kelimesi sonugla ilgili veya
aritmetige iliskin yetenek anlamimna gelen yunanca “lojistikos” sifatindan

tiiretilmistir.

Bu sifat, hesaplama, sonu¢ veya diistinme anlaminda olan “logizomai” fiilinden
gelmektedir. Bu fiil ise; sonug, kelime veya sdylev olarak cevrilen “logos”

kelimesine dayanmaktadir.

Yunanca logistikos kelimesi temel Avrupa dillerine Fransizcada “logistique” olan
Latince “logisticus” araciligi ile girmistir. 1611 yilinda, “logistique” ismi dort basit

aritmetik siireciyle ve cebirle ilgili olarak kullanilmigtir.

1765 yilinda “logistique” sifati, bu kelimeden tiiretilmis ve hesaplamayla ilgili olan

anlamindadir.
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“Logistique” kelimesinin kullanimi, —Napolyon’un ordusunda Tuggeneral olarak
hizmet eden Baron Jomini ve Henry Antoine’ye atfedilerek “bir askeri kampanya
boyunca hesaplanma nezdinde diisiiniilen, birliklerin tedarik ve tasima anlaminda
desteklenmesine yonelik olan parcalarin koordine edilmesi ve birlestirilmesi” olarak

yapilan tanimlama 1840 yilinda Fransiz Akademi tarafindan kabul edilmistir.

Lojistigin tarihsel siire¢ igerisindeki gelisimi ve giiniimiizdeki durumuna gelmesi
ABD’ndeki gelismelere paralel olarak bir gelisme trendi izlemistir. Son yillarda
lojistige olan ilginin temelinde ABD’deki sanayinin karmasik bir sekilde gelismesi
yatmaktadir. Onceleri, iiretim odakli yaklasimlar, baska bir ifadeyle; isletmelerde
verimliligin tesis edilmesi yoluyla {retim artislarina yonelik caligmalar
benimsenmekteydi. Seri iiretimle ¢alisma yapilmasi biiyiik yatirimlarin yapilmasini
gerektirirken, yatirimlarin kapsami genisledik¢e verimlilikte de buna bagh artislar
yasanmaktaydi. Isletmeler zamanla finansman kaynaklarim arttirict teknikler
uygulamaya bagladilar. Bu asamada, ABD sanayisinde biiyiik firmalar goriilmeye

basladi.

Uretimin ¢ok fazla artmasi sonucu isletmelerde satislar1 belli cografi alanlara yayma
gereksinimi artmis ve mevcut pazarlarin elde tutulmasi ve genisletilmesi i¢in uzman
pazarlamacilara ihtiya¢ duyulmustur. Dikkatlerin, tiretim, miihendislik, finans ve
satiglar lizerine ¢evrilmesi, iriin arastirmalar1 ve satig artislar1 gibi pek cok yeniligi
beraberinde getirmistir. Bu asamada {iretilen {iriinlerin, {reticiden tiiketiciye
ulagtirilmasinda problemler yasanmaktaydi. Bu yasanan problemlerin tek ¢oziim

noktasini lojistik ve dagitim faaliyetleri olusturmaya baslandi.

Lojistik ve dagitim faaliyetlerinin 6nem kazanmasini saglayan en onemli faktor, II.

Diinya Savasi sirasinda askeri alanda yasanan lojistik gelismelerdir.

Personel, arag, gere¢ ve malzemelerin planl bir sekilde sevk ve idare edilmesi

miittefik iilkelerin bagarisinda 6nemli rol oynamaistir.
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1950’li ve 1960’lh yillarda, diinyadaki ekonomik durum ve degisen egilimler
lojistigin geligmesi igin uygun bir ortamin olugmasina katki saglamstir. Ozellikle
pazarlamanin gelismesiyle birlikte bu faaliyet alanin1 destekleyen faaliyetlerden biri

olarak nitelendirilen lojistik kavrami da glindeme gelmeye baslamistir.

1970’11 yillara gelindiginde ise, modern lojistik yaklasimi cergevesinde sirketler
lojistik faaliyetlerini daha az maliyetle ve daha rasyonel sekilde gerceklestirilebilmek
amactyla calismalar yapmaya baslamislardir. 1980 sonrast ve 1990’11 yillarin
baslarinda, ekonomik yasam hizl1 bir degisimle 6nem kazanmstir. Oncelikle, pek
cok tilkede yiikk tasimaciliginin ekonomik deregiilasyonu, tarimsal ({irlinlerin
pazarlanmasi ve uluslararasi ticaretin serbestlesmesi, ulastirmadaki karar verme

stirecini daha pazar yonlii hale getirmistir [9].

Ikinci olarak, bilgisayar teknolojisinin kullanimi yoluyla karmasik ve kapsamli
analizlerin uygulanabilmesi ve yeni lojistik yonetim yaklagimlarinin kullanilmasi,
lojistik kanallarin ve diger karmasik siireclerin zamanli, koordineli ve biitiinlesmis
sekilde yonetilmelerini miimkiin kilmistir. Is diinyasinda artan rekabet ve daha
gelismis tiiketici hizmetlerine duyulan ihtiyag, {iriin rekabetinin gelecekte, bireysel
firmalardan c¢ok, stratejik olarak diizenlenmis lojistik tedarik zinciri yoluyla
olacaginin tahminlesmesini saglamigtir. Bu egilimler 1990’larda bir¢ok {iniversite ve
egitim kurumunun “lojistik’’ yonetimini kendi egitim programlarinda bir inceleme

alani olarak kullanmasina neden olmustur.

Gliniimiizde isletmeler ellerinde daha az stok bulundurmakta ve tasima sistemleri ile

organizasyonlarin iglemleri arasinda etkili bir baglant1 bulunmaktadir.

Malzemelerin, hammadde evresinden lojistik zincir yoluyla son kullaniciya olan
akigindaki etkinligin arttirilabilmesi i¢in modern bilgisayarli depolar ve tasima

ekipmanlar1 kullanilmakta ve sistemlerin iyilestirilmesine ¢alisilmaktadir.
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Ayni ilkeler; kamu, hiikiimet dis1 kuruluglar ve 6zel ticari girisimler i¢inde gegerlidir.
Gelismis lojistik faaliyetler, kurumlara giren ve ¢ikan mal ve hizmet akiglarini daha

etkili bir sekilde yonetebilmelerine olanak saglamistir.

Bugilin cesitli ulastirma sistemlerinin birbirine olan {stiinliiklerinin azalmaya
baslamasi, bu ulasim sistemlerini eskiye gore birbirlerine daha ¢ok muhta¢ olmaya
sevk etmis, bu nedenle ulastirma sistemlerinin biitiinlestirilmesi ve kombine
tasimacilik 6nem kazanmistir. Ancak yeni yeni olusan kombine tagimacilik
yontemleri tasima sektdriindeki dnemli yerini almak iizeredir. Ulkeler, son yillarda
ortaya ¢ikan hiz arttirmaya ve maliyet diisiirmeye yonelik uygulamalar sonucunda,
bir yanda telekomiinikasyon baglantili enformasyon teknolojisinden yararlanirken,
diger yandan gittikge kara, demir, deniz ve hava ulagimindan olusan kombine

tasimaciliga kaymakta ve konteynerlesmektedir.

Ana egilim budur ve bu sayede OECD iilkelerinde “tam zamaninda teslim” temel bir
ilke haline gelebilmekte, iiretim ve satislarin yaklasik 2/3 talebe hemen cevap
vermek iizere organize olabilmektedir. Kombine tasimacilikla birlikte ulagim

sistemleri de biitiinlestirilmektedir [9].

Kiiresel ticari egilimler ve teknolojik gelismeler sonucunda koklii degismelere
ugrayan geleneksel tagimacilik ve ulagim anlayis1 glinlimiizde lojistik kavrami i¢inde
ele alinmaktadir. Lojistik, bir malin dogru yerde, dogru zamanda, dogru miktarda, en

yiiksek kalitede, en giivenli bir bigimde ve en uygun maliyetlerde bulundurulmasidir.

Lojistik, tedarik zinciri i¢inde yer alan her tiirli mal, hizmet ve bunlarla ilgili
enformasyon akismin ileriye ve geriye dogru etkin ve verimli bir sekilde

gerceklestirilebilmesi i¢in yapilan planlama, uygulama ve kontrol faaliyetleridir.

Dolayistyla lojistik, bir malin bir yerden bir yere ulagsmasindan &te bir anlayisi ifade

eden bir kavramdir.
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Lojistik, en genel anlamiyla, bir mali kaynagindan nihai tiiketicisine ulagtirmak i¢in
gerekli tiim faaliyetler olarak adlandirilan bir akis i¢inde gergeklestirilir. Geleneksel
tedarik zinciri iginde, ulastirma faaliyetlerinin yani sira dagitim, depolama,
paketleme, giimriik, sigorta vb faaliyetlerde vardir. Ve bu faaliyetlerin etkin ve
verimli bir sekilde gerceklestirilebilmesi mikro bazda firmalar yoniinden gerekli
oldugu kadar, makro bazda bolgesel, ulusal ve uluslar aras1 tasimacilik ve lojistik

yoniinden de gereklidir.

2.4. Tedarik Zinciri Yonetimi

Son donemlerde isletme yonetimleri son derece gelismis sistemler, teknolojiler ve
yaklagimlarla yonetilmektedir. Kiiresel rekabete uyum veya uluslararas: pazarlarla
biitiinlesme, isletmeleri faaliyetlerini en diisiik maliyet diizeyinde, baska bir ifade ile
etkin ve verimli bir sekilde yapmalar1 konusunda zorlamaktadir. Ayni zamanda,
isletmelerin en 6nemli hedeflerinden olan karlilik ve miisteri memnuniyeti arasindaki
dengenin saglanmasi gerekmektedir. Bu hedefler arasindaki dengenin kurulmasi ve
stirekli bir sekilde isletilebilmesi, rasyonel sekilde tasarimlanmis ve etkinligi yiiksek

bir tedarik zinciri fonksiyonu ile saglanabilmektedir.

Glinlimiizde isletmeler arasinda yasanan rekabet ¢ok yogundur ve tedarik zincirleri
arasindaki rekabete donilismiistiir. Bu ortamda isletmeler, rekabet¢i yeteneklerin
gelistirilmesi, karhiligin arttirilmasi ve misteri degerini arttirma gibi daha iyi
gercekei hale getirilmis Orgiitsel amacglar ve orgiitsel etkinligin arttirilmasi icin

saldirgan ve savunmaci yaklagimlar aramaktadir.

1960 ile 1990’11 yillar arasinda, miisteri bagliligini olusturma, makul Olgiilerde
maliyetli, yiiksek kaliteli {irlinlerin {iretilmesi ve farkli miisteri beklentilerinin

karsilanmasina yonelik olarak ¢esitli iirlinlerin gelistirilmesi oncelikli hale gelmistir.
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1990’lara gelindiginde sirketler, miisteriler i¢in biiylik 6nem tasiyan tedarikgilerin
etkisini kesfetmisler ve miisterilere yiiksek kalitenin yaninda, {irlinlerin tam
zamaninda, hizli, glivenilir, uygun fiyatta ve dogru yerde teslim edilmesi, farkli ve
yeni bir tercih haline gelmistir. Tedarik zinciri yonetimi yaklagimi (SCM), bu
amaclarin basarilmas1 i¢in birgok organizasyon tarafindan bir firsat olarak

belirtilmektedir [10].

