UNITE 1
TASIMACILIK SISTEMLERINE GiRiS

Tasimacilik, insanhgin ilerlemesinde ve medeniyeti yayllmasinda en 6nemli gelismelerden biridir.
Dogal olarak ilk tasimacilik yontemlerinin kara yolu tasimaciligi oldugu ve bunu su yolu tasimaciliginin
izledigi soylenebilir.

Tasima yonteminin secilmesinde pek cok faktér 6ne cikmaktadir. Bunlar arasinda

-malin cinsi, -miktari, -zaman, -bozulabilirlik, -maliyet,- hiz, -cografi sartlar vb. sayilabilir.

Giinlimiizde tasimacilik yontemleri

- kara yolu, -deniz yolu, -hava yolu, -demir yolu ve -boru hatti olmak tizere bes gruptan olusmaktadir.

TASIMACILIK SISTEMININ ALTYAPISI

Tasimacilik sistemi, lojistik sistemin bir alt dali olup en fazla maliyet gerektiren kalemdir. Bu nedenle
etkili bir tasima yonetimi icin saglam bir altyapi gereklidir.

Ulasim altyapisi, tiim tasima yollarinin iyi bir sekilde islemesi icin yapilan sabit yatirnrmlardan olusur.
Sabit yatinimlar iki grupta toplanabilir. Bunlardan ilki kamyon, tir, otobds, tren, ucak, gemi gibi tasima

araclarindan; ikincisi ise, kara yolu, liman, terminal, gar, demir yolu gibi altyapi faaliyetlerinden
olusur.

Altyapi

Tas\llmgaltyaplsu tasitlarin hareketlerini saglamak icin 'gereken tesislerden olusur. Daha ¢ok yollari,
terminalleri, parkalanlarini ve bakim-onarim tesislerini kapsar. Kara-demir yolu, boru. hatti, kablolu
hatlar gibi araclarin hareketi icin insa edilen unsurlardir. Hava ve deniz icin yol insasi gerekmeyip
yalnizca rota tespiti yeterlidir. Ancak, bu sistemlerin kullanacagi terminaller igin sabit altyapi yatirimi
gerekmektedir.

Havaalanlari, limanlar ve istasyon gibi terminaller, yiik ve yolcularin bir tagima aracina yiklendigi ya
da baska bir tasima yoluna nakledildigi yerlerdir. Yolcu tasimaciliginda kullanilan terminallerde,
yolcularin diger tasima yollarinin avantajlarindan yararlanabilmeleri icin bu tasima yollari birbirleriyle
uyumlu hale getirilmistir.

Altyapi yatirimlari oldukga pahalidir ve geri donisleri de uzun vadeli oldugundan genellikle
finansmani kamu tarafindan saglanmaktadir. Dolayisiyla bir anlamda tasimacilik altyapisi devlet
sorumlulugundadir.

Araglar

Ara;ar, mallarin ve insanlarin nakillerinde kullanilan vasitalardir. Altyapinin tersine araglar, yiikleriyle
ve binicileriyle hareket halindedirler. Arag bizzat kendinden tahrikli olmali, bir halatla ya da kas
glciyle cekilerek hareket ettirilmemelidir. Diger bir ifade ile kendi sevk sistemiyle kendisini sevk
etmelidir. Sevk sistemleri, buharli motorlar, icten yanmal motorlar, elektrik motorlari, jet motorlari
veya roketler olabilir. Araglar bu sistemlerle enerjiyi harekete donustirirler.
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Altyapi Operasyonlari

Ozel ulasim yalnizca araglarin sahiplerince gerceklestirilen ulasimdir. Bu kapsamda otomobiller kisisel
araclar olup, isletmeci bir kuruma ihtiya¢c yoktur. Toplu tasimada ve yik tasimaciligindaysa,
isletmecilik 6zel sirketlerle ya da resmi otoritelerce yapilir. Altyapi ve araglar tek bir isletme
tarafindan saglanabilecegi gibi altyapinin ve araglarin isletmecileri farkh kuruluslar da olabilir.

TCDD, altyapi ve tasima isletmeleri olarak iki kisma ayrilmigtir.

TCDD altyapi sirketi, demir yolu altyapisini insa eden ve altyapiyi diger 6zel sektér demir yolu
sirketlerine de belirli bir Gcret karsihgi kullandiran, yani altyapi isletmeciligi yapan bir sirkete
donustiralmastir.

TCDD tagima isletmesi ise diger 6zel sektor isletmeleri gibi TCDD altyapi isletmesinden hizmet alan ve
sadece tasima islerine odakl calisan bir isletmeye dontstlrilmustr.

TASIMACILIK SISTEMINi ETKILEYEN GENEL CEVRE FAKTORLERI

Genel cevresel faktorler, isletmelerin etkilendigi ancak isletmelerin etkileyemedigi faktorlerdir. S6z

konusu bu cevresel faktérler; ekonomik, siyasi ve hukuki, demografik, sosyokaultirel, dogal/ekolojik,

teknolojik ve uluslararasi cevre olmak iizere yedi unsurdan olusur. isletmeleri etkileyen bu unsurlar
kisaca asagidaki gibi incelenebilir.

1-Ekonomik Cevre

Ekonomik ¢evre, toplum ihtiyaclarini karsilayacak mallarin ve hizmetlerin var olan sinirli kaynaklarla
Uretildigi, tiketildigi; kaynak, mal ve hizmetlerin ve gelirin paylasildigl ortamlardir. Ekonomik cevre
faktorleri siniflandinimak istenilirse su basliklar altinda toplanabilir:

¢ Ekonomik gostergeler

¢ Ekonomik konjonktir

¢ Uluslararasi ekonomik ve politik 6rgttler

e Damping ve Anti-damping uygulamalari

¢ Kredilendirme derecelendirme kuruluslari
2-Siyasi ve Hukuki Cevre
Siyasi cevre, isletmenin faaliyetini sirdirdtGgu Glkedeki siyasi otoritenin sagladigi ortamdir.
Siyasi ¢cevredeki unsurlarin etkileri, ¢ikarilan yasalar, yonetmelikler ve kararlarla ortaya gikar. Hukuki
gevre ve unsurlari, siyasi ¢gevre unsurlarinin somut kurallar haline déntismus seklidir.
Bu ¢evre kanun, kararname, yonetmelik, kamu kurumlari, bakanliklar, belediyeler, milki idare ve
cesitli gruplardan olusur.

One cikan siyasi ve hukuki cevre faktérleri:

¢ Para ve kredilere iliskin diizenlemeler,

* isletmeleri birbirlerine karsi haksiz rekabetten korumak,

e isletmelere karsi tiiketicileri korumak,

* isletmelere karsi cevre ve toplum saghigini korumak

o Belirli endustrilere/sektorlere yonelik yasalar,

® Tesvikler,

e Antitrost yasalari,

* Marka, ticari sir ve patent haklarinin korunmasi,

e Ust kurullar (Bankacilik, telekom, reklam 6zdenetim st kurullari vb.).
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3-Demografik Cevre
Demografik cevre, isletmenin faaliyet gosterdigi bolgedeki toplumun o6zellikleriyle ilgili faktorleri
kapsar. Glnlimuzde Ulkeden (lkeye ve bolgeden bolgeye nifusun yapisi ve ozellikleri hizla
degismektedir. Demografik cevre, asagidaki unsurlar kapsamaktadir:

[ NUfus blyuklaga,

e Kadin/erkek oranlari,

¢ Nifus icerisindeki yas gruplari,

e Etnik yapilar,

e Egitim durumlari vb. unsurlari kapsar.
4-Sosyokiiltiirel Cevre
insanlarin deger yargilarindan, tutumlarindan, davranis bicimlerinden, kiiltiirel aliskanliklarindan,
olaylara bakis agilarindan, yasam bigimlerinden olusan ve etkileyen unsurlar sosyokiiltiirel cevreyi
olusturur. Bu unsurlar insanlarin;

* Yasama bigimleri,

* Toplumun sosyal ve kilttrel degerleri,

¢ Gelenekleri ve inanclari,

¢ Modaya diskinliik dereceleri,

¢ Tasarruf ve harcama egilimleri,

¢ Cevrenin ve tiiketicinin korunmasi, Kalite ve gosterise 6nem vermeleri gibidir.
5-Dogal/Ekolojik Cevre
Ticari faaliyetler gerceklestirilirken, dogaya ve ekolojik/cevreye olan zararlarien aza/indirmek amaciyla
cesitli onlemler alinmaktadir. Tagimacilik isletmelerini'de ¢cok yakindanilgilendiren bu 6nlemler soyle
siralanabilir:

¢ Ekolojik dengenin korunmasi

¢ Cevre kirliliginin ' ©nlenmesi

¢ Depozitolu ambalaj malzemeleri kullanimi

¢ Atiklarin yeniden degerlendirilmesi

* Dogal enerji kaynaklari

¢ Cevreye duyarl yakit kullanimi

¢ Cevre korumaya iliskin yatirimlara destek

7-Teknolojik Cevre
Yeni bilgilerin ve teknolojilerin yaratildigi bir platform olan teknolojik cevre ve bu gevrede yasanan
gelismeler, Grlin ve proseslerde farkhliklarin yaninda rekabet avantaji da saglamaktadir.
Bu kapsamda tasimacilik sektériindeki isletmeleri yakindan etkileyen teknolojik gelismeler asagidaki
gibi siralanabilir:

* Teknolojik gelismeler pek ¢ok Girlintin modasinin hizla gegmesine neden olmaktadir.

* iletisim teknolojilerinde hizli ve siirekli gelismeler yasanmaktadir.

o Akilli plastik cipli alisveris kartlari yayginlasmistir.

¢ Bilgisayar destekli uygulamalar hizla yayilmaktadir.

e internet, insan yasaminin her alaninda yer almistir.

e isletmelerde otomasyon sistemleri yogun sekilde kullanilir olmustur
7-Uluslararasi Cevre
Uluslararasi cevre, isletmelerin faaliyetlerini gerceklestirdikleri ilke disindaki tilkelerdeki firsatlari ve
tehditleri barindiran yasal, politik, ekonomik ve sektérelolaylari ve aktorleri (misteriler, tedarikgiler,
rakipler) kapsamaktadir. Bunlar:

¢ Serbest ticaret bolgeleri,

e GUmruk birligi anlasmalari,
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¢ Ekonomik is birlikleri, vb

TASIMA TURLERI

Tasimacilikta bir veya birden fazla tasima seklinin ayni anda kullanilmasi s6z konusudur. Fakat genel
bir siniflandirmaya goére tasimacilik icinde bulundugu ortama gore bes ana kategoride incelenebilir.
Bunlar; su yolu, demir yolu, kara yolu, hava yolu ve boru hattidir. Asagida bu tasima sekilleri kisaca

incelenmistir.

A.Tekli Hizmet Segenekleri

Tasimacilikta tekli tasima modu (unimodal) kullanilabilecegi gibi tek bir ylikiin tasinmasinda birden
fazla tasima modu yani multimodal secenekler de kullanilabilir

1.Kara Yolu Tagimacihgi

Kara yolu tasimaciligi, kara yolu aglarinin ¢ok gelismis olmasi ve biitiin diinyada transit yollarin
sayisinin artmasina bagl olarak en yaygin kullanilan tasimacilik tirtdur.

-Oldukga esnek olan bu tasimacilik tiriinde yiikleme ve bosaltmalarin kolaylikla yapilabilmesi,

-tarifeli yliklemelerin sik¢a yapilabilmesi,

-kapidan kapiya hizmet verilebilmesi,

-kisa sevk siireleri ve kitle halinde tasimaciliga ¢cok uygun olmamasi bu tirin baslica 6zellikleridir.
-Buna karsilik kullanilan araclarin akaryakit, bakim ve yol giderleri ile uluslararasi tasimacilikta
varolan gumruk tarifeleri kara yolu tasimaciliginin yiiksek maliyetle yapilmasina neden
olabilmektedir.

Not: En fazla kara-yolu tasimacilik sistemi tercih edilmektedir. Bunun nedeni kapidan-kapiya;tasimaya
uygun olmasi, hizli olmasi ve ¢okellegcleme gerektirmemesidir

2-Demir Yolu Tagimaciligi

Maliyet acisindan dusiik'ama nispeten yavas bir tasima tiridir. Tasimacihk, demir yolu aglarinin
varligi' ile sinirlandirildigindan = esnekligi de demir yolu aglarinin genisligi ve yogunluguna
dayanmaktadir. Genellikle yiksek hacimdeki kémir, demir-madeni gibi yeralti kaynaklari ile tarim ve
orman Urlnleri gibi ekonomik degeri dislk olan yiklerin tasinmasinda bu yontem kullanilabilir.
Mevcut altyapi yatirimlari; insasi, isletilmesi ve bakimi yiiksek ilk yatirnrm maliyetleri gerektirmektedir
ve bu yatirimlar ¢cogunlukla devlet tarafindan Ustlenilmektedir.

Dolayisiyla devlet tarafindan isletilen demiryollarinin bulundugu tlkelerde bu tiirdeki tasimacilik

faaliyetleri kamu organizasyonlarinin etkinlik ve verimliligi ile dogrudan orantilidir.

3-Su Yolu Tagimaciligi

Kara ve demir yolu tasimaciligl yalnizca kara pargasiyla sinirhdir. Halbuki uluslararasi ticarette deniz
asiri ulkeler 6nemli yer tutmakta ve diinya ticaretinin %90’1 deniz yolu ile yapilmaktadir.

Su yolu tasimaciliginin,

(1) i¢ su yolu olarak adlandirilan nehir ve kanal tasimalari,

(2) kiyr hatti boyunca bir limandan baska bir limana malzeme tasima ve

(3) uluslararasi tasima olmak Uzere Ug¢ temel bileseni vardir. Su yolu tasimaciligi blyik hacimli
mallarin tasinmasi i¢in en uygun yontemdir. Limanlar, deniz yolu tasimaciliginin baslangi¢c noktalarini
ve bitis noktalarini olustururlar. Su yolu tasimacilig, kombine tasimacilikta énemli bir yer tutan,
maliyet acisindan en ucuz tasima seklidir.

Turkiye’nin ulastirma aginda dis ticaretin

%11’i kara yolu,,

%80’i deniz yolu,

%8'’i havay olu,

%1’i de demir yolu ile gerceklesmektedir.

Bu dagilimin gerekgesi, denizyolu tasimaciliginin kara yolu tasimaciligina gore 6-7 kat, demir yolu
tasimaciligina gore ise 3-4 kat daha ekonomik dolayisiyla ticari olmasidir.
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4-Hava Yolu Tagimacilig

ilk yatinm maliyeti ve isletme giderlerinin yiiksekligi nedeniyle en az tercih edilen hava yolu
tasimaciligl, terminaller arasinda yapilan, hizl bir tasima tiirtidiir. Degerli Grinlerin, kiicik boyutlarda
ve paketlenmis bicimde, 500 kilometreden daha uzak mesafeler i¢in tasinmasinda uygun olmaktadir.
Diger taraftan, havayolu nakliyesinin en biyilik avantaji olan hiz avantaji ayni zamanda depolama
maliyetini azaltici bir etkendir. Hava yolu ile tasimacilik, maliyeti bakimindan en yiiksek; ancak
tasima siiresi bakimindan en kisa siireli ulastirma seklidir.

Not : Hava yoluyla, hacimce kiiclik, degerce biyik ve aciliyeti olan trtinler binlerce km uzaklara
glvenli bir sekilde tasinabilir

5-Boru Hatti Tagimacilig

Boru hatti tasimacihigi ile sinirli sayida ve son derece az bir hizmet verilebilmektedir. Son yillarda kati
Grtnlerin de boru hatlarinda tiipli sistemlerle tasinmasi yoniinde calismalar sirdiriilse de, ekonomik
oldugu alanlar, atik su, icme suyu, sulama suyu, petrol ve dogal gaz tasimaciligidir. Bu tasimacilik tird
dis etkenlerden etkilenmez ve diger tasimacilik tiirleri ile kolayca entegre edilebilmektedir. Tagima
hizi yavas olmasina ragmen, tasimanin siirekli ve kesintisiz sirmesi nedeniyle yliksek miktarlarda
tasima yapilabilmektedir.

B.Coklu Hizmet Segenekleri

Multi-modal, koordine tasimacilik olarak da bilinir. Multi-modal tasimacilik, yiklerin farkli tasima
araglarini temsil eden iki veya daha fazla tasima tirinin‘birlesimiyle bir terminal noktasindan son
terminal noktasina kadar kapidan kapiya normal tarifeli seferlere bagliiolarak tasinmasi demektir.
Amag her ulagim tirlintin kendine 6zgl avantajlarini tek bir yiklemede birlestirmektir. Orijin ile son
terminal noktasi arasinda tek bir tasima tarifesi uygulanir. Cogu kez isletmeler bakimindan belli bir
baglanti icin verilecek serviste birden cok mod kullanimi gerekebilir.

Multi-modal tagimaciiginin iyi bir 6rnegi iDO ve Varan Turizm isbirligi olabilir. 2000 yilindan bu yana
istanbul Deniz Otobdsleri (iDO) ile Varan Turizm arasinda Bandirma-Yenikdy arasi deniz otobiisiiyle
olmak Uzere tasimacilik yapilmaktadir.

*Tasimanin demir yolu ile getirilip kara yolu ile siirdirGImesi (PiggyBack),

*diiz vagon Ustiinde treyler veya vagon Ustliinde konteyner, hava yolu ile getirilip kamyon ile
tasinmasi (Birdyback-Kussirti) veya

*su yolu ile getirilip kamyon ile tasinmasi (Fishyback-Baliksirti) vb. alternatif hizmetler de s6z
konusudur.

TASIMA YONTEMININ SECIMi

Bir tasima isleminde; gdnderen, tasiyan ve alan olmak lizere (¢ tarafsdéz konusudur. Fakat
tasimayanla tasima sozlesmesini yapan gonderen ya da alandan biri olacaktir. Bu baglamda
sdzlesmeyi yapan ve taslyiclyl segen tarafa tasitan demek daha uygundur

Tasitanin en uygun tasima modunu secmesi icin tasiyicinin gesitli faktorleri géz 6ntinde bulundurmasi
gerekmektedir. Bunlar kisaca;

1-operasyonel faktorler, ( dissal faktorler-misteri 6zellikleri-Griintin fiziksel yapisi-lojistik faktorler)

2- tasima modunun o6zellikleri,
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3-sevkiyata iliskin faktorler ile

4-maliyet ve hizmet gereksinimleri olmak lzere dort ana baslik altinda incelenebilir

sundur.

O perasyonel

Taswma tiaranian
fFaktarier 2

azelliklers

Tagirma
yinteminin secimi

Sewvkiyata iliskin maliyet / hizmet
faktarier eereksinimileri

Sekil L.1. Tasima yontemisecim sdreci

1-Operasyonel Faktorler

Tasima yonteminin secimi blylk orandaoperasyonel faktoérlerle ilgilidir. Bunlar; dissal faktorler,
miusteri 6zellikleri, Grinln fiziksel yapisi ve lojistik faktorlerdir.

-Digsal Faktorler

Genellikle dagitimla ilgili faktorlerdir. Bu faktorler tlkeler arasinda farklilik gosterebilir, 6zellikle
uluslararasi tasimacilikta 6nemlidir ve asagidaki-basliklar.altinda-incelenebilir:

* Ulkedeki temel altyap diizeyi

» Yasal cevre ve vergiler

e Ticari engeller

e Finansal kuruluslar ve hizmetler

« ihracat kontrolleri ve lisanslar

« iletisim sistemleri

* Ekonomik kosullar

e iklim

o Kiltlr

-Miisteri Ozellikleri

Musteri 6zellikleri de tagima yonteminin segiminde etkisi vardir. Yalnizca uluslararasi diizeyde degil,
ulusal diizeyde tasimacilik ydnteminin seg¢iminde de misteri 6zellikleri dikkate alinmalidir. Dikkate
alinmasi gereken temel 6zellikler sunlardir:

¢ Teslimin yeri,

e Teslimin sekli,

e Siparis blyukluga,

e Uriin bilgisi,

* Tasima hizmet seviyesi,

¢ Kredi derecelendirmesi,

e Musterinin 6nemi,

-Uriiniin Fiziksel Yapisi

Urtiniin fiziksel yapisi tasima ydnteminin segiminde etkilidir. Bu konuda gbz 6niinde tutulmasi gerekli
olan temel faktorler sunlardir: e Deger/agirlik orani

e Hacim/agirlik orani

e ikame edilebilirlik

e Ozel nitelikler (tehlike, giivenlik, bozulabilirlik, kirilganlik, zaman kisitlari).

-Lojistik Faktorler

Tasima yonteminin sec¢imini belirleyen diger faktorler ise lojistik bilesenlerdir. Bunlar da kisaca;
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e Uretim fabrikalar,

¢ Tedarik noktalari,

¢ Pazarlama planlari ve politikalari,

¢ Depolar ve depolama tesisleri,, ® Mevcut dagitim sistemidir.

2-Tasima Tiiriiniin Ozellikleri

Yukarida agiklanan tagima tiriiniin segimine iliskin faktorler daha ¢ok operasyonel konulara iligkindir.
Bu kisimda ise farkli mod secenekleri lizerinde durulacaktir.

Geleneksel Deniz Tagimacilig

En ekonomik ulagim sistemidir.

-Ton/km maliyeti distktar.

-Bozulmayan ve dékme haldeki yigin mal ve maddeler igin en uygun ve ekonomik aragtir.

-Hava kirliligi yaratmaz. Zayif yonleri ise yavastir. Yik gemilerinin, sileplerinin hizi saatte ortalama 10-
20 mildir.

-Liman, iskele gibi pahali terminal tesisleri gerektirir.

-Daha ¢ok birim degeri diisiik mallarda uygulanir.

- Cogu kez zincirleme tasimacilik gerektirir. Kot hava sartlari etkili olabilir.

-Her yere yanasamaz. Bazi bolgelerde mevsimlik hizmet verir.

-Ulasim agi kurma kiyi ve limanlarla sinirlidir.

Kara yolu Yiik Tagimacihig

-Kara yolu tagimaciligi kisa mesafelerde nispeten daha verimli ve ekonomiktir.

- Ayrica misterilerin mali teslim alabilecegi yer acisindan daha esnektir.

-Kapidan kapiya ve aktarmasiz teslimata‘imkan verir.

-Terminal gereksinmesi azdir. Hemen her tlrll araziye uyabilecegi icin bu sistemler ulasim agi kurmak
adeta sinirsizdir.

-Kara'yolu ingsaat maliyetleri demir yoluna gére daha az ve hizlidir.

-Manipulasyon gereksinmesini azalttigindan, ambalajlamadan da tasarruf saglanabilir.

-zayIf sayilabilecek yonlerinden biri bir kez de tasinan yiuk miktarinin'az olmasi, uzak mesafeler igin
ekonomik olmamasidir.

K6tu hava sartlari bu yontemi etkiler. Genel olarak enerjitiiketimi yliksektir.

Demir yolu Yiik Tasimacihigi

-Sehirler ve bolgeler arasinda ¢ok miktarda, agir, hacimli mallarin tasinmasina olanak verir. Yonetimi
daha kolay olabilir.

-Uzak mesafelere tasinacak birim degeri az olan mallarin tasinmasinda en ekonomik ve etkin tasima
seklidir.

-Yol ve zaman dayanikliligi az olan mallarin tasinmasinda pek elverisli degildir.

-Birim tasima basina enerji tiketimi dislktir.

-Koti hava sartlarindan etkilenme orani daha azdir. Vagonlarin kolaylikla degistirilip baglanabilmesi
ve hizli iletisim sistemleri nedeniyle islemlerde hiz saglanabilir. Buna karsilik bir vagonu
dolduramayacak kadar az miktardaki yiikler ve kisa mesafeler icin ekonomik degildir.

-Demir yolu isletmeciliginin zayif oldugu durumlarda zaman alabilir.

- Katar kuracak kadar ylik tamamlanmadan ylikleme yapilmaz. Ayrica, yikleme saatleri kisithdir.
-Arazi egimlerine bagl olarak ulasim agi kurmak zor olabilir.

-Demir yolu yatirimlari sermaye yogun ve pahalidir.

Hava Yolu Tasimaciligi

-Hava yolu tasimaciligl, oteki tasima sekilleriyle karsilastirma yapildiginda ¢ok daha hizhdir. -
Ureticilerin minimum stoklarla is gdrmesini ve tiretim planlamasini kolaylastirir.

-Uzak yerlere en kisa yoldan ulasimi saglar. Ozellikle, yedek parca, ilag, kitap, cicek, yas meyve ve
sebze, cabuk bozulan gida maddeleri, canli kimes hayvanlari, modaya bagh mallar vb. agisindan hava
yolunun 6nemi bliylktir. Daha hafif ambalaj gerekir.

-Altyapi yatirimi nispeten pahali sayllmaz. Ancak ugaklarin alimi bly(k finansman gerektirir.
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-Yakit tiketimi ve isletme maliyeti ylksektir.
-Tasima gideri ylksek olmakla birlikte toplam lojistik giderleri az olabilir. Daha az ticari risk vardir
glvenlidir. Cografi boyutu bulylk, yerlesim yerleri daginik, dogal kosullari ulagim agi igin elverigli
olmayan Ulkeler igin elverislidir.
Konteyner Sistemleri
Konteyner sistemleri kara, demir, deniz ve hava yolu tasima modlarinin tamaminda ortak bir sekilde
kullaniimaktadir. Konteyner tasima sistemi, modlar arasi entegrasyonu sagladigl icin kombine
tasimacilikta 6ne gikmistir.
Konteynerlerin avantajlari asagida listelenmisgtir;
¢ Konteynerler korumali bir yapida oldugu ve tasinacak yliklere gore 6zel olarak imal edildigi
icin yikleme, bosaltma ve tasima sirasinda olusabilecek hasarlar en disiik seviyededir,
¢ Diger tasima sekillerine uyum saglar yani intermodaltasimaya uygundur,
¢ Su gecirmez Ozellikleri nedeniyle glivertede istiflense bile yikii i1slanma nedeni ile
bozulmalara karsi korur,
* Tek seferde 30-40 tona kadar ylik tasinabilir,
¢ Acik bir alanda dahi st Uste ve yan yana siralanabilmesi nedeniyle limanda depolamasi
kolaydir.
¢ Limanlarda yasanabilecek hirsizlik olaylarina karsi kilit mekanizmasina sahip olmasi sayesinde
givenlidir,
¢ Tasima sistemleri arasinda gecisinin kolay olmasi nedeniyle toplam tasima siresini kisaltir.

3-Sevkiyata iliskin Faktorler
Her tasimacilik isleminde en uygun ulasim moduna karar verebilmek icin verilecek kararlar tizerinde
sevkiyat veya rotaya iliskin faktor s6z konusudur. Bu faktorler daha cok siparislere veya yiklemeye
dair hususlardir. Cogunlukla bu faktérlerden yalnizca birkaci dikkate alinir. Sevkiyat kararlarin
1etkileyen temel faktdrler sunlardir:

¢ Mesafe

¢ Rotalama

e Yikin degeri

e Miktar

e Kargo tipi

e Onceliklendirme

e Yik birimi

e Diizenli tagimalar

4-Maliyet ve Hizmet Gereksinimleri
Tasima tirinin seciminde nihai karar, tasima hizmetinin maliyeti ile alinacak hizmetin dulzeyi
arasinda 6dinlesim analizi yapilarak verilir. Yani dusik maliyetli tasima isteniliyorsa deniz ya da demir
yolu tercih edilmelidir. Bu ise teslim siiresinin uzamasina yol agacaktir.. Uygulamada, teslimat hizi
veya hizmetin guvenilirligi gibi diger unsurlar da géz 6niinde bulundurulabilmektedir:

* Tasima hizmetinin maliyeti

¢ Tasima hizmetinin hiz

e Tasima hizmetinin givenilirligi yani tutarhhg

KABOTAJ HAKKI

Kabotaj, bir ulusun kendi karasulari icinde kalan milli deniz g¢evresini kullanmasi (ya da
kullandirtmasi) hakki olarak bilinir. Kabotaj tekeli, 815 sayili Tiirkiye Sahillerinde Nakliyati Bahriye
(Kabotaj) ve Limanlarla Karasulan Dahilinde icrayi Sanat ve Ticaret Hakkinda Kanun ile
yasallastiriimistir. Bu hakkin yasallagsma tarihi ise 19 Nisan 1926’dir. Kabotaj hakki, Osmanl devleti
zamaninda mevcut kapitiilasyonlarin kaldirilmasi sonucu elde edilmistir. Kapitiilasyonlarin
kaldirilmasi ise Lozan Barig Anlagsmasi’nin 28. Maddesi ile saglanmistir.
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Kabotaj hakki, Cumhuriyet Turkiye’sinin elde ettigi uluslararasi basarilarin basinda gelir.
limanlarimizin gelismesinde ve 6zerklik kazanmasinda kabotaj hakkinin 6nemli katkilari
bulunmaktadir. Turk toplumu denizle hasir nesir olmayi kabotaj hakkini elde ettikten sonra bilingli bir
temele oturtabilmistir. Ozetle Kabotaj hakk Tiirk ticaret denizciliginin baslangicidir denilebilir.

Tirk deniz ticaret filosu, kabotajin ilk yillarinda i¢ hatlarda tasimacilik yapmigstir. Filonun tasima ugrasi
baslica 7 hatta toplanmaktaydi. Bu hatlarin 3 tanesi posta, 4’l de yik hattiydi. Posta hatlari
Karadeniz, Marmara, Ege limanlariyla Zonguldak-istanbul ve Zonguldak yabanci limanlar arasi
seklindeydi. Glinlimizde ise bu goris ¢cok degismistir. Bayragimiz diinyanin hemen her limaninda
dalgalanir durumdadir. Akdeniz tasimacilik yoninden tekrar bir Tlrk goli haline gelmistir. Kabotaj
hakki kapsaminda tasimacilik disindaki denizcilik faaliyetleri de yer almaktadir. Nitekim Kabotaj
Yasasi’nin 2. ve 3. maddelerinde bu faaliyetler sayilmaktadir.

Bu maddelere gore, kara sularimiz dahilinde balikgilik ve diger tir avcilik, kum ve gakil cikartma, batik
cikartma, dalgiclik hizmetleri, arayicilik, kilavuzluk, deniz balik¢iligl, deniz esnafligi, limancilik ve liman
isciligi, gemilerde gemi adami olarak gérev alinmasi gibi faaliyetler yabancilara yasaktir. Hizmetlerin
yapilmasi Turk vatandaslarina birakilmistir. Kabotaj hakkiyla yabancilara yasaklanmis olan denizcilik
faaliyetlerinin yirutilmesi sayesinde Tirk insani denizciligin hemen her dalinda beceri ve tecriibe
kazanmistir.

NQOT :tasimayontemlerinin.maliyeti.yiksekten.disige degru silamasi

1.deniz yolu 2.boru hatti 3.demir yolu 4.kara yolu5.hava yoludur.
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UNITE 2
KARA YOLU, DEMIR YOLU VE BORU HATTI TASIMACILIK SISTEMLERI

Tarihcilere gore medeniyet tekerlegin bulunmasiyla baslamis ve kara yolu tasimaciligi ile de gelismeye
baslamistir. Tekerlek, at arabalarina, otomobillere, trenlere, ucaklara, fabrikalardaki carklara
donidsmustir. Bu nedenle tasima yontemleri arasinda en eski olani kara yolu tasimaciligidir.
Tekerlekler ve yollar sayesinde medeniyet tasinmistir. Demir yolu tasimaciligi diisiik maliyeti ve
kombine tasimaciliga uygunlugu sebebiyle 6nemli bir tasimacilik seklidirGinimiizde boru hatti
tasimaciligi sadece sivi ve gaz haldeki maddelerin tasinmasinda kullanilmaktadir. Kati maddelerin
tasinmasi ile ilgili calismalar ise siirmektedir.

1-KARA YOLU TASIMACILIK SISTEMI

Kara yolu tasimaciligi, kara yolu aglarinin ¢ok gelismis olmasi ve biitlin diinyada transit yollarin
sayisinin artmasina bagl olarak en yaygin kullanilan tasimacilik tiradur.

