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Hakan Bayman
Is Diinyas: ve Siirdiiriilebilir Kalkinma Dernegi

Yonetim Kurulu Baskani

21. ylzyil, nifus ve ekonomi alanindaki hizli buytimeyi, bir
onceki yuzyildan devraldi. Kentlesme hizla artarken, buyutk
sehirlerin yalnizca ekonomik yapilari degil, “cehreleri” de de-
gismeye basladi. Bina tiretimiyle birlikte, trafige ¢ikan arag sa-
yisi da katlanarak artiyor. GiinlimUz diinyasinda kentlerin bir
numarali sorunu trafik haline geldi. Ote yandan tiim bu gelis-
melerin ekosistem tzerinde kurdugu baski ise iklim degisikligi
ile miicadeleyi her giin biraz daha fazla gtindeme tasiyor.

Tasitlarda enerji verimliligi ve kentsel ulasim bir yandan
metropollerde yasayan insanlari etkilerken, is diinyasi agi-
sindan da kritik bir 5neme sahip bulunuyor. Ekonomik biiyt-
me ile birlikte her gecen giin daha da artan calisan servisleri,
sirket araclari, tedarik zinciri filolari karayolu tasimaciliginda
onemli bir agirliga sahip bulunuyor. Surdirilebilir filo yo-
netimi ile emisyonlari azaltmak, yakit etkinligini arttirmak,
yakit kullanimini azaltarak hava kalitesini iyilestirmek ve
boylece filo operasyonlarindan kaynaklanan ¢evresel etkile-
ri azaltmak ve yonetmek “cozimin bir parcasi olmak” icin
gerekli ve 6nemli...

Bu konuda kamu otoritesine de biiyiik gorev diistiyor. Karayo-
lu tasitlar kaynakli CO2 emisyonlarinin azaltiimasi icin “ulasim
politikalarinin gézden gecirilmesi, trafik akiminin diizenlen-
mesi, alternatif tasitlarin ve yakitlarin kullanimi, tasitlarin yakit
tiiketiminin azaltilmasi” gerekiyor. Bu kapsamda gerceklestiri-
len ve gerceklestirilmesi planlanan yasal diizenlemeler gide-
rek artiyor.

Diinya niifusu 2050'de 9 milyara ulasacak, kente goc artar-
ken, mevcut tretim ve tiiketim dinamiklerinin diinyanin sinirli
kaynaklari tzerindeki baskisi daha da artacak. Uluslararasi
organizasyonlar, devlet yonetimleri, farkh sektorel kurulus-
lar ve nihayetinde firmalar, iklim degisikligine karsi sera gazi
emisyonlarinin azaltilmasi, operasyonlarinin yesil Gretim, yalin
tretim, yesil filo gibi strdarilebilirlik boyutlarini gézetecek
sekilde degistirilmesi yolunda énemli kaygilar ve istekler ta-
styor ve geleceklerini bu 6zellikleri dikkate alarak planliyorlar.
Diinyada, Avrupa'da ve lilkemizde mal ve hizmetler ile insan
dolasiminin artmasi ve ulasim sektoriiniin bundan fazlaca et-
kilenmesi nedeniyle bu konuda bir yandan yeni diizenlemeler
yapilirken bir yandan da alternatifler araniyor.

Sera gazi emisyonlarinin dusurilmesi konusundaki tim stra-
tejik hedeflerde, ulasim sektoriine ve 6zellikle kara tasitlarinda
enerji verimliligi konusuna vurgu yapiliyor. Enerji sektoriinde-
ki sera gazi emisyonlarinin dnemli bir bolimunin, kara tasitla-
rindan kaynaklanan CO2 emisyonlari oldugu biliniyor. Bu bag-
lamda kara tasitlarini devamli kullanmakta olan tiim sektorler-
de, bu konuda farkindalik yaratilmasi, bunun kurumsal kiltu-
riin bir parcasi haline getirilerek, sadece ticari tasitlar icin degil
Ozel binek arabalari icin de tim calisanlarin 6zen gdsterecedi
davranis bicimlerine donustirtlmesi buyik énem tasiyor.

Bu nedenle, iklim degisikliginin cevresel ve toplumsal hayata
olumsuz etkisinin azaltilmasi icin calismalar yapmak tim pay-
daslarin isbirligini gerektiriyor. SKD Turkiye Enerji Calisma Gru-
bumuz, binalarda, tasitlarda ve sanayide enerji verimliligi ko-
nularindaki calismalarini bu bakis acisiyla yirutlyor. Elinizdeki
kilavuz gibi yayinlarla konuyu giindeme tasiyarak farkindalik
yaratirken, tim taraflari konuyu sahiplenmeye ve birlikte calis-
maya davet ediyoruz. Tasitlarda enerji verimliligi konusunun;
ekonomik, cevresel ve toplumsal boyutlariyla ele alinmasi icin,
surdurilebilir kalkinma yaklasiminin esas alinmasi gerektigini
savunuyoruz.

Bu bakis acisiyla, Tasitlarda Enerji Verimliligi Calisma Grubu-
muz ve Marmara Universitesi'nin degerli akademisyenleri ta-
rafindan hazirlanan kilavuzumuzun, ticari faaliyetleri icin kara-
yollarinda tasit kullanan sirketler basta olmak tzere, tim arag
sahiplerine faydali olmasini umuyoruz.



Prof. Dr. Seniye Umit Oktay Firat

Marmara Universitesi Miihendislik Fakiiltesi
Endiistri Miihendisligi Béliim Baskani

Glintimizde iklim degisikliginin yarattigi sorunlar yasamimizi
dogrudan etkilemektedir. 1980’lerde kiiresel isinmanin bilimsel
olarak belirlenmesinden sonra, pek ¢ok kurulus gelecege yo-
nelik hedef ve planlarinda iklim degisikliginin 6niine gegilme-
si yoniinde hareket etmektedir. Birlesmis Milletler (BM); 2015
yilini insanlar ve gezegenimiz icin, strddrdlebilirlik adina “ki-
resel eylem zamani” olarak tanimlamaktadir. Ulkelerin, Binyil
Kalkinma Hedefleri (Millennium Development Goals -MDGs)
Gizerine insa edilecek yeni bir kalkinma gtindemini kabul ede-
cegi belirtilmektedir. Ayrica, bu yil BM iklim Degisikligi Cerceve
Sézlesmesi 21.Taraflar Konferansi (COP21) yani kisaca Paris iklim
Konferansi'nda iklim degisikligi konusunda kiiresel bir s6zlesme
olusturulacaktir. BM uyeleri, 2015 sonrasinin yeni giindeminin
bir bolimu olarak Surdirilebilir Kalkinma Hedefleri'ni (Sustai-
nable Development Goals -SDGs) tanimlayan bir siirec icindedir.

Turkiye’nin 2015 yil icin G20 Dénem Baskanligr'ni Gstlenmis
olmasi ise ayri bir 6neme sahiptir. G20'nin en 6nemli hedefleri
arasinda iklim degisikligi Gzerinde etkisi ylksek olan sera gazi
emisyonlarinin diistirilmesi yer almaktadir. Bu durum, Tirki-
ye'ye iki tarafli bir sorumluluk ortami yaratmaktadir ve G20
Zirvesi'ne damgasini vurmasi beklenmektedir.

insan faaliyetleri sonucu ortaya cikan iklim degisikliginin ve
onu etkileyen faktorlerin kaynaklarini belirlemek ve kontrol
altina almak icin yapilabilecek her tir arastirmanin, isletme-
ler icin, Turkiye icin ve sonug olarak Diinya icin saglayabile-
cegi ilerleme cok degerlidir. Bu konuda bir seyler yapilmasi
inanci icinde olan bir ekip tarafindan baslatilan, yurutilen ve
tamamlanan bu calismada tiim taraflarin tarihi bir misyona
katki saglama heyecani vardir. Kalici ve bilgilendirici bir rehber
olusturma istedi ve okuyucularinda/firmalarda iklim degisikli-
gi karsisinda stirdurilebilirlik kaygilarini 6ne ¢ikarma telasi bu
calismanin temel motivasyonlaridir.

Uluslararasi organizasyonlar, devlet yonetimleri, farkli sektor
kuruluslari ve nihayetinde firmalar, iklim degisikligine kars
sera gazi emisyonlarinin azaltilmasi, operasyonlarinin yesil tre-
tim, yalin Uretim, yesil filo gibi stirdirilebilirlik boyutlarini go-
zeten tarzda degistirilmesi yolunda 6nemli kaygilar ve istekler
tasimakta ve geleceklerini bu 6zellikleri dikkate alarak planla-
maktadirlar. Diinyada, mal ve hizmetler ile insan dolagiminin
artmasi; ulasim sektoriint fazlaca etkilemektedir ve ulasim

kaynakli sera gazi emisyonlarini (6zellikle CO2) da arttirmakta-
dir. Bu nedenle, sera gazi emisyonlarinin azaltilmasi ve yakitla-
rin verimli kullanilmasi konusunda bir yandan yeni diizenleme-
ler yapilirken bir yandan da alternatifler aranmaktadir.

20. ylzyilin enerji devrimi unsurlari olarak goriilen petrol
ve gaz kullanimlarinin sonuglari, glinimizde vahim olarak
degerlendirilmektedir. Sera gazi emisyonlarinin disuriilmesi
konusundaki tiim stratejik hedeflerde, ulasim sektoriine ve
ozellikle kara tasitlarinda enerji verimliligi konusuna vurgu
¢ok yogundur. Enerji sektortindeki sera gazi emisyonlarinin
onemli bir béliminin, kara tasitlarindan kaynaklanan CO:2
emisyonlari oldugu bilinmektedir. Bu baglamda kara tasitlarini
devamli kullanmakta olan tiim sektorlerde, bu konuda farkin-
dalik yaratilmasi, bunun kurumsal kiltiiriin bir parcasi haline
getirilerek sadece ticari tasitlar icin degil, 6zel binek arabalari
icin de tiim calisanlarin 6zen gosterecegi davranis bicimlerine
donistirilmesi cok Gnemlidir.

Bu calisma, is Diinyasi ve Siirdirilebilir Kalkinma Dernegi
(SKD) oncilugl ve onerisi ile gergeklestirilmis olup, tlkemiz
is diinyasinin surduartlebilirlik ve iklim degisikligi konusunda-
ki farkindaliklarini ve duyarhliklarini yansitmasi sebebiyle cok
degerli ve gurur vericidir.

Akademik bakis acisi icinde, yazini taradigimizda, tlkemizde
bu icerikte bir arastirmaya rastlanamamistir. Ulasilan arastir-
malarda, bu ¢alisma kapsamindaki bazi konularin kismi olarak
ele alindigi veya sadece sinirli ampirik calismalarin yapildig
gorilmastir. Ayrica yine SKD Uyesi olan TNT Tirkiye yoneti-
cilerinin ampirik calismaya gondlli katilmi, destegi ve her
asamada pratik tecrlibelerini akademik cercevede aktarmalari
ile 6rnegi az rastlanir nitelikte ve ekonomik olarak deger de
yaratan bir calisma ortaya cikmistir.

Arastirma fikrini Gneren ve yuritilmesi esnasinda gerekli des-
tekleri saglayan ve son olarak bir kitap olarak basiimasini gercek-
lestiren Is Diinyasi ve Surdirilebilir Kalkinma Dernegi'nin cok
degerli Yénetim Kurulu Uyelerine ve calisma boyunca gésterdik-
leri titiz ilgileri icin Yayin Kurulu Uyelerine cok tesekkiir ederiz.

Calismanin, tilkemizdeki 6nemli bir boslugu doldurmasini umu-
yor, ilgili tim kurum ve kisiler icin faydali olmasini diliyoruz.
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Tasitlarda enerji verimliligi, ekonomik, cevresel ve sosyal bo-
yutlari ile strdirilebilir kalkinmanin dnemli ve 6ncelikli konu
basliklarindan biridir. Sera gazi emisyonlar nedeniyle iklim
degisikligine; trafik ve trafik kazalari nedeniyle topluma; sir-
ketlerin personel ve yiik tasima filolari ile is diinyasina ve
bunlarin toplami olarak ekonominin tamamina farkli etkileri
bulunmaktadir.

Cevresel boyut kapsaminda sera gazlarinin istatistikleri in-
celendiginde; 2012'de sera gazi emisyonunun yiizde 81,1'ini
CO:2 gazinin olusturdugu goérilmastir. Enerji sektoriinde sera
gazlan icinde en ylksek paya sahip CO2 emisyonunun yaklasik
%99,9'u yakit yanmasi sonucu olusmaktadir. Yakit yanmasi so-
nucu olusan toplam CO2 emisyonunun icinde, ulastirma sek-
tortinlin pay! ylzde 20'yi bulmaktadir. Ulastirma sektortindeki
CO2 emisyonlarinin %901 ise karayolu tasitlarindan kaynak-
lanmakta, yani kara yolu ulagiminin, CO2 emisyonlarinin ¢cok
onemli bir béliminden sorumlu oldugu gorulmektedir.

Turkiye'de trafige kayith arag sayilari, niifus artisi ve degisen
yasam kosullarinin geregi her yil artmaktadir. Aralik 2014'te
toplam arag sayisi 19 milyona yaklasmistir. Artis hizi yiiksek
olup, arac¢ sayisi 1980 yilindan bu yana her on yilda yaklasik
iki katina ¢tkmaktadir. Trafige kayitl arag sayisindaki bu artis-
lar, cevresel boyutta sera gazi emisyonlar ve hava kirliligine
yol acarken, diger yandan trafik kazalarini da arttirmasi ile
toplumsal ve ekonomik suirdirilebilirlik boyutlarinda énem-
li yaralar agmaktadir. Cok sayida can kayiplari ile sonuglanan
trafik kazalarinda, Avrupa Ulkelerinin hepsini geride birakan
Ulkemizde, ne yazik ki nedenlerin %90‘indan fazlasi insan ku-
suru kaynakhdir.
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Tasitlarda enerji verimliligi saglanmasinda en énemli faktorler
olarak, yakit tirleri, lastik 6zellikleri, rotalar, bakim-onarim ve
surlict ozellikleri/stris teknikleri incelenerek 6zellikle ampi-
rik calisma icin dlcllecek parametrelerin belirlenmesi saglan-
mistir.

TNT Turkiye filosundan belirlenen belli rota ve araclar ile ger-
ceklestirilen ampirik ¢alisma ve sonuclari sahadan elde edi-
len 6nemli ve orijinal bulgular saglamistir. Saha ¢alismasinin,
TNT'nin rutin is kosullarinda ve operasyonel rotalarinda 6l-
¢limlerin alindigi bir gercek vaka olmasi nedeniyle ¢cok degerli
oldugu dustintlmektedir. TNT filosunda, 6l¢tim yapilan araclar
icin; suirls ve stirtict farkliliklan, kar yagisi gibi hava kosullar,
yuk miktari ve klima kullaniminin tiketilen yakit Gzerinde an-
laml etkisi oldugu gorulmustir. Yakit tiiketimine etkisi sapta-
nan bu etkenlerden yola ¢ikilarak firmanin bunlardan kaynak-
lanan tahmini maliyetleri ve cevresel etkileri sembolik olarak
hesaplanarak, kayiplar ortaya konulmustur.

Degerlendirme kapsaminda, lic noktadan hareketle tasitlarda
enerji verimliligi icin kilavuz boyunca incelenen konulara da-
yanarak asagidaki sorulara iliskin yonlendirmeler uygun go6-
rilmustir: i- isletmeler ne yapabilir? ii- Striiciiler ne yapmali-
dir? iii- Devlet ve sivil toplum 6rgiitlerinin islevi ne olmalidir?

Bu sorularin cevaplanmasina aciklik getirmek lzere, tasitlarda
enerji verimliligi saglanmasi ¢alismalarinda 6zellikle filolarda
karsilasilan engeller; i- Yonetim kaynakli ii- Olciim kaynakli ve
iii- Bilgi ve destek eksikligi kaynakl olmak Uzere U¢ ayri grup
altinda detayli olarak incelenmis ve bu engelleri asma yollar
Onerilmistir.




Son onyilda, kiresel platformlardaki tiim alanlarda, hem kamu
kesiminin hem is diinyasinin 6zellikle toplum-cevre-ekonomi
glindemlerinde; surdirulebilirlik, cevresel sorumluluklar, ik-
lim degisikligi, yenilikcilik kavramlarinin en sik tekrarlanan ve
yaygin kullanilan ifadeler oldugu gozlenmektedir. Cevresel
sorumluluklar ve iklim degisikligine karsi miicadele stirdurtle-
bilirlik yaklasiminin temel 6geleridir ve bu alanlardaki diizen-
leme ve eylemlerde, yenilikgi fikir, yontem ve araclara ihtiyag
vardir. Ayrica, son yillarda AR-GE yerine, “AR-GE ve Yenilikgilik
(Research & Development & Innovation - R&D&I)” kavrami kulla-
nilmaktadir. Cézlimlere ve dnlemlere giden yol; somut verilere
dayanan, yaraticiligi tesvik eden, karsilastirmali ve detayli yeni
arastirmalar gerektirmektedir. Ancak cok dinamik olan iklim
degisikligi ve cevre politikalari konularinda hazirlanan calis-
malar guncelligini korumakta zorlanmaktadir. BM’'nin HUkU-
metlerarasi iklim Degisikligi Paneli (IPCC) ve benzeri kuruluslar
periyodik raporlarla en azindan giincellemelerin paylasimini
saglamaktadir.

BM iklim Degisikligi Cerceve Sézlesmesi ve Kyoto Protokoli,
iklim degisikligi ile mucadele icin uluslararasi alanda iklim po-
litikalarini yonlendiren siirecin iki énemli olusumudur.

Turkiye'nin pek ¢ok ulke ile birlikte 2015 yili itibari ile ayrildig
ancak 2020 yilina kadar uzatilan Kyoto Protokoli’'niin ardin-
dan, 2020 yilinda ydrirlige girmesiyle Kyoto'nun yerini ala-
cak bir s6zlesmenin muzakereleri sirmektedir [1]. Ancak pek
¢ok kaynakta ifade edildigi gibi bugiine kadarki strecte, sera
gazi emisyonlarinin azaltilmasini hizlandirici adimlar, mevcut
mizakereler stirecinde yeterli olmaktan uzak kalmistir. Bu ko-
nuda, iklim degisikligi ile miicadelede énemli roller Ustlenen
AB’de ve diinyanin diger kesimlerinde durum endise vericidir.

iklim degisikligini, dogal siirecler disinda insan eliyle tetikle-
yen etkenlerin dnlenmesi, 6zellikle sera gazi emisyonlarinin
azaltilmasi icin kiresel diizenlemeler ile yerel hedef ve stra-
tejiler konusu Tirkiye icin de son derece 6nemlidir. Sera gaz-
larinin yaklasik %81'ini olusturan CO2 emisyonlarinin; enerji
sektorliinde, tamama yakini yakit yanmasi sonucu olusmakta-
dir. Ulastirma sektoriinde ise %90’a yakini kara tasitlarindan
kaynaklanmaktadir. Bu cercevede kara tasitlarinda enerji ve-
rimliligi; yakit tiiketimlerinin azaltilmasina, bdylece sera gazi
emisyonlarinin azaltilmasina ve baglantili olarak maliyet di-
suren ve daha az kaynak (yakit) kullanan bir karayolu trafigi
gelistirilmesine katki saglayacaktir.

Diger yandan, firmalarin kiresel pazarda rekabet glcleri ve
kurumsal prestijleri degerlendirilirken ¢ok 6nemli bir sorun
olan iklim degisikligine karsi tutum, davranis ve aksiyonlarinin
da g6z onune alindigi ve farkli kriterler ile degerlendirildikleri
bilinmektedir.

iklim degisikliginin tehlikeleri konusunda bilinclendirme ve
farkindalik yaratilmasina hem bireyler hem de kurumlar bazin-
da ihtiyac vardir. Uluslararasi karsilastirmalar ve endeksler bu
ihtiyaclarin yénlendirilmesine bir baslangi¢ saglayabilmekte-
dir. 2005 yilindan bu yana hazirlanan iklim Degisikligi Perfor-
mans Endeksi (Climate Change Performance Index) sonuglarina
gore, 61 Ulke arasinda 51. sirada yer alan Turkiye “cok zayif”
olarak degerlendirilenler arasindadir. Bu kategoride, Kanada,
Japonya, Avustralya ve Rusya da bulunmaktadir [2]. Endeks;
emisyon seviyeleri, emisyonlarin azaltilmasindaki gelismeler,
yenilenebilir enerji kaynaklarinin kullanimi, etkinlik ve politi-
kalar baz alinarak olusturulmaktadir. Bu endeksler her ne kadar
yontem ve ulasilan veriler acisindan tartismaya acik olsa da,
diger Ulkeler ile karsilastirmali olarak bakildiginda, tlkemizin
iklim degisikligi alaninda gicli ve zayif yonlerini belirlemesin-
de bir 6lclide yardimci olabilmektedir. Ayrica detayli akademik
yazin taramalari 1siginda, ampirik arastirmalar ile desteklenen;
sahanin gercek veri ve dlclimlerini elde edip paylasim sagla-
yan calismalar tGlkemiz icin son derece 6nemlidir.

Bu calisma, kara tasitlarinda enerji verimliligi saglamak ama-
ayla, yakit tuketimlerinin azaltilmasi hedefi dogrultusunda
yapilmasi gerekenleri tiim boyutlari ile ortaya koymayi ve ula-
silan sonuglardan kurumlar ve kisiler icin yol gosterici nitelikte
bir 6neriler dizisi olusturmayi amaclayan bir kilavuz niteligin-
de tasarlanmistir. Bu amag dogrultusunda ilgili kiiresel diizen-
lemeler, AB'deki gelismeler, farkh tlkelerdeki olusumlar, ilgili
standartlar, baslica endeksler vb. genis bir yelpazede hatirlat-
malar saglanmasina da 6zen gosterilmistir.

Yakit tiketim miktarini etkileyen faktorlerin olabildigince de-
tayli incelenmesini ve bir saha calismasi icinde bu faktorleri
test ederek, ampirik bulgulari da paylasmayi hedeflemektedir.

Calismanin butiinlnde, surdarilebilirlik hedefleri ve kaygisi
g6z 6nine alinarak, cevresel, ekonomik ve toplumsal boyutla-
rindaki etkiler ile baglantili konular incelenmistir.

Calismanin temel amacina altyapi saglamak icin dncelikle sera
gazi emisyonlari, kara tasitlari ve trafik kazalarina iliskin istatis-
tiklere yer verilmistir. Ardindan sirdirulebilir filo ydnetiminin
gerekleri ve diinyada tasitlarda enerji verimliligi odakl prog-
ramlarin 6zellikleri kisaca incelenmistir. SKD Uyesi ve suirdiiri-
lebilirlik boyutlarina 6nem veren firmalardan bazilarinin iyi uy-
gulamalari, hazirlanan vaka kutucuklari ile ilgili metinlerin ara-
sina serpistirilerek is diinyasindan érneklere de yer verilmistir.

Turkiye'de kara tasitlarinin ozellikleri, turleri, sayisi ve kul-
landiklari yakit tipi ve miktarlarina goére yillar icindeki degis-
me egilimleri, artis ve azalislar yoniindeki farkhlagsmalar ¢cok
onemlidir. Surdarilebilirligin toplumsal boyutu agisindan
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oldugu kadar, ekonomik ve cevresel boyutlarinin da énemli
ogelerinden olan is sagligi ve glvenligi kapsaminda trafik ka-
zalarinin analizi dncelikli konulardan biridir. is kazalarinda ve is
kazasi olarak degerlendirilen trafik kazalarinda Avrupa Ulkeleri
arasindaki siralamada kot durumda olan tlkemiz icin, trafik
kazalarinin nedenlerinin analizi ve bu nedenlerin bertaraf edil-
mesinde hiz yonetimi ve slrls teknikleri konularindaki egitim
gereksiniminin 6nemi ortadadir. Ayrica nifus artisi ve diger
sosyo-ekonomik faktorlerin etkisiyle hizla artan arag sayilari ne-
deniyle bu gereksinimlerin karsilanmasindaki ivedilik ortadadir.
Bu gereksinimleri karsilamaya yonelik program ve politikalar
gelistirilmesinde hareket noktasi bu altyapi bilgileri olacaktir.

Surdurdlebilir filo ydnetiminin en can alici eylemleri yakit ta-
sarrufuna odaklanmak ile ilgilidir. Bu nedenle kara tasitlarin-
da yakit tiiketimini ve emisyonlari etkileyen faktorler tizerine
yogunlasiimistir. Bir tasitin hareket edebilmesi icin motorun
karsi koymasi gereken aerodinamik direng, yuvarlanma diren-
ci, yercekimi gibi strus ozelliklerine gore de degisiklik goste-
ren birtakim gticler incelenmistir. Kara tasitlarinin yakit tike-
tim miktari ve bdylece CO2 emisyonlari lizerinde farkli etkileri
oldugu daha 6nceki bazi calismalarda ifade edilen yakit tird,
surts teknikleri, rotalama, lastik durumu ve bakim/onarim
konularina da yer verilmistir.

Tasitlarda yakit verimliligini etkileyen faktorlerin detayli analizi
ardindan TNT Tirkiye'de bir saha calismasi gergeklestirilmistir.
Kargo filosundan secilen belli rotalardaki araglar ile yapilan
Olciimler sonucunda ulasilan bulgular paylasiimistir. Stris ve
surtict farkhhklari, kar yagist gibi hava kosullari, yik miktari ve
klima kullaniminin tiiketilen yakit Gzerinde anlamli etkisi oldu-
gu gorilmis ve bu degiskenler lizerinden yapilan hesaplama-
larla, temsili olarak filolarin CO2 emisyonlarinin artisina olan
etkisi ortaya konulmustur.

Kilavuzun organizasyonunda, tasitlarda enerji verimliligi ve
beraberinde sera gazi emisyonlarinin azaltilmasi konusunun
incelenmesi bakimindan, tim ilgili alanlarda bilgilendirme
saglayacak bir icerik hazirlanmistir. Her bolimin kilavuzun
butlinlne katkisi g6z 6niinde tutularak calisma alti ana bolim
ve sonu¢ bolimi olmak tzere toplam yedi bélimden olustu-
rulmustur.

Kilavuzun is dlinyasina ve tiim okuyuculara bekledikleri fay-
dayi saglamasini umuyor, strdirulebilirlik, iklim degisikligi ile
micadelede emisyonlarin azaltilmasi ve enerji verimliligi ko-
nularinda bundan sonra yapilacak arastirma ve uygulamalara
151k tutmasini diliyoruz.
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1. Sera Gazi Emisyonlari ve Rekabet lliskisi

-

Bu calisma, “tasitlarda enerji verimliligi” odakh bir arastirma ve
incelemedir. Calismanin gerekliligi, amaci ve beklenen katki-
sinin ne olacadi sorularinin cevabini daha anlasilabilir kilmak
icin bu bolim bir altyapi olarak tasarlanmistir.

Turkiye'nin 1 Aralik 2014 itibariyle bir yil siireyle G20 dénem
baskanligini devraldigi bu yil icin strddrilebilirlik, Gzerinde
cok calisilacak konulardan biridir. Turkiye, G20 Donem Bas-
kanligr onceliklerini “kiresel toparlanmanin glglendirilme-
si ve potansiyelin arttirlmasi’, “dayanikliligin arttirilmasi” ve
“stirdurilebilirligin desteklenmesi” olarak belirledi. G20 Do6-
nem Baskanligi'nin Ustlenilmesi, Tirkiye'nin uluslararasi plat-
formdaki agirliginin arttirlmasi ve 6zellikle gelismekte olan
Ulkeleri temsil ederek boélgesel konumunun gi¢lendirilmesi
icin onemli bir firsat niteligi tasimaktadir. 2015 yili boyunca
yuritulecek calismalarin makro politikalarda isbirligi, ticaret,
enerji strdirulebilirligi ve yolsuzlukla miicadele gibi 11 farkh
alanda yogunlasmasi 6ngorilmustir. Turkiye'nin G20 Dénem
Baskanhgi sirasinda, stirdirilebilirligin desteklenmesi ve kal-
kinma konulari da 6nemli glindem maddeleri arasinda yer al-
maktadir [1].

Butln bunlar géz oniine alindiginda bu calismanin altyapisi
acisindan tasarlanan bu bolim baslica g alt bashk altinda ele
alinmistir.

+ Rekabet, stirdirulebilirlik ve strdirilebilir rekabet
« Basta CO2 olmak Uizere sera gazi emisyonlari

« Avrupa Birligi'nin (AB) sera gazi emisyon
degerlendirmesi ve diizenlemeler

Her alt baslik, calismanin ilerleyen bolimlerinin kolay anlasil-
masini saglamak amaciyla, temel kavramlarin tanimlanmasi,
karsilastirmalarda kullanilan endeksler ve istatistikler ile gos-
tergeler, uluslararasi bazi yasal diizenlemeler gibi bilgilerin bir
sistematik icinde ele alinmasiyla olusturulmustur.

1.1. Rekabet, Strdurtlebilirlik
ve Surdurulebilir Rekabet

Glinimizde gerek Ulkeler, gerek farkli ekonomik topluluklar,
kiiresel kapsamda olusturulan endeks degerleri dikkate ali-
narak farkh boyutlarda degerlendirilmektedir. Boylece kiyas-
lamali olarak konumlarini belirleyebilmekte ve diger tlkelerle
iliskilerini analiz edebilmektedirler. Bu sayede glicli ve zayif
yanlarini belirleyerek hem mevcut stratejilerine yon verebil-
mekte hem de yeni stratejiler olusturarak kiresel rekabetin
getirdigi zorluklar asmaya calismaktadirlar.

Bu bdlimde, rekabet agisindan énem tasiyan ve calismanin
amaci ile ilgili olan doért temel endeksten kisaca bahsetmek
faydali olacaktir.

i. Kiresel Rekabet Endeksi (GCI-Global Competitiveness Index) [2]
ii. Kuresel Inovasyon Endeksi (G- Global Innovation Index) [3]

iii. Lojistik Performans Endeksi (LPI- Logistics Performance Index) [4]
iv. Borsa Istanbul (BiST) Surdiiriilebilirlik Endeksi [5]

i- Kiiresel Rekabet Endeksi
Ulkelerin diinya ekonomisi cercevesinde performanslarini pek
cok boyut ile degerlendiren ve hesaplanan skorlara gére tlke-
leri siralayan Kiresel Rekabet Endeksi (GCI-Global Competitive-
ness Index) gliniimuzde en 6nemli karsilastirma Slcltlerinden
biridir. Bu endeks Dlinya Ekonomi Forumu (WEF-World Econo-
mic Forum) tarafindan dizenlenmektedir [6].

Bu endeks, Tablo 1.1'de siralanan 12 ana boyut altinda 100'den
fazla gosterge kullanilarak 7 tam puan tizerinden hesaplanmak-
tadir ve yillardir pek ¢ok Ulkenin politikalarini gelistirmelerinde
en dnemli arac olarak kullaniimaktadir. ilk yayinlandigi 2005ten
bu yana dilinyada, kiiresel rekabeti degerlemenin anahtari ola-
rak taninmaktadir. Her yil 144 llkeyi birbiriyle kiyaslanmasini
saglayacak sekilde, hem genel hem 12 ana boyut agisindan sira-
lamakta ve boylece farkli agilardan analiz imkani da sunmaktadir.

Tablo 1.1.Tiirkiye'nin Kiiresel Rekabet Endeksi’'nde Yillara Gore Siralamasi [6]

Boyut 2014-2015 2013-2014 2012-2013 2011-2012 2010-2011 2009-2010
Skor Sira Skor Sira Skor Sira Skor Sira Skor Sira Skor Sira
Genel Siralama 4,5 45 4,5 44 4,5 43 4,3 59 4,2 61 4,2 61
1 Kurumlar 39 64 4,1 56 4,0 64 3,7 80 3,6 88 35 96
2 Altyapi 4,6 51 4,5 49 4,4 51 4,4 51 4,2 56 3,9 62
3 Makroekonomik Cevre 4,8 58 4,6 76 4,9 55 4,8 69 4,5 83 4,7 64
4 Saglik ve ilk Ogretim 58 69 59 59 5.8 63 5,6 75 56 72 53 74
5 Yuksek Og";renim ve Egitim 4,7 50 4,3 65 4,1 74 4,0 74 4,0 71 3,9 73
6  Uriinlerin Piyasa Etkinligi 4,6 43 4,5 43 4,6 38 4,4 47 4,2 59 4,3 56
7 s giicti Piyasa Etkinligi 3,5 131 3,7 130 3,8 124 3,5 133 3,6 127 3,7 120
8 Finansal Pazar Gelisimi 4,2 58 4,4 51 4,5 44 4,3 55 4,2 61 41 80
9  Teknolojik Hizlilik 4,3 55 4,1 58 43 53 3,9 55 B9 59 38 54
10 Pazar Buyuklugu 53 16 53 16 53 15 52 17 52 16 52 15
11 s Gelismisligi 43 50 4,4 43 4,3 47 4,1 58 4,2 52 4,3 52
12 Inovasyon 34 56 35 50 33 55 3,1 69 3,1 67 3,1 69




Yeni yayimlanmis bulunan 2014-2015 raporunda genel GCI
Endeksine gore ilk 10 sirada bulunan ulkelere bakildiginda
Bati ekonomilerinin ve Asya kaplanlarinin yiksek farklarla 6ne
ciktigi gériilmektedir. Bu yil 5,7 puan alan isvicre pes pese son
altr yildir lider durumdadir ve Singapur bu yil yine diinyada
ikinci en iyi rekabetci ekonomi olarak yer almaktadir. Ayrica bu
yil, ABD 6nemli bir ilerleme ile 3. siraya yikselirken, Japonya
U¢ sira yukselerek 6. konumuna gelmistir.

Turkiye bir 6nceki yil 44. sirada iken bir sira gerileyerek 2014-
2015 raporunda 45. siraya inmistir. Onceki yillardaki siralama-
lar Tablo 1.1'de gosterilmistir. Tirkiye'nin bu yillardaki en iyi
sirada yer aldigi ana boyut ise, 16. sira ile “Pazar blyuklugu”
bilesenidir. “isgiicii piyasa etkinlgi”
pazar blyUklugu ile ters orantili olarak 131. sira ile son derece
disuk bir performansa sahiptir.

ana boyutu agisindan ise,

Surdirllebilir Rekabet

Bu calisma agisindan ¢ok 6nemli bir semsiye olan sirdurilebi-
lirlik konusunun 2014-2015 Kiiresel Rekabet Endeksi Raporu’'na
ilk kez “Surdurilebilir Rekabet (Sustainable Competitiveness)”
cercevesi seklinde eklenmis olmasi cok sevindiricidir [7].

Kuresel Rekabet Endeksi icin hesaplanan skorlarin, strdirile-
bilir rekabet gostergeleri ile diizeltilmis hali de yayimlanmistir.
Boylece Ulkelerin rekabet edebilirlik siralamalari yaninda, stir-
dirulebilirlik konularindaki aksiyonlarini da iceren alternatif
siralamalarin da yapilmasi karsilastirmalar agisindan ok iyi
olmustur.

World Economic Forum’un (WEF) siirdurilebilirlik konusuna
yaklasimi ve tanimlamalari burada kisaca gézden gegirilebilir.
WEF 1987'de yayinladigi “Ortak Gelecegimiz” raporunda, stirdii-
rulebilir gelismeyi; “gelecek nesillerin kendi ihtiyaglarini karsila-
malari konusunda higbir 6diin vermeksizin, bugliniin ihtiyacla-
rinin karsilanmasini saglayan bir gelisme” seklinde tanimlamis-
tir. Bu tanimin genisligi, alisiimis sekilde ekonomik biylimenin
sinirlar 6tesinde, yasamin maddi ve manevi gereksinimlerinin
de icerilebilmesiicin ¢ok cesitli boyutlarin yakalanmasini gerek-
tirmekteydi.

Sardurilebilir rekabet kavrami, stirdirilebilir gelismeden ¢ok,
refahin ve uzun dénem biyumenin sirikleyici glict olarak
“verimliligi” daha 6nemli kilmaktadir. Bu kapsamda, strdiri-
lebilir rekabet; bir tlkenin sosyal ve cevresel surdirilebilirlik
dinamigi icinde hareket ederek, uzun dénemde verimli olma-
sini saglayan kurumlar, politikalar ve faktorler bitiint olarak
tanimlanmaktadir.

Surdurulebilirlik kavrami; ekonomik, cevresel ve toplumsal
olmak lizere Ui¢ ana boyut altinda ele alinmaktadir. Strdurile-
bilir rekabet acisindan dustnildigiinde, rekabet kavraminin
gerekleri zaten ekonomik strdirdlebilirlik boyutunun kendi-
sini olusturmaktadir.

Sosyal stirdirilebilirlik; toplumun tim Gyeleri icin, mimkan
olan en iyi saglk, katihm ve guvenlik kosullarinda yasamala-

rina imkan saglayan ve yasadiklari Gilkenin ekonomik refahina
potansiyel katkilarini aktarmalarina ve elde edecekleri faydayi
en Ust seviyeye ¢ikarmalarina hizmet eden kurumlar, politika-
lar ve faktorler butlini olarak tanimlanir [8].

Cevresel sirdurilebilirlik ise; simdi ve gelecek nesiller icin kay-
naklarin etkin yonetilmesini saglayan kurumlar, politikalar ve
faktorler butlini olarak tanimlanmaktadir [8].

Surdurilebilir rekabet kavraminin temeli, verimlilik ile 6zdes-
lesen rekabet nosyonunun 6tesinde bir anlama sahiptir ve sa-
dece ekonomik sonuglar ile degil, yliksek kalitede bir biytime
saglanarak toplumlarin stirdurulebilir bir refahin icinde olmasi
ile ilgilidir.

Surdurilebilir rekabete diger bir bakis acisi ise; ulusal gelisme
sUrecinin, arzu edilen bir yasam seviyesi icin cesitlilikler Gretip
Uretemediginin de saptanmasidir. Yani stirdirilebilir rekabe-
tin amaci sadece llkenin orta ve uzun vadede gelisme potan-
siyelini 6lcmek ile sinirli degildir.

2014-2015 raporunda ilk kez yer alan “rekabet ve siirdirilebilir-
lik” cercevesi iki ana boyut altinda olusturulmustur [8]:

» Rekabet ve sosyal siirdiiriilebilirlik boyutu
(Competitiveness and social sustainability):

Bu boyut altinda yer alan 9 gdsterge ile tanimlanmaktadir ve
gostergelerin aritmetik ortalamasi alinarak hesaplanmaktadir.

» Rekabet ve cevresel siirdiiriilebilirlik boyutu
(Competitiveness and environmental sustainability):

Bu boyut altinda yer alan 11 gdsterge ile tanimlanmaktadir ve
bu gostergelerin aritmetik ortalamasi olarak hesaplanmaktadir.

Kuresel Rekabet Endeksi raporunda surdirilebilir rekabeti
tanimlamak ve 6lgmek icin kullanilan gostergeler Tablo 1.2'de
siralanmistir. Tabloda g&stergelerin, raporda S ile baglayan ori-
jinal kodlari korunmustur.

