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" Gelecegin tagsima kavrami, tek tek ulastirma tirleri degil kombine tasimacilik olacaktir. Denizyollarimizin ve dzellik-
ler Demiryollarimizin canlanmasi ve ¢agdaslasmasi, kombine tagimaciligin gelismesi ile yakindan ilgilidir."

Ulastirma, Uulke ekonomisi ve
sosyal yasantisi Uzerinde oynadigi
rolin énemi nedeni ile dlnya Ul-
kelerinin en cok ©nem verdikleri
sektérlerin basinda yer alir. Toplum
kalkinmasinin itici glict olan bilgi ve
kdltir yénetiminin, sanat faaliyetler-
inin, enerji Uretiminin, sanayilesme
ve turizm ihtiyaclarinin alt yapisini
ulastirma sektdrt olusturur. Bunun
icin; cagdas teknolojileri kullanan,
cevreye duyarl, uluslararasi kural-
lara uyum saglayan, (lke ekono-
misine ylUk degil katki saglayan
tagima turleri arasinda dengenin
saglanabilmesi gereklidir. Bu den-
genin saglanabilmesi igin akilc
ulastirma politikalarina gereksinim
vardir.

Bilindigi Uzere ulastirma
karayolu, demiryolu, denizyolu,
havayolu ve boru hatlari olmak tzere
bes sisteme ayrilir. Akilci ulasim
politikasi; bu bes sistemi rekabete
sokmadan entegre ederek, bu sis-
temlere uygun tasimaciligi en hizli,
enguvenli, enucuz sekilde yapmaktir.
Bunu yaparken, ulagsimin Ulkeye
maliyetinin ve disa bagimhhginin
distk dizeyde tutulmasina da dik-
kat edilmelidir.

1950’lerden beri Ulkemizde, ne
yazik ki tutarli bir ulagim politikasi
bulunmamaktadir. Cumbhuriyetin
kurulusu ile baglayan ulkenin en Gcra
yerlerine ulagsma cabasi, o gundn
zorlu kosullarina ragmen 6zel-
likle demiryollarinda yadsinamaz
basarilara ulagsmigtir.  1929-1938
yillar arasinda sanayi Uretimi %80,
agir sanayii Uretim %152 artarken,
1920-1950 yillari arasinda insa
edilen 4385 km.lik demiryolunun
%57 si 1929 ile 1938 yillar arasinda
yapilmistir. 1934 yilinda c¢ikarilan
yasada Sose ve Kopriler Reisligi

kurulmasi ve goérevleri aciklanirken;

“Simendifer istasyonlarini ve
limanlari birbirine baglamak,
simendifer hatlarini besleyecek yollar
tertip etmek” cumlesi kullaniimigtir.
Bu clmleden; Cumbhuriyetin ilk
yillarinda izlenmek istenen ulastirma
politikalarinin, sanayiye hizmetamaci
tasidigr hikidmune varabiliriz. Cum-
huriyet kuruldugunda hikimetin Ana
Ulastirma Politikasi demiryollarini
gelistirmek olmustur. Bunun neden-
lerini de sbyle siralayabiliriz:

1 Osmanli  Devleti'nden ka-
lan en gelismis ulastirma altyapisina
demiryolu sahip oldugu i¢in bu sis-
temin gelistiriimesi daha ekonomik
ve uygun bulunmustur.