-Oldukca-esnek olan bu tasimacilik-tiirinde yiikleme ve_bosaltmalarin kolaylikla yapilabilmesi, tarifeli
yuklemelerin sikca yapilabilmesi,

-kapidan kapiya hizmet verilebilmesi,

-kisa sevk sireleri ve kitle halinde tasimaciliga cok uygun olmamasi bu tuiriin baslica 6zellikleridir.
-Buna karsilik kullanilan araglarin akaryakit, bakim ve yol giderleri ile uluslararasi tasimacilikta var
olan glimriik tarifeleri kara yolu tasimaciliginin yiiksek maliyetle yapilmasina neden olabilmektedir.
Tlrkiye’de kara yolu agi uzunlugu 1950 yilindan 2001 yilina kadar 4,79 kat artmisken, ayni donemde
demir yolu agl uzunlugu sadece 1.65 kat artmistir.gBu durum, (llkemizde kara yoluna agirlik
verildiginin bir gostergesidir. Duslk degisken, sabit yiksek maliyete sahiptir. Tiirk filosu Avrupa’nin
yani sira bolgenin de en buyuk filosudur. Kara Ulastirmasi Genel Miudirliginin 15 Temmuz 2009
tarihli verilerine gore kara yollarimizda 78.724 cekici, 228.442 kamyon ve 135.651 kamyonet
dolagsmaktadir. Uluslararasi yuk tasimaciliginda 1.104 firma 1.348.520 ton kapasite ile faaliyet
gostermektedir.

Tirkiye’nin 2000 yilinda yaptigl toplam 27.774.906.000 dolarlik ihracatin 12.013.620.000 dolarhk
kismi kara yolu tasimaciligl ile gergeklesmistir. Bu rakamla kara yolu tagimacihiginin payr %43
civarinda iken, 2008 vyilinda gerceklestirilen 132.024.528.000 dolarlik ihracatin 50.901.146.000
dolarlik kismi kara yolu tasimaciligi ile gergeklestirilmis ve kara yolu tasimacihiginin payr %38’e
dismustdr.

KARA YOLU TASIMACILIGI YUK SINIFLANDIRMA SiSTEMi

Gerek yurt ici gerekse yurt disi kara yolu yik tasimaciliginda yikler, nitelik, kapasite ve teslim
yerlerine gore cesitli siniflandirmaya tabi tutulur.

A.Niteliklerine Gore Yiik Cesitleri

1. Genel Yiikler: Ozel bir hizmet veya depolama gerektirmeyen, tehlikeli madde, bozulabilir gida veya
canh hayvan sinifina girmeyen kuru ve temiz gonderiye “Genel Yiik” denir.

2. Ozellikli Yiikler: Kara yolu tasimaciliginda bazi yiiklerin tasinmasi 6zellik arz etmektedir. Bu
Urlinlerin araglara yiiklenmesi, tasinmasi ve bosaltilmasi diger siradan yik tasinmasina gore birtakim
ilave 6zellikleri gerektirmektedir.

Uluslararasi kara yolu esya tasimaciliginda 6zellik tasiyan yikler sunlardir:
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e Kisa dmiurli gida maddeleri
¢ Yanici ve patlayici tehlikeli maddeler
e Canli hayvanlar

B.Teslim Yerlerine Gore Yiiklerin Siniflandirilmasi

m Tek yukleme ve tek teslim
adresi olan yukler

m Birden fazla teslim adresi
bulunan yukler

3-Arag Kapasitelerine Gore Yiik Cesitleri

1.Parsiyel Yiikler (LTL): Parsiyel (grupaj) yukler bir kamyonu doldurmayan yik (lessthantrackloading -
LTL) anlamina gelmektedir. Ayni tasima glizergahi tzerinde bulunan, farkh gondericilere ait kiiglik
hacimdeki yiklerinbirlestirilerekiaynr kamyonile sevk edilmesidir.

Alicilarin farkli olmasina bagh olarak farkli hamule senedi diizenlenir.

2. Tam Kamyon Yiikii: FTL ( fulltrackloading) dolu kamyon yikddur. Bir mlsteriye ait tam kamyon

dolusu yiikin, genellikle tek teslim yerindeki alicisina teslim edilmesi seklindedir. Ayni teslim yeri
oldugunda ayni kara yolu konsimentosu, farkli teslim yerleri oldugunda farkh kara yolu konsimentosu
diizenlenmektedir.

KARA YOLUYLA ULUSLARARASI YUK TASIMACILIGINDA KULLANILAN BELGELER

Kara yoluyla uluslararasi yiik tasimacihiginda kullanilan belgeler asagidaki gibi siralanabilir;

¢ Kara yolu Tasima Senedi (CMR)

e Tir Karnesi (Uluslararasi kara tasimacihigini dolayisiyla uluslararasi ticaretin kolaylastiriimasini
saglayan bir gimriik transit belgesidir.)

eHamule Senedi (Konsimento)

¢ Kara yolu Manifestosu (Tasimanin seklini ve 6zelliklerini gdsteren belgedir.)

¢ ATR (Dolasim belgesidir.)

¢ EUR 1 (Dolagim belgesidir.)

* FORM A (Ozel menge sahadetnamesi)

KARA YOLUNDA KULLANILAN ANAHTAR TERIMLER

e Yiik arabasiyla tasima (drayage): Uzun bir mesafeden getirilen yiklerin aktarma sonrasinda kisa
mesafeli olarak kara yoluyla sevkiyatidir.

e Cekici (truck): Romorklarin ve yari rémorklarin ¢ekilmesi amaciyla tretilmis ve yiikleme yapilmayan,
strdcinin bulundugu motorlu tasittir.

e Sasi: TIR'In ¢ekicilar tarafindan ¢ekilen kismidir. Sasi sadece tasiyicidir ve Gzerinde yiik tasinmaz.

* Yari romork (semi-trailer): Bir kismi motorlu tasit veya arag Uzerine oturan, tasidigl yiik ve kendi
agirhginin bir kismi motorlu arag tarafindan tasinan rémorktur.

e Roémork (trailer): Motorlu aracla cekilen insan veya yik tasimak icin imal edilmis motorsuz
tasiyicidir.
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* Kamyon/Kamyonet: Maksimum yiklu agirligi 3.5 tondan fazla olan ve yuk tasima amaciyla tretilmis
motorlu tasittir.

KARA YOLU YUK TASIMACILIGININ AVANTAJ VE DEZAVANTAILARI

Kara yolu yik tasimaciligl diger tasima cesitlerine gore cesitli avantaj ve dezavantajlara sahiptir.
Baslica avantajlari siralanacak olursa;

¢ Yikleme ve bosaltma yapilarak iki kez el degistirmesi ylkin asgari dizeyde hasar gérme sansini
dogurur.

¢ Kara yolu tasimacihgi ile yolun bulundugu her noktaya ulasim mimkiinddr.

¢ Direkt dagitima imkan saglar.

¢ Kara yolu araglarinin tasima kapasiteleri deniz ve demir yolu araglarina kiyasla daha kiguktir. Buna
bagli olarak ta daha esnek bir yapiya sahiptir.

e ilk yatinm maliyeti diger araglara goére en diisiiktiir ve isteyen herkes istedigi kara yolu tasima
araciyla bu isi yapabilir.

e Kara yolu tasimacihgl yapan isletme sayisinin ¢oklugu rekabeti artirmaktadir. Bu da musterilere
daha distik tasimacilik navlun bedelinin olusmasina neden olmaktadir.

e Parsiyel yiklemeye elverislidir.
¢ Diizenli ve sik sefer imkani saglar.
¢ Kiiclk gapta mal tasimaciligi agisindan‘diger tasimacilik tiirlerine gore avantj saglar.

¢ Sevkiyat zamanin kisaligl ve ambalajlama maliyetleri agisindan diger tasima tirlerine gére avantaj
saglar.

Kara yolu tagsima sisteminin dezavantajlari;
¢ Tek bir arag icinde parsiyel yiiklerin ayri ayri yerlerine ulastiriimasi gerekmektedir.
e Parsiyel ylklerin toplanmasi ve dagitimi tasima siiresi ve maliyeti artirmaktadir.

¢ Kara yolu tasima tiirliyle yapilan uluslararasi tasimalarda, transit gegisler cokga yasanmakta, transit
glmrikler ilave bekleme sireleri olusturmaktadir.

e Agir ve yiksek hacimli yiklerin kara yolu ulastirma mevzuatina uyumlu olmamasi, bu yiklerin kara
yoluyla tasinmalarini gogunlukla imkansiz hale getirmektedir.

2-DEMIR YOLU TASIMACILIK SiISTEMI

Demir yollari diinya da bir¢cok Ulkede caglar boyunca bir ¢ok yerlesim yerini birbirine
baglamis ve yillar itibariyla 6nemi gittikgce artmistir. Bunun da nedeni demir yolu tasimacilig
ekonomik ve giivenilir olmasidir.

-Maliyet acisindan disliik ama nispeten yavas bir tasima tirtddr.

-Tasimacilik, demir yolu aglarinin varligi ile sinirlandirildigindan esnekligi de demir yolu
aglarinin genisligi ve yogunluguna dayanmaktadir.

-Genellikle yiksek hacimdeki kémiir, demir madeni gibi yeralti kaynaklari ile tarim ve orman
Urlinleri gibi ekonomik degeri diisiik olan yiklerin tasinmasinda bu yontem kullanilabilir
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-Mevcut altyapi yatirimlari; demir yolu insasi, isletilmesi ve bakimi yiksek ilk yatirim
maliyetleri gerektirmektedir ve bu yatirimlar ¢ogunlukla devlet tarafindan Ustlenilmektedir.
Dolayisiyla devlet tarafindan isletilen demir yollarinin bulundugu (lkelerde bu tirdeki
tasimacilik faaliyetleri kamu organizasyonlarinin etkinlik ve verimliligi ile dogrudan orantilidir.
Ulusal ve uluslararasi hatlara yeni ilaveler, hukuki diizenlemeler ve tarifeli sefer sayilari gibi
konular 6zel sektor ve kamu kurumlari arasinda siki is birligi gerektirmektedir.

1950°li yillardan sonra Ulkedeki gelismelereparalel olarak yeterli demir yolu insa edilmemis,
mevcut demir yollarinin disiik olan fiziki ve geometrik standartlari yeterince dizeltimemis ve
pazardaki gelismelere uyum saglayabilen bir isletmecilik anlayisi gerceklestirilememistir

TURKIYE'DE DEMIR YOLU TASIMACILIK SISTEMi

Tirkiye’de ilk demir yolu 1856 yilinda 130 km’lik izmir-Aydin hattinin insasinin ingiliz sirketi
tarafindan yapilmasiyla olmustur.

Osmanli Devleti’nde demir yolu hatlari ingiliz, Fransiz ve Almanlara km basina kar giivencesi ve 20
km’lik bir koridorda bulunan madenlerin isletilmesi hakkinin verilmesi karsiliginda yaptirilmis ve bu
devletlerin kendi siyasi ve ekonomik cikarlari dogrultusunda hat calismalarini belirlemislerdir.
Cumbhuriyetten sonra demir yolu yapimi ikinci Diinya Savasi’na kadar biiyiik bir hizla stirdirilmiistir.

Savas nedeniyle 1940’dan sonra demir yolu yapimi yavasladi.

1923-1950 vyillari arasinda yapilan 3.578 km’lik demir yolunun 3.208 km’si, /1940 yilina kadar
tamamlandi.

1927’de Kayseri, 1930°da Sivas, 1931’de Malatya, 1933’de Nigde, 1934 Elazig, 1935 Diyarbakir,
1939’da Erzurum demir yolu agina-baglanmistir. Yabanci.sirketlerin-elindeki-demir yolu hatlari.satin
alinarak devletlestirilmis, bir kismi da anlagsmalarla devir alinmistir. Mevcut demir yolu hatlarinin
blylik bolimi Glkenin bati bolgesinde yogunlastigindan/Orta ve Dogu bdlgelerinin merkez ve sahil ile
baglantisini saglamak amaclanmistir. Bu amag¢ dogrultusunda, demir yolu hatlarinin Gretim
merkezlerine direkt olarak ulasarak ana hatlarin elde edilmesi temin edilmistir.

1856-1922 yillari arasinda Osmanli topraklarinda su hatlar yapilmistir:

¢ Rumeli Demir yollari 2383 km normal hat

¢ Anadolu-Bagdat Demir yollari 2424 km normal hat
e izmir-Kasaba ve uzantisi 695 km normal hat

e izmir-Aydin ve subeleri 610 km normal hat

e Sam-Hama ve uzantisi 498 km dar ve normal hat

[] Yafa-Kudiis 86 km normal hat

¢ Bursa-Mudanya 42 km dar hat

¢ Ankara-Yahsihan 80 km dar hat olmak (izere toplam 8.619 km
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Cumhuriyet 6ncesi donemde, yabanci sirketlere verilen imtiyazla, onlarin denetiminde ve llke disi
ekonomilere, siyasi cikarlara hizmet eder tlirde gerceklestirilen demir yollari, Cumhuriyet sonrasi
donemde milli gikarlar dogrultusunda yapilandiriimis, kendine yeterli "milli ekonomi’nin yaratiimasi
amaglanarak, demir yollarinin tlke kaynaklarini harekete gegirmesi hedeflenmistir.

Bu donemin belirgin 6zelligi, 1932 ve 1936 yillarinda hazirlanan I. ve Il. Bes Yillik Sanayilesme
Planlarinda, demir-gelik, kdmir ve makine gibi temel sanayilere 6ncelik verilmis olmasidir. Bu tir
kitlesel yiklerin en ucuz bigcimde tasinabilmesi agisindan demir yolu yatirimlarina agirhk verilmistir..
Bu dénemde, tiim olumsuz kosullara karsin, demir yolu yapim ve isletmesi ulusal giigle basariimistir.
Gercekten de onca kithga, imkansizliklara ragmen, demir yolu yapimi ikinci Diinya Savasi’na kadar
blyik bir hizla strdaridlmastar.

Savas nedeniyle 1940'dan sonra yavasladi. 1923-1950 yillari arasinda yapilan 3.578 km’lik demir
yolunun 3.208 km’si, 1940 yilina kadar tamamlanmustir.

Kara yolu, 1950 yilina kadar uygulanan ulasim politikalarinda demir yolu nu besleyecek, bitiinleyecek
bir sistem olarak gorilmuistir. Ancak kara yollarinin demir yollarini bitinleyecek, destekleyecek
bicimde gelistiriimesi gereken bir donemde demir yollari adeta yok sayilarak kara yolu yapimina
baslanmistir.

1960 sonrasi planli kalkinma dénemlerinde, demir yollari igin dngoérilen hedeflere higbir
zaman ulagilamamistir. Bu planlarda, ulastirma alt sistemleri arasinda koordinasyon
saglanmasi chedeflense de plan-O6ncesi-donemin-o6zellikleridevam-, ettirilerek-ulastirma alt
sistemleri arasinda koordinasyon saglanamamis ve /kara yollarina yapilan yatirimlar bdtin plan
donemlerinde agirligini korumustur. Bltlin planlarda, sanayinin artan tasima taleplerinin yerinde ve
zamaninda karsilanabilmesi i¢in* demir yollarinda vyatirimlara, ' yeniden dizenlemelere ve
modernizasyon calismalarina agirlik verilmesi 6ngorilmis olmasina ragmen hayata gecirilememistir.,

1950-1980 yillari arasinda yilda sadece ortalama 30 km’lik yeni hat yapilabilmistir. Son vyillarda
yatirimlar artmis, hizli tren uygulamasi, blyiik sehirlerde metro ve hafif rayli sistemler kullaniimaya
baslamistir (Koliik, 2005).

Sonu¢ olarak, 1950'li yillardan sonra uygulanan kara yolu agirlikh ulasim politikalarn
sonucunda, 1950-1997 yillari arasinda kara yolu uzunlugu %80 artarken, demir yolu uzunlugu
sadece %11 artmistir.

Ulastirma sektorleri icindeki yatirim paylari ise; 1960’h yillarda kara yolu %50, demir yolu
%30 pay alirken, 1985’den bu yana demir yolunun payl %10’un altinda kalmistir. Bu ulasim
politikalarinin dogal sonucu olarak Ulkemiz ulagsim sistemi adeta tek bir sisteme
dayandirilmistir. Tirkiye’de yolcu tasima paylarina bakildiginda, kara yolu yolcu tasima payi
%96, demir yolu yolcu tasima payi ise yalnizca %2’dir.Demir yollarinin, mevcut altyapi ve
isletme kosullarinin iyilestirilmemesi ve yeni koridorlar acgillamamasi nedeniyle vyolcu
tasimaciligindaki payi son 50 yilda %38 oraninda gerilemistir. Diger taraftan, 2002 yilinda
yaklasik 14 milyon ton yik tasimacihgl gerceklestirilmis bulunmaktadir. Turkiye’de ulasim
sistemi icerisinde kara yolu-demir yolu yiik tasima paylarina bakildiginda, kara yolu yuk
tasima orani %94, demir vyolu yik tasima payr ise %4’tir. Demir vyollarinin yuk
tasimaciligindaki payr son 50 yilda %60 oraninda gerilemistirZamanin en etkin bicimde
kullanilmasi ihtiyaci, kara yolu ulasim araglarinin cevreye verdigi zararlarin en aza indirilmesi ve diger
tasima tirlerine gére demir yolunun daha glivenilir bir ulasim araci olmasi, demir yolu konusunda
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gelismis bazi Diinya ve Avrupa Ulkelerini hizlh tren hatlarinin yapimi konusunda énemli yatirimlar
yapmaya zorlamistir.

2003 yilindan itibaren hiikimetlerimizin demir yollarini yeniden devlet politikasi haline getirmeleri
sayesinde, demir yolu ile yolcu tasimacihiginin en énemli bdlimini teskil eden Ankara-istanbul
hattinda yapilan seyahat siresinin kisaltilmasini, kaginilmaz bir sekilde glindeme getirmistir. Ankara,
Eskisehir, istanbul, Konya, izmir, Sivas, Bursa gibi yolcu potansiyeli ve niifus agisindan Tiirkiye’nin
blylik kentlerini birbirlerine baglayacak olan koridorlarda hizli tren hatlarinin yapilmasi igin galisma
baslatiimistir.

Tiirkiye’de Hizli Tren

Ankara-istanbul.. . ........ . ... L. 533km./3 saat
Ankara-Eskisehir.. .......... ... ... L. 245 km./1 saat 5 dakika
Ankara-Konya........................... 212 km./1 saat 15 dakika
istanbul-Konya. . ....................... 641 km./3 saat 30 dakika
Eskisehir-Konya. ........................ 360 km./1 saat 26 dakika
Ankara-Sivas.. .. .. 466 km./3 saat
Ankara-izmir... ... Lo 624 km./3 saat 20 dakika
Ankara-Afyon......... ... ... . .. 281 km./1 saat20 dakika
Bandirma-Bursa-Osmaneli................... 190 km./60 dakika
Ankara-Kayseri...........coiiiiiininn.n. 350 km./2 saat
Halkah-Bulgaristan.. ...................... 230 km./1 saat
Sivas-Erzincan-Erzurum-Kars.. . ............. 710 km./5 saat

TCDD 2003 yilinda Ankara-Eskisehir illeri arasindaki hizli tren ray hattinin yapimina baslatmistir.

23 Nisan 2007 tarihinde deneme seferlerine baglanmis,

13 Mart 2009 tarihinde de ilk yolcu seferi yapilmistir. 245 km'lik Ankara-Eskisehir hatti yolculuk
siiresini 1 saat 25 dakikaya diisiirmiistiir. Bu hat ayni zamanda Ankara istanbul Hizli Tren Hatt’nin ilk
etabini olusturmaktadir. Hattin Eskisehir-istanbul Hizl Tren Hatti ve Marmaray’in tamamlanmasiyla
Avrupa Asya arasinda ilk ginlik hizli tren seferi yapan hat olacaktir (Ulastirma, Denizcilik ve
Haberlesme Bakanlig).

Temeli 8 Temmuz 2006'da atilan Ankara-Konya Hizli Tren Hatti’'nin 24 Agustos 2011 tarihinde ilk
yolcu seferi yapildi. Toplam 306 km'lik hattin 94 km'lik Ankara-Polatl arasindaki kismi, Ankara-
Eskisehir projesi kapsaminda yapilmistir. Hat 300 km/saat hiza uygun hat insa edilmistir.
Ankara—istanbul arasindaki mevcut hattin toplami 576 km olup, tiimi sinyalli ve elektriklidir. Hizli
Tren Projesi tamamlandiktan sonra, iki biyik kent arasinda cift hatli, elektrikli, sinyalli, 250 km/saat
hiza uygun olarak insa edilen demir yolu 533 km’ ye inecektir.

DEMIR YOLLARININ TEKNiK OZELLIKLERi

Demir yolunda altyapi platformu Uzerine oturan, Uzerinde demir yolu tasitlarinin hareket etmesini
saglayan, tasitlardan etki eden kuvvetleri platforma aktaran yapi kismina "listyap1" denir.
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Demir yollari iki paralel raydan olusan sabit bir altyapi sistemine dayanir. Bu yollar lizerinde bulunan
kopriler, tineller, viyadikler ve hemzemin gegitler de altyapi sistemi igerisinde yer alir.

Trenler, elektrik ya da dizel yakit kullanarak kendi tahrik sistemi bulunan lokomotifler tarafindan
hareket saglanir.

Demir yollari hatlarinin yapiminda taban zemini veya dolgu zeminin lizerine yukaridan asagiya dogru
balast, balastalti (subbalast) ve gerekmesi halinde hazirlanmis taban (preparedsubgrade) tabakalari
yer almaktadir.

Travers malzemesi olarak beton, c¢elik yada ahsap malzemesi kullanilmaktadir. Raylar ise standartlara
uygun celiklerden olusmaktadir. Raylar arasi mesafe 1.435 cm’dir.

DEMIR YOLU YUK TASIMACILIGI

Avrupa llkelerinde kara yolu tasimaciligina gore daha ¢ok kullanilan demir yolu tasimacilig
Tirkiye’de tam tersinedir. Ulkemizde kara yolu tasimaciligi demir yolu tasimaciligina gére yaygin bir
sekilde kullaniimaktadir. Demir yollarinda Ug tir yiik tasimaciligi yapilmaktadir. Bunlar; dékme yuk
tasimaciligl, karma vagon tasimaciligi ve kombine tasimaciliktir.

Doékme Yiik Tasimacilig

Kémuirler, cesitli maden cevherleri (bakir, demir vb.), tahillar, mineraller ve atiklar gibi yiiksek hacimli
fakat nispeten maddi degeri diistk yikler genellikle bussekilde tasinir. Dokme tasimacilik genel olarak
tek yonll gergeklesir. Yik yerine gider ve donusul bos olur.

Karma Vagon Tasimaciligi

Pek c¢ok farkh GrGnin'birlikte tasinmasinda kullanilan bir, yontemdir. Cogunlukla taginan yikler
ambalajlidir. Clinkt bir'gok Griin‘aynitrlin ayni anda tasinmaktadir. Boyle tasinan yiiklerden bazilari;
kimyasallar, gida ve orman durinleri, metaller, araba pargalari, vb.’dir. Dokme tasimaciliga kiyasla
ellegclemenin fazlaligina bagl olarak daha maliyetlidir. Dokme demir yolu tasimaciligi gibi tek yonli
gerceklesir.

Kombine Tasimacilik ,

Kombine tasimacilik adindan da anlasilacagi gibi, denizyolu ve kara yolu yla birlikte yapilan tasimacihk
s6z konusudur. Kombine tasimacilikta yikler tir kasalarina ya da konteynerlere yiklenir; ardindan bu
kasalar veya konteynerler demir yolu ya da denizyoluyla tasinir. Boylece yike ellegcleme yapilmadan
birden fazla tasima yéntemi kullanilabilir. D6kme ve karma vagon tasimaciliginin aksine cift yonla bir
tasimacilik gerceklesmektedir.

DEMIR YOLU EKIPMANLARI VE TERIMLERI

Yiiksek kenarh acik vagon: Tahil, kémir, maden cevheri, kum, pancar vb. lrlnlerin Gstten dokilerek
konulabildigi yiksek kenarli vagondur. Otomatik bosaltma donanimlari vardir.

Lokomotif: Elektrikli ya da dizel motorla ¢alisan ve vagonlari ¢ceken kisimdir.

Vagon: Trenin lokomotif disindaki yik veya yolcu tasimaya uygun kisimlaridir. Farkli hacim ve tasima
kapasitelerine sahip olabilmektedir.

Kapali vagon: Kutu seklinde her tiirli paletli esya, par¢a yik, canli hayvan vb. lrlinleri tasimaya
elverisli olan vagondur. Yiksek kenarli ve kayar yan duvarli tipleri vardir.

Platform vagon: Diiz bir platform seklindedir. Genellikle kombine tasimacilik sistemlerinde kullanilsa
da tasit, bliytk hacimli yukler igin kullanilir.
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Sogutmali vagon: Sogutma donanima sahip, yalitimli vagonlardir.

Agir yiik vagonu: 250 tona kadar agir ve havaleli yukleri tasiyabilen vagondur.

Gabari: Demir yolu guizergahinda bulunan képru, tlinel, rampa vb. yapilarin élgileridir.

Yapi gabarisi: Yikseklik ve geniglik oOlglleri ylk gabarisini asan ylklerin maksimum tasinabilecegi
yukseklik ve genislik olglleridir.

istisnai tasima: Bir tasimanin cikis istasyonu ile varis istasyonu arasinda sevki sirasinda 6zel tedbir
alinmasi gerekiyorsa bu tasima, istisnai tasima olarak degerlendirilir.

DEMIR YOLU TASIMACILIGININ AVANTAJ VE DEZAVANTAIJLARI

Agir, dokme ve ylksek miktarlarda yiklerin uzun mesafelerde tasinmasinda demir yollari en iyi se¢im
olacaktir. Genel olarak, 10 ton agirlik ve 450 km uzakhgin Gzerindeki tasimalar i¢in uygundur. Demir
yolu tasima maliyeti kara yolu na gére ¢ok daha uygun olmasina karsin ilk yatirnm maliyetinin yiksek
olusu Ozel isletmelerin pazara girisini zorlastirmaktadir

Giicli Yonleri

e Demir yollari birgok yerde merkezi yerde bulunmaktadir.

e Demir yollari kara yollarina gore daha kisa mesafelerle sehirleri birbirine baglar.
e Kotl hava sartlarinda en givenilir tasimacihk taradar.

[] Tehlikeli madde tasinmasinda glvenirligi bakimindan tercih edilmektedir.

e Demir yolu-icin.gereken arazi kara.yoluna.gore daha.azdir. Belirli bir genislikte araziyi kullanarak
kara yolu tasimacilik sisteminden daha fazla yiik ve yolcu tasiyabilir.

¢ Demir yolunda yuksek miktarlarda malin tasinmasi diger tasimacilik tirlerine gore c¢ok daha
ekonomiktir.

¢ Demir yolu intermodal ve kombine tasimacilik sistemlerinecoldukca uygundur.

e Demir yollari degisik enerji sistemlerini en iyi sekilde kullanabilir. Elektrikli lokomotifler enerji
acisindan petrole bagimhhgi azaltir.

Zayif Yonler
e Demir yolu her yere ulasmadigl icin Ulkenin her noktasina ya da malin son kullanicisina kadar

ulasma imkani yoktur.

¢ Ekonomide olusan konjonktirel dalgalanmalara bagh olarak demir yolu yatirrmlari daralma ve
durgunluk zamanlarinda azalabilir.

e Demir yollarinin diger ulastirma modlari ile birlesimi, 6zellikle gemi baglantilarinda bu stiin yonini
gemiye devreder. Transit tasimalardaki yikleme ve bosaltma zamanlari handikap olusturur.

e Demir yollari emek yogun bir yapi oldugu igin sendikal isci calistirilmasina bagh olarak sendikal
eylemlerden olumsuz etkilenmesi mimkindir.

3-BORU HATTI TASIMACILIK SISTEMI

Boru hatlari, yiiklerin ulusal veya uluslararasi diizeyde arz merkezlerinden talep merkezlerine hizli,
ekonomik ve givenilir bir sekilde nakledilmesini saglayan bir ulasim tlrQ veya bir altyapi sistemidir.
Boru hatti tagimacilik sistemi, blyik yatirimlar gerektiren kurulum maliyetlerinin ylksek fakat isletme
maliyetlerinin disiik oldugu sistemlerdir. Boru hatlari, genel olarak ham petrol, islenmis petrol,
dogalgaz, maden cevheri ve komiir gibi dokme yiklerin tasimaciliginda kullanilmakla birlikte, 6zelde
esas kullanim alani olarak ham petrol ve dogalgaz tasimaciligi akla gelmektedir.
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Boru hatlar tasimaciligina 19. yizyilin sonlarina dogru Vladimir Shukhov ve Branobel (Nobel
Kardesler) sirketi 6nculik etmistir. En 6nemli avantaji biyik miktarda petrol ve dogal gazi baska bir
bolgeye nakletmede en ekonomik yoldur.

Demir yollariyla mukayese edildiginde gonderilen miktar basina daha az masraf ve daha
yuksek kapasiteli nakliyedir. Boru hatlari deniz altinada insa edilebilir, her iki yontemde
ekonomik ve teknikyonden c¢ok fazla dikkat gerektirir, cogunlukla petrol denizlerde tanker
gemileriyle tasinir. Bakii-Ceyhan Boru Hatti,Mavi Akim Boru Hatti gibi.

Boru hatlari ii¢c gruba ayrilmaktadir:

¢ Ana hat (trunk)

e {letim (transmission) hatt

e Dagitim (distrubition) hatt

Ayrica petrol ve dogalgaz Uretim alanlari icindeki daha disiik capli boru hatlari da akis hatlari
(flowlines) olarak adlandirihr.

Boru hatlarinin tasarim siirecini etkileyen faktérler sunlardir:

e Cevresel etkiler

» Glizergah belirleme

¢ Onay.slireci ve yasal konular.

TASINAN MADDE TURLERINE GORE BORU HATLARI

Genel olarak bir siniflandirmaya gidilirse boru hatti tirleri asagidaki gibi isimlendirilebilir.
¢ Sivimaddeler boru'hatti

¢ HamPetrol Boru Hatlari

¢ Dogal'Gaz Boru Hatlari

e Amonyak Boru Hatlar

¢ Etanol ve Biobiitanol, Bioyakit Boru Hatlari

¢ Hidrojen Boru Hatlari

e Komir ve Cevher Boru Hatlari ya da Bulamag Boru Hatlari

* icecek (Bira) Boru Hatlari

* Su Boru Hatlari

« Kati Uriinler i¢in Boru Hatlari

Boru Hatlarinin Teknik Ozellikleri Ve isletilmesi

Petrol boru hatlari, genellikle i¢ capi 30-120 cm (12-47 ing) olan gelik veya plastik borulardan yapilir.
Mimbkin olan yerlerde boru hatti toprak listlinde insa edilir. Boru hatti yapim asamalari sunlardir;

® Glzergahin topografik calismasinin yapilmasi

¢ En uygun glizergahin secilmesi

e Glizergahin acilmasi

[] Glizergah lzerindeki gerekli kazilarin yapilmasi

e Borularin yerlestirilmesi

Boru Hatti Tagimaciliginda Mevcut Durum

Dinyada, ozellikle de gelismis Ulkelerde boru hatti ile tasima sistemine 6zel 6nem verilmektedir.
Burada oncelikle diinyadaki mevcut durum ardindan da Tirkiye’'nin mevcut durumu incelenecektir.
Dinyadaki;

e Petrol ticaretinin %32’si boru hatlari araciligiyla yapilmaktadir.
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e Bu miktar, dogalgazda %75 civarindadir.

¢ 2011 yilinda diinyada 1 trilyon msdogalgaz, 2.686 milyar ton ham petrol ticareti gerceklesmistir.

¢ Dinyada, ham petrol ve dogalgaz yik tasimaciliginda kullanilan boru hatlarinin uzunlugu 2010 yil
verilerine gore yaklasik 1.995 milyon km’dir.

e Bu alanda lider konumda olan ABD’nin boru hatlarinin uzunlugu ise yaklasik 794.000 km’dir.
Ulkedeki boru hatlariyla 854 milyon ton ham petroliin tasimasi yapilmistir.