Tablo 1.2. Surdurulebilir Rekabet Boyutlar Altinda Yer Alan

Gostergeler

Sosyal Siirdiiriilebilirlik Boyutu
S01  Gelir Gini Endeksi
S02 Geng niifusta issizlik

Cevresel Siirdiiriilebilirlik Boyutu

S10 Cevre mevzuati sikiligi

S11 Cevre diizenlemeleri
uygulamasi

S03 Sanitasyon erisimi

S04 Temiz icme suyuna erisim S12 Karasal biyom korumasi

S13 Onaylanmis uluslararasi
cevre antlasmalari sayisi

S05 Saglik hizmetlerine erisim

S06 Sosyal glivenlik korumasi

S14 Su stresi taban degeri
S07 Kayit disi ekonominin kapsami SIS T Cleget

515 Atiksu arit
S08 Sosyal hareketlilik sy antma

S16 CO2yogunlug
S09 Dezavantajh gruplarin 2yoguniugu

istihdami S17 Asiri kullanilan balik stoklar

$18 Orman ortiist degisimi

S19 Partikiiler madde konsantrasyonu

S20 Dogal cevrenin kalitesi

Bu tabloda yer alan gostergeler arasinda karbondioksit yo-
gunlugu (CO: intensity) dogrudan bu calismanin konusu ile
ilgilidir ve Surdurilebilir Rekabet Endeksi'ni etkileyen bir gos-
terge olarak hesaba alinmasi cok 6nemlidir.
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Tablo 1.3'te surdurdlebilirlik boyutlar ile dizeltilmis Kiiresel
Rekabet Endeksi degerlerine gore llke siralamalari verilmek-
tedir. Bu tabloda, sadece ilk 10 sirayI paylasan Ulkeler, Tirkiye,

Turkiye'den bir dnceki ve bir sonraki sirada bulunan ulkeler ile
en son sirada yer alan Ulkelere ait siralamalar kapsanmistir.

Tablo 1.3. Surdurulebilirlik ile Diizeltilmis Ktresel Rekabet Endeksi (KRE)
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ilk 10 Ulke, Kiiresel Rekabet Endeksi siralamalarina cok benzer
dzellikler gdstermektedir. isvicre hem birlesik hem de tek tek
boyutlar g6z 6niine alindiginda siirdirdlebilir rekabet acisin-
dan da yine, Kiiresel Rekabet Endeksi'nde oldugu gibi birinci
sirayl korumaktadir. ilk 10’da cogunluk yine Bati ekonomileri,
Japonya ve Yeni Zelanda olarak goriilmektedir.

Turkiye ne yazik ki stirdurilebilir rekabet acisindan 47. sirada
yer almakta ve dizeltiimemis kiresel endeks siralamasinda
bulundugu 45. siradan daha geriye diismektedir. 46. sirada
Endonezya ve 48. sirada ise Gliney Kibris Rum Kesimi bulun-
maktadir. Sosyal strdirdlebilirlik ile dizeltilmis Kiresel Reka-
bet Endeksi'nde, 37. sira ile daha iyi bir konum sergilerken, ne
yazik ki cevresel siirdiiriilebilirlik ile diizeltilmis kiiresel reka-
bet siralamasinda ¢ok daha gerilere diismekte, 59. sirada yer
almaktadir. Bu durum, belki de Tirkiye'nin ekonomik rekabet
icin verdigi miicadeleden daha fazla dnemi cevresel strdiiri-
lebilirlik icin vermesi gerektigine bir kez daha dikkati cekmek-
tedir. Ayrica burada verilerinin bulunmamasi nedeniyle pek
cok tlkenin kapsanamadigi, sadece 113 uilkenin siralandigi da
g6z oniline alinirsa durumun Kiiresel Rekabet Endeksi'nde ol-
dugundan daha vahim oldugu ortadir.

$16 - CO:2 Yogunlugu

Karbondioksit (COz) emisyonlar 2014-2015 WEF raporunda,
fosil yakitlarin yakilmasi ve ¢imento imalatindan kaynaklanan
emisyonlar olarak ele alinmaktadir. Bunlar, kati, sivi ve gaz ya-
kitlarin tiketilmesi sirasinda trretilen CO2 miktarini icermektedir.

Enerji kullanimi, “yerli Gretim, arti ithalat ve stok degisimleri
eksi ihracatlar ve uluslararasi tasimacilik yapan havayolu ve
denizyolu tasitlarina verilen yakitlar” formilld sonucuna esit
olan diger son kullanici yakitlarina donitisim gerceklesmeden
onceki temel enerjinin kullanimini kapsamaktadir [9].

Genel Diizeltimis KRI Sosyal Boyut ile Diizeltilmis KRI Cevresel Boyut ile Diizeltilmis KRE
1 Isvicre 6,80 1 isvicre 6,75 1 isvicre 6,84
2 Norveg 6,28 2 Norveg 6,43 2 Norveg 6,14
3 Finlandiya 6,18 3 Hollanda 6,39 3 Yeni Zelanda 6,04
4 Almanya 6,18 4 Finlandiya 6,38 4 Almanya 6,00
; 5 Hollanda 6,13 5 Almanya 6,36 5 Finlandiya 5,98

6 Japonya 6,06 6 Japonya 6,29 6 Isvec 5,95

o 7 isvec 6,00 7 Danimarka 6,14 7 Hollanda 5,88

o 8 Yeni Zelanda 5,99 8 Birlesik Arap Emirlikleri 6,10 8 Avusturya 5,85

& 9 Avusturya 5,92 9 isvec 6,05 9 Japonya 5,83

Fﬂ 10 Danimarka 591 10 Avusturya 6,00 10 Birlesik krallik 575

< 46 Endonezya 4,28 36 Kosta Rika 4,51 58 Glney Kibris 4,07

S t Rum Kesimi

9? 47 | Tirkiye 4,27 37 | Turkiye 4,49 59 | Turkiye 4,05

< 48 | Guney Kibris 4,27 38 Giiney Kibris 4,48 60 | Guatemala 4,05

% Rum Kesimi Rum Kesimi

)

z

o 113 | Yemen 2,46 113 | Haiti 2,51 113 | Yemen 2,37

o

E

=

2,

S16 kodlu goésterge yani CO2 Yogunlugu miktarlarina gore
yapilan siralamada, Turkiye, 111 Ulke arasinda 90. sirada yer
almaktadir. Siralamalar Tablo 1.4'te gésterilmistir. ilk 10 sirayi
paylasan ulkelerin sanayi agirligi olmayan dolayisiyla enerji
tiiketimi ve Uretimi konusunda diisiik kapasitelere sahip olan
Ulkeler oldugu goriilmektedir. Kiiresel Rekabet Endeksi ve Sir-
dirilebilir Rekabet Endekslerinde 1. sirada bulunan isvicre’nin
CO2 Yogunlugu bakimindan 22. sirada; Yeni Zelanda'nin 31.
sirada; Japonya'nin 62. sirada ve ABD'nin 70. sirada olduklarn
gorilmektedir.

Tasitlarda enerji verimliligi konusuna odaklanan bu calisma-
nin en 6nemli amagclarindan biri yakit tiketiminin azaltiimasi-
na paralel olarak CO2 emisyonlarinin da azaltiimasidir. Bu he-
def g6z 6niine alindiginda; arastirma konusunun, yiiksek CO2
yogunluguna sahip Ulkemiz icin son derece ivedi ¢oziimler

beklenen bir alana odaklandigi gorilmektedir.

Tablo 1. 4. Sirdirilebilir Rekabet Endeksinde S16-CO2
Yogunluguna Gore Siralama
1 Etiyopya 0,20
2 Mozambik 0,29
3 Zambiya 0,30
4 Tanzanya 0,34
5 izlanda 0,37
6 Nepal 0,37
7 Fildisi Sahili 0,59
8 Kenya 0,63
9 Nijerya 0,69
10 Kambogya 0,83
89 irlanda 2,81
90 Turkiye 2,83
91 Dominik Cumhuriyeti 2,92
m Azerbaycan 3,95




ii- Kiiresel inovasyon Endeksi (KIE)

Rekabet acisindan son derece 6nemli diger bir endekstir. Gu-
nlimiizde inovasyon, en az surdirilebilirlik kadar dnemli, hat-
ta surdirilebilirligin geregdi olan bir kavramdir. Strdirilebilir
politikalar ve kurumlarin gelistiriimesi ve hayata gegirilme-
sinde yaratici ve yenilik¢i yaklasimlara ve araglara ihtiya¢ bu-
yuktir. Inovasyon ve stirdirilebilirlik karsilikli olarak birbirini
besleyen aktiviteler igerir.

Endeks, 2007°den bu yana her yil Birlesmis Milletler, Cornell
Universitesi ve INSEAD'In isbirligi ile yayinlanmaktadir. Kiire-
sel inovasyon Endeksi, diinya capinda yéneticiler, politikaci-
lar ve inovasyonun detaylarini kavramak isteyen herkes icin
baslica kiyaslama araci olarak kullaniimaktadir. 2013 Kiresel
inovasyon Endeksi, 84 gdsterge kullanarak 142 dlkenin ino-
vasyon yetkinligini ve inovatif faaliyetlerinin sonuclarini 6l¢-
mektedir.

Kiiresel inovasyon Endeksi'nde, 142 iilkenin genel degerlen-
dirilmesi ile yapilan siralamada Tirkiye 68. olarak yer almak-
tadir. inovasyon ciktisi bakimdan 53., inovasyon girdisi baki-
mindan ise 81. sirada bulunan tlkemizin en glicli yanlarindan
biri %81,4 oran ile inovasyon girdisinin alt kategorilerinden
biri olan lojistik performansi olarak belirlenmis ve 142 ulke
arasinda 26. sirada yerini almistir. Bu siralama, kiresel cerce-
vede Turkiye'nin lojistik performansi Ust siralarda olmasina
karsin, detayli analizler yapildiginda inovasyon girdisini art-
tiracak yonde iyilestirmelere ihtiya¢c duyuldugunu acik¢a or-
taya koymaktadir. Bu durum ise dogrudan Tirkiye'nin kiiresel
inovasyon endeksi degerinin arttirilmasini saglayacaktir. Bu
baglamda lojistik sektortiniin temel tasi olan tasitlar ve verimli
kullanimlari konusunun da inovatif ¢6zim ve onerilere ihtiyag
oldugu aciktir [10].

iii- Lojistik Performansi Endeksi (LPE)

Lojistik diinyada cok hizli sektorel bliylime gosteren faaliyet
alanlarindan biridir. Ozellikle tedarik zincirlerinin siirdiiriile-
bilirligi ve rekabet bakimindan etkin ve verimli bir lojistik agi
Ulkeler ve firmalar icin son derece kritiktir. Ayrica bu calisma-
nin konusu olan kara tagsitlari filolar lojistik sektoriiniin en
onemli 6gesidir. Lojistik Performansi Endeksi, tlkeleri lojistik
performanslari agisindan analiz etmek ve karsilastirmak icin
en 6nemli araglardan biridir.

Diinya Bankasi'nin 2007'den bu yana her iki yilda bir yayinladi-
g1 LPE raporunun, 2012'de 155 Ulkeyi iceren li¢linclist yayim-
lanmistir. Her yil degisen kosullara gore revize edilerek yeni 6l-
¢lim kriterlerinin eklendigi rapora, 2012'de ¢evresel faktorlerin
degerlendirilmesi de dahil edilmistir.

2012'de yayinlanan LPE raporuna gore Turkiye, 155 ulke ara-
sinda genel degerlendirmede 3.51 LPE skoru ile 27. sirada yer
almaktadir. Turkiye'nin lojistik performansinda yillara bagl
degisimler gostergeler bazinda sunulmaktadir. 2010'da her
goOstergede belirgin bir diislis yasanmasina ragmen, 2012'de
hazirlanan raporda hizli bir iyilesme yasandigi gériilmektedir.

2012'ye ait LPE'de yliksek performans gdsteren Ulkelerin tama-
mi; hizmet, altyapi ve etkin lojistik gelisimi ile tutarh tasimaci-
lik ve lojistik politikalari olusturmak icin gugli bir kamu-6zel
sektor ortakhgi kurmus ve politika yapicilar, uygulayicilar, ida-
reciler ile akademisyenler arasinda iyi bir isbirligi olusturmus
ve strdlrmastar [11].

iv- Borsa istanbul Siirdiiriilebilirlik Endeksi

2014'te Borsa Istanbul (BIST) tarafindan hesaplanmaya basla-
nan bu endeks, firmalar sirdirilebilirligin G¢ temel boyutu
cercevesinde gelistirilen endeks secim kriterlerine gore deger-
lendirmektedir. [5]

BiST, stirdiirtilebilirlik endeksi temel kurallarini detayl bir se-
kilde aciklamakta ve bu kurallar cercevesinde BIST Siirdiiriile-
bilirlik Endeksi'nin amacini da asagidaki gibi ifade etmektedir:
“Borsa istanbul'da islem géren ve kurumsal sirdirilebilirlik
performanslar Ust seviyede olan sirketlerin yer alacagi bir
endeks olusturulmasi, Tiirkiye'de ve 6zellikle Borsa istanbul
sirketleri arasinda surdrilebilirlik konusundaki anlayis, bilgi
ve uygulamalarin artmasidir. Endeks, sirketlere kurumsal siir-
durilebilirlik performanslarini yerel ve kirresel anlamda kar-
silastirma imkani verecektir. Endeks ile sirketlere iyilestirme
yapmak ve yeni hedefler belirlemek icin bir performans de-
gerlendirme araci sunulmus ve kurumsal seffaflik ve hesap ve-
rebilirliklerini, strdirdlebilirlik konularina iliskin risk yonetim
becerilerini gelistirme imkani saglanmis olacaktir. Endeks ay-
rica yatinmcilarin strdirilebilirlik ve kurumsal sosyal sorum-
luluk ilkelerini benimseyen sirketleri ayirt edip bu sirketlere
yatinnm yapmalarini saglayacak bir ara¢ sunacaktir”

BIST Siirdirilebilirlik Endeksi’ne dahil edilecek sirketleri be-
lirlemek icin BIST 30 Endeksi kapsaminda yer alan sirketlerin
degerleme calismasi tamamlanmistir. Bu kapsamda, “Endeks
Secim Kriterleri” belirlenerek ilan edilmis ve BIST 30 kapsamin-
da yer alan sirketler cevre, biyocesitlilik, iklim degisikligi, insan
haklari, yénetim kurulu yapisi, riisvetle micadele, is saghgi
ve guvenligi kriterlerine gore degerlemeye tabi tutulmustur.
Bdylece BIST Surduriilebilirlik Endeksi'nde yer alan sirketler
belirlenmistir [5].

Endeksin kapsami BiST 50 ve BIST 100 icinde yer alan sirketle-
re yayginlastirilacaktir. istanbul Borsasi kapsamindaki firmala-
rin degerlendirilmesini yapan bu endeks pek ¢ok uluslararasi
borsa ile karsilastirmalar saglamasi bakimindan son derece
onemlidir.

1.2. Sera Gazlari ve iklim
Degisikligi

iklim degisikligi hem (lkeler hem de isletmeler icin kiiresel
bir problem olarak giindemdeki yerini korumaktadir. Bazi sek-
torler, iklim degisiklerinin etkilerine, digerlerinden daha fazla
maruz kalmaktadir. Sicaklik artislar ve su kithgi 6zellikle tarim
sektoriinde onemli etkiler yaratmaktadir. Stphesiz, kiresel
emisyonlarin diistirilmesi konusunda uluslararasi koordinas-
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yonlar ile karbon azaltici is uygulamalari ¢cabalari, uzun dénem
rekabet acisindan olumlu etkiler saglayacaktir. Diger yandan
artan enerji talebi kapsaminda, enerji etkinliginin arttiriimasi,
yonetim anlayislarinda duyarlilik, teknolojileri iyilestirmek icin
yatinmlar ile diistik karbonlu eneriji altyapilari hizli ve anlamli
tasarruflar saglayabilir. Hatta emisyonlarin azaltilmasi konu-
sunda sermaye yatirimlari, yeni sektorler icin is firsatlari da
yaratabilir. insanlarin faaliyetlerinden olusan sera gazlarinin
etkileri yine 6ncelikle insana zarar vermektedir.

Sera gazlan Birlesmis Milletler iklim Degisikligi Cerceve S6z-
lesmesi'nin (UNFCCC) 1. maddesinde “hem dogal hem de in-
san kaynakli olup atmosferdeki, kizilotesi radyasyonu emen ve
tekrar yayan gaz olusumlari” olarak tanimlanmistir [12].

Diinya atmosferinde bulunan cesitli gazlardan CO2 havada en
cok 1s1 tutma 6zelligi olan gazdir. Atmosferin 15131 gegirme ve
1styl tutma 6zelligi vardir [13]. Diinya’nin ana i1s1 kaynagdi glines
enerjisidir. Glines'ten gelen dalgali radyasyonun bir kismi dog-
rudan atmosfer tarafindan uzaya verilirken, bir kismi da yer-
yiuzi tarafindan emilir. Diinya, Glines'ten daha soguk oldugu
icin cok daha uzun dalgalarda radyasyon yayar. Atmosfer tara-
findan emilen bu termal radyasyon tekrar Diinya'ya yayilir. Bu
geri yayllmanin sonucu da yeryuziindeki isinma ile sonuglanir.
Yeryuzinin beklenenden daha ¢ok isinmasina neden olan bu
sirece sera gazi etkisi denir [14] [15].

Son yillarda atmosferdeki CO2 miktari hava kirlenmesine bag-
Il olarak hizla artmaktadir. Metan, ozon ve kloroflorokarbon
(CFC) gibi sera gazlan gesitli aktiviteler ile atmosfere katilmak-
tadir. Bu gazlarin tamaminin isi tutma &zelligi vardir. CO2 ve
1styl tutan diger gazlarin miktarindaki artig, atmosferin sicak-
liginin ylkselmesine sebep olmaktadir. Bu da kiiresel isinma
olarak ifade edilir. Bu durumun, buzullarin erimesi ve okyanus-
larin yiikselmesi gibi ciddi sonuglar doguracak iklim degisme-
lerine yol agmasindan endise edilmektedir.

Diinya capinda, insan faaliyetlerinden kaynaklanan sera gaz
emisyonlari 1990 yilindan 2010 yilina %35 oraninda artmistir.
Toplam sera gazi emisyonlarinin yaklasik dortte G¢lini kapsa-
yan karbondioksit emisyonlari bu siire zarfinda %42 oraninda
artmistir. Diinya sera gazi emisyonlarinin ¢ogunlugu elektrik
Uretimi, ulasim ve enerji Gretimi ile enerji kullanimindan kay-
naklanmaktadir[16].

Sera Gazinin Etkisi (iklim Degisikligi)

Atmosferde, ozonun (Os3) yogunlugunu azaltan kloroflorokar-
bon (CFC) gazlan ve karbondioksit (CO2), metan (CHs), diazot
monoksit (N20) gibi sera gazlarinin miktarlarinda énemli 6l¢i-
de artiglar olmustur. Bu artislardan dolayr atmosferde kuvvet-

lenen sera etkisi beraberinde giinimuzdeki “kiiresel 1sinma’”
ve “iklim degisikligi” problemini ortaya ¢ikarmistir.

Boylece, yerylizinde 19. ylizyiln ortalarindan glnimiize
kadar olan sire icinde kiresel olarak ortalama hava sicaklig
0,3-0,6 °C artmistir. Arastirmalara gore gelecek 40 yil icindeki
her 10 yilda 0,1 °C'den daha fazla miktarda kiresel isinmanin

devam edecegi tahmin edilmektedir.

Diinya ortalama sicakligini arttiran ve dolayisiyla beklenme-
dik iklim degisikliklerine yol acacak olan insan kaynakl sera
gazi emisyonlari alinan bitin tedbirlere ragmen durdurula-
mazsa, 2050 yilina dogru, diinya ortalama sicakliginda 2 °C’lik
bir artis olacagi kuvvetle dngoérilmektedir. Bu artisin iklim
lizerinde meydana getirecegi olumsuz degisiklikler kalkinmis
Ulkelerde ve cok daha adir bir sekilde de kalkinmakta olan dl-
kelerde hissedilecektir [17]. Birlesmis Milletler iklim Degisik-
ligi Cerceve Sozlesmesi'ne taraf olan 195 Ulke, kiresel sicak-
liktaki ortalama artisin sanayilesme 6ncesi seviyelere gore 2
oC seviyesinin lizerine ¢ikarilmamasi konusunda anlasmislar-
dir. Ancak Hikiimetlerarasi iklim Degisikligi Paneli'nin (IPCC)
tahminlerine gore, kiresel sicaklik artisi 21. yuzyilin sonuna
gelindiginde 1,5 °C artmis olacak ve emisyonlari azaltmak icin
gerekli dnlemler alinmazsa 2 °C sinirinin Gizerine ¢ikilacaktir.
Yine de bu hedefe ulasmak hala teknik ve ekonomik acidan
mimkinddr. Fakat su anki emisyonlar seviyesi ile, 2020'de
diinyanin 2 °C'nin alti hedefine ulasabilmesi icin gereken
emisyon seviyeleri arasindaki ucurumu kapatmak gerekir. Bu-
nun icin siyasi agidan gliclt iddialar ortaya konulmasi; tim
Ulkelerin sera gazi emisyonlarinin sinirlanmasi ile ilgili poli-
tikalar Gretmesi ve 6nemli diizenlemeler/programlar gelistir-
meleri gerekmektedir [18].

Tiirkiye'nin Sera Gazi Emisyon Envanteri (2012)

TUIK envanter sonuclarina gére, 2012'de toplam sera gazi
emisyonu CO2 esdegeri olarak 439,9 milyon ton (Mt) olarak
hesaplanmistir. Sera gazi emisyonlarinin tiirleri ve yillara gore
miktarlari Tablo 1.5'te, trendleri ise Sekil 1.1'de gosterilmekte-
dir ve yillar bazinda devamli yiikselmekte oldugu gorilmekte-
dir [19]. CO2 esdederi olarak 2012 yili toplam sera gazi emisyo-
nu 1990 yilina gére %133,4 artis gostermektedir. 2012'de sera
gazi emisyonunun % 81,1'ini CO2 emisyonlari olusturmaktadir.

Tablo 1. 5. Turkiye'de Sera Gazi Emisyonlari (CO:2 esdegeri) [19]

yil CO2 CHa N20 F Gazlan Toplam
1990 141,6 341 12,2 0,6 188,5
1991 148,5 38,2 13,2 0,7 200,7
1992 154,2 41,7 15,2 0,7 211,8
1993 162,8 43,9 15,7 0,7 223,1
1994 161,0 443 12,6 0,6 218,6
1995 1741 47,4 16,8 0,5 238,9
1996 192,2 49,9 17,0 09 260,0
1997 2054 51,2 15,5 1,1 273,2
1998 204,5 52,4 17,2 1,2 275,2
1999 203,8 53,6 17,5 1,0 276,0
2000 225,6 53,7 171 1,7 298,1
2001 209,2 53,1 15,2 1,7 2791
2002 218,2 50,7 15,8 2,4 287,1
2003 232,8 51,8 16,2 2,8 303,6
2004 243,6 49,6 16,5 3,5 3131
2005 259,8 52,6 14,7 3,7 330,7
2006 277,3 53,5 16,0 4,0 350,9
2007 308,6 55,6 13,7 4,5 3824
2008 297,8 54,0 13,0 39 368,7
2009 299,7 53,8 13,9 3,8 3711
2010 326,8 57,3 14,2 52 403,5
2011 345,7 58,0 13,7 6,6 4241
2012 357,5 61,6 14,8 6,0 439,9
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Sekil 1. 1. Sera Gazi Emisyonlarinin (CO: esdegeri)

Yillara Gore Trendi [19]

1990'da kisi basi CO2 esdeger emisyonu 3,4 ton olarak hesap-
lanirken, bu deger 2012'de 5,9 ton olarak hesaplanmistir. Yani
kisi basi sera gazi emisyonlari da artmistir ve 12 yilda %74’k
bir artis olusmustur.

Aciklama: (TUiK'in teknik a¢iklamasi) Ulusal sera gazi emis-
yonlari, 1996 Hiikiimetlerarasi iklim Degisikligi Paneli (IPCC)
Rehberi kullanilarak hesaplanmistir. Emisyon envanteri, enerji,
enddstriyel islemler, solvent ve diger trtn kullanimi, tarim-
sal faaliyetler ve atiktan kaynaklanan, dogrudan sera gazlar
olan karbondioksit (CO2), metan (CHa), diazotmonoksit (N20)
ve F-gazlar ile dolayli sera gazlari azotoksitler (NOx), metan
disi ugucu organik bilesikler (NMVOC) ve karbonmonoksit (CO)
emisyonlarini kapsamaktadir. Arazi kullanimi, arazi kullanim
dedisikligi ve ormanciliktan kaynaklanan emisyonlar ve yutak-
lar hesaplamalara dahil edilmemistir.

Tiirkiye'de Sera Gazi Emisyonlarinin Sektorlere Gore
Dagilimi

2012 yili emisyonlarinda CO2 esdederi olarak en biyilk payi
%70,2 ile enerji kaynakh emisyonlar alirken, bunu sirasiyla
%14,3 ile endustriyel islemler, %8,2 ile atik ve %7,3 ile tarimsal
faaliyetler takip etmektedir.

Tablo 1.6'da emisyonlarin yillar bazinda sektorlere gore dagi-
limlari ve yillik degisim oranlari goériilmektedir. Tablo 1.6 ince-
lendiginde, sadece mutlak artislarin s6z konusu olmadigini,
yuzdesel biylimelerde de artis oldugunu ve hatta 2000 yilinda
%58,2 olan artis oraninin, 2012'de %133,4 gibi bir degere ulas-
tig1 gorilmektedir. Kisi basina emisyonlardaki artig; niifus da
arttigi icin daha az goriinmekle birlikte, sera gazi emisyonla-

rindaki 6nlenemez bu yiikselisi yavaslatmanin aciliyeti aciktir.

Tablo 1.6. Turkiye'de Sektorlere Gore Toplam Sera Gazi

Emisyonlari (CO:z esdegeri) [19]

milyon
ton
Yil Enerji Endiistriyel | Tarimsal Atk Toplam | 1990'a
islemler faaliyetler gore
degisim
(%)
1990 | 1329 15,5 30,4 9,7 188,5 -
1991 | 1388 17,8 31 13,1 200,7 6,5
1992 | 145,1 19 30,9 16,7 211,8 12,4
1993 | 151,6 21 31,1 19,5 223,1 18,4
1994 | 1494 19,3 29,8 20,1 218,6 16
1995 | 161,5 243 29,2 23,9 238,9 26,7
1996 | 179,7 24,4 29,7 26,3 260 37,9
1997 | 1921 24,2 28,2 28,7 273,2 45
1998 | 191,3 24,8 289 30,2 275,2 46
1999 | 1913 24 29,1 31,6 276 46,4
2000 | 213,2 24,4 27,8 32,6 298,1 58,2
2001 196,6 234 26,4 32,7 2791 48,1
2002 | 204,6 25,6 24,9 32 287,1 52,3
2003 | 2186 26,3 25,8 32,8 303,6 61,1
2004 | 228 28,6 254 31,1 313,1 66,1
2005 | 2424 28,8 26,3 333 330,7 75,5
2006 | 259,22 31 27 33,7 350,9 86,2
2007 | 289,4 31 26,8 353 382,4 102,9
2008 | 278,44 31,7 25,5 33,2 368,7 95,6
2009 | 279 33,2 26,1 32,9 3711 96,9
2010 | 2851 55,7 27,1 35,6 403,5 114,1
2011 | 3013 58,6 28,8 353 4241 125
2012 | 308,6 62,8 323 36,2 439,9 133,4

Sekil 1.2'de, 1990 yilina gore Turkiye'nin sera gazi emisyon-
larinda ylizde olarak artis izZlenmektedir. 2009 yilindan sonra
yine hizlanan bir egilim gézlenmektedir.
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Sekil 1. 2. 1990 Yilina Gére Turkiye'nin Sera Gazi

Emisyonlarinda Yiizde Olarak Artis

Sekil 1.3'te emisyonlarin temel sektorlere dagilimina bakildi-
ginda yaklasik %70'inin enerji kaynakli oldugu anlasilmaktadir.

1990 2012

M Enerji W Tanmsal Faaliyetler
W Endustriyel islemler W Atik

Sekil 1.3. 1990 ve 2012 Yili Sera Gazi Emisyonunun

Ana Sektorlere Dagilimi
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2011'e Gore Sektorlerde Fark (Milyon Ton)
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Sekil 1.4. Turkiye'nin 2011 Yilina Gore 2012 Yilinda

Emisyon Artisinin Sektorel Dagilimi

Sera gazi emisyonlarinin, sektorel artislarina bakildiginda, Se-
kil 1.4'te gorilecegi gibi en hizl artis enerji sektériinde mey-
dana gelmistir.

Enerji Kaynakl Sera Gazi Emisyonlarinin
Sektorel Dagilimlar

Enerji sektord, yukarida agiklandigi gibi, en fazla sera gazi emis-
yonu olusturan ve yillik artis orani en yiksek olan sektordur.
Enerji sektoriinde sera gazlari icinde en ylksek paya sahip CO2
emisyonunun yaklasik %99,9'u yakit yanmasi sonucu olusmak-
tadir ve Tablo 1.7 incelendiginde tiim yillar icin bu oranin yakla-
sik olarak ayni oldugu gorilmektedir. Sekil 1.5'te izlendigi gibi
tim enerji kategorisinde yer alan sektorlerde CO2 emisyonlari
yukselme trendi icindedir ve adeta paralel artmaktadir.

Enerji sektoriinii mercek altina alip, alt kategoriler bazinda in-
celedigimizde, yakit yanmasi sonucu ortaya c¢ikan CO2 emis-
yonlarinda, 2012'de, ilk siray1 cevrim ve enerji sektord; ikinci si-
rayl konutlardaki tiiketim agirlikli olmak lizere diger sektorler
ve U¢lincu sirayl da ulastirma sektori almaktadir.

Tablo 1.7. Enerji Kaynakli CO2 Emisyonlari (mily

Sera Gazi Kaynaklari 2000 2005 2010 2011 2012
Toplam 225 609 259791 326 849 345734 357 498
Enerji 207 231 236 541 277 516 294 861 301799
Yakit yanmasi 207 083 236417 277 379 294729 301673
Cevrim ve enerji sektori 76 808 88 600 112469 121 840 119217
Elektrik Gretimi 72118 83716 106 864 116 315 116 761
Petrol rafinerileri 4690 4884 5606 5525 2457
Sanayi sektoru 59875 67 425 56 848 57 253 56018
Demir gelik 10088 9629 6861 8201 5955
Demir disi metaller 1954 2369 1414 1051 1385
Kimyasallar 3152 4352 3094 6241 3824
Kagit 740
Gida 1349
Diger 44 681 51074 45 479 41761 42 766
Ulastirma 34969 40526 44 447 47 675 61242
Havayolu 3058 4054 2999 3331 3719
Karayolu 30822 34517 39303 41 467 55471
Demiryolu 478 677 467 480 443
Denizyolu 611 1277 1679 2398 1609
Diger sektorler 35431 39 866 63615 67 961 65196
Konut 26 892 30639 50475 52630 61904
Tarim/Ormancilik/Balikgilik 8539 9227 13140 15331 3292
Kagak emisyonlar 148 124 137 132 125
Petrol ve dogalgaz 148 124 137 132 125




Sekil 1.6'da yakit yanmasi sonucu toplam CO2 emisyonunun
sektorlere gore paylari gosterilmistir. Ulastirma sektoriintin
payi %20'dir. Yani yakit yanmasi sonucu llkemizde dogaya sa-
Iinan CO2'nin %20'si ulasim sektorl tarafindan olusturulmak-
tadir.
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Sekil 1.5. Yakit Yanmasindan Kaynaklanan
CO2 Emisyonlari, 1990-2012

Yakit Yanmasi Sonucu CO: Salim Paylari

Cevrim
ve enerji
sektori

sektort

%19

Sekil 1.6. Enerji Sektortinde Yakit Yanmasi Sonucu
CO2 Emisyon Paylari

Ulastirma Sektoriinde Sera Gazi Emisyonlarinin Dagilimi

Ulastirma sektoriintin icinde, yillar bazinda bakildiginda dai-
ma en yuksek pay karayolu ulasiminda goriilmektedir. Tablo
1.8/de sayisal degerler, Sekil 1.7/de de oransal paylar izlene-
bilmektedir. CO2 emisyonlarinin %90’ karayolu tasitlarindan
kaynaklanmaktadir. 2000 yilindan 2012’ye kadar ulastirma
sektoriindeki CO2 emisyonlari %57 artmistir. Buna karsilik ayni
yillarda karayolunda CO2 emisyonlarinim %55,6 arttigi goril-
mektedir. Yani ulasim sektoriindeki CO2 emisyonlarinin deger-
lerinin tek yonlendiricisi kara tagitlaridir.

Tablo 1.8. Ulastirma Kaynakli CO2 Emisyonlari

Sera Gazi Kaynaklari 2000 2005 2010 2011 2012
ULASTIRMA (TOPLAM) 34969 | 40526 (44447 |47675 | 61242

Havayolu 3058 4054 2999 3331 3719
Karayolu 30822 | 34517 39303 41 467 55471
Demiryolu 478 677 467 480 443
Denizyolu 611 1277 1679 2398 1609

%6

@ Havayolu
W Karayolu
Hl Demiryolu
M Denizyolu

Sekil 1.7. 2012 Yih Ulastirma Kaynakli CO2 Emisyonlari

Bu yiiksek oranlar tasitlarda enerji verimliligi konusunda ya-
pilabileceklerin 6nemine bir kez daha dikkati ¢cekmektedir.
Firmalarin, filolarinda kendi dlceklerinde saglayacadi yakit ta-

sarruflan Ulke trafiginde dolasan arac sayilari ile degerlendiril-
diginde, CO2 emisyonlarinda ortaya ¢ikacak azalmalar 6nemli-
dir. Bu azalan miktarlardan strdurilebilirlik endekslerine yan-
styacak iyilesmeler kadar, maliyetlere yansiyacak azalmalarin
da birlikte dlistinilmesi geregi aciktir. Bu kapsamda tasitlarda
enerji verimliligi konusu, ampirik bulgularla da somut olarak
desteklendiginde, ne kadar kayda deger degisim saglanacagi
tahmin edilebilir.

1.3. AB’nin Sera Gazi Emisyon
Degerlendirmesi ve
Dizenlemeler

AB 28 kapsaminda sera gazi emisyonlarinailiskin bazi istatistik
degerlemeler karsilastirmalar agisindan yararl olacaktir. Se-
kil 1.8'de, dort tiir sera gazi emisyon miktarlari icin 1990'dan
2011'e kadar olan degerler gosterilmistir. Her biri icin aralar-
da kigik yukselmeler gorilmekle birlikte yaklasik 20 yilhk
dénemde 6nemli bir azalma goriilmektedir. Toplam sera gazi
emisyonunda %18 diizeyinde bir azalma olmustur. Yine ayni
donemde CO2 emisyonunda ise %15'lik bir azalma saglan-
mistir.
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0
1990 1995 2000 2005 2010

— CO2 CHa N20

F Gazlari — Toplam

Sekil 1.8. AB 28 Sera Gazi Emisyonlarinin

(CO:z esdegeri) Yillara Gore Trendi

Sera gazlarinin AB 28 icin ana sektorlere gére dagihmlari ince-
lendiginde, enerji alaninda salinan CO2 oraninin 1990°da %77
diizeyinde iken 2011'de %80’ ¢iktigi goriilmektedir (Sekil 1.9).
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Ancak, enerji alaninin ana sektorler icindeki payi artarken, CO2
emisyonlari, toplam sera gazi emisyonlarindaki azalisa paralel
olarak %15 azalmistir.

1990

[ %1078 ]
2030 s

%8.22

2011
(961013

=2

%364

%294

%79.40

%77.06

[ Enerji Tarnimsal Faaliyetler

Cozici ve diger

[0 Endiistriyel islemler W Atik kullanimlar

Sekil 1.9. 1990 ve 2011 Yil Sera Gazi Emisyonunun

Ana Sektorlere Dagilhmi

Tablo 1.9. ve Sekil 1.10! da diinyadaki farkl tlke gruplarinin
2011'deki toplam sera gazi emisyon degerleri gériilmektedir.
G8 lilkeleri diinya sera gazi emisyonunun %38’inden, AB 28 ise
%13’linden sorumludur.

Tablo 1. 9. Diinya Bolgelerine Goére 2011 Yili Toplam

Emisyon Miktarlari [20]

EU 28 G8 UNFCCC Annex | Toplam
4,589.79 13,449.30 17,230.37 35,269.46
M EU28
M G8

W UNFCCC Annex |
Sekil 1.10. 2011 Yili Diinya Bolgeleri Emisyon Miktari [21]

AB’de Ulasim Sektoriiniin CO2 Emisyonlari

Karayolu tasimaciligi, AB'de temel sera gazi karbondioksit
emisyonlarinin yaklasik beste birinin kaynagidir. 1990-2010
yillari arasinda, kara tasimaciliginin CO2 emisyonlari %23 art-
mistir. Eger ekonomik kriz olmasaydi, artis daha da buyik
olabilirdi. Tasimacilik, AB'de halen sera gazi emisyonlarinin
yukselmekte oldugu yegane ana sektordiir. Ancak bir énceki
bolimde incelendigi tizere, Turkiye'de sadece 2000-2012 do-
nemindeki artis %55,6 olup AB'deki CO2 emisyon artislarinin
cok Uzerindedir.

Avrupa Komisyonu “iklim Hareketi (Climate Action)” raporunda
CO2 emisyonlarina iliskin incelemelerini ve diizenlemelerini;
hafif vasitalar, tasitlarin CO2 emisyonu etiketlenmeleri, agir
vasitalar ve yakit kalitesi basliklari altinda incelemektedir [22].

Hafif Vasitalar

Hafif vasitalar (otomobil ve kamyonetler) sera gazi emisyonlari-

nin biyuk bir kaynagidir ve Avrupa Birligi'ndeki CO2 emisyon-
larinin yaklasik %15'ini olusturmaktadir.

2007'de kabul edilen Avrupa Komisyonu stratejisini devam
ettirmek icin AB kapsaminda bir yasal cerceve olusturulmus-
tur. Bu cerceve kapsaminda, yeni hafif vasitalardan kaynakla-
nan COz2 emisyonlarinin azaltiimasi, Kyoto Protokolii sera gazi
emisyonu azaltim hedefleri ile uyusmaktadir.

Mevzuat, yeni otomobil ve hafif ticari arag filolari icin baglayici
emisyon hedefleri sunmaktadir. Otomotiv endistrisi bu he-
deflere ulasiimasina yonelik ¢alistikca, yillik ortalama emisyon
her yil dusecektir.

Otomobil Ureticileri icin yeni arag filolarinin ortalama kilomet-
re basina CO2 emisyonunun 2015 yili i¢in 130 grami ve 2021
yili icin 95 grami gegcmemesi zorunlu tutulmaktadir. Bu emis-
yon miktarlari, ortalama olarak 2007'de 160 gram ve 2012'de
132,2 gramdir.

Komisyonun, yakit tikketimindeki 2015 hedefi 100 km'de yak-
lasik olarak 5,6 litre benzin ya da 4,9 litre dizeldir. Bu hedef,
2021 yiliigin ise yaklasik olarak 100 km basina 4,1 litre benzin
ya da 3,6 litre dizeldir. Mevcut mevzuat ve 2021 hedefleri Tablo
1.10'da sunulmustur.