2 Demiryollari diger ulastirma
sistemlerine gére disa bagimlilig
azaltabilecek  Ozelliklere  sahip-
tir. Yeni kurulmus olan Turkiye
Cumbhuriyeti'nin  temel ve Once-
likli politikalarindan biri de kendi
ayaklari  Gzerinde durabilmesidir.
Demiryoluna alternatif olabilecek
karayolu icin o yillarda tasit sanayi-
sini  kurup gelistirmek, demiryolu

tasit sanayisini gelistirmekten daha
zordu. Kendi Uretebilecegimiz demir-
yolu tasitlari dururken disaridan ithal
edilecek karayolu tasitlari pek akilci
olmazdi. Nitekim demiryollari ile il-
gili fabrikalar 1934 yilinda Sivas Cer
Atélyesinin temelleri atilarak
bagslandi. Ayrica ulastirmada
kullanilacak enerji bakimindan da
demiryolu karayoluna goére daha
avantajliydi. Zira karayolunda
gereksinim duyulan petrol Urlnleri-
nde 6z kaynaklar yok denecek ka-
dar azdi. Bunun yaninda o tarihlerde
demiryolunda  kullanilan  kémar
ocaklarimiz  disa bagimliigimizi
azaltan cok 6nemli bir faktérda.

3 Demiryolu istihdam
sorununu cbzmeye katkida
bulunabilecek bir sistemdir.
Gerek insaasi gerekse isletmesi

esnasinda buylk is glcline gerek-
sinim duyulmasindan dolay! tercih
edilmigtir.

4 O doénemlerde; uygarligin,
cagin 6nemli bir teknolojik géstergesi
olan demiryollari, cagdas (lkeleri
yakalama acisindan da 6énemli bir
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2000 | %43,40 %11,60 %3,80 %3,60 %37,50% %0,10
2005 | %45,50 %10,50 %3,50 %3,40 %37,00 %0,10
2008 | %45,90 %10,80 %3,60 %3,00 %36,60 %0,10

Kaynak: www.ec.europe.euftransport

TABLO 1 : 27 AB Ulkesinde Yillara Gére Modlararas Yiik
Tasimalari(%)

gOsterge idi.

5 Cumbhuriyetin  kuruldugu yillarda demir, celik,
kémar gibi temel sanayilere agirlik verildi. Bu tir sanayi
ardnleri icin en ideal tasima tdrinin demiryolu olmasi
demiryolllarinin geligtirilmesinin dnemli bir nedeni olmustur.

1947 yilinda Tuarkiye Marshal programina dahil edildi.
1947 yihinda ulkemize gelen A.B.D. Karayollari Genel
Mudur Yardimcisi Hilts “Hilts Raporu” diye anilan bir rapor
hazirladi ve bu rapor dogrultusunda 1948 yilindan iti-
baren modern karayollarinin yapimina baglandi. Yine ayni
rapor dogrultusunda Karayollari Ulastirma Bakanhgi’ndan
ayrihp, 1950 yilinda Karayollari Genel Muadurliga kuru-
larak, Bayindirlik Bakanhigrna baglandi. 1950’li yillarda
Ulkemiz karayolu bakimindan geriydi ve karayolu yapimi
gercekten gerekli idi. Bu islemin demiryollari ile birlikte
koordineli bir sekilde yapilarak, iki ulastirma sistemi-
nin birbirini tamamlayacak sekilde olugsmasina dikkat
edilmeliydi. Ancak izlenen hatali ulastirma politikalar
sonucunda demiryollari ile karayollari birbirine rakip
hale getirilmisti. Bunun en &nemli nedenlerinden biri
karayolunun Ulastirma Bakanligi'ndan ayriimasi olmustur.
Birbirinden bagimsiz karar mekanizmalariyla yapimi
Ongorilen karayollari Ulkemizdeki ulastirma sisteminin
dengesini bozarak bir bitunlik saglayamamasina da yol
acmistir. Bu olumsuzluk ulastirmacilar tarafindan ¢ok sik
ve alti kalin cizgilerle defalarca cizilerek belirtiimesi sonucu
2007 yilinda Karayollari Genel Mudurligu Ulastirma, Deniz-
cilik ve iletisim Bakanligi'na baglanmigsa da karayollarinin
yolcu ve ylk tagsimaciligindaki payi hala % 90’larin lizerinde

seyretmekte ve bu dagilimin degismesi konusunda ne
yazik ki kayda deger ¢alismalar gérilmemektedir.