Lee (2000) tedarik zinciri yonetiminin; iretici, dagitici, tedarik¢i ve miisteriden
olusan bir agda finansman, bilgi ve materyal akisini kapsayan bir silire¢ oldugunu
ifade etmistir. Bu akislarin biitiinlestirilmesi ve esgiidiimii, bunlarla iligkili faaliyetler
ve siirdiiriilebilir bir rekabet giicliniin basarilmas: yaninda sirketler arasinda tedarik
zinciri iligkisinin gelistirilmesi etkili bir tedarik zinciri i¢in kritik bir dneme sahiptir.
Aslinda, tedarik zinciri yonetimi yaklasimi, rekabet giiciiniin arttirilmasi ve orgiitsel

performansin gelistirilmesi i¢in bircok orgiit tarafindan dikkate alinmaktadir [10].

Tedarik zinciri yonetiminin basarisinda bes temel basar1 faktorii, yapilan inceleme ve

uygulama caligsmalar1 6rneklerinde belirlenmistir. Bunlar;

- Miisteri-tedarikgi iliskisinin tesis edilmesi,

- Bilgi ve iletisim teknolojisi uygulamasi,

- Materyal akis siire¢lerinin yeniden tasarimlanmasi,
- Sirket kiiltiirti olusturma,

- Performans 6l¢timlemeleri ve sonuglarr tanimlanmasidir.

Bu bes temel basar1 faktoriiniin tanimlanacak olan islemsel basar1 faktorleri ile
birlikte isletmelerin ¢esitli diizeylerinde tedarik zinciri yonetimi planlarinin

gelistirilmesine yonelik olarak temel olusturacag ifade edilmektedir.
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2.4.1. Tedarik zinciri yonetiminin kapsami, tanimi ve gelisimi

Tedarik zinciri yonetimi kavrami, son yillarda isletmecilikte sikca kullanilan ve
basarida temel rol oynayan kavram niteligine biiriinmiistiir. Tedarik zincirinin,
kapsami1 ve diizeyi isletmeler arasinda farklilik gostermekle birlikte, tiim iiretim ve
hizmet isletmelerinde mevcut bulunmaktadir. Tedarik zinciri yOnetimi lojistik
faaliyetlerle karsilagtirildiginda daha kapsamlidir. Tedarik zinciri yonetimi, bilgi
sistemlerinin biitiinlestirilmesi, planlama ve kontrol faaliyetlerinin koordinasyonunun
saglanmas1 gibi lojistik faaliyetler igerisinde belirtilmeyen unsurlar1 da
kapsamaktadir. Tedarik zinciri yonetimi; hammaddelerin tedarik edilmesi, tiretim ve
montaji, depolama, stok kontrolii, siparis yonetimi, dagitimi, iriiniin miisteriye
ulastirilmast ve tersi faaliyetleri kapsayan ve bu faaliyetlerin izlenebilmesi i¢in

gerekli olan bilgi sistemleri olarak tanimlanmaktadir.

Baska bir ifade ile tedarik zinciri yonetimi, miisteriye dogru {iriiniin, dogru zamanda,
dogru yerde, dogru fiyatta ve tiim tedarik zinciri i¢in miimkiin olan en diisiik maliyet
diizeyinde ulagsmasini saglayan malzeme, bilgi ve para akisinin biitiinlesik bir sekilde

yonetimidir.

Tedarik zincirine gecis asamalari; kullanilacak iiretim girdilerinin tedariki, liretim,
siparis isleme ve dagitim faaliyetlerini kapsamaktadir. S6z konusu asamalar;
trlinlerin miisteriye ulastirilmast ve sonrasi yapilacak faaliyetler dogrultusunda
tedarik zinciri icerisindeki taraflar ve tedarik zinciri icerisinde yapilan faaliyetlere

iliskin dongiiler olarak gerceklesir.

Isletmelerin tedarik siirelerinin kisalmasi, tasarim satin alma, iiretim ve dagitim
stirelerinin diisiiriilmesi ile olanakli hale gelmektedir. Tedarik zinciri i¢inde yer alan
satin alma, liretim dagitim ve perakendeci ve son kullanici arasinda istenen diizeyde
iletisim saglanmasi, faaliyetlerde etkinlik, verimlilik ile performansa oncelik olarak

isletmeleri, yeni yaklagimlar aramaya yoneltmektedir.
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Tedarik zinciri yonetimi, son 20-30 y1l icinde 6nemli bir gelisim siireci igine girmis,
kavramsal ve yapisal olarak Orgiitler igerisinde genis bir yelpazeye faaliyetleri
yayilmustir. Tedarik zinciri yonetimi, 1980’ler ve 6ncesinde “itme” sistemine uygun
olarak bir iiretim ve dagitim sistemindeki malzeme akisinin kontrolii ve yonetimi
siireci konumunda iken, 1990’1 yillarin yalin liretimin gergeklestirilmesi i¢in “yalin
tedarik zinciri’ne doniismiistiir. Gelisim siirecini 1990’lar boyunca siirdiirerek, ¢evik
tiretim felsefesini de biinyesine alarak “yalin-gevik tedarik zinciri” ve sonug olarak
“kisisellestirilmis yalin-¢evik tedarik zinciri” haline gelmistir. Kiiresellesme, liberal
ekonomiyi tiim diinyada gecerli ekonomik sistem haline getirmesi yaninda, tedarik
zinciri yonetiminin de yasadigi degisim siirecinin itici giici olmustur. Kiiresellesme
stirecinin bir sonucu olarak da, pazarlarin gelismesi, bircok pazar bdliimiiniin ortaya
c¢ikmasi ve {iriin ¢esitliliginin artmast ile birlikte rekabet daha fazla Onem
kazanmustir. Rekabet, isletmeler arasi bir kavram disinda bir anlam kazanarak, rakip
isletmelerin tedarik zincirleri arasinda yasanan miicadeleyi ifade etmeye baslamistir.

S6z konusu siireg, “tedarik zincirine karsi tedarik zinciri” olarak belirtilmektedir.

2.4.2. Tedarik zinciri yonetiminin amaclar

Tedarik zinciri yonetimi, birgok faaliyet alanini ve siirecini kapsayan ve cesitli
amaglara hizmet eden bir sistemdir. Tedarik =zincirinin etkin bir gsekilde
tasarimlandigi ve yonetildigi bir isletmede; yonetimin amaglart kisaca asagidaki

sekilde siralanabilir. Bunlar;

o Maliyetlerin azaltilmast,

o Karlhiligin arttirilmast,

. Rekabet giiciiniin arttirilmasi,

. Firma degerinin yiikseltilmesi,

o Pazar payimin arttirilmasi,

o Miisteri hizmetlerinin performans diizeylerinin arttirilmasi,

o Hiz ve esnekligin saglanmasi,
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. Kaliteli, glivenilir tedarik kaynaklarinin bulunmasi,

. Tedarik zincirindeki iiyelerle uzun siireli ve iyi iligkilerin kurulmasi,
. Miisteri beklentilerinin en iist seviyede karsilanmasi,

o Kalitenin tesis edilmesi ve gelistirilmesidir.

Yukarida siralanan amagclara ulasilmasi; orgiit yapisinin, orgiitsel siireclerin ve orgiit
ici iligkilerin rasyonel bi¢imde olusturulmasina baghdir. Ayrica, ¢apraz takimlarin
olusturulmasi, ortak performans degerlendirmeleri, ortak karar alma, etkin ve verimli
iletisim sistemi, talep tahmini ve liretim planlama, lojistik ve dis kaynaklardan

yararlanma gibi faaliyetler tedarik zinciri yonetimine etkinlik kazandirmaktadir[10].

Cizelge 2.2° de gorildigi gibi 1960 yilindan itibaren karayolu ile yik
tagimaciliginda artis gozlenirken, demiryolu ve denizyolunda siirekli bir azalma sz

konusudur. Havayolu tagimaciliginin % 1 seviyesine ¢ikmasi bile 40 yili bulmustur.

Cizelge 2.2. Tiirkiye de yiik tastmalar1 2005 y1l1 (%) D.I.E. “Ulastirma Istatistikleri
Ozeti”, Ankara(2005) [11]

Yil Karayolu Demiryolu Denizyolu Havayolu
1960 37.80 47.70 14.40 0.1
1970 60.90 21.2 17.8 0.1
1980 73.50 10.10 16.3 0.1
1985 78.50 13.7 7.7 0.1
1990 81.0 10.0 8.9 0.1
1995 92.5 7.10 0.2 0.2
2000 95.0 4.6 0.2 0.2
2005 90.5 4.8 3.1 1.6
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2.5. Karayolu ile Yiik Tasimacihiginin Kuvvetli Yanlar

Karayolu ile yiik tastmaciliginin kuvvetli yanlari su sekilde siralanmaktadir:

1. Baslangi¢ ve varis noktalar1 arasinda aktarma gerektirmemesi, mesafeye baglh

olarak bazi hallerde diger tiirlere kiyasla hizli bir tasimaya olanak ver

2. Tasman yikiin miktarina ve yiikiin tiiriine gére esnek ve bazi durumlarda daha

ekonomik tagima olanagi vermesi
3. Tasimmacilik tamamen o6zel firmalar tarafindan yapildigindan yiik talebindeki
degisikliklere ile ilgili her tiirli karar ve uygulamalarin hizli bir sekilde

gerceklestirilebilmesi.

4. Yik tagimaciliginda sektdrde 6nemli bir bilgi birikimi bulunmasi ve biiyiik tagima

kapasitesine sahip olma.

5. Ozellikle kent i¢i yiik tasimaciliginin e-ticarete gok elverisli olmasi, yiik dagitim

kolaylig1 saglamasi

2.6. Karayolu ile Yiik Tasimacihigimin Zayif Yanlari

Karayolu ile yiik tasimaciliginin zayif yanlar1 su sekilde siralanmaktadir:

1. Karayolu ag1 yogunlugunun AB ortalamasinin altinda olmasi Karayolu aginda

fiziki ve geometrik standartlar agisindan yetersiz kesimlerin bulunmasi.

2. Ulkemizin biiyiik bir béliimiinde, kis mevsiminde yasanan iklim kosullarmin

karayolu tagimaciligini olumsuz yonde etkilemesi
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3. Tasimaciligin biiyiik 6l¢iide karayolundan gerceklestirilmesi ve asir1 yiiklemelerin

yol iist yapisinin erken bozulmasina neden olmasi.

4. Karayolu trafiginin, 6zellikle asir1 yiiklii araglarin yol agtig1 trafik kazalarinin
telafisi miimkiin olmayan, biiyiik can ve mal kayiplarina neden olmasi. Gliniimiizde

isletmecilik gereklerine gore organize olup kurumsallagmis firma sayist azligi.

5. Sektorde ozellikle, tasimaya yonelik veri eksikligi olmasi, yiiklerin tilke diizeyinde

nasil dagildiginin tam olarak bilinememesi.

6. Siyasi tercihler sonucunda yatirnm programindaki karayolu yatirim projelerinin
sayisinin fazlahg. Ozellikle yiik tasimaciliginin tam olarak kayit altina alinamamis

olmasi.

2.7. Demiryolu ile Yiik Tasimacihigi

Ulkemizde ilk demiryolu 1856 yilinda bir Ingiliz Sirketine verilen imtiyazla Izmir-
Aydin arasinda insa edilmistir.130 kilometre uzunlugunda olan bu hattin yapimi
1866’ da tamamlanmistir. 1923 yilinda Cumbhuriyet’in kurulusunda Osmanh
Imparatorlugundan miras kalan demiryolu uzunlugu 3730 kilometre olup bunun 2352
kilometresi sirketlere, 1378 kilometresi ise devlete aitti. Bu hatlarinda biiyiik bir

kismi birbirine kopuk hatlardi [12].

Cumhuriyetin ilanindan sonra yabancilarin elindeki demiryolu sirketleri
millilestirildi. Osmanlidan devralinan kotli miras ve 1929 biiyiik ekonomik krizine
ragmen 1923 —1940 yillar1 arasinda her yil ortalama 200 kilometre demiryolu
yapilmistir.