Tiirkiye’de ise boru hatlarinin durumu su sekildedir:

e Ham petrol ve dogalgaz boru hatlarinin uzunlugu 16.000 km’dir.

e Tiketilen ham petrolin yaklasik %13’(, dogalgazin ise %84’ boru hatlariyla tagsinmistir.

o Tlketilen 44 milyar mgdoéal gazin, yalnizca %1.7’si yerli Gretim, geriye kalan %98.3’{ ithalat yoluyla
karsilanmistir. Buna gore dogalgaz boru hatlari yurtdisi baglantilidir.

e 2011 yili dogal gaz tiiketimi 44 milyar m’ olarak gerceklesmistir. Bu miktar 2023 yilinda 66 milyar
m’e ulasacaktir.

e 2011 yili ham petrol tiketimi 32 milyonton olarak gerceklesmistir. Bu rakam 2023 yilinda 61
milyontona ulasacaktir.

e Tiurkiye icinde tasinan yukin ulastirma tirleri arasindaki dagilimina bakildiginda boru hatlariyla
tasinan yiik 31,7 milyon ton ile %12’lik paya sahiptir.

e Uluslararasi Enerji Ajansi’nin, Avrupa’nin 2030 yilindaki dogal gaz ihtiyacini karsilayacagi bolgeler
Gzerine yaptigl bir dngoéride; Tirkiye Gzerinden 91 milyar m’ dogalgazin tasinacagl ongorilmuistir.
Tirkiye'ye baglanan boru hatlarinin toplam kapasitesi 60 milyar m, yillik tiiketimimiz ise 44 milyar
m’tir. Bir enerjimmerkezi=ve koridoru—haline gelebilmek igin ilave boru hatlariinsanedilmesi
gerekmektedir

MEVCUT PETROL BORU HATLARI

-Irak-Tiirkiye Ham Petrol Boru Hatti: Kerkik-Yumurtalik Petrol Boru Hatti olarak'da bilinen, Irak'taki
Kerkiik ve cevresindeki'petrol sahasindan baslayip, Adana iline bagh/Yumurtalik ilgesinesulasan ham
petrol boru hattidir. |. Hat 986 km, II. Hat 890 km olmak Uzere iki ayri hattan olusmaktadir.
-Bakii-Tiflis-Ceyhan (BTC) Petrol Boru Hatti:1.768 km uzunlugunda, Azerbaycan’in

Baki terminalinden gelen petroll, Gircistan lzerinden Adana’nin Ceyhan terminaline baglayan
petrol boru hattidir.

Tiirkiye’deki Mevcut Enerji Dogal Gaz Boru Hatlari

* Mavi Akim (Samsun — Ankara)Dogal Gaz Boru Hatti

* Azerbaycan — Tiirkiye Dogal Gaz Boru Hatti

® Rusya - Tiirkiye Dogal Gaz Boru Hatti 842 km

e jran-TiirkiyeDogal Gaz Boru Hatti 1491 km

e Tiirkiye - Yunanistan - italya Dogal Gaz Boru Hatti

Planlanan Dogalgaz Boru Hatlar

e Tiirkmenistan-Tiirkiye-Avrupa Dogal Gaz Boru Hatti Projesi:
e Misir-Tiirkiye Dogal Gaz Boru Hatti Projesi:

Ul Irak-Tiirkiye Dogal Gaz Boru Hatti Projesi:

e Nabucco-Doga IGaz Boru Hatti Projesi:

Boru Hatlarinin Ustiin Ve Zayif Yonleri

Boru hattiyla tasimanin iistiin yonleri su sekilde siralanabilir:
¢ Kaza orani dusliktdr.

¢ Tasima ekonomiktir.

e isletmesi kolaydir.
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* GomUll hat ¢evreyi rahatsiz etmez.

e GOmUll hat sabotaja karsi daha givenlidir.

¢ Hat kapasitesini artirmak mimkinddr.

e GOmUlU hat trafik ve benzer hizmetleri engellemez.
* Rota segcmek kara yolu ve demir yolu ndan kolaydir.

¢ Araclarin gecemeyecegi yerden gecmesi miimkiindir.

Boru hattiyla tasimanin zayif yénleri ise;

* ilk yatirim maliyetinin yiiksek olmasi,

¢ Esnekliginin duslik olmasi,

e Uzmanlik istemesi,

¢ Diizenli bakim ve denetim ihtiyacinin olmasi, seklinde siralanabilir
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UNITE 3
DENIZ YOLU VE HAVA YOLU TASIMACILIK SISTEMLERI
GUnumuzde kiiresel boyutta tasinan ticari trtinlerin yaklasik 3/2’si deniz yolu ile tasinmaktadir.

Deniz ticareti, kliresel ve bolgesel ekonomik kosullardan, uluslararasi ticaretteki gelismelerden, liman
tikanikhlarindan, ticaret rotalarindan, ekin hasilatindan, savas durumundan, siyasi gelismelerden,
ambargo ve grevlerden, tiiketicilerden, kuru yiik mallari,sham petrol ve petrol lrinlerine talep gibi
faktorlerden etkilenmektedir

DENIZ YOLU TASIMACILIK SISTEMI

Dinya ticaret iligkisi icerisinde yer degistiren ithal ve ihrag yiklerinin %90’indan daha fazlasi deniz
yoluyla gerceklesmektedir.

Deniz Tagsimacilik Sisteminin Bilegenleri

Deniz tagimaciligl kombine tasimacilik baglaminda demir yolu ve kara yolu tasimaciligiyla cok nemli
bir bilesen olusturur.

Deniz tasimacilik sisteminin bilesenleri bircok sekilde siniflandirilabilir. En genel sekilde fiziksel veya
fonksiyonel 6zelliklerine gore gruplanabilir: sabit altyapi tesisleri (liman, rihtim, kanallar, terminaller),
destek hizmetleri (arama - kurtarma, kilavuzluk, seyir haritalari) ve isletim elemanlari (gemi ve deniz
araglarinin isletimi) gibi.

Gemi Tiirleri ve Gemilerin Siniflandirilmasi

Yik gemileri :Yik gemilerini parca yik gemileri, dokme yuik gemileri, soguk yik gemileri ve hayvan
gemileri olarak siniflandirmak miimkinddr.

1.Parca yiik gemileri

NIMET CULCU
Sayfa 21



i.Silepler: Genellikle ambalajli yiiklerin (guval, sandik, balya, kasa, figi, varil vb.) tasindigl gemilerdir.
Tasima kapasiteleri 4-22.000 ton arasindadir. Hizlari 15-22 mil/saattir.

ii.Konteyner (Yiikliik) gemileri: Standart kap tasiyan gemilerdir. Bu standart kaplar ¢elik veya
aliminyum malzemeden yapilmaktadir. Tasima kapasitesi 8.000 TEU olan konteyner gemileri

mevcuttur.

iii.Ro-Ro gemileri: Gliverte alanlari genis olan bu gemiler daha gok tekerlekli yiklerin tasinmasinda
kullanilmaktadir. Yikleme bosaltma siireleri kisadir. Hangarlari tekerlekli yikler, Ust glverteleri ise
konteynerler icin uygundur.

iv.Liner gemileri
v.Kombine silepler
vi.AgIr parga gemileri

vii.Paletli yik gemileri

2:Dokme yuk gemileri

Dokme yik igin dizayn edilmis gemilerdir. Tankerler, dékmeciler, kombine dokmeciler ve gaz gemileri
bu tirden gemilerdendir: Petrol, LNG, LPG, sarap, kimyasal vb. sivi ylkler tankerler ile tasinir.
Tankerler sivi yukler igin'dizayn edilmis gemilerdir.

Yolcu gemileri :Yolcu gemileri kruvaziyer gemiler, yik ve yolcunun birlikte tasindigi gemiler ve
feribotlar olarak gruplandirmak mimkindir. Calismanin  siniri  agisindan  yolcu gemileri
detaylandiriimamistir.

Deniz Yolu Tasimacilik isletmeleri

Deniz yolu ylk tasimacilik isletmeleri, armator isletmeler, gemi acenteleri, navlun komisyonculari,
gemi alim-satim komisyonculari, forwarder isletmeler ve konferans isletmeler olarak siralanabilir.

Armator isletmeler :Sahip oldugu ya da kiraladigi gemilerle tasimacilik isi yapan denizyolu
isletmelerine armator olarak adlandirilmaktadir. Armator olabilmek icin geminin insa ettirilmesi veya
satin alinmasi gerekir.

Gemi acenteleri Gemi acentesi: Yaptiklari anlagsmalarla gemi sahibi gergek veya tizel kisiler ile
kaptan, isleten veya gemi kiralayanin nam ve hesabina hareket eden ve Uglinci kisi ve kuruluslara
karsi bunlarin haklarini koruyan, bu ¢cercevede yaptiklari is ve islemlerde kendi kusurlari disinda
sorumlu tutulamayan, anlasmadaki kisi veya kurulusu ifade etmektedir.

Navlun komisyonculari (Yuk brokerleri) :Gemilere yiik bulan ya da gemi sahibi armator ile malini
tasitmak isteyen kurum ya da kuruluslarla is birligi icinde olan kisiler ya da kurumlara navlun
komisyoncusu, yik brokeri denir. Gemi ile vyikleri bulusturan komisyonculardir. Navlun
komisyonculari tasiyici listelerini genisletmek ve en iyi tasima ¢6zimini bulabilmek igin yik
alisverisine ihtiyag duyarlar.
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Gemi alim-satim komisyonculari :Yurtici ya da yurt disinda gemi alim satimiyla ilgilenen kuruluslardir.
Gemi alicisiyla saticisini bir araya getiren, aralarinda iletisim saglayan bu kuruluslar, yaptiklan
faaliyetleri karsiliginda, satis bedeli (izerinden belli bir oranda komisyon alirlar.

Freight forwarder tasima isleri organizatorii :Freight forwarders yurticinde ya da yurt disinda 3. parti
lojistik hizmet saglama islerini yiriten kurum ya da kuruluslardir.

Temel olarak dort farkli cesitte tasima hizmeti vermektedirler. Bu tasima hizmetleri deniz, hava, kara
ve demir yoludur. Bu tasima gesitleri kendi aralarinda parsiyel ve full yik olarak ikiye ayrilirlar.
Uluslararasi freight forwarderlar kombine kargo tasimaciligl da yapmaktadirlar. Uluslararasi mallarin
gonderiminde kullanilan ticari evraklarin diizenlenmesi de uzmanlik alanlarina girer.

Konferans isletmeler :Sularinda yiik tasimaciligi ilgili Gilkenin kontroliine verilmisken uluslararasi yiik
tasinmasinda serbest ticaret ticaret ilkelerine verilmesine kabotaj denir. Bir baska deyisle kabotaj bir
devletin kendi limanlari arasinda yolcu ve yik tasimasidir.

Deniz Yolu Tagima Tiirleri

Diinyada ve Tirkiye’de deniz tagimaciligl yolcu ya da yik karakterli olsa da baslica iki ana sinifta
toplanmaktadir:

¢ Kabotaj tasimacilig

¢ Uluslararasi tasimacilik

ister kabotaj, isterse uluslararasi tasimacilik olsun, hizmetin stirekliligi ve diizenli oldp olmayisina gore
1-liner tasimaciligi ve

2-tramp tasimaciligi ‘'olmak lzere iki gruba ayrilmaktadir.

Yiuk tasimaciligi ise yuk turiine gore,

1-kuru yiik tagimaciligi ve

2-siv1 yiik tasimaciligi olmak tzere iki gruba ayrihir

1-Liner tasimacihigi

Liner tasimaciligi dizenli, strekli ve "tarifeye dayali" bigimde hizmet sunan tasimacilik tiiriidiir. Bu
tasimacilik tiiri zamanlama esasina dayanir. Gemiler seferlerini ve hizmetlerini belirli bir tarifeye gore
surdirdrler. Hangi limanlara ne zaman ugranacagi sefer programlarinda belirtiimektedir. Boylelikle
yukleyiciler, tasitma ihtiyaclari konusunda énceden bilgi edinmis olurlar.

Liner tasimaciliginda hizmetin siirekli olmasi modelin belirgin 6zelliklerindendir. Gemiler, yeterli yiik
bulamadiklari zamanlarda bile, programlarini aksatmamak igin limanlara ugramaktadirlar. Sefer
programina dahil edilmeyen limanlar yikleyicilere ve tasitanlara 6nceden duyurulmaktadir .

Liner tasimaciligl, tasima tirleri icinde maliyeti en ylksek olanidir. Yiilksek maliyet nedenlerinin
basinda liman siresinin sefer icindeki oraninin yiksekligi gelir.

Liner tasimaciligi da limanda kalma siireleri bakimindan konvansiyonel linercilik ve modern linercilik
olarak iki gruba ayrilmaktadir. iki linercilik tirGni birbirinden farki limanda kalma siresidir.
Konvansiyonel linercilikte limanda kalma siresi seyir siiresinden daha fazladir.

Modern linercilikte ise limanda kalma siiresi seyir siiresinden daha azdir.
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2-Tramp tasimacihlig

Tramp tasimaciligi, yiik olan limanlar arasinda hizmetin yapilmasi seklinde cereyan eden tasimacilik
turaddar. Linercilik hizmet, tramp ise ylik esasina dayanmaktadir. Tramp tasimalarinda, verimli bir sekilde
ve yliksek kapasite ile ylik tasinmasi 6n planda tutulmaktadir. Uyulmasi gereken tarifeli bir sefer s6z
konusu olmazken hizmet, yikiin oldugu limanlara kaymakta; ayni limanda siirekli olarak kalinmamaktadir.
Bu nedenle tasitan icin tramp hizmetlerinde istikrar yokturz. Trampgilik, ekonomik degeri disiik olan
yluklerin tasinmasinda (kémdr, maden cevheri, ham petrol, tahil, seker, fosfat, glibre, kereste, kopra,
¢imento, tuz) kullanilan bir tasima turaddr.

Tramp tasimaciligl, daha az sayida araci 6rgutiin varhgini gerektirmektedir. Buna karsilik gl bir
istihbarat, yeterli ve elverisli haberlesme ve sadik bir navlun brokeri teminini zorunlu kilmaktadir.
Armator-acente iligkileri, liner tagimalarindaki gibi siki degildir.

2- Gemi ve Yikiin Tiiriine Gore Tasimacihk
-Tanker tasimaciligi

-Ro-ro tasimacilig

-Konteyner tasimaciligi

-Dokme yik tasimaciligi

Tanker tasimaciligi :Petrol ve tiirevleriyle gaz ve bazi kimyasal maddelerin sivi halleri tankerler
aracihgiyla tasinmaktadir. Tankerleryalnizca belli yikleri tasiyabilme yetenegine sahiptirler. Petrol
tankerleriyle LPG (Likit Petrol Gazi) ya da LNG (Likit Dogal Gaz) tankerlerinin tasima 6zellikleri
birbirlerinden oldukga farklidir. Bu yiikler, basingh pompalama sistemi ile tankerlere
yliklendiginden, basinca dayanikli 6zel tanklarda tasinmaktadir.

Ro-Ro (Roll on-Roll off) tasimaciligi :Ulkeler arasi kara yolu ile deniz yolu baglantisinin saglanmasina
Ro-Ro tasimaciligi denir. Ro-Ro tasimaciligi bir liner tasimacilik tlrGdur. Yik tasiyan tekerlekli araclari
(kamyon, tir, treyler, arabalar) deniz asiri limanlara ulastirmakla, tasima siiresini kisaltmakta, tasima
maliyetlerini azaltmaktadir. Bu tasimacilikta, yik, tekerlekli araglarla gemiye yiklenmis olmakta ve
varis yerine gelindiginde ayni araglarla gemiden indirilerek ulasacagi noktaya gonderilmektedir.
Boylece ylkleme bosaltma isleri ve gemilerin limanlarda kalma siresi kisalmakta, tasima islemi
hizlanmakta ve tasima maliyeti azalmaktadir.

Konteyner tasimaciligi :Konteynerler, standart kaplardir. Tiirkgede yiiklik olarak bilinmektedir. Uluslararasi
standartlar 6rgtitl (1SO) tarafindan kabul edilen 6lgl ve tiplere uygun; her tirli deniz, kara ve hava vasitalari ile
tasinabilen: bircok heterojen esyayi tek bir yikleme ve tasima Unitesi haline gelmesini saglayan, herhangi bir
tasima aracina bagl olmayan; bir aractan digerine kendisine ait ekipmanlar ile kolaylikla aktarilabilen, ebatlari
ve dizayni bosaltma ve ylklemeye uygun olan, tekrar tekrar kullanilabilmesine imkan saglayacak kadar
dayanikli, prizma seklindeki tasima kaplarina "konteyner" denilmektedirS.

Konteyner (container), cesitli boy, genislik ve ylkseklikte, sogutmali, havalandirmali, tstl agik, dokme
yik icin vb. tipleri bulunan; gemi, ucak, tren ve kamyonla tasinabilen tasima kabi olarak
tanimlanabilir.

Cesitli deniz, kara ve hava tasitlari ile tasinmaya elverisli olan, uluslararasi standart (ISO) 6l¢lilere
sahip, tasinmak Uzere icine konan esyayi her tirli dis etkenlerden koruyup hasara ugramasini ve
kaybolmasini 6nleyen, yiklerin birimlesmesini saglayan, ¢cok saglam yapida, pek ¢ok kez
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kullanilabilen, blyik 6l¢tide ylikleme-bosaltma kolayligi saglayan, 6zel tertibati bulunan kaplara
konteyner denilmektedir.

Dékme yiik tasimaciligi :Paketlenmeyen maden cevheri, hurda metal, hububat gibi dokme halde
bulunan kuru yikleri tasiyabilen gemilerdir. Dokmeci, bulker, bulkcarrier gibi isimlendirmelerle de
karsilasilabilir.

Deniz Tagimaciliginda Kullanilan Kavramlar
Konsimento: Bir gemiye teslim edilen yiikiin alindi belgesidir.

Navlun: Deniz ve nehir yolu ile tasimacilikta, gemiye alinan esyanin tasinmasi islemidir. Esyanin
tasima licretine ise navlun bedeli denir.

Ordino: Bir poligcenin arkasina ciro edildigi kisiye 6denmesi icin yazilan havale emridir, dis ticarette ise

tlccarin glimrikteki malini teslim alabilmek icin tasiyici firmadan yik konsimentosu karsiliginda

verilen havaledir.

Manifesto: Bir yiik gemisinde bulunan ticaret mallarini gosteren ve kaptan tarafindan yikiin

bosaltilacagi liman glimrik yoénetimine verilen belgedir.

Astarya: Limandaki bir gemiye, yiik almak ya da yiikiinl bosaltmak icin taninan stiredir.

Siirastarya (Demurrage): Starya siliresinden sonra baslayan, yikin gemiye yiklenme veya

bosaltiimasinda fazladan gecen ve 6deme cezasina tabi olan siredir.

Ardiye: Liman sahasini kullanan her aracin 6édedigi kiradir, liman idaresi tarafindan talep edilir.
Despatcht Tasitanlar yikleme ve bosaltmayi saptanmis bulunan astarya gilinlerinin bitiminden

once tamamladiklari takdirde, tasitanlar, tasiyanlardan veya gemi sahiplerinden tlcret talep etme

hakkina sahip olurlar. Buna despatch.denilir.

DENIZ SIGORTLARI
Navlun (Yik) Sigortalari

Navlun sigortasi donatanin veya gemi kiracisinin kazanacagl tasima Ucretinin kaybedilmesi halini
teminat altina almaktadir. Navlunun yik sahibi tarafindan pesin olarak 6dendigi durumlarda, navlun
sigorta bedeline eklenmek suretiyle sigorta kapsami icerisine alinabilir.

Navlun sigortasi sefer basina olabilecegi gibi belirli bir miiddet icinde yapilabilmektedir. Emtianin
veya geminin teminat icindeki bir olay nedeniyle hasarlanmasi veya yolculugun devam edememesi
sonucu, emtia baska gemiye aktarilabilir. Bu durumda ortaya ¢ikacak masraflar navlun sigortasi
tarafindan karsilanir.

P and | Kuliip Sigortasi

Kuliip sigortasi, geminin seferi sirasinda donatanin, tglincl sahislara karsi sorumluluklarini ve masraflarini
tistlenen sorumluluk sigortasidir. Kul{ip sigortasi, tekne ve yiik sigortalarinda da oldugu gibi ingiltere'de
gemi sahiplerinin ihtiyaglarini karsilamak amaciyla ortaya ¢ikmistir.

"P&I" kisaltmalarindaki
P: protecting (koruma),
I: Indemnity (tazminat) anlamina gelmektedir.

Koruma ve Tazminat Kullipleri (P&l), donatanlar tarafindan, tekne sigortasi kapsamina girmeyen
sorumluluklarina karsi tazminat ddemek lizere 1752 yilinda deniz sigortasinin bir tiirii olarak ingiltere'de
kurulmustur.
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Glinimiizde, Denizcilik Miistesarliginca onaylanmis baslica ingiltere, Amerika, isveg, Norveg, Japonya,
Kore, iran gibi tlkelerde olmak lizere toplamda 27 adet P&I kuliibii bulunmaktadir (13 tanesi uluslararasi
havuza Uye, 2 tanesi grup disi faaliyette bulunan, diger 12 tanesi ise sabit prim uygulayan P&l kultpleridir).

Kullp sigorta teknigi bakimindan bir nevi sirkettir. Kullip Gyeleri, sirket ortagi degildir ve sermaye
sorumluluklari yoktur. Bu nedenle kara da istirak edemezler. Koruma ve tazminat temel prensibi,
Uyelerden birinin ugrayacagi zararinin bitln tyeler arasinda paylastiriimasi sistemidir. Bu sistem karsihkl
sigorta (mutuel) esasina dayanir yani kar amaci yoktur.

Kullip sisteminde, kulibe donatanlarin yani sira gemi kiracilari da lye olabilir. Tazminatlarin
karsilanabilmesi icin bu lyelerden dnce bir 6n aidat bu yeterli gelmez ise daha sonrada 6n aidatin bir
ylzdesi olarak belirlenen ek aidat toplanir. Kullip, tyelerinin tazminatlarini karsilamak igin topladigi
aidatlari, Uiyelere ait olan gemilerin: gross tonaj, tipi, yasi, bayrak devleti, klas kurulusu, tasidigi ylike,
donatanin isletme anlayisi, gegmis yillardaki hasar talepleri ve gemi adamlarinin niteliklerine gore
belirlenir.

Uluslar arasi deniz sigortaciliginda dnemli yer tutan, kullp sigortalari (P&l) ile ilgili T.T.K.'da herhangi
bir hiikim bulunmadigi icin Tiirkiye’de faaliyet gésteren kullp sigortasi yoktur. Genellikle, Tark
bayrakl gemilerin kullp sigortasi Londra piyasasindaki kullipler tarafindan temin edilmektedir.

Deniz yolu Tasimaciliginin Sagladig1 Yarar ve Dezavantajlan

Deniz yolu tasimaciliginin sagladigi avantajlar asagidaki siralanabilir;

e Dokme yiik ya da bozulmayan urinler igin tasima maliyeti diistktir.

* intermodal ve kombine tasimaciliga uygundur.
* Ton/km maliyeti diger alternatiflere gore daha dusuk olmasi
¢ Diger tasima tlrlerine gore daha cevrecidir.

e Yakin mesafelerde ham maddelerin tasinmasi, uzun mesafelerde degerligi yiksek (riinlerin
tasinmasinda elverisli olmasidir.

Deniz tasimacilidinin dezavantajlarini siralarsak;

« ilk kurulus maliyeti acisindan yiiksek maliyetlidir.

¢ Deniz tasimaciliginin yavas olmasi, yikleme-bosaltma operasyonlarinin ve ulasimin uzun sirer. o
Hava sartlarindan diger tasima sekillerine gore daha ¢ok etkilenir.

HAVA YOLU TASIMACILIK SISTEMI

ilk yatirnm maliyeti ve isletme giderlerinin yiiksekligi nedeniyle en az tercih edilen hava yolu
tasimaciligl, terminaller arasinda yapilan, hizli bir tasima tlrtdir. Degerli Grinlerin, kiglk boyutlarda
ve paketlenmis bicimde, 500 kilometreden daha uzak mesafeler icin tasinmasinda uygun olmaktadir.
Diger taraftan, hava yolu nakliyesinin en blylik avantaji olan hiz avantaji ayni zamanda depolama
maliyetini azaltici bir etkendir’. Hava yolu ile tasimacilik, maliyeti bakimindan en yiksek; ancak tasima
suresi bakimindan en kisa sireli ulastirma seklidir.
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Hava Yolu ile Uluslararasi Tasimaciligin Gelisim Siireci

Turk havaciliginin ilk temeli ugagin askeri amaglarla kullanilmasi ile atilmistir. Bu amacla Mahmut Sevket
Pasa, 1911’de Kurmay Yarbay Siireyya ilmen baskanliginda bir komisyonu Avrupa'ya gdndermistir.
ilmen'in iki ucak ve bir balon alarak yurda dénmesi, Osmanl havaciliginin baslangici olmustur. Ayni yil
icerisinde Tegmen Kenan ve Ustegmen Fesa pilot olarak yetistiriimek lizere Fransa'ya génderilmistir.

Tirkiye'de ilk hava posta tasimasi 8 Subat 1914'de istanbul-Bilecik-Eskisehir-Kahire rotasinda
olmus, ilk Tiirk balonunun ugusu ise, 5 Agustos 1913'de istanbul'da gerceklesmistir.

Trablusgarb, Balkan ve I. Diinya Savasl boyunca her tirlii olumsuz kosula ragmen Tirk havaciligi yerini
korumustur. Kurtulus savasi basladiginda ise, Tiirk Hava Giici 3'Gi faal 11 ugak ve 29 personelden
olusmakta idi.

1924 yili havaciligin Anadolu insanina tanitilmaya ve sevdirilmeye yonelik faaliyetlerin basladigi yildir

Bu amacla, 16 Subat 1925 tarihinde Tiirk Tayyare Cemiyeti kurulmustur.

6 Ekim 1926'da AknanJunkers fabrikasiyla ortak olarak Kayseri'de Tiirk Motor ve Tayyare A.S.
kurulmustur. Yine ayni yillarda Eskisehir Tayyare Tamirhanesinin kurulmasi, yurt disina egitim amaciyla
¢ok sayida eleman gonderilmesi ve benzeri galismalar,

Tirk havaciligini, 1933 senesinde 320 ugaklik bir filoya ulastiran atihmlar oImug,turs.

Askeri alanda bu gelismeler meydana gelirken, sivil havaciliginda 1933 yilindan itibaren hizh bir gelisme
doénemine girdigi gorilmektedir.

20 Mayis 1933 tarihinde ilk sivil havacilik isletmesi olan Hava yollari Devlet isletme idaresi kurulmustur.
Milli Savunma Bakanhgina bagli olarak kurulan isletme, ilk tarifeli seferine Ankara-Eskisehir-istanbul rotasinda
baglamistir.

1935 yilinda Devlet Havayollari Genel Miiduirliigi adini alarak Bayindirlik Bakanligina,

1939 yilinda da Ulastirma Bakanliginin kurulmasiyla bu Bakanliga baglanan isletme,

1944 yilinda Sikago S6zlesmesi imzalanincaya kadar Devlet' Demir yollarinin yasal diizenlemesine gore
yonetilmistir.

1935-40'h yillar 6zel sektorin de sivil havaciliga ilgisinin arttigi yillardir. 1935 yilinda Nuri Demirag,
istanbul Besiktas'da Ugak Fabrikasini, Sivas Divrigi'de Ugak ve Motor Fabrikasi ile Gk Okulunu
Kurmustur. Bu gelismeler Tirkiye'yi,.kamu ve 6zel sektortoplami elarak Avrupa‘nin 3.uncli blyiik
hava endustrisine sahip lilke durumuna getirmistir. Kayseri ve Etimesgut-Ankara'da Tiirk Hava
Kurumu ucak ve motor imal ederken, Nuri Demirag tamamen yerli miihendis ve iscilerle ilk Tirk tipi
Yolcu ucagim yapmistir. NU/D-38 madeni yolcu ucagi, 1938'de "Avrupa A Klasi" yolcu ugaklari
kategorisinde birinci segilmi§tir7. Ancak 1950'li yillara gelindiginde 6zel sektér hamlesinin sondigu
gorilmektedir.

1954 yilinda filoya 14'er kisilik De HavillandHeron Tipi 7 ugak daha katilmistir. 21 Mayis 1955'de
Devlet Hava Yollari Genel Mudurligi kaldirilmis ve hikiimete Tirk Hava Yollari A.O. adi ile bir
anonim ortaklik kurma yetkisi verilmistir. 20 Subat 1956 tarihinde Bakanlar Kurulu onayi ile de Tirk
Hava Yollari A.O. kuruImU§tur8.

2012 yih itibariyla sivil hava trafigine acgik toplam 49 havaalaninin 43’G Devlet Hava Meydanlari
isletmesi (DHMI) Genel Miidiirligi tarafindan isletiimektedir.

Havayolu Tagimaciliginin Onemi

Hava yolu tasimaciligi diinyanin en uluslararasi olagelmis sektorlerinin basindadir. Bu 6zelligi ile
kuskusuz kiresellesmeyi artirmaktadir. Hava yolu tasimacihig uluslararasi pazarda llkelerin
ekonomilerine etkisi ylksektir. Dlinya tasima verilerine gore miktarlar agisindan en diisiik miktarda
tasima hava yolu tasimaciligi iken tasima maliyeti bunun tam tersidir.

Hava yolu tasimaciliginin en 6nemli tercih nedeni hiz faktoridir. Hava yolu nakliyesinin sagladigi hiz
avantajl, ayni zamanda depolama maliyetlerini azaltici bir etken de olmaktadir . Bozulabilir ve modasi
gecebilecek mallarin hizl bir sekilde erisimi hava yoluyla gergeklesir. insani yardim ve acil durumlarda
da 6nemi tartisiimazdir. Bunlarin yanisira hava yolu tasima maliyetlerinin yliksek olmasi ve agirlik
boyut agisindan sinirlamalar getirmesi de hava yolu tasimaciliginin dezavantajlarini olusturur.
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Uluslararasi ve Ulusal Havacilik Kuruluslar

Hava kargo pazarinda ¢ok sayida isletme ve kurum yer almaktadir. Taraf olan isletme ve kurumlar
ulusal ve uluslararasi alanda farklilik gosterse de genel anlamiyla asagidaki sekilde sayilabilir:

« Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO)

¢ Uluslararasi Havayolu Tasimaciligi Birligi (IATA)
¢ IATA Acentalari (FreigthForwarder)

¢ Sivil Havacilik Genel Mudurligu

* Devlet Hava Meydanlari isletmesi

Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii

BM’e bagh bir uzmanlik 6rgiiti olan ICAO 1947 yilindan bu yana sivil havacilik alaninda kiresel
Olcekte 6nemli ve kalici gelismelere 6n ayak olmustur. Ana islevi ucus emniyeti (safety) ve giivenligine
(security) iliskin uluslararasi kurallar ve politikalar gelistirerek uluslararasi sivil havacihigin diizenli gelisimini
ve kurallarinin kiiresel diizeyde uygulanmasini saglamaktir.

ICAO egemenlik, tanima gibi siyasi icerikli konularda BM kararlari ile baghdir. uluslararasi hava
tasimaciligina iliskin belli kurallarin birlestiriimesine yonelik gincel ve isletimsel nitelikte ICAO
Sozlesmelerine taraf olmaya davet edebilmektedir. Ancak, belirli bir Glkenin belirli bir s6zlesmeye
taraf olmaya davet edilmesi veya bu dogrultuda telkinde bulunulmasi s6zkonusu degildir.

Sivil havaciligin emniyeti ve glivenligiyle ilgili gerekli tim kurallar 6rgit tarafindan saptanmakta
olup, "bunlarin ulusal diizeyde 'uygulanma durumlari, ICAO biinyesinde kurulmus mekanizmalar
yoluyla. denetlenmektedir. Herhangi bir (Ulkenin uluslararasi sivil: havaciligin ‘glvenligini. ya/ da
emniyetini diizenleyen kurallara uymamasi, bu llkeye uluslararasi ugus yaptlmamasina, dolayisiyla
sivil havaciliga bagl bircok alanda zarara ve gelir kaybina neden olabileceginden, lye (lkeler, ICAO
kurallarina miimkin olan en genis kapsamda uymaya 6zen géstermektedirler.