Glnimulzde gelismis Ulkeler cevresel sorun-
lar ve kuresel iklim degisikligi nedeni ile cevreye
uyum saglayacak “cevresel surdirulebilir ulastirma”
politikalarina 6nem vermektedirler. Sonugta ¢evre dostu
olan demiryolu, denizyolu ve i¢ suyolu tasimaciliginin
arttirnlmasi icin caba sarfedilmekte ve ¢evreye uyumsuz
karayolu payinin azaltiimasina c¢alisiimaktadir. Bitln bu
cabalara ragmen Avrupa’da altyapi bakimindan karayo-
lu artmakta, demiryolu ise gerilemektedir. Bunun énemli
bir nedeni Avrupa’da tasima mesafelerinin ¢ok uzun
olmayisi ve tagimanin ¢ogunlugunu yikte hafif pahada
agir olan yikler kapsadigi icin tercih kapidan kapiya
tasima yapabilen karayolunda olmaktadir. Ancak uzak
mesafelerde hizl yolcu ve ylk tasimaciliginda demiry-
oluna olan ihtiyacta artmaktadir.

ABD’de demiryolu tasimaciligi 1990 yilinda %37 iken
dizenli bir artis ile 2006 yilinda %46’ya ylkselmigtir.
Karayolunun  yik tasimasindaki payr  %10’lar
mertebesindedir. 2008 yili itibari ile AB sinirlar iginde
tasima yolcuda %83,2, yikte ise %45,9 oraninda
karayolu ile yapiimistir.Yine 2008 itibari ile demiryolunun
yolcu tasimasindaki payi %6,3, ylUk tasimaciligindaki
pay! %10,8 dir. Karayolu tasimaciliginin neden oldugu
cevresel sorunlar ve karayolu guvenligi sorunlari AB de
surekli olarak gindemdedir. Bunun icin ulastirma sistem-
lerinin entegrasyon icinde kullanimi, yUk tasimasinda
demiryolu, i¢su yolu ve kisa deniz tasimaciligi ve kom-
bine tasimacilik, yolcuda da toplu tasimaya o&ncelik
verilmektedir. 21. Yuzyllda AB ve diger gelismis
Ulkelerde 600 km. hattd 800 km.ye kadar olan me-
safeler icin en uygun tasima tirt hizli tren olarak ka-
bul edilmektedir. AB’de 2020 yilinda tren hizlarinin
340 km/sa. te ulasacagi 6ngérilmektedir. Cok uzun
kitalararasi mesafelerde yolcu ve bazi 6zel kargoda
havayolu, yukte ise denizyolu 6ndedir. Dunyada yuk
tasimaciliginin 2/3 si denizyolu ile yapilmaktadir. Petrol,
dogalgaz v.b. tagimalarda boru hatlarinin yapimi da hizla
yayginlasmaktadir.

Ulkemizde tasima tiirlerine dagilimin tarihsel siiregte-
ki durumuna gézatalim:

Yik % Yolcu %
Demiryolu %55,1 %42
Karayolu %17,1 %49
Denizyolu %27,8 %8
Havayolu %0 %1

Kaynak: Devlet Istatistik Kurumu (2001,2002)

TABLO 2 : Yurtigi Sehirlerarasi Ytk ve Yolcu Tasimalari (1950)

Yik %

Yolcu %

Demiryolu

%5,21

%3,4

Karayolu

%91,38

%95,02

Denizyolu

%3,24

%0,01

Havayolu

%0,17

%1,57

TABLO 3: Yurtici Sehirlerarasi Yik ve Yolcu Tasimalari (2005)

Kaynak: Devlet istatistik Kurumu(2006)