Tablo 1. 10. Otomobiller icin Emisyon Mevzuati [22]

2015 zorunlulugu 2021 hedefi

CO2 Karsilik Gelen CO2 Karsilik Gelen

Emisyonu Yakit Yuketimi Emisyonu Yakit Yuketimi
5,6 1t/100km 4,1 1t/100km
130 g/km (benzin) 95 g/km (benzin)

4,9 It/100km (dizel) 3,6 1t/100km (dizel)

Hafif ticari araclar icin zorunlu CO2 miktari kilometre basina,
2017 yil icin 175 gram, 2020 yili igin ise 147 gramdir. 2007'de
bu rakam 203 gram iken, 2012'de 180,2 gramdir.

Hafif ticari araclarin yakit tiiketimindeki 2017 hedefi 100 km'de
yaklasik olarak 7,5 litre benzin ya da 6,6 litre dizeldir. Bu hedef,
2020 yiliigin ise yaklasik olarak 100 km basina 6,3 litre benzin
ya da 5,5 litre dizeldir.

Tablo 1. 11. Hafi Ticari Araglar icin Emisyon Mevzuati [22]

2017 hedefi 2020 hedefi
CO2 Karsilik Gelen CO2 Karsilik Gelen
Emisyonu Yakit Yuketimi Emisyonu Yakit Yiketimi
7,5 1t/100km 6,3 1t/100km
175 g/km (benzin) 147 g/km (benzin)
6,6 1t/100km 5,5 1t/100km
(dizel) (dizel)

Tasitlarin CO: Emisyonu Etiketleri

Suruculerin dusiik yakit tiketimine sahip yeni tasit segmeleri-
ne yardimci olmak icin, AB mevzuati Uye ulkelerinin tasitlarin
yakit verimliligi ve CO2 emisyonunu gosteren etiketin de dahil
oldugu ilgili bilgileri tiiketicilere sunmasini gerekli kosmaktadir.



CO, Etiketlemesi

AB Uyesi Ulkelerde, stirtictilerin diisiik yakit tiketimine sa-
hip yeni tasit segmelerine yardimci olmak icin, tasitlarin
yakit tiketimi (lt/km) ve CO2 emisyonunu (gr/km) goste-
ren etiketin de dahil oldugu bilgileri tiketicilere sunmasi
zorunlu tutulmaktadir. Bu sayede tiiketicilerin satinalma
kararlarini daha az kirlilik yapan ara¢ alma yoniinde degis-
tirmeleri ve bdylece ortalama yakit verimliligi arttirilarak,
ulasimdan kaynaklanan CO2 emisyonlarinin azaltilmasi
hedeflenmektedir.

AB mevzuati 6zellikle asagidaki sartlarin yerine geti-
rilmesini gerektirir:

- Yakit ekonomisi ve CO2 emisyonlarini gésteren bir eti-
ketin tim yeni araglarinda bulunmasi ya da satis noktasin-
da gorintilenmesi

- Satista olan, kiralanan ya da sunulan tim yeni araba
modellerinin resmi yakit tiikemi ve CO2 emisyon verilerini
gosteren bir afisin veya goriintiileme ekraninin satis nokta-
sinda bulunmasi

« Uretimde olan yeni arabalarin yakit ekonomisi ve CO>
emisyonu konusunda bir kilavuzun ureticileri ile de go6-
risllerek olusturulmasi ve bu kilavuzun satis noktasinda
ve her bir tye devletin belirledigi noktada lcretsiz olarak
mevcut olmasi

+ Binek arag¢ modellerine ait resmi yakit tiiketimi ve spesi-
fik CO2 emisyonu verilerinin, ilgili ara¢ modellerine ait tim
tanitim belgelerinde bulunmasi

Kaynak: http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/
v,

Agir Vasitalar

Agir vasitalar (kamyonlar ve otoblisler) AB'deki karayolu tasima-
cligindan kaynaklanan CO2 emisyonlarinin yaklasik dortte biri-
nin ve toplam AB emisyonlarinin yaklasik %6'sinin kaynagidir.

Son yillarda yapilan yakit tiiketimi verimliligindeki bazi iyiles-
tirmelere ragmen, agir vasita emisyonlari, agirlikh olarak kara-
yollari tagimacihgr trafiginin artmasindan dolayi hala yuksel-
mektedir.

Komisyon su anda, agir vasitalardan kaynaklanan (hem yiik
hem yolcu tasimaciligi) CO2 emisyonlarini azaltmak icin kap-
samli bir strateji Uzerinde calismaktadir.

Yakit Kalitesi

Ulasimdan kaynaklanan sera gazi emisyonlarini diisiirmek icin
yakit kalitesi oGnemli bir unsurdur. AB mevzuati, 2020 yilina
kadar tasit yakitlarinin sera gazi yogunlugunun %10'a kadar

azaltilmasini zorunlu tutmaktadir.
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Ortak yakit kalitesi kurallari, ulasimdan kaynaklanan sera  Sera gazi emisyonlari, yerine gectikleri fosil yakita gore en az
gazi emisyonlarini azaltmada 6nemli bir 6gedir. Ortak kural- %35 daha disiik olmalidir. Bu oran 2017'de %50'ye cikarila-
lar ayrica tasitlarin emisyonlarinin en uygun sekilde azaltil-  cak ve 2018'den itibaren yeni tesislerde en az %60 olacaktir.
masini, tek bir yakit pazari olmasini ve araclarin AB icinde

_ . » Biyoyakitlarin hammaddeleri, ylksek biyocesitliligi veya
her yerde dogru sekilde calismasini saglarlar.

yuiksek karbon stogu olan arazilerden saglanamaz.
AB mevzuati, araglarda kullanilan yakitlarin sera gazi yogun-
lugunun 2020 yilina kadar %6 azaltilmasini gerektirmektedir.
Yakit Kalitesi Talimati adindaki bu mevzuat, ayrica biyoyakitla-
nin strdirdlebilirligini de diizenlemektedir. S6z konusu mev- ~ Biyoyakitlara olan kiiresel talep arttikca; ormanlar, sulak
zuat daha 6nce yakitlardaki siilfiir oraninda kokli azalmalar ~ alanlar vb. alanlarin tarim arazisine dénustirilmesi sera
saglayarak sera gazi emisyonlarini azaltan teknolojilerin uy- ~ 9azi emisyonlarinin artmasina sebep olacaktir. Arazi Kul-
gulamaya gecmesine olanak vermis, béylece toplum saghgi lanimi Degisiminin Dolayli Etkisi (AKDDE), biyoyakitlarinin
ve cevre icin 6nemli faydalar elde edilmistir. Yakit Kalitesi Tali- ~ kullanimi ile saglanan sera gazi emisyonu tasarrufunu ciddi
mati karayolu tasimaciliginda kullanilan tiim benzin, dizel ve derecede azaltabilir hatta tamamen ortadan kaldirabilir.

biyoyakitlar icin gecerli oldugu gibi diger motorlu tasitlarda  g,nu hesaba katmak icin 2012 yilinin Ekim ayinda Avrupa
kullanilan akaryakitlar da kapsamaktadir.

Arazi kullanimi degisiminin dolayh etkisinin
hesaba katilmasi

Komisyonu, Yakit Kalitesi Talimati'na biyoyakitlar ile sagla-
nan sera gazi emisyonu azaltilmasinin hesaplanmasinda
AKDDE faktorlerinin de eklenmesini dnermistir.

Emisyon raporlari tiim ¢evrimi kapsar

Yakitlarin sera gazi yogunlugu yasam cevrimi bazl hesapla-

nir; yani yakitlarin ¢ikarilmasindan, islenmesinden ve dagiti- Gida bazl biyoyakitlar ve biyosivilar cogu zaman arazi kul-
mindan kaynaklanan emisyonlar da dahil edilir. 2010 yili fo-  lanimi degisimine sebep olmaktadir. Bu ylizden Komisyon,
sil yakit sera gazi yogunlugu baz alinarak, dogrudan yasam  Avrupa Birligi'nin 2020'de tagimaciliktaki yenilenebilir enerji
donglisti sera gazi emisyonlari hesaplanir. payinin %10 olmasi hedefine dahil edilebilecek gida bazli
biyoyakit kullanimini sinirlamayi énermistir. Gida bazli biyo-

%6 azaltim hedefi; bi kitlarin, elektrigin, Id ha- e S L .
0> azaitim hedetl; biyoyakitiarin, lekirigin, geneide gaz ha yakitlar icin 6nerilen sinir su anki tiiketim seviyesi olan %5'tir.

linde olan daha diistik karbon yogunluklu yakitlarin kullanil-
masl ve fosil yakitlarin cikarilma asamasinda alevlenme ve  Businir, gida disindaki kaynaklardan elde edilen biyoyakitla-
havalandirmanin azaltilmasi ile muhtemelen saglanacaktir.  rin %10’luk hedef icin daha fazla katkida bulunmasini sagla-
Bu uygulanma ydntemi, fosil yakitlarin sera gazi emisyonla-  yacaktir. Su yosunu (alg), saman ¢6pi ve benzeri atiktan elde
rinin hesaplanmasi icin bir metodoloji 6nermektedir. edilen, ilave arazi gereksinimi olmayan, ikinci ve ticlincii nesil

Biyoyakit siirdiiriilebilirligi biyoyakitlarin AKDDE emisyonlari cok distiktir veya yoktur.

Biyoyakitlarin sera gazi emisyonu azaltma hedeflerine dahil Havakirliliginin azaltiimast

edilebilmeleri icin istenmeyen etkilerini azaltmaya yonelik  Yakitlarin sera gazi yogunlugunun azaltiimasinin yani sira,
olarak talimatta belirlenmis bazi stirdurtlebilirlik kriterlerini  mevzuat hava kirliligine yol acan diger bilesenleri de kapsa-
saglamalar gerekmektedir. Yakit Kalitesi Talimati'na gore bi-  maktadir. Talimattaki sulfiirsiiz yakit zorunlulugu sayesinde
yoyakitlarin sera gazi emisyonu hesaplanmasinda su sartlar 2009 yilindan itibaren benzin ve dizel yakittaki stlftir orani
saglanmalidir: 10 ppm'in altina diismustr.

Kaynak: http://ec.europa.eu/clima/policies/transport/fuel/index_en.htm
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Kazalaripa Istatistiklerle Bakis
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2. Kara Tasitlarinin Durumu, Yakit Tuketimi

ve Trafik Kazalarina Istatistiklerle Bakis

Ulkemizde ulasim ve tasimacilik sektériinde karayollar cok
yuksek bir paya sahiptir. Bu ¢calismanin konusu olan enerji ve-
rimliligi ve dolayisi ile yakit tiiketimi; stirdirulebilirlik agisin-
dan en kritik faktorler arasinda yer almaktadir. iklim degisik-
ligine karsi alinan aksiyonlar kapsaminda ve surdirilebilirlik
boyutlarindan bakildiginda, kara tasitlarinin kullanimi sadece
iklim degisikligi perspektifinden dedil, toplumsal strdirilebi-
lirligi ve bireylerin yasamlarini tehdit eden trafik kazalar yo-
niinden de ele alinmalidir. Bu nedenle trafik kazasi istatistikle-
rinin incelenmesi de gerekmektedir.

Turkiye olimld trafik kazalarinda, 100 bin nifus basina 12
olum sayisi ile Yunanistan'dan sonra Avrupa Ulkeleri arasinda
en kotu ikinci sirayl almaktadir. Diger yandan, son yillarda is
kazalari sonucu toplu 6liimlerin arttigi vurgulanan Sosyal Gi-
venlik Kurumu (SGK) verilerinde, Tirkiye’'nin 100 bin nifus ¢a-
lisan basina 6limlu is kazalarinda Avrupa birincisi ve diinya
lictinctisii oldugu belirtilmektedir. Ulkemizde yasalara gére, is
sirasinda ve is nedeniyle gerceklesen trafik kazalari is kazasi
kapsamina girmektedir.

Birinci alt baslikta kara tasitlarinin durumu, sayisi, degisim ve
tirleri agisindan Tirkiye'nin fotografi ortaya konulacaktir.

ikinci alt baslikta kara tasitlarinin yakit tiiketimi, miktarlari ve
tirleri hakkinda degerlemeler yapilacaktir.

Uclincii alt baslikta trafik kazalari incelenecektir. Trafik kazalari
surdurilebilirligin ¢ boyutu agisindan yani ¢evresel, ekono-
mik ve toplumsal zararlar bakimindan buyiik 6nem tasimakta-
dir. Trafik kazalarinin sonuglar toplumsal boyutta; can kayipla-
r;, maddi - manevi hasarlar, kisilerin glivenli seyahat haklarinin
ihlali, toplum huzuru, ekonomik boyutta; kullanilamaz hale
gelen araclar, is glici kaybi, tazminatlar, sigortalar, bozulan
yollar, cevresel boyutta; kazaya karisan araglarin tasidiklari
veya ihtiva ettikleri tehlikeli maddelerin toprada, havaya karis-
masi olarak verdigi zararlar ile 6zetlenebilir.

Birinci bélimde incelendigi gibi 2012'de sera gazi emisyonu-
nun %81,1ini CO2 emisyonlar olusturmaktadir. Enerji sekto-
riinde sera gazlari icinde en yiiksek paya sahip CO2 saliminin
yaklasik %99,9’'u yakit yanmasi sonucu olusmaktadir. Yakit
yanmasi sonucu toplam CO: salimina sektorlere gore bakil-
diginda ulastirma sektoriinlin payr %20'dir. Ulastirma sekto-
rindeki CO2 salimlarinin %90'1 ise karayolu tasitlarindan kay-
naklanmaktadir. Bu hiyerarsik yapi icinde ele aldigimiz istatis-
tiki oranlar, karayolu tasitlarinin CO2 emisyonlarinin ne kadar
onem tasidigina bir kez daha dikkat cekmektedir.

Turkiye'de karayolu tasitlari kaynakli CO2 emisyonlarinin azal-
tilmasti icin dort yaklasimin benimsenmesi dnerilmektedir [1]:
- Ulasim politikalarinin diizenlenmesi
«  Trafik akiminin diizenlenmesi
- Alternatif tagitlarin ve yakitlarin kullanimi
« Tasitlarin yakit tiketiminin azaltilmasi

Bunlardan sonuncusu dogrudan bu calismanin ana konusudur
ve tasitlarin 6zellikleri ile cok baglantilidir. Turkiye'de tasitlar ko-
nusundaki istatistiklerin degerlendirilmesi ile, tasit basina orta-
ya konulacak 6zelliklerin toplumsal etkisi agisindan, arag sayilari
ile nasil buyiik degerlere ulasabilecegini gormek énemlidir.

Turkiye, Kyoto Protokoll geregince, 2013'ten itibaren iklim
degisikligi ile mucadele konusunda diger Ulkelerin de kabul
ettigi sartlari gergeklestirebilmek icin yeni diizenlemeler yap-
mayi taahhut etmistir. Bu kapsamda 6ncelikli olarak yapilmasi
gerekenler; endistri, motorlu tasitlar ve isitmadan kaynakla-
nan sera gazi miktarini azaltmaya yonelik mevzuatin yeniden
dizenlenmesi, daha az enerji ile Isinma, daha az enerji tiketen
araclarla uzun yol alma, ulasimda cevreciligin temel ilke olma-
sinin saglanmasidir.

Bu baglamda Turkiye'deki tasitlarin 6zellikleri, dagilimlari ve
toplam sayilarindaki degisim ve egilimleri gérmek ve Kyoto
Protokoll dogrultusunda alinan yolu belirlemek bakimindan
cok dnemlidir.

2.1. KaraTasitlarinin Durumu

Turkiye'de kara tasitlarinin Aralik 2014 itibariyle son durumu,
TUIK tarafindan Subat 2015'te yayinlanan biiltende belirtil-
mekte olup Tablo 2.1./de 6zetlenmistir.

Tablo 2. 1. Aralik 2014 itibariyle Tiirkiye Motorlu

Kara Tasitlarinin Genel Degerlemesi [2]

- Trafige kayitli arag sayisi Aralik ayi1 sonu itibariyla
18 milyon 828 bin 721 oldu.

« Aralik ayinda 95 bin 576 adet tasitin trafige kaydi yapildi.

« Trafige kaydi yapilan tasit sayisi bir dnceki aya gore %1,8 artti.

« Trafige kaydi yapilan tasit sayisi gegen yilin ayni ayina gore %16,7 artti.

« Trafikteki toplam tasit sayisi Ocak-Aralik doneminde
889 bin 274 adet artt.

- Trafige kayitli tasitlarin ortalama yasi 12,5 olarak hesaplandi.



Aralik ayi sonu itibaryla trafige kayith toplam 18 milyon 828
bin 721 adet tasitin

* %52,4'i otomobil,

+%16,3'l kamyonet,

+ %15'i motosiklet,

+ 9%8,6's1 traktor,

+ 9%4,1'i kamyon,

* 9%2,3'U minibus,

- %1,1'i otobs,

+ 9%0,2'si ise 6zel amacgh* tasitlardir.

Aralik ayinda trafige kaydi yapilan toplam 95 bin 576 tasitin
+%61,2'si otomobil,
+%15,5'i kamyonet,
« 9%9,3'l motosiklet,
- %8,5'i traktor,
+ %5,5'i ise minibUs, otobus, kamyon ve 6zel amaclh
tasitlardir.

Aralik 2014 ayinda trafige kaydi yapilan tasit sayisi Kasim ayina
gore %1,8 artmistir. Arac tirlerine gore bakildiginda ise

- Otomobilde %4,7 artis,

» Minibiste %6,8 artis,

+ Otobdiste %26,5 artis,

« Ozel amacli tasitlarda %9,2 artis,

- Traktorde %15,9 artis,

« Kamyonette %2,5 azalma,

- Kamyonda %20,3 azalma,

- Motosiklette ise %12,9 azalma gorilmustir.

Aralik 2014'te, 2013’Un ayni ayina gore trafige kaydi yapilan
tasit sayisinda %16,7 artis gergeklesmistir.

Arac tirlerine gore bakildiginda ise
- Otomobilde %11,9 artis,
» Minibiste %29,5 artis,
« Kamyonette %50,1 artis
» Motosiklette %15,5 artis,
- Ozel amacli tasitlarda %20,2 artis,
- Traktorde %15,5 artis,
- OtobUste %0,8 azalma,
- Kamyonda ise %9,4 azalma gorilmustur.

Ocak 2014 - Aralik 2014 doneminde 1 milyon 42 bin 328 adet
tasitin trafige kaydi yapilmis; 153 bin 54 adet tasitin ise trafik-
ten kaydi silinmistir. Boylece trafikteki toplam tasit sayisi 889
bin 274 adet artmistir. Sadece 2014 yilindaki bu artisin, sonra-
ki yillarda en iyimser tahminle bu seviyede devam edecedi bile
kabul edilse, arag sayisi artisinin getirecedi sorumluluklarin ve
bunun trafik kazalar gibi vahim sonuclar ile miicadelenin
Onemi ortadadir.

Aralik 2014 sonu itibariyla trafige kayith 9 milyon 857 bin 915
adet otomobilin %41,4'l LPG, %29,2'si dizel, %29'u benzin ya-
kithdir. Yakit trt bilinmeyen (Yakit tiirii bilinmeyenler, ruhsat
islemlerinde yakit tiirii bos birakilan veya hatali veri girisi yapilan
otomobiller ile elektrikli otomobilleri kapsamaktadir) otomobil-
lerin orani ise %0,4'tur.

Turkiye'de 2014 yili sonu itibariyla trafige kayith 18 milyon 828
bin 721 motorlu kara tasiti icin ortalama yas 12,5 olarak hesap-
lanmistir. Ortalama yas otomobil ve minibuslerde 12, otobs-
lerde 11,7, kamyonetlerde 9,3, kamyonlarda 14,3, motosiklet-
lerde 11,6, 6zel amacgli tasitlarda 13,6 ve traktorlerde 22,8'dir.

2014 yil sonu itibar ile otomobillerin yas grubuna gore dagi-
limina bakildiginda, toplam otomobillerin %33,6'sinin 0-5 yas
arasl, %20,3'tnin ise 21 yas ve lzeri otomobillerden olustugu
goOrulmaustur. Yash araclarin enerji verimliliginin diistik olmasi
sebebi ile yakit tiiketimi ve dolayisiyla sera gazi emisyonlari
da fazladir.

Nufus artisi ve degisen yasam kosullarinin geregi tasit sayisi
her yil artmaktadir. Kisisel otomobiller yaninda, firmalarin da-
gitim kanallari, calisan servisleri, saha ekip araclari ve filolari ile
diinyada lojistik sektortindeki blylime g6z 6niine alindiginda
bu artisi agiklamak kolaydir. Ancak hangi hizda ve kategoriler-
de blylidiginu gérmek icin yillar bazinda incelemek gerekir.

1980'den itibaren on yil arayla ve 2010'dan itibaren de her yila
ait tasit sayilan Tablo 2.2'de gosterilmistir. 2013’te motorlu
kara tasitlarinin %52’si otomobil; %16’si kamyonet, %15'i mo-
tosiklet ve %9'u da traktordir.

Tablo 2. 2. Yillara gére Motorlu Tasit Sayilari [3]

Yil Toplam Otomobil Minibis Otobs
1980 1.696.681 * 742.252 64.707 32.783
1990 3.750.678 A 1.649.879 125.399 63.700
2000 8.320.449 A 4.422.180 235.885 118.454
2010 15.095.603 7.544.871 ‘ 386.973 208.510
2011 16.089.528 8.113.111 389.435 219.906
2012 17.033.413 8.648.875 | 396.119 235.949
2013 17.939.447 9.283.923 421.848 219.885

Kamyonet Kamyon Motosiklet Ozel amagh Traktor
165.821 164.893 137.931 11.777 352427
263.407 257.353 531.941 26.519 769.456
794.459 394.283 1.011.284 55.677 1.159.070

2.399.038 726.359 2.389.488 35.492 1.404.872

2.611.104 728.458 2.527.190 34116 1.466.208

2.794.606 751.650 2.657.722 33.071 1.515.421

2.933.050 755.950 2.722.826 36.148 1.565.817

Not: ~Yol ve is makinelerini de kapsamaktadir.

* Ozel amagli tasitlar, 6zel amagla, insan veya esya tasimak icin imal edilmis olan ve itfaiye, cankurtaran, cenaze, radyo, sinema, televizyon, kiitiphane, arastirma araglari ile bozuk veya hasara

ugramis araglari cekmek veya tasimak, kaldirmak gibi ézel islerde kullanilan motorlu tasittir.
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Tablo 2.2!de verilen sayilar incelenerek, toplam tasit sayisiicgin,
her 10 yillik artiglar hesaplandiginda

+ 1990'da 1980'e gore %121'lik bir artis

+2000'de 1990'a gore %122'lik bir artis

+2010'da 2000’e gore % 81'lik bir artis gorilmektedir.

Toplam tasit sayisinda artis hizinin yiiksek oldugu, bu yizde
artis rakamlarindan ve Sekil 2.1.!deki grafikten izlenebilmekte-
dir. Ayrica otomobil, kamyon ve kamyonet sayilarindaki artis
trendi yine Sekil 2.1/ den izlenebilir.

20.000.000 7
18.000.000
16.000.000
14.000.000
Toplam
12.000.000 - —&— Top
10.000.000 - Otomobil
8.000.000 | =~ Kamyonet
6.000.000 | &— Kamyon
4000000 |
a V'S
2000000 | 0 ¢ ¢ e
y . V. . VN
. -
v e T T
1980 1990 2000 2010 2011 2012 2013

Sekil 2.1. Motorlu Kara Tagitlarinin Yillara Gore Sayilari

2009'dan itibaren arag cinsine gore yillik artis oranlari Tablo
2.3'te gOsterilmistir. En yliksek artis otomobilde gérilmektedir.
Bunu otobis ve minibis sayilarindaki artis takip etmektedir.

Tablo 2. 3. 2013 Yili icin Motorlu Kara Tasitlari Sayisinin Yillara

Gore Yiizde Degisim Oranlari (%) [3]

Arag cinsi 2009 2010 2011 2012 2013
Otomobil 4,4 6,4 7,5 6,6 73
Minibus 0,1 0,8 0,6 17 6,5
Otobiis 0,5 3,7 55 73 -6,8
Kamyonet 6,7 8,8 8,8 7 5
Kamyon -2,3 -0,1 0,3 3,2 0,6
Motosiklet 5,6 3,7 58 5,2 2,4
Ozel amagh -2,8 4,1 -3,9 -3,1 9,3
Traktor 0,7 2,7 4,4 3,4 3,3
Toplam 4 54 6,6 5,9 53 |

2013 yiliitibari ile trafikte kayitli araglarin yaslarina bakildigin-
da, %50’sinin 2004 ve dncesi modeller, yani 10 yastan daha
eski araclar oldugu Sekil 2.2/de gériilmektedir. TUIK'in daha
hassas hesaplamalarina gore [2], Aralik 2014 itibariyle trafikte-
ki ortalama arag yasi 12,5 yil olarak hesaplanmistir. Yine 2013
istatistiklerine gore, tim araglarin %33’ 2008 sonrasi model-
ler olup, 5 yas ve altindadir.

1986 ve dncesi

1987-1989 (LE]

2011-2013
1990-1992 BLI18)

1993-1995 ELys

1996-1998 (CLYs]

1999-2001 (AL

Sekil 2.2. 2013 Yilinda Trafikte Kayitli Olan Tasitlarin

Model Yillarina Gére Dagilimi [3]

Tasitlarda yasi artan araglarin, yakit tiiketimi ve CO2 emisyonu
diizeylerinin, hem Uretilmis olduklari teknolojiler bakimindan
hem de eskimeleri nedeniyle geng araglardan daha fazla oldu-
gu bilinmektedir. Tagitlarda yakit tiiketiminin azaltiimasi 6zel-
likle TUrkiye'deki ara¢ yas ortalamasinin distrtlmesiyle dogru
orantili olacaktir.

Motorlu kara tasitlarinda, kullanilan yakit tiirlerinde de yillara
gore bir degisme s6z konusudur. LPG ve dizel daha ekonomik
yakitlar olmasi nedeniyle, yillar icinde benzinli tasitlardan, bu
iki tdr yakiti kullanan araglara dogru bir tercih ortaya ¢ikmis-
tir. Tablo 2.4!e toplam sayilar agisindan bakildiginda, 2013'te,
2009'a gore benzinli tasit sayisinin azaldigi acik¢a goriilmekte-
dir. Ustelik 2013 kayitlarinda, yakit tiiri bilinmeyen arac sayisi
oldukca azalmis, yani “bilinmeyen” kategorisinde belirsizlik
azalmis ve daha cok aracin yakit tlri belirlenebilmistir. Boyle-
ce diger yakit turlerine kayit ilavesi olmus ve toplam arac sayisi
3 milyon 622 bin 747 adet artmistir. Tim bu artiglara ragmen
benzinli tasit sayisindaki azalmanin, belirtilen nedenlerle he-
saplanan sayisal farktan daha yiiksek oldugu ve diger yakitlara
gecis egiliminin stirdigl soylenebilir.

Tablo 2. 4. Motorlu Kara Tasitlarinin Kullandigi Yakita Gore

Dagilimi 2009-2013 [3]

Toplam Benzin Dizel LPG | Bilinmiyor
2009 | 14.316.700 | 5.887.559 | 5.654.350 | 2.592.695 182.096
2010 | 15.095.603 | 5.762.156 | 6.195.898 | 2.973.832 163.717
2011 16.089.528 5.709.606 | 6.899.420 3.335.566 144.936
2012 | 17.033.413 | 5.722.940 | 7.549.806 | 3.649.739 110.928
2013 17.939.447 | 5.733.725 8.169.410 3.934.753 101.559

Sekil 2.3’te 2009 ve 2013'teki dagilimlar karsilastirldiginda;
dizel araclarin payinin %40'tan %45'e, LPG kullanan tasit ora-
ninin da %18'den %22'ye yikseldigi gorilmektedir. Benzinli



tasit orani %41'den %32'ye dismustlr. Benzinli tasitlardan,
LPG ve dizel yakith tasitlara kayma vardir.

2009

(%1

2012

(%1

I Benzin Il LPG
T Dizel Bilinmiyor

Sekil 2.3. 2009 ve 2013 Yilinda Kullanilan Yakit
Cinsine Gore Motorlu Tasit Sayisi Dagilim

Motorlu kara tasitlari, kullanim amaclarina gore 6zel, ticari ve
resmi olmak tzere (i¢ kategoride ele alinmaktadir. Tablo 2.5te
dagilimlar incelendiginde, 2009'da kara tasitlarinin %91'inin,
2013'te ise %91,1'inin 6zel araglar oldugu goriulmektedir.

Tablo 2. 5. Kullanim Amacina Gore Motorlu

asit Sayisi [3]

Kullanim *Ozel

amaci Toplam  Otomobil Minibiis Otobiis Kamyonet Kamy Motosiklet Amach Traktor
2009 Toplam 14.316.700 7.093.964 384.053 201.033 2.204.951 727.302 2.303.261 34.104 1.368.032
Ozel 13.037.691 6.926.546 219.078 28.265 2.041.017 191.453 2.273.697 14.927 1.342.708
Ticari 1.088.324 119314 153.291 155.193 131.992 493.815 14.077 4954 15.688
Resmi 190.685 48.104 11.684 17.575 31.942 42.034 15.487 14.223 9.636
2013 Toplam 17.939.447 9.283.923 421.848 219.885 2.933.050 755.950 2.722.826 36.148 1.565.817
Ozel 16.348.482 9.126.639 212.526 23.339 2.604.727 133.000 2.694.430 8.206 1.545.615
Ticari 1.383.229 111.257 198.077 175.587 285.159 580.759 11.604 9.915 10.871
Resmi 207.736 46.027 11.245 20.959 43.164 42.191 16.792 18.027 9.331
*Ozel amagl tasitlar, 6zel amagla, insan veya esya tasimak icin imal edilmis olan ve itfaiye, cankurtaran, cenaze, radyo, sinema, televizyon, kiitiphane, arastirma araglari
ile bozuk veya hasara ugramis araglari cekmek veya tasimak, kaldirmak gibi 6zel islerde kullanilan motorlu tasittir.

Etkin filo yonetimi ile firmalar tasitlarda enerji verimliligi konu-
sunda 6nemli avantajlar saglayabilirler. Ancak, Tablo 2.5/ten he-
saplanan bu oranlar géz 6niine alindiginda, aslinda ulke gene-
linde 6zel otomobil sahiplerine/siirliclilerine de bu konuda sis-
tematik yonlendirmelerin yapilmasi geregi ortaya ¢cikmaktadir.

Turkiye'de tasit sayilarini incelemek yeterli degildir. Bu sayilarin
nufus ile birlikte degerlendirilmesi ve diger Ulkelerle karsilasti-
rilmasi gerekir. Otomobil, toplam kara tasitlari icinde %51 paya
sahiptir ve karsilastirmalarin otomobil Gzerinden yapilmasi ye-
terli olacaktir. Boyle bir karsilastirma Tablo 2.6.da bazi AB lkele-
rinin 2009 ve 2010 verileri Gzerinden yapilabilir.

ablo 2.6. AB Uyesi Ba elerde B e DUsen Otomobil Sayila

Ulke Toplam Otomobil Sayisi (Bin) Bin Kisiye Digen Otomobil Sayisi
2009 2010 2009 2010

Belcika 5.193 5.276 483 487
Danimarka 2.120 2.164 385 391
Almanya 41.738 42.302 509 517
Yunanistan 5.132 5.217 456 461
ispanya 21.983 22.147 480 482
Fransa 31.394 31.709 503 505
irlanda 1.931 1.899 434 425
italya 36.372 36.751 606 609
Liiksemburg 332 337 672 671
Hollanda 7.622 7.536 462 455
Avusturya 4.360 4.441 522 530
Finlandiya 2777 2.877 521 538
isvec 4.301 4.335 465 464
ingiltere 29.152 29.334 473 473
Turkiye 7.094 7.545 99 102 J

Toplam otomobil sayisinda birinci sirada Almanya, ikinci sirada
italya, Gclincli sirada Fransa ve dérdiincii sirada ingiltere gel-
mektedir. Tlrkiye, toplam otomobil sayisi bakimindan bu Ulke-
ler arasinda oldukca gerilerdedir. Karsilastirilabilir olmasi agisin-
dan bin kisiye diisen otomobil sayilari hesaplandiginda Turkiye
bu tlkeler arasinda ¢ok buyiik bir farkla en sona gelmektedir.
Bu karsilastirmali durum Sekil 2.4.te acik¢a gorilmektedir. Tur-
kiye'de bin kisiye 2009'da 99 otomobil, 2010'da ise 102 otomobil
dismektedir.

Turkiye —

ingiltere
Isveg
Finlandiya
Avusturya

Hollanda
Liksemburg
italya
irlanda

Fransa
ispanya
Yunanistan
Almanya
Danimarka
Belgika

0 100 200 300 400 500 600 700 800

Sekil 2. 4. Bin Kisi Basina Diisen Otomobil Sayilari, 2010

Sosyal refahin yiikselmesi ve gecmis yillardaki artis e@iliminin
devami ile Tiirkiye'de 2010 sonrasinda bu sayi artmis olmasina
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ragmen heniiz kendinden 6nceki en dusik tlkenin diizeyine
bile ulasamamistir. Diger AB Ulkeleri icinde en disik deger
2009'da bin kisiye 385 ve 2010 yilinda 391 otomobil ile Dani-
marka'ya aittir ve Tirkiye'nin yaklasik dort katidir. Bu durum
Turkiye'deki arag sayisindaki potansiyel artis agisindan bir fikir
vermektedir.

2.2. KaraTasitlarinin
Yakit Tuketimi

CO2 emisyonlarinda oldukga yliksek bir paya sahip olan kara
tasitlarinin kullandigi yakit tiirleri de son derce 6nemlidir. Suir-
durdlebilirlik agisindan hem daha ekonomik olmak hem de CO2
emisyonunu azaltmak ana hedeflerden biri olduguna gore, tu-
ketilen yakit miktar ve tirlerinin de bilinmesi gereklidir.

Birlesik Devletler Enerji Bilgi ve Yonetimi (U.S. Energy, Informa-
tion Administration) merkezinin hesaplamalarinda ¢ikardigi bil-
giyi metrik bilgiye cevirince benzinin litresinin 2,35 kg, dizelin
litresinin 2,68 kg CO2 emisyonu oldugu gorilmektedir. Merkez,
ABD’de ulasim sektoriindeki CO2 emisyonlarinin %83’lniln ve
enerji kaynakl olan CO2 emisyonlarinin da %28'inin benzin ve
dizel tiketiminden kaynaklandigini tahmin etmektedir [4].

Tuketim miktarlari, emisyon miktarlarinin hesaplanmasi ve
gelecege yonelik tahminlerin yapilabilmesi icin en 6nemli is-
tatistiklerdir. Trkiye'de durumu belirlemek icin, Petrol Sanayi
Dernegi'nin (PETDER) 2013 sektdr raporuna gore kara tasitla-
rinin yakit tiketimlerine iliskin istatistikleri Tablo 2.7!de 6zet-
lenmistir. PETDER kara tasitlarinda kullanilan yakitlari; benzin,
motorin ve LPG otogaz olmak Uzere (g tlr altinda degerlen-
dirmektedir.

Tablo 2. 7. 2013 Yili Benzin, Motorin, LPG Otogaz

Tiiketim Ozeti [5]

« Toplam motorin tirleri (motorin ve motorin diger) tiiketimi, 2012'ye gore
%6,8 artarak yaklasik 20,1 milyon m* olmustur.

« Toplam benzin tiiketimi 2012ye gére %0,2 artarak yaklasik 2,5 milyon m?
diizeyinde olmustur (ilk defa, bir 6nceki yil ile ayni seviyede kalmistir).

« LPG otogaz tiiketimi, 2013'te %2 artarak 2013'te 4,9 milyon m? olarak
gerceklesmistir (2012'de 4,8 milyon m?)

« Toplam otomotiv yakitlari tiiketimi, 6nceki yilin ayni ddnemine gére %5,1
artarak yaklasik 27,4 milyon m? olarak gerceklesmistir.

Motorin Tiiketimi

PETDER tarafindan derlenen verilere gore, 2013 yili toplam
motorin tlrleri (motorin ve motorin diger) tiketimi, 2012'ye
gore %6,8 artarak yaklasik 20,1 milyon m* olmustur. Toplam
motorin turlerinin tiketimindeki yillara gore degisim Sekil
2.5!te gosterilmektedir.

2011'de Enerji Piyasasi Dlizenleme Kurumu (EPDK) tebligi
geregi yuksek kikurtlu kirsal motorin dolagimdan tamamen

kalkmistir. Bunun sonucu olarak, 1 Nisan 2011'den itibaren
Turkiye'de, tuketicilere pompalardan satilan tim motorinler
distk kukirtli (10 ppm) olarak sunulmaya baslanmistir. Boy-
lece tiim benzin ve motorin tirleri AB standartlari ile uyumlu
hale gelmistir. Benzin ve motorindeki kikirt oranlarinin 10
ppm diizeyine dusurilmesi ile benzin ve motorinden kaynak-
lanan kirletici emisyonlarda biyik bir azalma olacagi tahmin
edilmektedir [5].

PETDER'in Eylil 2010°da yayinladigi bir rapor, emisyonlarda
her yil 9.900 tonluk bir azalma beklendigini gostermektedir.
Diger taraftan akaryakit dagitim sirketleri, tiiketicilerin kalite
ve performans beklentilerine cevap vermek lizere, Ar-Ge ¢a-
lismalarinin sonucunda gelistirilen 6zel/katkili farkhlastiriimis
motorin ve benzin tiirlerini de rekabet ortami icerisinde tiike-
tici tercihlerine sunmuslardir.

Toplam motorin tiiketiminin %30,1'ini olusturan &zel/katkili
farkhlastinlmis motorin tiketimi 2013'te 2012'ye gore art-
mistir. Bu artista, tlketicilerin Grtinlerin faydasini gérmeleri
ve aradaki fiyat farkinin ¢ok fazla olmamasinin etkisi oldugu
dastnulebilir.

45
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Sekil 2.5. Yillara Gore Toplam Motorin Tuketimi [5]

Benzin Tiiketimi

2013'te toplam benzin tiiketimi 2012'ye gdre %0,2 artarak
yaklasik 2,5 milyon m?® diizeyinde olmustur. Sekil 2.6/dan da
goruldigi gibi benzin tiiketimi son yillarda ilk defa bir dnceki
yil ile ayni seviyede kalmistir.

Toplam benzin tiiketimi icinde 95 oktan benzin %94,3 oran
ile en fazla tiketilen yakit cinsidir. Eski tip araclarda kullanilan
“katkil kursunsuz benzin” tiiketiminin de biyik oranda azal-
digi, hatta bitme noktasina geldigi gérilmektedir.

4,0

2007 2008 2009 ‘ 2010 ‘ 2011 2012 ‘ 2013
M K.Benzin (RON95) [ K.Benzin (RON >97) Katkil K. Benzin

Sekil 2.6. Yillara Gore Toplam Benzin Tiiketimi [5]




LPG Otogaz Tiiketimi

2012'de 4,8 milyon m® olan LPG otogaz tiiketimi, 2013'te %2
artarak 4,9 milyon m® olarak gerceklesmistir. LPG otogaz ti-
ketiminin son 7 yilda devamli artis trendi icinde oldugu Sekil
2.7!de gorilmektedir.