Sivil havacilik glvenligi cercevesinde son donemde yeni bir proje (Kamu Anahtari Rehberi-
PublicKey Directory) gerceklestirilmekte olup, bu yolla elektronik-pasaport uygulamasinin ¢ok tarafli
kullaniminin desteklenmesi ve ucgus glvenligine 6nemli katki saglanmasi amacglanmaktadir. Projenin
esasini ise biyometrik kimlik bilgilerinin pasaport ve diger makinede okunabilir seyahat belgelerinde
kullanimi olusturmaktadir. Tarkiye, ICAO Standartlarina uygun Makinede Okunabilir Pasaportlarin
(MOP) kullanimina Haziran 2010 ayi itibariyle baslamistir.

Kiresel diizeyde glivenlik (security), emniyet (safety), cevre, hava ulasiminda ileri teknolojilerin
kullanimi ve olanaklar olglstinde liberallesme konulari, ICAO’nun temel Stratejik Eylem Plani
baglaminda en 6nemli ve 6n plana gikan faaliyetlerinin odaklandigi ve yogunlastigi alanlardir.

Ote yandan, ICAO’nun baslica gérevlerinden biri de Uye (ilkelere, uluslararasi hava tasimaciligi
konularinda, ekonomi politikalari belirlemede ve hukuki diizenlemeler olusturmada rehberlik
etmektir.

Uluslararasi Havayolu Tagimacihigi Birligi (IATA)

IATA (International Air Transport Association) tim diinyadan tarifeli hava yolu tasiyicilarinin temsil edildigi
ticari bir kurulustur.1945 yilinda Havana, Kilba’da 31 ulkeden 57 lyeyle kurulmustur.Simdi ise diinya
genelinde 140 llkeden 270’in lzerinde hava yolu Uyedir. Toplam tarifeli hava trafiginin %98’ini kapsar.
Merkezi Kanada’nin Montreal sehrinde olup “Clearing House” merkezi Isvigre’nin Cenevre
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kentindedir.Ayrica Amman, Bangkok, Buenos Aires, Dakar, Londra, Nairobi, Rio de Janerio, Singapur ve
Washington D.C.”de 9 boélge ofisi bulunmaktadir.

IATA’nin esas amaci hem yolcular hem de hava yolu sirketleri igin hava yolu tagsimaciliginin mimkiin
olan en yiiksek hizda, emniyette, glivenlikte, uygunlukta ve verimlilikte gergceklesmesini saglamaktir.
Temel olarak tarife koordinasyonu (bilet fiyatlari, oranlar, Ucretler ve seyahat acente komisyon
oranlari) ile ilgilenmektedir.

e Diinya halki yarari igin emniyetli, diizenli ve ekonomik hava tasimaciligini tesvik etmek, hava
ticaretini gelistirmek ve bu konularla ilgili problemleri ¢6zmek,

e Uye lkeler arasinda veya diger pazar katilimcilari arasinda olusacak endiistri problemlerinin
tartisilmasi ve danisma amach bir forum olusturmak,

¢ ICAOQ, diger uluslararasi organizasyonlar ve boélgesel havayolu birlikleri ile isbirligi yapmak,
¢ Hava tasimaciliginda rekabeti ve serbest ticareti savunan hava tasiyicilarini temsil etmek,

¢ Havacilik alaninda standardizasyonu saglamak,

—Fiyatlandirma, 6demeler, interline islemler, biletler
—Yik tasima kurallari, 6zellikler DGR tasima kurallari
—Ekipmanlarin standardizasyonu,

—Haberlesme alanindaki standartlar, kodlamalar,

—Terminal tasariminda ve igletiminde standartlar,

—Yer hizmetleri alanindaki standartlar.

Hava Kargo Acenteleri

Tasima isleri organizatori olarak da nitelenen freigthforwarderlar, kiiglik miktardaki ytkleri biraraya
getirerek daha blylk hacimlere ulastiran ve lojistik faaliyetlerin organizatorligini yapan
isletmelerdir.

IATA hava kargo acentesi, IATA tarafindan onaylamis ve IATA kargo acentesi listesinde kayith, IATA
tastyicisinin yetkisi ile mal alma, AWB (Havayolu Konsimentosu) diizenleme ve (cretleri tahsil etme
yetkisine sahip araci kurumdur.

Sivil Havacilik Genel Mudiirligi

Turkiye’de ilk havacilik ¢galismalari, 1912’de, Atatiirk Hava Limaninin yakininda Sefakéy'de, tesis olarak iki
hangar ve kiiglik bir meydanda baslamistir.

Turk Sivil Havaciliginin kurumsal temelleri 1925’de kurulan ve sonradan Tirk Hava Kurumu adini alan
Tiirk Tayyare Cemiyeti ile atilmistir.

ilk sivil hava tagimacilig ise 1933’de 5 ugaklik bir filoyla "Tiirk Hava Postalari" adiyla baslatilmistir.
Cumbhuriyetin 10. yilinda, Milll Savunma Bakanligina bagh olarak kurulmus olan "Havayollari Devlet
isletme idaresi" Tirkiye'de sivil hava yollari kurmak ve tasima yapmak lizere gérevlendirilmistir.
Dinyadaki sivil havacihigin hizli bir gelisme gostermesi, teknolojik ilerlemeler karsisinda 1954’de
Ulastirma Bakanligl binyesinde kurulan "Sivil Havacilik Dairesi Baskanligi", 1987’de "Sivil Havacilik
Genel MidurlGgi" olarak yeniden teskilatlandiriimstir.

18 Kasim 2005’e kadar Ulastirma Bakanliginin Ana Hizmet Birimi olan Sivil Havacilik Genel
Mudurliagi, 5431 sayih Sivil Havacilik Genel Midurlagi Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun ile mali
yonden Ozerklesmis ve glinimizdeki yapisina ulasmistir. Glinliimizde, Tirkiye’deki havacilik
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faaliyetleri, 2920 sayih Tiirk Sivil Havacilik Kanunu ve bu kapsamda yayimlanmis olan idari ve Teknik
Yonetmelikler ve Havacilik Talimatlari gergevesinde yUrUtUImektedirw.

Devlet Hava Meydanlari isletmesi (DHMI)

Tirkiye’de havalimanlarinin isletilmesiyle Tirkiye Hava sahasindaki hava trafiginin diizenlenme ve
kontrol gorevi, Devlet Hava Meydanlar isletmesi (DHMIi) Genel Mudirliigii tarafindan
yuratilmektedir. Turk Sivil Havacilik sektériinde 1933 yilindan beri farkli isimlerle ve statilerle
hizmet vermekte olan kurulus, 233 Sayili Kanun Hikmiinde Kararname ve Ana Statlisli cercevesinde
1984’den bu yana faaliyetlerini Kamu iktisadi Tesebbiisii seklinde siirdiirmektedir. DHMi Genel

Mudirlagi; tizel kisiligi olan, 6zerk, sorumlulugu sermayesiyle sinirli olan, Kamu iktisadi Kurulusudur
. 11
(KIK). Kurulusun amag ve faaliyet konulari ise ;

“Sivil havacilik faaliyetlerinin geregi olan hava tasimaciligi, havalimanlarinin isletilmesi, meydan yer
hizmetlerinin yapilmasi, hava trafik kontrol hizmetlerinin ifasi, seyriisefer sistem ve kolayliklarinin
kurulmasi ve isletilmesi, bu faaliyetler ile ilgili diger tesis ve sistemlerin kurulmasi, isletilmesi ve
modern havacilik diizeyine ¢ikarilmasini saglamaktir”.

Hava Yolu Kargo Tasimaciligi

Uluslararasi Sivil Havacilik Teskilati ve IATA - Uluslararasi Havayolu Tasimacihgl Birligi
kurallarina bagh olarak basta tlke ve tasiyici kisitlamalari géz 6niinde bulundurulmak tzere, mallarin
(posta ve bagaj haric) paketlenmesi, etiketlenmesi, evraklarin uygun sekilde hazirlanmasi ve bir hava
araci ile sevk edilmesi “Hava Kargo Tasimacihgi” olarak tanimlanir. Genel kargolar, 6zel kargolar ve
tehlikeli maddeler olmak uzere (¢ kisimda incelenebilir.

Genel kargolar :Ozel bir depolamaveya hizmet gerektirmeyen, kuruve temizkargoyagenel kargo
denir. Tekstil tasimaciligi buna érnek verilebilir.

Ozel kargolar :Ozel isleme tabi Tasima ve depolama siireciyle gerceklesen kargolardir.

Bozulabilir gida maddeleri: Bu tirdeki kargolar yikseklik, 1s1 ve basing gibi degisiklikler veya gecikme
sonucunda bozulabilecek ve ¢iiriiyebilecek kargolardir. Cok Onemli Kargo olarak islem goriirler. Cicek,
meyve ve sebzeler, yumurta, yenilebilen maddeler, taze balik-donmus balik, etler bu tiir kargo grubuna
girer.

Islak kargolar: IATA tehlikeli madde grubuna girmeyen ancak sivi Uretebilen kargolardir. Su gegirmez
kaplara konulmus sivilar, buz kiipleri, paketlenmis baliklar, kabuklu su Grinleri, ham deri ve canl
hayvanlar, taze et, dondurulmus tim besinler, islatilmis taze gicek ve sebzeler, yumusak meyveler ile
gerisinde i1slaklik ve nem birakan bitin maddeler islak kargo grubuna girerler.

Canli hayvanlar: Tasinacak hayvan kafesinin “IATA Canli Hayvan Dizenlemeleri” ne uygun olarak
hazirlanir. Kafesin lizerine sirasiyla canli hayvan etiketi, konumlandirma etiketi, sicaklk uyari etiketi, varsa
besleme talimati yapistirihr.

Agir kargolar: Parca basi agirlhigi 150 kilogrami asan kargolar “Agir Kargo” olarak nitelendirilir. Acikta
gonderilen makine aksami, otomobil, ucak motoru, borular, kablo makaralari bu gruba giren
kargolardir.

Kiymetli kargolar: Bir kilograminin degeri 1.000 USD ve Uzerinde olan kargolar ile ismen tanimlari yapilmis
altin, elmas, platin, yasal para ve hisse senetleri gibi kiymetler ile talimat mektubu ekindeki diplomatik
postalar “kiymetli kargo” olarak degerlendirilir.
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Diplomatik kargolar: Hikiimetler veya hiikiimetlerin yabanci tlkedeki temsilcileri arasinda taginan
kargolar “diplomatik kargo” olarak adlandirilir.

Diger 6zel kargolar: Kaybolma riski ylksek kargolar, cenaze tasinmasi, kirilabilir kargolar, basim
malzemesi ve canli organlar bu gruba dahildir.

Tehlikeli maddeler :Ozelliklerinden dolayi ugak, yolcu ve diger gdnderilerin giivenligini tehdit eden
kargolardir siki denetim altinda ucaklara alinir ve korunurlar. Tehlikeli maddelerin hava yolu ile
nakliyesine sadece 6zel durumlar ve belirli sartlar altinda izin verilir.

UNIiTE 4
INTERMODAL VE KARMA TASIMACILIK

TEMEL KAVRAMLAR

Coklu Tagimacilik (Multi-Modal Transport) :Yiklerin tasinmasinin iki veya daha fazla ulastirma
yontemiyle yapildigi tasima seklinin genel adidir.

Modlar Arasi Tagimacilik (inter-Modal Transport) :Tasinacak yiiklerin (mallarin) birim yiik haline
getirilerek, tiim tasima zinciri (degisik ulastirma yontemleri) boyunca ayni birim yiik olarak
tasinmasidir.

Karma Tagimacilik (Combined Transport) :Tirler arasi tasimaciliktaki tasima zincirinin asil blyik
kisminin demir yolu veya i¢ su yolu ya da denizyolu ile baslangig ve bitis ayaklarinin ise mimkin
oldugunca kisa olarak kara yolu ile yapilmasidir. Farkli tasima yéntemlerinin koordineli bir bicimde
kullanildigi sevkiyat tiridar. Avrupa Birligi, asil tasima bolgesinde demir yolu, i¢ su yolu veya deniz
yolu tasima hattinin kus ugusu mesafe olarak 100 km’yi gecmesi gerektigi seklinde bir kisitlama
koymaktadir.

KARMA TASIMACILIK (COMBINED TRANSPORTATION)

Avrupa Ulastirma Bakanlari Konferansi (CEMT) tarafindan hazirlanan terimler sézIiglinde kombine
tasimacilik su sekilde tanimlanmistir: Modlar arasi tasimaciliktaki tasima zincirinin asil biyiik kisminin
demir yolu veya deniz yolu ya da i¢ su yolu ile gerceklestirildigi, baslangic ve bitis ayaklarinda kara
yolunun miimkin olan en kisa mesafeyle yer aldigi bir tasima sistemidir. Karma tasimacilik, farkli
tasima modlarinin bir arada kullandig bir yontem olmasindan dolayi, s6z konusu modlar arasinda es
gldim yapilmasini gerektiren bir sistemdir.
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Kombine tasimaciligin saglikli bir bicimde yapilabilmesi icin gerekli unsurlar sunlardir:

e Altyapi

e Ustyapi

e Tasitlar

e isletme kurallari

® Yonetim ve kontrol
[J Mevzuat

¢ Maliyet denetimi

KARMA TASIMACILIGIN FAYDALARI
¢ Karma tasimacilik sisteminin misteriye esneklik saglamasi,

e Cografi nedenlerden dolayi aktarmali tasimaciligin neden olabildigi zaman kayiplarinin en aza
indirilmesi,

e Kara yolu tasimaciliginin, ekonomik mesafe disinda bulunan teslimatlarda daha uygun bir sevkiyat
tarzi olmasinin getirdigi Gsttinlikten yararlanilmasi,

¢ Gelismis tagima teknigi ile parga yliklerin konteyner veya baska tasima kaplari ile birlestirilmesi ile
seri sevkiyat ve teslimat imkani saglamasi;

¢ Tasima sistemi iginde bulunan unsurlarin birbirleri ile uyumlu olmasinin getirdigi optimizasyon,

* Ozel yiikleme arac ve geregleri kullanilmasiyla tasima araglarinin tagima siirelerinde rasyonalizasyon
saglamasidir.

KARMA TASIMACILIK YONETiMI

Karma tasimacilik sirketleri genellikle bagimsiz isletmeler olarak faaliyet géstermektedir. Ornegin;
deniz yolu tasimacilik sirketi, kara yolu tasimacilik sirketi oncelikli olarak kendi faaliyetlerine
odaklanir. Ancak karma tasimacilik faaliyeti tlim islerin birlikte organize edilmesiyle gerceklestirilir.
Karma tasimacilik faaliyeti ¢ogunlukla bagimsiz isletmeler tarafindan gerceklestirilir. Dolayisiyla,
sirketlerin farkli bolimleri arasinda cok yakin is birligi ve es gidim gerektirmektedir. Cok sayida
sevkiyatin ve islemin yapildigi bir ortamda sirketin diger sirketlerle yakin is birligi icinde calismasi
kapsamli bir yonetim isidir. Karma tasima yikleri tasiyan sirketlerin genellikle denizcilik sirketleri
oldugu ve konteyner tasimaciligi yapildigi gérilmektedir.

MODLAR ARASI TASIMACILIK (iNTERMODAL TASIMACILIK)

Modlar arasi tasimacilik Avrupa Ulastirma Bakanlari Konferansinda modlar arasi tasimacilik su
sekilde tanimlanmistir. Benzer tasima araci veya kabi ile iki veya daha fazla tasimacilik modu
kullanilarak yapilan, mod degisimlerinde yiklerin icine kondugu ara¢ ve kaplarin elle¢lendigi ancak
ylklerin elleglenmedigi tasima modudur. Modlar arasi tasimacilik, konteyner tasimaciligl olarak da
ifade edilebilir. Konteyner tasimaciligi ile konteynerin hi¢ agilmadan kara yolu, demir yolu veya deniz
yolu ile tasinmasi kastedilmektedir.

Amag, yiiklemede agzi kapatilan lnitenin teslim yerinde agiimasidir.

Konteynerleri TIRlarda, trenlerde ve gemilerde hep goriiriiz. Konteyner standartlari 1ISO
(International Standarts Organization) tarafindan belirlenmistir.
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Lojistik sektoriinde bu tiir konteynerlere genellikle ylik konteyneri adi verilir. Yikler kendi kutularinda
tasinmaz, farkl boyuttaki yikler uygun konteynerler igine konur. Konteyner kullanimindaki en
6nemli konu, kullanilan ekipmanlarin diinyanin her yerinde ayni standartta olmasidir. Tek modIlu
tasima yonteminde tek tip araglara yogunlasilmaktadir.

Her bir tasima modu; kapasite, glivenlik, esneklik, enerji sarfiyati ve cevreye olan etkileri acisindan
farkhlik gostermektedir. Coklu tasimacilik sisteminde ise bu araglarin performanslarini birbirleriyle
uyumlu sekilde birlestirerek, cevre dostu anlayis icerisinde etkili, glivenli ve esnek bir yapi
kazandirarak, ihtiyag sahiplerinin isteklerine en iyi sekilde cevap vermektedir.

KONTEYNER TASIMACILIGINDA GUVENLIK

11 Eyliil 2001 tarihinde ABD’de meydana gelen teror eylemlerinin ardindan, kasim 2001’de yapilan
Uluslararasi Denizcilik Orgiitiniin  (IMO) 22. genel kurul toplantisina, denizde ve denizden
gerceklesebilecek terdr eylemlerinin 6nlenmesi amaciyla denizcilik sektériinde yeni tedbirlerin
alinmasi teklif edilmistir. Denizde ve denizden olabilecek terér eylemlerinin 6nlenmesi amaciyla gemi
ve liman tesislerinin glvenligine iliskin yeni tedbirlerin alinmasi konusunda oy birligi ile anlasmaya
varilmistir. IMO genel kurulu tarafindan bu konuda alinabilecek tedbirlere iliskin ¢alisma yapmasi
amaclyla Deniz Emniyeti Komitesi (MSC) yetkilendirilmistir. Deniz Emniyeti Komitesi tarafindan
denizde ya da deniz yoluyla olabilecek terér eylemlerinin 6nlenmesine yonelik yeni kurallarin
belirlenmesi amaciyla yogun calismalar yapilmistir. Bu toplantilar sonrasinda gemilerin ve liman
tesislerinin glivenligine yonelik yeni tedbirleri iceren ISPS kod olusturulmustur. Bu kodun amaci
glvenlik tehditlerini tespit etmek ve uluslararasi ticaretle istigal eden gemileri ve liman tesislerini
etkileyen glvenlik eylemlerine karsi onleyici tedbirler almak amaciyla SOLAS 74 S6zlesmesi’ne taraf
olan devletler, hilkimet kuruluslari, yerel'makamlar, denizcilik ve liman isleticileri arasinda is birligini
kapsayan uluslararasi bir yapi tesis etmektir.

AKILLI KONTEYNERLER

Konteyner Glvenlik Kurulusunun konteyner tasimaciliginin givenligini artirmak igin tGzerinde durdugu
en 6nemli unsurlardan biri akilli konteynerlerin kullanilmasidir. Akilli tip konteynerlere déniisim, yeni
Uretilen konteynerlerin veya mevcut konteynerlere entegre edilecek belirli standartta elektronik
algilama ve haberlesme gereglerinin kullanimi ile saglanabilecektir. Bir akilli konteynerde, evrensel
olarak kabul gérmis olan bir mekanik kilit ile birlikte konteyner kapaginin izinsiz agilmasini tespit
edip, izinsiz kullanimi caydiracak bir elektronik konteyner giivenlik cihazi yer almaktadir. Bununla
birlikte konteyner iginde sicaklik, 151k ve basing degisikliklerinin fark edilmesini saglayacak elektronik
algilama donanimlari sayesinde, konteyner muhteviyatinin givenliginin etkin bir bigimde
denetlenmesi planlanmaktadir. Ayni zamanda miusteriler ve tasimacilar akilli sistem sayesinde
konteynerin igerigini, yerini takip edip tasima asamasindaki beklenilmeyen bir durumda
uyarilabileceklerdir. Mevcut konteynerlerin akill  konteynerlere donistlrilmesi, teknoloji
adaptasyonunun bedelinden ziyade teknoloji standartlasmasi, givenilirlik, bakim ve isletme giderleri
ile iliskilidir. Genel olarak, 7 farkli akilli konteyner reticisinin Urlnlerinin donanimlari
karsilastirildiginda haberlesme teknolojisi, altyapi destegi, menzil hatta pil dmri 6zellikleri agisindan
birbirinden farkli oldugu gorilmektedir. Teknoloji adaptasyonunun bir maliyeti olsa da akilli
konteynerlerin sagladig bilgi ile elde edilecek takip ve hirsizliktan kaynaklanan kayiptaki diststin
bedelinin her yolculukta konteyner basina 1150 USD olarak hesaplandigi géz o6niinde
bulunduruldugunda, bu teknolojilerin uluslararasi konteyner tasima zincirine sundugu faydalar agik
olarak gorilebilecektir.

MODLAR ARASI TASIMACILIK EKIPMANLARI
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Konteynerler
ISO konteynerleri

Yik konteynerleri olarak da tanimlanmaktadir. 8 feet (2,35 m) genisliginde, 8 feet 6 inch (2,38 m)
yiiksekliginde olabilir ve ¢esitli boylara sahiptirler. Oldukga yaygin ve sik kullanilan konteynerlerin
bliyik cogunlugunun boyu 20 feet ve 40 feet standart konteyner olarak adlandirilir. Konteyner
teknolojisi ABD’de gelistirildigi icin boyutlar metrik degildir. Konteynerlerin kdsesinde bir konteyneri
diger konteynerin lzerine, gemiye, TIR’a, trene veya benzer bir araca baglayacak ekipmanlar bulunur.
En yiksek agirhk limiti 20’lik igin 20.000 kg, 40’lik icin 30.000 kg'dir. Konteynere konan yiik miktari
genellikle 20 feet uzunlugunda es degeri birimle 6lgiilir ve TEU (Twenty Equilavent Unit) denir. Diger
Olcl olan 40 feet uzunlugunda esdegeri olup FEU (Forty Equilavent Unit) denir ve 40’lik konteynere
karsilik gelir.

Ayakli konteynerler (Swap bodies)

Ayakli konteynerler, konteyner benzeri fakat ayakli olup, genellikle Ust Uste dizilemezler. Esas olarak
iki modlu tasimacilikta kullanilir. Genellikle kara yolu ya da demir yolunda tercih edilmektedir. Bu
kasalar farkl uluslararasi standartlara sahiptir. U¢ uzunluk standardinda uretilir; 7,15 m, 7,45 m ve
7,82 m. SOz konusu boyutlar bu konteynerin kara yolunda nakliyesi icin Avrupa Birligi standartlari
gerekliliklerine gore belirlenmistir. Ayakli konteynerler vinglerle kara yolu nakliyesinden sonra trene
yuklenir.

Demir Yolu Romork Tasiyici (Road-Railer Trailers)

Bu araclar RORO (deniz feribot) tasimaciliginda kullanilir. Yontem romarkta herhangi bir uyarlama
yapilmasini gerektirmez. Bu sekilde motorlu arag ve siirticii maliyeti olusmaz. Bu ¢ok 6nemli bir
konudur. Clnk( glimrik tarifeleni aracin uzunluguna gore belirlenmektedir. Dolayisiyla bu tasiyici
daha kisa ve ucuz olmaktadir.

Dorse (Unaccompanied trailers)

1970’li yillarda uluslararasi kara tasimaciliginin gelismesiyle Tirk tasimacilarin filolarina giren ilk arag
olan Amerikan yapimi “dorsey trailers” semi-treylerlerden esinlenerek ortaya ¢ikmistir. Séylenim
kolayhgl nedeniyle nakliye sektoriinde yaygin olarak kabul goérmustiir. Yari romork olarak da
isimlendirilir. 3 dingilli damper, sal, tenteli modelleri vardir.

-Yiikleme Araglan

Konteyner vinci (Ship to shore gantry crane-SSGC) :Gemilerden tahliye edilecek veya
yuklenecek konteynerleri ellegleyecek gemi ya da sahil vingleridir. Sahil vinci yatirimlari maliyetli
oldugu icin genellikle belli bir TEU kapasitesi altinda olmayan limanlarda bulunmayabilir.

Konteyner istifleyici (Reach stacker) :Agir is ekipmanlarinin tasinmasinda kullanilmaktadir. Bir
kaldirma kolu ve kirisle donatilmistir. Ust (iste bos konteynerler istiflenebilmektedir. Ayni zamanda
istifleyici ile konteynerler ¢ekici ya da tren vagonuna yiiklenebilir ya da vagondan indirilebilir.
Tekerlekleri Gzerinde limanin her yerine gidebilir. Dolu konteyner icin tasarlanmis olanlari bes sira
ylkseklige kadar, bos konteynerler icin tasarlanmis olanlari sekiz siraya kadar konteyner istifleyebilir.

-Modlar Arasi Araglar

Deniz Araglari
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Konteyner gemisi (The cellular container ship) :Konteyner gemisi, uluslararasi standartlardaki
konteyner kutularini tasimak i¢in tasarlanmis, agir yik tasimacihiginda kullanilan gemidir. Uluslararasi
ticari ylik tasimacihiginda diger tasimacilik araglarina kiyasla maliyetleri distrdiga icin ¢ogunlukla
tercih edilir.

Ro-Ro gemisi (The roll-on roll-off ferry - RORO) :Konteyner tasimaciligi i¢in 6zel olarak yapilmis
gemilerdir. Ro-Ro gemileri tekerlekli araglarin kolayca elleglenebilmesi igin indirme/bindirme
rampalari bulunan, genis oto park alanina ve boyuna ambarlara sahip araglardir. Sadece arag tasimaz
aynli zamanda glvertelerinde standart konteyner, klasik yik gemilerinde tasinamayacak sandik
yukler, helikopter, yat gibi farkli ylkleri de tasirlar. Ro-Ro gemilerinin tercih edilmesindeki en biyik
etkenlerden biri de 6zellikle fabrikada Uretilen malin tek tasiyici araca sadece bir kez yiklenip
bosaltiimasina olanak vermesi ve tagima siiratini biyutk 6lglide artirmasidir.

-Demir Yolu

ROLA (Yuriiyen yol):ROLA, kara yolu yiik tasima araglarinin (TIR-kamyon) demir yolunda vagon
Ustlinde refakatli veya refakatsiz bir sekilde tasinmasi bigimidir. ROLA tasimaciligi gelismis Glkelerin
demir yollarinda oldukca yaygin olup, gelecegin tasima tiri olarak gorilmektedir. Bu tasima tiri ilk
olarak, 1990’li yillarda, Alp Daglarini gegmek amaci ile Avusturya ve isvigre’de kullanilmaya
baslanmistir. Yaygin olarak Avusturya, isvicre, Macaristan, italya, Almanya, Cek Cumbhuriyeti,
Yunanistan ve Slovenya’da kullanilmaktadir.

Arag sirtinda tasima (Piggyback) :Demir yolu tasimaciliginda rémorklarin ya da yari rémorklarin
alcak platformlu vagon lzerinde tasinmasidir. Bu teknik ilk kez 1872 yilinda Amerika’da Barnum &
Bailey sirkinin turneler i¢in sehirler arasinda demir yolunda kendi 6zel tasima vagonlarini yapmasiyla
ortaya cikmistir. Alcak platformlu vagonlara Uist Uste iki konteyner yiklemesi de (double stacking)
yapilmaktadir.

Ancak bu yikleme icin demir yolu glizergahindaki képri yikseklikleri (5,5 m) ve tiinel uzunluklarinin
(25,9 m) uyumlu olmasi gerekmektedir.

Multifret vagon :Modlar arasi tasimacilik i¢in 6zel olarak Uretilen al¢ak platformlu vagonlardir. 2 ya
da 4 aksl bicimde tasarlanmaktadir. Yari rémork tasimalar icin 4 ya da 6 aksli kombine tasarimlari da
vardir. vagonlarin boyu yaklasik 37 m, azami tasima agirligi 108 ton, yaklasik hizi 140 km olmaktadir.

Kapali vagon (Ferrywagon) :Kapali vagonla her tiirlii ev esyasi, gida maddesi, torbali cimento,
glbre, canli hayvan vb. tasinabilir. Diger modeli olan kayar yan duvarli kapili kapali vagonla paletli
esya vb. tasimalar gergeklestirilir.

-Kara Yolu

Yari treyler :Konteyner tasimaciligi i¢in tasarlanmis yari rémorktur. Farkh boyutlarda konteyner
tastyabilmek igin icin romork Gzerinde ¢esitli noktalar kilitler ile donatilmistir. Bu yari romork sadece
govdeden ibarettir. Konteynerler aracin govdesine yliklenmektedir. Konteyner yiiklemek igin bazi
modellerinde hidrolik sistemler mevcuttur. Toz ve taneli tiriinler ISO konteynerlerle tasinabilir.

Uzatilabilir tasiyici :Bu rémork bazen tasinacak kabin biyiikligine bagh olarak uzatilabilir ya da
kisaltilabilir. Kayan cekiciler olarak da adlandirilir. Diger tim agilardan onlar yari romorka benzer

TASIMA ARACLARININ VE YUKLERIN UYDU iLE iZLENMESI
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Uydu tabanl izleme sistemleri araciligiyla, diinya capinda; konteyner, kasalar, yari romorklar, kara
yolu tasitlari ve demir yolu vagonlarinin izlenmesi miimkiin olabilmektedir. Konteyner, refakatsiz
romorklar ya da araclarin zaman icinde herhangi bir noktada ve ne durumda olduklarinin bilinmesi
tasimacilik faaliyetlerinin yonetimi, kontroli ve lojistik planlamasi agisindan ¢ok énemli bir konudur.

Kiiresel Konumlandirma Sistemi

Bu sistem, ABD Savunma Bakanligina ait, yoriingede surekli olarak dénen 24 uydudan (21 aktif 3 yedek
uydu) olusmaktadir. Bu uydular ¢ok diistik gicli radyo sinyalleri yayarlar. Uydular diinya yizeyinin 20.000
km Uzerinde yoériingede bulunurlar. Bu yikseklikteki uydular olduk¢a genis bir goris alanina sahiptir ve
yeryliziindeki bir GPS alicisi yoringedeki minimum 4 uyduyu gorebilmektedir. 12 saatte diinya ¢cevresinde
bir tur atan uydular yaklasik 7000 mil/saat hizla hareket etmektedir.

Yeryiziindeki GPS alicisinin sinyalleri almasiyla konumun belirlenmesi mimkiin olmaktadir. Bu sistem ABD
savunma birimi tarafindan askeri amacla kurulmus olup, askerlerin yon bulmasinda, askerf ¢cikartmalarda,
roket atislarinda kullanilmasi hedeflenmistir. Sistem yaklasik 12 milyar dolara kurulmugs ve 1980'li yillarda
sivil amagli kullanima agilmistir. Boylelikle, gerek araglarin yon bulmalarini gerekse araglarin bir merkezden
izlenmesini saglayan iki farkli hizmet pazara sunulmustur.

Arag takip sisteminin genel ¢alisma ilkesi, GPS uydularindan alinan konum bilgisini GPRS veya yine
herhangi bir haberlesme uydusu Ulzerinden belirlenmis serverlara gonderilmesi, génderilen bu serverlarda
islenen bu konum bilgileri sanal haritalarda goriintl ve konum olarak islenmesi ve kullanicilarin internet
Uzerinden araglarini takip etmesi prensibine dayanir.

Kullanilan arag takip sistemi yazilimina bagli olarak izlenen aracla ilgili su bilgiler takip edilebilir:

e Hiz asim raporlarini (Orn. 90 km simirini kag kez nérede agmis gibi),
¢ En yiksek ve en disik hizlar,

¢ Belirli bir bolgeye giris ve ¢ikis zamanlari ve kag kere bolgeye giris ¢ikis yaptigi,

¢ Aracin belirtilen siireler arasinda ka¢ km yol kat ettigini,
[ Ne kadar siire duraklama yaptigl,

¢ Ne kadar siire hareket ettigi.