1950 yihnda  demiryolunun
tagimadaki pay! yolcuda %42, yukte
%55,1 iken, 2005 yilinda yolcuda
%3,4, ylkte ise %5,21’e gerilemistir.
Karayolu tasimacihigi ise ayni
yillarda yolcuda %49 ‘dan % 95,02
ye, ylUkte ise %17,1 ‘den %91,38’e
yukselmigtir. Bu durum tasimanin
neredeyse timu ile tlkeye ve cevreye
maliyeti cok ytksek olan karayolu ile
yapildigini goéstermektedir. Halbuki
1963 yilinda Planh Kalkinma dénemi
baslamig ve 4. Bes yillik kalkinma
planinda (1979-1983) demiryollarinin
Ozellikle sanayii donlik artan talebi
yerinde ve zamaninda
karsilayabilmesi icin bu alandaki
yatirimlarin yeniden diizenlenmesi ve
modernlesme ¢alismalarina agirlik
verilmesi karari alinmigtir. Bu plan
dénemi sonunda 10 yillik bir Ulagim
Ana Plani hazirlanarak (1983-1993)
1983 yilinda uygulamaya konmusg
ve planin Ug yilda bir revize edilmesi
6ngdrilmastir. Uygulamaya konulan
plan hedeflerinin arasinda en énemli
hususlardan biri karayolu tasimaciligi
payinin %70 lere ¢ekilmesi idi. Ancak
planin 1983 yilinda revize edilmesi
gerekirken, bu islem yapilmamis ve
plan 1993 yilinda da terk edilmisgtir.

%70’lere cekilmesi Ongorulen
karayolu tasimaciigi payr planin
uygulamadan kaldinldigr  yillarda

(1995 ); karayolu yuk tasimacihgi
%92,5’e, yolcu tasimaciligi ise
%94,8’e ylUkselmigtir. Bu vyillarda
bilindigi tGzere gerekli olup olmadigi
tartisiimadan otoyollarin yapimina
baslanmis ve bu arada yeterli trafigi
olmayan kesimlerde bile otoy-
ol insaatlari yapilmistir. Ornegin
izmir-Cesme  otoyolu. Bugiinde
ayni hatéd oncelikler distnilmeden
yapilmaya calisilan hizli  tren
hatlaridir. Halbuki &éncelikli olarak
yapiimasi gereken islem 6zellikle
yuk tasimaciliginda demiryollarinin
payini arttirici yatinmlar olmali idi.
Nitekim 2005 yilinda o zamanki adi ile
Ulastirma Bakanligi tarafindan basta
istanbul Teknik Universitesi olmak
izere Universitelere yaptirilan ve
benimde calisma gurubu icinde yer
aldigim Ulastirma Ana Plan Stratejisi
projesinde ulastirmaturleri arasindaki

dengesizligin giderilmesine ydne-
lik strateji ve Oneriler geligtirilmigtir.
Bu baglamda akla ilk gelen diizen-
leme &zellikle karayolu yuk trafigini
demiryoluna kaydirmak ve bu suretle
demiryollarini canlandirmaktir. Zira
karayolunun denizyolu ve havayolu
ile az da olsa rekabeti bulunmakla
beraber asil paylasim miuicadelesi
karayolu ile demiryolu arasindadir.
Bu amacla 6ncelik mevcut hattin
en etkin bicimde degerlendiriimesi
icin bir “cekirdek ag” kavramindan
yararlaniimaya calisiimigtir. ,
Cekirdek ag,islevsellikleri ve tasidigi
trafige goére anlamli ve gecerli olan
mevcut hatlardan olusturulmustur.
Cekirdek ag kavrami  mevcut
hattin  etkin hizmet sunabilmesi
icin gereken bakim ve yenileme
calismalarinda &nceliklerin belirlen-
mesinde katki saglama amaclidir.
Zira mevcut hattin %95’ tek hatlidir
ve Onemli bir kisminda da hattin
geometrisi yetersizdir. Hattin timuna
ele almak yerine oOncelik cekirdek
aga verilerek demiryollarinin  bi-
ran once iglevsel duruma gelmesi
amagclanmistir. Cekirdek ag icinde
yer alan hat kesimleri belirlenmig