20
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Sekil 2.7. Yillara Gore LPG Otogaz Tiiketimi [5]

Toplam Otomotiv Yakitlar Tiiketimi

2013'te toplam otomotiv yakitlari tiiketimi, 6nceki yilin ayni
dénemine gore %5,1 artarak yaklasik 27,4 milyon m?® olarak
gergeklesmistir. Otomotiv yakitlarn tiketiminin son sekiz yillik
doéneme ait degisimleri Sekil 2.8.deki grafikte gosterilmektedir.
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Sekil 2.8. Yillara Gore Otomotiv Yakitlar Tuketimi [5]

2013'te, 2012'ye gore otomotiv yakitlari icerisinde motorinin
aldigr pay artmis, benzin tirleri ve otogaz LPG'nin payi ise
azalmstir. Sekil 2.8/de otogaz (LPG) pazarinin otomotiv yakit-
lari icindeki payinin azalmasina ragmen, tiiketiminin benzinin
yaklasik iki kati blyukluge ulastigi gortlmektedir. Otogaz
2012'de toplam otomotiv yakitlari pazarinda %18,5 paya sa-
hipken, 2013'te bu pay %17,8 olmustur.

Akaryakit Tiiketimi
(Benzin, Motorin, Gaz Yagi, Kalorifer Yakiti, Fuel Oil)

Toplam akaryakit tiiketimi, 2013’te %5 artarak yaklasik 19,1
milyon ton olmustur.

Turkiye'nin toplam akaryakit tiiketimi 2007 ve 2008'de net ola-
rak artmis, 2009 ve 2010'da ise azalmistir. Bu gerileme, siyah
Urtn tuketiminin dogal gaza gecis nedeni ile 6nemli dl¢lide
azalmasi, 2009'da yasanan kuresel krizin olumsuz etkileri ve
“10 numara yag” adi altinda yapilan hileli akaryakit faaliyetleri-
nin motorin tiiketimi Gizerindeki olumsuz etkilerinden kaynak-

lanmaktadir. Toplam akaryakitlar icindeki yakit turlerinin dagi-
liminda ise 2011’e gore 6nemli bir degisim goriilmemis, siyah
Urtinlerde %1 azalma, motorinde ise %1 artis yasanmistir.

2.3. Trafik Kazalari

Trafik kazalari, tasitlarda enerji verimliligi odakh bu ¢alismada,
surdurilebilirlik yaklagimi icinde “glivenli ve ekonomik siirtis
alanini kapsamasi bakimindan ¢ok énemlidir. Diinya Saglik
Orgiiti'niin 2013 yol glivenligi kiiresel raporunda, 2010 verile-
rine gore, AB Ulkeleri icin verdigi degerler, Turkiye'nin 6limlu
trafik kazalarinda, 100 bin niifus basina 12 6lim sayisi ile Yu-

"

nanistan’dan sonra en kotu ikinci sirayr aldigini gostermekte-
dir. En iyi durumda olan isve¢'te ise 100 bin niifus basina trafik
kazalarinda 6liim 3'tiir. Tablo 2.8'de diger Ulkelere ait degerler
de gosterilmistir.

Tablo 2. 8. Trafik Kazalarinda Oliim Sayilari [6]

Ulke 2010 Yilinda Trafik Kazasi Oliimleri (100 Bin Niifus Basina)
Belcika 8,1
Danimarka 4,7
Almanya 4,7
Yunanistan 12,2
ispanya 54
Fransa 6,4
irlanda 4,7
italya 7.2
Liksemburg 6,3
Hollanda 39
Avusturya 6,6
Finlandiya 5,1
isvec 3,0
ingiltere 3,7
Turkiye 12,0

100 bin niifus basina trafik kazalarinda 6liim sayilarinin AB Ul-
keleri ve Tirkiye karsilastirmalari Sekil 2.9./daki grafikte daha
acik gortlmektedir. Bu sekilde 100 bin niifus icindeki mutlak
olum sayilarini esas alarak tlkeleri karsilastirmak yeterli olma-
maktadir. Karsilastirmalarin, kayith tasit sayilar ve baska fak-
torleri de g6z 6niine alarak yapiimasi daha saglikli olacaktir.
Ornegin Danimarka'da bin kisiye diisen otomobil sayisi (397),
Turkiye'nin (102) yaklasik 4 katidir. Buna karsin, trafik kazala-
rinda yiizbin niifus basina 6lim sayisi incelendiginde Tirkiye
(12), Danimarka'nin (4.7) yaklasik 2.5 kati seviyesindedir. Bir
baska ifade ile, Tirkiye'de trafik kazalarindan kaynaklanan
olam sayisi, otomobil basina Danimarka’nin neredeyse 10 ka-
tidir. Ulkemiz agisindan durumun vehametini bu karsilastirma-
lar bir kez daha gozler 6niine sermektedir.

Tiirkiye
ingiltere  ———
isvec  ——

Finlandiya

Avusturya
Hollanda | s—

Luksemburg
italya

irlanda

Fransa

ispanya

Yunanistan

Almanya

Danimarka
Belgika

0 20 4,0 6,0 8,0 10,0 12,0 14,0

Sekil 2.9. 2010'da Trafik Kazasi Oliimleri (100 Bin Niifus Basina)
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Trafik kazalar yol actiklari zararlar nedeniyle, hem ulasimda
calisanlar hem de tiim bu hizmetlerden yararlananlar icin cid-
di boyutlarda is saghg: ve giivenligi riski olusturmaktadir. Ul-
kemizdeki yasalara gore, ylrtitmekte oldugu is nedeniyle ger-
ceklesen trafik kazalar is kazasi kapsamina girmektedir. Son
yillarda is kazalari sonucu toplu dlimlerin arttigi vurgulanan
Sosyal Glvenlik Kurumu (SGK) verilerinde, Turkiye'nin 100 bin
nifus calisan basina 6limlu is kazalarinda Avrupa birincisi ve
diinya t¢linclsi oldugu belirtiimektedir.

Toplumsal agidan derin yaralar acan ve tlkemizde “trafik cana-
var” seklinde ¢ok sik telaffuz edilen trafik kazalarinin sonuclari
TUIK verilerine gére Tablo 2.9'da verilmektedir. TUIK trafik kazala-
rini, 6limlu- yaralanmali kazalar ve maddi hasarl kazalar olarak
ayirmaktadir. Sadece polis sorumluluk bolgesinde olan kazalarin
kapsandigi Emniyet Genel Mudurliigu trafik istatistik biltenle-
rinde 6limll ve yaralanmali kazalar ayr kategori olarak kayda
gecmektedir ve boylece daha fazla detay verilmektedir. Ancak
toplam sayilar jandarma bélgelerini kapsamadigi icin TUIK veri-
lerinden daha farkli degerler gériilmektedir. Ayrica TUIK verile-
rinde, trafik kazasi sonrasinda hastanede 6lenler, trafik kazalarin-
da 6lum sayilarina dahil edilmemektedir ve bu nedenle Diinya
Saglik Orgiiti’'niin (WHO) verilerinden de farklilasmaktadir.

TUIK istatistikleri 2013 verilerine gére (Tablo 2.9.), trafik kaza-
larinin %13,4'G 6lumli-yaralanmali kaza; geriye kalan %86,6'si
ise maddi hasarli kazalardir.

Tablo 2. 9. 2013 Yili Trafik Kazalari ve Sonuglarinin

Turlerine Gore Dagilimi [2]

- Yarali sayisi 91 bin 522dir. Oliimli-yaralanmali 100 kaza
basina yarali sayisi yaklasik 2'dir.

Bu karsilastirmalara gore, yerlesim yeri disinda meydana gelen
trafik kazalarinda, kaza basina 6li ve yarali sayilarinin, yerle-
sim yeri icine gore daha ylksek oldugunu, bunda da yiiksek
hiz faktortintn rol oynadigini belirtebiliriz. Yerlesim yeri olarak
tanimlanan bolgelerde toplam 6limli-yaralanmali kaza sayisi,
yerlesim yeri disina gore yaklasik 3 kat daha fazladir. Buna rag-
men; 6limlu-yaralanmali kaza basina 61U sayisi ve yarali sayisi
yerlesim yeri digi olarak tanimlanan yollarda daha yiksektir.
Yerlesim yeri disinda 6limli-yaralanmali kaza basina 6l sayi-
s, yerlesim yeri icindekinin 6 katidir.

Trafik kaza sonuglarinin nifus ve baglantili olarak illere gére
dagilimin da ayrica incelenmesi gerekir. Tablo 2.11!de Tirki-
ye'nin biyik illerinde yerlesim yeri ve yerlesim yeri disi olmak
Uzere, toplam kaza sayisi, 01U sayisi ve yarali sayisi yer almak-
tadir. 2013'te trafik kazalarinin %9,44'G istanbul'da, %7,37'si
Ankara'da, %6'si da izmir'de meydana gelmistir. Bu kazalarda
en ylksek 6lu ve yarali sayilari da yine ayni sirada bu g ilde
ortaya ¢tkmistir. En yliksek 61U sayisi %7,06 orant ile, en yliksek
yarali sayisi da %8,17 ile istanbul‘a aittir.

Tablo 2.11. Trafik Kaza Sonuclarinin illere Gére Dagilimi-2013 [2]

Trafik Kazasi Sonuglarinin Tiirleri Kaza Sayisi Yiizde (%)
Olumlu-Yaralanmali Kaza 161.306 13,4
Maddi Hasarli Kaza 1.046.048 86,6
Toplam 1.207.354 100,0

TOPLAM YERLESIM YERI YERLESIM YERI DISI

ILLER Kaza | Oli | Yarali | Kaza | Oli | Yarall | Kaza | Olu | Yaral
Sayisi |Sayisi| Sayisi | Sayisi |Sayisi| Sayisi | Sayisi | Sayisi| Sayisi

ISTANBUL| 15.224 | 260 | 22.460 | 13.575| 187 | 19.593 | 1.649 | 73 | 2.867
ANKARA | 11.883 | 160 | 19.237 [10.267 | 77 |15.880 | 1.616 | 83 | 3.447
iZMIR 9.687 | 134 | 13.967 | 7.836 | 63 |10.763 | 1.751 | 71 | 3.204
ANTALYA | 7.078 131 | 10956 | 5.874 | 63 8.634 | 1.204 | 68 |23.222
KONYA 6.450 | 135 | 10.947 | 5138 | 32 7.660 | 1312 | 103 | 3.287
BURSA 5524 | 90 | 8725 | 4460 | 42 | 6411 | 1.064 | 48 | 2314
ADANA 4.859 | 87 | 7.751 | 3.886 | 33 | 5.667 | 973 54 | 2.084
DIGER 100.601 |2.688 |180.786 | 69.059 | 875 |108.699|31.642| 1.813 | 51.097
TOPLAM |161.306 3.685 274.829120.0951.372 [183.307|41.211|2.313|91.522

Tablo 2.10/da 6limli-yaralanmali trafik kazalarinin yerlesim
yeri ve yerlesim yeri disi olarak ayrimi ve dagihmi gérilmekte-
dir. Yerlesim yeri disindaki yollarda meydana gelen kazalarda

olum sayilari daha yiiksektir.

Tablo 2.10. 2013 Yili Trafik Kazalarinin Olii ve Yarali Sayisi [2]

Olii Ve Yarali Sayilari Yerlesim | Yerlesim | Toplam
Yeri Yeri Digi

Ol Sayisi 1.372 2313 3.685

Olumlii Yaralanmali Kaza Bagina Olii Sayisi 0,01 0,06 0,02

Yarali Sayis 183.307 91.522 | 274.829

Olumlii Yaralanmali Kaza Basina Yarali Sayisi 1,53 2,22 1,70

Toplam Oliimlii-Yaralanmali Kaza Sayisi 120.095 41.211 161.306

+ Yerlesim yeri bélgesinde meydana gelen 120 bin 095

Trafik kaza sonuglarinin nifus ile iliskilendirilmesi icin Tablo
2.11. ile Tablo 2.12/de yer alan hesaplanmis oranlarin birlikte
degerlendirilmesi gerekir. 100 bin niifus basina trafik kazala-
rinda 6l sayisi yaklasik olarak Istanbul icin 2, diger biy(k iller
icin 1dir. 100 bin nifus basina yarali sayilarina bakildiginda
ise 160 yaral ile istanbul ilk siradadir. Arkasindan 137 yarali
ile Ankara ve 100 yaral ile izmir gelmektedir. Niifusun daha
yuksek oldugu illerde 100 bin niifus basina diisen 61t ve yarah
sayilari da daha yuksektir. Yine burada trafik kazalarina sebebi-
yet vermekte olan insan kusurlarinin 6nemli bir ylizdeye sahip
olmasinin yansimalari gérilmektedir.

Tablo 2. 12. Trafik Kaza Sonuglarinin illerde 100 Bin
Nufus Basina Dagilhmi - 2013

olimli-yaralanmal kazada,
- Oli sayisi bin 372'dir. Oliimli-yaralanmali 100 kaza

basina 6l sayisi 1dir.

- Yarali sayisi 183 bin 307'dir. Olimlii-yaralanmali
100 kaza basina yarali sayisi yaklasik 1,5'tir.
+ Yerlesim yeri disinda meydana gelen 41 bin 211

olimli-yaralanmal kazada,

- Ol sayisi 2 bin 313'tir. Oliimli-yaralanmali 100 kaza

basina 6l sayisi 6'dir.

ILLER 2013 yih 100.000 100.000 100.000
ikamet Nifus Basina | Nifus Basina | Niifus Basina
niifusu Kaza Sayisi Olu Sayisi Yaral Sayisi

ISTANBUL 14.025.449 109 2 160

ANKARA 5.013.667 237 3 384

iZMIR 4.039.477 240 3 346

BURSA 2.718.379 260 5 403

ANTALYA 2.115.955 305 6 517

KONYA 2.068.987 267 4 422

ADANA 2.138.951 227 4 362

DIGER 44.090.493 228 6 410

TOPLAM 76.211.358 212 5 361




Oliimli-yaralanmali trafik kazasina neden olan kusurlar; sii-
riici, yaya, yol, tasit ve yolcu olmak lizere bes kategoride ele
alinmaktadir. 2013’te meydana gelen 6limli-yaralanmali tra-
fik kazalarinin kusur tiirlerine gére dagihmi Tablo 2.13te g6s-
terilmektedir.

Tablo 2. 13.2013 Yilinda Olimlii Yaralanmali Trafik

Kazasina Neden Olan Kusur Sayisi [2]

KUSUR TURU KUSUR SAYISI YUZDE (%)
Surtict kusuru 162.327 88,7
Yaya kusuru 16.458 9,0

Yol kusuru 1.913 1,0
Tasit kusuru 1.558 0,9
Yolcu kusuru 774 0,4
Toplam 183.030 100,00

Trafik kazalarina neden olan unsurlarin basinda “stirlicti

malari, 6zellikle strdurilebilir bir refah toplumu icin kaginil-
mazdir. Ayrica tiim calisan kesimlere verilmesi gereken siirls
egitimleri, Glkemizde son yillarda ¢ikan yasalarla daha fazla
yapilanmaya baslayan is saghgi ve guivenligi calismalarinin da
bir parcasidir.

Tablo 2.14!de, olumli-yaralanmal trafik kazalarindan etki-
lenen gruplara bakildiginda, 6lu sayisinda en ylksek oranin
%42,8 ile stirlictiler, ardindan %39,5 ile yolcular ve %17,7 ile de
yayalar oldugu gorilmektedir. Yarali sayisinda ise %46,9 orani
ile yolcular, %41,2 oraninda kalan siricllerin 6niine ge¢mis-
tir. Burada ozellikle yerlesim yeri disi bolgelerde sehirlerarasi
insan tasimaciliginin etkisi oldugu dustintiilmektedir.

Tablo 2. 14.2013 Yilinda Oliimlii Yaralanmal Trafik

Kazasindan Etkilenen Kazazedeler [2]

kaynakh” olanlar gelmektedir. Tablo 2.13!te goriilecedi gibi
2013'te toplam trafik kazalarinin %88,7'si surlcilerden kay-
naklanmistir. Bu ¢ok yiiksek oran, Ulkemiz icin “glvenli ve
ekonomik suirlis” kavraminin ne kadar 6nemli oldugunu ve bu
alanda ne kadar fazla is yapilmasi gerektigini gostermektedir.
Surici kusurlarina ilave olarak yaya ve yolcularin sebep olduk-
lari kazalar g6z 6niine alindiginda, trafik kazalarinin ortaya ¢ik-
masinda insan faktori kaynakli kazalarin orani %98,1 olmak-
tadir. Yani insan faktori disinda yol ve arag kaynakli kazalarin
orani sadece % 1,9'dur.

Gerek strticli gerekse yaya ve yolcu olarak insan 6gesinin yani
toplumun trafik kazalarinin azaltilmasinda en 6nemli faktor
oldugunu séylemek yanlis olmaz. Bu durum trafik egitiminin
Ulkemiz icin adeta bir seferberlik gerektirecek kadar acil ve
onemli oldugunu ortaya koymaktadir.

ikinci bir konu olarak tasitlarin enerji verimliligi calismalarinda
da egitimler cok 6nemlidir. Ancak sirket blinyesindeki stirlicii-
ler disindaki diger calisanlarin konu ile dogrudan ilgili olmadi-
g1 distintilerek, genellikle sadece meslegi stirtictilik olan cali-
sanlarin egitimlerine odaklanma goriilmektedir. Ancak 2013'te
motorlu kara tasitlarinin %52'si otomobillerden olusmaktadir.
Firmalarin filo strtcileri digsinda, diger ¢alisanlar arasinda da
aktif ara¢ kullanan bircok personeli bulunmaktadir. Burada, fir-
malarin insan kaynaklari departmanlarinin tim personeli g6z
oniine alarak giivenli ve yakit-verimli siirlis egitimleri planla-

Kazazede Durumu Sayisi Yiizdesi (%)
Siriici Oli 1.577 42,8
Yaral 113.345 41,2
Yolcu Oli 1.455 39,5
Yarali 128.782 46,9
Yaya Oli 653 17,7
Yarali 32.702 11,9
Toplam Olii 3.685 100,0
Yarah 274.829 100,0

Yukarida bahsedildigi sekilde stiricti kusurlarinin trafik kaza-
larinin olusumunda en yiiksek paya sahip olmasi nedeni ile
trafik kazalarinda stirtic kusurlarinin turleri ve dagilimi 6nem
kazanmaktadir. Ayrica, strticllerin yaptiklari hatalari g6z 6na-
ne alarak planlanacak ve yapilacak olan egitim calismalarinin
onceliklerinin belirlenmesi, egitimin daha hedef odakli ve ve-
rimli olmasi agisindan dnemlidir. Tablo 2.15.te 2013'te trafik
kazalarinda surlict kusurlarinin tarleri ve dagilimi verilmekte-
dir. Sekil 2.10.da ise kusur turlerinin oranlari gosterilmektedir.

Tablo 2. 15.2013 Yili Oliimlii Yaralanmali Trafik Kazalarinda

Surticti Kusurlarinin Dagilimi (Polis Sorumluluk Bélgesi) [7]

Siriicii Kusurlan Sayi Yiizde(%)
Arac hizini yol, hava ve trafigin gerektirdigi 48.857 36,03
sartlara uydurmamak

Kavsak, gecis onceligine uymamak 19.293 14,23
Arkadan carpmak 10.167 7,50
Dogrultu degistirme (dondis) kurallarina uymamak | 10.000 7,37
Manevralari diizenleyen genel sartlara uymamak 9.586 7,07
Diger 37.702 27,80
Toplam 135.605 100,00

33



34

4
>
2
r
=
>
o
O
>
m
=z
m
o
=
<
m
=
<
=
=,
@

$iyeg 914311S1ILIS| BULIR[RZEY| YIJR] OA IWIYNL IYEA ‘NWNIN UluLR[)ISe] eleY|

Surlct kusurlari kaynakli olan trafik kazalarinin %36’si arac
hizinin yol-hava-trafik sartlarina uygun olmamasi nedeniyle,
%14l kavsak gecis 6nceligine uymamak nedeniyle ortaya ¢ik-
maktadir. Toplam sirtici kusurlarinin yaklasik %50sini olustu-
ran bu iki kusur tiirt de glivenli slirtis tekniklerine ve yasal ku-
rallara uygun olmayan siirls bicimi ile ilgilidir. Kisaca nedenler,
yuksek hiz ve agresif slirlis olarak belirtilebilir. Bolim 4'te in-
celenen cesitli arastirmalarin sonuglarina gore, hizli ve agresif
ara¢ kullanimiin daha fazla yakit tiiketimine neden oldugu
bilinmektedir. %27,8'lik “Diger” kategorisinde yer alan kusurlar
arasindan bazilan trafik 1sik ihlali, trafik isaretlerine uymama,
alkollii arag kullanma, tehlikeli ve asiri sekilde ylikleme yapma
vb. olarak siralanmaktadir.

B Arac hizini yol, hava ve trafigin
gerektirdigi sartlara uydurmamak

I Kavsak, gecis 6nceligine uymamak
Arkadan carpmak

Dogrultu degistirme (déndis)
kurallarina uymamak

I Manevralan diizenleyen genel
sartlara uymamak

W Diger

sekil 2.10.S

usurlarinin Turlerine Gore Oransal Dagilimi

2013'te trafik kazalarina karisan tasitlarin tirlerine gére dagi-
limlari ve kazaya karisma oranlari Tablo 2.16./da gdsterilmekte-
dir. Trafik kazalarina karisan tasitlarin %50,3'U otomobillerdir.
Otomobiller 2013'te kayitli tasit sayisinin %51,8'ini olustur-
maktadir. Yani, otomobillerin toplam tasit sayisi icindeki ora-
ni, kazaya karisma orant ile orantilidir. Diger tasit turlerinin de
benzer sekilde kazaya karisma oranlari ile toplam tasit sayisi
icindeki oranlarinin yine orantili oldugu gérilmektedir.

Gerek Uretim yonetimi, gerekse is sagligi ve giivenligi yazinin-
da kazalarin ortaya ¢ikmasinda haftanin giin etkisi ve glin icin-
deki saat etkisi (giin 151g1) oldugunu gosteren pek ¢ok calisma
vardir. Bu nedenle 6zellikle 61imli veya yaralanmali sonugla-
nan trafik kazalarinin glinlere gére dagihmi Tablo 2.17!de ve
giinisigr durumuna gore dagihmi ise Tablo 2.18.de verilmistir.

Tablo 2.17., cumartesi ve pazar glnleri hari¢ 5 is glinu olarak
incelendiginde en yuksek olimli-yaralanmali kaza oraninin
%14,69 ile cuma glinleri, ardindan %14,45 ile pazartesi glnleri
oldugu gérilmektedir. Bu sonuglar is kazalari ve imalat hatala-
ri konusunda bilinen bulgulari da desteklemektedir.

Tablo 2. 17.2013 Yili Haftanin Giinlerine Gére Olimli

Yaralanmali Trafik Kazasi Dagilimi [2]

Giin Oliimlii Yaralanmali Oliimlii Yaralanmali
Kaza Sayisi Kaza Sayisi Yiizdesi (%)

Pazartesi 23.301 14,45

Sali 22.388 13,88
Carsamba 22.176 13,75
Persembe 21.960 13,61

Cuma 23.697 14,69
Cumartesi 24.191 15,00

Pazar 23.593 14,63

Toplam 161.306 100,00

Tablo 2.18!de 6luimli-yaralanmali kazalarin %66,62'sinin giin-
diz saatlerinde oldugu gorilmektedir. Hem sehir ici hem se-
hirler arasi yollarda trafigin glindiiz saatlerinde daha yogun
olmasi dolayisi ile bu oran agiklanabilir. Bu orani, gece saatle-
rinde gerceklesen olimli-yaralanmali kazalar %30,32 ile takip
etmektedir.

Tablo 2. 18.2013 Yili Giin Isigi Durumuna Gére Olimli

Yaralanmali Trafik Kazasi Dagilimi [2]

Tablo 2. 16.2013 Yil Trafik Kazalarina Karisan

Tasitlarin Tarleri [2]

Oltimli Yaralanmali Oliimli Yaralanmali
Kaza Sayisi Kaza Sayisi Yuzdesi (%)
Giindiz 107.465 66,62
Gece 48.904 30,32
Alacakaranlik 4.937 3,06
Toplam 161.306 100,00

Tasit Turd 2013 Yilinda 2013 Yilinda | Kazaya Karisma
Trafik Kazalarin Kayitli Olan Orani
Karisan Tagitlar Tasit Sayisi | (100.000 Tasit igin)

Sayli Yiizde (%)
Otomobil 126.738 50,3 9.283.923 1.365
Kamyonet 40.648 16,1 2.933.050 1.386
Motosiklet 40.699 16,2 2.722.826 1.495
Diger 43.644 17,3 2.999.648 1.455
Toplam 251.729 100,0 17.939.447 1.403

Bu sonuclara dayanarak firmalara, pazartesi ve cuma gunlerini
ozellikle filolardaki stirlictiler icin daha kritik is gtinleri olarak
degerlendirmeleri, bu glnler icin calisma saatlerini yeniden
dizenlenlemeleri, ayrica gerekli oryantasyon egitimlerini
planlanlamalari 6nerilebilir.

BOLUM 2 REFERANSLAR

[1] Sorusbay, C., Ergeneman, M. and Pekin, M.A.,"Control of Greenhouse Emisions Resulting from the Transport Sector in Turkey’, International
Conference on Environment: Survival and Sustainability, ESS2007, Near East University, Nicosia, Northern Cyprus, 19-23 February 2007.

[2] TUIK Haber Biilteni, 11 Subat 2015 http://www.tuik.gov.tr/PreHaberBultenleri.do?id=18762,

[3] TUIK 2014 Motorlu Kara Tasitlari istatistikleri http://www.tuik.gov.tr/Kitap.do?metod=KitapDetay&KT_ID=15&KITAP_ID=72

[4] Birlesik Devletler Enerji Bilgi ve Yénetimi Merkezi (U.S.Energy Information, Administration) http://www.eia.gov/tools/fags/faq.cfm?id=307&t=11
[5] PETDER- Petrol Sanayi Dernedi 2013 Sekt6r Raporu http://www.petder.org.tr/uploads/2014/09/f0cd1d105bb912f4256b2244b2fc76c2.pdf

[6] WHO Global Status Report On Road Safety 2013, http://www.who.int/violence_injury_prevention/road_safety_status/2013/en/

[7] Emniyet Genel Miidiirliigii Trafik EGitim Ve Arastirma Dairesi Baskanligi 2013 YILI TRAFIK ISTATISTIK BULTENI
www.trafik.gov.tr/SiteAssets/istatistik/2013_BULTEN_OZET.xls

A | AT



Filo YOnetimi
ve Surdurulebilirlik




36

-
>
2
5
=
>
o
o
>
m
=z
m
=)
=
<
m
2
<
(=
L
@

A1A11GIININPINS A IWIIBUQA Of14

3. Filo Yonetimi ve Surdurulebilirlik

GlnUmuzde sirketler basta olmak Uzere tim kurumlar igin
paydaslari ile iliskilerinde seffaf ve hesap verebilir olmalari
giderek 6nem kazanmaktadir. Paydaslar, isletmelerin cevresel
standartlara uymasini, cevresel taahhutlerini yerine getirme-
sini ve giindelik faaliyetlerinin ¢evreye ve topluma olumsuz
etkilerini azaltmada kararlilik géstermesini hatta cevresel ve
toplumsal katki saglamasini beklemektedir.

iklim degisikligi ile dogrudan iliskili olan sera gazi emisyonlari
ve karbon ayakizi konusundaki cabalarin etkin bicimde duyu-
rulmasi da bu beklentiler arasinda yer almaktadir.

Bu bolimde once siirdirdlebilirlik yaklasiminin sirketler icin
neden 6nemli oldugu, ardindan yakit tiiketimi ve iklim degi-
sikligine etkisi ile bu alanda AB'deki diizenlemeler ile filo yo-
netiminin genel 6zellikleri anlatiimistir. Sonrasinda strdirile-
bilir filo yonetimi ve yesil filo kavrami incelenmistir.

3.1. Surdurilebilirlik

Surdurilebilirlik glinimiizde cok fazla telaffuz edilen bir kav-
ramdir. SKD'nin benimsedigi sekilde surdirilebilirlik séyle ta-
nimlanabilir: insan yasaminin gereksinimleri ve dogal kaynakla-
rin devamliligi arasinda bir denge kurularak, ekonomik, cevresel
ve toplumsal boyutlariyla buglinden gelecege uyumlu bir prog-
ramlama yapilmasini amaclayan bittinsel bir yaklagimdir.

is diinyasinda, kiiresel rekabet ile birlikte, firmalarin toplumsal
ve cevresel sorumluluklari da artmaktadir. Geleneksel yapida
sadece devlet diizenlemelerinin zorlayicihg ile yuritilen bu
sorumluluk alanlarinda, giinimlziin modern ydnetim yakla-
simlari firmalara daha fazla rol yiiklemektedir.

2012'de Birlesmis Milletler Orgiitii tarafindan diizenlenen
RIO+20 Surdurtlebilir Kalkinma Konferansi ve bunun sonug-
lar arasinda bulunan “Yesil Ekonomi” kavrami ile birlikte stir-
durilebilirlik alaninin kapsami da genislemistir. Yesil ekono-
mi icin belirlenen éncelikli konular; enerji, istihdam, gida, su,
yerlesim alanlari, okyanuslar ve afetler olarak ilan edilmistir.
Konunun éneminin tiim kesimler tarafindan kabul gérmesi ile
strdirulebilirlik diizeyinin olcilerek; strdirilebilirlik endeks-
lerinin olusturulmasini glindeme getirmistir [1].

Artik isletmelerin tiim paydaslari, sadece kar degil ayni za-
manda topluma olumlu katkida bulunan ve cevreye zarar
vermeden faaliyet gOsteren is ortaklar talep etmektedirler.
Bu bakimdan paydaslar, sirketin misterileri, tedarikgileri, ca-
lisanlari, yasa diizenleyiciler ve diger birrokratik muhataplar
ve faaliyette bulunulan sosyal cevre gibi blyik bir toplumsal
grubu icermektedir. Glinimuzde surdirdlebilirlik kriterlerinin
saglanmasi, entegre tedarik zincirleri icerisindeki isletmeler

acisindan is yapabilmenin temel kosullari arasindadir.

iletisim ve bilisim teknolojilerinde gelinen diizey, negatif veya
pozitif tim yansimalarin kisa bir stirede diinyaya yayilimini
saglamaktadir. Bu nedenle ¢ok uluslu sirketler, faaliyette bu-
lunduklari tim cografyalarda sorumluluk sahibi olarak dav-
ranmak zorunlulugu icindedir.

Yatirimcilar, sirketlerin sadece finansal performanslarina degil
ayni zamanda sosyal ve ¢cevresel performanslarina da bakmak-
tadir. Tuketici bilinglenmesinin sonucu olarak, musteriler de
artik sirketlerden Urettikleri Grlinlerde ve hizmetlerde sorum-
luluk sahibi olmalarini beklemektedirler.

Kisaca surdurulebilirlik firma degerini etkileyen bir unsur ola-
rak da karsimiza ¢cikmaktadir. Temel olarak; cevre, toplum ve
ekonomik boyutlarinin bir kesisim alani olan stirdurilebilirli-
gin boyutlari ve kapsami Sekil 3.1.de gosterilmektedir. Sekto-
rel yaklasimlara gore sekildeki temel alt boyutlara farkh bile-
senler de eklenebilir.

- Saglk ve guivenlik
« Suglar ve emniyet
- Toplumsal katilm
« Sosyal hareketlilik

Surddrdlebirlik < Egitim
Yasal diizenlemeleri + Barinma kosullari
erine getirme ve « Mutluluk
ybunl.ar?n Stesine Sosyal (Mutluluk endeksleri)
ecme Boyut « Yoksulluk
9% « Gonllla calismalar/

STK'lar
« Aile

« Kirlilik ve grtlta

Ekonomik

- Sera gazi Gevresel
Emisyonlari Boyut Boyut
« Atiklar ve
Geri dontistim .
. Enerji/Fosiﬁ — «Istihdam ve kosullar
yakitlar « Ekonomik biiytime/
- Materyaller kazang yaratma
- Toprak « Ekonomik kapasite/
-Su deger yaratma
« Toksit maddeler - Toplam yasam maliyeti
« Biyogesitlilik ve IiazanC|
« Belgelendirmeler -Teror ve yolsuzlukla
miicadele

« Yesil binalar ve

eko-triinler « Risklerin azaltiimasi

« Verimliligi arttirma/
Kalite programlarini
tesvik

Sekil 3.1.

Surdurdlebilirligin Boyutlari ve Kapsamlari [2]

Uluslararasi pazarda ortak bir dil ve kriterler gelistirilmesini
saglayan ve bu konuda bir yol haritasi niteliginde olan I1SO
9000 Kalite Yonetim Sistemleri serisi ve ISO 14000 Cevre Yone-
tim Sistemleri serisi standartlari, strdirilebilirlik konusunda
onemli bir baslangig olarak dusunilebilir.

ISO (International Organization for Standardization) strdlri-
lebilirlik ilkelerini tim calismalarinda esas almaktadir. 1992'de
ISO tarafindan 14000 ailesi standartlarini gelistirmek icin ISO/
TC 207 Cevresel Yonetim Teknik Komitesi kurulmustur. Amaci,
cevre yonetim sistemleri ve araclari alaninda standardizasyo-



nu saglayarak, strdirulebilir gelismeyi desteklemektir [3].

ISO/TC 207 altinda yapilandirilan farkli alt komiteler asagidaki
konularda calismaktadir:
« ISO/TC 207/SC1 Cevre Yonetim Sistemleri
(Environmental Management Systems)
+ ISO/TC 207/SC2 Cevre Denetimi ve ilgili konularda
cevre arastirmalari (Environmental Auditing and
Related Environmental investigations)
« ISO/TC 207/SC3 Cevresel Etiketler (Environmental Labelling)
+ ISO/TC 207/SC4 Cevresel Performans Degerleme
(Environmental Performance Evaluation)
+ ISO/TC 207/S 5 Yasam Donglisti Degerlendirmesi
(Life Cycle Assessment)
. ISO/TC 207/SC7 Sera Gazi Yonetimi ve ilgili aktiviteler
(Greenhouse Gas Management and Related Activities)

Ayrica 1SO 26000 Sosyal Sorumluluk Standardi, stirdirilebi-
lirlikle iliskili olarak asagidaki 7 temel konuyu icermektedir [4]:

- insan haklar,

- Isglicti uygulamalari,

+ Cevre,

+ Adil isleyen uygulamalar,

- Tuketici konulari,

« Toplumun katilimi ve gelistirme,

- Orgiitsel ydnetim.

Gorildugu gibi ISO 26000 Sosyal Sorumluluk Standardi, sir-
durilebilirligin her ti¢ boyutunu da destekleyen temel konu-
lardan olusmaktadir.

ISO 14000 serisi standartlar/araglar somut ekonomik faydalar
da saglayabilmektedir:
« Hammadde/kaynak kullaniminin ve enerji tiiketiminin
indirgenmesi,
« Sureg etkinliklerinin iyilestirilmesi,
- lIsraf kaynaklarinin ve atik maliyetlerinin indirgenmesi,
« Geri kazanilabilir kaynaklarin kullaniimasi.

Tabii ki bu ekonomik kazanclarin her biri ile ilgili farkli cevresel
kazanimlar da s6z konusudur. Bu durum, ISO 14000 serisinin,
surdurilebilir gelisme ve “l¢lu bilanco (triple bottom line)”
yaklasiminin cevresel ve ekonomik bilesenlerine 6nemli bir

katkisidir.

Surdirilebilirligin somut ve bilimsel ilkeleri ile “strdurilebi-
lirlik” tanimlari bu kavramin iceriginin anlasiimasina yardimci
olmaktadir. Ancak tiim bunlar, surdurilebilirlik icin atilabilecek
adimlara yol gdsterebilmek, strateji olusturabilmek, icinde ya-
sanilan kosullar tarif edebilmek, sinirlari anlamak bakimindan
yeterli nitelikte degildir. Strdirulebilirlik hedefi olan tim or-
ganizasyonlarin, belirledikleri yolda hareket edebilmeleri icin,
daha somut araclara ihtiyaclari vardir.

Bu araclar; fakli kurumlar tarafindan gelistirlen gonallilik ilke-
sine dayali veya yasal zorunlulular iceren standartlar, sertifika

Uclii Bilango

Uclii Bilanco; sosyal, ekolojik ve finansal iic boyutu bir
araya toplayan bir muhasebe cercevesidir. ilk kez 1994 y1-
linda, “SustainAbility (Siirdiirtilebilirlik)" isimli ingiliz Danis-
manlik kurumunun kurucusu John Elkington tarafindan
telaffuz edilen bir kavramdir.

Firma karliliklarinin, geleneksel hesaplama sekillerinden
farkli olarak, hem insanlari, hem gezegeni hem de karli-
liklari (ekonomi) dikkate alan bir muhasebe yaklasimi veya
stratejisi olarak tanimlanmasi gerektigini 6ne stirmustar.
Bu “U¢lu bilanco” yaklagimi, kisaltilarak 3P’ler olarak adlan-
dirlan “insan-gezegen-kar (People- planet- profit)” bilesen-
lerine yani suirdurrtlebilirligin tic boyutuna dayanmaktadir.

Baslangicta, insan ve cevre ile ilgili bilancoyu karlar gibi
parasal olarak 6lgmek konusundaki zorluklar nedeniyle
bu tGi¢ muhasebeyi bir arada ele almak, bu yaklasimin bir
problemi olarak gorilda.

Ancak stirdurilebilirlik konusundaki cabalarin yiiksek ivme
kazanmasiyla birlikte, pek cok firma ve kar amaci giitme-
yen kurulus performans degerlendirmelerinde “lg¢lu bi-
lango” suirdirtlebilirlik cercevesini benimsemektedir.

KAYNAK: The Economist “Triple Bottom Line’; 2009,
http://www.economist.com/node/14301663

sistemleri, stratejileri ve ilkeleri olan kavramsal yaklasimlar ola-
bilir. Ornegin; 1ISO14001 Cevre Yénetim Sistemleri (EMAS), Ya-
sam Dongusu Yaklasimi (LCA), Factor 10, Sifir Salim, Ekolojik ve
Karbon Ayak izi hesaplamalari, Kiiresel ilkeler Sézlesmesi (Glo-
bal Compact), Kurumsal Sosyal Sorumluluk (CSR), Yesil Bina Ser-
tifika Sistemleri (LEED, BREEAM vb), Adil Ticaret (Fair Trade), Te-
miz Uretim (Cleaner Production), Eko Verimlilik ve Eko Tasarim
gibi olusumlar ve sistemler bu ihtiyaclari karsilamaya yoneliktir.

Bu araglarin timunin sorun olarak tarif ettigi cevresel, sosyal
ve ekonomik stirdlrilemezligin hangi insan faaliyetleri sebe-
biyle olustugunun bilinmesi stirdirdlebilirlik yolunda atilabile-
cek en biyiik adim olacaktir [5].

Surdurilebilir kalkinma, sadece Uretilen Griin ve hizmet ile ilgi-
li olmayip, bugliniin toplumunun ihtiyaclari ile birlikte gelecek
kusaklarin ihtiyaglarinin karsilanmasini da gerektirmektedir.