Arac takip sistemi icin gerekli olan asgari bilgisayar 6zellikleri ve ekipmanlari sunlardir:

¢ Arag takip sistemi cihazi

® Arag takip sistemi yazilimi
¢ 3G data hatti

¢ 17” monitor

® 500 mb hard disk

¢ 4 gigabyte RAM

e Modem

e internet

Galileo Global Uydu Sistemi
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AB’nin uydu Uzerinden kiiresel navigasyon ve konumlandirma sistemi “Galileo”, toplulugun Trans-
Avrupa Ulastirma Aglari (TEN-Ts) programi icinde yer alan 15 numarali projesi cercevesinde
gelistirilmekte ve desteklenmektedir. Galileo kiiglik ve ucuz alicilar kullanarak diinyanin her yerinden
ticari ve kisisel kullanimlar icin hassas konum ve zamanlama hizmetleri sunan kiresel uydu navigasyon
sistemi olusturmak igin gergeklestirilen bir Avrupa Birligi girisimidir. Proje tamamladiginda gelistirilen
yeni yer hizmetleriyle birlikte, Galileo sisteminin toplam 30 uyduyla hizmete girmesi planlanmaktadir.
Galileo sistemi havacilik, deniz tasimaciligi ve kara yolu tasimaciligi ve hatta yayalar da dahil olmak
Uzere her ulasim alaninin 6zel ihtiyaglarina cevap vermek igin tasarlanmistir. Kullanici agisindan
bakildiginda, Galileo’nun tam gilvenilirlik ve benzeri gorilmemis bir dogruluk avantaji sunmasi
beklenmektedir. Sistem, esya, ara¢ ve insani kiresel konumlandirma sistemine (GPS) gore yaklasik
olarak 10 kat daha fazla hassasiyetle belirleyecektir. GPS sisteminden farkl olarak sinyal sirekliligi
garanti edilmektedir.

MODLAR ARASI TASIMACILIGIN SAGLADIGI AVANTAIJLAR

-Modlar arasi tasimacilik ekonomik, cevresel ve esneklik bakimindan isletmelere cesitli faydalar
sunmaktadir.

-Tasima mesafesi boyunca en uygun tasima modunun kullanmasi sonucunda tasima maliyetlerinde azalma
meydana gelmesi,

-Ekonomik verimliligi ve etkinligi artirmasi, tlkenin dlinya pazarlarindaki rekabet gliclini artirmasi,

-Tek bir altyapi unsurunun Uzerindeki asiri yiklenmeyi 6nlemesi, kamu ve 6zel altyapi yatirimlarinda
yiksek getiri saglamasi, modlar arasi tasimaciligin ekonomik faydalari arasinda sayilabilmektedir.

-Enerji harcamasini en aza indirgeyerek, enerji tiketiminin hava ve ¢evre (zerindeki olumsuz
etkilerinien aza indirgemektedir.

-Kullanilan konteynerlerin farkl tasima ve depolama sistemlerinde kullanilabilir olmasi, tasimada
esneklik ve farkli segenek olanagi sunmaktadir.

-Birden | fazla tasima /modu | kullanildigindan dolayi, kapidan kapiya tasimacilik 'olanagini
sunabilmektedir.

UNITE5
LIMANLAR VE TERMINALLER

Glnlmuzde diinya ticaretinin yaklasik %80’i deniz yolu ile yapilmaktadir. Bu durumun en énemli
nedeni deniz yolunun diger tasima modlarina gore daha buyik olgeklerde ve daha uzun mesafelerde
kargo tasinmasini saglamasi dolayisiyla, tasinan birim ylik maliyetinin diger tasima modlarina gére
daha ucuz olmasidir. Uluslararasi ticarette bu derece biylik 6neme sahip olan deniz tasimaciliginin
merkez noktalari limanlardir. Limanlar gemilerin yanastigi istasyon noktalari olmakla kalmayip,
etrafinda sanayi, ticaret ve finans kurumlarini da toplayarak ulusal ve uluslararasi ekonomilerin
bliyiimelerinde ¢ok dnemli bir islev gérmektedirler. Dolayisiyla, bir limanin verimli isletilmesi yalnizca
liman isletmecisinin karlihgi icin degil, ayni zamanda limanin bulundugu Ulkenin ve bélgenin
ekonomik kalkinmasi igin de ¢ok biiylk bir 6nem teskil etmektedir

LIMAN KAVRAMI
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Limanin Tanimi :Limanlar genel olarak kara yolu tasimaciligi ile deniz yolu tasimaciligi arasinda bir
araylz (Alderton, 1999) ya da denizden karaya yik naklinin yapildigi alanlar (Talley, 2009) olarak
nitelendirilebilir. Bu tanimi biraz daha detaylandirmak gerekirse, limanlar ticari gemilerin gtivenli bir
sekilde yanastigl, ylkleme ve tahliye islemlerini yaptigi, tasinilan mallarin gimrik islemlerinin
gerceklestigi, bununla birlikte yakit, yiyecek ve igme suyu gibi ihtiyaglarin giderildigi alanlardir.

Limanlarin Onemi

Limanlar bulundugu bélge ve llke icin bliyiik ekonomik 6neme sahiptir. Kiiresel ticaretinin %80’inden
daha fazlasinin deniz yolu ile yapildigi dikkate alindiginda, limanlarin uluslararasi ticarette anahtar bir
konuma sahip oldugunu anlamak ¢ok zor olmayacaktir.

Limanlar bulunduklari tilkelerin ekonomileri icin ¢carpan etkisi yaratan faktorlerdir. Yalnizca ithalat ve
ihracat gibi dis ticaret faaliyetleri icin birer giris cikis kapisi olmakla kalmayip, bankalar, acenteler ve
diger ticari ve endustriyel kuruluslari da bulundugu yere c¢eken ve bulundugu bolgeyi ekonomik
kalkinma yéninde harekete geciren itici glic konumundadir (Alderton, 1999). Nihai olarak, bir tilkenin
mevcut ve gecmis ekonomik durumu hakkinda gerek duyulabilecek énemli ticari bilgilerin birinci
elden alindigi dnemli bir veri deposudur.

Ayrica limanlar kara, deniz ve demir yollarinin kesistigi bir odak noktasi konumunda olduklari igin hem
devlet yetkilileri hem liman yoneticileri hem de liman ile is iliskisi icinde bulunan firmalar icin ayri ayri
Oneme sahiptir. Devlet agisindan bakilacak olursa; liman alanlarinda hem deniz tarafinda hem de kara
tarafinda artan trafik yogunlugunu karsilayacak gerekli altyapi o6nlemleri alinmalidir. Trafik
yogunlugunun artmasi deniz tarafinda gemi kazalarina ve cevre kirliligine yol acacak, kara tarafinda
ise mesk{n alanlardaki sehir ici trafigi olumsuz yonde etkileyecektir.

Bir gemi esas olarak kargo ile ylklii olarak denizde yol aldigr miiddetce para kazanir, limanda durdugu
durumlarda ise para kaybeder. Ote yandan, limanlar gemiler ve kargo igin denetimlerin yapildig),
herhangi bir ariza s6z konusu oldugunda bakimlarin yapildigi, dolayisiyla da gecikmelerin s6z konusu
olabilecegi alanlardir. Ayrica, limanlarda kargonun da zarar gormesi, fire verilmesi ya da galinmasi
riski de ortaya c¢ikabilmektedir. Gemi ve kargoya verilen temel hizmetlere ek olarak, yakit, yiyecek,
icme suyu gibi pek cok ihtiya¢c da limanlarda karsilanmaktadir. Sonug ‘olarak, liman islemlerinin
verimliligi gemi ve yiik acentelerinin finansal ve operasyonel planlamasinda 6nemli bir yere sahiptir.

Liman Tirleri
Limanlar, degisik kategorilere gére siniflandirilabilir. Bunlar icerisinde en sik kullanilanlari:

Konumuna gore liman tirleri:

¢ Deniz limani: Agik denize bakan limanlardir.

® Nehir limani: Nehir Gzerinde deniz tasimaciligina imkan saglayacak uygun derinlige ve akis rejimine
sahip biiyiik nehirler tizerinde bulunan limanlardir. Ornegin, Avrupa’daki Ren Nehri iizerinde pek ¢ok
liman bulunmaktadir.

e G6l limani: Van Golu, Hazar Denizi, ABD’deki Michigan Go6lu gibi biliylk gollerin bir kiyisindan
digerine sefer yapan gemilerin yanastigi limanlardir.

® Kanal limani: Panama, Stiveys gibi kanallar Gzerinde kurulan limanlardir.

Kullanim amacina goére liman tiirleri:
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e Ticari limanlar: Genel anlamda ithalat-ihracat iriinlerinin elleclendigi limanlardir. Ozel bir bélgeden
ziyade, genis yelpazedeki bir musgteri kitlesine hitap ederler. Genel olarak liman denilince ticari
limanlar akla gelir.

e Endiistriyel limanlar: Ardalaninda bulunan enddistriyel bir bélgeye hizmet vermek icin kurulmus
limanlardir.

e Balikgilik limanlari: Balikgl gemilerinin yanastigi limanlardir.
e Askeri limanlar: Deniz kuvvetlerine bagli askeri gemileri ve denizaltilarin yanastig askeri alanlardir.

e Siginma limanlari: Kiguk gemilerin firtina zamanlarinda giiven iginde siginabilmeleri igin tasarlanmis
limanlardir.

e Marinalar: Ozel yat ve gezinti teknelerinin yanastigi limanlardir.

Yonetimine gore limanlar:

e Devlet limanlari: Devletin sahip oldugu ve islettigi limanlardir.

Otorite limanlari: Devlet tarafindan kurulmus ama idaresi 6zerk bir “liman otoritesi” tarafindan
yapilan limanlardir.

e Yerel y6netim limanlari: Belediye vs. gibi yerel yonetim birimlerinin sahip oldugu ve islettigi
limanlardir.

e Ozel limanlar: Ozel sektor tarafindan isletilen limanlardir.
Diinyada Liman Trendleri

Eskiden yerel ya da bolgesel arka plandaki dis ticaret talebini karsilama amaci ile yapilan liman
yatirimlari, artik 'bolgenin uzaginda olabilecek kiresel misteriyi hedeflemektedir. Yiksek tonajl
gemilerin her limana girememesinden dolayl “hub-and-spoke” adi verilen yeni bir diizene gecilmis,
bu sistemde kargonun énemli bir kismi 8000 TEU' ve fazlasi ylksek tonajli gemilerle “hub”limanlara
getirilmekte | ve | burada “feeder”=wadi verilen kiglik:" tonajh-~gemilerle yakindaki limanlara
nakledilmektedir. Dolayisiyla, bulunduklari bolgenin “hub” limani olmayi basarabilen limanlar
uluslararasi kargo tasimaciligina yoén vermekte, geri kalan limanlar ise ana lojistik yollarinin disinda
kalarak rekabet gliclinli biyulk 6l¢lide yitirebilmektedir.

Bir limanin hub liman olabilmesi icin sadece yiiksek tonajli gemilerin yanasmasina olanak saglayacak
derin rihtimlara sahip olmasi yeterli olmamaktadir. Limanin konumu, fiziksel altyapisi, sundugu
hizmetlerin kalitesi, verimliligi ve givenilirligi gibi bircok etken de 6nemli rol oynamaktadir. Bu durum
limanlarda gelismis bilgi islem sistemlerinin varligini zorunlu kilmaktadir.

TERMINAL KAVRAMI

Terminalin Tanimi :Genel olarak terminal, bir limanin belirli bir yik tiiriini elleglemek {zere
Ozellesmis kisimlarina verilen addir. Diinya (izerinde pek ¢ok liman, 6zellikle de kargo trafiginin yogun
oldugu buyuk limanlar, operasyonel verimlilik adina daha kiglk terminallere béliinmis olmasina
ragmen degisik kargo tiplerinin bir arada elleglendigi limanlar da bulunmaktadir.

Terminallerin Onemi

Bir limanin terminallere béliinmesinin altinda pek ¢ok sebep olabilir. Ozellikle de ge¢misi eskilere
dayanan liman kentlerinde eski iskelelerin yetersiz olmasi gibi nedenlerle yakindaki alanlara yeni
rihtimlarin eklenmesi seklinde plansiz bir sekilde kendiliginden gelismis de olabilir. Ancak 6zellikle de
sonradan ve planh bir sekilde insa edilen limanlar da en bastan terminallere bélinmus olarak
tasarlanabilir.
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Bir limani terminaller halinde tasarlamanin en dnemli nedeni, operasyonel verimliliktir. Limanin bir
boliminln sadece bir tir ylikiin elleglenmesi igin 6zellesmesi, hem rihtim ve saha alani gibi altyapi
ozelliklerinin hem de ellegcleme arag gereci gibi varliklarinin o yiike gore 6zel olarak tasarlanmasini
gerektirmektedir. Boylece hem her yik igin ayri ellegleme arag geregine yatirim yapmak zorunda
kalinmadigindan yatirim maliyetleri azaltilabilir hem de operasyonel planlama daha basit bir hal alir.

Limanlarda terminallesmeye gidilmesinin bir diger nedeni ise daha ziyade ekonomik sebeplere
dayanmaktadir. Bazen bir liman igerisinde ayni tiir kargoyu elleglemek lizere 6zellesmis birden fazla
terminal olabilir. Limanin yonetim sekli nasil olursa olsun, ¢ogu kez terminallerin 6zel sirketler
tarafindan isletildigi gozlemlenmektedir.

Terminal Tirleri

Genel kuru yiik terminalleri

Herhangi bir yiik grubunun elleglenmesi igin 6zellesmemis olan terminaller olarak tanimlanabilirler.
Talley’e gore genel kuru yiik terminalleri ya farkli olcllerde olup paketlenmis kargolarin ya da
standart olglilerde olan paketlenmemis yiiklerin elleglendigi terminallerdir. Paketlenmis kargodan
kasit palet ve konteynerler iken standard olcillerdeki paketlenmemis kargo ise otomobil, kereste,
celik vs. gibi yikleri ifade etmektedir

Konteyner terminalleri

Terminal denilince akla gelen en dnemli terminal tlrl( konteyner terminalleridir. Konteyner; genel
olarak 20 ya da 40 fit uzunlugunda, standart boyutlarda ve kdselerinde ellegleme ekipmaninin
rahatca ve glivenli bir sekilde 'kavrayabilmesi icin uygun yapilarin bulundugu gelik bir kutudur.
Tasinmasi istenen \yiik, konteynerlerin icine konularak konteynerin agzi muhurlenir. Konteyner
terminallerinde kullanilan ellecleme-ekipmanlari konteynerleri tasimak icin 6zellestikleri icin, tasinan
her tarlt mal icin ayri ayri ekipmana ya da ving bashgina ihtiya¢ duyulmaz. Konteyneri tasiyacak olan
tir dorseleril ya 'da ‘tren vagonlari da konteynerin. sekline uygun olarak imal edildiklerinden
kanteynerlerin bir aragtan digerine transferi hizli bir sekilde gerceklestirilebilir.

Konteynerler sadece kargoyu tasimak icin degil, sayni zamanda depolamak amaciyla da
kullanilmaktadir. Herhangi bir kapali depo alanina ihtiyac olmadan acgik arazi lzerinde Ust Uste
istiflenebilen konteynerler, 6zellikle de saha alaninin kisith oldugu limanlarda birim alana daha fazla
yukin depolanabilmesini saglayabilmektedir.

Konteyner tagimaciliginin en 6nemli dezavantaji, konteynerlerin kendilerinin pahali olmasidir. Ayrica
icindeki yik bosaltildiktan sonra bos konteynerlerin yonetimi (6rn. bos olarak ya da gonderildigi
yerde tekrar doldurularak geri getirilmesi, baska firmalar ile paylasiimasi vs.) ise ayri bir sorun teskil
etmektedir. Konteyner tasimaciligini ucuzlastiran en énemli faktor gemi igerisinde de (st Uste
istiflenebilmeleri, dogal olarak bir gemiye daha fazla kargo yiklenebilmesine olanak saglamalaridir.
Genel olarak konteyner gemilerinin boyutlari diger kuru yik ya da Ro-Ro gemilerine gore daha
blyiktir, boylece konteyner basina diisen tasima maliyetinin azaltiimasi hedeflenmektedir. Bu
nedenle konteyner tasimaciligi daha ziyade uzun mesafelerde ve uluslararasi tasimacilikta
kullanilmakta, kisa mesafelerde ise diger palet ya da Ro-Ro tasimacihgi tercih edilmektedir.

Ro-Ro terminalleri

Palet ya da konteyner ile “birimlestirilmis” yikler gemilere uygun vingler araciligiyla “kaldirilarak”
yuklendikleri i¢in bu tir terminaller “Lo-Lo (Lift On-Lift Off) terminalleri” olarak adlandirilir. Lo-Lo
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terminallerinin aksine Ro-Ro (Roll On-Roll Off) terminallerinde ylikler vinglerle kaldirilmak yerine bir
rampa Uzerinden tekerlekli araglar ile “yuvarlanarak” gemilere yiklenir.

Ro-Ro terminalleri, Lo-Lo terminalleri gibi ving vb. pahali ellegleme ekipmanlarina ihtiyag
duymadiklari icin hem yatirim maliyetleri daha azdir hem de operasyonlari daha basittir. Bu nedenle
Ro-Ro tasimaciliginda terminal licretleri daha distktir; fakat konteyner 6rneginde oldugu gibi kargo
st Uste istif edilemediginden bir Ro-Ro gemisine yiklenebilen kargo miktari daha azdir. Dogal olarak
birim yiik basina diisen tasima maliyeti daha fazladir.

Ro-Ro terminallerinde iic tiir yiik tasinir;

¢ Yikiln kendisi tekerleklidir. Otomobil ihracat ve ithalatinda Ro-Ro tasimaciligi sik¢a kullaniimaktadir.
Ayrica kisa mesafelerde araclarin bir kiyidan diger kiyiya gegcmelerini saglayan feribot iskeleleri de Ro-
Ro terminallerine 6rnek olarak verilebilir.

e Yuk, kendisini tasiyan kamyon ya da tirlarla birlikte gemiye yuklenir. Boylece ilk kez ylklendigi
yerden en son bosaltilacagl yere kadar tek vasita Uzerinde tasinabilir. Yiik tasima silresince arag
degistirilmediginden bu tir tasimacilikta ylke verilen hasar en disuk seviyededir. Nakliye tirlarinin
kargonun yiiklenmis oldugu dorse kismi, aracin motorunun bulundugu cekici kismindan ayrilabildigi
icin bazen sadece dorse kismi gemiye ylklenir..

¢ Diger Ro-Ro tiirlerine gore daha seyrek olsa da bazen paketli ya da paletli kargo, forklift benzeri
araglarla gemiye yuklenir. Bu durumda kargonun tekerlekleri olmasa da kargoyu tasiyan ekipman
rampa Uzerinde hareket ederek ylkleme yapar, ving kullanilmaz. Bu sekilde tasinan kargo, ulastigi
limanda yine forklift benzeri araglarla tahliye edilir.

Sivi yiik terminalleri

Tasinan yukiln petrol, zeytinyagi gibi sivi olmasi ya da likit petrol gazi (LPG) gibi yiiksek basing altinda
sivilastirilmis olmasi durumunda tankerler kullanilir. Tanker tipi gemilerin yanastigi terminaller de sivi
yuk terminali olarak adlandirilir. Sivi yiik terminallerinde rihtima yanasan tankerlerde bulunan yuk,
borular aracilligi ile karada konumlandiriimis olan “tanklara aktarilir. Bu tanklarda bir sire
depolandiktan sonra da ya baska bir tankere aktarilir ya da boru hatlari ile diger kara terminallerine
(6rn. rafineri vs.) tasinir. Genel olarak sivi yik terminallerinin operasyonlarinda giivenlik 6nlemleri,
diger terminal tlrlerine kiyasla daha oncelikli bir konuma sahiptir. Tasinan yiik yanici, patlayici, ugucu
ya da ¢ok pahali olabilir. Bu nedenle kagak ya da sizinti durumlarinin tespiti icin gerekli 6nlemlerin
alinmasi gereklidir.

Doékme yiik terminalleri

Hurda demir, islenmemis cevherler, cimento, kum, tahil gibi paketlenmemis kati yiklerin elleglendigi
terminallerdir. Bu tir yiikler, genel amach rihtim vinglerinin ucuna takilan kepgeler ile gemilerden
kamyonlara aktarilabildigi gibi ylriyen bantlar (konveyor) ya da hava basingli (pndmatik) boru
sistemleri ile de gemilerden depolara (ya da silolara) aktarilabilir.

NOT : ingilizce “bulk” kelimesi paketlenmemis kargoyu ifade eder. “Dry bulk” kémiir, kum, tahil gibi
paketlenmemis yikleri ifade ederken, “liquid bulk” tankerler araciligi ile tasinan sivi yikleri ifade
eder.

Yolcu terminalleri
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Yolcu terminalleri, yolcu gemilerinin yanastigl terminallerdir. Yolcu terminalleri prensip olarak otoblis
terminalleri ya da havaalanlarindan ¢ok da farkli degildir. Bilet gisesinden bekleme salonuna, kantin
ya da lokanta gibi sosyal imkanlardan giivenlik kontrol noktalarina kadar ihtiyac duyulan bitin
tesisler bulunur. Ayrica uluslararasi yolcu tasimaciligl yapilan terminallerde pasaport kontrold,
glmriik kontroli gibi fonksiyonlari da barindirmak zorundadir.

TERMINAL OPERASYONLARI

Cesidi ne olursa olsun, her terminalde yapilmasi gereken belli basli operasyonlar vardir. Bunlarin
baslicalari; rihtim operasyonlari, tasima operasyonlari, saha ve istif operasyonlari, kapi operasyonlari,
ayrica yike ve gemiye sunulan katma degerli hizmetler olarak siralanabilir.

-Rihtim Operasyonlari :Rihtim operasyonlari, gemilerin rihtima yanasmasi, kargonun gemiden
limana, limandan gemiye aktarilmasi (ylkleme-tahliye operasyonlari) ve geminin limandan
ayrilmasina kadarki stirecte gerceklesen biitiin operasyonlari kapsar.

. Rihtim planlamasi yapilirken asagidaki unsurlar g6z dniinde bulundurulmalidir:

[] Her ne kadar gemiler limana ne zaman yanasacaklari ile ilgili tahmini varis zamanini 6nceden
bildirseler de farkh faktorler (6rn: hava kosullari, geminin bir 6nceki limandan zamaninda
ayrilamamasi, teknik aksakliklar vs.) gemilerin yanasma zamaninda degisikliklere neden olabilir. Bu
nedenle rihtim planlamasi bu tir degisiklikler gz 6niinde bulundurularak esnek olarak yapiimahdir.

e Hangi geminin hangi rihtima atanacagi, yanasacak olan geminin boyu ve drafti (su seviyesinin
altinda kalan'kisminin derinligi) ile dogrudan alakalidir.

¢ Geminin rihtimda ne kadar kalacagi, ‘geminin tahliye-yikleme yapacagi kargonun miktarina bagli
olmasina ragmen, 'bazi durumlarda glivenlik kontrolleri, kural ihlali yapan /gemilerin limanda
tutulmasi, teknik ariza vs. gibi sebeplerden 6tiri geminin rihtimda kalis stiresi uzayabilir.

Rihtim planlamasi yapildiktan sonra sira kargonun (6zellikle de konteynerlerin) hangi sira ile gemiden
tahliye ‘edilecegi ya da gemiye hangi sira ile ylikleneceginin planinin (stowage plan) yapiimasina gelir.
Bu planin yapilmasi icin gemideki mevcut yiklerin konumlarinin bilinmesi gerekir. Gemideki yuklerin
konumlarini gosteren (bayplan) gemi kaptani tarafindan:liman yetkililerine basili ya da dijital olarak
verilir.

Stowage plan vapilirken;

* Yiiklerin birbirinin tahliyesini engellememesine ézen gdésterilmelidir. Uste konulan bir konteyner,
altindaki konteynerin tahliyesine engel olacaktir. Eger bu konteynerler ayni limanda tahliye
edilemeyeceklerse ve alttaki konteynerin daha 6nceki bir limanda tahliye edilmesi gerekiyorsa,
oncelikle Ustteki konteynerin g¢ekilmesi gerekir ki bu hem maliyeti artiran hem de geminin limanda
kals sUresini artiran, kisacasi verimliligi azaltan bir durumdur. Bu nedenle mimkiin oldugu kadar
farkli limanlarda tahliye edilecek olan konteynerlerin farkh siralarda (bay) istiflenecek sekilde
planlanmasi esastir.

e Yikleme ve tahliye esnasinda dikkat edilmesi gereken diger bir husus da geminin
stabilitesidir. Yiik ister sivi ister kati olsun, ylkleme islemleri dengeli bir sekilde yapilmazsa yan yatma
ya da devrilme gibi risklerin varligi unutulmamalidir. Sivi yiik tankerlerinde bazi tanklar bossa, dolu
tanklarin geminin bir yaninda (6n ya da arka kisminda) toplanmamasina 6zen gosterilir.

Stowage planin yapilmasindan sonra yikleme ve tahliye operasyonlari baslar. Limanlarin kullandiklari
terminal isletim sistemleri (terminal operating system, TOS) vin¢ operatorleri icin is emirleri
olusturur. Ving operatori, énline monte edilmis olan dokunmatik ekranlar araciligiyla is emirlerini
alir, yikleme ya da tahliye operasyonunu gerceklestirdikten sonra yine dokunmatik ekran araciligiyla
sisteme islemin yapildigini rapor eder.

Tasima Operasyonlari
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Tasima operasyonlari, gemiden tahliye edilen ylklerin sahada istif edilecekleri yere kadar tasinmalari,
ayrica gemiye yuklenecek olan yiiklerin de sahadaki istif yerinden alinarak rihtima kadar getirilmesini
ifade eder. Yikin saha ile rihtim arasinda nasil tasindig, tasinan yiikiin 6zellikleri ilde dogrudan
ilgilidir.

Sivi ylk terminallerinde kargonun rihtima yanasan gemiden sahadaki tanklara aktarilmasi borular ve
pompalar araciligiyla gerceklestirilir. Ayrica kargonun dogru tanka yonlendirilmesi icin gerekli vana
sistemleri ile ylklerin birbirine karismamasi igin temizleme sistemleri, basing kontrol géstergeleri ve
statik elektrik yliklenmesinden kaynaklanacak kivilcimlanmalarin 6nlenmesi icin gerekli topraklama ve
yalitim 6nlemleri de kargonun gemi ile saha arasinda guivenli bir sekilde tasinmasi igcin dnemlidir.

Tasima operasyonlari en belirgin olarak konteyner terminallerinde gézlemlenebilir. Konteynerlerin
rihtim ile istif sahasi arasinda taginmasi igin ¢ok gesitli 6zellesmis ekipmanlar kullanilir. En sik olarak
kullanilanlardan biri saha kamyonlaridir. Ayrica “straddle carrier” adi verilen 6zel ekipmanlar ile AGV
(Automated Guided Vehicle) adi verilen insansiz araglar da bazi konteyner terminallerinde kullanilan
tasima ekipmanlarina 6rnek olarak gosterilebilir.

Saha ve istif Operasyonlari

Bazi durumlarda gemiden indirilen kargo hemen terminalden ayrilamaz ve yikin bir stire terminal
sahasinda depolanmasi gerekir. Bu yiikler terminal isletmesi ile tasiyici firma arasinda s6zlesme
kosullarina baglh olarak bir sire Ucretsiz olarak istiflenir, bu siire asildigi zaman da giin basina licret
Oderler. Dlinya limanlarinda en sik karsilasilan sorunlardan biri de alan yetersizligidir. Zamanla sehir
icinde kalan limanlar daha fazla genisleme imkani bulamamakta, bu nedenle mevcut istif alanini daha
verimli kullanma (6rn. daha fazla konteynerin (st Gste istiflenmesi gibi) yollarini aramaktadirlar.

Sivi yik terminallerinde kargo 6zel tanklarda depolanir. Normal sartlarda sivi olan ylikler daha ziyade
silindir seklindeki tanklarda depolanirken, yliksek basing altinda sivilastiriimis kargolar (6rn: LPG, LNG
gibi) icin/ise kire seklindeki tanklar kullanilir. Bu tanklardaki basing stirekli olarak kontrol edilir, ayrica
saha alani gaz sizintilarina karsi sensorlerle denetlenir.

Saha operasyonlarinin'@nemi en gok konteyner terminallerinde on plana ¢ikmaktadir. Clinki alan
kisiti nedeniyle daha fazla konteynerin (st Gste konulmasi, alttaki konteynerin alinmasini
zorlastirmakta, alttaki konteynerilerin alinabilmesi icin Ustteki konteynerlerin ¢ekilmesi (suffling) hem
operasyonlarin verimliligini azlatmakta, hem de maliyetleri artirmaktadir. Bu nedenle konteyner
terminallerinde daha az alanda daha fazla konteynerin daha verimli bir sekilde istiflenebilmesi icin
yeni teknolojiler gelistirilmektedir. Konteyner terminallerinde konteynerler genel olarak saha vingleri
kullanilarak istiflenir. Saha vingleri, mazotla ¢alisan lastik tekerlekli vingler (RTG) ve daha ¢ok elektrik
ile calisan ve ray Uzerinde ilerleyen vingler (RMG) olmak lzere ikiye ayrilir. Lastik tekerlekli vingler
boyut olarak daha kii¢lik olmakla birlikte bir bloktan digerine hareket edebildikleri icin operasyonlari
daha esnektir. Buna karsilik ray tzerinde hareket eden vinglerin kapasitesi daha fazla olup,
operasyonlarinin kesinlik dercesi daha yiiksek oldugu icin daha rahat otomatize edilebilirler.
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Tablo 5.1. RTG ve RMC saha vinclerinin karsilastirilmasi

RTG RMG

(Rubber-Tyred Gantry Crane) (Rail Mounted Gantry Crane)

Avantaj e Kiicuk ve hafiftir. ¢ Otomasyona daha yatkindir.
* Ray doseme masraflari e Ellecleme hizi yliksektir.
olmadigindan daha ucuzdur. ¢ Operasyon maliyetleri
® Operasyon yogunluguna bagh disiktir (6rn. elektrikli bir

olarak bir bloktan digerine ving dizel vincin harcadig
kolayca aktarilabilir. mazotun dokuzda biri kadar
elektrik harcar).

Dezavantaj | e Operasyonlar esnasinda ayar e Sadece o©nceden belirlenen

zorlugu, disiik hassasiyet hatlarda hareket edebilir,
e Egzoz gazi nedeniyle cevreye dolayisiyla operasyonlarin
zarar verir. esnekligi zayiftir.

Kap1 Operasyonlari

Limana yanasan gemiler igin rihtim operasyonlarinin anlami ne ise limana yik getiren ya 'da
limandan yuka digsari tasiyan kamyonlar icin de kapi operasyonlarinin‘énemi.odur. Yapilan ¢alismalar,
ozellikle konteyner teminallerinde operasyonlarin en sik tikandigi zayif halka olarak kapilari isaret
etmektedir (Allen & Urban, 2001).

Kapilar kargonun sorumlulugunun kara nakliye firmasindan terminal isletmesine aktarildigi
yerlerdir. Bu nedenle kargonun hasar gérmesi durumunda bundan kimin sorumlu tutulacag
konusunda kapilarda yapilan kontroller 6nem tasimaktadir. Ayrica limana giren ¢ikan herkesin kontrol
edilmesi ve yetkilendirilmemis kisi ve araglarin terminal alanina girislerinin engellenmesi hirsizlik,
kagakellik, teror gibi faaliyetlerin tespiti ve 6nlenmesi agisindan son derece 6nemlidir.

Kapi operasyonlari genel olarak; tanimlama, onaylama, bilgilendirme ve hasar tespiti olmak
Gzere 4 asamadan olusur. Kapiya yanasan bir kamyonun plaka numarasi, eger bir konteyner
getirmisse konteyner numarasi ve araci stiren kisinin kimligi tanimlanir.

Kapi operasyonlarinda kullanilmakta olan teknolojiler:

eTanimlama: Gliniimuzde pek ¢ok termimal, kapidan giris yapan arag ve siricileri ¢ipli, manyetik ya
da barkodlu kart ile tanimlamaktadir. Bu sistem arag siricUsine verilen 6zel bir kimlik karti, giristeki
okuyuculara taratilarak otomatik giris sisteminin aktive edilmesine dayanir. Ayrica aracin 6n camina
ya da konteynerin (izerine monte edilen radyo frekansli tanimlama (RFID) ¢iplerinin uzaktan
okunmasi ya da arag plaka numarasi ile konteyner numarasinin yiiksek ¢éziinirliikli fotograflarinin
cekilerek goriintli Gzerinden bu numaralarin tanimlanmasi (OCR) Uizerine kurulu kapi otomasyon
sistemleri de pek ¢cok terminalde kullanilmaktadir.

eBilgilendirme: Otomatik olarak tanimlanan ara¢ ya da konteynerler icin 6nceden tanimlanmis
gorevler, genel olarak kiiglik kagit parcalarina basilarak strtctye bildirilir. SGrtcliniin cep telefonuna
mesaj olarak gonderme ya da 1sikli pano araciligiyla da bilgilendirme yapilan terminaller mevcuttur.
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eHasar tespiti: Ozellikle tanimlama icin OCR tabanli sistemlerin kullanimda oldugu terminallerde
konteynerlerin degisik yonlerden yliksek ¢ozUnurlikll gorintileri cekilerek sisteme kaydedilir.
Musteriden hasar ile ilgili bir talep geldiginde veri tabanindaki bu goriintiler referans olarak
kulanilabilir.