2.Diinya Savas1 sirasinda ve onu izleyen yillarda demiryolu yapimiyla ilgili
caligmalarin yavagladigi goriilmiistiir. 1950’ye kadar yapilan hatlarin uzunlugu 3578

kilometre olup bunun 3208 kilometresi 1940 yilina kadar tamamlanmustir.



20

Bu donemde Tiirkiye’nin Ulasim Politikasi iilke ¢ikarlarina gore bigimlenen ya da

kendi segmelerini yansitan bir nitelik ve yapida gelismistir.

1950°1i yillardan baslayarak Tiirkiye ekonomisi ve politikast iizerinde ABD

etkinliginin arttigin1 gérmekteyiz.

Marshall Plani ¢ergevesinde saglanan yardimlarla baglatilan karayolu yapimi 1950°1i
yillardan sonra hizli bir gelisim gostermis demiryollar1 ise dengeli bir finans dagitimi
yapilmadigi i¢in diinyada hizli bir gelisim gosteren demiryolu teknolojisine paralel

bir degisim gosterememistir

1950°de demiryolunun ulagim sistemi i¢indeki pay1 yiik tasimaciliginda % 78, yolcu
tagimaciliginda % 42 iken bu oranlar izlenen karayolu agirlikli politikalar sonucu yiik

tasimaciliginda % 48, yolcu tasimacilifinda % 24’e gerilemistir.

1961 Anayasasi ile anayasal bir kurum olarak kurulan Devlet Planlama Teskilat1 ile
Tirkiye planli bir doneme girmis oldu. 1963 yilindan itibaren hazirlanan 5 yillik
kalkinma planlarinda demiryolu ulagimi alt sistemini ulastirma sistemi i¢indeki

agirligiin arttirilmasi diisiiniilmiisse de bu gerceklestirilememistir.

Planli donemde de ulagtirma sektorii iilke ¢ikarlarina ve kalkinma ile birlikte dogacak
hizmet talebini karsilayacak bir ulasim politikasinin izlendigini séylemek miimkiin
degildir. Bu dénemde de siyasi tercihler karayolu agirlikli olup demiryolu ulagim alt
sisteminin biiyiik Ol¢lide ihmal edildigi, beklenen hedeflerin gerceklesmedigi dar

bogazlarin olustugu bir donem yasanmistir [13].

Demiryolu ile yilik tasimacilifina baktigimizda uzun mesafeli, tasman yiikiin
ekonomik degeri bakimindan fazla degerli olmayan, hizli bir sekilde varig noktasina

ulastirilmast oncelikli olmayan yiiklerin tagindigini goriiyoruz.
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Genellikle iiretim odakli bir isletme olan demiryollarinin, pazar odakli bir isleme
haline doniistiiriilmesi miisteriye verilebilecek hizmet seviyesinin yiikseltilmesi

tilkemizde sorun olmustur.

Cizelge 2.3.Ulkemizde ve bazi iilkelerdeki karayolu, demiryolunun durumu [14]

) Yiizolgtimil Niifus Karayolu | Demiryolu Km?’ye diisen
Ulke (1000Km?) (Milyon) (Km) (Km) Demiryolu(Km)
Almanya 357 82 642 000 40 826 114
Belcika 31 10 145 000 3 380 109
Macaristan 93 10 30 000 7607 82
Polonya 313 39 239 000 23 420 75
Isvigre 41 7 71 000 2989 73
Avusturya 84 8 106 000 5672 68
Fransa 547 58 959 000 31 851 58
Italya 301 57 308 000 16 014 53
Bulgaristan 111 8 37 000 4293 39
Ispanya 505 39 34 2000 12 284 24
Yunanistan 132 10 29 000 2 474 19
Tiirkiye 780 64 60 000 8 607 11

Ulkemizde demiryollarma yapilan yatirimlarla, AB fiilkeleri arasinda farklar
bulunmaktadir. Almanya’nin yiiz6l¢limii ile km’ ye diisen demiryolu oranlar1 %114

iken tilkemizde sadece % 11°dur.

Cizelge 2.3’de, demiryollarinin yapim maliyetleri O6zetlenmektedir. Platform
genisligi 13,7 m. olan ¢ift hath elektrikli bir demiryolu alt yapisi, kapasite agisindan
38 m. genisligindeki 6 seritli bir otobana esdegerdir.

Kapasite ve standartlar agisindan ayni bazda getirilen 1 km. kara ve demiryolu

maliyetleri karsilastirildiginda 6 seritli bir otobanin maliyeti 8 milyon USD iken, ¢ift
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hatli, elektrikli, sinyalizasyonlu engebeli arazide yapilan bir demiryolunun maliyeti 2

milyon 961 bin 117 USD’dur.

Bu durumda, yol maliyetleri ve faydali dmiir yil1 agisindan yapilan karsilastirmalarda

demiryolunun karayoluna gore daha avantajli oldugu ortaya ¢ikmaktadir.

Cizelge 2.4. Demiryolu yapim maliyetleri [15].

Demiryolu Yapimi Yapim Maliyeti | Faydal Yat. Tutar/
Omiir Faydali Omiir
Yolun Durumu $/km Yil $/Y1l-km
Diiz Arazi,Cift Hat 1.356.873 30 45.229
Engebeli Ara. Cift Hat 2.961.117 30 98.704
Cok Engebeli Ara.Cift Hat 4.241.824 30 141.394

Demiryollarinda meydana gelen kazalara baktigimizda karayollariyla dl¢lilemeyecek
sekilde az oldugunu goriiyoruz Cizelge 2.5’ den de anlasildigi gibi kaza sayisi,
kazalardaki yarali ve 0li sayilari demiryollarina 6nem verilmesi gerekliligini ortaya

cikarmaktadir.

Cizelge 2.5. Demiryollarinda meydana gelen kazalar[16].

Isletme Kazalar 2001 | 2002 2003 | 2004 | 2005
Kaza Sayis1 636 478 556 | 555 | 522
Olii Sayisi 154 | 120 162 | 218 | 153
Yarali Sayisi 385 326 299 1497 | 273

Demiryollarinin yiik tagimaciliginda tercih edilmeyisinin ¢esitli nedenleri mevcuttur.

Demiryollarinin, Tiirkiye'de kombine tasimacilik ile entegre olmamasi, Kombine yiik
tagimaciligina uygun istasyonlarin azligi, Demiryolu kullanimindan etkin bir sekilde

yararlanamamasi. Vagon ve lokomotif sayilarinin ve kapasitelerinin azligi, Yasal
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sorunlar ve mevzuattaki eksiklikler, Farkli tipte yiikleri tasimaya uygun olmayan

sistem, Sanayilesme hizina paralel demiryolu tagimaciligindaki artisin olmamasi.

Elektrikli hatlarin yetersizligi, demiryolu ile ilgili biling eksikligi, organize sanayi
bolgeleri aras1 demiryolu baglantilarinin bulunmamasi, 6nemli limanlarin demiryolu
ile beslenme oranlarindaki diisiikliik, demiryolu baglanti1 giizergahlarinin uzunlugu,
demiryollarinda yan sanayinin gelismemis olmasi, hat bakimlarinin etkin bir sekilde
yapilmamasi, bolgeler arasi kalkinma ve sanayilesme diizeyinde dengesizlikler

olarak belirtebiliriz.

2.8. Havayolu Tasimacihigi

Havayolu tasimaciligi, kisa slirede ¢ok hizli teknolojik ve yapisal degisiklikler

gosteren bir sektordiir.

Bir yandan yiiksek kapasiteli, yakit tasarrufu saglayan, diisiikk giiriltii ve emisyon
seviyelerine sahip ucaklarin gelistirilmesinin; havayolu sirketlerinin faaliyetleri,
yonetimi, hizmet kalitesi ve kapsami iizerinde biiyiik ol¢iide etkisi olurken diger
yandan liberallesme, 6zellestirme, sektoriin daha ticari bir yapiya doniistiiriilmesi ve
isbirliklerinin olusmas1 sektoriin yapisini degistirmis ve sektorii tiiketicilerin hakim
oldugu bir pazara doniistiirmiistiir. Bu yapisal degisiklikler arasinda &zellestirme,
bircok gelismis ve gelismekte olan iilkede biiyiik Olgiide uygulanmaktadir.
Ozellestirme amaglar iilkeden iilkeye farklilik gosterse de bu islem verimliligi ve
hizmet kalitesini arttirmaya ve hiikiimet siibvansiyonlarini1 azaltmaya yonelik olarak

yapilmaktadir.

1978 yilinda A.B.D.’de gerceklestirilen liberallesme hareketi Avrupa’y1 da etkilemis
ve yeni bir siirece girilmistir. Sivil havacilik sektoriinde, Avrupa Birligi’ne liye
tilkeler arasinda tek pazar uygulamasina gegilmistir. Dogu Avrupa’da Oncelik
ekonominin tekrar yapilanmasinda oldugu icin Ozellestirme siirecine heniiz

baslanamamistir. Avrupa’da liberallesme hareketinden sonra goriilen en Onemli
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gelisme diigiik maliyetle tasima olanagr sunan havayolu sirketlerinin ortaya
c¢ikmasidir. Hiikiimetler, artan rekabet ortaminda daha etkin ve verimli

calisabilmeleri i¢in havayolu tasiyicilarinin 6zellestirilmesini desteklemektedirler.

1980’11 yillardan baslayip 1990’larin sonlarina kadar Asya-Pasifik bolgesinde kisi
basina diisen gelirin artmasi, bolgeler arasi ticaretin gelismesi, orta gelir grubundan
kisilerin de seyahat etmelerine imkan tanimistir. Bunun sonucu olarak, hava
tagimaciligina olan talepte biiylime orami yillik %10’lara ulasmistir. Gelecekte,
Asya/Pasifik bolgesinin diinya tasimacilik sektoriindeki gelismede de lider olacagi

Ongoriilmektedir.

Havayolu tasimaciligi, degerli iirlinlerin, kiigiik boyutlarda ve paketlenmis bigimde
tasinmasina uygun bir ulastirma sistemidir. Maliyeti diger ulastirma sistemlerine
oranla yliksektir. Ancak, sagladig1 hiz avantaj1 ile depolama maliyetlerini azaltici etki

yapan bir sistem olarak algilanmaktadir.

2.9.Denizyolu Tasimacihigi

Denizyolu tasimaciligi diinya tasimacilik sistemi icerisinde en biiyiik paya sahip olan
(yaklasik olarak %95) tagimacilik sistemidir. Gliniimiizde hizla gelisen teknolojilere
paralel olarak deniz ve denizcilik, yiik ve yolcu tagimaciligi basta olmak {izere, gemi
insa sanayi, liman hizmetleri, deniz turizmi ve dogal kaynaklarin iiretimi ile 6nemli
bir ticaret ve hizmet dalidir. Denizyolu ulastirmasinin faaliyet alani uluslararasi bir

ozellik tagimaktadir

Uluslararasi siyasi, ekonomik gelismeler ve kosullar deniz ulastirmasimin kural ve

yontemlerini belirlemektedir.

Bugiin diinya ticaretinin yaklagik %80°’1, ilkemizin ithalat ve ihracat tagimalarinin ise
yaklasik %90’lik bolimii deniz yoluyla yapilmaktadir. Denizyolu tasimaciliginin

diger tasima tiirlerine gore avantajlar1 daha fazladir. Denizyolu tasimaciligs;
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demiryolu tagimaciligina oranla 3,5 kat, karayolu tasimaciligina oranla 7 kat daha

ucuzdur.

Bu tagimacilik tiirliniin diger bir avantaji ise, Ozellikle sanayi hammaddesini
olusturan ¢ok biiyiik miktarlardaki yiiklerin bir defada bir yerden diger bir yere

taginmast olanagini saglamasidir.