Kurumsal Surdurulebilirlik, sirketlerde uzun vadeli deger ya-
ratmak amaciyla, ekonomik, cevresel ve sosyal faktorlerin ku-
rumsal yonetim ilkeleri ile birlikte sirket faaliyetlerine ve karar
mekanizmalarina uyarlanmasi ve bu konulardan kaynaklanabi-
lecek risklerin yonetilmesidir. Bunun kiiresel rekabet agisindan
dnemi geregi, Borsa istanbul (BIST), sirketlerin cevresel, sosyal
ve kurumsal yonetim konularindaki performanslarini baz alan
BIST Siirdiiriilebilirlik Endeksi icin Ethical Investment Research
Services Limited (EIRIS) ile isbirligi yapmaktadir. EIRIS diger is
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ortaklarinin yani sira Johannesburg Borsasi ve Meksika Bor-
sasi'na da surdirilebilirlik degerlemesi hizmeti vermektedir.
BIST, sirketleri uluslararasi siirdiiriilebilirlik kriterlerine gére de-
gerlemeye tabi tutmaktadir. Bu endeks, stirdurilebilirlik adina,
Ulkemiz icin dnemli bir olusumdur.

3.2. Yakit Verimliligi ve
AB Dizenlemeleri

Bu bélimde 6nce, AB'nin ulastirma sektdriinde sera gazi emis-
yonlarini azaltma yénlndeki hedefleri agiklanmaktadir. Ayrica
agir ve hafif vasita filosunun yakit verimliliginden bahsedilip,
yakit tasarrufunun faydalari, yakit verimliliginin saglanmasi icin
yapilabilecek iyilestirmeler ve tesvik yollari incelenmektedir.

3.2.1. AB Diizenlemeleri

AB icin iklim degisikligini 6nlemenin stratejik bir dncelik oldu-
gu gorilmektedir. Avrupa sera gazi emisyonlarini azaltmak icin
¢ok yogunlasirken, ayni zamanda diger Ulkeleri ve bolgeleri
de tesvik etmektedir. AB 2020 yili igin, emisyonlarini 1990'daki
emisyonlarin %20 altina ¢cekmeyi hedeflemistir. E§er gelismis
ve gelismekte olan diger buyiik emisyon yayan Ulkeler, kiiresel
emisyon azaltma cabalarinda kendi paylarina diiseni yapaca-
gini taahhit ederse, AB emisyon azaltimini 2020 itibari ile %30
diustirmeyi de dnermistir [6].

ilave olarak, Avrupa Komisyonu, 2030 icin iklim ve enerji po-
litikasi cercevesinde, AB sera gazi emisyonlarinin 1990'daki
emisyonlarin %40'in altina ¢ekmeyi kendisine hedef olarak
belirlemeyi 6nermistir.

2050 yili icin AB liderleri, gelismis Ulkelerin de emisyonlarini
benzer derecelerde azaltma ¢abalarinin bir parcasi olarak, Avru-
pa’nin sera gazi emisyonlarini 1990'a gore %80-95 azaltma ama-
ani kabul etmistir. Ayrica, Avrupa Komisyonu Avrupa disik
karbon ekonomisine gecis icin bir yol haritasi yayimlamistir [6].

Ulastirma sektori, AB sera gazi emisyonlarinin dortte birinden
sorumludur. Bu da enerji sektoriinden sonra, ulastirma sekto-
rintn ikinci blylk sera gazi yayan sektor oldugunu goster-
mektedir. Sadece karayolu tasimaciliginin ana sera gazi olan
karbondioksit (CO2) emisyonuna katkisi toplam Avrupa Birligi
CO2 emisyonlarinin beste biridir. Bu nedenle, AB'nin eylemle-
rinde ulasimdan kaynaklanan emisyonlarin azaltilmasi biyik
onem tasimaktadir [7].

Diger sektorlerden kaynaklanan emisyonlar genellikle duser-
ken, ulastirma sektériinden gelen emisyonlar 2008’e kadar
artmaya devam etmistir. 2008'de ise ulastirma sektoriindeki
emisyonlar, petrol fiyatlari, binek tasitlarinin artan verimliligi
ve hareketlilikteki (mobility) yavas blylmenin etkisi ile dtisu-
se gecmistir. AB'nin ulastirma sektoriinde emisyonlari azalt-
mak yoniindeki politikalari arasinda havacilik sektori icin AB
Emisyon Ticaret Sistemi (EU ETS) ve tasitlar icin CO2 emisyon

hedefleri de yer almaktadir.

Ulastirma sektori, AB'de ikinci blyik sera gazi emisyonu kay-
nagidir. Ulastirma sektort kaynakli sera gazi emisyonlarinin
Ucte ikisinden fazlasi karayolu tagimaciligindan kaynaklan-
maktadir. Diger sektorlerde sera gazi emisyonlari 1990-2007
arasinda %15 azalirken, ulastirma sektoriinden kaynaklanan
emisyonlar ayni donemde %36 artmistir. Gelismis tasit verim-
liligine ragmen emisyonlardaki bu artis, binek tasitlarinin ve
yuk tasimaciligi miktarinin artmasindan kaynaklanmaktadir.
2008'den sonra ise, ulastirma sektériinden kaynaklanan sera
gazi emisyonlari diismeye baslamistir. Bu egilime ragmen,
2012'de ulasimdan kaynaklanan emisyonlar hala 1990’a gore
%20,5 tzerindedir. Ancak, 1990’a gore sera gazi emisyonlari-
ni %60 azaltmak amaci olan ulasim konusundaki Beyaz Kitap
(Transport White Paper) hedefini karsilayabilmek i¢in 2050 yili
itibari ile %67 diismesi gerekmektedir [7].

3.2.2. Agir Vasita Filosunun Yakit Verimliligi

Kamyonlar ve otobdusler, AB'deki karayolu tasimaciligindan
kaynaklanan CO2 emisyonlarinin yaklasik dortte birinden, top-
lam AB sera gazi emisyonlarinin yaklasik %5‘inden sorumlu-
dur. Bu deger uluslararasi havacilik ve denizyolu tasimaciligin-
dan daha buyuktir. Yakit verimliligindeki bazi iyilestirmelere
ragmen, ozellikle artan karayolu tasimaciligi trafiginden dola-
y1, agir vasitalarin CO2 emisyonlari 1990-2010 arasinda yakla-
stk olarak %36 yiikselmistir. Tahminlere gore, politika eylemi
olmadan, toplam agir vasita emisyonlari 2030 ve 2050'de hala
mevcut seviyelerine yakin olacaktir. Bu durum, acik¢ca 2050'de
ulasimdan kaynaklanan sera gazi emisyonlarini, 1990 seviye-
lerinin yaklasik olarak %60 oraninin altinda azaltilmasi amaci
ile tutarsizdir [7].

Yeni binek otomobillerinden ve minibulslerden kaynaklanan
CO2 emisyonlari son AB mevzuatina gore basariyla azaltilir-
ken, Mayis 2014'te kabul edilen agir vasita stratejisi, kamyon
ve otobusler kaynakl emisyonlarini ele almak ile ilgili AB'nin
ilk girisimidir. Yakit tiiketimindeki ekonomik &nemine ragmen,
agir vasita CO2 emisyonlari su anda ne 6l¢lilmekte ne de rapor
edilmektedir. Strateji bu nedenle, agir vasita kaynakli emis-
yonlari sertifikalandirmak, raporlamak ve izlemek amach kisa
vadeli eylemler tizerinde durmaktadir. Komisyon, yeni tasitlar-
dan kaynaklanan CO2 emisyonlarini 6lgmek icin bir bilgisayar
simulasyon araci olan VECTO'yu gelistirmistir. Bu similasyon
aracinin destegdi ile Komisyon, destedi ile, komisyon, 2015 yil
icerisinde yeni agir vasitalardan kaynaklanan CO2 emisyon-
larinin sertifikalandirilmasi, raporlandiriimasi ve izlenmesini
gerektirecek bir mevzuat dnermek niyetindedir. Bu durum da,
daha seffaf ve rekabetci bir pazara ve en enerji-verimli tekno-
lojilerin benimsenmesine katkida bulunacaktir [7].

Bu mevzuat ydrirlikte oldugunda, Komisyon agir vasita CO2
emisyonlarini frenlemek icin daha fazla 6l¢lim yapmayi distine-
bilir. En belirgin secenek, halihazirda otomobil ve kamyonetler
icin yapildigi gibi, yeni kayitl agir vasitalarin ortalama CO2 emis-
yonu zorunlu limitlerini ayarlamak olacaktir. Diger olctimler,



agir vasitalar icin alternatif yakitlar destekleyen modern altyapi
gelisimini, altyapi kullanimiyla ilgili akilli fiyatlandirmayi, tye
devletler ve diger piyasa temelli mekanizmalar tarafindan arag
vergilendirme mekanizmalarinin etkin ve tutarli kullanimini
icerebilir. Maliyet acisindan en etkin secenek ya da secenekleri
belirlemek amacl bir etki degerlendirmesi yapilacaktir.

Stratejiyi hazirlarken yirutilen ¢alismalar, ileri teknolojiler ile
yeni agir vasitalardan kaynaklanan CO2 emisyonlarinda en az
%30 maliyet-etkin azaltimlarin elde edilebilecegini goster-
mektedir.

Yakit kullanimini, arag tasarimi, motor kapasitesi, yiikiin dogasi
ve aracin nasll stirtildig gibi cesitli faktorler etkilemektedir. Bu
faktorlerin en 6nemlilerini Tablo 3.1.deki gibi siralayabiliriz [8].

Tablo 3. 1. Agir Vasita Filosunun Yakit Verimliligini Etkileyen Faktorler
Surticti davranisi

Klima
Aerodinamik kayiplar
Motor ve sanziman se¢imi
Bakim
Lastik

« Siiriicii davranigi: lyi bir striici ile daha kéti bir striict
karsilastirildiginda yakit kullanimi %35’lere kadar fark etmek-
tedir. Bu fark, buyik élclide yol hizi, vites se¢imi, gaz ve fren
kullanimi ve strtclinlin araci rélantide biraktigi stire gibi ne-
denlerden kaynaklanir.

o Klima: Klima kullanimi yakit tiketimini %3-4 artirabilir.
Ancak, pencereleri agmak da bir ¢6ziim olmayabilir. Agik pen-
cereler de 6zellikle otoyolda yapilan hizlarda yakit kullanimini
artirabilir. Mimkiln oldugunca aracin havalandirma sistemi
kullanilmalidir.

« Aerodinamik kayiplar: Kabin cati deflektorleri, 6n tam-
pon hava yonlendiricileri, ara¢ ici boslugu en aza indirmek,
pliriizsiiz yan romorkler, eteklikleri ve motor tsti kabinli kam-
yonlarin yerine kaputlu kamyonlarin kullanimi yakit tiikemini
azaltici faktorlerdir.

« Tasima gorevi icin motor ve sanziman sec¢imi: Kiiclik
motorlu bir aracin daha uygun oldugu bir iste blyilik motorlu
bir aracin secimi (ya da tam tersi) verimsizdir.

o Bakim: Bakimsiz durumdaki kamyon ve otobiis motorlari,
iyi ayarlanmis ve bakimi yapilmis olanlara gére %50 daha fazla
yakit kullanabilirler. Tek basina tikanmis hava filtreleri yakit tu-
ketimini %10a kadar arttirabilir.

o Lastikler: Lastiklerin diisik hava basinci ile kullanimi; ya-
kit tiketimini arttirir, lastik 6mrint disurir ve lastiklerin pat-
lama riskini arttirir.

3.2.3. Hafif Vasita Filosunun Yakit Verimliligi

Otomobiller, AB'nin sera gazi olan karbondioksit (CO2) salimi-
nin %12'sinin kaynagidir. AB mevzuati, yeni otomobiller icin
zorunlu emisyon disiirme hedefleri koymustur. Mevzuat,
AB’nin Avrupa pazarinda satilan otomobillerin yakit ekono-
misini artirma stratejisinin kilit tasidir. S6z konusu yasa, yeni
panelvanlari da kapsayan yasaya benzerdir. 2012'den itibaren
asamali olarak uygulamaya konulan hedefe gore 2015'te tim
yeni otomobillerin saglamasi gereken filo ortalamasi kilomet-

re basina 130 gram (g/km) CO:z salimidir. Bu hedef 2021'de 95
g/km olacaktir. 2015 ve 2021 hedefleri, 2007'deki ortalamaya
gore %18 ve %40 azalmaya karsilik gelmektedir. Yakit tiiketi-
mi olarak bakildiginda, 2015 hedefi 100 kilometrede 5,6 litre
(1/1700km) benzin veya 4,9 1/100km dizele esdegerdir. 2021 yili
hedefi ise yaklasik olarak 4,1 1/100km benzin veya 3,6 1/100km
dizel tiketimine karsilik gelmektedir [7].

AB'de araclarla ilgili diizenlemeler su sekildedir [7]:

o Sinir Deger Egrisi: Salim sinirlari sinir deger egrisi kulla-
nilarak aracin adirigina gore belirlenmektedir. Egri, filo ortala-
masi 2015'te kilometre basina 130 gram CO2, 2021 ortalamasi
ise kilometre basina 95 gram CO: olacak sekilde ayarlanmistir.
Sinir deger egrisi, agirligi fazla olan otomobillerin agirh@ disiik
olan otomobillerden daha yiiksek emisyonlu olabilmesine izin
vermektedir. Yani sadece filo ortalamasi dlzenlenmistir, boy-
lece Ureticiler sinirin altinda salimi olan araglarla dengelendigi
stirece sinirin Ustiinde salimi olan araclar tretebileceklerdir.

o Zorunluluklarin Asamali Olarak Devreye Girmesi: 130
g/kg’lik 2015 hedefi 2012'den beri devrededir. 2012'de aracla-
rin %65'i hedef degeri saglamak zorundaydi, bu oran 2013'te
%75'e, 2014'te %80’e ve bu yildan itibaren %100’e cikarildi. 95
g/km hedefi ise cok daha kisa bir stirede devreye alinacaktir.
2020'de araglarin %95'i 2021'de ise %100'U bu sinir degere sa-
hip olmak zorunda olacaktir.

« Fazla Emisyonlar icin Ceza Odemeleri: 2012'den itibaren
eger bir Ureticinin filosu sinir degeri asarsa, Uretici tescili yapilan
her arag icin emisyon salim cezasi 6deyecektir. Cezanin miktari si-
nirt asan ilk g/km icin arag basi 5€, ikinci g/km icin 15€, Giclincti g/
km icin 25€ ve sonraki her bir g/km icin 95€ olarak belirlenmistir.
2019'dan baslayarak cezalar ilk gramdan itibaren 95€ olacaktir.

« Eko-inovasyonlar: Mevcut 6lcme yontemleri kullanildi-
ginda, bazi yenilik¢i teknolojilerin CO2 emisyonundaki etkileri
gorinmemektedir. Araclarini bu tip yenilik¢i teknolojiler ile
donatan Ureticilere bagimsiz testler baz alinarak senede 7 g/
km ile sinirli olmak kaydi ile emisyon kredisi verilebilir. S6z ko-
nusu eko-inovasyon kredileri 2021 hedefi icin sakli kalacaktir.

o Siiper Krediler: Diizenlemeler, Ureticilerin asiri disik
emisyonlu (50 g/kmden az) araclar Gretmeleri icin tesvikler
sunmaktadir. Uretilen her bir diisiik emisyonlu otomobil, filo
ortalamasi hesaplanirken 2012 ve 2013'te 3,5 arag, 2014'te 2,5
arac olarak sayilmistir, 2015'te ise 1,5 arag olarak sayilmakta-
dir. Bu sayede disik emisyonlu tasitlar ortalamaya daha fazla
etki yapmakta ve Ureticinin filo ortalamasini gercekte olandan
daha disiik olarak hesaplanmasina sebep olmaktadir.

Bu tesvik 2020 yilinda baslayacak olan ikinci emisyon azaltma
asamasinda tekrar yurirlige girecek ve disiik emisyonlu her
otomobil 2020°de 2, 2021'de 1,67, 2022'de ise 1,33 arac olarak
sayilacaktir. ikinci asamada bu tesvigin filo ortalamasina etkisi
7,5g9/kmiile sinirlandiriimistir. Bu yaklasim Ureticilerin yeni oto-
mobil filolarinin salimlarini daha da distrmelerinin saglanma-
sina yardim edecektir.

39



40

-
>
2
S
—
>
o
o
>
m
z
m
=)
=
<
m
=
<
=
L
@

A1A11GIININPINS A IWIIBUQA Of14

. Ortakhk Havuzlar: Ureticiler, emisyon hedeflerini ortak
olarak saglamak tzere havuzlar olusturabilirler. Havuz olustu-
ran Ureticiler, rekabeti koruma kanunlarina uymalidir ve pay-
lastiklari bilgiler ortalama CO2 emisyonlari, emisyon hedefleri
ve tescil edilen arag sayilari ile sinirli kalmalidir.

« Kiigiik Ureticiler icin Hedefler: Yillik satisi bin ile 10 bin
otomobil arasinda olan ve bir havuza dahil olmak istemeyen
veya olamayan bagimsiz Ureticiler, komisyon tarafindan onay-
lanmak Uzere kendi hedeflerini dnerebilirler. Komisyon, Ureti-
cinin emisyon azaltma potansiyalini de iceren kriterlere gore
karar verir. Yillik satisi 10 bin ile 300 bin otomobil arasinda
olan Ureticiler, 2012-2019 arasi icin 2007 emisyonlarina gore
%25'lik sabit bir azaltma ve 2020 icin %45 azaltma i¢in basvu-
rabilirler. AB icinde yilda 1000 aragtan az satan ureticiler ve te-
kerlekli sandalye erisimi olanlar gibi 6zel amacli tasitlar Greten
Ureticiler bu mevzuatin kapsami disindadir.

Yapilan calismalara bakildiginda, hafif vasita filosunun yakit
verimliligini etkileyecek unsurlar arag, strtici, isletmeci, devlet
politikalari ve farkindalik olarak 5 grupta incelenebilir. Tablo
3.2'de 6zetlenen bu unsurlar asagida sirasiyla agiklanmaktadir.

Tablo 3. 2. Hafif Tasit Filosonun Yakit Verimliligini Etkileyen Unsurlar [9]

Daha kiicuk ara¢ kullanimi

Arag Arag bakimi
Aerodinamik kayiplarin azaltiimasi
Hizda azalma

Surtci Eko-suirts
Ekstralar

isletmeci

Devlet Politikalari

Farkindalik

i. Arag

a. Arag Secimi: Satin alma sirasinda verilen kararlar ara-
cin dmrl boyunca yakit kullanimini etkiler. Yakit ekonomisi
Uizerindeki en bulyuk etki aracin buyukligli ve motor hacmi-
dir. Bircok vakada, daha kiiclk bir araca ge¢menin yik tasima
kapasitesine olan etkisi oldukca azdir. Genellikle araglar ger-
cekte ihtiyac olandan daha fazla kapasiteye sahiptir. Optimum
yakit tasarrufu kullanilan aracin hangi amacla kullanilacagina
baghdir. Eger daha uygun, daha ufak tasitlar kullanilirsa, yakit
verimliligi artabilir.

b. Ara¢ Bakimi: Literaturdeki calismalara [9] gore, yakit
kullaniminda %20'ye kadar bir azalmanin diizenli bakim yo-
luyla elde edilebilecegi belirtiimektedir. iyi korunmamis, ba-
kimi yapilmamis araglarin tam verimle kullanilabilen araclara
gore daha az yakit tasarrufu sagladigi bilinmektedir. Turkiye'de
binek otomobiller disindaki araglarin yilda bir kez egzoz emis-
yon 6l¢limi ve ara¢ muyanesi yaptirmasi zorunludur. Ancak
araclarin diizenli bakiminin daha sik yapilmasi gerekmektedir.
Bakimin iceriginde tekerleklerin havasinin uygun olarak sisiril-
mis olmasi, yagin dolu olmasi, hava filtrelerinin temiz olmasi
ve tekerleklerin ayarli olmasi maddeleri bulunmaktadir.

c. Aerodinamik Kayiplarin Azaltilmasi: Portbagaj ve

tampon koruyucu cubuklar yakit verimliligini azaltmaktadir
ve gerekli olmadiklari zaman kullanilmamahdirlar. Buna ek
olarak, gereksiz agirliklarin yakit tasarrufuna olumsuz etkisi
bulunmaktadir.

ii. Stirticti

a. Hizda Azalma: Acik yolda saatte ortalama 8 km'lik bir
hiz diistisii, cok az bir efor harcayarak yaklasik % 10-15 yakit
tasarufu saglar. Ancak, Yeni Zelanda'da bulunan Lincoln Uni-
versitesi'nde yapilan ¢alismada [10] bir¢ok suirliciiniin bunu
uygulamaya gonilsiz olduklari goériilmustir. Daha az agresif
surlculer ayni zamanda daha az kaza yapmaktadir.

b. Eko-Siiriis: Etkili stirlistin, dikkatsiz strlise gore, yakit
verimliligi tGzerinde %30’a kadar varan yakit tasarrufu sagla-
digi 6l¢llmustdr [11]. Eko-suirls daha az agresif bir tavirla, yu-
musak bir sekilde karsidaki durumu algilama yolu ile yapilan
bir stirtisti icerir. Yiiksek farkindalik ve konsantrasyon gerektir-
digi icin strictler aliskanliklarini birakamamaktadir ve dola-
yisiyla bu durum bu kavram tizerinde bir engel olusturmakta-
dir. Ancak ekonomik sirds ile ilgili farkindalik arttirilirsa yakit
verimliligi ile ilgili g6zle goriliir degisiklikler olacaktir. Stirtici
egditim programlarinda yakit tasarrufu ile ilgili teknikler 6greti-
lirken bunun gelecekteki sirticiiler icin de uygulanabilir olma-
st adina brosurler, makaleler, internet siteleri ve kamu spotlari
ile var olan surlcdler bilgilendirilebilir. Bu reklamlarda, yakit
tiketim dlctimleri ve telematikleri, iyi bir stirlis uygulamasinin
ekonomik anlamdaki faydalarini géstermek icin iyi bir geri bil-
dirim mekanizmasi olarak kullanilabilir. Egitimler kisa vadeli
faydalar saglarken, insan faktorlerine yonelik arastirmalar, bu
faydalarin kisa siiren izole bir egitim ile saglandiginda suri-
cllerin hizli bir sekilde normal siirlis davranislarina geri don-
duklerini gostermektedir. Sirket kultiirl, uygun tesvikler veya
odiller sunarsa bazi kilit davranigsal degisiklikler gozlenebilir
(Ornegin, her siiriiciiniin yakit tiiketimini izlemek uygun bir sekil-
de dédiillendirilebilir veya tesvik edilebilir, ticari ara¢ kullananlar
icin haftalik ya da aylik en etkin yakit kullanimi éddillendirilebi-
lir). Sirket araci kullanan c¢alisanlar, strtisi kendi isinin temel
bir parcasi olarak gérdikleri icin herhangi bir fayda belirlemek
cok zor olabilir. Genellikle calisanlar sirket araglarina kendi
araclarindan daha az saygili davranmaktadir.

c. Ekstralar: Arag klimalari, yakitin %3-4'inl tliketmek-
tedir. Acik yollarda cami agmak yakit verimliligini arttiracaktir
(80km/sa ve altinda bir hizla giderken cami agmak, arag klima-
sini agmaktan daha verimli olacaktir). Ayrica aydinlatma da
yakitin 9%3,2'sini kullanmaktadir. Bu ekstralar ile ilgili verimi
arttirmak yakit tiketiminin azalmasi lizerinde gozle goéralir
bir fark yaratacaktir. Daha gii¢li motorlarin kullanilmasi ile bu
bahsedilen ekstralarin sagladigi verimlilik bosa ¢cikmaktadir.

iii. isletmeci

2013'te trafige girmis arac sayisi yaklasik T milyon 100 bin olup,
TOKKDER'e gore yaklasik 90 bin adedi operasyonel kiralama
icin kullanilmis olup, bu da yaklasik %8'e denk gelmektedir [12].

Bu pay kiicuk gibi gozlikse de, operasyonel kiralama sekto-



rintin biyumesi son 5 yilda (2009-2013) yaklasik iki katina
¢ikmigtir. Bu blytimenin devam etmesi ile sektoriin daha da
blylmesi 6ngdrilmektedir. Filo isletmecileri satin alma yapar-
ken, ihtiyaclari g6z 6niinde bulundurmali, araclarin 6zelliklerini
iyi incelemeli, yakit tiiketimi konusunda hassasiyet gostermeli,
ozellikle sera gazi emisyonlari ile ilgili yasal diizenlemeleri ve
yakin zaman icinde ydirirlige girmesi beklenen standartlari da
takip ederek en etkili araglari filolarina dahil etmelilerdir.

iv. Devlet Politikalari

Politik miidahaleler, toplumun genel yarari daha agir bastigin-
da hakli hale gelmektedir. Bu tip miidahalelere sunlari 6rnek
verebiliriz: ithalatin diizenlenmesi, piyasa basarisizligini 6nle-
mek icin yakit verimliligi standartlarini uygulamanin zorunlu
tutulmasi, tiketiciyi yakit tasarruflu araclan satin almaya tes-
vik etmek icin farkhlastirilmis vergi uygulanmasi, klimalar ve
yedek lastikler gibi araclarda kullanilan ekstralarla ilgili stan-
dartlarin olusturulmasi. Buna ek olarak, devlet, kamuoyuna
yakit verimliligi hakkinda bilginin yayihmi icin girisimde bu-
lunabilir.

v. Farkindalik

Su anda yakit verimliligi tiiketicilerin arag se¢imlerinde dikka-
te alinmakla beraber, en dnemli kriter degildir. Verimlilik ile ilgi-
li etiketler araclarin Gizerine yerlestirilebilir ve araclarin yakit ve-
rimliligi ile ilgili detayh bilgiler, internette ve satis kanallarinda
duyurulabilir. Bu tlketicilerin yakit verimliligi yliksek olan arag-
lari daha fazla tercih etmelerini tesvik edebilir. Ozellikle Avrupa
ve Kuzey Amerika'daki arag Ureticileri, giderek daha zorlayici
emisyon hedeflerini saglamakla yikimli hale gelmektedirler.
Bu durum, tasit teknolojisinde daha verimli motorlar, strekli
degisken sanziman, kilo azaltilmalari, azaltilmis aerodinamik
surlikleme ve direng azaltma ve hibritlesme gibi 6nemli iler-
lemelere neden olmaktadir. Tasit secimini etkileyen sorumlu-
lugun ilgili taraflara dagitilmasi konusunda kurumsal faktorler
de vardir. Bunlar, yoneticiler icin secilen tasitlarda “daha buyiik
daha iyidir” anlayisinin olmasi, kargo suriicilerinin tasit ahm
kararlari tizerine fikirlerinin alinmamasi gibi faktérlerdir.

3.2.4. Neden Yakit Tasarrufu?

Yapilan bazi arastirmalar stirlicii egitimleri, arag bakim/onarimi
ve arag tasarimi gibi nispeten diisiik maliyet 6lctimleri ile %10
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veya daha fazla yakit tasarrufu saglanabildigini gostermistir.

Yakit tasarrufu, fayda sagladigi taraflar itibariyle genellikle “ka-
zan-kazan” firsati olarak kabul edilmektedir (Sekil 3.2.). Ozellik-
le stirdirdlebilirligin cevresel, sosyal ve ekonomik boyutlarin-
dan hareket edildiginde, yakit tasarrufundan fayda saglayan
taraflarin bu boyutlar ile ortlistigi acikca goriilmektedir [9].

isletme icin iyidir

Ekonomi igin iyidir

Yakit faturasi lizerinde
en az %10 tasarruf
yapabilme potansiyeli

Sirket karhiliklarinin
arttirilmasi ve dis ticaret
agiginin azaltiimasi

Cevre icin iyidir Yol giivenligi icin iyidir
is saghgi ve giivenligi
kosullarinin iyilesmesi ve
trafik kazalarinin azalmasi

Kiiresel isinmaya
sebep olan CO:
emisyonu azalir.

Sekil 3.2. Yakit Tasarrufunun “Kazan-Kazan"Taraflari

« lisletme icin iyidir. Cogu filo yakit faturasi {izerinde en az
%10 tasarruf yapabilme potansiyeline sahiptir. Genellikle filo-
larin nihai karlarini %10 ile %30 arasinda arttirabilir. Bunu ger-
ceklestirmenin maliyeti, elde edilecek karliliga goére oldukga
dusuktlr ve birkag ay icinde amorti etmesi saglanabilir.

« Ekonomi igin iyidir. Petrol piyasasi sektor raporuna [13]
gore, 2011'de Tirkiye, enerji ithalatina yaklasik 54 milyar dolar
harcama yapmistir. 2013’te toplam 18,5 milyon tondan fazla
akaryakit satisi gerceklesmistir. Harcanan yakittaki kiicuik azal-
malar bile hem sirketlerin karliliklarini arttirarak, hem dis ticaret
acigini azaltarak, Ulke ekonomisi icin bliyuk fayda saglayacaktir.

o Cevre icin iyidir. 2011 Uluslararasi Enerji Ajansi raporuna
gore diinyadaki CO2 emisyonunun %22'si ulasim sektori kay-
naklidir [14]. Yakit tasarrufu, iklim degisikligine sebep olan CO2
emisyonunu azaltir.

« Yol giivenligi icin iyidir. Yakit verimliligi ve guvenlik,
aracin nasil strildiigd, bakimlarin yapilip yapilmadig ve diger
faktorlerden dolayi birbiri ile yakindan iligkilidir. Strls hatalari
sadece dikkatsizlik ve beceriksizlikle sinirh degildir. Tim stirticu-
ler kaza yapma riskine sahiptir. Bu risk, strtcilerin tavirlarina
ve kabiliyetlerine bagh olmakla beraber, ayni zamanda cevre
ve yol kosullarina ve aracin yola elverisli olup olmamasina da
baglidir. Trafik Egitim ve Arastirma Dairesi Baskanligi tarafin-
dan tutulan istatistiklere gore, Turkiye'de trafik kazalarina ne-
den olan unsurlarin 2012 ve 2013'te %90" slirticii kaynakhdir
[15]. Yakit tasarrufu amaci ile yapilan calismalar ve o6zellikle
sirlict egitimleri trafik kazalarinin azalmasini saglayacaktir.

ewv e

3.2.5. Yakit Verimliliginin Saglanmasi igin
Yapilabilecek iyilestirmeler

Yapilan calismalarda aracin tasarimi, motorun kapasitesi, yu-

41



42

_
>
A
=
=
>
el
o
>
m
=z
m
el
<
<
m
)
=
c
c
@

A1A11GIININPINS A IWIIBUQA Of14

kiin dogasi ve aracin nasil kullanildigi gibi bircok faktoriin ya-
kiti etkiledigi bildirilmistir. Yakit verimliligini gelistirmek icin
bazi mimkiin 6l¢lim yollarini kullanarak asagidaki konularda
iyilestirmeler saglanabilir [8].

« Surdcu egitimi

» Hiz yonetimi

« Filo yonetimi uygulamalarini iyilestirme

« Arac ici sicaklik kontroli
- Klima kullanimi yakit tiiketimini %3-4 arttirabilir.
- Acik pencereler de yakit tiiketimini arttirabilir.
- Mimkiin oldugunca aracin havalandirma sistemi
kullaniimalidir.

Ozellikle agir vasitalar icin gecerli olan aerodinamik
kayiplari azaltmak: Kabin ¢ati deflektérleri, 6n tampon
spoileri (front bumper air dam), puriizsiiz yan rémorklari

ve eteklikleri, tiimu yakit tiiketimini azalttigi gibi arac igi
boslugu da minimize etmektedir.

is icin uygun arac kullanimi

Bakim ydnetimini iyilestirmek: Bakimsiz durumdaki
kamyon ve otobis motorlari, iyi ayarlanmis ve bakimi
yapilmis olanlara goére %50 daha fazla yakit
kullanabilirler. Tek basina tikanmis hava filtreleri yakit
tiketimini %10’a kadar arttirabilir.

Lastik yonetimini iyilestirmek: Lastiklerin disiik hava
basinciile kullanimi yakit tiiketimini arttirir, lastik
Omrina duslrdr ve lastiklerin patlama riskini arttirir.

3.2.6. Yakit Verimliligi Tesvik Yollari

Surlict egitimi, hiz ydnetimi ve filo yonetimi uygulamalarina
iliskin yazin 6zeti asagida verilmektedir.

i. Stiriiciintin Egitimi

Kot bir strtctnin yakit sarfiyati, iyi bir striicininkinden
%35 daha fazla olabilir. Bu farkin temel nedenleri; stirlis hi-
zindaki farkhliklar, vites secimi, fren ve gaz pedali kullani-
mindaki agresiflikler ve motorun rélantide calistirildigi za-
mandir. Birlesik Krallik’taki SAFED programinda suriicllerin
egitim guniinde %9,4 yakit tasarrufu sagladiklari gorilmus
[16], daha sonra yapilan bagimsiz calismada ise uzun vadeli
yakit tasarrufunun %5 dizeyinde gerceklestigi saptanmis-
tir. 2011'de Yeni Zelanda'da Birlesik Krallik'taki programi baz
alarak gelistirilen SAFEDNZ programina katilan 285 kamyon
sofdrtintin egitim gliniindeki yakit sarfiyatinin %7,26 azaldigi
gozlemlenmistir [8].

Surticl egitimin etkisi zamanla kaybolmaktadir, bunun nede-
ni stirtictllerin yol durumlarina karsi ylksek derece farkindalik
gerektiren bilingli tepkiler yerine daha az zihinsel ¢caba gerek-
tiren otomatiklesmis tepkiler vermesidir. Dolayisiyla yeni su-
rus tekniklerinin uygulanmasi icin otomatik verilen tepkilerin
adeta yeniden programlanmasi gerekmektedir, bunun da geri

bildirim olmadan gerceklesmesi miimkiin gézilkmemektedir.
ii. Hiz Yonetimi

Avustralya'da yapilan bir calismada [8] Victoria Kraliyet Oto-
mobil Kulubii (2000), agresif siirts ile yumusak suiriis seyahat
sureleri arasinda sadece 5 dakika fark, ancak 61 km’lik bir yol-
da yakit tiketiminde %30 fark bulmustur. Bu ¢calismada bulu-
nan yakit tiketiminde %30 fark biyik bir binek otomobilde
iki suras stilleri arasinda kaydedilmis olup, sakin stiriilen aracin
agresif stirlilene gore daha az yakit tiikettigi belirtilmistir.

Ayrica Turkiye'de strlici kusurlari nedeniyle meydana gelen
trafik kazalarinda, hiz faktoriiniin %30 civarinda etkili oldugu
istatistiklerde gortlmektedir. Hiz, yakit tiketimi Gizerindeki et-
kisi yaninda trafik kazalar bakimdan toplumsal stirdirilebilir-
ligi de tehdit etmesi nedeni ile yonetilmesi gereken en 6nemli
ogedir.

iii. Filo Yonetimi Uygulamalarinin iyilestirilmesi

Yeni arag satin alirken yakit verimliliginin de hesaba katilip ka-
tilmayacagina karar veren nakliye isletmecisi yakit verimliligini
arttiran sirds tekniklerine de oncilik etmek konumundadir.
Ayrica yakit verimliligini ve glivenligi etkileyen bakim gibi ko-
nular da isletmecinin sorumlugundadir.

Glvenlik ve yakit ekonomisi birbirinden ayrilamazlar. Birlesik
Krallik'ta kaza verilerini inceleyen bir calismada [8]; egitim,
proseddirler, planlama, kaza geri bildirimi, yonetim ve iletigsim-
den olusan kurumsal gtivenlik kalttrGnin glvenligi arttirdigi
tespit edilmistir.

Avustralya'daki Trucksafe ve National Heavy Vehicle Accredi-
tation (NHVA) programlari, iyi glivenlik ve yonetim sistemleri
bulunan isletmecileri tanimlamaya yarayan resmi programlar-
dir. Akredite olmak icin isletmeciler etkin yonetim sistemleri
oldugunu bagimsiz denetcilere géstermek durumundadirlar.
isletmecilerin akreditasyon siireci boyunca daha giivenli ol-

duklari, akreditasyondan sonraki iki yil icinde kaza oranlarinin
onceki iki yila gore yaklasik %50 daha az oldugu saptanmistir.




Shell - Tasarruflu Yakit ve

Yol Emniyeti Calismalari

Konu ve Amacg

Shell FuelSave Tasarruf Yakitlari ekipleri, hafif ve agir ticari
arag surlculeriile bulusarak, surtculeri yakit tasarrufu ve
yol emniyeti konusunda bilgilendirmeyi amagladi. Bunun
icin, 21 Kasim - 22 Aralik 2014 tarihleri arasinda, 10 ilde
cesitli etkinlik alanlarinda suriculerle bulusulan bir
tanitim turu dizenlendi. Etkinligin slogani “Her Kurusun
Hakkini Verir” olarak belirlendi.

Orneklem

Shell FuelSave Tasarruf Yakitlari Ekibi ekibi, 21 Kasim'da
istanbul'dan yola cikti. istanbul’'un yani sira Ankara, Koca-
eli, Bursa, Manisa, Antalya, Konya, Kayseri, Adana ve Sam-
sun'da 55 noktada hafif ve agir ticari arag sirucileriyle
bir araya gelindi. Shell FuelSave Tanitim Turu siiresince 5
bin 713 km yol kat edildi ve 10 ilde yaklasik 20 bin hafif
ve agir ticari arag slrictslne ulasildi. Etkinlige katilan
surlcilerin yuzde 65i kamyon veya tir, geriye kalanlar
hafif ticari arac suriiciileriydi. 22 Aralk gilini istanbul’a
dondldi ve Sebze Meyve Hali'nde hafif ve agir ticari arag
surtculeri agirlanarak tanitim turu noktalandi.

Elde Edilen Fayda

Shell FuelSave Tanitim Turu'nda strdctler, yakit tasarru-
fu, yol emniyeti ve slris glvenligi konusunda bilgilen-
dirildi. Tanitim turu sirasinda 2 bine yakin kamyon ve tir
surlictsu ile gergeklestirilen ytz ylze gorismeler, arag

kullanimi, akilli telefon kullanimi, aileleriyle vakit gegir-
me gibi konularda tercihleri ortaya cikardi. Bu goriisme-
ler sonunda asagidaki verilere ulasildi:

e Surlculerin ylzde 39'u yakit tasarrufu saglamak
amaci ile hizli arag¢ kullanmaktan kaginiyor, ylizde 21'i
pencereleri kapal tutuyor, klimayr az kullaniyor, yilizde
15'i tasarruf ettiren yakit kullaniyor, yiizde 11'i gereksiz
yuk tasimiyor, ylzde 8'i yolculuk planlamasi yapiyor,
yuzde 6'si brandasini sabitliyor.

» Kamyon ve tir soférlerinin ylizde 56's1 akilli telefon kul-
laniyor, yiizde 82'si aracta telefonla konusmama konu-
sunda bilingli.

* Kamyon sofdrlerinin ytizde 36'si bir ay icinde ailelerini
yalnizca bir hafta goriyor.

e Surlcllerin ylizde 10’u glinde ortalama 15 saat ve Uzeri
arac kullaniyor. 4-9 saat ara¢ kullananlarin orant ise ylizde
45,

e Sirtcilerin ylizde 45'i uykusu geldigi zaman en yakin
yerde araci durdurup uyuyor, yizde 31'i dinlenme te-
sisinde durup uyuyor, ylzde 14’l gidecegi yere kadar
devam ediyor, ylizde 10'u ise ¢cay/kahve icip yola devam
ediyor.

e Suriculerin ylzde 51’ tanidik istasyonlardan alim ya-
piyor.
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3.3. Filo Yonetimi Nedir?