*Giivenlik: Ozellikle de 11 Eyliil 2001 tarihinde Diinya Ticaret Merkezine yapilan saldiridan sonra
limanlarda da terdrist saldirilarak karsi giivenlik 6nlemleri sikilastiriimis, bazi terminallere yiiz
tanimlama, parmak izi ya da avug i¢i okutma gibi glivenlik 6nlemleri getirilmistir.

GuUnumuzde limanlarda elleglenen yiik miktarinin artmasi ile birlikte kapi operasyonlari da bir
“glivenlik kontrol noktasi” olmaktan ¢ikmis, liman operasyonlarinin verimliligi agisindan da
incelenmeye baslanmistir. Rihtim ve saha operasyonlari ne kadar siratli bicimde gerceklestirilirse
gerceklestirilsin, kapi giris ¢ikislarinin tikanmasi hem terminal icinde hem de terminali karaya
baglayan otoyollar Gzerinde uzun kuyruklarin ve trafik sikisikliklarinin olusmasina neden olmaktadir.
Bu nedenle limanlar kapi operasyonlarinda gelismis teknoloji kullanimi ile giivenlik seviyesinden taviz
vermeden kapi operasyonlarinin verimliligini artirmanin yollarini aramaktadir

Katma Degerli Hizmetler

Limanlar giinimizde artan rekabet kosullariyla da baglantili olarak standart terminal hizmetlerinin
yaninda katma degerli misteri hizmetleri de sunarak misteri memnuniyetini ve karhliklarini artirmayi
hedeflemektedir.

Gliniimiizde pek cok liman birer lojistik lissii olarak hizmet vermekte; musterilerine bilisim, kargo
takibi, depolama, ylik birlestirme, yiik ayristirma, agirlik 6lcme konteyner temizligi gibi pek cok lojistik
hizmetini de sunmaktadir.

Konteyner terminallerinde konteynerlere katma degerli hizmetlerin verildigi yerlere konteyner yiik
istasyonu (container freight station, CFS) adi verilir. Konteyner yik istasyonlarinda bos konteynerler
doldurularak mihurlenir, dolu konteynerler ise agilarak icleri bosaltilir. Ayrica glimriik muayeneleri
de buralardayapilir. Konteyner yuk istasyonlari disinda konteynerlerin miihirleri kirilarak.kapilari
aglimaz.

TURKIYE’DEKI LIMANLAR

Toplam 8333 kilometrelik bir kiyi seridine sahip olan Tirkiye’'de, 22’si kamu, 27’si belediye, 126’si da
Ozel sektore ait olmak lizere toplam 175 liman ve iskele bulunmaktadir (DTO, 2012).

Son yillarda Tirkiye’deki limancilik sektora hizli bir gelisme gostermistir. 2012 yillinda limanlarimizda
elleclenen konteyner miktari 2004 yilinda elleglenen konteyner miktarinin iki katindan daha fazladir.
Bu hizh artisin arkasinda uluslararasi ticaretimizin artan hacmi yatmaktadir

Tirkiye’deki limanlarin en 6nemli Ozelliklerinden biri, terminal kavraminin tam olarak sektérde
gelismemis olmasidir. Limanlarimizin ¢ogu, bir yik tirlinin elleglenmesi igin 6zellesme yerine, gesitli
yuklerin elleglenmesine olanak saglayacak sekilde ¢ok amagh olarak tasarlanmakta, ayni liman
isletmesinden hem konteyner hem genel kuru dékme yiik hem de Ro-Ro gemilerinin hizmet aldig
gorilmektedir.

Son yillarda artan ekonomik faaliyetlere bagh olarak limanlarimizda elleglenen yiik miktarlarinda
belirgin bir artis olmustur. Buna ragmen Tirk limanlari halen asilmasi gereken pek ¢ok sorunla yiiz
ylzedir. Bunlar kisaca su sekilde 6zetlenebilir (DTO, 2012):

e Limanlarimizin en 6nemli eksikliklerinin basinda; TCDD tarafindan isletilen (ya da Ozellestirilmis
olan) birka¢ liman disinda hicbir limanimizin demir yolu baglantisinin olmamasidir. Bu eksiklik
limanlarimizda kombine (intermodal) tasimaciligin etkin bir bicimde gergeklestiriimesinin 6nemli bir
engel olarak durmaktadir.
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¢ Limanlar lzerinde yetkiye sahip pek cok bakanlik ve kamu kurumu arasindaki zayif koordinasyon ve
yetki catismasi nedeniyle, yatirim, operasyon ve idare siiregleri cok karmasiktir.

e Uzun vadeli bir limancilik politikamiz bulunmamaktadir.

e Uzerinde uzlagilmis bir masterplan bulunmadigi icin miinferit limanlar énlerini gérememekte,
dolayisiyla da limanlarin vyeri, kapasitesi, yik tira vs. gibi konularda gerekli planlamalar
yaptlamamaktadir.

e Yasal mevzuat ve birokrasi sorunlari bulunmakta, bu nedenle yatirrm siregleri ¢ok uzun
sirmektedir.

e GUmrk slrecleri uzun siirmektedir.
¢ Limanlarda kalifiye ve yeterlikli personel sayisi azdir.

¢ Limanlarda fiziksel altyapi ve operasyonel verimlilik sikintisi bulunmaktadir.
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UNITE 6
KENTSEL ULASIM SiSTEMLERI

Kentsel ulasim sistemleri, blylik sehirlerde yasayan insanlari, bu sehirleriziyaret eden
turistleri, buralarda ticari faaliyet gosteren isletmeleri ve yerel yonetimleri ilgilendiren genis
kapsamli ve oldukg¢a 6nemli bir konudur. Trafik yogunlugu ve park yeri bulma zorlugu, uzun
suren ve beklemeli sehir ici yolculuklar, toplu tasimanin yetersizligi, motorlu tasitlarin egzoz
emisyonlarininhava kirliligine neden olmasi, yayalarin ve engellilerin kullanabilecegi yollarin
azligl, kazalar, park yeri ve sosyal alanlar i¢in yeterli arsa bulunamamasi gibi herkesi
ilgilendiren kentsel ulagimla ilgili bazi sorunlardir.

Kentsel yerlesim alanlarinda arsa kullaniminin tarihsel gelisimi ile ulasim

sistemlerinin gelisimi arasinda iliskiler bulunmaktadir. Gegmiste sehirler kiiglk ve

mesafeler kisa iken basit ulasim araclari kullanilirdi. Fakat mesafeler uzaklastik¢a daha hizli ve daha
uzaklara gidebilen araglara (otomobil vb.) ihtiyac duyuldu. Ya da bunun tam tersine daha hizli araglar
kesfedildikce mesafeler uzaklasti ve insanlar sehir merkezlerinden uzaklasti. Gorildugi gibi insanlarin
sehirlerdeki yayilimi ve yerlesimi ulasim sistemlerinin gelisimi ile dogrudan iliskilidir

KENTSEL ULASIM SISTEMLERI

Blyik sehirlerdeki.niifus artisina paralel olarak kentsel ulagim sistemlerine .olan talep.de biy.ik
oranda artis gostermektedir. Bugtin diinyanin birgcok sehrinde sehir igi trafik en 6nemli gindem
maddelerinden biri olmakta ve yeni teknolojilerle ve yatirimlarla trafik problemi igin ¢6ziim arayislari
devametmektedir.Kentsel ulasim sistemleri kara yolu, sehirlici deniz tasimaciligi, demir yolu
vemetro tasimaciligi ve hava yolu baglantilari gibi.¢ok cesitli tasima tlrleriniicinde, barindiran
karmasik biryapi icermektedir. Sehirde yasayan insanlar, sabah islerine gidip aksam evlerine
doénmek igin, alisverise gitmek icin, hafta sonu kdiltlir ve eglence faaliyetlerine katilmak icin veya
tanidiklarini ziyaret etmek icin kentselulasim sistemlerinden faydalanmaktadirlar. Buna ilaveten, sehir
ici ticarifaaliyetlerde isletmeler arasi, dagitim kanallari ve tasimacilik firmalari kanaliyla
yadaisletmelerden direkt tiketicilere {irlin ve hizmetlerin aktarilmasinda ve kargotasimaciliginda yine
kentsel ulagim sistemleri kullanilmaktadir.

Kentsel Ulasim Sistemlerinin Ozellikleri

Sehirlerin niifusu farkli sebeplerle artis gosterebilir. Birinci sebep o sehirde
yasayan insanlarin normal bir sekilde artis gbstermesidir. Saglik alaninda
iyilestirmelerle sehirdeki insanlar daha uzun siire yasayabilir ve ¢ekirdek ailelerin

genis aileler haline donlismesiyle gln gectikce sehir nifusu da artis gosterebilir.

Fakat sehirlerdeki biliylik nifus artislarinin en biyik sebebi genellikle disaridan

aldiklari goctiir. Sehre goc ya llke icinden ya da lilke disindan olabilir. Genellikle

insanlar kirsal bolgelerde tarim disinda bir is kolu olmadigi icin is bulabilmek

amaciyla sehre gelirler. Bazi sehirlerin ise uluslararasi Ginli ve cazibesi vardir ki, bu
sehirler tim diinya llkelerinden géc alabilirler. Ornegin bugiin istanbul, Paris,

Londra, New York, Moskova, Bombay, Tokyo, Delhi, Mexico City, Pekin, Los

Angeles gibi sehirler 10 milyonun Ustiinde niifusa sahiptir.

Merkezi bir yapida olan sehirlerde tiim faaliyetler (is, eglence, tren

istasyonu, aligveris merkezi, otogar vb.) sehrin merkezinde yer almaktadir.
Merkezilesmenin en 6nemli nedenlerinden biri finansal kurumlar (bankalar) ya da
devlet kurumlari gibi bliylik organizasyonlarin sehir merkezinde olmasi ve insanlari
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bu bélgeye cekmesidir. Merkezi yapinin aksi olan yapida ise faaliyetler bir
merkezde olmayip daginik sekildedir.

SEHIR iginde &yle noktalar vardir ki, bu noktalar sosyal ve ekonomikfaaliyetlerin merkez
noktasi olup kentsel tagima sistemlerinin (terminal, metro,otobdlis, tren, deniz tasima araclari
ve hava tagima araglari) en yogun olarakbulundugu ve birbiriyle ¢akistigi yerlerdir.

Sehir yerlesimlerinin planlanmasinda sokak ve caddelerin altyapisal olarak farkl sekillerde
bicimlendirilmis oldugu goriilmektedir. Gegmisten bugiine sehirsel yol planlamasinda en yaygin
olarak kullanilan altyapisal sekil 1zgara dilimli yolmodelidir.

Gecg¢miste Roma sehirlerinde kullanilan bu yol modeli glinimizde de bircok blytik sehirde tercih
edilmistir. Izgara dilimli yol modeline bir alternatif olarak egrisel déngti yol modeli distnulebilir.
Cografi olarak engebeli ve nehir,dag, tepe vb. engellerle sinirl bélgelerde daha dizlik yerlerde tercih
edilen 1zgaramodeli uygun olmayabilir.

Cagdas sehir planlamacihigin uygulandigi biyik sehirlerde ulasim kolaylhgi, arsalarin esit ve diizglin
bolimlenmesi ve sistemli sehircilik agisindan 1zgara dilimli yol modeli tercih edilmekle beraber,
gecmisi eskilere dayanan ve tarih? dokusuna zarar verilmek istenmeyen sehirlerde egriseldongt yol
modeli kullanilmaktadir.

Sehir alanlari iginde ulasim igin ayrilan yerler yaya yurime alanlari, parkalanlari (otomobil,
motorsiklet, bisiklet), otomobil (motorlu aracg) yollari, bisiklet yollari, otoblis ve tramvay yollari
(ve duraklan)ve terminal alanlari (havaalani,deniz tasima limanlari, tren yolu ve istasyonlari vb.)
seklinde siralanabilir.

Sehir merkezinin yakin cevresinde olusan banliyo boélgelerinin ilkolusumunda etkili olan faktorler
arasindalarsa bulunabilirligi, arsa maliyeti,cevrenin temizligi ve sakinligi, glivenlik ve ulasim olanaklari
sayilabilir. Fakat buttinbu faktorlerin 6tesinde kara yollari tarafindan belirlenmis otomobil yollarinin
gecisbolgeleri bu banliyo bélgelerinin olusumunda gok nemli bir rol oynamaktadir.Ornegin
istanbul’un ikinci bogaz kopriisii olan Fatih Sultan Mehmet Képriisii’ niinyapimina baslandigi tarihten
itibaren civar bolgelerde (Kavacik vb.) yeniyerlesimler gelismeye baslamisti. Bugtin bakildigindaise bu
civar bolgeler nerdeyse sehir merkezi gibi kalabalik bir yerlesim merkezi haline gelmistir. Bu
nedenle, kara yollarinin gegis bolgeleri banliyo yerlesimlerinin olusumunda dnemli

bir faktor olarak karsimiza ¢cikmaktadir.Yaya yliriime alanlari genelde motorlu arag yollarinin yan
taraflarindagenellikle yolun %10-15’lik bir kismini teskil etmektedir. Sehirlerde otomobil park
alanlarinin azlig nedeniyle ¢cogu zaman araglar yolun bir seridini kapatmakta ve buda trafigi
sikistirmaktadir. lyi bir yapilanmada yollari engellemeyecek sekilde parkalanlari planlanmali ve
gerekirse sehre arag girisini azaltacak 6nlemleregidilmelidir

Cevreye Duyarh Ulagsim Sistemleri

Kentsel ulasim sistemlerinde sehir nifusuna bagli olarak yirime, bisikletleulasim ya da otomobil
kullanimi gibi tercihlerin yerine gore birbirilerine karsiagirlik kazanmasi da s6z konusu olmaktadir.
Glniimiizde bazi biyiik sehirlerde (Or. Paris, Washington DC, Barcelona)sehir ici trafigi rahatlatmak
ve egzoz emisyonlarini azaltmak amaciyla bisikletpaylasimi (bike sharing) adi verilen uygulamalara
yer verilmektedir. Bisiklet paylasiminda sehir icinde vatandaslarin ufak bir bedel ya da aylik tyelik
bedeli karsiliginda sehrin bircok noktasina yerlestirilmis bisiklet istasyonlarindan bir bisiklet alip,
gidecegi yere kadar gittikten sonra oradaki bisiklet istasyonuna birakmasi seklinde bir sistem
mevcuttur. Yani bisikletler tim kullanicilarin ortakkullanimina agiktir. istasyonlarda bisikletler kilitli
bir mekanizma ile koruma altinaalinmistir. Sadece aylk tyeligi olanlar ya da Ucretini ddeyenler bu
hizmetten faydalanabilmektedir. Bu ¢evreci ydntemi uygulayan Paris, Barcelona, WashingtonDC gibi
sehirlerde istasyon sayilari binleri bisiklet sayilari ise on binleribulabilmektedir. Hollanda’nin toplam
ulasiminin %27’sinin bisikletler yoluylasaglanmasi buna baska bir 6rnektir.
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ARSA KULLANIM MODELLERIi VE KENTSEL ULASIM

SISTEMLERI

insanlarin yasam alanlarini olusturmalarinda ve sekillendirmelerindegecmisten bu yana pek farkli arsa
kullanim modelleri ortaya atilmistir. Bu arsakullanim modellerinden ¢agdas olarak bilinen ilki Von
Thunen (1783-1850)Modeli’dir (Matt Rosenberg, 2013). Von Thunen 1826 yilinda tarimsal kullanim
alanlarinin yerlesimi tGzerine bir model gelistirmistir. Bu Model’de insanlarin yasam alani olan sehir
(kdy) merkezi orta noktada olup, dairesel olarak disariya dogru sirayla ekilip bigilen tarim alanlari,
sonra ormanlik araziler ve ardindan da hayvan urinlerinin bulundugu araziler yer almaktaydi.

Von Thunen’in ardindan Burgess 1925 yilinda biraz daha gelismis bir arsakullanim modeli gelistirdi.
Burgess Modeli endustrilesmeyle birlikte sehirmerkezinin etrafindaki en yakin halkada tarimsal
alanlar yerine fabrikalari veendistri bolgelerini yerlestirmekteydi. Ayrica, dnemli bir fark olarak
buradaki sehirmerkezi (ya da merkezi is alani, Central Business District, CBD) yogunlukla isdlinyasini,
eglence merkezlerini ve toplu tasima araclarini kapsamaktaydi. Sehirmerkezinde de apartman, daire
gibi yasam alanlarinda yasayan insanlar olmaklaberaber insanlar daha ziyade dis halkalarda bulunan
yasam alanlarinda ikametetmektedirler.

Burgess Modeli'nde sehir merkezinin ve onu g¢evreleyen endlstri alaninin digindaki yasam
alanlarificaliSan(Sinif ikamet alaniortassinifikametalan: vé banliyé ikamet alaniiolafak
siniflandiriimistir (BBC BiteSize Dergisi, 2013). Banliyébolgesinde yasayanlar sehir merkezine
ulasmaklicin her glin ortalama 30-40dakikalik bir yol kat etmektedirler.Burgess’in modelinde sehir
merkezindeki merkezi is alani (Central BusinessDistrict, CBD) eglence ve aktivite alanlarini (spor
merkezi, parklar vb.), oturum(konut) alanlarini, tasima alanlarini (rayl sistemler, otobus duraklari,
yollar,istasyonlar, terminaller), is vesticaret alanlarini ve endistri‘alanlarini (Gretimtesisleri, depolar
vb.) icermektedir.

Merkezi ig alanlarinda genellikle yliksek katli binalaFelup buralarda tipikolarak arsalar ¢cok
degerli ve fiyatlari ¢ok yliksektir. Burgess Modeli'nin gelistirildigi tarihlerde bugiin oldugu gibi
yogun otomobil kullanimi olmadidi icin, otomobil kullaniminin artmis olmasiyla giiniimiizde
buModel’in gecerliligi azalmigtir denilebilir.

Burgess Modeli’'ne benzeyen bir baska arsa kullanim modeli Hoyt Modeli’dir. Burgess Modeli’'ne ¢ok
benzemekle beraber Hoyt modeli halkalar arasinda kesin sinir gizgileri koymayip bazi alanlari en dis
alanlara kadar uzatabilmektedir. Bu uzantilar genellikle rayli sistemlerin ya da yaygin toplu ulasim
olanaklarinin bulundugu hatlar ile ilintilidir.

1939’da Hoyt tarafindan gelistirilen Model ve 1945’te Harris ve Ullmantarafindan gelistirilen Model
arsa kullanimi ve yerlesim planlamada tasimayollarini (demir yolu ve kara yolu ulasimi ve istasyonlari
vb.) dikkate alan ilk modelolma 6zelligine sahiptir.Kuzey Amerika alanini kapsayan bir calisma olan
Hoyt Modeli dncekimodellerde oldugu gibi arsa alanlarini dikdortgensel ya da dairesel bolimlere
ayirmak yerine daha ¢ok “sektor” adi verilen “kisim”lara ayirmistir (Carter, 1995).Bu sekilde kullanim
alanlarinin birbirlerine uzaklklarindan bahsederken yon vezaman kavramlari da eklenebilmistir.
Demir yolu, deniz yolu ve kara yolu gibi ulasim koridorlari “kisim”lari ulastiran ana unsur
olmaktadir. Cunku ana hatlar (koridorlar) birbirlerinden bu ulasim yollari ile ayrismakta ya da
birbirlerine baglanmaktadir. Bu nedenle ulasimyollari arsa kullaniminda yén verme etkisine sahiptir.
Hoyt’un sektorlere ayristiriimis kentsel modelini takip eden Harris veUllman’in 1945’te gelistirdigi
Coklu Cekirdek Modeli, dnceki modellerden farkliolarak, kentsel arsa kullaniminda tek bir merkezi
is bolgesi (ya da ¢ekirdek bdlge)olma zorunlulugunu ortadan kaldirmis ve birden cok cekirdek
(merkez) bolgeolabilecegini savunmustur (Carter, 1995).Bu ¢oklu cekirdek bolgeler zaman iginde
kendiliginden olusmaktadir. Herbdlge kendi gelisimi icinde farkl bir alanda cazibe noktasi halini
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almaktadir.Bunlarin olusumunda etkin olan faktorler arasinda ulasilabilirlik, ortak arsakullanim
uygunlugu ya da uygunsuzlugu ve yer uygunlugu gibi faktorler sayilabilir

Ulagilabilirlik acisindan bakildiginda, bazi aktiviteler liman ya da demir yolu
terminalleri gibi 6zel tesisleri gerektirir. Ortak arsa kullanim uygunlugu agisindan
bakildiginda, birbirine benzer aktiviteler birbirlerine yakin bélgelerde yogunlasir

Buraya kadar anlatiimis olan modellerin (Von Thunen Modeli, Burgess

Modeli, Hoyt Modeli ve Coklu Cekirdek Modeli) her biri kendi iginde avantaj ve
dezavantajlara sahiptir. Sonraki ¢calismalarda bazi arastirmacilar bu farkl

modelleri birlestiren hibrit modeller iiretmislerdir. Ornegin, W. Isard 1955’te tiim

bu modellerin problemli yonlerinden ziyade avantajli yonlerini ortaya g¢ikaran bir

hibrit (karisim) model gelistirmistir. Bu Model’de tagima yollarini igeren

“sektorler”, ¢ekirdek niteligindeki merkezi is alanlari (CBD) ve farkh bolgelerin

(zone) hepsi bir arada yer almaktadir.

Arsa kullanimi modellerinden biri de arsa fiyatlarini ya da kira bedellerini

temel alan modeldir. Sehir merkezine yaklasildik¢a is merkezlerine ve cazibe

noktalarina yakin oldugu icin arsa talebi fazla olacak ve dolayisiyla arsa fiyatlari ya

da kiralar yiksek olacaktir. Buna karsin sehir merkezinden uzaklasildikca talep

azalacak ve fiyatlar kademe kademe azalacaktir.

Bu yaklasimin kentsel tasima sistemleri ile iliskisi incelendiginde, sehirden

uzaklagildikga insan yogunlugu azalacagindan buralari sehir merkezine baglayan
tasima yollari nispeten daha az siklikta olacak ve tasinan insan sayisi daha da
azalacaktir. Cunkul insanlarin ¢cogunlugu sehir merkezine yakin olmak isteyecek ve

bu bélgelerde tasinma ihtiyaci olacaktir. Dis bolgelere/gikildikga trafik azalacak ve

yollar ve tasima modlari da azalacaktir.

Arsa kullaniminda ginimduze yaklastikca gelistirilen en son model Hiicresel

Model'dir. Bu yaklasiminda arsa kullanim alanlari kiigtik hiicre parcaciklari seklinde
modellenmekte ve sehir yerlesim alanlari zaman icinde dinamik (degisken) olarak
modellenebilmektedir. Bu sekilde kentsel kullanim alanlari ve tasima sistemlerinin

zaman igindeki degisimi gorsel olarak takip edilebilmektedir

Arsa kullaniminin dinamik yapida ve hizli degisimini tetikleyen bir unsur

kentsel tasima sistemlerinin gelistiriimesidir. Belediye hizmetlerinin zenginleserek

uzak bolgelere ve yeni yerlesim alanlarina ulasim imkanlari saglamasi nedeniyle

insanlar bu bolgelere tasinarak kentsel alanlarin yapisinin degismesi s6z konusu

olmaktadir.

KENTSEL ULASIM SiSTEMLERI VE GELIiSiMi

Kentsel ulagim sistemleri U¢ ana kategoriye ayrilmaktadir: (7) foplu tasima,

(2) bireysel tasima ve (3) ylik (kargo) tasima.

Toplu tasima sistemleri insanlarin sehir icinde farkl noktalara erisebilmelerini saglayan kamusal
(belediye vb.) tasima sistemleridir. Toplu tagima araglarinin goklugu ve insanlarin toplu tagima
araglarini tercih etmeleri yollardaki trafigi rahatlatacagi icin genellikle biiylk ve kalabalik sehirlerde
tercih edilmektedir. Toplu tasima sistemlerine 6rnek olarak otobus, tramvay, metro, tren, vapur,
feribot gibi araclar verilebilir. Ulkemizde istanbul gibi kalabalik bir sehirde metrobiis adi verilen
uygulama da toplu tasimaya glizel bir 6rnektir. Bu hizmet aslinda otobiis tasimaciligi olmasina
ragmen metro mantigiyla calisarak sikaraliklarla ve tek sabit bir hat izerinde ¢alistigi icin buna
metrobus adi verilmistir.

Bireysel tasima sistemleri kisilerin kendi segimleriyle ve kendi imkanlariyla yolculuk ettikleri tim
bireysel tasima sistemlerini icerir. Ornek olarak, otomobil, motorsiklet, bisiklet ve yiirime sayilabilir.
Yiiriime orani sehirden sehre farklilik géstermektedir. Ornegin Tokyo’da insanlarin yiiriime orani
ylzde 90’lara yaklasirken, Los Angeles’ta ylizde 5’in altindadir (Rodrigue, 2013).
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Bliylk sehirler blylk bir Gretim ve tiketim alani olduklari icin kentsel tasima sistemlerinin biyik bir
kismini da yik (kargo) tasima sistemleri teskil etmektedir. Yk tagima sistemleri tretim tesisleri,
depolar, dagitim merkezleri veperakende satis magazalari arasinda ylik tasiyan tir, kamyon ve
kamyonetleri kapsamaktadir. Sehir ici trafigi rahatlatabilmek adina yiik tasiyan araglarin sehir

icinde bazi bélgelere sadece belli saatlerde girebilmelerine izin verilmektedir. Ornegin bogaz
koprilerinden gegislerde yogun trafik saatlerinde yik araglarinin gegisine izin verilmemektedir

Ulagsim Sistemlerinin Tarihsel Gelisimi

insanlarin gegmisten bu yana ulasim igin kullandiklari ilk ydntem yiiriime ve atlar vasitasiyla yolculuk
etmekti. Endistri Devrimi’nin ilk zamanlarinda bile en yaygin tasima araci ath arabalardi. O
zamanlarda sehir alani 3-5 kilometreden fazla olmadigi icin ylirime ve at arabalari gegerli ve kolay bir
¢6ziimdi. Ornegin Roma sehrinin tarihi sehir alaninin toplam alani yiiriimeyle gezilebilecek kadar
kiigliktlir Daha sonralari elektrikle ¢alisan tasima araglari kullanilmaya baglandi.

Troleybis adi verilen tasima araclari ray Ustlinde giden ve Ustten tellerle elektrik alan tasima
araclaridir. ilk troleybiis 1888 yilinda Amerika Birlesik Devletleri’nde Richmond’da (Virginia) kullanima
aciimistir. Otomobil ¢agina gelindiginde (1900’lG yillar) ise insanlar hizla otomobillerealismis ve her
tiirli motorlu araglar geliserek giiniimiizdeki haline gelmistir. ilk otomobiller Amerika ve Avrupa’da
Uretilmekle beraber, 1950’lerden sonra Japonya, Rusya, Cin ve Kore gibi lilkeler de otomobil Giretme
yarisinda saflarinialmislardir.Otomobilin yayginlasmasi ile kentsel yerlesim alanlarinda tercihler de
buna gore sekillenmeye basladi.

Kentsel Ulagimin Siniflandirmasi

Sehir igin ulagim hareketliligini ilk etapta zorunlu ve istege bagli olmak tzere ikiye ayirabiliriz.
Zorunlu ulasim hareketliligi, 6rnegin insanlarin evden ise, isten eve dogru yaptiklani yolculuklar gibi
zorunlu durumlari kapsarken, istege-bagli hareketlilik, 6rnegin hafta sonu piknige gitmek gibi
zorunluluk icermeyen daha ¢ok tercihe bagli hareketlilikleri kapsamaktadir. Yine bir baska
siniflandirmalise rutin|(periyodik) hareketlilik ile rutin'olmayan.(ve tekrarlanmayan) hareketlilik
arasindaki ayirmla ilgilidir. insanlarin her giin ise gitmesi giinliik ve rutin bir hareketliliktir. Benzer
sekilde bir depodan magazalara haftada bir yapilan sevkiyatlar da yine rutin bir hareketliliktir. Fakat
yurt disindan gelen bir misafiri hava alanindan karsilamak've sehir icinde gezdirmek rutin

olmayan bir hareketlilik olabilir. Diger bir siniflandirma ise ticari ve ticari olmayan hareketliliktir.
Ticari hareketlilik isletmeler tarafindan yapilan tasimalar olup, ylik tasima, turizm amacli

yolcu tasima vb. bu gruba girmektedir. Bunun disindaki tim hareketlilikler ise ticari olmayan
tasimalara girer. Ulasim segenekleri arasindaki segimde toplum igcindeki yas, meslek, gelir
grubu gibi faktérlerin de etkisi bulunmaktadir. Kalabalik sehir merkezlerinde insanlarin sahsi
otomobillerini degil de toplu tasima aracglarini kullanmak istemelerinin en 6nemli
sebeplerinden biri sehir icinde park yeri bulamamalaridir. Toplu tasima sistemleri glinimiizde
tasimacilik adina kamusal harcamalari minimize etmek i¢in diisik maliyetli ve dogaya zarar vermeyen
enerji kaynaklariyla isletiimektedir. Fakat toplu tasima sistemlerinin ekonomik anlamda avantaijli
olmasinin en 6nemli nedeni talebin ¢ok yiksek olmasidir. Eger toplu tasimaya olan talep yiiksek
degilse bu sistemlere yapilan yatirimlar az talep nedeniyle kendini geri 6deyemeyecektir. Bu nedenle,
belediyeler herhangi bir bolgede belirli bir talep olustuktan sonra (veya olusacak ise) toplu tasima
sistemlerine yatirim yapmaya karar vermektedir. Buna ragmen bazi toplu tasima modlari yeterli
talebi saglayamadig icin zarar edebilmektedir. Genelde kamu tarafindan yonetilen toplu tasima
isletmeleri glinimizde bazi alanlarda 6zel sektore devredilebilmektedir. Kamu temelli

isletmeler musteri talebini iyi degerlendirmeden yatirim yaparlarsa zarar edebilmektedirler. Diger
yandan, dogru teknolojinin se¢ilmesi ve zaman iginde gelisen yeni ulasim araglarinin ve
teknolojilerinin kullanilmasi da ekonomik agidan saglikh bir ulasim sistemi i¢in ok nemlidir.

Kentsel yerlesim ile tasima sistemleri arasindaki iliski tG¢ farkl sekilde olabilir (Rodrigue, 2013).
Tasima sistemlerine gére uyarlanmis sehirlerde tasima sistemlerinin ve altyapisinin gelisimine
paralel bir sekilde sehrin yerlesimi zaman iginde gelismistir. Bu sehirler en iyi ve planli olanlaridir. Yani
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toplu tasima, metro sistemleri ve kara yollarinin gelisimi sehirde ulasimi en kolay hale getirecek
sekilde diizenlenmistir.

Kentsel yerlesime gére uyarlanmis tagima sistemlerinde ise sehir zaman icinde gelisimini
tamamlamis ve tasima sistemleri bu gelisimden sonra mevcut duruma goére uydurulmustur. Burada
sehrin mevcut yerlesim yapisi ¢ogu zaman tasima sistemlerinin gelisiminde sorun teskil
edebilmektedir. bazi sokaklarin trafige kapatilmasi ciddi toplumsal sorunlara yol agabilmektedir.
Son olarak dg¢linci kategoride her iki durumun da gegerli olabildigi

yerlesimler s6z konusu olabilir.