20. yiizyilin son ¢eyreginde diinyadaki politik ve teknolojik gelismeler Diinya Deniz
Ticaretini de etkilemis ve denizcilik sektoriinii yapisal degisimlere zorlamustir.
Teknolojik gelismeye paralel olarak gemilerin siiratlerinin ve boyutlarinin artmasi
diinyanin bir ucundaki pazarlara daha kolay ulagilmasini saglamisgtir. Bu arada, kara,
deniz ve hava tagimacilig1 biitiinlesme egilimi gostermis ve yiiklerin kapidan kapiya
tasinmasina olanak saglayan multi model tagimacilik ve Ozellikle konteynerlerin

ortaya ¢ikmastyla, birim yiik kavrami giderek artan bir 6nem kazanmistir.

Denizyolu ulagtirmasinda ulasim aginin sinirliligt da boylece deniz ve kara
bliyiiyerek 2006 yilinda 880 milyon DWT rakamina ulasacaktir tagimaktadir.
Gilinlimiiz rekabet kosullarinda hizmetlerdeki verimlilik ve kalitenin yiikseltilmesi,
limanlarin  uluslararast  standartlara  getirilmesiyle miimkiin  olabilecektir.
UNCTAD’mn 1997 raporundan alinan tahminleme verilerine gore, diinya deniz
ticaretine konu olan yiik miktarinin her yil yiizde 3,9 artarak, 2006 yilinda 5,67

milyar tona ulasacagi varsayilmaktadir.

Kuru yiik talebinin her yil yiizde 4,9 artarak, donem sonunda 1,95 milyar tona
¢ikmasi, petrol tankeri yiik talebinin ise ayni donemde her yil % 1,6 artarak, 2,08
milyar tona ulagsmasi1 beklenmektedir. Konteyner ve diger genel yliklerin yillik yiizde
6,6 biliylime oraniyla 1,6 milyar tona ulasacagi tahmin edilmektedir. Diinya deniz
ticaret filosu ise, yillik %3,2 oraninda biiyiiyerek 2006 yilinda 880 milyon DWT

rakamina ulasacaktir.
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2.10. Boru Hatti Tasimacihig

Boru hatt1 ulastirmast alt sektorii, ham petrol, petrol {iriinleri ve dogal gazin boru
hatlar1 ile tasmmmasi konusunda planlayici, yatirnmci ve isletmeci kuruluslarin

gerceklestirdikleri faaliyetleri kapsamaktadir.

Geligsmenin vazgecilmez unsurlarindan biri oldugunu her gegen giin daha giiclii
dayanaklarla kanitlayan enerji ve enerjinin verimli kullanimi, hizli bir kiiresellesme
siirecinde bulunan diinyamizda arz kaynagi tilkelerle talep merkezlerinin cesitli
tagima yollar1 ve en 6nemlisi boru hatlariyla birbirine baglanmasini zorunlu kilmistir.
Ciinkii gerek kara, gerekse deniz tagimaciligina gore yatirnm maliyeti daha ytliksek
olan boru hatt1 tagimacilig1 diger tasima sekillerinden daha siiratli, daha ekonomik ve
daha emniyetli olup, yatinmin geriye donmesi de daha kisa siirede

gerceklesmektedir.

19. yiizyil sonlarinda, kiiciik ¢capli ve kisa mesafeli hatlar ile baslayan petrol ve dogal
gaz tasimaciligi, artan tiiketime, talebe ve teknolojik gelismelere paralel olarak,
giinlimiizde daha biiyiik ¢apli borularla, daha uzun mesafelerde ve yiiksek

basinglarda yapilmaktadir.

2.11. Kombine Tasimacihk

Kombine tagimacilik; karayolu, havayolu, denizyolu, demiryolu ve boru hatt1 gibi
tagima sistemlerinden bagka bir ifade ile kamyon, tren, gemi, ugak gibi tasima
araclarindan en az ikisini kullanarak tagimaya konu mallarin gondericiden aliciya
tasima T{niteleri igerisinde tasinmasi silirecinin tamamini kapsayan tasima
sO6zlesmesine dayali bir tagimacilik tiiriidiir. Kombine tasimacilik; genellikle tagima
isleri organizatdrleri araciligiyla, kombine tagimacilik operatdrii olarak yiirtitiiliir. Bu

tiir tagimacilikta konteynerlerle tasimacilik yaygin olarak kullanilmaktadir.
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2.12. Avrupa Birligi Ulkeleri ile Karsilastirma

Ulkemizdeki demiryollarmin toplam ana hat uzunlugu 8607 km.dir. Niifuslari
Ulkemizin niifusuyla aym diizeyde bulunan iilkelerdeki hat uzunlugu; italya’da 16

000, Ingiltere’de 16 656, Fransa da ise 31 735 km.dir.

Avrupa Birligi Ulkeleri’nde 10 bin kisiye diisen demiryolu uzunlugu ortalama 5,1

km. iken iilkemizde 1,4 km.dir.

Kilometrekare basina diisen demiryolu uzunlugumuz AB iilkeleri ortalamasinin

ancak 1/5’1 kadardir.

Ulkemizde demiryollar1 ile kilometre basina 8,5 milyar ton (ton/km) yiik tasimasi
gerceklestirilirken, Italya’da 24,5, Ingiltere’de 17,7, Fransa’da 65,5 milyar ton/km.

miktarinda yiik tasimasi yapilmaktadir.

Demiryollari ile tasian yolcu sayisi, Italya’da Tiirkiye’nin 7 kati, Ingiltere’de 6 kat,

Fransa’da 11 kat1 kadardir.

Uzakdogu ile Bati ve Kuzey Avrupa Ulkeleri, yiiksek hizli tren isletmeciligini
ekonomik, sosyal ve kiiltiirel kalkinmanin temel sarti olarak ele almiglar, bu

dogrultuda ulasim politikalarini olusturarak demiryolunu tercih etmislerdir [17].

2.13. AB Ulkelerinde Karayolu Tasimacihg

Pek cok tilkeye iliskin yol istatistikleri incelendiginde diger tasima sistemleri ¢ok
gelismis olan tlkeler dahil bir¢ok yerde yiik ve yolcu tasimaciliginda karayoluna
olan talebin stirekli artan bir egilim gosterdigi izlenmektedir. Karayolu tasimaciligi,
tiretim yerinden tiiketim mahalline aktarmasiz ve hizli tasima yapilmasina uygun

olmas1 nedeniyle, diger tasima tiirlerine gore fazla tercih edilmektedir.
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Ekonomik kalkinmanin ve refahin gelismesinde biiyiilk Onemi olan karayolu
tagimaciligl, kendi bilinyesi icinde basl basina ekonomik bir faaliyet oldugu gibi,
diger biitlin sektorlere de ¢ok yakin iligkisi olan ve bu sektorleri olumu veya olumsuz

yonde etkileyen bir hizmet tiirii konumundadir.

Sektorler arasi ulasimin desteklenmesi, AB komisyonu Ulastirma Miidiirliigii’niin
hazirladig1 Beyaz Kitapta yer almaktadir. S6z konusu rapor sektorler arasinda denge

saglanmana katkida bulunmay1 hedeflemektedir.

AB komisyonu’nun sektorler arasi ulastirma politikasinin amaci, biitiinlesmis
ulastirma baglantisi ¢ergevesinde iki veya daha fazla sektor el ulagim kullanilmasiyla

mallarin kapidan kapiya taginmasini saglamaktadir.

Her bir sektoriin yiiksek kapasite ve giivenlik, esneklik, diisiik enerji tiiketimi diisiik
cevresel etki gibi kendine has avantajlart bulunmaktadir. Sektorler arasi etkilesim
sonucu tiim ulastirma sektoriiniin daha etkili, maliyeti diisiik ve siirdiiriilebilir bir

ulagim zincirine doniismesi saglanmaya ¢alisilmaktadir.

AB Ulkelerine baktigimizda dzellikle Almanya gibi gelismis iilkelerde sehir ici yiik
tasimaciliginda lojistik tagimaciligin 6n plana ¢iktigini goriiyoruz. Bir tek segenek
yerine biitiin tasima tiirlerinden faydalanarak kombine tasimaciliktan en verimli
sekilde yararlanilmaktadir. Bu da enerji tasarrufu, siirat, giivenli tasimacilik gibi

faydalar saglamaktadir [14].
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Cizelge 2.6. ABD, Almanya ve Ulkemizde ulasim alt tiirlerinin kullanim

oranlari[18].
Ulasim Alt Tiirleri ABD Almanya Tiirkiye
Karayolu 27,2 58,2 95
Demiryolu 38,3 22.5 4
Denizyolu 24,0 12,0 0,8
Havayolu 10,5 7,3 0,2
Toplam 100,0 100,0 100,0

2.14. Kent i¢i Yiik Tasimacihg

Kent i¢i tagimaciligi etkileyen en dnemli unsur olarak siirekli artan niifusa paralel
olarak insan ihtiyaclarinin sinirsizlii diyebiliriz. Her gecen giin hareketlenen ticaret
hayatinda tam zamaninda {iretim ve en hizli sekilde dagitim ilkesi yiik hareketlerini
artirmistir. Bu da yiik idaresi i¢in daha fazla caba harcanmasini gerektirmis ve
fiziksel dagitim sistemleri ile ilgilenen lojistik bilim dalinin gelismesine neden

olmustur.

Kent ici yiik tasimaciligi, sehrin gelisimiyle dogru orantili olarak degismektedir.
Aligveris merkezleri, zincir silipermarketleri gibi fazla sayida miisterisi olan
merkezlerin tezgahlarina mal tedarik iglerinin yani sira kentin dort bir yaninda
bulunan kiiciik aligveris yerlerine de pazarlama elemanlarinin belirli zamanlarda her
bir malzeme ic¢in gitmeleri de kent i¢i tasimaciligin onemli unsurlardir. Sehir
disindan giiniibirlik gelen taze besinlerin toptanci hallerinden kentin her bir kdsesine
hizli bir sekilde ulastirilmasi, gida toptancilarina gelen gida maddelerinin dagitiminin
yani sira kapidan kapiya esya, yiik, posta getiren kurye, lojistik sirketlerinin de her

gecen glin artmasi kent ici tasimaciligini etkilemektedir.
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Kent i¢i ylik tagimaciligi ile kent i¢i yolcu tagimaciligini birbirinden ayiran en 6nemli
unsur, yolcu tasimaciliginda yogunlugun sabah ve aksam saatlerinde artmasi, yiik

tagimaciliginda ise boyle bir yogunlugun olmamasidir.

Yiik tagimacilifinda aktarmali bir tasimacilik s6z konusu iken, yolcu tasimaciliginda
aktarmalar yok denecek kadar azdir. ki tasima sisteminde farkli ozellikte araclar
kullanilmaktadir. Yolcu tasimacilifinda toplu tasima sistemleri (metro, hafif rayl
sistemler, tren gibi) kullanilabilirken, kent i¢i yilik tasimaciliginda toplu tagim

araglarina nazaran kiiciik 6l¢ekte araclar kullanilmaktadir.