Filo yonetimi, ulasim ve tasimacilik ile ilgili faaliyetleri koordine
eden ve kolaylastiran bir fonksiyondur. Filo yonetimi ulasim ile
ilgili faaliyetleri, kullanilan varliklarin yénetimi yoluyla destekler.

Etkin filo yonetimi araclar, yakit, yedek parca gibi kaynaklarin
etkin kullanimi ile toplam maliyetleri diisiirmeyi ve en aza in-
dirmeyi amaclar.

Filonun finansal yonetimi ve idaresi, blylk 6lciide kurumsal
politikalara bagli olup organizasyona 6zguddir. Bazi araglar be-
lirli projelerle sinirh olabilirken, bazi araglar da tim projelerde
kullaniimak tizere havuz araglaridir.

Filo yonetiminin amaglari arasinda en buytk giderlerden biri
olan yakit tiiketimini kontrol altina almak, periyodik ara¢ ba-
kim/onarimlarinin diizenli yapilmasini saglamak, filodaki arag-
larin ruhsat bilgilerini, teknik 6zelliklerini, araglarin gtinlik
hareketlerini, kaza ve ariza bilgilerini kayit altina almak ve si-
rucllerin ehliyet bilgilerini, araglari dogru kullanip kullanama-
diklarini, performanslarini takip etmek yer almaktadir.

Ticari araglar glin gectikce daha kompleks sistemlere sahip ol-
makta, 6zellikle akaryakit ve yedek parca gibi kalemlerin mali-
yetleri baski yaratmakta ve lojistik operasyonlari giinimuizde
cok genis alanlarda gerceklesmektedir. Tiim bunlardan dolayi,
bu tarz kritik bilgilerin kaydi ve kontroli dnemli bir hal almis-
tir.

Filo yonetiminin cercevesi, 6zellikleri ve kapsami 7 temel bas-
lik altinda asagida incelenmektedir [17].

1. ihtiyaglarin Tanimlanmasi: Filo ihtiyaclarinin belirlenme-
si operasyonlarin niteligine, blyukligline ve alanina baghdir.
Tasit secim kriterleri, aracin amaci (yiik veya yolcu), aracin han-
gi tur arazide calisacadi, ara¢ edinme maliyeti, yakit sarfiyati,
yerel bayilerdeki bulunabilirligi, amaglanan arag icin yedek
parcanin lokal olarak bulunabilirligi, garantiler gibi unsurlara
baglidir.

2. Tasit Edinme Siireci: Bir tasitin secimi icin genel kriterlerin,
Onerilen tasitlarin standartlarina uygun olmasi gerekir. Stan-
dart bir satinalma prosesi tasitlar icin de uygulanabilir. Hatta
bazi durumlarda, dis kaynak kullanimi veya tasit kiralama yon-
temlerine basvurulabilir. Buji, filtre vb. kii¢lik satin almalar icin
filo yoneticisi glinlik inisiyatifini kullanabilir.

3. Sigorta: Kuruma ait araclar icin secilmis olan sigorta poli-
cesi kosullari dikkatlice incelenmelidir. Hukuksal olarak asgari
gereksinimleri mutlaka karsilayacak kapsamda olmalidir. Ayni
zamanda kurumun sorumlulugu altindaki operasyon araglarini
kullanan tiim personelin kaza ve yaralanma proseddrleri de bu
policede tanimlanmis olmalidir.

4. Tasit Kiralama veya Dis Kaynak Kullanimi: Tasit kirala-

manin avantajlari arasinda; rutin bakim onarim maliyetlerinin
kiralama maliyetlerinin icinde olmasi, risk paylasimi agisindan
riskin blyuk bélimiinin kiraya verende olmasi, firmanin kay-
naklarini kendi ana isine daha fazla tahsis edebilmesi sayilabi-
lir. Bunun yani sira dezavantajlari arasinda ise, filo yonetiminin
bazi taraflarinin isletmenin kontroliinin disinda kalmasi, ayri-
ca kiralama so6zlesmesinin herhangi bir sebeple iptali halinde
isletmenin blylk maliyetlere katlanmak zorunda kalabilmesi
ve filo yonetimi agisindan isletmenin kurumsal stirdiirilebilir
bir kapasite kuramamasi sayilabilir.

Dis kaynak kullanimi son zamanlarda cok yayginlasmistir ve
farkh sozlesmeler yapilabilmektedir. Bu sézlesmelere bakil-
diginda; filo tasitlarinin yonetimi de dahil her seyin saglayici
firmada olmasi, tasitlarin saglayici firmaya ait olmasi, fakat
yonetimin isletmede kalmasi veya firmanin tasitlarin sahibi
olmasi, ancak yonetiminin saglayici firma tarafindan yapilmasi
seklinde opsiyonlar mevcuttur.

5. Tasit Yonetimi: Tasit yonetimi fonksiyonu, her isletmenin
organizasyon yapisina gore farkli bir konumda yapilandi-
rilabilir. Dlzgin bir tasit yonetimi yapildiginda, her ihtiyag
duyuldugunda ara¢ bulunabilirligi, maliyet etkinligi, calisan
guvenligi, yol glivenligi, tasit glivenligi ve performans yone-
timi konularinda avantaj saglanabilir. Etkin bir tasit yonetimi
icin uygun bir filo ydnetim sisteminin bulunmasi ve araglarin
bakim onarimlarinin optimum sekilde yapilmasi gerekmek-
tedir.

i. Filo Yonetim Sistemleri

Son zamanlarda, sirekli artan ihtiyaglar nedeniyle, filo yéneti-
mindeki sorunlari ¢6zmek ve tasit kullanimini izlemek igin, ti-
cari isletmeler otomatik kontrol sistemleri ve tasit yonetimine
farkli yaklagimlar gelistirmektedir. i¢ kullanim icin tasitlarin ve
striict performanslarinin iyi bir analizini saglayan basit yone-
tim sistemleri isletme icinde tasarlanabilmektedir. Ayrica bilgi
teknolojileri sektoriinde isletmelerin diger bilisim sistemlerine
kolaylikla entegre edilebilen profesyonel filo yonetim sistem-
leri mevcuttur.

Filo yonetim sistemi, araclara ait ruhsat bilgileri, sigorta bil-
gileri, bakim kayitlari, ginlik hareketleri gibi tim bilgilerin
kayrtlarinin tutuldugu, bu kayitlar kullanarak sistemi etkili bir
sekilde kullanabilmek ve yonetebilmek amach gerekli analiz-
lerin yapildidi bir sistem olup, kendisine ait araglari kullanarak
lojistik hizmet veren firmalar agisindan son derece stratejik bir
oneme sahiptir. Misteri iliskileri, misteri gtiveni, firmanin ima-
ji, calisanin verimliligi, calisanin glivenligi, yasal gereklilikler ve
maliyet kontrolii gibi nedenlerden dolayi filo yénetimi 6nem
kazanmaktadir [18]. Ayrica bu sistemler filoya 6zel siparis yo-
netimi ile hizmet gelistirilmesi, stirliciiniin ve ekipmanlarin
atanmasi, mobil iletisim ve varlik izleme, maliyet kapasiteleri-
nin, borglarin, faturalarin, gelirlerin taninmasi gibi konulardan
yararlanarak finansal performansin 6l¢imi ve kontroliini de
saglamaktadir.



Tasit yonetim sistemleri, filo kullaniminin, bakim ve operas-
yonlarin cesitli yonleri ile bilgi yakalamayi saglayacak sekilde
yapilandirilir. Ornegin: kat edilen mesafeler, varis noktalari,
tasit basina kilometre Ozeti, kazalar, yakit tiiketimi, ara¢ ba-
sina bakim ve onarim, yedek parca tiiketim orani, planlanan
ve tamamlanan hizmetler gibi bilgiler bu sistemler araciligi ile
toplanabilmektedir.

ii. Tagit Bakimi

Tasitlarin optimum performansta calisabilmeleri icin diizen-
li bakim onarim gereklidir. Onleyici bakim, son yillarda rutin
bakimlarin yaninda daha fazla 6ne ¢ikan ve sirdirilebilirligi
destekleyen bir yaklagimdir. Filo yénetiminin tasit planlama-
sinin etkin olabilmesi, iyi bir bakim onarim planindan gecer.

6. Tasit Kullanimi: Filoda mevcut tasitlarin ve yeni katilacak
olanlarin 6zelliklerine iliskin politikalarin ve stratejilerin bu-
lunmasi gerekmektedir. Ornegin yash tasitlari filoda tutmaya
devam etmek, bakim maliyetlerinin yiikselmesine ve ekono-
mik olmayan yakit tiiketimine yol agmaktadir. Bu durumdan
kacinmak icin, tasitlarin ne zaman ve nasil yenilenecegi veya
degistirlecedi konusunda organizasyon uygun prosedirlere
sahip olmalidir.

7. Saglik, Giivenlik ve Emniyet: Tasit glivenligi filo yonetimi-
nin anahtar rollerinden birisidir. Bu personelin glivenligini ve
yol emniyetini de saglar. Diinya Saglik Orgiiti'ne gére her yil
yaklasik 1 milyon 300 bin kisi trafik kazalarinda can vermekte
ve 50 milyondan fazla kisi de yaralanmaktadir. Filo yonetimi-
nin en dnemli 6gesi olarak siriicllerin beceri ve yetkinlikle-
rine gore kategorilere ayrilmasi gerekir. Strticlilerin beceri-
lerinin degerlendirilmesi, diizenli egitim ve tazeleme (bilgi
yenileme-refresher) egitimleri striicllerin ve tasit performan-
sinin daha iyi olmasini saglayacak, bdylece bakim maliyetleri
ve trafik kazalari sayisi da indirgenmis olacaktir. Her isletme,
gerekli egitimleri ve kurslari tanimlama ve gerceklestirme so-
rumluluguna sahip olmalidir. Bu strtciler igin, orgutsel kapa-
site gelistirme programlarina dahil edilerek saglanabilir.

Glnimizde, filo yonetimine en saglkli yaklasim, sirket po-
litikalarinda kiresel pazar dinamiklerinde etkili olan yeni
egilimlere yer vermek ve &zellikle siirdiiriilebilirligi temel
almaktir.

3.4. Surdurulebilir Filo Yonetimi

NAFA (National Association of Fleet Administrators) stirdtrilebilir
filoyu; emisyonlari azaltmak, yakit etkinligini arttirmak ve ya-
kit kullanimini azaltmak yoluyla, hava kalitesini iyilestirerek filo
operasyonlarindan kaynaklanan net cevresel etkileri ¢evre icin
gerekli hizda azaltmak ve yénetmek olarak tanimlamaktadir [19].

Surdrilebilir filo yonetiminin vazgecilmez dgesi yesil filolar-
dir. Yesil filonun tek bir tanimi var olmamasina karsin, yesil filo-
lar iki kapsayici hedefe odaklanma egilimindedir [18]:

+  Cesitli 6gelerin verimliligini (seyahat, yakit, rota planlama,
filo operasyonu, arag biiytikliig, vs.) optimize etmek

- Alternatif yakitlar ve stirdirilebilir teknolojilerin kullanimi-
ni arttirmak.

Londra Belediyesi'nin uygulamasinda yesil filo, “sehir yakit ti-
ketimini ve egzoz emisyonlarini en aza indirmek i¢in elinden
geleni yapar” seklinde tanimlanmaktadir. Bu tanima ilave ola-
rak, yesil filolar, verimli tasitlar kullanarak, miimkin olan yer-
lerde otomobillere alternatifler bularak ve seyahat ihtiyacini
en aza indirecek sekilde isleri ylriterek, olusan trafigi azalt-
mak icin calismaktadir.

Etkili bir yesil filo planinin anahtar bilesenleri, yakit verimliligi
hedeflerini, sera gazi limitlerini ve genel bir plani icermelidir.
Bu genel planin icerisinde amaglar, stratejilerin uygulanmasi,
kilometre taslari, rol ve sorumluklar, taahhitlerin gézlemlen-
mesi, izlenmesi ve raporlanmasi ve sirekli iyilestirme igin or-
guitiin cesitli diizeylerde belirlenmis bir taahhidi olmalidir. iyi
yapilandirilmis bir filo veri yonetim sistemi, yesil filoya 6nemli
bir deger katar. Bu yonetim sistemi, verimliligi gelistirmeyi de-
gerlendirmek ve tanimlamak icin bir olanak saglar. Herhangi
bir yesil filo stratejisinin gerekli ilk adimi, sera gazlarinin emis-
yonunu azaltirken ayni zamanda finansal performansi da artir-
may1 hedeflemelidir.

Bu programlarin ortak sistematik 6zellikleri Tablo 3.3!te 6zet-
lenmistir.

Tablo 3. 3. Yesil Filo Programlarin Ortak Sistematik Ozellikleri

1. Cevresel liderligi tesvik eden
kurum kaltira

6. Yasam donguist maaliyetlerinin
degerini dikkate almak

2. Yesil filo icin kurumdaki mimkiin | 7. Gerceklik ve pratiklige dayanan
olabilen en Ust diizey yonetimin dikkatlice hazirlanmis yesil filo
taahhit vermesi ve liderligi planlari

3. Riskin dikkatlice yonetilmesi ve 8. Guvenli ve tutarli olan filo isletim
motivasyonun saglanmasi verilerini toplamak, kaydetmek ve
degerlendirmek

4. Basarilar paylasmak icin glclu bir
iletisim ekibinin kurulmasi 9. Olgilebilir ve ulasilabilir yesil filo
hedefleri

5. Yesil filo taahhtdu

Bu 6zellikler, iki genis strateji dahilinde dikkat cekmektedir:

+ Politika taahhatleri ve liderlik sorumlulugunu kabul etmede
genel isteklilik (Ozellikler 1-5) gibi bir kurum kiilttirii ve stirdirii-
lebilirlige kapsamli bir baghhk.

« Butaahhidin, érgitsel disiplini ve bu programlarin yiratil-
mesi icin bir dizi 6lciim tarafindan desteklenmesi (Ozellikler 6-9).

Bir liste olmasi anlamina gelmemesine ragmen, tipik bir “Yesil
Filo” diger 6gelerin yani sira asagidaki destekleyici isletim ve
teknik stratejilerden birkagina sahip olabilir.
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vodafone

Arac¢ Filosu Verimlilik Calismasi

Konu ve Amag

Vodafone filo yonetim ekibi, yaklasik 800 adetlik kiralik ve
6zmal arag filosu icin yillik yakit tiiketimi, karbon emisyonu
ve dizel ara¢ donisiim verilerini analiz ederek, bir 6nceki
donemle kiyaslamakta ve yakit verimliligi konusunda fir-
maya ve cevreye katki saglamayi amacglamaktadir.

Bu calisma icin, aylik bazda her bir aracta takipler yapilmak-
ta ve yil sonunda bu veriler birlestirilerek tasitlarda enerji
verimliligi raporu hazirlanmaktadir.

Olciilen Parametreler

Ara¢ bazinda 6l¢imlemede, her aracin s6z konusu aya ait
yaptigi yol, tikettigi yakit, tiketilen yakitin 100 km'ye in-
dirgenmis verileri, tiikettigi yakitin maliyeti ve bu maliyetin
100 km'ye indirgenmis verileri alinmaktadir. Bu veriler, Arag
Takip Sistemi'nden ve Yakit Otomasyon Sistemi’nden elde
edilmektedir.

Orneklem
» Calismada 2013 yiliigin toplam 689 arag, 2014 yili icin 743
ara¢ degerlendirmeye alinmistir.

o Olcimlemelerin yapildigi zaman araliklarinda filodaki
ara¢ marka ve modelleri degisiklik gostermektedir. Buna
bagli olarak motor hacimleri ve kullanilan yakit tipleri de
farklilasmaktadir. Ayrica arag strliciilerinin degismesi nede-
niyle, farklilk gosteren siriis tarzina bagl olarak verilerde
tutarsizlik goézlemlenmistir.

e Ara¢ kullanim haklarina goére yani is amagli, yan hak ve
havuz seklinde olmasina bagh olarak degisiklik gdsteren
parametreler mevcuttur.

Saglanan Faydalar:

Vodafone filosunda, ¢calismanin yapildigi bu iki yil sonun-
da, toplam arag sayisinda, dizel ara¢ sayisinda ve dizel ara¢
sayisinin filo icindeki oraninda artis olmustur. Buna bagh
olarak, toplam yakit tiiketiminin arttigi, ancak kullanilan
yakit tipi degistigi icin maliyet ve 100km'deki yakit tiilketim
oraninin diistigu gorulmustir. Ayrica,

» SOz konusu iki yil sonunda arag sayisi %8 artmistir.
* 2013 yilinda toplam 1.297.908 It olan toplam yakit tiike-

timi, 2014 yilinda 1.332.366 It olarak gerceklesmis olup %3
artis gozlemlenmistir.

« Filodaki dizel arag orani 2013'te %88 iken, bu oran artarak
2014'te %99 olmustur.

 Saha araclarinin biyuk bolimiu daha diisiik motor hac-
mine, daha dusuk yakit tiiketimi ve daha disiik emisyon
dederlerine sahip aracglarla degistirilmistir.

(Onceki arag tipi/1.6TDCi-117gr CO2-4.51t/100km - Mevcut
arag tipi /1.5DCi-114gr CO2-4.41t/100km)

» Marka degisikligi ve etkili filo takibi sayesinde 2013 yilin-
da 100km’de 5,1 It olan ortalama yakit tiiketim orani 2014
yilinda 4,6 It'ye dismustar.

» Fabrika verileri baz alinarak, 2013 yilinda 134 gr olan CO2
emisyon orani 2014 yilinda 114 gr'a diismustdr.

Calismanin Siirdiiriilebilirlige Katkilari

Vodafone filo yoneticileri, yapilan arastirmanin ve testlerin
surdirilebilirlige katkilarini asagidaki dort baslik altinda
ifade etmektedir:

Kurum agisindan

Yapilan arastirma ve testler Vodafone Tirkiye icin %5'lik
bir yakit tasarrufu saglamistir. Arag Takip Sistemi'nin etkin
kullanimi sayesinde siirtis glivenligi artirilmis, Vodafone
Turkiye calisanlarinin is guivenligi Ust seviyede saglanmistir.

Cevre agisindan

Dusik yakit tiketimi ve diistik karbon emisyon degerlerine
sahip arag tercihi sonucunda, karbon emisyonunda arag
basina 19 gr'lik bir dists saglanmistir. Diisen yakit tiiketim
orani da petrol tiketimi konusunda etkili bir yonetim
ortaya kondugunu gdstermektedir.

Ekonomi agisindan
Disen yakit tilketim orani, hem Vodafone Tiirkiye hem de
Ulke ekonomisi agisindan tasarruf anlamina gelmektedir.

Toplum acisindan

Vodafone Tirkiye, bu calismayi uygulayarak ticari amaclari-
nin yani sira, yakit tiiketiminin dusiriilmesi ve CO2 emisyon-
larinin azaltilmasi icin gosterdigi caba ile ¢evre ve topluma
karsi olan sorumluluklarini yerine getirmekte ve bu konuda
Uzerine duseni yapmaya devam etmektedir.



« Bilgisayarli ve Kapsamli bir Filo ve Yakit Yonetim Sistemi.
Bu sistem yakit kullanimini belirleyip degerlendirmeye, varlikla-
rin izlenmesine, dogru ara¢ boyutlandirmasi ve yasam doéngust
optimizasyonuna, arag satis ve verimliligi iyilestirme konusunda
degerli veri toplanmasina ve 6nemli dl¢timlerin elde edilmesine
yardimci olacaktir.

« Onleyici Bakim Programi. Bu program, yoldaki arizalari ve
arizalardan kaynaklanan zaman kayiplarini azaltmak icin plan-
lanmis denetimleri, araglarin ve tasitlarin takip onarimlariniicer-
melidir.

« “Yesil” Bakim ve Onarim Tesisleri. Tesisler, disiik enerjili ve
cevre dostu 1sitma ve aydinlatma, tasitlarin yikanmasinda kul-
lanilan suyun geri déntisiim, motor ve diger parcalarin temiz-
liginde cevre dostu malzemeler kullanimi, antifriz ve yag gibi
atiklarin ayristirilarak bertarafi gibi donanimlara sahip olmalidir.

« Teknisyen ve Siiriicii Egitim Programi. Teknisyenleri yeni
teknolojiler ve prosedirler hakkinda giincel tutmak ve kendi
suriis uygulamalarini nasil etkileyebilecegini 6gretmek icin egi-
timler vermek gerekmektedir. Ayni zamanda, araclarin ve tasit-
larin bakim ve onariminda kullanilan cesitli kimyasallar ve sivila-
rin kullanimi ve bertarafini ana hatlariyla géstermek icin de “ye-
sil bakim ve onarim” politikalari ve prosedirler konusunda da
teknisyenleri egitmek 6nemlidir. Politikalar ve proseddrler ayni
zamanda anti-rolanti politikalarini belirler ve diger secenekler
arasinda cevreye karsi sorumlu tedarikgilerin tercih edilmesini
tesvik edebilir.

« Farkl Kategorilerde Hibrit Araglarin ve Alternatif Yakit-
larin Kullanimini G6z Oniine Alarak Karar Vermek. Alterna-
tif yakitlar egzoz emisyonlarini diistirebilir ve strdurdlebilir bir

kaynaktan elde edildigi zaman filolar “karbon ayak izini” azalta-
bilir.

Arac takip sistemleri; araglara takilan konum sapta-
ma ozellikli cihazlarin, araglarin konumlarini ve yol
bilgisayarindan aldiklar diger verileri anlk olarak bil-
diren M2M (Makinalar arasi iletisim) uygulamalaridir.
Bu sayede konum, seyir hizi, katedilen mesafe, yakit
tiiketimi, stiris zamani ve rota benzeri bilgiler gercek
zamanli olarak takip edilebilir. Bu sistemlerin avantaj-
lari soyle siralanabilir:

+ Anlik s takibi sonucunda yakit tasarrufu ve
operasyonel maliyetlerin azaltiimasi

- Suriculere gercek zamanli rota, yonlendirme ve
trafik durumu gibi destek bilgilerinin saglanmasi

« Acil durumlarda konum bilgisinin acil hizmetler
ile paylasilmasi ile stirlicii gtivenliginin arttiriimasi

+ Calinma durumunda araclarin konum bilgilerinin
adli yetkililer ile paylasiimasi

- Tum araglarin tek merkezden kontrol edilmesi

sayesinde yonetim kolayligi

Kaynak: http://www.vodafone.com.tr/Is-Ortagim/Arac-Takip.php

Surduralebilir filo, yesil filo kavramlari son yillarda, isletmele-
rin hem ekonomik kazanglari agisindan, hem de artan cevresel
sorumluluk nedeniile firmalar icin &nem kazanmustir. isletme-
lerin pek ¢cok fonksiyonunda oldugu gibi strdirilebilir bir filo
yonetimi saglamak icin de degisime ihtiyac vardir. Filo yoneti-
minde surdirilebilir degisim yaratmak icin atilmasi gereken
adimlar asagidaki gibi 6zetlenebilir.

i.Degisikligin Gerekliligine Dikkat Cekin:
Filo yoneticilerinin karsilastigi ilk sorun filo operasyonlarinin
degisim ihtiyaci bilincini gelistirmek ve degisiklikler ile elde
edilecek faydalari asikar kilmaktir. Ornegin, maliyet tasarrufu,
azaltilmis sera gazi emisyonlari, stirdirllebilir isletme yoneti-
mi gibi somut alanlarin ifade edilmesi gerekmektedir.

ii. Acik ve Paylasilan Bir Vizyon Olusturun:

Yenilik¢i yonetimlerin cevresel hedefleri gozeten bir vizyonu
vardir. Fakat, bu amaclara ulasmak icin daha sonraki planin
daha etkili filo yonetimi oldugu gercedini her zaman bir fir-
sat olarak goremeyebilirler. Yoneticilerin, filo operasyonlari ve
herhangi bir cevresel diizenleme programinin dnemli bir rol
oynadigini kabul etmesi gerekir. Bu gerekliligi sirket vizyonu-
na yansitip strdirulebilirligin firmanin her diizeyinde yayil-
masini saglamalari gerekir.

iii. Yonetim Kararlihgini Saglayin:
Yesil filo programi yonetim kararliligi, bu programa 6zel biitce
ve kaynak ayrilmasi ve yénetimin katihmi ile saglanabilir.

47



48

4
>
2
3
—
>
e
o
>
m
z
m
el
=
<
m
=
=
=
5
@

A1A11GIININPINS A IWIIBUQA Of14

. Biitce ve Kaynak Atama: Onemli yakit tasarrufu ancak
basarili filo yonetimi ve firmanin yesil filo programina yatirim
yapmasi ile mimkin olabilir. Fakat bununla birlikte, bircok
kurulus yesil filoya gecisin halihazirda var olan elemanlarin is
yukunu arttirarak gergeklestirilebilecegini distinmektedir.

o Yonetim Katilimi: Hem yesil filo programinin 6nemine
isaret etmek ve hem de calisanlara istenilen davranisi model-
lemek icin aktif yonetim katilimi gereklidir.

iv. Ortak Paydaslar Bulun:
Bolim yoneticileri (supervisor), cevre personeli, filo bakim per-
soneli, iletisimden sorumlu personel gibi bircok calisan kap-
samli bir Yesil Filo programindan etkilenecektir. Etkilenen her
gruba danismanlik verilmesi, firsatlari ve kisitlari gdstermek
acisindan ve onlarin bakis agilarini program tasarimina ve uy-
gulamasina dahil edilmesi icin kritiktir.

v. Destekleyici Bir Yapi ve Prosediirler Olusturun:
Acik ve net hesaplama ve raporlama sistemlerine, yakit ve-
rimliliginin takibini ve rélantinin azaltilmasini kolaylastiran bir
teknolojinin kurulumu eslik etmelidir.

vi. Agik Performans Olciileri Tanimlayin:
Performans 6l¢iimi, bir programin, tanimlanmis amag ve
hedeflere ulagmasi icin gerekli olan ilerlemelerin degerlen-
dirilmesini saglar. Bunu yaparken, yoneticilere ve paydaslara,
dederin nasil ve hangi maliyetlerle yaratildigi konusunda fikir

verir. Program hedeflerine agik¢a bagh olan, anahtar perfor-
mans konulara odaklanan ve zamaninda, glvenilir ve kolayca
iliskilendirilebilen nispeten az sayidaki performans dl¢tiimleri
ile iyi sonuglara ulasilabilir. Gelistirilmis yakit yonetimine gecis
icin yardimci olabilecek cesitli performans dlcutleri vardir.

Bunlardan bazilar::
+ Kurumsal Rélanti Politikasi
- Yakit Verimliligi Olciim ve Takipleri
« Performans Hedeflerinin Onayi
+ Raporlama Programi

vii. Bilisim Teknolojilerinden Miimkiin Oldugunca

Yararlanin:
Filo yonetiminde ortak bir hedefe ulagsmak icin Kurumsal Kay-
nak Planlamasi (ERP), Tedarik Zinciri Yonetimi (SCM), MUsteri
iliskileri Yénetimi (CRM), Yénetim Bilisim Sistemi (MIS), Karar
Destek Sistemi (DSS) ve Arag Takip Sistemi gibi birden fazla
bilisim teknolojisinin entegrasyonu gerekmektedir. Yakit har-
camalarmin dikkatlice gézden gecirilmesi, filo yonetimine bir
varlik yonetimi (asset management) perspektifi katilmasi ve
filo yakit maliyetlerini azaltmak icin net bir mekanizma veya
kilavuzun olmasi ile filo yoneticilerine iyi hizmet edilmis ola-
caktir [18].

Bu adimlarin tamami strekli bir degisim stratejisini destekle-
mek icin gereklidir. Her adimda filo baglaminda net performans
Olctimleri tanimlayabilmek icin bu stratejilere gereksinim vardir.
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Kara Tasitlarinda
Yakit Tuketimi ve Emisyonlar
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4, Kara Tasitlarinda Yakit Tuketimi

ve Emisyonlar

Motorlu tasitlar hareket edebilmek icin stirekli yakit tiiketmek
durumundadirlar. Genellikle yenilenebilir olmayan fosil kay-
naklardan elde edilmis bu yakitlarin tiiketilmesi, basta sera
gazi emisyonlari olmak Uzere cevre icin olumsuz sonuclar do-
gurmaktadir.

ingiltere’de ampirik bulgulara dayanarak gerceklestirilen bir
calismada, yerlesim merkezi sartlarindaki surislerde yakit tu-
ketimi ve tasit emisyonlarina iliskin sonuclar yer almaktadir
[1]. Bu arastirmada 4 farkh aragtan toplanan veriler kullani-
larak, tasit hizi, emisyonu ve yakit tiketimi ile ilgili analizler
sunulmustur. Stre bazli, mesafe bazl ve yakit tipi bazh fak-
torlerle ortalama yakit tliketimi ile sera gazi emisyonlari ince-
lenmistir. Hizlanma, yavaslama ile seyir halinde olma ve araci
rolantide tutma gibi standart stirlis modlari da incelenmis ve
gecici stris modlarinin (hizlanma ve yavaslama) sabit hiz su-
ris modlarina (seyir ve rélanti) gére daha fazla kirletici oldugu
bulunmustur.

Bir baska calismada, bagimsiz sirls bicimi faktorleri ve on-
larin yakit kullanimi ve egzoz emisyonlari tzerindeki etkileri
incelenmistir [2]. SUrUs bicimi, motor ve yakit tipi gibi diger
degiskenlerle beraber, tasitlardaki emisyon degerlerini ve ya-
kit kullanimini etkilemektedir. Stirlis biciminin tanimi genelde
tasit hiz profili ile kisithdir ancak, vites degistirme gibi stri-
ci davranislarini da icermektedir. ilgili calismada esas alinan
arastirma modelinin cercevesi Sekil 4.1/de verilmektedir.

| Yol tasarimi
) Bolge tiirti
Trafik yonetimi
-. Tasimacilik talebi l
Ekonomik l Arag
Faktrler 1T
:raf.zll( kT"aImm' Tasimacilik tarleri ! e
rafik planicigy arasinda dagilim p—) 4
Yol ve sokak agi Y -. l
l Trafik yogunlugu

Yol agi tizerindeki Surs sekli

-’ Rota tercihleri —’ arag zilyed isareti l

Emisyon faktorleri
Kilometre basina
yakit tiiketimi

Toplam enerji
kullanimi ve egzoz
emisyonlari

Sekil 4.1. Arastirma Modeli Cercgevesi [2]

Bu arastirmada, gergek trafikte toplanan 19 bin 230 surUs bigi-
mi 3 basamakta incelenmistir.

« ilk basamakta 62 parametre kullanilmistir. 44 parametre
hizin olusumu, sikligi ve basamaklari ile hizlanma/yavaslama
strts bicimini tanimlamak icin, 18 parametre de motor hizini
ve vites secimlerini tanimlamak icin secilmistir.

- Ikinci basamakta 62 parametre {izerinde faktér analizi ya-
pilarak siirtis biciminin altinda yatan 6zellikler analiz edilmistir.
Burada odlcillen 62 parametre, 16 birbirinden bagimsiz faktore
indirilmistir. Bu bagimsiz her bir faktor, stirtis modellerinde
farkli bir boyutu temsil etmistir. Bu makalede siiris bicimi 16
boyut veya faktorle cok boyutlu bir olgu olarak tanimlanmistir.

+ Uclincii basamakta ise emisyon ve yakit kullanimi faktorle-
ri 5 bin 217 6rnekli bir vaka ¢alismasi ile dl¢tlmustar. Bu vaka
calismasinda, emisyonlari kalibre edilmis iki farkl marka (Vol-
vo 940 ve VW Golf ) arag kullanilmistir. Yapilan regresyon ana-
lizi sonucunda, yakit tiiketimi ve emisyonlari tizerinde anlamli
etkisi bulunan faktorler ve etkileri Tablo 4.1./de verilmektedir.

Tablo 4. 1. Yakit Tiiketimi ve Emisyonlar Uzerinde

Anlaml Etkisi Olan Stirtis Bicimi Faktorleri*

Yakit CO: HC NOx

1) Yavaslama faktoru - -

2) Yuksek glg gerektiren ++++ | ++++
hizlanma faktort

Faktorler

+++ [+t

3) Durma faktori Bododbdbdt [dededn sy
4) Hiz degisim faktori ++ T+
5) Orta glic gerektiren ++ T+

hizlanma faktort
6) Asiri hizlanma faktori ++ ++  [+++++ [+
7) 15-30 arasi hiz faktori -
8) 90-110 arasi hiz faktori
9) 70-90 arasi hiz faktori - -
10) 50-70 arasi hiz faktori -- --
11) 2. vitesten 3. vitese gecerken + +
geg vites degistirme faktorl
12) Motor devrinin 3 bin 500'den
buyuk olma faktoru
13) Hizin 110'dan fazla
olma faktoru

++) ++

(++) ++

14) 2. ve 3. viteslerdeki orta -- -- -
seviye motor faktoru

15) 4. vitesteki duisiik motor - - (-)
hizi faktort

16) 5. vitesteki duistik motor
hizi faktori - - )

* Sadece bir model tarafindan desteklenen etkiler parantez icerisinde gésterilmistir.
+ ve - isaretlerinin sayisi etkinin buy(ikligiini géstermektedir.

Enerji ve Cevre Analizi INC. (Energy and Environmental Analy-
sis, INC) isimli sirketin, Aralik 2011'de hazirladigi raporda [3],
sehir ici tipik bir stirliste, agresif stiriistin yakit ekonomisi tize-
rindeki etkisinin, blyuk dl¢tide s6z konusu aracin niteliklerine
bagli olarak degistigini vurgulamaktadir. Yakit ekonomisinde,
¢ok glicli otomobillerde dnemsiz kayiplar olurken, ortalama
otomobillerde yaklasik %6'ya varan kayiplar vardir. Ancak,
otobanlarda fazla hiz yapildiginda, arag farki olmaksizin yakit
ekonomisinde kayiplar oldugu gézlemlenmistir. Yakit ekono-
misinde, ortalama bir otomobilde yaklasik %33 kayip yasanir-
ken, daha gliclii otomobillerde daha diisiik bir oranda (yakla-
stk 9%28) kayip yasandigi belirtilmisir.



4.1. Araclar Neden Yakit
Harcamak Zorundadir?

Bir tasitin hareket edebilmesi icin motorun bes temel glice
karsi koymasi gerekir. Bunlar; yuvarlanma direnci kuvvetleri,
aerodinamik kuvvetler, hareketli parcalarin strtiinmeleri, yer-
cekimi kuvveti (yokus yukari siirerken) ve atalet kuvvetleri (hiz-
lanirken) olarak siralanabilir [4].

e Yuvarlanma direnci: Ara¢ hareket ederken lastikler de-
forme olarak yolun seklini alirlar. Lastiklerin visko-elastik ya-
pilari nedeniyle, sekil degistirmeleri sirasinda ortaya isi ¢ikar.
Yuvarlanma direnci, toplam kayiplarin yaklasik %15'ini olus-
turmaktadir. Yuvarlanma direncine etki eden baslica faktorler;
lastiklerin tlrl ve basinci, aracin agirhg ve tizerinde surildi-
gu satithin 6zellikleridir.

« Aerodinamik direng: Hareket eden bir aracin atmosferde
kendisine bir bosluk agmasi gerekmektedir. Atmosfer ise buna
karsi hizin karesi ile orantili bir glic ile diren¢ g0Osterecektir.
Yani bir aracin hizi iki katina ¢ikarildigi zaman araca etki eden
aerodinamik diren¢ dort katina ¢ikacaktir.

o Hareketli parcalarin siirtiinmeleri: Motorun ve aktarim
sisteminin hareketi sirasinda surtlinmeye bagh olarak ener-
ji kayiplari olmaktadir. Bakimlari zamaninda yapilmayan bir
aracta, 6rnegin motor yagi ozelligini kaybettigi icin, strtiin-
meye bagli mekanik kayiplar daha fazla olacaktir.

« Yer cekimi: Yokus cikan bir arag yer ¢ekimine karsi hare-
ket etmektedir. Yer ¢cekiminin Ustesinden gelmek icin gereken
kuvvet de tasitin agirhgi ve yolun egimi ile orantilidir. Dolayi-
siyla tasitlan gereksiz agirhktan kurtarmak yokus ¢ikarken de
daha az yakit sarfiyatina ulasmayi saglayacaktir.

o Araan ataleti: Temel fizik kurallarina gore bir cismi ha-
rekete gecirmek yani ivmelendirmek icin gli¢ gerekmektedir.
Tasiti hizlandirmak icin gereken kuvvet, kiitle ve hizlanmanin
blyukligu ile dogru orantilidir. Dolayisiyla tasitin hafif, hizlan-
manin az olmasi yakit sarfiyatini azaltacaktir.

Bu bes kuvvetin birbirlerine gére oranlari, siirlis 6zelliklerine
gore degisiklik gdsterecektir. Ornegin aerodinamik direnc, dii-
stk hizlarda oldukca azdir; fakat otoyollarda yiiksek hizlarda
seyir halindeyken ortaya cikan enerji kaybinin ¢cogunlugunu
olusturmaktadir. Diger yandan, stirekli dur-kalk yapilan yogun
sehir trafiginde yakit harcamasinin biylk bolimi aracin ata-
letinden kaynaklanmaktadir [5].

2007'de yapilan bir calismada [6] asagidaki faktorlerin 6lctim-
ler arasinda degismesi nedeni ile yapilan ¢alismayi zorlastirdi-
g1 belirtilmistir: « Arag bakimi « Filodaki araclar « Striictlerin de-
mografik 6zellikleri ve profilleri « Hava durumu (sicaklik, yagmur,
buz vb.) « Yol durumu (yeni yollar vb.) « is tiir(i « Yiiklenmis agirlik
(incelenen kiitle icindeki yolcu sayisi)

Yakit tiiketimini etkileyen faktorler arasinda yakit tird, bakim/
onarim, slirus teknikleri, rotalama, lastik durumu, ytikler, isin
tlrd, yol durumu, hava durumu gibi faktorler yer almaktadir.

Cahismanin bu béliminde yakit tiirl, lastik 6zellikleri, stirts
teknikleri, rotalama ve bakim-onarim {izerinde durulmustur.

4.2. Kullandiklari Yakitlara
Gore Kara Tasiti Turleri

Glinimizde, tasitlarda farkli tir yakitlar kullanilmaktadir. Bu
bolimde, kullanilan yakit tirlerinden; benzin, dizel, etanol, bi-
odizel, sikistirlmis gazlar (LPG, CNG), elektrik (hibrit elektrikli
araglar, prize takilabilir hibrit elektrikli PTHE, elektrik bataryali
araglar), ve hidrojen yakit hiicreleri hakkinda kisaca bilgi ve-
rilmektedir [7], [8].

icten Yanmali Motorlu Tagitlar

Glnlimizde kullanilan tasitlarin biyik ¢ogunlugunda motor
silindirinde yakit yakilmasi ile calisan icten yanmali motorlar
bulunmaktadir. Farkli tiir yakitlar kullanilsa da bu tip motorla-
rin calisma prensipleri benzerdir.

Benzin: Satin alma maliyeti olarak bakildiginda tim alter-
natiflerden daha ucuz olmasi; menzil, motor giicl ve altyapi
destegi olarak hicbir eksikliginin olmamasi nedeniyle tercih
edilmektedir. Son yillara kadar ilkemizde en yaygin olarak kul-
lanilan benzinli tasitlarin orani, bes yil dnce %41 iken 2013'te
%32'ye digsmustir. Tirkiye'de 2013'te toplam benzin tlketimi
2012'ye gdre %0,2 artarak, son yillarda ilk defa bir 6nceki yil ile
ayni seviyede kalmistir.