KENTSEL ULASIM SiSTEMLERINI iYILESTIRMEDE KULLANILABILECEK
YONTEMLER

Daha genel bir bakis agisiyla, yogunlugun oldugu her yerde bu tiir problemlerin yasanmasi
normal gibi gériinmektedir. Bu gibi problemlerin iyilestiriimeye galisiimasi igin belediyeler ve yerel
yonetimler arastirmalar yapma ve yeni yontemler bulma egilimi icindedirler. Bu noktada
kullanilabilecek yontemlerden biri simtlasyon yontemidir. Simlilasyon (benzetim) herhangi bir
sistemin bilgisayar ortaminda modellenerek gercek hayata benzetilmesi seklinde karar vermede
kullanilabilen bir yontemdir. Gercek hayatta uygulanmasi zor ya da ¢ok zaman alabilecek uygulamalar
similasyon yontemiyle bilgisayar ortaminda canlandirilarak karar vericilere yardimci olabilecek
birtakim performans verilerine ulasilabilir. Ayrica, simiilasyon programlarinin sagladigi
animasyon destegdi sayesinde gérsel olarak da kullaniciya daha rahat izleme olanagi
saglanabilir.Ornegin asagidaki sekilde bir trafik simiilasyonu programinin sagladig gorsel bir
animasyon ornegi gorilmektedir.
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UNITE 7
TEHLIKELi MADDE TASIMACILIGI

Tehlikeli maddeler, 6zellikleri geregi, dikkatsizlik ve kazalar sonucunda gevre glivenligini, hayvanlari,
insanlari ve genel glvenligi tehlikeye distiren maddeler olarak tanimlanabilmektedir.

Tehlikeli maddeler giinliik hayatimizda sikhkla kullandigimiz fakat tehlikelerinden ve risklerinden
yeteri kadar haberdar olmadigimiz madde ve Urinlerdir. Cevremizde gordigimiz maddelerin
tamami oOzellikleri itibari ile risk yaratan maddelerdir. Bu maddelerin tehlikeli olup olmadigini
belirleyen ise bu maddelerin kullanim sikligi ve belirli bir siireg icerisinde riskin meydana gelme
ihtimalinin yiksek olup olmadigidir.

Evimizde kullandigimiz temizlik malzemeleri, ¢amasir suyu, deterjanlar, parfiimler, kozmetik
malzemeleri, birtakim kisisel bakim driinleri, boyalar, saglik malzemeleri, i1sinmada kullandigimiz
yakitlar, araglarimizda kullandigimiz-akaryakitlar ve yaglartehlikeli maddeler arasindayer almaktadir.
Bu maddeler uygun kosullarda tehlikeli hale gelebilmektedir. Ornegin, evlerde camasir suyu olarak
kullanilan HipoKlarikasit tek basina dnemli bir tehlikeye sahip degil iken icerisine amonyak liceren bir
¢Ozicl (tuz ruhu vs.) eklendiginde zehirleyici gazlar ¢ikarabilmektedir.

S6z konusu maddeler kendi baslarina tehlike yaratabilecek maddeler olabilirlerken baska maddeler
ile birlestiginde de tehlike yaratabilen madde haline gelebilmektedir.Tehlikeli maddelerdogrudan bir
sekilde insan saglgina etki edebildigi gibi dolayli bir sekilde etkiler de gdsterebilmektedir. Ornegin,
kullanilan bir tehlikeli maddenin lavaboya doékilmesicile birlikte tehlikeli madde yeralti sularina
ulasabilmekte ve icme sularini kirletebilmektedir. Tehlikeli maddelerin ortaya ¢ikarabilecegi riskler ve
tehlikeler etiketlerinde belirtilmektedir. Tehlikeli maddenin yaratabilecegi riskler ¢ok az insan
tarafindan bilinmektedir. Birgok insan kullandigi tehlikeli maddenin etiketi Uzerindeki isaret ve
yazilarin bilincinde olmamaktadir.

Bu maddelerin tasinmasi, depolanmasi, elleglenmesi ve kullanilmasi; ¢cevrede yanici, yakici, patlayici,
asindirici ve zehirleyici etkileri olan gesitli kaza risklerini ortaya ¢ikarabilmektedir. Bu risklerin en
diisik seviyeye indirilmesi icin tehlikeli maddelerin tasinma sartlari cesitli konvansiyonlar ve
uluslararasi anlagmalarla bir diizene baglanmistir.

Kara yolu ile tehlikeli maddelerin tasinmasina iliskin yasal diizenleme ADR mevzuatidir. Tehlikeli

maddelerin kara yollarinda taginmasini diizenleyen mevzuata

Tehlikeli Yiiklerin Uluslararasi Karayollarinda Tasinmasina iliskin Avrupa Anlasmasi (ADR) 1957
yilinda Birlemis Milletler ¢atisi altinda ingilizce adi ile “The European Agreement concerning the
International Carriage of Dangerous Goods by Road” (ADR) kabul edilmis, 1968 yilinda da yirurlige
girmistir. S6z konusu anlasmaya bugin itibariyla 41 iilke taraftir.

Bunun disinda Deniz yolu tasimaciliginda s6z konusu olan ve International Maritime Dangerous
Goods olarak tanimlanan IMDG kodlari da uygulanmaktadir.

Deniz yolunda tehlikeli maddelerin tasinmasina iliskin uluslararasi diizeydeki bu yasal diizenleme kisa
adi IMO olan International Maritime Organizations (Uluslararasi Denizcilik Orgiitii) tarafindan
yapilmaktadir.
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Demir yolu tagimaciliginda kullanilan RID kisa adiyla bilinen Railway International Dangerous Goods
isimli uluslararasi s6zlesme Turkiye’nin de on yildan beri taraf oldugu bir s6zlesmedir.
Tehlikeli maddelerin sayilan degerlere yonelik tehdidi, bu siireclerin yonetiminde ortaya cikan insan
merkezli asagidaki hatalar sonucu meydana gelmektedir:

o Aksakliklar

e ihmalkarhklar

¢ Ciddiye almama

¢ Maliyet kaygilari

e Bilgisizlik

Tehlikeli Maddelerin Tasinmasinin Onemi

Tehlikeli maddeler, tanimlarindan da anlagilacagi gibi yasamin her alaninda bulunmasi miimkin olan
maddelerdir. Giiniimiizde demir yolu, kara yolu, deniz yolu ve boru hatlari ile tasinan ve tehlikeli
olma 6zelligi tasiyan maddeler llkelerarasi ticarette 6nemli bir yer tutmaktadir.

Lojistik slireg, 6zellikle tasimacilik ve depolamacilik, tehlikeli maddelerin insanlarin, hayvanlarin,

cevrenin ve mallarin varliklarina yonelik tehlikelerinin boyutlarini bliyttmektedir. Ttrkiye’de 2000’li
yillar sonrasinda AB adaylik slirecinde alandaki eksikliklerin hizla giderilmesi mecburiyeti belirgin hale
gelmistir. Tehlikeli maddeler ile ilgili riskleri en aza indirebilecek bir sistemin kurulmasi, personellerin
egitilmesi, gelistirilmesi ve bu konuda daha profesyonel ¢alisma ortamlarinin yaratiimasina yonelik
cahsmalar hizlandiriimistir.

Tehlikeli Maddelerin Siniflandiriimasi

Tehlikeli Maddelerin Karayolu ile Tasinmasina iliskin Uluslararasi S6zlesme (ADR), Tehlikeli
Maddelerin Denizyolu ile Taginmasina iliskin Uluslararasi Sézlesme (IMDG) ve Demiryolu ile Tehlikeli
Maddelerin Tasinmasina iliskin S6zlesme (RID) hiikiimleri uyarinca tehlikeli maddeler risk
derecelerine gore dokuz sinifa ayrilmaktadir
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Tablo 7.1. Tehlikeli Madde Siniflan ve Etiketleri
Sinifi Adh Ornek
TNT, ANFO,
Sinif-1 Patlayici Maddeler Dinamit, Askeri
Mithimmat
Simif-2 Gazlar Propan, Biitan,
Aeresol vb.
Sinif-3 Yanici Sivi Maddeler Benzin, Tiner,
Boya vb.
Fotograf
Sinif4,1 Yanict Kati Maddeler Filmleri, Kaset
Bantlar vb.
Kendiliginden i
Simf-4,2 Yanabilen Kati | Kémiir,
Maddeler Sodyum vb.
Su ile Temas Halinde Kalsiyum
Simif-4,3 Yanict Gaz Cikaran Karpit, Cinko
Maddeler Fiii
Hidrojen
Proksit,
Simif-5,1 Yakici Maddeler
Amonyakh
Inceltici
Organik
Peroksit,
Sinif-5,2 Organik Maddeler
Amonyum
Nitrat vb.
Tanm llacy,
Simf-6,1 Zehirli Maddeler L
Siyandir,
Arsenik vb.
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Hastana
Atiklari, Asilar,
Tani

Sinif-6,2 Bulasici Maddeler

Numuneleri

U ;

Sinif-7 Radyoaktif Maddeler A ranyum

W Radyum,
Plittonyum vb.

Sinif-8 Asindirict Maddeler Camasir Suyu,
Akl Suyu, Tuz
Ruhu vb.
Can Yelekleri,
Sinif-0 Cegitli Tehlikeli F’I[.|Fjr, ‘ Asbest,
Maddeler Eritilmis
Metaller

-— 1 A= [ E3 L | L} [ L] 1 1 « 1 1 1 . (T =

Tehlikeli maddeler siniflandirilirken risk derecelerine ve yapisal 6zelliklerine gore de farkli numaralar
alabilmektedir. Birlesmis Milletler bu gercevede her tehlikeli maddesigin bir numara belirlemis ve'bu
numara uluslararasi ortamda kabul gérmistur

Ek olarak tehlikeli maddeler risk dereceleri ve Ozelliklerine gére paketleme gruplari igerisine dahil
olabilmektedir. Paketleme gruplari tehlikeli maddelerin risk ve tehlike durumlarini ifade etmektedir.
Sinif 1 Patlayici Maddeler, Sinif 2 Gazlar, Sinif 5,2 Organik Peroksitler, Sinif 6,2 Bulasici Maddeler ile
Sinif 4,2 Kendi Kendine Yanan Maddeler igerisinde yer alan tehlikeli maddeler disinda kalan siniflara
uygulanabilmektedir.

Paketleme gruplari asagidaki sekilde gosterilmektedir:

¢ Paketleme grubu I: Cok tehlikeli maddeler

¢ Paketleme grubu II: Orta tehlikeli maddeler

¢ Paketleme grubu llI: Az tehlikeli maddeler

Siniflandirma amaciyla, 101,3 kPa basingta 20°C veya daha disik baslangi¢c erime noktasi veya erime
noktasina sahip maddeler, sivi olarak kabul edilmektedir. Tehlikeli madde tek bir maddeden
olusmuyor ve bilesik bir 6zellikte ise tehlikeli maddeyi olusturan bilesiklerin ayri ayri sahip olduklari
en ylksek risk derecesi tehlikeli maddenin sinifini ve paketleme grubunu ifade etmektedir

Tehlikeli madde olarak nitelendirilen bir bilesigin icerigi radyoaktif madde (Sinif-7), patlayici madde
(Sinif-1), gazlar (Sinif-2), yanici sivi madde (Sinif-3), kendi kendine yanabilen kati maddeler (Sinif—
4.2), organik peroksitler (Sinif-5.2) ile zehirli maddeler (Sinif—6.1) icerisinde yer alan maddeler
paketleme grubu olarak birinci grupta (PG-I) degerlendirilmektedir.
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Sinif-1 Patlayici Maddeler

Patlayici maddeler; sicaklik ve basing gibi etkilerin sonucunda kimyasal tepkimeye giren ve netice
olarak insan saghgi, cevre ve diger varliklara zarar verebilecek nitelikte gaz ortaya cikaran, kati ve sivi
maddeleri kapsamaktadir. Bu cercevede isil teknik maddeler; patlayici olmayan ve kendine-yeterli,
Isiveren tepkimeler sonucu isi, 151k, ses, gaz veya duman ¢ikaran maddeler veya bunlarin bir karigimi
biciminde etki vermek Uzere tasarlanmis maddeler ile madde karisimlari patlayici maddeler sinifina
dahil olmaktadir.

Ozellikleri geregi kendisi patlayici madde sinifinda yer almayan buna karsilik; kimyasal tepkime
sonucu patlayici gaz, buhar ve toz olusturabilen maddeler patlayici maddeler (Sinif - 1) sinifinda yer

almamaktadirlar.

Sinif-2 Gazlar

Tehlikeli madde siniflari icerisinde yer alan Sinif — 2 Gazlar grubunda saf olarak bulunan gazlar ile
birlikte, bilesik halde olan gazlar yer almaktadir. Bir maddenin gaz olarak kabul edilebilmesi igin; kritik
sicakligi 50°,C’de buhar basinci 300 kPa (3 bar)'dan yiiksek olan, veya 101,3 kPa standart basing da ve
20°C’de gazlasabilen, bir madde olmasi gerekmektedir.

Saf bir gaz, lretim slreclerinde olusan veya Urinin dengesini koruma amaciyla katilan diger
bilesenleri, bu bilesenlerin seviyesi gazin siniflandirilmasini veya tasima kosullarini, degistirmeme
sartiyla, icerebilmektedir. iceriginde gaz bulunan mesrubatlar ve maden sodalari ADR kapsaminda
degerlendirilememektedir. Gazlar asagida gosterildigi sekilde yedi alt sinifa ayrilmaktadir:

1. Sikistinlmis gazlar: bu gazlar — 50°C de araglar icin basing altinda paketlendikleri zaman tamamen
gazdirlar. Kritik sicakhklari — 50°C esit veya kicuk olan tim gazlar bu kategoriye dahildir.

2. Swilastinlmis _gazlar: bu gazlar kritik sicakliklari — 50°C Uzerinde araglarda basing altinda
paketlendikleri zaman kismen sividirlar. Yiksek basinch sivilastirilmis gaz: bu gazin kritik sicakligl —
50°C ‘Uizerinde ve + 65°C’ye esit veya kicik ile dislik basinch sivilastinlmis gaz: kritik sicakhgi + 65°C
Gzerinde olan bir gaz arasinda bir ayrim yapilmistir.

3. Sogutulmus sivilastirilmis gazlar: araclar licin paketlendikleri zaman disik sicakliklarindan'dolayi,

kismen sivi olan bir gazdir.

4. Coziilmiis gazlar: basing altinda araglara paketlendigi zaman bir sivi fazl ¢éziiciide ¢6ziinmis olan
bir gazdir.

5. Gaz iceren (gaz kartusu) kicik, Aerosol piskirticiler ve kaplar.

6. Basing altinda gaz iceren diger nesneler (gaz kartusu).

7. Ozel gereksinimlere tabi olan basin¢landirilmamis gazlar ( gaz numuneleri ).

Sinif 2'deki madde ve nesneler (aerosollar haric), tehlike 6zelliklerine gére asagidaki sekilde
gruplandirihr:

A Nefes kesici

O Yakici

F Yanici

T Zehirli

TF Zehirleyici, yanici
TC Zehirleyici, asindirici
TO Zehirleyici, yakicl

TFC Zehirleyici, yanici, korozif
TOC Zehirleyici, yakici, korozif
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Kriterlere gore birden ¢ok tehlike grubu ile ilgili tehlike 6zellikleri gosteren gaz ve gaz karisimlari
degerlendirildiginde,

T harfi ile gosterilen gruplar, tim diger gruplarin Ustlinde 6ncelige sahiptir.

F harfi ile gosterilen ise grup A veya O harfi ile gosterilen gruplarin Ustiinde bir 6ncelige sahiptir.
Deniz yolu tasimaciliginda gecerli olan IMDG kodlarina ve hava yolu tasimaciliginda kullanilan IACO
kurallarina gore gazlar 6ncelikli risk ve tehlikeleri agisindan g gruba ayrilmaktadir.

Sinif-3 Yanici Sivi Maddeler

Sinif - 3 igerisinde yer alan madde ve nesnelerin sinif igerikleri; 50 °C sicaklikta ve buhar basinglari 300
kPa ( 3 bar) daha azdir, 101,3 kPa standart basing altinda ve 20 °C’'de tamamen gazlasmazlar ve
parlama noktalari 61 °C den daha dusktir.

Sinif -3 yanici sivi maddeler, ayni zamanda, parlama noktasi 61 °C’ nin Ustiinde olan sivi maddeleri ve
erimis kati maddeleri kapsamaktadir. Bu maddeler tasima veya aktarma sirasinda parlama noktasina
es veya daha ylksek bir sicaklikta i1sitilmaktadir. Bu maddeler UN No. 3256’da tanimlanmistir. Sinif - 3
yanici sivi maddeler, ayni zamanda sivi hassasiyeti azaltilmis patlayicilari icermektedir. Sivi hassasiyeti
azaltilmis patlayicilar, patlayici 6zelliklerini bastirmak igcin homojen sivi bir karisim olusturmak lizere
su ya da diger sivi maddelerin icinde ¢6zlilmus halde veya siispansiyon halde bulunan sivi hassasiyeti
azaltilmis patlayicilardir.

Parlama noktasi 35 °C’ nin lzerinde olan zehirleyici ve asindirici olmayan ve yanmayi desteklemeyen

maddeler, Sinif- 3’lin maddeleri arasinda yer almamaktadir.

Sinif -3 madde ve nesneleri alt sinif olarak soyle belirtilir:

F Ek tehlikesi olmayan yanici sivi maddeler

F1 Tutusma noktasi 61°C ve alti olanlar

F2 Tutusma noktasi 61°C lizerinde olan ve kendi tutusma derecesi veya Uzerinde tasimaya verilen
veya tasinan maddeler.

FT Zehirli ve yanici sivi maddeler

FT Zehirli

FT2 Pestisidler

FC Yanici ve asindirici sivi maddeler

FTC Yanici, zehirli, asindirici sivi maddeler

D Patlayici 6zelligi giderilmis patlayict madde

Sinif -3 altinda_siniflandirilan_maddeler ve nesneler, uygun olarak ilgili paketleme grubuna dahil
edilmelidir. Yanici_sivilar, tasima icin arz ettikleri tehlike derecelerine gore, asagidaki paketleme
gruplardan birinde siniflandirilmaktadir:

Paketleme grubu | yiksek tehlike arz eden maddeler: kaynama noktasi veya ilk kaynama noktasi 35
°C'yi gecmeyen ve yliksek derecede zehirleyici veya gore ylksek derecede asindirici olan parlama
noktasi 23 °C’nin altinda olan yanici sivilar;

Paketleme grubu Il tehlike derecesi orta olan maddeler: paketleme sinifi | altinda siniflandiriimamis,
parlama noktasi 23 °C’nin altinda olan Yanici sivilar;
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Paketleme grubu lll tehlike derecesi diisik maddeler: parlama noktasi 23 °C ila 61 °C arasinda olan,
bu sicakliklar dahil, maddeler %20’den fazla nitroseliiloz igermeyen ve azot miktari %12,6"yi (kuru
kiitlece) gegmeyenler dahil, sivi veya akmayan karisimlar ve mistahzarlar, sadece ve sadece asagidaki
kosullarin karsilanmasi durumunda, paketleme grubu Il altinda siniflandirilir.

Kuru kitle bazinda azot icerigi %12,6’ yi gecmeyen, %20’den fazla nitroseliiloz iceren fakat %55’den

fazla nitroseliiloz icermeyen karisimlar, UN No. 2059 maddeleridir.

Sinif-4.1 Yanici Kati Maddeler

Kati 6zellige sahip olan, patlayici 6zelligi azaltilmis veya kendiliginden reaktif 6zellige sahip sivi ve kati
maddelerin dahil oldugu tehlikeli maddeler; Sinif — 4.1 yanici kati maddeler olarak tanimlanmaktadir.
Bu grupta yer alan maddelerin genel 6zellikleri, gabuk tutusabilir kati maddeler olmasi ve
kendiliginden reaktif olmalaridir. Yanici kati maddeler (Sinif — 4.1) icerisinde yer alan maddeler risk ve
tehlike 6zelliklerine gore asagida goruldigi gibi alt siniflara ayrilabilmektedir.

F Ek tehlikesi olmayan yanici kati maddeler.

F1 Organik maddeler

F2 Erimis halde bulunan organik maddeler

F3 inorganik maddeler

FO Yanici ve oksitleyici kati maddeler
FT Yanici ve zehirli maddeler

FT1 Zehirli organik maddeler

FT2 Zehirli inarganik maddeler

FC Yanici ve asindirici kati maddeler

FC1'Asindiricl organik maddeler

FC2 Asindiricl inorganik maddeler

D Ek tehlikesi olmayan ve patlayici 6zelligi giderilmis kati maddeler

DT Patlayici 6zelligi giderilmis zehirli kati maddeler

SR Kendiliginden reaktif olan maddeler

SR1 Isi kontroll gerektirmeyen maddeler

SR2 Isi kontroli gerektiren maddeler

Yanici kati maddeler strtiinme ile tutusabildigi gibi bu nedenle kolayca yangina sebep olabilmektedir.
Kolayca tutusabilir katilar ( kibritin yanmasi gibi) bir atesleme kaynagi ile kisa siireli temas ettiginde
kolayca tutusan ve alevi hizla yayilan tozlandiriimis, tanecikli veya yapiskan tehlikeli olan maddelerdir.
Tehlike sadece s6z konusu maddelerin yanabilir olmasindan degil, tutustuklari zaman zehirli madde
ortaya ¢cikarmalarindan da kaynaklanabilir. Ozellikle bu sinif icerisinde yer alan metal tozlari,
karbondioksit veya su gibi normal sondiirme maddeleri tehlikeyi artirabileceginden yiiksek derecede
risklere sahiptirler.

Sinif-4.2 Kendiliginden Yanabilen Kati Maddeler

Karisimlar ve ¢ozeltiler (sivilar ve katilar), piroforik maddeler ile az miktarda olmasina ragmen, uygun
kosullar saglandigi zaman, bes dakikalik siire icerisinde tutusabilen maddeler (Sinif — 4.2) kendi
kendine yanan maddeler sinifinda yer almaktadirlar.

Bu sinif icerisinde yer alan maddeler hava ile temas ettiginde i1s1 ortaya c¢ikaran veya dogrudan
yanabilen maddelerdir. Bu maddeler kendiliginden isinmali maddeler olarak da tanimlanabilmektedir.
Bu maddeler biiyik miktarlarda ve uzun siireler sonunda tutusabilmektedir. Sinif - 4.2 icerisinde yer
alan tehlikeli maddeler asagida goriildigu gibi alt siniflara ayrilmaktadir:

S ikinci bir tehlikesi olmayan kendiliginden yanan maddeler

S1 Sivi organik maddeler

S2 Kati organik maddeler
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S3 Sivi inorganik maddeler
S4 Katiinorganik maddeler

SW Su ile temasi halinde yanici gaz yayan kendiliginden yanan maddeler
SO Kendiliginden yanan oksitlenen maddeler

ST Kendiliginden yanan zehirli maddeler

ST1 Zehirli sivi organik maddeler

ST2 Zehirli kati organik maddeler

ST3 Siviinorganik maddeler

ST4 Zehirli kati inorganik maddeler

SC Kendiliginden yanan asindirici maddeler

SC1 Asindirici sivi organik maddeler

SC2 Asindirici kati organik maddeler

SC3 Asindirici sivi inorganik maddeler

SC4 Asindirici kati inorganik maddeler

Bu sinifta yer alan maddeler havadaki oksijen ile tepkimeye girerek, aciga isi ¢cikarmakta, bu isida hizli
bir bicimde yayilarak maddenin yanmasini saglamaktadir. Madde yanma derecesine ulastigi zaman
kendiliginden yanma ani olarak baslamaktadir. Sinif- 4.2’deki maddeler siniflandirilirken asagida
belirtilen kriterler uygulanmaktadir.

Sinif-4.3 Su ile Temas Hdlinde Yanici Gaz Cikaran Maddeler ,

Su ile reaksiyona girerek, hava ile patlayici karisimlar olusturmaya yatkin yanici gazlar agiga cikartan
maddeler ile benzer maddeleri iceren nesneler Sinif- 4.3 “Su ile Temas Ettiginde Yanici Gazlar Agiga
Cikartan/Maddeler” kapsaminda yer almaktadir. Sinif -4:3'maddeleri asagidaki alt bélimlere ayrilirlar:

W Suile temasi halinde yanici gaz.yayan ikinci bir tehlikesi olmayan maddeler ve bu maddeleri
iceren cisimler

W1 Sivi maddeler

W2 Katimaddeler

W3 Cisimler

WF1 Su ile temasi halinde yanici gaz yayan yanici sivi maddeler

WEF2 Su ile temasi halinde yanici gaz yayan yanici kati maddeler

WS Su ile temasi halinde yanici gaz yayan kendiliginden isinabilen kati maddeler
WO Su ile temasi hélince yanici gaz yayan oksitlenme etkisi olan kati maddeler
WT Su ile temasi halinde yanici gaz yayan zehirli maddeler

WT1 Sivi maddeler

WT2 Kati maddeler

WC Su ile temasi halinde kolay yanici gaz yayan asindirici maddeler

W(C1 Sivi maddeler

WC2 Kati maddeler

WEFC Su ile temasi halinde yanici gaz yayan yanici ve asindirici maddeler
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Sinif-5.1 Yakici Maddeler

Sinif- 5.1 Yakici maddeler igerisinde yer alan maddeler yanici 6zellige sahip olmamalarina karsilik,
bulunduklari ortama oksijen yayarak baska bir maddenin yanmasini saglayan ya da kolaylastiran
maddelerdir. Sinif- 5.1 yakici maddeler ile bu sinifa ait maddeleri iceren materyaller asagida
gosterilen alt siniflara ayrilmaktadir:

O ikinci bir tehlikesi olmayan oksitleyici etkiye sahip madde veya cisimler

O1 Sivi maddeler

02 Kati maddeler

03 Cisimler

OF Oksitleyici etkiye sahip yanici katt maddeler

OS Oksitleyici etkiye sahip kendiliginden isinabilen kati maddeler

OW Oksitleyici etkiye sahip su ile temasi halinde yanici gaz yayan kati maddeler

OT Oksitleyici etkiye sahip zehirli maddeler

OT1 Sivi maddeler

OT2 Kati maddeler

OC Oksitleyici etkiye sahip asindirict maddeler

OC1 Sivi maddeler

0OC2 Kati maddeler

OTC Oksitleyici etkiye sahip zehirli ve asindirici maddeler

Sinif-5.2 Organik Maddeler

Organik peroksitler ve butin organik peroksit formlari sinif -5.2 organik Peroksitler sinifinda yer
almaktadir. Bu sinifta yer alan maddeler; tasima, depolama gibi islemler sirasinda sicaklik kontroli
gerekmiyorsa P1 Sicaklik’ Kontrolii Gerekmeyen maddeler olarak degerlendirilmektedirler. Buna
karsilik organik peroksitler belirli -birssicaklikta tehlikeli hale geliyor ve riskleri artiyorsa P2 Sicaklik
Kontrolii Gereken maddeler grubu igerisinde yer almaktadir.

Organik peroksitler iceriginde iki oksijen atomu bulunan bir ya da iki hidrojen atomunun organik

maddelerin yerini-almis oldugu organik 6zelliklere sahip maddelerolarak tanimlanmaktadir.

Organik peroksitler normal ve yiiksek 1si degerleri altinda kendi kendine tepkimeye giren ve ortama
1si ¢ctkaran maddelerdir. Isinin artmasi disinda reaksiyon etken bir madde ile temas halinde de soz
konusu olabilmektedir. Sicakligin artmasi reaksiyon hizini da artirmaktadir. Reaksiyon sonucunda
ortama zehirli ve yakici gazlar cikabilmektedir. Buna ek olarak organik peroksit bulundugu kap
icerisinde basincin artmasi ile birlikte reaksiyon baslatabilmekte ve patlayabilmektedir.

Organik peroksitlerin  patlamasi veya reaksiyona girmesi seyrelticilerin eklenmesi ile
engellenebilmektedir. Ozellikle su gibi seyrelticiler organik peroksitlerin risklerini énemli élgiide
azaltabilmektedir. Bu ¢ercevede organik peroksitler tankerler ile tasindiginda iizerine 12 cm olacak
sekilde su konulmasi organik peroksidin hava ile temasini azathg icin riski de 6nemli Olglide
azaltmaktadir.

Organik peroksitler siki kapatilmis kapta muhafaza edilmeli, goz ve cilt ile temasindan sakinilmalidir.
Buhar ve sprey pusunu solumaktan kaginilmasi ve madenin tasindigi, saklandigi ve islendigi yerlerde
yemek, icmek ve sigara kullanilmasinin yasaklanmasi gerekmektedir. Tankerler icerisinde tasinan
organik peroksidin bosaltiimasinda kesinlikle basin¢ kullanilmamalidir. Bu maddelerin ambalaj ve
kolileri Gzerinde asagidaki etiketlerinde bulunmasi gerekmektedir.

Sinif-6.1 Zehirli Maddeler
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Oldukca az miktarlari bile insan saghgina zararh etkilerde bulunan, 6ldiriici 6zelliklere sahip,
solunum, dokunma veya temas ile ya da yutma sonucu etkide bulunan tehlikeli maddeler Sinif - 6.1
icerisinde degerlendirilmektedir.

Zehirli maddeler ayni zamanda yanici Ozelliklerde gosterebilmektedir. Bu tlirde olan tehlikeli
maddeler 23 °C ve altinda parlama derecesine sahip ise arac lzerinde ve paketlerde lizerinde yanici
sivi madde etiketinin de bulunmasi gerekmektedir. Bu tiir maddeler su ile reaksiyona da girebilmekte
ve yanicl gaz cikarabilmektedir. Bazi tirleri asindirici 6zellik de gosterebilmektedir. Sinif - 6.1 zehirli
maddeler asagida gérildigi gibi alt gruplara ayrilmaktadir:

T ikinci bir tehlikesi olmayan zehirli maddeler

T1 Organik sivi maddeler

T2 Organik kati maddeler

T3 Organik metal maddeler

T4 inorganik sivi maddeler

T5 inorganik kati maddeler

T6 Pestisit sivi maddeler

T7 Pestisit katt maddeler

T8 Numuneler

T9 Diger zehirli maddeler

TF Zehirli yanici maddeler

TF1 Sivi maddeler

TF2 Pestisit sivi maddeler

TF3 Kati maddeler

TS Kendiliginden isinabilen zehirli kati maddeler
TW Su ile temasi halinde yanici gaz yayan zehirli maddeler

TW1 Sivi maddeler
TW?2 Kati maddeler

TO Oksitleyici etkiye sahip zehirli maddeler

TO1 Sivi maddeler

TO2 Kati maddeler

TC Zehirli agindirict maddeler

TC1 Organik sivi maddeler

TC2 Organik kati maddeler

TC3 inorganik sivi maddeler

TC4 inorganik kati maddeler

TCF Zehirli yanici ve asindirict maddeler

Sinif-6.2 Bulasici Maddeler

Saglik agisindan insan ve diger canh varlklara etki eden, bulasici ve patolojik oOzelliklere sahip
maddeler Sinif - 6.2 bulasici maddeler sinifinda yer almaktadir. Bu sinifta yer alan maddeler insan ve
hayvanlarda enfeksiyona neden olmasi beklenen maddelerdir. Cogunlukla enfekte olabilecek
dizeyde mikroorganizma barindirmaktadirlar. Bu 6zelliklere sahip olmasina ragmen, s6z konusu
maddeler insan ve hayvanlarda hastalik yaratabilecek nitelikte degillerse tehlikeli madde tasimaciligi
ile ilgili hikiim ve kurallara tabi olmamaktadirlar. Degisime ugratiimis mikroorganizmalar ve
organizmalar, biyolojik Grlnler, tani 6rneklemeleri ve hastalik bulasmis canli hayvanlar hastalik
yaratabilecek 6zellikte iseler ilgili hikiimler uygulanmaktadir. Hayvansal ve bakteriyel zehirler bu sinif
icerisinde degerlendirilmeyip, Sinif - 6.1 zehirli maddeler grubunda kabul edilmektedirler. Sinif -6.2
maddeleri asagidaki sekilde alt bolimlere ayrilmaktadirlar:

I1 insanlara bulasici etkisi olan maddeler

12 Sadece hayvanlara bulasici etkisi olan maddeler

I3 Klinik atiklar
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|14 Diagnostik numuneler

Sinif-7 Radyoaktif Maddeler

Radyoaktif maddeler; tasima depolama ve kullanim sirasinda radyasyon ve isima yapan, ¢evreye
radyasyon yayan maddelerdir. Kamu tarafindan kullanilmayan ayri bir kara yolu veya demir yolu
glizergahi lizerinde gerceklestirilen, bir kurulusa ait radyoaktif materyaller tehlikeli madde tasimacilig
ile ilgili yasal dliizenlemelerin kapsaminda yer almamaktadir. Saglk sektori ile alakali olarak bir
hastaya veya canli hayvana verilmis radyoaktif maddeler, son kullaniciya ulastirildiktan sonraki siireg,
yasal diizenlemeler tarafindan insan ve canli hayvanlara etkileri son derece sinirl olan veya olma
ihtimali disiik olan radyoaktif materyaller mevzuat kapsamina dahil edilmemektedir.