— Zincir
ent 1¢1 Tagima
Marketler
Toptanci
Halleri AllsVeriS
Kent i¢i Tasima Merkezleri
Uretim
' Kargo
Sehll’ler Depolar Kent i¢i Tasima irk
Yerleri Arasi Tas. Ve i
Ambarl.
Insaat
Kent i¢i Tagima Alanlar
Gida
Beyaz
Toptanci Kent i¢i Tagima €sya
9
Kiicgiik
Kent i¢i Tagima Imalat

Sekil 2.1. Kent ici yiik tagimaciligt

2.14.1. Kent ici yiik tasimaciigimin tanim

Kent ici tasimaciligr etkileyen en 6nemli unsur olarak siirekli artan niifusa paralel

olarak insan ihtiyag¢larinin siirsizlig1 diyebiliriz.
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Kentsel alanlarda yiik tasimaciliginin yagildig1 kosullar, kirsal alanlardan son derece
farklidir. Kentsel alanlardaki yiik tagimaciliginin bir 6zelligi de son derece yogun
yerlesik alanlarin 6nemli 6l¢lide ¢evresel hassasligidir. Bunun sonucu olarak da, son
yillarda bu konuda son derece kapsamli ¢alismalar yiiriitiilmiistiir. Ancak, yiik
tasimacilik diinyasindaki bu yeni gelismeler, her ne kadar gelecekteki gelisim i¢in
son derece Oonemli olsalar da, 6n plana gegcmemistir. Tiim katilimcilar yeni bilgiye
tamamen adapte olup onu uygulamaya basladiklari zaman ancak gelismeler miimkiin

olabilecektir [19].

2.14.2. Kent ici yiik tasimaciigimin 6nemi

Endiistriyel {retim kentsel alanlar iizerinde yogunlasmaktadir. Bu da yik
tasimaciligina iliskin yiiksek bir potansiyel olusturmaktadir. Kentsel alanlardaki
toplam yogunluktan, yiik tasimaciligi (kamyonlar >3,5 ton) yaklasik %10 paya
sahiptir. Eger son yillarda daha fazla popiiler olan arabalar ve kamyonetler g6z dniine

aliacak olurlarsa bu pay daha da yiiksek olacaktir

Kentsel yiik tagimaciliginin 6nemi ayrica yiik tasimaciligi zinciri dahilinde maliyet
dagitimi ile gosterilebilir. Genellikle kentsel alanlarda gegen teslim alma ve dagitma
islemlerinin pay1, kapidan kapiya maliyet toplaminda birlesik tasimada yaklasik %

40 oranindadir. Bu maliyetlerin agirlig1 stoklarin azalmasi ile daha da artmaktadir.

2.14.3. Kent i¢i yiik tasimaciligina bagh problemler

Kentsel alanlarda yiiksek yogunluklu yerlesime ve siirli kaynaklara bagli olarak (alt
yap1, cevresel kaynaklar vs.) kentsel yiikk tagimaciligi bircok zorlukla bas etmek

zorundadir:

Kentsel alanlarda; yiiksek niifus yogunlugunun ve tiiketim faaliyetlerinin yani sira,
cok fazla bina bulunmaktadir. Bu nedenle trafik altyapisi son derece sinirlidir. Trafik

i¢cin gerekli alanlar1 genisletme olasiliklari, kullanilmayan alanlar nedeni ile sinirlidir.
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Diger taraftan yeralt1 insaat1 son derece pahalidir ve sadece bazi durumlarda maddi

olarak goze alinabilmektedir.

Enerji tiiketimi ve kirlenme tizerinde yiik tasimaciliginin payi, ilgili ara¢ kilometresi
ylzdesinden daha yiksektir. Trafik alt yapisina dayali smirlamalarin Gtesinde,
cevresel unsurlarin ketsel alanlarda onemli bir yeri bulunmaktadir. Bu yiiksek
gereksinimler yogun yerlesim ile ilgilidir. Almanya, Bremen ketsel alaninda
(~ 500 000 sakin) trafik i¢in giinde 500 tondan daha fazla yakit tiiketilmektedir (yiik

ve yolcular). Bu da hava kirletici emisyonlara neden olmaktadir.

[lave bir ¢evresel unsur, kentsel alanlarda trafik sesidir. Isvigre’nin Ziirih kentinde,
niifusun iicte biri federal sesten korunma yasasindaki limitlerin iizerinde sabitlenmis

ses kesicilere sahip alanlarda yasamaktadirlar.

2.14.4. Kent i¢i yiik tasimaciligi ihtiyaci

Kentsel bir alanin ekonomik rekabet edebilirligi i¢in, mallarin bagimsiz ve ucuz
degisimini saglamak son derece Onemlidir. Cevresel aligveris merkezleri ile
karsilastirildiginda sehir merkezlerine dagitim trafigi cok pahali ise sikintilar
yasanabilmektedir. Bu baglamda yerlesim alaninda bir diikkana dagitim yapan bir
kamyonun c¢evredeki alisveris merkezinden ayni miktarda {irtin alan 100 sahis

otomobilinden daha fazla problem yaratacagi géz 6niinde bulundurulmalidir.

2.14.5. AB politikalar ile baglanti

Avrupa Birligi’nin temel amaclarindan birisi birlik siiresince ekonomik faaliyeti
uyumlastirmak ve entegre etmektir. Bu amag tabii ki etkin olan mallarin taginmasi
sistemi ile ilgilidir. Her ne kadar yiik tagimaciliginin énemli kism1 bolgeler arasinda
olsa dahi, neredeyse tiim yiikler en son kentsel alanlara ulasmaktadir, ¢ilinkii tiiketici
pazar1 oradadir. Ayrica, diger sebeplerden dolayi- daha cok c¢evresel kaygi-

tagimacilik konulart ile ilgili olarak Birlik politika olusturma konularina girmektedir.
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Buna ilaveten, bu tiir bir politika olusturmada ele alinan problemlerin bir¢ogunun

(hava kirliligi, yogunluk) daha ziyade kentsel alanlarda oldugu bildirilmektedir.

Boylece, Avrupa politika olusturmada yiik tagimaciliginin daha merkezi bir konu
olduguna inanmak i¢in sebep vardir. Ancak, ortak bir Avrupa tagimacilik politikasini
iliskin konular gercekte daha nadiren ifade edilmektedir. Konunun karmagikligi,
ozellikle ticari rekabete olan baglantilar ve bunu takip eden kamu tesvikleri i¢in

sinirl firsat resmi dokiimanlarin ilgili sessizliginin ardindaki gerekgeler olabilir.

Bu konularin karmagikliginin ilk ikrar1 1992° de yayinlanan yayimlanan COM (92)

46, Tasimaciligin Cevre Uzerindeki Etkisi resmi belgesinde sunulmaktadir.

Burada mallarin taginmasi iiretim ve dagitim siirecinin bir pargasi olarak goriilmesi
gerektigi vurgulanmaktadir. Mallarin taginmasi icin talepte genel bir artisa dahil
edilmis olan yapisal degisikliklerin 6rnekleri verilmistir. Bu tiir 6rnekler; zamaninda
yonetim ve miisteriye yonelik iiretimdir. Yik i¢cin modun se¢imi konusunda,
giivenilirlik ve esneklik gibi niteleyici unsurlarin 6nem kazandigir goriilmektedir.

Kentsel dagitim, yerel terminaller vs. 6zel olarak tartigilmamistir.

1990’1larin ikinci yarisinda, birgok tasimacilik politikast tartigmasi fiyatlandirma
odakl1 konular iizerine yogunlagmustir. Sonug olarak, 1998 yilinda bir “Beyaz Kitap”
yayimlanmigtir: “Altyapimin kullanimi i¢in adil 6deme”. Bu kitap, birlik genelinde
tasimacilik i¢in ortak bir fiyatlandirmanin pratik uygulamasina iliskin adimlar
onermistir. Temel fikir tasgimaciligin kullanicilarii gercek maliyetlere yakin hale
getirmektir, dolayisiyla onlara tagima sekli ve rota tercihi vs ile ilgili konularda etkin

karar olusturma ortami saglamaktadir [19].

“Altyapinin kullanim1 i¢in adil 6deme” kitabinda fiyatlandirmanin tagimaciligin
dissalligini da yansitan sira disi1 sosyal maliyetlere dayandirilmasi halinde, lojistik ve

dagitim icin yeni ve daha etkili sistemlerin ortaya ¢ikacagi vurgulanmaktadir. Burada
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su acik¢a anlasilmaktadir ki; bu sistemlerin mevcut tasarimi toplumsal bir bakis
acisindan uygun goriinmemektedir. Eger dogru fiyat mekanizmalar1 yerine konur ise,

pazar daha iyi bir tasarim i¢in gerekli olan teknik ve orgiitsel konular1 ¢ozebilecektir.

Son zamanlarda, Avrupa tasimacilik politikasini formiile eden kapsamli bir dokiiman
yayimlanmigtir: “2010 i¢in Avrupa Tasimacilik Politikasi: Karar Verme Zamant”,
(COM (2001) 370). Bu belgeye gore, sira dis1 maliyet fiyatlandirmasindaki giiven bir

miktar azalmig gortinmektedir.

Her ne kadar, fiyat mekanizmasi Onerilen araclardan birisi olsa dahi, tagimacilik
sistemindeki farklt mevcut yetersizliklerin azaltilmasi i¢in simdi daha genis alanda

Onlemler Onerilmektedir.

Yetki devri sebepleri ile, ulusal veya bolgesel kurumlarin Avrupa seviyesindeki
kurumlardan bir¢ok 6nlem i¢in daha uygun karar vericiler oldugu onaylanmaktadir.
Siklikla uluslar aras1 olan bolgeler arasi yiik, ticari rekabet ve ekonomik biitiinlesme
icin merkez kabul edilmektedir. Bu konudaki oneriler arasinda, yeni bir meslegin
girisi - yiikii entegre edenler- ve birden ¢ok tasima tiiriniin kullanimina iliskin

teknolojilerin gelisimi ile ilgili finansal destek yer almaktadir.

Yukarida verilen nedenlere iligkin olarak, 2010 Avrupa Tasimacilik Politikasi’nda
kentsel yiik tagimaciliginin gelistirilmesine iliskin oOlgtilerle ilgili ayn1 detayl seviye
lizerine Oneriler bulunmamaktadir. Ancak, raporda su acgikca belirtilmektedir ki; artan
biitiinlesmeye iliskin ayni tlirdeki ihtiyaglar ve yeni teknolojik ¢dzlimler, mallarin
son dagitimina da uygulanmaktadir. Boylelikle, Komisyon genis anlamda ancak sehir
lojistiginin alanindaki yerel politika girisimleri seklinde olan destegini ifade

etmektedir.



35

2.14.6. Yiik ve yolcu tasimacihigi

Her gecen giin hareketlenen ticaret hayatinda tam zamaninda {iretim ve en hizh
sekilde dagitim ilkesi yiik hareketlerini artirmistir. Bu da yiik idaresi i¢in daha fazla
caba harcanmasinmi gerektirmis ve fiziksel dagitim sistemleri ile ilgilenen lojistik

bilim dalinin gelismesine neden olmustur.

Kent i¢i yiik tasimaciligi, sehrin gelisimiyle dogru orantili olarak degismektedir.
Aligveris merkezleri, zincir siipermarketleri gibi fazla sayida miisterisi olan
merkezlerin tezgahlarima mal tedarik islerinin yani sira kentin dort bir yaninda
bulunan kiiciik aligveris yerlerine de pazarlama elemanlarin belirli zamanlarda her

bir malzeme i¢in gitmeleri de kent ici tasimaciligin 6nemli unsurlaridir.

Sehir disindan giiniibirlik gelen taze besinlerin toptanci hallerinden kentin her bir
kosesine hizli bir sekilde ulastirilmasi, gida toptancilarina gelen gida maddelerinin
dagitimmin yami sira kapidan kapiya esya, yiik, posta getiren kurye, lojistik

sirketlerinin de her gecen giin artmasi kent i¢i tasimaciligini etkilemektedir.

Kent ici yiik tagimaciligi ile kent i¢i yolcu tasimaciligini birbirinden ayiran en 6nemli
unsur, yolcu tagimacilifinda yogunlugun sabah ve aksam saatlerinde artmasi, yiik

tagimaciliginda ise boyle bir yogunlugun olmamasidir.