ve bu kesimlerin cift hath hale
getirilmesi ve bu
iyilestirmeler yapilirken
geometrik Ozelliklerininde

iyilestiriimesi gerektigi de belirtiimigtir.
Cekirdek aga  optimum agl
olusturacak sekilde eklenecek yeni
hatlarin yapiminda da Uluslararasi
Olgutlere mutlaka uyulmasi
gerektiginin alti ¢izilmistir. Peki bu

Oneriler dikkate alinmis midir? Ne
yazik ki hayir; 6rnegin hizli hat olarak
insa edilen Ankara-Konya hatti
stratejik planda belirlenen cekirdek
ag icinde yer almamaktadir. Stratejik
plana gére hareket edilmesi duru-
munda bu hat icin yapilan harcama
ile islevselligi belirtiimis olan ¢ekirdek
ag icindeki 6nemli bir kismin cift hat-
ta cikariimasi saglanabilirdi. Belirli bir
plana dayali olmadan yapilanlar llke
ekonomisinde de kayiplara neden
olmaktadir.

Yolcu tagimaciliginda da karayolu
payl % 95’leri agsmaktadir. Turkiye’de
500 firma 10000 otobusle tagimacilik
yapmaktadir. Bu saglikh bir durum
degildir.

Tek tip bir tasima turiine bu
oranda bagimhhgin Glkemize mali-
yeti gerek isletmecilik boyutunda,
gerek glvenlik boyutunda ve ger-
ekse cevre boyutunda olmak Uzere
¢cok yuksektir. Ulastirma sistemlerinin
gerek kapasiteleri ve gerekse tasima
mesafelerine gére en uygun olduklar
sinirlar icinde calistinimalari  en
ideal durumdur ve ancak bu halde
tagimanin Ullke ekonomisine olumiu
katkisi sézkonusudur. Aksi halde
karayoluna bagimli bir tasima sis-
teminin ekonomik bakimdan disa
bagimlihg artttiracagi yadsinamaz
bir gergektir. Bu konuda c¢alisma gu-
rubu iginde yer aldigim 2005 yilinda
tamamlanan Ulastirma Ana Plan

Strateji Projesinde gerceklestirilen
ekonomik analiz sonuglarina
gére One c¢ikan hususlar soyle

saptanmigtir:



1 Ulkemizin mevcut ekonomik
kosullarinda ayni tasima mesafesi
ve doluluk oranlari icin, denizyolu
yuk tasima maliyeti karayolu tagima
maliyetinin %15’ civarindadir.

2 Tasima mesafesinin 350
km.den buyik olmasi durumunda
demiryolu yik tasimaciligi karayolu
yuk tasimaciligina gére daha ekono-
miktir. Ancak saglanan ekonomik
avantaj gelismis Ulkelere gbére daha
disiktir. Bunun nedeni ulkemiz
demiryollarinin % 95’nin tek hath
olusu ve hattin dnemli bir b&IGmunin
eski olmasi nedeni ile toplam tagsima
maliyetiiginde igletme-bakim ve yakit
masraflari payinin yiksek olmasidir.
Demiryollarimizdaki isletme kalitesi
yukseltilir, yani hizli, dakik, modern
isletmecilige gecilir, araglarda ve alt
yapida teknik iyilestirmeler yapilirsa
demiryollarindaki tasima maliyetini
% 20 kadar azaltmak mimkin ola-
bilecek ve karayolu ylk tasimasinda
bugiinki kosullarda ekonomik olan
tasima mesafesi 350 km. nin de
altina cekilebilecektir.