Dizel: Benzinli motorlardan farki, atesleme icin bujiye ihtiyag
duymamasidir. Hem dizel yakitin ayni hacimdeki benzine gére
daha fazla enerji bulundurmasindan hem de dizel motorlarin
daha verimli calismasindan dolayi, dizel otomobillerin yakit
sarfiyati benzer ozellikteki benzinli otomobillerden yaklasik
%30 daha azdir. Dizel yakit daha fazla karbon icermesine rag-
men CO2 emisyonlari benzinli araca gore %15 daha azdir.

Dizel motorlar benzinli motorlara gore daha agir ve karmasik-
tirlar, bu ytizden maliyetleri daha yliksektir. Emisyon sartlarini
saglamak icin ilave ekipman gereksinimi ek maliyeti daha da
arttirmaktadir. Ancak gene de hibrit gibi alternatiflere gore sa-
tinalma maliyeti yoniinden dezavantaji daha dusuktar.

Etanol: Etanol, olgunlasirken CO2 emen bitkilerden elde edi-
len yenilenebilir bir yakittir. Bu sayede otomobil egzozundan
¢ikan CO2'nin bir kismi telafi edilebilir. Dolayisiyla fosil yakitlar
yerine etanol kullanimi sera gazi emisyonlarini azaltabilir.

Etanol kullanimi ile sera gazi emisyonlarinin ne kadar azalabi-
lecegdi basta yakittaki etanol orani olmak tizere pek ¢ok faktore
baglidir. TGm buyuk Ureticiler araglarini %10 etanol iceren E10
isimli yakiti kullanabilecek sekilde Gretmektedirler.

Esnek yakit aracglari ise E85 olarak adlandirilan, %85 etanol
%15 benzin iceren yakit karisimlarini kullanabilirler. Ayni ha-
cimdeki etanol, benzine gore daha az enerji verdigi icin ayni
mesafeyi gitmek icin bu tip yakitlardan daha fazla sarf edilir.

Etanol Uretiminin tarim alanlarini kullanmasi nedeni ile yakit
Uretimine yonelik etanol kullaniminin gida fiyatlarini yikselti-
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ci etkisi olabilir. Ayrica tarimda kullanilan makinalarin harcadi-
g1 yakit da hesaba katildiginda etanollin faydasi azalmaktadir.
Dolayisiyla etanoliin tarimsal driinlerin kullaniimayan b&lim-
lerinden elde edilmesine oncelik verilmelidir.

Biyodizel: Biyodizel de gerek bitkisel gerek hayvansal yenilene-
bilir kaynaklardan tretilen bir bagska yakittir. Biyodizel eklenmis
dizel yakiti kullanilmasi sera gazi emisyonlarini azaltacaktir. Sera
gazi emisyonlarinda saglanacak azalma yakittaki biyodizel ora-
ni dahil birtakim faktorlere baglidir. Glniimiizde Uretilen dizel
motorlar genellikle %5’e kadar biyodizel iceren karisimlar kul-
lanmak icin herhangi bir degisiklige ihtiyac duymamaktadirlar.

Bitkisel yaglar farkhlik gosterdikleri icin %5'ten daha ylksek
oranlarda biyodizel karisimlari kullanmak icin ara¢ motorla-
rinda yuksek masrafli dontstimler gerekmektedir. Ayrica atik
yaglardan elde edilmedigi stirece biyodizelin maliyeti petrol-
den elde edilen dizel yakittan daha yuksektir.

Sikistirilmis Gazlar (LPG, CNG): Benzinli motorlarin petrol-
den Uretilen biitan ve propan karisimi veya dogalgaz yakacak
sekilde dondsturilmeleri mimkindir. Bu tip yakitlar benzin
ve dizel ile karsilastirildiginda gidilen kilometre basina hem
daha ucuzdurlar hem de daha az karbondioksit emisyonuna
sebep olmaktadirlar. Ancak hacim basina daha az enerji sagla-
diklari icin bu araglarin menzilleri daha kisa, ikmal siireleri ise
genelde daha uzundur.

Hibrit Elektrikli Araclar

Hibrit araclarda hem geleneksel icten yanmali motor hem de
bataryalardan gti¢ alan elektrikli motor bulunmaktadir. Bu saye-
de hem geleneksel araglar gibi uzun menzil ve kisa siirede yakit
ikmali yapabilme kolayligina, hem de elektrikli araglarin sifir eg-
zoz emisyonu ve dusuk yakit tiiketimi 6zelliklerine sahip olurlar.

Hibrit araglar, aktarim sistemlerinin yapisina gore seri veya
karma olarak siniflandirilabilirler.

Seri Hibrit Araclar: icten yanmali motor sadece elektrik tret-
mek icin kullanilir ve bu elektrik ile bataryalar sarj edilir, araci
hareket ettiren yalnizca elektrikli motordur. Elektrikli modda
calistiklarinda icten yanmali motor ¢alismaz ve bataryalar tu-
kenene kadar elektrikli arac gibi kullanilabilir.

Karma Hibrit Araglar: Paralel hibrit olarak da adlandirilan bu tip
aracglardan hem icten yanmali hem de elektrikli motor tekerlekle-
re gli¢ iletir. Cogu durumda her iki motor da calisir, yalnizca elekt-
rikli motorun kullaniimasi ancak diistik hizlarda mimkindir.

Ayrica hibrit araclari mimkin olan ikmal yéntemlerine gore
ikiye ayirmak mimkanddr.

Sadece Akaryakit Kullanabilen Hibritler: Bu tip araclar di-
saridan sarj edilemezler, bataryalarini doldurmak icin benzinli
motorun Urettigi glicii ve rejeneratif frenleme kullanirlar. Di-
stk yakit sarfiyatlari sayesinde sera gazlarinin azaltilmasina
yardimci olabilirler.

Bu tip araglarin en 6nemli artisi, mevcut akaryakitlar ile kul-

lanici davraniginda hi¢bir degisiklige gerek duymadan ylksek
yakit ekonomisi saglamasidir. Ancak maliyetleri benzer 6zel-
likteki geleneksel araglardan oldukca yulksektir ve her zaman
beklenen yakit tasarrufunu saglayamayabilirler.

Prize Takilabilir Hibrit Elektrikli PTHE (Plug-in Hybrid): Bu
tip araclarin prize takilarak sarj edilebilen ylksek kapasiteli
bataryalari vardir. Prize hi¢ takilmadan da kullaniimalari miim-
kiin olmasina ragmen, bu sekilde hem yakit ekonomisi hem de
menzil agisindan en iyi sonuglar alinamaz.

Glnlik evden ise, isten eve gibi kisa mesafelerde, sadece elekt-
rikli motorlarin kullanilmasi sifir egzoz emisyonu cikaracaktir.
Gerektiginde uzun mesafelerde benzinli motor kullanilarak,
uzun menzil ve kisa slirede depo doldurabilme avantajlarina
sahip olurlar. Ancak biiyiik bataryalarin yani sira benzinli motor-
lari oldugu icin hem agir hem de pahalidirlar. Tam fayda sagla-
masi icin elektrikli otomobiller gibi sik sik sarj edilmeleri gerekir.

Elektrikli Araclar

Elektrikli araglarda ise yalnizca elektrikli motor bulunur. Elekt-
rikli motorun, cok sessiz olmasi ve sifir devirde bile yiiksek tork
saglamasi ve kilometre basina yakit maliyetinin benzinli arag-
lara gore cok disulik olmasi gibi 6nemli avantajlari vardir. Ay-
rica bu araglar egzozlari olmadigi icin zararli gaz ¢cikarmazlar.

Elektrikli Bataryali Araglar: Sadece elektrikli motoru bulunan
araclar, Gzerindeki yliksek kapasiteli sarj edilebilir bataryalar-
dan gii¢ alirlar. Bataryalarindaki glic seviyesi azaldiginda prize
baglanarak sarj edilmesi gereken bu araclarin egzoz emisyon-
lari sifir olsa da kullandiklari elektrigi Gretmek icin fosil yakitlar
kullanildiginda sera gazi emisyonlarina sebep olabilirler.

Mevcut teknoloji ile Uretilen elektrikli bataryali araclar, kisa
mengzilleri ve uzun sarj siireleri nedeni ile pratik degillerdir.
Ancak bu araclari sarj etmede kullanilan elektrik, fosil yakitlar-
dan elde edildigi slirece kiiresel sera gazi emisyonuna katkisi
oldukca az olacaktir.

Hidrojen Yakit Hiicreleri: Yakit hicreleri, piller gibi kimyasal
enerjiyi elektrik enerjisine donustiren birimlerdir. Ancak pillerin
aksine enerjiyi kendi iclerinde depolamazlar, disaridan alirlar. Bu
teknolojiyi kullanan araclarda ytksek basingh tanklarda depolan-
mis olan hidrojen, yakit hiicresinde elektrige dontsttralir. Bu
reaksiyon sonucunda su buhari disinda egzoz emisyonu olmaz.

Hidrojen yeryiiziinde en yaygin bulunan elementlerden biridir ve
hidrojenin yenilenebilir enerji kaynaklarindan Gretilmesi mim-
kiindir. Ancak su anda hidrojen Uretimi genelde dogal gaz gibi
yenilenebilir olmayan kaynaklardan yiiksek oranda CO2 emisyo-
nu olan islemlerle Uretilmektedir. Ayrica ¢cok pahali olmalari bu
teknolojinin yayginlagmasindaki en 6nemli engellerden birisidir.

Farkl yakit turleri farkli oranlarda karbon icerdikleri icin bir litre
yakitin yanmasi sonucu olusacak CO2 emisyonlari da farklilik gos-
terecektir. Bu farkliliklar Tablo 4.2/de gosterilmistir. Tablodaki veri-
ler sadece egzoz emisyonlartile sinirl olup yakitin rafine edilmesi
ve taginmasi sirasinda olusan emisyonlari kapsamamaktadir.



Elektrikli Tasitlar ve

Egzozu olmayan elektrikli tagitlarin sifir karbon emisyonu-
na neden oldugu ve cevre icin en iyi ¢6ziim oldugu du-
stintlebilir, ancak yasam dongist degerlendirmesi yapil-
diginda bunun her zaman gecerli olmadigi gorulir. Basta
yuksek kapasiteli bataryalarin Gretimi icin gereken lityu-
mun madenlerden cikartilip islenmesi dolayisiyla, elektrik-
li bir otomobilin tretiminin sebep oldugu karbon emisyo-
nu benzinli bir otomobilinkinin yaklasik iki katidir. Ayrica
elektrikli tasitlarin sarj edilmeleri icin kullanilan elektrik
blyuk olgtde fosil yakitlarin yakildigi termik santrallerde
tretilmektedir. Ornegin tilkemizdeki 2013 yili elektrik tire-
timinin %70,8'i termik santrallerde gerceklesmistir. Elekti-
rik Uretiminde yenilenebilir kaynaklarin pay: arttirilmadi-
g1 stirece elektrikli tasit kullaniminin esas sonucu karbon
emisyonunu azaltmak dedil, ¢cikis noktasini yollardaki eg-
zozlardan termik santrallerin bacalarina tasimak olacaktir.
Kaynak: Hawkins, T.R., Gausen, O. M., Stromman, A.H. (2012) Environmental

impacts of hybrid and electric vehicles - a review, International Journal of
Life Cycle Assessment, 17:997-1014

Tablo 4.2. Farkh Yakit Tiirlerinin Egzoz Emisyonlari [9]

Yakit Tipi CO: (kg/litre)
Dizel 2,7
Benzin 2,3
E85 (%85 etanol %15 benzin) 1,6
LPG 1,7
Elektrik 0

4.3. Lastik

Tekerlekler her doniste temas ettikleri yolun seklini alarak de-
forme olurlar. Bu deformasyon sirasinda lastikler i1sinarak ener-
ji kaybina yol acarlar. Ayrica araglar kum, cakil veya kar gibi
gevsek zeminlerde surlldigu zaman yol ylizeyi de deformas-
yona ugrar, bu da ilave enerji kaybina sebep olur. Yoldaki ve
tekerlekteki deformasyon sebebiyle diiz yolda bile giderken
kiicuk bir tepeyi asiyormuscasina harekete karsi koyan kuvve-
te “yuvarlanma direnci” denir.

Yuvarlanma direncinin en az oldugu durum, raylar tzerinde
celik tekerlekler ile giden bir tren gibi hem tekerleklerin hem
de yuzeyin hi¢ deforme olmadigi durumdur. Bu durumun yani
sira tekerlege binen agirhigin etkisi ile lastigin veya zeminin
deforme oldugu durumlar Sekil 4.2/de gosterilmistir. Tekerlek-
ler ve yuizey hareket sirasinda ne kadar deforme olursa, yuvar-
lanma direnci de o kadar artacaktir. Bu baglamda, yuvarlanma

Deforme olan
gevsek zemin

Esnemeyen tekerlek
ve ylizey

Esneyen tekerlek

Sekil 4.2. Esnemeyen Tekerlek ve Yuzey, Esneyen Tekerlek ve
Deforme Olan Zemin

direncini etkileyen faktorler olarak lastigin tasidigi yuk, lastik-
lerin icindeki hava basinci, lastigin yapisi, lastigin yapiminda
kullanilan materyaller ve calisma sicakhidi siralanabilir.

Lastigin tasidigi yiik arttik¢a lastigin deformasyonu artacagi
icin yuvarlanma direnci de artacaktir. Lastiklerin yuvarlanma
direncleri hakkinda yapilan kapsaml bir calismada [10] yuk
ile yuvarlanma direnci arasinda dogrusal ve pozitif yonli bir
iliski oldugu gortlmustir. Yani diger 6zellikleri ayni tutulan bir
lastigin tasidigi agirlik ne kadar artarsa yuvarlanma direnci de
ayni oranda artacaktir.

Benzer sekilde lastik basinci azaltildiginda da deformasyon
artacak ve dolayisiyla yuvarlanma direnci artacaktir. Ayni calis-
mada lastik basinci ile yuvarlanma direnci arasinda ters oranti
oldugu gorilmustir. Yani lastik basinci ne kadar azaltilirsa yu-
varlanma direnci ayni oranda artacaktir.

Lastik suirls sirasinda isinir ve isindikca icindeki hava genle-
serek basincinin yiikselmesine bu da yuvarlanma direncinin
azalmasina sebep olur. Bir siire sonra artan sicaklik ve azalan
yuvarlanma direnci ile bir denge olusacaktir. Dolayisiyla, si-
rus suresi ile yuvarlanma direnci arasinda basta azalan bir iligki
vardir. Ancak stiris 6zellikleri degismedikge ilk 15 dakikadan
sonra gozlemlenebilir bir etki s6z konusu degildir. Durduktan
sonra ise lastik sicakliklarinin ortam sicakligi ile esit seviyeye
gelmesi yaklasik bir saat stirmektedir [10].

Glinimuzde kullanilan radyal lastiklerin yuvarlanma direncleri
eski tip capraz lastiklerden daha dustktir. Ayrica kullanilan po-
limer tir(, dolgu malzemesinin yapisi gibi nedenlerden 6tiirti
farkh radyal lastikler arasinda da degiskenlik mevcuttur [4].

Hiz arttik¢a da yuvarlanma direnci artmaktadir. Ancak yasal si-
nirlar icinde kalindigi stirece bu etki daha énce bahsedilenlere
nazaran oldukca azdir.

Yeni lastikler ile karsilastinldiklarinda eskimis lastiklerin yuvar-
lanma direncleri biraz daha azdir. Bunun sebebi dis derinliginin
azalmasi sebebiyle lastik ylizeyinin daha az deforme olmasidir.
Ayrica yeniden kaplama yapilmis eski lastiklerin yuvarlanma
direncinde dnemli 6l¢lide artis oldugu goézlemlenmistir [10].

Lastik ve ylzeydeki deformasyonlardan kaynaklanan enerji
kaybina ilave olarak ikincil etkiler olarak bilinen iki husus daha
vardir: Mikro kaymalar ve donen tekerlek ylizeyine etki eden
aerodinamik direng. Lastik dondiikge, lastik ile hem jant hem
de yol yiizeyi arasinda mikro kaymalar yasanir; bu da yuvarlan-
ma direncini arttirir. Ancak ara¢ diiz bir cizgi Gizerinde frenleme
veya hizlanma yapilmadan sirildigiinde mikro kaymalarin
yuvarlanma direnci toplamina etkisi %5'i asmaz. Hareket halin-
deki nesneler etraflarindaki hava ile siirtiinerek enerji kaybina
neden olurlar. Bu kayip hava ile temas halindeki alan ve cismin
hizi ile orantilidir. Capi biyuk olan bir tekerledin hava ile temas
eden ylizeyi de bliylyecedi icin yuvarlanma direncine etki eden
aerodinamik gu¢ artacaktir. Ayrica aerodinamik direng, aracin
hizinin karesi ile orantili olarak artmaktadir. Dolayisiyla dusitik
hizlarda tamamen g6z ardi edilebilecek olan bu etki, yiksek hiz-
larda yuvarlanma direncinin %15'ine kadar ¢ikabilmektedir [4].
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Agir Ticari Araclara Yerinde
Bakim Servisi ve Faydalari

Konu ve Amag

Turkiye lastik pazari lideri Brisa, salt bir lastik Ureticisi ola-
rak degil, daha cok bir “deger saglayici” olarak konumlani-
yor. Inovasyon odakli hizmet anlayisiyla hem bireysel hem
de kurumsal misterilere deger katmak amaciyla ¢alisma-
larini strdriyor. Brisa, filo misterilerinin operasyonlarini
minimum maliyetle yonetebilecekleri ve tasarruf saglan-
masina yonelik ¢oziimler retmeyi amacladi. Ayni proje
kapsaminda agir ticari araglara yerlerinde servis hizmeti
sunularak, arag sahiplerinin zaman ve maliyetten tasarruf
etmeleri ve is strekliliklerini korumalari hedeflendi.

Proje ve Coziim

Filo ydonetim ¢ozimlerinini tek cati altinda birlestirmek
amaciyla “Profleet filo yonetim ¢dziimleri” modeli gelistirildi.
Uriin, Servis, Envanter yénetimi, Online programlar ve Bilgi/
Danismanlik baslklarinda filo musterilerinin operasyonlarini
minimum maliyetle yonetebilecekleri ve tasarruf saglanmasi-
na yonelik strdirilebilir ¢oziimler Uretilmeye basland.

Profleet kapsaminda, diinyada ilk ve tek olan mobil TIR
bakim servisi Mobilfix gelistirildi. Uzun sirredir Gzerinde
calisilan ve Brisa mihendislerinin hayat verdigi inovatif bir
proje olan Mobilfix, sadece Tirkiye'ye degil, dliinyaya 6r-
nek gosterilebilecek kalitede bir servis hizmeti olarak dik-
kat cekiyor. Mobilfix, agir ticari araclara yerlerinde servis
hizmeti sunarak, ara¢ sahiplerinin zaman ve maliyetten ta-
sarruf etmelerini ve is strekliliklerini korumalarini saghyor.

Cogu lastik satis ve servis bolimiinden daha donanimli
olan Mobilfix, filolarin ara¢ parklarina giderek; aks dl¢cim
kontrolli ve ayari (hem treyler hem cekici icin), induksiyon
(1sitici) ile aks bozukluklarinin giderilmesi, nitrojen gazi do-
lumu, lastik skme-takma, rotasyon, lastik tamiri, dis de-
rinligi - lastik basinci kontroli, sabit balans ve seyyar ba-
lans hizmetlerini mobil tnitesinde sunabiliyor. Turkiye'de
100 ve Uzeri arag¢ kapasitesine sahip 300'ln lzerinde filo
bulunuyor.

Test Calismasi

Treyler aks agilarinin yakit tiiketimi Gzerindeki etkisini 6l¢-
mek amaciyla gergeklestirilen test icin guzergah olarak

Kandira - Kosekdy arasindaki diiz otoban secildi. Cekici,
sabit devir ve hizda “Cruze” kontrol ayarinda kullanildi,
stirlicii etkisi ortadan kaldinldi. Oncelikle treylerin tim
akslari“makul” diizeyde (pazarda 5 dakika makul diizey ola-
rak kabul edilmektedir) “bozuk” ancak birbirine ters yonde
olacak sekilde ayarlandi. Testin ikinci béliminde ise ayar
bozukluklari giderildi ve sifirlanmis sekilde ayni sartlarda
gerceklestirildi.

Test sonucunda, her bir akstaki kacikligi sadece 5 dakika
civarinda, birbirine ters yonde olan bir treyler lzerinde
yapilan ve sonunda %4,9+1,3 yakit tasarrufu elde edildigi
tespit edildi. S6z konusu treylerin, su anda piyasada ge-
cerli olan kriterlere gore akslari “limit” icinde, ayara gerek
duyulmayan konumdadir.

Saglanan Faydalar

« Profleet hizmetlerinin lastik GmriinG ortalama %15 arttir-
digi, yakit kullanimini %5 azalttigi goralda.

- Gercek yasamda, akslar makul diizeyde kacik bir treylerin
bile hassas bir sekilde ayarlandiginda, musteriye % 5'e ka-
dar yakit tasarrufu saglanabilecegdi ortaya cikt.

« Treyler aks ayarlari ihmal ediliyor, bu nedenle hem yakit-
hem de lastik israfina neden oluyor. Bu da (lke ¢capinda yil-
da 150 milyon dolar tutarinda ilave yakit tiketimi anlami-
na geliyor. Bu yakit, dogayi kirletiyor ve lastiklerin diizensiz
ve erken asinmasina sebep oluyor.

« Pazarda 7-8 dakika ve altindaki kacikliklar ayarlanmadigi
ve hassas ayar teknigi bilinmediginden “iyi” durumda olan
treylerlerde bile hassas ayar gerektigi ortaya cikti. Bu tec-
ribeye gore treyler akslarinin %80'i ayara acilen muhtag
durumda bulunuyor.

» Profleet kapsaminda sunulan hizmetler ile bugline kadar
toplamda yaklagik 400 milyon TL tutarinda tasarruf saglandi.

» Mobilfix kapsaminda yer alan triin ve hizmetler sayesinde
arag basina yilda ortalama 7 bin TL tasarruf saglanabiliyor.
Turkiye'de bir filo 6rneginden yola cikildiginda ise, 285 arag
icin, Mobilfix ile yillik tasarruf rakami 2 milyon TL'ye ulasiyor.

« Mobilfix projesi, Brisa'ya Turkiye ihracatcilar Meclisi ta-
rafindan verilen Musteri Odaklh Hizmet inovasyonu Odii-
1U'nd getirmistir.



4.4. Bakim/Onarim

Tasimacilik sektoriindeki sirketlerin isletme maliyetlerini ve
dolayisiyla karliliklarini etkileyen 6nemli faktorlerden birisi
araclarin bakim ve onarim siireclerinin maliyetleridir. isletme-
nin birinci faaliyeti olan tasimacilik ile bakimlarin koordine
edilmesi etkin bir bakim onarim ydnetimi saglar. imalat sa-
nayinde bu konuda yapilmis pek ¢ok calisma bulunmaktadir.
Ancak bu cahsmalar sabit Gretim faktorleri olan endustriyel
makinalar ile ilgilendigi icin siirekli hareket halinde olan ve
cok daha fazla dis etkene maruz kalan motorlu tasitlar icin ya-
pilacak calismalardan farkh olmaktadir [11].

Bu baglamda, etkin filo bakim/onarim yonetimi ayni anda g
0geyi g6z 6niline almalidir:
1. isletmeye kar getiren temel siirec olan tasimacilik
2, Araglar kullanilamaz durumdan kullanilabilir duruma
getirerek temel slirece lojistik destek saglayan arac
bakim ve onarimi
3. Arag guivenligini ve ¢evrenin korunmasini saglayan
teknik kontroller

Bu d6geleri en diisiik maliyetle ve stirdirilebilir olarak saglama-
nin yolu, geleneksel reaktif yaklagimlar yerine proaktif yaklasim-
lari benimsemekten gecer. Proaktif yaklasimin bir sonucu olarak,
son yillarda dnleyici bakim yaygin olarak kullaniimaktadir. Onle-
yici bakimin kara tasitlari icin avantajlar séyle siralanabilir [12]:
» Toplam bakim maliyetleri reaktif bakimdan daha distktr.
« Bakim faaliyetleri araclarin kullaniimadiklari zamana
planlanarak plansiz tamirler nedeniyle kullanilamaz hale
gelmesini engeller, bu da araclarin daha yiiksek
randiman ile kullaniimasini saglar.
« Zamaninda bakimiyapilan araglar daha az yakit tiiketirler.
« Bakimli araglar, bakimsiz araclara goére daha az egzoz gazi
emisyonuna neden olur.

« Hava filtresi ve yaglarin zamaninda 6nerilen sekilde
degisimi, lastik basinglarinin tretici tarafindan 6nerilen
seviyede tutulmasi gibi basit bakimlarin zamaninda
yapilmasi ile %19'a kadar yakit tasarrufu saglanabilir.

Bir motorlu tasit filosundaki araglara yapilan onarim islemleri-
ni l¢ kategoriye ayirmak mimkuindur [13]:

i- Programa gore yapilanlar: Diizenli yapilan kontrollerde
fark edilen aksakliklarin giderilmesi icin aninda yapilan ona-
rimlardir.

ii- Programdaki zamani degistirilenler: Bazen dizenli
kontrolde fark edilen aksakliklarin yeterli kaynak olmamasi
veya aracin kullanim disi kalmasi istenmedigi icin hemen gide-
rilmesi mimkiln olmaz. Bu durumda onarim islemi daha ileri
bir tarihe ertelenir.

iii- Program disi islemler: Bunlar slriicl tarafindan fark
edilen aksakliklari gidermek tizere yapilan, dnceden program-
lanmamis islemlerdir. Cogu isletmede sadece ariza gidermek
icin yapilan tamiratlar bu kategoriye girmektedir.

Onarim islemlerinin sebep oldugu dogrudan ve dolayli mali-
yetleri en aza indirmek, tasimacilik sektoriindeki tim sirket-
lerin karliligi agisindan ¢ok énemidir. Bir planli bakim sistemi
icin cizelge olusturulurken iki unsur tanimlanmahdir: (a) Hangi
faaliyetler yapilacaktir? (b) Ne siklikta yapilacaktir? Dolayisiyla
planli bakimin etkinligini sinamak i¢in sorulacak (¢ soru vardir:

1.Yapilmasi istendigi halde cizelgede bulunmayan 6ge var mi?

2.Cizelgede gereksiz faaliyet var mi?

3.Servis cizelgesindeki bakim sikliklari uygun mu?

Etkin bir planh bakim programi yakit ekonomisini artirmanin
en ucuz yollarindan biridir. Dogru bakimlarin yapilmamasinin
yakit tiketimini %40'a kadar arttirabilecegi gértlmusttr [14].
Ornegin, 6zellikle karbiiratérli motorlarda, hava filtresinin du-
rumu 6nemlidir. Tikanmis bir hava filtresinin yakit tiketimini
%2 ile %6 arasinda arttirabilecegi, asiri derecede tikanmis bir
filtrenin sebep olacagdi fazladan tiiketimin ise %15 seviyesine
bile cikabilecegi, ancak boyle bir aracin ciddi sekilde gii¢ kay-
bina ugrayacad icin stiristin zorlasacagi ol¢tlmuistir. Enjek-
torlu araclarda ise tikanmis bir hava filtresinin yakit sarfiyatina
anlamli bir etkisi gortilmemekle birlikte hizlanma performan-
sini onemli sekilde diistirdigi gézlemlenmistir [15] [16].
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4.5. Surls Teknikleri

Gegmis arastirmalarda gorildiga gibi striict profili ve stris bigi-
mi tasitlarin yakit tiiketimi izerindeki dnemli etkenlerden biridir.
Burada calismanin amacina yonelik olarak suirtis teknikleri konusu
ekonomik ve giivenli stirlis boyutlari detayinda incelenmektedir.

Belcika'nin Flaman bolgesinde, yakit tiiketimi ve tasit emis-
yonlari tizerindeki stiris teknikleri ve trafik diizenlemelerinin
etkisi ile ilgili yapilan bir arastirmada [17] eko surus teknikleri
ile ilgili 3 6neri sunulmustur:
1. Motor hiz1 2500 devir/dakikaya (dizel araclarda 2000d/
dk) ciktigi zaman vites buyt.
2. Gaza, 6nilindeki aracla beraber seyir edecek miktarda bas.
3. Erken vites kiigliltme, yavaslarken mimkiin oldugunca
ayagi gazdan ¢ekerek mevcut viteste ilerle.

Bu calismada eko siirts teknikleri ile %5 ile %25 arasi yakit ta-
sarrufu saglanabilecedi, ancak ikinci 6nerinin yanlis anlasilip
yakit sarfiyatini artirmasinin mimkin oldugu goériimustar.
Ayni arastirmada trafik diizenlemelerinin yakit tiiketimine ve
egzoz emisyonlarina etkileri incelenmistir. Hiz kesici kasislerin
yakit tiketimini benzinli otomobiller icin %45, dizeller icinse
%55 artirdigi gortlmustir. Benzer artislar emisyonlar icin de
gecerlidir. Trafik 1siklarinda yesil dalga sisteminin hem yakit tu-
ketimini hem de emisyonlari azalttigi gorilmustir. Doner kav-
saklarin ise karbonmonoksit emisyonunu azalttigi fakat yakit
tiketimini arttirdigi saptanmistir.

Surls hizi ve trafik kazasi risklerini inceleyen bir derleme calis-
masinda [18] surls hizinin, yol glivenliginde 6nemli bir faktor
oldugu belirtilmistir. Hiz, sadece carpisma siddetini etkile-
mekle kalmayip ayni zamanda bir kazaya karisma riski ile de
iliskilidir. Bu derleme, daha 6nce yapilan ampirik ¢alismalari
gbzden gecirip, hiz ve carpisma oranini incelemistir. Gozden
gecirilen calismalarin ¢odu, bireysel tasit diizeyinde veya yol
secimi diizeyinde mutlak hizi incelemiglerdir. Hem bireysel ta-
sit diizeyinde hem de yol secimi diizeyinde hiz ve carpisma
orani arasindaki iligkiler tstel bir fonksiyon ile ifade edilebil-
mistir. Ayni zamanda, asiri hizin sebep oldugu risk artisinin ara
yollarda ana yollara gére daha ytiksek oldugu goérilmustar.
Bu calismalar daha detayl incelendiginde, serit genisliginin,
kavsak yogunlugunun ve trafik akisinin hiz ve carpisma orani
iliskisi ile etkilesimde bulundugu gézlemlenmistir. Yine bu ca-
lismada, hiz ve carpisma riski arasindaki iliskiye bakildiginda,
hiz arttiginda carpisma oraninin da arttigi goralmastr.

Yakit ttketimini arttiran slrtcl davranislari asagida kisaca
aciklanmaktadir [19] [20].

i- Agresif hizlanmak: Ne kadar sert hizlanirsaniz o kadar
fazla yakit harcarsiniz. Sehir icinde gaz pedalina ¢cok ve devam-
I basmak yakit sarfiyatini arttiracaktir.

ii- Hizin sabit tutulmamasi: istem disi yavaslamalar ve
bunu telafi etmek icin yapilan hizlanmalar yakit harcamasini
arttirmaktadir. Yapilan testlerde, Sekil 4.3/te goruldigu gibi,
saatte 80 kilometre sabit hizla gitmeye karsin, her 18 saniyede
ve her 12 saniyede bir hizin 75 ile 85 arasinda degismesinin
yakit sarfiyatini sirasiyla %20 ve %48 arttirdigi gorilmustur.

160+ %48 daha fazla
Her gevrim ortalama hiz olan 80 km/ yakit
. saat'den +/- 5 km/h uzaklasmak demektir.
& 1407
= %20 daha fazla
€
= yakit
2 1201
=3
z
E il -
80
80 km/sa sabit hiz Her 18 saniyede bir Her 12 saniyede bir
hizlanip yavaglama hizlanip yavaglama
cevrimi cevrimi

Sekil 4.3. Yakit Tiiketimi Uzerinde Hiz Degisimlerinin Etkisi

iii- Motor freni yapilmamasi: Trafigi 6ngérmeden yapilan
ani fren ile yakit tiiketimi artmaktadir. Giniimuzde ¢ogu aracin
enjeksiyon sistemi, gaz pedalindan ayak cekildiginde motora
yakit géndermeyi tamamen durduracak sekilde tasarlanmistir.

iv- Yiiksek hizda seyir: Saatte 120 kilometre hizla giden
bir otomobil, saatte 100 kilometre hizla gidene gore %20 daha
fazla yakit harcar. Hiz ve yakit tiiketimindeki bu artis, 20 kilo-
metrelik bir yolculugun siresini sadece iki dakika kisaltacaktir.
Ayrica hiz artisi araci stiren kisinin yoldaki tehlikelere zamanin-
da tepki vermesini zorlastiracadi icin gtivenligi de azaltacaktir.

v- Erken vites yiikseltmek: Dizel araclarda yaklasik 2000
devir/dakika'da, benzinli araglarda ise yaklasik 2500 devir/da-
kika'da bir Gst vitese gegmek gerekmektedir. Bu genel kaideye
uymamak yakit tiketimini arttirmaktadir.

vi- Lastik basing kontrolii yapmamak: En az ayda 1 defa
lastik basinglari kontrol edilmeyip yanlis lastik basinci ile hare-
ket etmek yakit tiiketimini dnemli dlctide arttirmaktadir.

vii- Ekstra enerji gerektiren uygulamalar: Araclarda
ekstra enerji gerektiren uygulamalari kullanirken, bunun yakit
sarfiyatini artiracagi unutulmamalidir. Ornek olarak; klimanin
gereksiz kullanimi, kullanilmayan portbagaj ve aracta bosuna
agirhk yapan esyalarin bulunmasi verilebilir.

Sekil 4.4, mesafe (km) ile hiz (km/saat) eksenleri olan yakit tu-
ketimi ile ilgili iki farkh egriyi gostermektedir.

Nazikge Motor
- X
X Hizlapg Hizinizi Yiiksek S
= X ukse| Yapin
g Sabit T Hizlardan
S Tutun 9 Kaginin

Ongériin

Ortalama
Strls Teknigi

Yakit-Verimli
Strlis Teknigi

P Mesafe (km)

Sekil 4.4. Surus Teknikleri

Yakit-verimli stirlis teknidi egrisi, nazikge hizlanmanin, hizi sa-
bit tutmanin, trafigi 6ngérmenin, ylksek hizlardan kaginma-
nin ve motor freni yapmanin yakit tiiketiminde biyk etkileri
oldugunu gostermektedir.



DANISMANLIK

Ekonomik Stirui

s Teknikleri ve

Tasarruf Firsatlari

Konu ve Amag

HED Akademi 1991'den bu yana saglik, emniyet, cevre ve
glivenlik ve son 16 yildir “yol stirlis emniyeti” konularinda
egitim ve danismanlk hizmetleri veriyor. Tirkiye'de “yol
glvenligi” kiltlrinin olusturulmasi icin glivenli stirisiin
ve sirketlerin en buylk sabit maliyetlerinden biri olan
ara¢ yakit maliyetlerinin azaltiimasi icin ekonomik sura-
stin yayginlasmasi misyonu ile faaliyetlerini strdiriyor.
HED Akademi verdigi hizmetleri, Yol Emniyeti Stirlicti Egi-
tim Programlari ehliyeti olan kurumlardan sertifikalandi-
rilmis moderatorler ve egitmenler ile ylritiyor. 2014'te
gerceklestirilen “Ekonomik Sirus Testi” ile strdculerin
surls tarzlarinin yakit tiiketimine etkisi sahada izlenerek
aradaki fark ortaya ¢ikarilmistir.

Orneklem

Ayni arag, ayni mesafe ve yol kosullarinda iki ayri striicti
tarafindan kullaniimistir. Kullanilan arag 38 ton yukliddr.
Lastik basinglarinin yakit tiiketimine etkisini ortadan kal-
dirmak icin her iki sliriis 6ncesi fabrika standartlarinda
ayarlanmustir. Stirtictlerin, strls tarzlarinin yakit tiketi-
mine etkisi sahada izlenmistir. Baslangic noktasi; istanbul
Kurtkdy, Anadolu Otoyolu izmit istikameti Mehmetcik
Vakfr'dir. TEM Otobani, otobandan Kandira-izmit cikis
kullanilarak E5 giizergahina gecilmistir. izmit Dogu girisin-
den otoyola tekrar cikilarak, Kurtkéy Mehmetcik Vakfi'na
donilmds, test slrtst tamamlanmistir. Gidis-Donis me-
safesi toplam 155 km'dir.

Elde Edilen Fayda

Uzman siirlis egitmeni, sirlisiini 6ngorull olarak ger-
ceklestirmistir. Trafigin akisini izleyerek, araci sabit hiz-
lara yakin kullanmistir. Bu durum fren yapma ihtiyacini
minimize ettiginden, aracin kalkistaki blyuk oranli yakit
tiketimleri minimize edilmistir. SUrlisiindeki vites gecis-
lerini aracin fabrika standartlarinda 6nerilen devirlerde
gerceklestirmistir. Bu sayede yakit sarfiyati katalog de-
gerlerine yakin gerceklesmistir. Strtistindeki vites degisi-
mini gercekten gerekmedikce yapmamistir. Uzman siirls
egitmeni, 155 km'lik stirliste, diger test stirticlistinden 6 It
daha az yakit tiiketerek stirlistini tamamlamistir.

Deneyimli Test Siirticlisti

Ekonomik Siiriis Uzmani

Mesafe 155 km 155 km
Zaman 2sa25dk 2sa30dk
Vites Degisim Sayisi 130 69

Fren Kullanim Sayisi 20 6

Stop (Durma) Sayisi 7 6
Retarder Kullanim Sayisi 58 19
AdBlue Harcama 2,485 It 2,227 It
Yakit Harcama 57,810 It 51,8101t
Toplam Harcama 60,295 It 54,037 It

istanbul-Ankara arasinda ayin her giinii sefer yapan ayni
standartlarda tek bir arag icin iki slirtis tarzi arasindaki fark
ayhk 522 litredir. 100 ve Uizeri araca sahip ve uzun mesafeli
yol yapan aracl filolar icin tasarruf miktar dikkate deger
boyuttadir.

57



58

_
>
A
=
=
>
el
o
>
m
=z
m
el
=
<
m
)
=
c
c
@

Je|UOASIWT SA IWIIANNL I BA epuLIR|lISe] ey

Gelismis Arac

Son yillarda gelistirilen yakit tasarruf teknolojileri
hibrit araglar gibi alternatif yakit kullanimi ile sinirh
degildir. Mevcut benzinli ve dizel motorlar ile daha
disuk yakit tiketimini saglayan pek cok teknoloji

gelistirilmistir. Bunlarin bazilari asagida yer almaktadir.

Start-Stop teknolojileri: Ara¢ dururken rélantide
yakit harcamasini engellemek igin gelistirilmis bu
sistemler; ara¢ durduktan bir slire sonra otomatik
olarak motoru kapatirlar, gaza tekrar basildiginda ise
mars motoru vasitasi ile tekrar calistirirlar. Bu sistemin
en fazla getirisi sik sik durulup bekleme yapilan sehir
trafiginde olmaktadir ve %5'e varan yakit tasarrufu
saglamalart miimkinddr.