Yiik tasimaciliginda aktarmali bir tasimacilik s6z konusu iken, yolcu tasimaciliginda
aktarmalar yok denecek kadar azdir. ki tasima sisteminde farkli ozellikte araclar
kullanilmaktadir. Yolcu tasimacilifinda toplu tasima sistemleri (metro, hafif rayh
sistemler, tren gibi) kullanilabilirken, kent i¢i yiikk tagimaciliginda toplu tagim

araclarina nazaran kiiciik 6l¢ekte araclar kullanilmaktadir.

Yolcu aktariminin aksine, kendisi tarafindan taginabilen hi¢bir mal yoktur. Mallar
daima tasinmaktadir ve taginmasi da insanlar tarafindan organize edilmektedir.

Temel bir fark sudur; dissal bir giic olmaksizin mallar tasima konteynerine giremez



36

veya oradan ayrilamaz. Buradan yola ¢ikarak ayrica, tagima konteynerlerinin
degisimi veya tasimacilik vasitalar1 daima giderler ve bunun gibi maliyetlere

dayalidir.

Ote yandan yolcu tasimaciliginda pasif bilgi (8rnegin sinyaller, isaretler, anonslar
vs.) seyahat edenleri yonlendirmektedir, digerinde ise mallarin akisina uygun olarak

bir bilgi akis1 (tasimacilik hacimlerine gore) yiik tasimaciligini yonlendirmektedir.

Tagima seklinin se¢ilmesine iliskin baslica kriterler;
e Tasima maliyetleri
e Tasima zamani

e Zaman ile ilgili tastmanin giivenirligi’dir.

2.14.7. Kent ici yiik tasimacihigimin 6zellikleri

Dissal marjinal kosullar

Kentsel alanlardaki yiik tasimaciligmin altinda bulundugu kosullar kirsal alanlardan
farkli olarak ele alinmalidir. Yalnizca bu gergekten yola ¢ikarak, kentsel alanlarda

yiik tasimaciliginin ayr bir incelemesi kendi kendini hakli ¢ikarmaktadir.

Mekansal Kisitlamalar

Sehir merkezlerinde, sinirli mekansal iligskilerden dolay1 6zel lojistik yapilandirma
son derece Onemlidir. Siradan tagimacilik vasitalar1 (40 tonluk kamyon, vagon)
siklikla kullanilamamaktadir. Sehir merkezlerine dagitim siklikla 3,5 tona kadar
agirlik tagiyabilen kiiclik dagitim kamyonetleri vasitasi ile yapilmaktadir. Sinirh yiik
kapasitesi temeline dayali bu seyahat daha fazla tura ve sehir agina ilave yiike neden

olmaktadir.
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Sehir tarafindan yapilan taleplerden otiirii, konteynerleri ve yiikleri uzun siire park
etmek miimkiin degildir. Dagitim sirasinda yiikleme ve bosaltma birlikte

yapilmalidir.

Trafik Altyapisi

Tasima kapasitesi tlizerindeki biiylik talep (mallarin taginmasi ayni zamanda yolcu
taginmasi) metropoliten alanlarin merkezindeki alt yap1 bakimindan son derece sinirli
imkanin tam tersinde yer almaktadir. Bu durum, tasima siirecinde kayda deger

gecikmelere neden olan yol tikanikligina yol agmaktadir.

Ilave alt yap1 gelisimi yogun toprak kullanimindan dolay1 son derece zordur ve buna
ilaveten biiyiik finansal masraflara yol agmaktadir.
Cevresel Kaygilar ve Hassasiyetler

Metropoliten alanlarin merkezlerinde, tagimacilik yiiksek yerlesim yogunlugundan
dolay1 miimkiin oldugu kadar ¢evre dostu olarak ele alinmalidir. Bununla ilgili olarak
emisyon Olgiimleri aym1 zamanda ses bariyerleri ve alan kullanimina iligskin

diizenlemeler yapilmalidir.

Tasima Zinciri

Kentsel alanlarda yiik tagimaciliginin karmasikligin1 anlamak i¢in, cesitli lojistik

diizenlemelerin degerlendirmesinin yapilmasi gerekmektedir.

Lojistik siiregte ve tagima diizenlemelerinde yer alan dort farkli aktér grubu

bulunmaktadir.

o Ureticiler

o Dagitim firmalari:  yiik sevkiyatgisi, parsel hizmetleri,

o Tiiketiciler/Alicilar: perakendeci diikkanlar, yiyecek tedarik¢isi

° Yetkililer
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Farkli aktorlerin farkli bakis acilarindan dolay1 diizenlemeler, gorev bdliimlerine

dayal1 olarak son derece farkli ortaya cikabilir.

Ozel dagitim lojistigi olmayan alicilar

Avrupa sehirlerindeki alicilarin ortalama dortte biri, organize lojistik diizenlemeye
sahip degildir. Mallarin1 ya dogrudan {ireticiden veya da bir dagitim firmasindan
almaktadirlar. Bu da bireysel bir alictya daha fazla sayida tedarik¢inin mal saglamasi
ile sonuglanmaktadir ve sonu¢ olarak, tamamen doldurulmamis araglarla bir¢ok

aracla birlikte bir¢ok sefere neden olmaktadir.

Uretim

Depolama, onay ve

teslimat
Tuketim

~ Uretici B

.....

.....

yigilmis bir haldedir. Dagitim firmalar1 siklikla bir sehir merkezinde birden daha

fazla miisteriye sahiptir. Normalde farli mallarla birlikte birgok farkli aliciya
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sahiptirler (genellikle parsel gibi birimler). Bundan dolay1, teslimat rotalarini dagitim
trafiginin istenen yogunluguna ve seferlerin azalmasina yol acan sekilde sehir

merkezine dogru gergeklestirmektedirler.

Dagitim firmasi A /

e © g

Dagitim firmasi B Sehir merkezi

Sistem siniri

Sekil 2.3. Dagitim firmasinin koordineli lojistikli oldugu kenti¢i yiik tasimaciligi

.....

Bugiin Avrupa iilkelerinde kendi lojistik diizenlemelerini organize eden isletmeler
alicilarin ortalama dortte ticlinii olusturmaktadir. Bunlar genellikle perakende zincir
magazalari, 6rnegin marketler, siiper marketlerdir. Bu firmalar kendi dagitimlarinda
daha fazla dagitim noktasina sahip olduklarinda, mallarinin ortak bir depoya teslim
edilmesini saglamaktadirlar. Bundan dolay1, mallarin1 daha biiyiik miktarlarda siparis
etmektedirler ve tedarik¢i ile daha avantajli kosullarla ilgili olarak pazarlik
etmektedirler. Bu dagitim merkezlerinde, mallar onaylanip teslim alinmakta,
depolanmakta ve 0Ozel teslimat noktalarn ic¢in yiiklemeye iliskin olarak
diizenlenmektedir. Alict ve dagitim merkezi arasindaki dogrudan iletisim vasitasi ile

gerekli mallar tam olarak dagitilabilmektedir.
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Boylece, teslimat noktasinda ilave depolama tesisleri gereksizdir. Dagitim
noktasindan aliciya yapilan tasima firmanin kendisi veya bir dagitim firmasi

tizerinden yapilabilir. Bununla birlikte, alic1 yalnizca kendi teslimatlar ile ilgilidir.

Firma A

Sistem sinir Sehir merkezi

Sekil 2.4. Kendinden koordineli lojistige sahip alicilarin bulundugu kentici ytik
tagimaciligi

Sonucgta ortaya ¢ikan problemler

Kentsel alanlarda yiik tasimaciligina iligkin ele alman problemler, Orn;
diizenlemelerin ve siireclerin toplam optimumundan olan tiim 6nemli sapmalar,

global ekonomik (makro ekonomik) niteliklerdir.

Yiik tasimaciligindaki kararlar normalde mantiksal diisiincelere dayanmaktadir
(6rnegin tasimacilik sekilleri arasindaki se¢im). Bu tiir bir optimizasyonun sonucu
ilgili sistemlerin sekline ve boyutuna dayalidir. Sistem sinirlar1 sonsuz oldugu i¢in,

makro ekonomik amaglara isteki ekonomik optimizasyon vasitasi ile ulagilmaktadir.
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Her ne kadar normalde yiik tagimacilifinda mantikli karar siireclerine dayali akla
yatkin sonuglar takip edilse de, bir¢ok tasima siiregcleri makro ekonomik bakis
acisindan uygundur. Is kisitlamalar1 altinda en iyi hale getirilen sistemlerin kiigiik

boyutundan gelmektedir.

2.15. Ara Degerlendirme

Karayolu yiik tagimaciligi tilkemizde, karayoluna yapilan yatirimlarinda etkisi ile her
gecen giin gelismekte, bu gelisme sonucu trafik kazalar1 artmaktadir. Bu kazalarda
binlerce yurttasimiz hayatim kaybederken, iilke ekonomisine de olumsuz etki

yapmaktadir.

Oysa ki diger tagima tiirleri olan demiryolu, denizyolu, havayolu gibi secenekler de
AB iilkeleri seviyesinde kullanilmis olsa daha ¢agdas, hizli, ekonomik bir ulagim

hizmeti saglanmis olacaktir.

Kent i¢i yiik tasimaciligl tasimacilik zincirinin bir parcast oldugundan dikkatle
incelenmesi gerekmektedir. Yiik tasimaciliginin bir pagasi olan kent ic¢i yiik

tagimaciliginin kendine 6zgii yanlar1 vardir.

Sehir merkezlerine erigim, 6zellikle Avrupa iilkelerinde; dar yollar, asir1 igletilen yol
aglari, yogun yerlesime bagl olarak trafik akisindaki yogunluklar nedeniyle zordur.

Bu durum da kent i¢i yiik tagimaciligini olumsuz yonde etkilemektedir.

Kent i¢i yiik tagimaciligi, yiik tagimaciliginin tamamlayici bir pargasidir. Bu yiizden
biitliin tasima tiirleri ile aralarinda bir biitlinliik olmalidir. Ancak ne yazik ki bu

biitiinliikte 6ncelik sehirlerarasi yiik tasimaciligina verilmektedir.
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3. SAHA CALISMASI

Ankara kenti son yillarda ¢ok fazla go¢ almis ve buna bagh olarak da konut ihtiyaci

bas gostermistir.

Bu ihtiyaca cevap vermek icin uygulamaya konan toplu konut projeleri ve insaat
yapiminda uyulmasi gereken deprem yonetmeliklerinde hazir beton kullanilmasi
zorunlulugu beton santrallerine olan ihtiyaci artirirken girisimciler de bu ihtiyaca
cevap vermek icin kentin degisik yerlerine ¢imento fabrikalar1 ve hazir beton

santralleri kurmuslardir.

Yapilan saha arastirmast sonucu goriilmiistiir ki santrallerin kurulum yerleri tespit
edilirken bilimsel bir ¢alisma uygulanmamistir. Santral yer se¢iminde hammadde
temin edilecek yerler dikkate alinmamis, girisimci uygun buldugu arazi {izerine

tesisleri yerlestirmistir.

3.1. Kurulus Yeri Secimi

Tesis kavrami ile fabrika, hazir beton santralleri kastedilmektedir. Yer secimi
kavrami ise kisa ve/veya uzun vadede ¢esitli dlciitlere gore en iyi avantajlara sahip
yerin belirlenmesini ifade eder. Tesis yeri se¢imi gelecekte soz konusu avantajlari
elde edebilmek amaciyla yapilacak yatirim i¢in en uygun yerin se¢imi ¢alismasidir.
Tesis yeri secimindeki yanhishklar gelecekte Onemli maddi kayiplara, g¢evre
sorunlarina ve gelismis zorluklara neden olacaktir. Tesis yeri se¢imi karari, tesis

planlama veya tesis tasarimi denilen biitiinsel bir calismanin alt elemanidir.