3  Gindmuzin yuk
tasimaciligi, tim tagima turlerine en
etkili olduklari yerlerde kullaniima
olanagini veren ve sonugta hem sire
hem de guvenlik agisindan Ustin,
ayni zamanda da ucuz ve dakik bir
tasimayir gerceklestiren kombine
tasimacilik Uzerinde yogunlasmis
bulunmaktadir.

Gelecegin  tasima  kavrami,
tek tek ulastirma tlrleri degil
kombine tagimacilik  olacakiir.
Denizyollarimizin ve Ozellikle
demiryollarimizin canlanmasi
ve cagdaslasmasi, kombine

tasimaciligin gelismesi ile yakindan
ilgilidir. Bu anlayis icinde Ulkemizde
gelisme yolunda olan kombine
tasimay! yeniden ele alarak cagin
gereklerine uygun bicimde or-
ganize etmek yasamsal bir 6énem
tagimaktadir.

Farkli tasima tirleri kullanarak
yukun Uretim yerinden tlketim yerine
kadar givenli, hasarsiz, ekonomik
ve daha hizli taginmasi, her tirin
tasima payi, tasima mesafesi ve ic
tasima seklinin kolayligina baghidir.

Kombine tasimaciligin &zel bir

organizasyon gerektirdigi, bu amacla
konunun uzmanlarinca 0Ozel bir ig
olarak yuritilmesi geregi gbzden
uzak  tutulmamahdir. Lojistigin
gelisimi bu acgidan buyik 6nem
tasimaktadir.

Ote yandan, uluslararasi
tagimacilikta da kombine tagimacilik
6ne ¢cikmaktadir. AB’nin bir kag 6nem-
li uluslararasi kombine tasimacilik
eksenlerinden biri de Kuzeybati ve
Gulneydogu eksenidir. Bu eksen
ingiltere, Hollanda, Belgika’dan gecip
Almanya ve Avusturya Uzerinden
Turkiye'ye uzanmaktadir.

Gerek i¢ tasimalarimiz, gerekse
uluslararasi  kombine  tasimalar
icin limanlarimizi, demiryollarimizi,
kisaca tim ulastirma altyapimizi
kombine tasimaciliginin gereklerine
gOre gbzden gegcirip, yeni duzenle-
meler yapmamiz gerekmektedir.

Bu durumda, dlnya ticaretinin
Bat-Dogu arasinda  gelismesini
saglayacak Transkafkasya korido-
ru ve bu koridor lzerinde bulunan
Trabzon, dunyaya acilan bir kapi
niteligi kazanacaktir. Bu nedenle
Trabzon Limaninin ve bunun yaninda
Antalya ile Tekirdag Limanlarinin
da demiryolu baglantisi mutlaka
saglanmalidir. Mersin ve izmir
Limanlari ana aktarma limanlan
olarak secildiklerinden kom-
bine tasimaciigin odak noktasini
olusturmaktadir.

Farkli kombine yik tasima sis-

temleri icin yapilan ekonomik analiz
sonuglarl degerlendirildiginde ise su
sonuglara variimigtir:

3.1. Denizyolu-karayolu

kom-
bine yik tasimaciliginin  tekli
karayolu tagsimasina gére ekonomik
olmasi i¢in, gézdnine alinan hatta
denizyolu mesafesinin 280 km. den
blylk olmasi gerekmektedir,

3.2. Denizyolu-demiryolu kom-
bine yik tasimaciliginin  tekli
demiryolu tagimaciligina gére ekono-
mik avantaj saglayabilmesi igin,
toplam hat uzunlugu igindeki
denizyolu tasima mesafesi 360 km.
den buyuk olmaldir,

3.3. Denizyolu-karayolu  ve
denizyolu-demiryolu kombine yuk
tasimaciligr tim hat uzunluklarinda
demiryolu-karayolu kombine
tagsimasina gbére daha ekonomik
oldugu, dolayisiyla demiryolu-karay-
olu kombine yik tasimaciliginin, sa-
dece deniz ulagiminin olmadigi hat-
larda g6zénine alinmasi gerektigini
g0Ostermektedir.