Bu tiir maddeler tasinirken, depolanirken ya da kullanilirken herhangi bir radyoaktif sizinti tespit edilir
ya da hissedilirse ¢ok acil bir sekilde ortamin bosaltilmasi, alarm verilmesi ve yetkililere sorunun
tanimlanmasi gerekmektedir. Miidahale edecek personelin koruyucu 6zel kiyafet, ayakkabi, eldiven
ve gozlik olmadan miidahale etmesine izin verilmemelidir.

Sinif-8 Asindirici Maddeler

Sinif -8 asindirici maddeler; dokunulmasi héalinde deriye ve dokulara kimyasal nitelikte zararlar
verebilen, buna ek olarak temas ettigi diger madde ve tasima araclarina zarar verebilen ya da
timuyle yok edebilen maddeleri kapsamaktadir. Bu maddeler uygun kosullarda zehirli ve asindirici
buharda olusturabilmektedir. Asindirici maddeler asagida gorildigi gibi alt siniflara ayrilmaktadir.

C1-C10 ikinci bir tehlikesi olmayan asindirici madde
C1-C4 Asitli maddeler

C1 inorganik sivi maddeler

C2 Inorganik kati maddeler

C3 Organik sivi maddeler

C4 Organik kati maddeler

C5-C8 Temel Maddeler

C5 inorganik sivi maddeler

C6 inorganik kati maddeler

C7 Organik sivi maddeler

C8 Organik kati maddeler
C9-C10 Diger asindirici maddeler
C9 Sivi maddeler

C10 Kati maddeler

C11 Cisimler

CF Yanici asindirici maddeler
CF1 Sivi maddeler

CF2 Kati maddeler

CS Kendiliginden isinabilen asindirici maddeler

CS1 Sivi maddeler

CS2 Kati maddeler

CW Su ile temasi halinde yanici gaz yayan asindirict maddeler
CW1 Sivi maddeler

CW?2 Kati maddeler

CO Oksitleyici etkiye sahip asindirict maddeler

CO1 Sivi maddeler

CO2 Kati maddeler

CT Zehirleyici etkiye sahip asindirici maddeler
CT1 Sivi maddeler

CT2 Kati maddeler
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CFT Yanici zehirli sivi asindirict maddeler

COT Oksitleyici etkiye sahip zehirli agindirict maddeler

Sinif-9 Cesitli Tehlikeli Maddeler

ilk sekiz sinif icerisinde yer almamasina karsilik o&zellikleri acisindan tehlike ve risk iceren
maddelersinif - 9 muhtelif tehlikeli maddeler ve nesneler olarak siniflandirilmaktadir. Bu sinifta yer
alan maddeler asagida goruldtgi gibi alt siniflara ayrilmaktadir:

M1 ince tozlarin solunmasi sonucu saglik icin tehlikeli olan maddeler

M2 Yangin esnasinda dioksin olusturan maddeler ve cihazlar

M3 Yanici buhar yayan maddeler

M4 Lityum bataryalar

M5 Yasam kurtarici geregler

M6-M8 Cevresel tehlike olusturan maddeler

M6 Su kirliligi olusturan sivi maddeler

Tehlikeli Mallarin Paketlenmesi ve Yiiklenmesi

Paket ve ambalajlar tehlikeli maddelerin tasima ve depolama sirasinda tehlikelerini ve risklerini en
duslik seviyeye indirebilmek icin tehlikeli maddelerin tasinmasi ile alakal ulusal ve uluslararasi yasal
dizenlemeler c¢ergevesinde belirlenen hikimlere bagh kalinarak yapilmalidir. Paketleme ve
ambalajlama ile ilgili olarak uluslararasi yasal diizenlemeler asagida gorildiuga gibi birtakim kriterler
belirlemiglerdir:

Tasinan Tehlikeli Maddenin Paket Tiiriinii Aciklayan Numaralar;

. Silindir

. Ahsap fig

. Galon

. Sandik

. Torba

. Birden c¢ok bileseni olan paket

o ooun s, WN B

. Hafif alasimli metal paketler

Tasinan Tehlikeli Maddenin Paketinin Maddesini Belirten Harfler;
A. Celik (her tir)
B. Aliminyum

C. Ahsap

D. Kontrplak

F. islenmis Agag

G. Fiber

H. Plastik materyaller

L. Tekstil

M. Kagit, Cok kath Mukavva

N. Metal (¢elik ve aliminyum disinda kalan diger)

P. Cam, porselen veya tas kaplar

Tehlikeli maddelerin paketleri ve ambalajlari Gzerinde uluslararasi yasal dizenlemeler tarafindan
belirlenmis, ambalajin igerisindeki tGrlinlin tanimlandigi yazi ve isaretlerin bulunmasi gerekmektedir.
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Tehlikeli maddelerin konulacagi ambalaj ve kolilerin icerisine konulacak tehlikeli maddeleri
sizdirmayacak sekilde tasarlanmis ve imal edilmis olmasi gerekmektedir. Ambalaj veya ambalajin
bilesenleri tehlikeli madde ile reaksiyona girecek bir malzemeden imal edilmis ise ambalajin
kullanilmasina izin verilmemektedir. Zehirleme ve asindirma gibi tehlikeleri bulunan maddelerin
ambalaj ve kolilerinin kolaylikla (cocuklar) agilmayacak sekilde imal edilmis olmasi gerekmektedir.
Koliler daha 6nceden agilmis ise acildiginin belli edecek sekilde liretilmis olmasi gerekmektedir.
Tehlikeli madde ambalaj ve kolilerinin ilag, gida ve benzeri Urlinlerin koli ve ambalajlari ile
karistirlmayacak sekilde isaretlenmesi gerekmektedir. Ozellikle tehlikeli madde ambalajlarinin gida
Urlin ambalajlarini gagristirmamasina dikkat edilmelidir.

Gerekli dnlemlerin alinmasi kosulu ile tehlikeli maddelerin bliytk bir kismi uygun mukavva koliler
icerisinde paketlenebilmektedirler. Dikkat edilmesi gereken en 6nemli nokta mukavva kutular
icerisine konulacak olan tehlikeli maddenin sizinti yapmasina iliskin 6nlemlerin alinmis olmasidir.

Mukavva ambalajlar icerinde yer alan Grtinin agirhgini tasiyacak sekilde mukavemetli olmahdir

icerisinde tehlikeli madde tasinan paketlerin tizerinde bulunmasi gereken tehlikeli madde tanimlama
etiketleri ve numaralari;

» Kolayca gorilebilir ve okunabilir olmahdir.

* Tehlike madde isaretleri birbirlerini kapatmayacak bicimde yerlestirilmelidir.

Mukavva ambalaj ve paketler icerisinde ki tehlikeli maddenin sizinti yapmasini engelleyemeyecek ya
da tehlikeli ,madde yilksek sizma riskine sahipse bu durumda sizdirmazlik kitleri kullanilarak
paketleme yapilabilmektedir. Tasinacak Griiniin 6zelliklerine gore sizdirmazlik kitleri metal olabilecegi
gibi naylon maddeden de imal edilmis olabilmektedir (Sekil-3.5). Bu tir paketler en fazla 450 litre ya
da 3 m’olmali, agirligr 400 kg olmalidir.

Paketlenen tehlikeli' maddenin statik elektrikten etkilenip etkilenmemesine gore; ambalaj icerinde
anti statik malzemeden imal edilmis torbalar kullaniimaktadir. Sinif- 6.2 bulasici maddelerinigerisinde
yer alan materyallerin tasinmasi ve depolanmasinda uygun ambalaj malzemelerinin 'secilmesi
gerekmektedir. Bu Urlinler paketlerinden yayildigl zaman insan ve diger varliklarin yasamina olumsuz
etkiler yaratabildiginden paketlerin sizinti ihtimalini tamamen ortadan kaldiracak sekilde tasarlanmasi
gerekmektedir

Tehlikeli maddeler 6zellikleri geregi ylkleme ve bosaltmada dikkat edilmesi gereken Urlinlerdir. Hangi

tasima tiirl kullanilirsa kullanilsin ylikleme ve bosaltmada en yiksek diizeyde hassasiyetin
gosterilmesi gerekmektedir. Tasimalarda kazalar disinda tasinan yikin zarar gormesi yikleme ve
istiflemede yapilan hatalardan kaynaklanmaktadir.

Tehlikeli maddeler tasinirken, virajlarda tasinan toplam yikin yaklasik olarak ylizde yetmisi oraninda
bir kuvvet aracin dondiigu yondeki tasima kabinin duvarina etki etmektedir. Tasima sirasinda yikiin
bir baska yuk tGzerine kayma riski bulunuyorsa, ylkler arasinda separetoérler kullanilarak yikiin diger
yuk tzerine kaymasi engellenebilmektedir. Genel olarak boyut farkinin bulundugu ya da miktar
yoninden farkl yikler s6z konusu oldugunda s6z konusu ayiraglar kullanilabilmektedir.

Operasyon sireclerinde ylkiin kaymasi veya devrilmesi riski s6z konusu ise; birtakim tertibat ve
techizatlar kullanilarak olasi risk ortadan kaldirilmaya calisiimaktadir. Bu tertibatlar arasinda gerdirme
kayislari bulunmaktadir. Gerdirme kayislari tasinacak yiikiin araca ya da diger yiiklere sabitlenmesini
saglamaktadir.

Yirurliikte Kullanilan Mevzuat ve Belgeler
Evrensel capta yapilan tasimalarin 6nemli bir kismini tehlikeli madde tasimalari olusturmaktadir.
Yapilari geregi genel anlamda lojistiginin ¢cok hassas ve dikkatli bir sekilde yapilmasi gereken tehlikeli
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maddelerin bu o6zellikleri ve yarattiklari sonuglardan elde edilen deneyimler dikkate alinarak her bir
tasima moduna uygun olarak konvansiyonlar gelistirilmis ve bu konvansiyonlar cergevesinde kurallar
olusturulmustur.

CMR Belgesi

CMR Belgesi tasimaci, gonderen ve alici arasindaki sorumluluklari diizenleyen bir belgedir.
Konvansiyonun en 6nemli amaci, nakliyecinin sorumluluguna yonelik tek tip bir dizenlemenin
olusturulmasidir. Konvansiyon mallarin alindigi yer ile teslim edilecegi yerin en az biri akit taraf olan
iki farkh tlkede bulundugu takdirde ve Ucret karsiliginda kara yoluyla esya tasimaciligina yonelik her
tasima sozlesmesi igin gegerlidir.

CMR konvansiyonu sozlesmenin bir tasima belgesi dizenlenerek teyit edilmesi gerektigini
belirtmektedir. Ancak bu tir bir talimatin olmamasi ya da kaybedilmesi konvansiyon hiikiimlerinin
gecerli olmasini engellemez. Belli bazi bilgilerin not tzerinde gosterilmesi gerekmektedir.

CMR tasima belgesi icin 6zel bir format yoktur ancak genellikle ¢esitli kaynaklardan alinan ve satisa

iliskin baglantili bir not kullanilmaktadir. CMR s6ézlesmesi, notun kim tarafindan diizenlenecegini net
olarak belirtmemekte olup uygulamada genellikle kara nakliyecisi tarafindan diizenlenmektedir.
Ancak bilgilerin ¢ogu ihracatgi ile ilgili olup bu bilgilerin dogrulugundan s6z konusu ihracatgi
sorumludur., CMR konvansiyonu, tasima belgesinin {i¢ asil nlisha halinde diizenlenmesi gerektigini
belirtmektedir. Bunlardan ilki ihracatgl icin, ikincisi mallar ile birlikte gonderilmek ve lglncisi de
nakliyecide kalmak tizere diizenlenir. CMR tasima belgesi bir istihkak belgesi degildir ancak kanit
olarak biylk 6nem tasimaktadir. Bu nedenle en az bir sene saklanmasi uygun olmaktadir. CMR
tasima belgesi, yukletici ve tasiyici tarafindan imzalanir. Tasima senedinin dizenlendigi tilke
yasalarina gore imzalar matbu/kase seklinde olabilir.

Tehlikeli Madde Deklarasyonu
Bu belgede tasinan tehlikeli maddelerin 6zellikleri, tehlikeleri ve diger bilgileri yer almaktadir.

Yetkililerin her talebinde bu belge kendilerine ibraz edilmekte ve yolculuk stiresince tehlikeliimallar ile
birlikte tasinmaktadir. BelgeGizerinde alici ve gdndericinin acik adres ve bilgileri kaydedilmektedir

Talimatname
Talimatnamede araca yiklenene Grlinlerin UN numarasi, Grinin tam ismi, tehlike sinifi

belirtilmektedir. Ayrica tirlinlin yaratabilecegi tehlikeler, bu tehlikelerin nasil hissedilebilecegi ile
birlikte bu belirtiler hissedildikten sonra yapilacak davranislar sirasi ile ifade edilmektedir.

Tehlikeli Madde Yiikleme Belgesi
Tehlikeli madde ylkleme belgesi (Shipping Document), tehlikeli maddelerin temel 6zellikleri, yiikleme

ve bosaltma bilgileri, gonderen, alici ve tasimaci ile ilgili bilgileri barindiran bir belgedir

Tehlikeli Madde Tasima Belgesi
Tehlikeli madde tasima belgesinde (Carriage Document), yikleme belgesinde oldugu gibi, tehlikeli

maddelerin temel 6zellikleri, yliikleme ve bosaltma bilgileri, gdnderen, alici ve tasimaci ile ilgili bilgiler
yer almaktadir

Tasima belgesi iizerinde yer alan bilgiler;
1. Gonderenin tam adresi

2. Alicinin detayli adresi
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3. Paletlere iliskin kontrol detaylar

4. Gonderenin onay

5. Mallarin adedi

6. Uriinlerin detayh sekilde tanimlanmasi
7. Tehlikeli maddenin ozellikleri

8. Gondericinin imzasi ve tarihi

9. Agirlik

10. Cm olarak boyutlar

11. Pesin 6deme ya da Ucret

Giizergdh Tespit Belgesi

Tehlikeli maddelerin tasinabilecegi glizergahlari gosteren bir belgedir. Tasimaci tarafindan
hazirlanarak siirlicliye verilmekte, stirtici glizergah tespit belgesinde gosterilen glizergahlarin
disarisina ¢tkamamaktadir

ADR Arag Kullanim Sertifikasi

Suriculerin tehlikeli madde tasima operasyonlarinda ara¢ kullanabilmeleri icin gerekli olan bir
belgedir. Surticti gerekli egitimleri.aldiktan sonra ilgili kurum ve kuruluslarin agmis olduklari sinava
girerek basarili olmasi halinde belgeyi almaya hak kazanmaktadir.

Arac kullanim sertifikasi; sadece paketlenmis yiklerin tasinabildigi temel sirlici sertifikasi ile tanker
ve diger dokme yiiklerinde tasinabildigi gelismis siiriicti sertifikasi-olmak tizere iki kisma ayrilmaktadir.

Her iki tir belge de bes yil siire ile gegerli olup slire bitiminde uzatilabilmektedir

Tehlikeli Madde Araglari izin Belgesi
Tehlikeli madde tasiyacak araglarin yetkili kurumlardan almis olduklari, araglarin tehlikeli madde

tasinmasina uygun oldugunu gosteren bir belgedir. Patlayici madde, yanici maddeler, oksijen
peroksitler ve bunlarin disinda kalan tehlikeli maddelerin tasindigi dort tipte hazirlanmaktadirS6z
konusu belge bir yil siire igin gegerlidir. Siire bitiminde yenilenmesi gerekmektedir

Tehlikeli Maddelerin Kara yolu ile Tasinmasinda Kullanilan Araglar

Tehlikeli maddelerin kara yolu ile tasinmasinda tasinan materyalin 6zelliklerine gére farkli tip ve
ozellikte araglar kullanilmaktadir. Kullanilan araglar arasinda; acik araglar, tenteli araclar, Isi kontrolli
araclar (frigorifik), tankerler, tank konteynirlar ve gaz konteynirlari bulunmaktadir.

Acik Araclar :En az bir tarafi acik olan araglardir. Bu tir araglarda tehlikeli maddelerin tasinabilmesi
icin maddenin kendi koruma kabinin olmasi veya tehlikeli maddenin iklimsel kosullardan
etkilenmemesi gerekmektedir. Aksi takdirde tehlikeli maddelerin bu araclar ile tasinmasina izin
verilmemektedir

Tenteli Araglar :Bu tip aracglarda paketlenmis tehlikeli maddeler tasinmaktadir. Tagimanin
gerceklestirilebilmesi icin aracin yik tasinan bélimine su ve yagmur sizintisinin olmamasi ve aracin
icerisinin fiziksel etkenlerden etkilenmemesi gerekmektedir
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Is1 Kontrollii Araglar: |s1 kontrolll araglarin tehlikeli madde tagimaciliginda kullanilmasinin nedeni,
bazi tehlikeli maddelerin tasinirken isinmalarindan dolayi i1si ortaya g¢ikarabilmeleri veya kendi
kendilerine yanabilmeleridir. Dolayisiyla tasima kabi icerisinde 1sinin sabitlenmesi ve maddenin sabit
bir i1siyla tasinmasi gerekebilmektedir

Tankerler :Tankerler yanici sivi maddelerin tasinmasinda kullaniimaktadir. Tek bélimlu olabilecegi
gibi dokuz bolimli tankerlerde kullanilabilmektedir. Bu tiir araglar aliminyum veya paslanmaz
celikten imal edilmekte, kalinhgl 3 ila 4,5 mm arasinda degismektedir. Bu araclar ile tiner mazot,
benzin ve diger yanici sivi maddeler tasinmaktadir.

Kullanim agisindan ise tankerler; sabit tankerler, ayrilabilir tankerler, basingli tankerler, emmeli
basinch tankerler, basingsiz tankerler, tek bolimli tankerler ve ¢ok bolimli tankerler olarak
cesitlenebilmektedir. Ayni sekilde sekil ve ebat agisindan da tankerler farklilasabilmektedir

Sabit tankerler en az 1000 litre kapasiteye sahip olan ve tasima kabi araca sabit olan tankerlerdir. Bu
tlr araglarda dolum ve bosaltim aracin bununla ilgili techizatlari ile gerceklestirilmektedir. Ayrilabilir
tankerler ise tasima kabi aracgtan ayrilabilen ve aragtan mustakil bir bicimde tasima kabina yikleme
ve bosaltma yapilabilen tankerlerdir. Tasima kaplari ¢cekiciden ayrilarak sabit tank olarak da
kullanilabilmektedir.

Basincli tankerler icerisinde olusabilecek ylksek basinca dayanikl olarak lretilen tankerlerdir. Bu tir
araglarda genel olarak LPG ve LNG gibi basing altinda sikistirilmis gazlar ile kimyasallar
tasinabilmektedir. Bu tiir tankerler yliksek riske sahip materyaller tasidigi icin dis darbe ve etkilere de
direngli olarak imal edilmelidir. Emmeli basingh tankerlerde, tasima kabi igerisinde yliksek basing
yaratacak tertibatlar bulunmaktadir..Bu tertibatlarin sayesinde tasima kabi igerisinde.yiiksek-basing
olusturularak materyalin arag icerisine dolumu gergeklestirilir. Bosaltim sirasinda tersi durum
yaratilarak bosaltim'saglanmaktadir.

Basingsiz tankerler; basincli tankerlere oranla daha zayif ve hassas tankerlerdir. Bu tir araclarda
yuksek riske sahip olan tehlikeli maddeler tasinmamaktadir. Genel olarak basingsiz tankerlerde kaza
sirasinda  Urlinlin akmasini engellemek ' icin darbe. ile! birlikte kapanan pnomatik' wvanalar
kullaniimalidir.

Tek bélimlii tankerler; tek bir Giriiniin tasinmasi amaciyla dizayn edilmis tankerlerdir. Ozellikle baska
bir Uriinle tasinmasi risk yaratan ve tek basina tasinmasi gereken Urinler bu tiir tankerler ile
tasinmaktadir

Cok boélmeli tankerler; ikiden dokuz bolimliye kadar tanker tipleri gorilebilen tankerlerdir. Birden
fazla farkli tipte Griin tasinacaksa tercih edilen bir tanker tiirtidir. Cok bélmeli tankerler sekil itibariyla
farkh tirlere ayrilmaktadir. Bunlardan birincisi “Bavul tankerler” genislik ve yilkseklik olarak bavul
tankerler 2,5 metre Olcilerini gecememektedir. Tinel ve alt gecitler dikkate alinarak yassi ve genis
olarak Uretilmektedirler. Bunun disinda tankerler elips ve silindir tankerler olarak da sekil yoniinden
farkhlasabilmektedir. Tankerler basinca dayaniklilik agisindan da farkh kategorilerde tretilmektedir.
4,10,15 ve 21 bar basinca dayanikli tankerler tehlikeli maddelerin tasinmasinda kullaniimaktadir.

Tank Konteynerler :Tasima sirasinda ylkin sabit sekilde durmasini saglayan 6zellige sahiptir. Bu tir
tasima araclari en fazla 450 litre tasima kapasitesine sahip araclardir. Tank Konteynerler icerisinde
yanici sivi maddeler, gazlar ve diger sivi tehlikeli maddeler tasinabilmektedir

Gaz Konteynerleri :MEGC olarak adlandirilan gaz konteynerleri icerisinde Sinif- 2 icerisinde yer alan
gazla tasinmaktadir. MEGC gaz konteynerleri en fazla 450 litre kapasiteye sahip olabilmektedir.
MEGC'ler birden fazla béliime sahip olduklari igin farkli tipte gazlarin tasinmasina da elverislidir.
Tehlikeli Madde Tasiyacak Kara Yolu Araglarinin Genel Ozellikleri

Tehlikeli madde tasiyacak araglarda siriciler araci hareket ettirmeden 6nce gozle gorulebilir
durumlari gbzden gecirmelidir. Siirticller ilk olarak aracin tasima kabinda veya konteynerde delinme,
kirilma ya da kesik olup olmadigini kontrol etmelidir.
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ikinci olarak suiriicii yakit deposunda terlemenin ya da delinmenin s6z konusu olup olmadigini gézden
gecirmektedir. Fren ve motor tertibatinda bir aksaklik olup olmadigi da sirict tarafindan
denetlenmelidir. Arag¢ lastikleri, ikaz tabelalari ve evraklar kontrol edildikten sonra sefere
baslanmalidir.

Tehlikeli Maddelerin Deniz Yolu ile Tasinmasinda Kullanilan Araglar

Deniz yolu tasimaciliginda kullanilacak olan araglar (gemi) tasinacak yikin tehlike 6zelliklerine ve
risklerine gore secilmektedir. Bu cercevede yilikiin dokme olmasi ya da paketlenmis olmasi da
kullanilacak gemi tirini belirlemektedir. Kullanilacak araglar arasinda kuru dékme yik gemileri,
konteyner gemileri, tankerler sayilabilmektedir.

Kuru Yiik Gemileri :Kuru yik gemileri paketlenmemis dokme tehlikeli maddelerin tasindiklari
gemilerdir. Tehlikeli maddeler paketlerle korumadiklari icin mimkiin oldugunca farkh tiirden tehlikeli
maddeler yiiklenmemeli, en azindan ylklenecek tehlikeli maddelerin birbirleri ile etkilesime ve
reaksiyona girebilecek maddeler olmamasina dikkat edilmelidir.

Konteyner Gemileri :Konteyner gemilerinde tehlikeli maddeler daha ¢ok paketlenmis halde
tasinmaktadir. Ozellikle tehlikeli maddelerin birbirleri ile reaksiyon gdsterecek tiirde olmalari halinde,
aralarinda baska tirden ve reaksiyona girmeyecek bir baska yiik bulunmakta, reaksiyona girecek
tehlikeli maddelerin bulundugu konteynerlar bir birlerine temas ettiriimemektedir. Su veya hava ile
reaksiyona girebilecek olan tehlikeli maddeler kirik, delik ve hasarlari konteynerlara yliklenmemeli,
s6z konusu olmasi halinde konteyner gemiye alinmamalidir

Tankerler :Tankerler sivi ve dokme tehlikeli maddelerin tasindiklari deniz araglaridir. Tankerler genel
olarak izolasyonlu ve deniz kazalarina karsi dayanikli bir sekilde Gretilmektedirler. Bu tiir gemilerde
ham petrol, petrol Grinleri, kimyasallar ve diger dokme tehlikeli maddeler tasinmaktadir. Tankerler
kendi icerisinde petrol tankerleri, kimyasal tankerler, LPG tankerleri, akaryakit tankerleri olarak cesitli
gruplara ayrilmaktadir.

Petrol Tankerleri :Petrol/tankerleri-islenmemis petrol Grinlerinin tasindigl, deniz araglaridir. Petrol
tankeri gesitli blyukliklerde imal edilmektedir. Petrol tankerlerinde tahliye ve dolum amaciyla
glivertede c¢esitli ebat ve oOzellikte borular bulunmaktadir. Tahliye ve dolum _bu sekilde
gerceklestiginden petrol tankerlerinde ambar kapaklari'bulunmamaktadir.

Kimyasal Tankerler:Kimyasal tankerlerde cesitli nitelikte dékme kimyasal maddeler tasinmaktadir.
Kimyasal tankerler 6zellik olarak deniz kazalarina dayanikli bir sekilde imal edilmekte ve deniz ile
yukin herhangi bir bicimde temasinin séz konusu olmayacagl 06zellikte olmaktadir. Kimyasal
maddeler geminin i¢ kisminda geminin dis kismindan bagimsiz tanklar icerisinde tasinmaktadir

LPG Tankerleri :LPG Tankerleri sivilastirilmis petrol gazlarinin tasindigi deniz araglaridir. LPG 6zellik
olarak sicaklik altinda yiksek basinca ulasabilen bir Griin oldugu igin LPG tankerlerinin sogutma
tertibat ve Unitelerine sahip olmalari gerekmektedir. Ayni sekilde iceride olusabilecek yliksek basinci
tahliye edebilecek emniyet valflerinin de gemide bulunmasi gerekmektedir

Tehlikeli Maddelerin Demir Yolu ile Taginmasinda Kullanilan Araglar

Demir yolu tasimaciliginda kuru yikler ve paketli yikler G, Hbs vd. cesitli tiir ve 6zellikte vagonlarda
tasinirken, sivi ve dokme tehlikeli maddeler Z tipi, silo vagonlarda petrol ve petrol rinleri,
kimyasallar, LPG vb. tehlikeli maddeler tasinmaktadir. Demir yolunda kullanilacak tehlikeli madde
vagonlari ¢cogunlukla karbon alasimli malzeme veya paslanmaz celikten imal edilmektedir. Kimyasal
maddelerin tasindigl tank vagonlar izolasyonlu ve isi kontrollii olarak UretilebilmektedirLPG ve diger
gazlarin tasindiklari tank vagonlar dis ortam sicakhgindan etkilenmesi igin ylksek diizeyde yalitima
sahip malzemelerden Uretilmekte, iceride olusabilecek basincin yaratacagl tehlikeleri ortadan
kaldirmak amaciyla gift emniyet valf ve sogutma tertibati ile donatilmaktadir

Hava Yolu ile Tehlikeli Madde Tasimaciligi
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Tehlikeli maddeler, 6zelliklerinden dolayi ugak, yolcu ve diger génderilerin glivenligini tehdit eden
kargolardir ve ¢ok siki denetim altindadir. Tehlikeli maddelerin hava yolu ile nakliyesine sadece 6zel
durumlar ve belirli sartlar altinda izin verilir. Hava yoluyla taginmaya uygun olmayanlar tasima
sirecinden tamamen gikarihrlar.

Tehlikeli madde kazasi disinda ucakla tehlikeli madde tasinmasi sirasinda, ugak bordasinda vukuu
bulmasi gerekmeksizin, kisi yaralanmasi, mal hasari, yangin, kirilma, dokilme, sivinin akmasi ya da
radyasyon yayilmasi veya yiik iceriginin tahrip olmasi<cdurumlari ucagl ve mirettebatini ciddi
tehlikeye atabilir. Bu durumlar tehlikeli mallarin tasinmasi tehlikeli mallar olayi olarak addedilir.

Eger tehlikeli maddeler;

¢ Sivi bir maddenin kapali kaptaki parlama noktasi 60,5 ‘C’den ve hakiki kaynama noktasi 35 ‘C'den az
ise

® Carpma ve slrtinmeden dolayi kati bir madde, yanma ve patlama 6zelligine sahipse

¢ Madde su ile temas ettiginde yanici gaz cikartiyorsa

¢ Madde durdugu yerde oksijen gazi ¢ikartiyorsa

¢ Madde kendiliginden ayrisarak patlamaya neden oluyorsa

¢ Madde siliratle yanma 6zelligine sahipse

¢ Madde diger maddelerle birlikte reaksiyona girme 6zelligine sahipse

 Kati bir madde, agiz yolu ile alindiginda hassas zehir miktari; LD50 mg/kg = 200 mg’dan az ise
* Sivi bir madde, agiz yolu ile alindiginda hassas zehir miktari; LD50 mg/kg = 500 mg’dan az ise

¢ Maddederiwyoluile alindigindarhassaszehirmiktari; LD50:mg/kg = 1000 mg’dan azise

¢ Madde solunum yolu ile/alindiginda hassas zehir miktari; LC50 mg/L. = 10 mg’dan az ise

¢ Madde insan derisi ile temas ettiginde 4 saate kadar insan dokusunu taninmaz hale getiriyorsa
¢ 2,1 metrelik bir mesafede maddenin manyetik etkisi' 0,002 Gauss’in Ustiinde olmasi

¢ Maddenin yapisinda radyoaktif madde varsa ve goze zarar veriyorsa

e Celik tapler icerisinde basing ve derin dondurucu altinda sivilastirilmis gaz iceriyorsa

e Maddenin teknik ismi IATA DGR kitabinda var ise ve tehlikeli madde sinifinda tanimlaniyorsa
birlesmis Milletler ve Uluslararasi Sivil Havacilik Teskilati (ICAO) standartlarina gére marka ve sartlari
ayarlanmis ve testten gecmis paketlerle havayoluyla tasinmasi gerekmektedir.

Hava Yolu Tasimaciliginda Kabul Gormeyen Gizli Tehlikeli Maddeler
Rutin olarak kullandigimiz ve zararsiz olarak ifade ettigimiz bircok madde iceriklerinde tasidiklari gizli
tehlikelerle hayatimiza zarar verebilmektedir. Tanimlanan maddelerin bircogu, detayl bir aciklama
olmadan ve hava yolu yetkililerinin izin alinmadan tasinamaz. Uluslararasi Hava Tasimacilari Birligi
(IATA) ile Uluslararasi Sivil Hava Tasimaciligi Organizasyonu (ICAO) basta olmak tzere, yerel
otoritemiz Ulastirma Bakanligi-Sivil Havacilik Genel Midirliginin bu dogrultuda belirledigi ve hava
yollarinin (Tastyicilarin) kullandigi Gizli Tehlikeli Maddelerin Kabul Prosedirleri ile Sinirlamalar
Tablolari mevcuttur. Bu maddeleri su sekilde siralayabiliriz:
1. Motorlu tasit araglari
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. Solunum aparatlari

. Kamp malzemeleri

. Asindiricilar

. Elektrik sarjh glic aletleri

. Ylksek 1s1 yayan tasinabilir firinlar
. Dondurulmus gidalar

. Gaz silindirleri

O 00 N O U b W N

. Isaret fisekleri ve patlayicilar
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. Agarticilar
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. Bulasict maddeler
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. Makine aksamlari
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. Manyetik maddeler
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. Fotograf donanimlari

. Zehirler
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. Radyoaktif maddeler

[E
~N

.. Havuz kimyasallari
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.'Sivi ve benzeri maddeler
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