Tesis planlamada tesis yeri se¢iminin yani sira tesisi sayisi, tesis kapasitesi ve tesis
iretim ve yonetim sistemi kararlar1 da verilir. Tesis yeri se¢imi ayn1 zamanda giincel
bir konudur, 6rnegin Japonya’da havaalani i¢in seg¢ilen yerin halkta uyandirdigi

bliyiik tepki gibi.
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Uretimde kullanilacak materyallerin iiretim siirecine alinmasi, iiretilen iiriinlerin ise
tilkketicilerin kullanimina sunulmasi i¢in pazara aktarilmalar1 gesitli sekillerdeki
tasima isini giindeme getirmektedir. Ulastirma olanaklarina istenilen zamanda,
Olgiide, yerde erisilmesi isletmelere ayri birer avantaj saglayacak nitelikteki
konulardir. Ayrica tagima maliyetleri de bolgelere gore farklilik gdstermektedir. Tiim
bu durumlar tesis yer se¢imi a¢isindan dikkate alinmasi1 gereken konular arasinda

bulunmaktadir [20].

Etkin bir sekilde gergeklestirilen tesis yer se¢imi sayesinde, iirtinlerin bir noktadan
digerine daha diisiik maliyetle ulagsmas1 saglanarak verimlilik artis1 elde edilecektir

Tesis yeri se¢imi asagida belirtilen nedenlerden dolayi olusabilir.

* Yeni bir tesis kurulmasi,

* Yeni bir alana veya binaya taginilmasi,

* Yeni {rlin tasarimlari veya mevcut iriinlerdeki Oonemli tasarim ve yoOnetim
degisiklikleri, teknolojik yenilemeler,

* Bazi {iriin iiretimlerinden vazgegilmesi,

* Yeni makine alimlari,

* Ergonomik kosullardaki olumsuzluklar,

* Cevre koruma etmenlerinden kaynaklanan zorlamalar,

* Malzeme tagimalarinin maliyetlerde ki etkisi,

» Uriin ve iiretim kalite spesifikasyonlarinin saglanabilmesi.

Tesis yeri se¢imi sorununun incelenmesinde ilk problem etmen se¢iminde ortaya
¢ikmaktadir. Bu konuda bir¢ok kontrol etmen listeleri gelistirilmistir. Bu listelerden

birine gore asagidaki on etmen onerilmistir [19].

* Pazarlar
o Iscilik
* Malzeme ve servisler

* Ulasim
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+ Hiikiimet ve yasama giicii ile organlari
* Finansman

* Su ve kanalizasyon sistemleri

* Enerji ve yakit

 Sosyal ¢evre ozellikleri

» Arsalar

3.2. Cimento Fabrikalari, Tas Ocaklar1 ve Hazir Beton Santralleri

3.2.1. Cimentonun tarihcesi

Medeniyetin baslangicindan bu yana insanoglu taslar1 ve tuglalar1 bir arada tutarak
malzeme bulmaya calisti. Eski caglarda dahi bu tip bir malzemenin yapida cesitlilik
ve esneklik getirecegi agikti. Kullanilan en eski baglayicilardan biri ¢amurdur.
Bugiin hala camurla saman veya diger bitki fiberleri karigtirilarak baglayici
kapasiteleri artirilmis yap1 bloklar1 ve pargalar diinyanin c¢esitli bolgelerinde

kullanilmaktadir

Misirlilar algitast harcint Cheops Piramitlerinin (~300 BC) yapiminda kullandilar.
Bunlar saf olmayan alg1 taginin yakilmasiyla yapiliyordu. Yunanlilar ve Romalilar kil
iceren kire¢ taginin kalsinasyonundan hidrolik kireci iirettiler. Dahas1 belli volkanik
birikintilerin ince olarak ogitiiliip kum ve kirecgle karistirildiginda yalniz normal
kire¢ harcindan daha dayanimli degil ayrica suya dayanikli oldugunun

farkindaydilar. Fakat 18.yiizyila kadar baglayici maddelerin dogas1 anlagilamamustir.

Birka¢ Oncii ¢abadan sonra, Joseph Aspdin adinda bir Leeds miiteahhiti portland
cimentosunun patentini 1824 yilinda aldi. Bundan sonra hidrolik baglayicilarin
kullanimi tim Avrupa ve Kuzey Amerika’da yayildi. Portland ¢imentosunun

tiretiminde kullanilan ekipmanlarda gelismeler oldu.
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Déner firindaki ilk gelismeler 1877 yilinda Ingiltere’de basladi ve Fredrick Ransome
patentini 1885 ‘de aldig1 ilk doner firinla birlikte anilir.

Ransome’1n firin1 o devirdeki ¢imento diinyasinda devrim niteliginde olsa da islevsel

doner firin uzun yillar sonra iiretime girdi.

Ransome’in kesfinden sonra birkag¢ sene sonra bazi 6ncii Amerikan miithendislerinin
doner firim1 ¢ocukluk cagindan ¢ikardi. Amerika’daki ilk ekonomik doner firin Hurry

ve Seaman Atlas Cimento Fabrikasi tarafindan 1895 yilinda iiretime girdi.

Portlan ¢imentosunun {retiminin artmasiyla ¢imento ve hammaddelerinin
ozelliklerinin belirleme ve deney ¢alismalarina baslandi. Cok sayida deneyden sonra
temel ¢imento deneylerine 1900 yilinda Standard getirildi ancak o devirden buyana

bir kag tanesi revize edildi ve tiim diinyada ¢imento standartlarina yenileri eklendi.

Giliniimiizde ¢imento diinyasinin kars1 karsiya kaldig1 ¢evresel sorunlar artmaktadir.
Ornegin bir ¢imento klinkerinin iiretilmesi bir ton CO; gazinin ag1ga ¢ikmasina yol
acar. 21. ylizyila girmemizle birlikte Kyoto anlagmasina goére ton basina diisen CO,
emisyonunu azaltmak, daha diisiik klinker oranli ¢imento {iiretmek, daha az
dayaniklilik problemleri, alkali silika reaksiyonuna gore formiile edilmis ¢imentolar,
geciktirilmis etrenjit olusumu ve sulfat etkilerine g6z Oniline alarak ¢imentolar
tiretmek zorundayiz. Hidrolik ¢imentonun geleceginin degeri artirilmis ¢evreyle dost

tiriinde oldugunu belirtmek yanlis olmaz.
3.2.2. Cimentonun hazirlanisi
Fabrikaya, tas ocaklarindan gelen hammaddeler (Harita 3.2) fabrikada bulunan

kiricilarda kirtlir. Kiricilardan gegen tas parcalari daha sonra homojenize edilirler.

Homojenize edilmis hammaddeler farin degirmenlerinde Ogiitiiliip silolarda
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depolanir. Farin 6n 1siticili doner firinlarda yaklasik 1400 ile 1500 derece sicaklikta
pisirilip sogutulur ve klinker stokhollerinde depolanar.

Klinker bir miktar al¢1 tas1 ve ¢imentonun tipine gore gerekirse ¢esitli oran ve cinste
katki veya katkilarla birlikte 6giitiiliir ve ¢imento silolarinda depolanir. Silolarda

depolanan ¢imento istege bagl olarak dokme veya torbalanarak piyasaya siirtiliir.

Ulkemizde yapilasma oraminin artisna paralel olarak artan ¢imento ihtiyacim

kargilamak i¢in artan ¢imento tiretimi Cizelge 3.1° de yillar itibariyle gosterilmistir.

50 000 000
45 000 000 ]
40 000 000 [

= 2001
35 000 000 —

m 2002
30 000 000 —

O 2003
25 000 000 + —

O 2004
20 000 000 + —

m 2005
15 000 000 —

@ 2006
10 000 000 —

5000 000 + —
0 \
Cimento Uretim  Cimento ig Satis  Klinker Uretim

Sekil 3.1. Yillar itibari ile Tiirkiye’de ¢imento {iretimi

3.2.3.Ankara da cimento fabrikalari, hazir beton santralleri ve tas ocaklari

Ankara’da 12 adet hazir beton santrali, bu santrallere hammadde saglayan 3 adet
cimento fabrikast ve yine bu santrallere micir saglayan 4 adet tag ocagi tespit
edilmistir. Calisma konusu olan bu isletmeler, Harita 3.1’de gosterilmistir. Burada
hazir beton santrallerine baktigimiz da genellikle kirmizi renkle gosterilmis olan tren
yolu giizergdht’nin yakinlarinda kuruldugunu goriiyoruz. Cimento Fabrikalarinda ise
sehrin dogu girisinde yine tren yoluna yakin mesafede yer aldiklarin1 goriiyoruz. Tas

ocaklar1 daginik sekilde bulunmaktalar.
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GOSTERIM

Harita 3.1. Ankara’daki hazir beton santralleri, ¢cimento fabrikalari tas ocaklari

Cizelge 3.1. Cimento fabrikalarinin iiretimleri ve sevkiyatlari

Cimento fabrikalar1 |kapasite ton/y1l | glinliik ara¢ sevk | kent i¢i arag sevk
Set 1.500.000 180 150

Bagtas A.S. 1.080.594 120 108

Yibitas A.S. 450.000 55 50

Cimsa A.S. 385.000 45 38

Ankara da bulunan Cimento Fabrikalari’’nin en biiyiigii Giivercinlik mevkisinde

bulunan Set beton A.S.” dir.1960 yilindan beri siirekli kapasite artirmak suretiyle

2006 yilinda 1 500 000 m’ kapasiteye ulasmistir. Giin bazinda 180 adet arag

sevkiyati ile kentin hareketli ¢cimento fabrikasidir.

Bir diger ¢imento fabrikasi ise Samsun yolu 32. km’ de Elmadag sinirlar1 i¢inde

Bastas A.S.” ye ait olan Bagtas ¢imento dur. 1970 yilinda kurulan fabrika o yildan

bugiine araliksiz ¢aligmakta olup 2005 yilinda 1 080 594 ton satig ger¢eklestirmistir.
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Urettigi bu ¢imentoyu her biri 25 ton 6zel yapim silo tirlar1 ile muhtelif yerlerde
bulunan santrallere géndermektedir (Resim 3.1). Sirket yetkililerinden alinan bilgiler
dogrultusunda giinliik sevkiyatin 120 ara¢ civarinda oldugu oOgrenilmistir. Bu
sevkiyatin %90’1na yakini Ankara sinirlar i¢ine dagitilmakta, geriye kalan %10°luk
kisim da gevre illere génderilmektedir. Yaz aylarinda Insaat sektdriindeki hareketlilik
geregi bu sayida artig goriilmekte 6zellikle Nisan-Eyliil aylarinda toplam iiretimin

%75°1 satilmaktadir.

Resim 3.1. Ozel donanimli toz ¢imento nakliyesinde kullamilan silo tir

Ugiincii biiyiik ¢imento iireticisi, Yibitas A.S.nin sahibi oldugu yine Samsun yolu
tizeri 26.km’ de Hasanoglan mevkisinde bulunan Cimento Fabrikasidir. 1992 yilinda
hizmete giren Fabrikanin, yillik {iretimi 450 000 ton/yil dir. Satiglarin %80’lik
bolimii Mart ve Eyliil aylarinda oldugu 6grenilmistir. Giinliik 90 arag¢ civarinda

sevkiyat olmaktadir.

Dordiincii ¢cimento fabrikasi da Samsun yolu iizerinde 18.km’ de Cimsa A.S. dir. Bu

tesislerde yillik 385 000 ton ¢imento iretilmektedir. Hazir beton santrallerine
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¢imento sirketin 6zel donanimli silo tirlari ile sevk edilmekte bu araglardan sirket 48

adet araca sahiptir.