3.4.  Denizyolu-karayolu  ve
denizyolu-demiryolu ikili kombine
tasima sistemleri ekonomik yénden
karsilastirildiginda, her bir kombine
tagima sisteminin ekonomik avan-
taj sartlari, toplam hat uzunluguna
ve toplam hat uzunlugu icindeki
deniz ulagiminin payina baglh olarak
degismektedir.

3.5. Denizyolu-demiryolu-
karayolu Ggli kombine tasimaciligi



I inceleme

ikili  kombine tasimaciliga gbre
ekonomik  degildir ve  zorunlu
olmadik¢a Ucli kombine tagima sis-
temi tercih edilmemelidir.

Bu sonuglar, karayolu
tasimaciiginin  kisa mesafelerde
yaplimasini  ve bu tasimacilik

turdnun, kombine tagimacilik zincirin-
in uzun mesafelerde ekonomik olan
demiryolu ve denizyolu
tasimaciiginin  baslangic ve bitis
noktalarinda servis hizmetleri
yapmasi  gerektigini  gdstermek-
tedir. Bu baglamda, en ekonomik
yik tasima tird olan denizyolu
tagimalarinin  kombine tasimacilik
zinciri icinde ozellikle hizin ve
zamanin c¢cok 6nemli olmadigi yik
turlerinin tasinmasinda etkin hale
getiriimesi oldukca &nemlidir. Bu
amagcla istanbul, izmir, Mersin veya
iskenderun, Samsun ve Trabzon
limanlarinin  kombine tasimacilik
amaglarina uygun ve cekici hale
getirilmesi icin gerekli alt yapilarinin
hazirlanmasi gerekmektedir.
Ekonomik analizlere dayali olarak
belirlenmis olan tasima mesafesi
limitleri icinde kalmak kosulu ile, s6z-
konusu limanlarin i¢ bélgelerini diger
tasima tdrleri, yani karayolu veya
demiryolu ile besleyerek denizyolu-
karayolu veya denizyolu-demiryolu
kombine tasimaciliginin ekonomik
avantajl uygulamaya yansitiimalidir.
Denizyolu imkanlarinin olmadigi hat-

larda uzun mesafelerde demiryolu
ve kombine demiryolu-karayolu, kisa
mesafelerde ise karayolu imkanlari
belirlenen tasima mesafesi limitleri
dikkate alinarak degerlendiriimelidir.

Ulastirma cevreyi olumsuz et-

kileyen sektérlerin  basinda yer
almaktadir.  Emisyonlarin  neden
oldugu hava kirliligi, ulastirma

hizmetlerinin yarattigr garaltd kirliligi
ve kazalar, insan saghgl ve cgevre
icin buyik tehlike olusturmaktadir.
Cevresel etkilerin en aza indirildigi
surddrdlebilir ulastirmanin olmazsa
olmaz kosulu planlamadir. Bu, hem
sehirler hem de ulke icin gegerlidir.
Ulastirma planlamasi, bir udlkenin,
bir bélgenin ya da bir kentin ekono-
mik, sosyal ve kiltirel etkinliklerinin
en iyi kosullarda gerceklestiriimesini
saglar, bunun vyanisira enerji
verimliligini arttirarak enerjide disa
bagimhhgin  azaltlmasi, yatirm
ve igletme maliyetlerinin ve digsal
maliyetlerin en aza indiriimesini
gerektirir. Bunun basarilabilmesi icin
asagida vurgulanan hususlara dikkat
edilmesi gerekir:

Sehirlerarasi yik tasimaciliginda
Ulkemizde karayollari Gzerindeki agir
tasit orani gelismis llkelere gore cok
fazla olup, bu durum sehirlerarasi
yollarda trafik guvenligini azaltmak-
ta ve kaza riskini artttirmaktadir.
Bunu ortadan kaldirmak icin gerekli
iyilestirmeler yapilarak yuk trafiginin