Micir ocaklarinin ise Ankara’nin dogusunda Kutlu diigiin, Hasanoglan ilgelerinin
sinirlart i¢inde oldugunu goriiyoruz. Bu ocaklardan, her giin 24 saat boyunca liretim
yapilmaktadir. Hazir beton santrallerinin ve ¢imento fabrikalarinin ihtiyact olan
micirt  temin etmek icin ocaklardan c¢ikardiklari taslar1 kirarak, hazir beton
tiretiminde ve ¢imento fabrikalarinda kullanima uygun biiyiikliige getirilmektedir.
Hazir beton santrallerine tasima 25 ila 40 tonluk araclarla, disaridan asil meslekleri

nakliyatgilik olan 6zel sirket ya da sahislar araciligi ile yapilmaktadir (Harita 3.2).

n-Santrallef

/

)7 Cimento
Fabrikalar

ISTANBUL

Tas Ocaklari

GOSTERIM

%y, Heaw Beton Sariraber|
W Tag 0ol

B GmentoFabrikaian
——— Demiryols
——— Harayou

[ T vt

Harita 3.2. Tas ocaklarindan ¢imento fabrikalarina ve hazir beton santrallerine sevk

Kutlu diiglin beldesinde bu amagla 79 iiyesi olan bir kooperatif kurulmus olsa da
kamyon ihtiyacinin karsilanamadigi donemlerde disaridan kamyon bulma yoluna

gidilmektedir. Kilogram bazinda nakliye ticreti alinarak yapilan bu sevkiyatta kontrol
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gorevini istlenen kurumlarin etkin bir denetim gerceklestirmedikleri donemlerde
araglara istiap hadlerinden fazla yiik atildig1 gézlenmektedir. Ayrica kamyon kasanin
tizerine ¢ekilmesi gereken ¢adirin ¢ekilmesinin ihmal edilmesi ile kazalara sebebiyet

verilmektedir.

Beton santrallerinde (Resim 3.2) hazir hale getirilen beton, 6zel donanimh
mikserlerle insaat mahalline sevk edilmektedir (Harita 3.3). Bu mikserlerin

kapasiteleri 8 ila 12 m® arasinda degismektedir.

Bir hesap yapildiginda bir katinda 4 daire olan bir apartman insaatin da bir kat 450
m® oldugunu diisiiniirsek sadece bu kata 120 m® hazir beton gerekmektedir. 8 m’
kapasiteli bir ¢irpict kamyonunun hazir beton santralinden insaatin bulundugu yere

120/8=15 kez sefer yapma durumu s6z konusu olacaktir.

Resim 3.2. Hazir beton santralleri ve mikserler
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Harita 3.3. Hazir beton santrallerinden kente beton sevkiyat
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Cizelge. 3.2. Hazir beton santrallerinin iiretim ve sevkiyatlari

Uretim Kapasitesi
Firma Adi Yil-m® Mikser Pompa Sayis1
Sayis1
Set 1300 000 78 G
Bastas 1 000 000 65 B
Yibitas 875 000 34 9
Birlik 650 000 48 2
Istas 575 000 43 3
Polat 550 000 40 7
Oyak 550 000 42 5
Ankara 300 000 20 5
Eris 275 000 20 5
Yigit 250 000 G 1
Ugural 250 000 12 )
Serbetci 175 000 10 3
Toplam 6 750 000 429 29

Yukarida bahsettigimiz siire¢ iginde, trafigin pik saatleri diye adlandirdigimiz yogun
oldugu zamanlar sevkiyat yapilirken dikkate alinmamustir. Serbest piyasa
ekonomisinin geregi olarak insaat alani ile hazir beton santralinin uzakligi goz
onilinde bulundurulmaksizin, miisterinin ihtiyaci olan betonu en uygun fiyata, en kisa
zaman da hangi girket ten temin edebilecekse, oradan almasi da trafik yogunlugunu

artiran nedenlerden birisidir.

Trafik yogunlugunu olumsuz etkileyen bir diger neden de betonun ddkiimii i¢in
gerekli pompalarin kurulum ve is bitim asamasinda olmaktadir. Ozellikle eski
yerlesim bolgelerinde, cadde lizerinde yapilan insaatlar da trafik sikisikliklarina yol

acabilmektedir.
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TCDD Ticaret Dairesi Bagskanligi’ndan yapilan gériismede, kurumun elinde tasimada
kullanilan vagonlarin Kapali Vagon, Kayar Yan Duvarli Kapali Vagon, Yiiksek
Kenarli Vagon E Tipi, Yiiksek Kenarli Vagon F Tipi, Platform Vagon K/R Tipi,
Platform Vagon S Tipi, Tahil Vagonu, Sarni¢chi Vagon, Agir Yiikk Vagonu oldugu
ogrenilmistir. Demiryolu yiik tasimaciligi toplu ve programli tagimalara yoneliktir,
ayrica miinferit tasimalar da gerceklestirilmektedir. Yurti¢i yiik tasimalari hem
TCDD'ye ait vagonlarla yapilabildigi gibi hem de miisterinin kendisine ait vagonlarla
yapilabilmektedir. Elmadag-Sincan istasyonlar1 arasinda dokme ¢imento nakliyesi
yapilmasi ile ilgili bilgi alinmistir. Uzakligin 69 km oldugu 2 ve 4 dingilli vagonlarla
20 ve 40 ton dan az olmamak kosulu ile 6,52 YTL/ton fiyati(7) ile tasima
yapabileceklerini belirtmislerdir. Bu tagima {icretleri ve Cimento Fabrikasindan
Elmadag istasyonuna nakliye iicreti, Sincan istasyonundan da hazir beton
santrallerine ulastirilmasiin da getirdigi ek maliyeti de ekledigimizde demiryolu ile
dokme ¢imento tagimasi karayoluna gore ¢ok da ekonomik olmadigi anlagilmistir.
Demiryolu ile tasimacilikta mesafe uzadik¢ca birim fiyat1 diistiigii icin uzak
mesafelerde tasimacilik cazip hale gelmektedir. 493 km’ lik Elmadag-Ulukisla arasi

birim ticreti 20,75 YTL’ ye tasinmaktadir. Yani tasima ticreti % 50 ucuzlamaktadir.

Kent i¢ci hammadde tasimaciliginda demiryolunun tercih edilmeyisindeki diger

nedenleri ise;

*Silo tagimalik temininin sirket tarafindan yapilacak olmasi,

*Sadece bir santrale gitmeyip, 12 adet beton santraline gonderilecek olmasi,

*Silo bas ile yiikleme zaman kaybina neden olmasi,

*Demiryollar1 isletmesinin biirokratik islemlerinin uzun olmasi,

*Son duraktan hazir beton santraline kadar olan mesafeye hat doseme maliyetinin
yiiksekligi,

*Acil ihtiyaglara cevap veremeyebilecegi olarak siralanmaktadir [20].
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4. SONUC VE ONERILER

Ankara kentinde ¢imento fabrikalari, hazir beton fabrikalar1 ve tas ocaklari
arasindaki tagimacilik iliskisinin incelendigi saha ¢alismasinda goriilmistiir ki, hazir
beton santrallerinin yer se¢ciminde hammaddeye yakinlik gibi bir kriter g6z Oniine
alimmamaktadir. Hammaddenin beton santrallerine tasinmasinda ise karayollari
disinda bir ulastirma segenegi kullanilmamaktadir. Ozellikle ¢imento fabrikalarmin
demiryolu hatlar1 tizerinde yer se¢gmis olmalarina ragmen demiryolunun kisa mesafeli
tasimalarda, ekonomik olmamasindan dolay1 bugiline kadar yok denecek kadar az

kullanildigr goriilmiistiir.

Hazir beton santralleri, kurulurken yerel yonetimlerin yapacagi bir plan dahilinde,
demiryolu gilizergdh1 yakininda, organize sanayi bolgeleri gibi alanlara yapildigi
takdirde, karayolu trafigi minimum diizeyde kullanilacagi igin sehir i¢i trafik

yogunluguna etkisi azalacaktir.

Bir diger onerimiz karayollarin1 kullanim zamanlarinin kontrol altina alinmasidir.
Hammadde tagimacili§inin giin icerisinde yapilmayip, 20.00- 07.00.saatleri arasinda

yapilmasi, trafik glivenligini artiracaktir.

Ozellikle tas ocaklarindan yapilan tasimaciligin tonaj yoniinden etkin bir sekilde
denetlenmesi ile yollara verilecek zarar1 en alt seviyeye indirilebilecektir. Devlet
tesvikleri ile kent ici yiik tagimacilifinda (kisa mesafelerde) bu tiir kirletici ve agir
yiikler i¢in demiryolu tasima maliyetlerinin asagi c¢ekilmesi gerekmektedir.
Saglanirsa, trafik kazalari ve yogunlugu azalacaktir. Biitiin bu tedbirler, lilke
ekonomisine katki, cevre kirliliginin azalmasi gibi faydalar1 da beraberinde

getirecektir.
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Gelismekte olan iilkeler kategorisindeki Tiirkiye'de, konut, fabrika, tesis yapiminin
artarak devam edecegi; dolayisiyla hammadde ve malzemenin iilke i¢inde tasinmasi
konusu, demiryollarinin yogun bir yatirim programiyla dahi, yirmi yildan once
ihtiyaca cevap verecek seviyeye gelemeyecegi hususuyla birlikte diistiniildiigiinde,
agirhigin, daha uzun siire karayollarinda kalacagi gercegini kabul etmemizi gerektirir.
Oyleyse karayolu trafiginde alinacak onlemler, iilkemize; ekonomik, sosyal ve
psikolojik agidan yarar getirecektir. Agir vasita tasimaciligi problemi ¢oziildiigiinde,
karayolundaki olumsuz goriintiiniin bir kisminin ortadan kalkacagi agiktir. Bu
problemin c¢oziimiine katkida bulunmak, iilke gelece§i icin yapilacak en giizel
yatirimlardan biridir diislincesiyle, yiik tasimaciligi denetiminde gelismis iilkelerin

hareket tarzi incelenmis ve iilkemiz yararina olacak modern teknikler arastirilmistir.

Hareketli denetimi anlamina gelen WIM ( weigh in motion ) sistemi, iilkemizde asir1
yiiklenmis agir vasitalarin denetiminde kullanilabilecek en uygun techizattir. Yol
zeminine yerlestirilmis algilayicilarla, gecen aracin agirligini tespit eder ve bu
durumu, kabindeki bilgisayar vasitasiyla gorevliye iletir. Tasinma sinir1 asilmissa,
ara¢ sabit kantarda tartima alinir ve yasal yaptirim uygulanir. Kameralarla
desteklenen modellerinde goriintii bilgi alinabilir. Ayn1 zamanda yoldan gegen arag
sayis1, ¢eside gibi diger verilerin de elde edilebilecegi bir sistemdir. Ayrica sofor ve
gorevli arasinda lilkemize 6zgili olabilecek, arzu edilmeyen diyaloglari, goriintiilii

radarla yapilan hiz denetimlerindeki mantikla dnleyecektir.

Ulkemizde yeterli diizeyde agirlik kontrolii yapilmamasimin etkisiyle, kurallara aykirt
ylukleme ve oOzellikle asir1 yilikleme yapilmasi, yol kullanim Omriinii disiirecek
Olclide zarar vermektedir. Agir vasita oranin fazla olmasi ve Avrupa'dakine gore
tilkemizdeki agir vasitalarin, yola iki misli daha fazla zarar vermesi (Tiirkiye'de 2,08-

2,3; Avrupa'da da 1,08-1,2) nedeniyle yollarimizin yipranma pay1 artmaktadir [21].
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