Elektrik I¢ Tesisat Kontrolleri

Tesislerin elektrik ve mekanik
sistemlerinde  uygulanan termal
kamera Olcim calismalari, ciplak
g6zle gbrilmesi mimkin olmayan
problemli elemanlarin kolaylkla ve
aninda tespit edilmesini saglayarak
beklenmedik duruslari énlemektedir.
Bu durum, igletmenin hem bakim
planlarinin daha iyi yapilmasini hem
de Udretim kayiplarinin azalmasini
saglamaktadir.

Termal kamera ile denetleme yeni
eya revize edilmis sistemlerin kabul
estlerinin daha gulvenli yapilmasini

da saglamaktadir. Sistemin yeni
olmasi sorunsuzdur anlamina gelme-
mektedir. Sistemin sorunsuz kab-

emo izmir subesi

zayif baglanti yerlerin, izolasyon
kacaklarin, asinmig  noktalarin,
catlaklarin, yaglama sorunlarin veya
daha sonra problem cikarabilecek
yerlerin tespitini saglamaktadir.

Termal kamera 6lcimdi ile tesiste-
ki enerji kayiplarinin fazla oldugu nok-
talar da tespit edilerek onariimakta
ve enerji tasarrufu saglanarak mali-
yetler azaltilimaktadir. isletmelerde
termal kamera oélgimunin yapildig
baglica noktalar;

Elektrik Panolarinda

Transformatér, Motor ve
palarda

Salt Sahasinda

Salter, kontaktor, kesici ve sigor-

Pom-

bir kisminin demiryoluna ve uygun
yerlerde denizyoluna aktariimasiyla
kentlerarasi karayollarindaki given-
lik arttirlmig olacaktir.

Modern demiryollari igsletme ve
cevre maliyetleri acilarindan ter-
cih edilmelidir. Demiryollari hava
kirliligi, gurdltt ve kazalar gibi digsal
etkiler acisindan avantajlara sa-
hip olup, cevre dostu sistem olarak
adlandiriimaktadir. Mevcut hatlar
optimum bir ag yapisi olusturacak
sekilde yeni hatlarla tamamlanmal
ve baslangic asamasinda yuk
tasimaciligina odaklaniimahdir.
Bu baglamda bazi hatlar yuk
tagsimaciligina tahsis edilmeli, 6zel-
likle sanayi urinlerinin 350 km. vyi
asan mesafelerde demiryolu ile
tasinmasi zorunlu hale getirilmelidir.

Denizyollari isletme maliyetleri ve
cevre maliyetleri acisindan avantajh
bir tar olup, Ug tarafi denizlerle ¢evri-
li olan Uulkemizde, denizyollarinin
Ozellikle yUk tasimaciligindaki payi
arttiriimahdir.

Demiryollarinda tek hatlar cift hat-
ta ¢ikariimali, elektrikli hatlarin orani
artttirimahdir.

Karayollarinda agir tasitlarin agiri
yiklenerek emisyon artisina neden
olmalari énlenmelidir.

Kentsel alandaki yuk
tasimaciiginda da demiryolu ve
denizyolu kullanim olanaklar
yaratiimahdir.

Enerji kablolarinda

Mekanik Sistemlerde

Buhar hatlar ve vanalarda

HVAC Sistemlerinde

Motor yataklarinda

Bina, cati ve yalitimi yapilmis sis-|
temlerin izolasyon kontrollerinde

Firin ylzeylerindeki asir sica
noktalarin tespitinde kullaniimaktadir.

Subemizde yeni temin edilen

ic tesisat kontrol cihazlan ile
termal kamera ile elektrik i¢ tesisat
denetimleri artik daha kapsamli
ve detayli olarak yapilmaktadir.
Konuyla ilgili basvurular

adresinden yapilabilir.
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