Silindir deaktivasyonu: Gerekmedikleri zaman
baz silindirlerin devre disi birakilmasi ile 8 veya 6
silindirli buytk bir motor, 4 veya 3 silindirli ve daha
verimli bir motor gibi calisabilir.

Turbosarj: Turbosarjli motorlarda silindirlere
atmosferik basin¢tan daha yiksek basing ile hava
gonderilerek distik hacimli bir motordan daha yiiksek
hacimli motor gibi performans almasi saglanir. Bu
sayede ayni performansi elde etmek icin daha kiiciik
ve hafif bir motor kullanilabilir, bu da daha dustuk
yakit tiketimi demektir.

Vites sistemleri: Motorun hep en verimli oldugu
devirde calismasini saglamak icin yedi hatta sekiz
vitesli otomatik sanzimanlar yayginlasmaktadirlar.
Kademesiz vites kutulari ise sonsuz vites orani
arasinda surekli gecise olanak vererek motorun her
zaman istenen devirde calismasina olanak verir.

Gelistirilmis aerodinamik ozellikler: Aracin
aerodinamik direncinin iyilestirilmesi 6zellikle ylksek
hizlarda yakit tasarrufu saglamaktadir. Bu ytizden
otomobil Ureticileri daha aerodinamik gévde sekilleri
ve hava akisini daha diizenli hale getirmek icin yliksek
hizlarda kismen kapanan radyatorler gibi teknolojiler
gelistirmektedirler.

Hafif araclar: Aracin daha hafif olmasi yakit
tiiketimini de azaltacaktir. Bu ylizden Ureticiler
glivenlik ve performanstan 6diin vermeden daha hafif
araclar tasarlamanin pesindedirler. Ornegin otomobil
govdesinin celik yerine aluminyum gibi daha hafif

bir malzemeden yapilmasi ile birkag ytz kilogram
hafifleme saglanabilmektedir.

Kaynak: http://www.fueleconomy.gov/feg/pdfs/quides/FEG2015.pdf

4.6. Rotalama

Son yillarda kiiresel piyasadaki yogun rekabet, Griinlerin kisa
yasam egrisine sahip olmasi ve misterilerin artan talepleri,
Ureticileri dagitim sistemlerini iyilestirmek icin yatinm yapma-
ya zorlamistir. iletisim ve ulagim teknolojilerindeki gelismeler,
arag rotalamasinin sirekli olarak degisimine neden olmustur.

Arag rotalama problemi lizerinde yarim yuzyila askin bir stire-
dir calisiilmaktadir. Tasitlar icin farkli olarak olusturulan rotalar,
dagitim merkezi olan ana depodan baglamakta ve musterileri
uygun olan sira ile ziyaret edip tekrar ana dagitim merkezine
dénmesi ile son bulmaktadir. Rotalamada temel prensip, her
bir misterinin olusturulan arag rotalarinin en az birinde mut-
laka yer almasi ve musterilere atanan her bir aracin dagittigi
Urtin miktarinin aracin kapasitesini gegmemesidir. Ancak bu
ilkeler belli kisitlar karsilamak zorundadir. Bu kisitlar;

i-Aracgileilgili kisitlar; arac kapasitesi, toplam zaman, siirti-
clinlin calisma saatleri vb.

ii- Misteriler ile ilgili kisitlar; dagitim yapilabilmesi icin
belirli zaman araliklarinin bulunmasi, her bir misterinin bir tiir
Uriin talep etmesi, her misterinin talebinin karsilanmasi vb.

iii- Diger kisitlar; ayni arag ile ayni glinde, aracin depoya
donerek tekrar yola ¢ikmasi ile birden fazla tur yapilmasi, bir
turun bir glinden uzun olmasi, birden fazla depo olmasi vb.
olarak ¢ ana baslik altinda toplanabilir.

Rotalama problemlerinde amacg, tim kisitlar altinda asagidaki
hedeflerin bir veya birkacini gerceklestirmektir:
- Maliyeti minimumda tutmaya calismak
- Kullanilacak arag sayisini minimumda tutmaya calismak
- Toplam kat edilecek mesafeyi ya da dagitimda
harcanacak toplam zamani mimimuma distirmek

- Musteri memnuniyetini ylksek seviyede tutmaya ¢calismak




Eko-siiriis kampanyalari, striictileri, daha yakit-verimli ve
dogal olarak ekonomik ve ekolojik olarak daha yararli bir
sekilde ara¢ kullanmaya ikna etmek amacgl, bilgilendirmeyi
ve egitmeyi amaclamistir.

Yapilan bir calismada eko-suirlis icin birkac 6zellik oldugu-
nu vurgulanmistir[1]:

- Vites degisimini optimal yaparak, daha verimli bir
stirts stili edinmek, ani fren veya hizlanmayi dnlemek icin
diger tasitlarla glvenli bir mesafe birakmak ve hizlari di-
stirmek gibi stirtis teknikleri uygulamak

- Optimal lastik basincini saglamak, siirlis esnasinda
pencereleri kapali tutmak ve klima kullanimini kisitlamak

Yine baska bir calismanin yazari [2] egzoz emisyonlari ve
yakit kullanimindaki stirtis etkilerini incelerken, stirtis hizi-
nin yani sira, hizlanma, gilic kaynagi, vites degistirme alis-
kanhgi faktorlerinin de emisyon ve yakit tiketimini belirle-
mede etkili rol oynadiklarini bulmuslardir.

iran’in baskenti olan Tahran'da bir vaka calismasi yapilmistir
[3]. Bu calisma farkli trafik yogunluklarinda, trafik durumu-
nu goézonlinde bulundurarak siriis davranislarini optimi-
ze etmenin ulasimdaki enerji yogunlugunu gelistirmede
onemli bir rol oynadigina deginmislerdir.

Farkl calismalarda, Eko-Siris'iin CO2 emisyonlarini %5 ile
%25 arasinda azaltacadi bulunmustur. Bir ¢ok arastirma
CO2 emisyonlarinin %10 civarinda azaltacagi konusunda
hemfikir kalmislardir. CO2 emisyonlarini azaltmanin yani
sira, daha diisiik ve sabit hizlarda ve araglar arasinda yeteri
kadar mesafe birakarak eko-siirlis yapmanin ayni zamanda
ara¢ kazalarinin, gurdltd kirliliginin ve arac bilesenlerinin
asinmasinin da online gecilecegi 6ngorilmustir[4].

Eko-Siiriis Uygulamalan

Eko-Siirls, reklam kampanyalari, dogrudan egitim ve ta-
mamlayici olarak sirtculerin egitimi yoluyla uygulamaya
konmustur. Reklam ve bilgilendirme kampanyalari, stirtici-
leri bilgilendirmek ve yakit-verimli siirts stilini edinmeleri
amaci ile yapilmaktadir.

Cihazlarin, arag ici bilgisi, slirlis tavsiyesi ve siirlicii destek
sistemi olmak Uzere g sinifta kategorize edildigi bir ca-
lisma mevcuttur [4]. Bu ¢alisma, sirlicliye, arag bilgisayari
tarafindan saglanan arag ici bilgisi ile, stris stilinin yakit
tiketimi Uzerindeki etkisi hakkinda bilgilendirme yapmak-

tadir. Bu da eko-siirlis uygulamalarini 6grenmis bir strd-
cliniin yakit tiiketimi konusunda bilgilenmesini saglayip,
farkindalik yaratmaktadir. Diger bir yandan, arag ici strtict
destekleri, strtictiniin nasil faaliyet gosterecegine karar ve-
rerek stirliciye hilkkmeder. Bu ikisi arasindaki orta opsiyon
ise arac ici surls tavsiyesidir. Arac ici siirlis tavsiyesine si-
rictiniin ne zaman vites degistirmesi gerektigini gosteren
ikaz 6rnek olarak verilebilir.

2004-2007 yillari arasinda Hollanda'daki Eko-Siirlis progra-
minin etkisinin arastirildigi bir calisma sonucunda ise, o yil-
lar arasindaki periyodda, programin yakit tiiketiminde % 0,3
ila 0,8 azaltim sagladigini bunun da 0.1 - 0.2 milyon ton CO2
emisyonu azaltimina esdeger oldugunu belirtilmistir [5].

Atina'da, eko-slirlis egitimi sonrasi sehir ici otobis soforle-
rinin stris tekniklerini incelemek amach bir eko-stiriis pilot
programi ¢alismasi yapilmistir [6]. Yapilan programin so-
nucunda, yakit kullaniminda her km basina % 4,35 azaltim
oldugunu bulmuslardir. Sera gazi emisyonlarinin azaltilma-
sinin yani sira, guraltd kirliligi ve bakim masraflarini azalt-
maya yardimci olan siris stilleri bulmusglardir.

Hiz limitlerindeki yaptinmin emisyonlar ve yol glvenligi
tizerinde 6nemli etkileri olabilir. Ornegin, Fransa, 2004 yilin-
da ana yollarda kati hiz sinirlari koymustu ve bu da karbon
emisyonlarini %19, kazalari %30 azaltmisti [4].

Yakit tiuketiminin azaltilmasindan kaynaklanan CO2 emis-
yonlarindaki azalma; ya daha yakit-verimli suirlisten ya da
daha az yakit tiiketen araclarin alimindan kaynaklanmakta-
dir. Eko-stirlis egitim kampanyalarinin etkileri net bir sekil-
de goriilmektedir.
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5. Kara Tasimaciliginda Surduralebilirlik ile

llgili Standartlar ve Programlar

Diinyada kurumlar paydaslarinin beklentilerini en iyi sekilde
karsilamanin yaninda, giderek cevresel yonetim, sosyal so-
rumluluk ve sirdurilebilir blyime ve gelisme ihtiyacinin far-
kindaligini da arttirmaktadirlar. Bu durumdan 6tird, cevresel
boyutlarin proaktif yonetimi, kurumsal risk yonetimi, firma
yonetimi, operasyonel ve finansal uygulamalar, performans
yonetimi, SO Standartlar ile organizasyonlarin Grinlerinin
ve hizmetlerinin strdurilebilirligini desteklemek icin ortak ve
karsilastirilabilir cevresel yonetim uygulamalari giderek artan
bir &nem kazanmaktadirlar.

Surduralebilirlik yaklasiminin tesviki ve baskisi ile sirketler
paydaslarinin mevcut beklentilerini karsilamanin yani sira, fi-
nansal strdirulebilirlik, cevre bilinci, sosyal sorumluluk konu-
larinda calismalar da yapmaktadirlar. Bu sebeple, cevresel bo-
yutlarin proaktif yonetimi, kurumsal risk ydonetimi, performans
yonetimi, operasyonel ve finansal verimlilik calismalari ve bas-
ta ISO olmak Uizere tiim standart calismalari dnem kazanmistir.
Her alt alan icin yapilandirilan cevre yonetim sistemleri, hem
dizenleyici rol oynamakta hem de rehberlik etmektedir.Bu
baglamda, strdirilebilir tasimacilik agisindan da énemli olan
ISO 14000 serisi standartlar ve ECO Performans Odiili kisaca
incelenmistir.

Ayrica gelismis Ulkelerin cogunda devletler, yakit verimliligini
ve cevresel performansi arttirmaya yonelik programlari uygu-
lamaya gecirmislerdir. Cogu gelismis Ulkeler isletmecilere yar-
dimci olmasi icin kilavuzlar ve benzeri bilgiler hazirlamislardir.
Bu konuda lider olan ingilizce konusan iilkeler Kanada, Birlesik
Krallik ve ABD olmustur. Bu Ulkelerdeki ilgili girisimlerden ba-
zilari bu bolimde incelenmistir.

5.1. Surdurulebilir Lojistik
Icin Belgelendirmeler

Firmalar faaliyetlerini cevrenin korunmasina yonelik olarak bir
sistem dahilinde gerceklestirdigini 1ISO14000 Cevre Yonetim
Sistemi Standartlan ile géstermektedirler. ISO 14000 Cevre
Yonetim Sistemi Standart Serisi, hem isletmelerin faaliyetleri
hem de Uriinler i¢in yénetim standartlarini kapsamaktadir. ila-
ve olarak, kendi cevresel performanslarini degerlendirmeye,
yonetmeye ve gelistirmeye cok istekli sirketler ve diger ku-
ruluslar icin Avrupa Birliginin gonilli programi Eko-Yonetim
ve Tetkik Programi EMAS (ECO-Management and Audit Sheme)
ISO 14000 standartlari icin tamamlayici nitelikte kullanilabilir.

Turkiye'de ISO konusunda basvurulabilecek kurulus Tiirk Stan-
dartlari EEnstittsi’diir (TSE). Ulkemizdeki firmalarin 1SO 14000

kullanmalari isteklerine baglidir, ancak bu standartlar cevreye
etkilerin degerlendirilmesindeki uluslararasi kurallari ve yén-
temleri uyumlu hale getirerek kiresel ticaret konusundaki
engelleri en aza indirdiginden, uluslararasi pazarlarda faaliyet
gosteren firmalar icin kaginilmazdir.

ISO 14000 Cevre Yonetim Sistemleri Standart Serisi; isletme
faaliyetlerini diizenleyen cevre yonetim sisteminin kurulmasi,
yurltulmesi, denetgilerle ilgili 6zelliklerin belirlenmesi, Girtin-
lerin yasamlari boyunca degerlendirilmeleri ve cevresel etiket-
lemelerinin yapilmasi konularinda sistem gelistirilmesi ve uy-
gulamadaki esaslari kapsamaktadir. Sanayi isletmeleri, hizmet
kurumlari, kamu kurum ve kuruluslari, yerel yonetimler gibi
her tirli orgit tarafindan uygulanabilmektedir. 1ISO 14000
cevre ydnetim sistemleri isletme degerlendirme ve {riin de-
gerlendirme olarak iki kategoride ele alinabilmektedir. Bu iki
kategoriye gore alt bashklar halinde siniflandirilan ISO 14000
serisi standartlar Tablo 5.1'de listelenmistir.

Tablo 5.1. ISO 14000 Cevre Yonetim Sistemleri [1]

isletme Degerlendirme Uriin Degerlendirme

Cevre Etiketleme (EL)
1SO14020 - 14029

Cevre Yonetim Sistemi (EMS)
1SO 14000 -14009

Cevre Denetimi (EA)
1SO 14010-14019

Yasam Donguisti Degerlendirmesi (LCA)
1SO 14040 -14049

Uriin Standartlarinda
Cevresel Unsurlar (EAPS)
1SO 14060- 14069

Cevre Performans
Degerlendirme (EPE)
1SO 14030- 14039

5.1.1. 1SO 14000 Cevre Yonetim

Sistemleri Serisi

Cevre Yonetim Sistemleri, cevresel performansi iyilestirmek
ve is etkinligini arttirmak icin en glicli araclardan biridir. ISO
14001'in benimsettigi protokollerin olusturdugu cerceveler,
isletmelere birincil is aktivitelerinin cevre Gizerindeki etkilerini
daha iyi anlayabilmeleri icin yardimci olmaktadir. iyi bir Cevre
Yonetim Sistemi, cevre koruma 6l¢tim kriterlerinin planlamasi-
na ve uygulanmasina yapilandiriimis bir yaklasim olusturmak-
tadir. Cevresel etkileri, problemler olusmadan 6nce tanimla-
maya ve kontrol etmeye yardimci olarak diizenli bir 6nleme
saglamaktadir. Bir Cevre Yonetim Sistemi veya benzer operas-
yonel plan; bir isletmeyi uygun kaynaklarin saglanmasi, so-
rumluluklarin paylasiimasi ile uygulama ve prosediirlerin si-
rekli degerlendirilmesi sayesinde cevresel hedeflere ulastirir.

Bir Cevre Yonetim Sistemi, bir kurulusa asagidaki konularda
yardimci olabilmektedir:



o Cevresel ylikimlultkleri en aza indirmek

« Kaynaklarin etkin kullanimini arttirmak

« israfi azaltmak

« lyi bir kurumsal imaj sergilemek

« Calisanlar arasinda cevre adina endise bilinci
olusturmak

« Is aktivitelerinin cevresel etkilerini daha iyi anlamada
bir kazanim

« Daha etkin operasyonlarla cevresel performansi
iyilestirmek ve kar artisi

Cevre Yonetim Sistemi'nin uygulanmasi genellikle géniilli ol-
makla birlikte, ayni zamanda cevreci liretim/hizmet icin etkin
bir diizenleyici haline de gelebilir.

Kurumlar/isletmeler, gelisen duzenleyici gereksinimler ko-
nusunda performanslarini saglamak ve gostermek icin Cevre
Yonetim Sistemlerini kullanmaktadir. Ayrica gelecekte, gerek
uluslararasi gerek ulusal kapsamlarda ortaya cikacak daha
zorlayici diizenlemeleri de karsilayabilmek konusunda Cevre
Yénetim Sistemleri isletmelere rehberlik etmektedir. ilave ola-
rak bu alandaki genis kapsamli 6dil programlari da, firmalarin
basvuru yapmak icin uygulamalari halinde, sonucta 6dul ka-
zanmasalar bile, cok 6nemli bir yol almalarini saglayacak reh-
ber cerceveler olusturmaktadir.

Uluslararasi ekonomik olusumlarin ve cevre orgtitlerinin sir-
dirulebilirlik konusunda bir seferberlik yaratiimasi yontinde-
ki cabalari, bu alandaki sistemlerin ve standartlarin dnemini
arttirmistir. Kongre, sempozyum gibi akademik destekli akti-
vitelerin yaninda, kiresel kapsamda gecerli pek cok diizen-
lemeler yapilmakta, isletmeleri tesvik etmek icin ¢esitli 6dul
programlari da gelistiriimektedir. Ozellikle diinyadaki sera
gazlar icinde ¢ok yiiksek oranda olan CO2 emisyonlarinin cok
onemli bir bolimiinden ulasim ve lojistik sektdriintin sorumlu
oldugu bilinmektedir. Yakit emisyonlari yaninda, kullanilan ta-
sitlarin tarleri, blyuklikleri, yapilan bakim onarim siireglerinin
ozellikleri gibi pek ¢ok konu yine cevre koruma kapsaminda
onemli sinirlama ve kosullarin gereklerinin yerine getirilmesi-
ni adeta zorunlu kilmaktadir.

ISO 14001-2004 Cevre Yonetim Sistemi:

Gunumuzde tliketiciler, talep ettikleri Urlin ve hizmetlerde,
beklenti ve ihtiyaglarini en st diizeyde karsilamasi yanin-
da; bu hizmet/lriinlin ve sunan firmanin insana, topluma ve
cevreye saygl ve sorumluluk bilinci icinde olmasini da sorgu-
lamaktadir. Bu nedenle yukarida anlatilan fayda ve yonlendir-
me 6zelligi nedeniyle, ISO 14001 Cevre Yonetim Sistemi stan-
dartlar ve belgelendirmesi her gecen giin yayginlasmaktadir.
Strddrdlebilirlik konusunda farkindaliklarin ve duyarhliklarin
artmasi ve kiiresel pazarlarda yapilan diizenlemeler ile Cevre
Y6netim Sisteminin etkisi ve kapsamini genisleten standartlar
gelistirilmektedir [2].

Bu baglamda, tasimacilik sektorii ve bu calisma agisindan 6zellik-
le 6nem taslyan bazi standartlar asagida kisaca aciklanacaktir [3].

ISO 14025 Cevresel Uriin Beyanlari (EPD-Environ-
mental Product Declaration Tiirkiye):

Cevresel beyanlar ve etiketler ile ilgili olarak ISO 14020:2000
(genel), 1SO 14021; 1999 (Tip I1), 1SO 14024:1999 (Tip I) ve 1SO
14025: 2006 (Tip Ill) standartlari bulunmaktadir [4] [5].

Cevresel Uriin Beyanlari (Environmental Product Declaration
- EPD), dinyada kabul gérmus bir etiket olup, ISO 14025
gore tanimlanmaktadir. EPD, ISO 14025'e gore tanimlanan, bir
Urtin veya servisin ¢cevre performansini ISO 14040 serisi cer-
cevesinde belirtilmis parametreler bazinda énceden belirlen-
mis kategorilere gére (hammaddenin elde edilmesi veya temini,
enerji kullanimi ve verimliligi; malzeme ve kimyasal madde iceri-
gi; hava, su ve topraga verilen emisyonlar; atik olusumu) Yasam
Donglsi Degerlendirmesi (LCA-YDD) ile nicel olarak degerlen-
diren ve beyan eden deklarasyonlardir.

Ticaret odakh olup, Yasam Dongusi Degerlendirmesi kapsa-
minda ekonomik faaliyetlerin ekolojik (karbon) ayak izini ve
Uretim surecinde meydana gelen cesitli emisyon degerlerini
dikkate alir. Bagimsiz sekilde, Greticinin sagladigi bilgilerle ha-
zirlanan EPD’ler, Grtinlin teknik tanimi, Uretici firma detaylan
ve YDD sonuglarindan meydana gelir.

ISO 14040 ve ISO 14044 Yasam Dongiisii
Degerlendirmesi Standart Serisi:

Yasam Dongusl Degerlendirmesi, bir Grlin veya hizmetin Ure-
timinde kullanilan hammaddelerin elde edilmesinden basla-
yarak ilgili tim Uretim, sevkiyat, tliketici tarafindan kullanim
ve kullanim sonrasi atik olarak bertarafini da kapsayan yasam
dongusiinln farkli asamalarindaki cevresel etkilerini belirle-
mek, raporlamak ve yonetmek icin kullanilir. Cevresel etkile-
ri, iklim degisikligi, stratosferik ozon tabakasindaki incelme,
otrofikasyon, asidifikasyon, toksik emisyonlar gibi tuketilen
dogal kaynaklar bazinda degerlendirmek mimkiindir. S6z
konusu standartlar serisi bu konuyla ilgili bir metodolojiyi
kapsamaktadir [3].

1SO14040: 2006, Cevresel Yonetim-Yasam Donglisti Degerlen-
dirmesi i¢in prensipler ve cerceve sunmaktadir.

I1SO 14044: 2006 ise Gevresel Yonetim-Yasam Dénglisu Deger-
lendirmesi icin gereksinimler ve ydnergelerden olusmaktadir.

ISO 14064 Sera Gazi Emisyonu Olgiimii ve Denetimi
Standartlari:

Kiresel Isinmanin uzun vadede getirecedi sonuclar nedeniyle,
iklim degisikligi cagimizin en 6nemli sorunlarindan biri haline
gelmistir. Kiresel 1Issnmanin baslica sebeplerinden olan sera
etkisini destekleyen, atmosferde bulunan ve en ¢ok isi tutma
ozelligine sahip olan bilesikler Sera Gazi (GHG - Greenhouse
Gases) olarak adlandirimaktadir [6].

Sera etkisine sahip gazlarin bir kismi dogal olarak olusurken
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diger kismi da insan faaliyetleri sonucu meydana gelmekte-
dir. Baslicalari su buhari, karbon dioksit, metan ve ozon olarak
sayllabilir. Sanayi tlkeleri, sera gazlarinin emisyonunun azalti-
mini Kyoto Protokoli ile garanti altina almistir. ISO 14064 stan-
dardi ve sertifikasyonu, kuruluslar bazinda sera gazi emisyon-
larinin azaltilmasina katkida bulunmakta, isletmelerin cevreye
duyarli, yesil 6rgttler olduklarini géstermenin yani sira ekono-
mik fayda saglamalarina ve yasal sorumluluklarini yerine getir-
melerine yardimci olmaktadir.

ISO 14064-1:2006 Sera gazi emisyonu ve imhasini kurum-
sal seviyede sayisallastirmak ve raporlamak igin, ISO 14064-
2:2006 ise sera gazi azaltimlarini veya imha arttinnmlarini proje
seviyesinde sayilastirma ve raporlama icin tanimlamali birer
kilavuz sunmaktadir.

Ayrica, ISO/AWI 14069 kurumlar icin sera gazi emisyonlarinin
sayilastirilmasi ve raporlanmasi (kurumun karbon ayak izi) ve
ISO 14064'tin uygulanmasi icin kilavuz niteligindedir.

ISO 14067 Karbon Ayak izi Standardi:

Birim karbondioksit cinsinden olcllen, Uretilen sera gazi mik-
tari agisindan insan faaliyetlerinin cevreye verdigi zararin 6l-
cusidir. Uriinlerin karbon ayak izi (carbon footprint -CFP) icin
yeni bir standarttir [7]. 1ISO/WD 14067-1 Uriinlerin karbon ayak
izi icin sayisallastirma; ISO/WD 14067-2 ise iletisim konusuna
odaklidir.

TSE'deki karsiligi ISO/TS 14067:2013, bir trliniin karbon ayak
izinin iletimi ve miktarlari icin ilkeleri, gereksinimleri ve esasla-
ri diizenler. 1ISO 14067 standardi miktarlar ve iletim konularin-
da diger uluslararasi standartlara dayanmaktadir:
« Miktarlar konusunda tiriin yasam dongusiini
degerleme (ISO 14040 ve ISO 14044) standartlarini,
« iletim konusunda da cevresel etiketler ve bildirimler
(ISO 14020, ISO 14024 and ISO 14025) standartlarini,
temel almaktadir.

Dogrudan/birincil ayak izi ve dolayl/ikincil ayak izi olmak

lizere iki ana 6geden olusur.

« Birincil ayak izi, evsel enerji tiketimi ve ulasim (kara
tasitlari, ugak vb.) dahil olmak tzere fosil yakitlarinin
yanmasindan ortaya ¢ikan dogrudan CO2 emisyonlaridir.

« ikincil ayak izi ise kullanilan Griinlerin tiim yasam
donglstinden yani bu Urlinlerin imalati ve en sonunda
bertarafiyla ilgili olan dolayli CO2 emisyonlarinin
olctsuddr.

Bir Urlin karbon izi ¢alismasinin sonuglari ISO/TS 14067:2013
standartlarina gore raporlanirsa, prosedirler hem seffafligi
hem de firmanin pozitif imajini destekleyecek ve ayrica bilingli
secimler yapilmasini saglayacaktir.

5.1.2 1SO1400 Cevre Yonetim Sistemleri
Serisi ve PUKO Dongiisii

ISO 14000 serisi standartlar, karsilikli olarak birbirini destekle-
yici nitelikte tasarlanmis olmakla birlikte, cevresel hedeflere
ulasmak icin her biri bagimsiz olarak kullanilabilmektedir. Tum
ISO 14000 serisi standartlar, kurumlara cevresel boyutlarini
yonetmek ve cevresel performanslarini degerlendirmek icin
farkli yonetim araclari saglamaktadir.

ISO 9000 Kalite Yonetim Sistemi serisi standartlari, en yaygin
kullanilan ve en iyi bilinen standartlar olup, kalite ydnetiminin
farkl yonlerine odaklanan bir diziden olusmaktadir. Bu stan-
dartlar, firma ve kurumlara Grlin ve servislerinin, tiiketicileri-
nin gereksinimlerini glivenli ve tutarli bir sekilde karsilayabil-
meleri icin rehberlik ve cesitli araglar saglar. Boylece kalitenin
surekli sekilde iyilesmesini ve strdirulebilirligi destekleyici ni-
teliktedirler. Kalite iyilestirmenin temel felsefesi, uygulamada
PUKO (Planla-Uygula- Kontrol Et- Onlem Al) yirGtalir.

I1SO 14000 serisi, kalite iyilestirme ¢alismalarinin temel yol ha-
ritasi olan, PUKO déngist adimlarina uygun olacak sekilde
tasarlanmigtir. Tim ISO yonetim sistemi standartlari uygula-
mada bu doéngiiniin bir adiminda uygulanabilir niteliktedir.
Tablo 5.2'de, ISO 14000 serisi standartlar, PUKO déngiisiindeki
en uygun asamaya gore siniflandiriimistir.




TABLO 5.2. ISO 14000 Serisi Standartlarin PUKG

Planla

CEVRESEL
YONETIM SISTEMI
UYGULAMASI

1SO 14050:2009
Cevresel Yonetim - Sozliik

Uygula

YASAM DONGUSU
DEGERLENDIRMESI YAP VE CEVRESEL
BOYUTLARI YONET

1SO 14040:2006

Cevresel Yonetim - Yasam Dongsu
Degerlendirmesi - Prensipler

ve Cerceve

Kontrol Et

DENETLEMELER YAP VE
CEVRESEL PERFORMANSI
DEGERLENDIR

1SO 14015:2001

Cevresel Yonetim -
Mekanlarin ve Kurumlarin
Cevresel Degerlendirmesi

Snglistinde Konumlandiriimasi

Onlem Al

CEVRESEL BEYANLARI VE
iDDIALARI KULLAN VE
ILETISIME GEC

1SO 14020:2000
Cevresel Etiketler
ve Beyanlar -

Genel Prensipler

1SO 14001:2004

Cevresel Yonetim Sistemleri -
Kullanmak icin Kilavuzluk
Gereksinimleri

1SO 14044:2006

Cevresel Yonetim - Yasam Dongsu
Degerlendirmesi - Gereksinimler ve
Yonergeler

1SO 14031:1999
Cevresel Yonetim - Cevresel
Performans Olciimii - Yonergeler

1SO 14021:1999

Cevresel Etiketler ve Beyanlar -
Cevresel iddia Ozbeyanlari
(Tip Il Cevresel Etiketleme)

1SO 14004:2004

Cevresel Yonetim Sistemleri -
Prensipler, Sistemler ve Destek
Teknikleri icin Genel Yonergeler

ISO/TR14047:2003

Cevresel Yonetim - Yasam Dongusu
Etki Degerlendirmesi - 1ISO14042
Uygulama Ornekleri

1SO 19011:2002
Kalite ve/veya Cevre Yonetim
Sistemleri Denetimi icin Kilavuzlar

1SO 14024:1999

Cevresel Etiketler ve Beyanlar - Tip |
Cevresel Etiketleme - Prensipler ve
Prosediirler

1SO/DIS 14005

Cevresel Yonetim Sistemleri -
Cevresel Performans Olciimii Dahil
Cevre Yonetim Sisteminin Asamali
Uygulanmasi igin Yonergeler

ISO/TS 14048:2002

Cevresel Yonetim - Yasam
Donglsu Degerlendirmesi - Veri
Dokiimantasyon Formati

1SO 14025:2006

Cevresel Etiketler ve Beyanlar - Tip
Il Cevresel Beyanlar - Prensipler ve
Prosediirler

ISO/AWI 14033
Cevresel Yonetim - Cevresel Nicelik
Bilgileri - Yonergeler ve Ornekler

URUNLERDE VE URUN
STANDARTLARINDA CEVRESEL
BOYUTLARA HITAP ET

SERA GAZI
PERFORMANSINI
DEGERLENDIR

1SO Kilavuz 64:2008
Uriin Standartlarinda Cevresel
Boyutlara Hitap Etmek icin Kilavuz

ISO/TR 14049:2000
Cevresel Yonetim - Yasam Dongsu
Degerlendirmesi - Hedef ve Kapsam
Tanimi ve Stok Analizi i¢in 1ISO14041
Uygulama Ornekleri

1SO 14964-3:2006

Sera Gazlari - Boliim 3: Sera
Gazi Savlarinin Onaylanmasi
ve Dogrulanmasi igin Kilavuzlu
Tanimlama

1SO 14063:2006
Cevresel Yonetim - Cevresel iletisim -
Yénergeler ve Ornekler

Cevresel Yonetim Sistemleri - Eko-
tasarim Yonergeleri

Cevresel Yonetim - Malzeme
Akisi Maliyet Muhasebesi - Genel
Prensipler ve Cerceve

Sera Gazlari - Akreditasyon ve Diger
Tanimalar igin Sera Gazi Onayi ve
Onay Kurumlari Gereksinimleri

ISO/WD 14045
Eko-verimlilik Degerlendirmesi -
Prensipler ve Gereksinimler

SERA GAZLARINI YONET

ISO/TR 14062:2002

Cevresel Yonetim - Uriin Tasarim ve
Gelistirmesine Cevresel Boyutlarin
Entegrasyonu

1SO 14064-1:2006

Sera Gazlari - Bolim 1: Sera Gazi
Salim ve imhasini Organzasyonal
Seviyede Sayisallastirmak ve
Raporlamak i¢in Tanimlamali Kilavuz
1SO 14064-2:2006

Sera Gazlari - Boliim 2: Sera Gazi
Azaltmalarini veya imha Arttinmlarini
Proje Seviyesinde Sayisallastirma,
Gozlemleme ve Raporlama igin
Tanimlamali Kilavuz

1SO/CD 14066

Sera Gazlari - Sera Gazi Onaylayicilari
ve Dogrulayicilari igin Yetkinlik
Gereksinimleri Belgesi

ISO/WD 14067-1

Uriinlerin Karbon Ayakizi - B&ltim 1:
Sayisallastirma

ISO/WD 14067-2

Uriinlerin Karbon Ayakizi - B&Itim 2:
iletisim

1ISO/AWI 14069

Sera Gazlari - Kurumlar igin Sera

Gazi Emisyonlarinin Sayilastiriimasi
ve Raporlanmasi (Kurumun Karbon
Ayakizi) - 1SO 14064-1'in Uygulanmasi
icin Kilavuz
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5.1.3. Eko-Performans Odiilii

Avrupa Eko-Performans Odiilii ilk kez 2008'de baslamistir ve
araliksiz her yil devam etmektedir. Ticari yik tasimaciliginda
surdurilebilirlik konusunda Avrupa’da dnde gelen bir 6dildir
(8.

Odiiliin felsefesi kisaca sdyle ifade edilmektedir: “Tagimacilik
ve ulasim hizmetlerinin yiiksek kalitede ve sirdirilebilir bir
degisim icinde olmasi, sadece ekonomik is yaparak rekabet
Ustinligl saglamaz, ayrica topluma ve cevreye karsi sorum-
luklarin yerine getirilmesi icin de yol gostericidir. Strdirilebi-
lirlik; basari faktoriiniin ve ortak gelecegimize duyulan ilginin
de ifadesidir”

Eko-Performans Odiili, ekonomik ve cevresel yénlerini uyum-
lu hale getirmis olan sirketlere bir seref payesi olarak deger-
lendirilmektedir. Ekonomik basari ve ¢evre korumaya adan-
misghk yaninda sirketin kendi calisanlarina ve toplumun ge-
neline karsi taahhlidl de bu 6dilde g6z 6niine alinmaktadir.
Odiiliin, tim alanlarda bilimsel degerlendirmeleri isvicre St.
Gallen Universitesi, Tasimacilik Yonetimi Bélimi tarafindan
yapilmaktadir.

“Eko” kelimesi hem ekonomi hem de ekoloji anlamlarini tasi-
maktadir. Odiil nakliye sektériinde devamhiligin desteklenme-
sine ornek teskil edecek sirketlerin hizmetlerini degerlendir-
mektedir. Avrupa Eko-Performans Odiili, sirketlerin cevreye
duyarliligini ekonomik is modeline gore degerlendirerek, du-
yarliigin uygulamalara hangi diizeyde yansitilabildiginin 6l-
¢lilmesi sonucu verilen bir 6dildir. Eko-performans, firmanin,
ekoloji, ekonomi ve sosyal aktivitelerinin ve sonuglarinin etkili
bir sekilde birbiri ile uyumlu ve holistik (bditiinctil) olmasini ve
karayolu yiik tasimacihgini basariyla gerceklestirip, devamlili-
gini saglayacak potansiyelde olmasini ve sorumluluk goster-
mesini beklemektedir.

Eko-performans holistik bir yaklasim icinde, stirdirilebilirligin
lic boyutunu tanimlayan bir modele sahiptir. Modelin ana bo-
yutlari ve alt basliklari asagida 6zetlenmistir:

a.Ekonomik boyut: Etkin Urlnler Gretmek ve verimli su-
recler gelistirmek ile ilgili bir boyuttur. Bu boyutta 6ne ¢ikan
ogeler asagidaki gibi siralanabilir:

- Kalitenin korunmasi ve kontrolu

» Yeni pazar segmentlerine erisim

- Etkin filo yonetimi

« Optimum rota ve tur planlamasi icin telematik kullanimi

« Kargo alan kapasitesinin optimizasyonu

b.Sosyal Boyut: Calisanlar ve toplumun geneline karsi
saygl ve sorumluluk tagsimayi ifade eden bir boyut olup, éne
cikan 6geler asagidaki gibidir:

« Egitim faaliyetleri

+ Takim organizasyonlari yapilmasi

+ Aile dostu mesai saatleri

- Is saghgi ve giivenligi kurallarina uyulmasi

« Firma disi sosyal sorumluluk faaliyetlerinde yer alma

c. Cevresel Boyut: Ekonomik faaliyetlerin cevreye etki-
lerini azaltmayi amaglamaktadir. Temel 6geler asagidaki gibi
siralanabilir:

- Sera gazi emisyonlarinin azaltilmasi

« Enerji etkinligini artirmaya yonelik faaliyetler

- Yeniden tiretilebilir (regenerative) enerji ve yakitlarin

kullanilmasi

« Cevre dostu tasit filolari

« Yakit tasarruflu lastiklerin kullaniimasi

Bu boyutlar altinda yapilandirdigi 6gelerden ekolojik perfor-
mansi arttirmak ve optimize etmek icin "ipuglari ve pif nokta-
lan” olarak bahsedilmektedir.

5.2. Dunyada Yakit Verimliligi
ve Cevresel Performansi
Arttirmaya Yonelik
Programlar

Gelismis Ulkelerdeki ilgili girisimler; zorunlu mevzuat, gonil-
lulik esasina dayanan programlar ve meslek 6rgitleri olmak
lizere 3 baslik altinda kisaca incelenmistir.

5.2.1. Yakit Verimliligi Arttirici ve Sera Gazi
Emisyonlarini Azaltici Mevzuat

Sirket Yakit Ekonomisi Ortalamasi (Corporate Average Fuel Eco-
nomy-CAFE): ABD Kongresi'nin 1975'te yasalastirdigi Enerji Po-
litikasi ve Korunmasi Kanunu (Energy Policy and Conservation
Act) uyarinca, otomobil Ureticileri, bu tlkede sattiklari arag-
larin ortalama yakit tiiketimini belli bir seviyenin altinda tut-
mak zorundadirlar. Her bir otomobil markasi icin Sirket Yakit
Ekonomisi Ortalamasi, o model yili icin tiretilen otomobillerin
agirhkh harmonik ortalamasi olarak hesaplanmaktadir. Her yil
azalan ortalama yakit tiiketimi sartini saglamayan sirketlere
para cezalar uygulanmaktadir [9].

2007'de yasalasan Enerji Bagimsizligi ve Givenligi Kanunu
(Energy Independence and Security Act) uyarinca ABD mevzua-
tina gore hafif kamyon sayilan kamyonetler ve SUV olarak ad-
landirilan arazi tasitlari da kapsama alinmistir [10].

Ureticiler icin standartlari saglamanin en kolay yollarindan bi-
risi daha hafif, daha kicuk tasitlar Gretmektir. Kazalarda kliguik
otomobiller, daha biyik tasitlar kadar gtivenli olmadiklariigin
tiketicilerin klguk tasitlara yonlendirilmesi, yaralanmali ve
6lumli kazalari arttirmaktadir.

Araglarin daha az yakit tiketmesini saglamak icin yapilan aras-
tirma ve gelistirme maliyetlerini Ureticiler araclarn fiyatlarina
yansitmak zorundadirlar. Bunun sonucu olarak yeni otomo-
billerin fiyati artmakta ve daha az kullanici yeni otomobil al-
maktadir. Oysa eskimis tasitlarin daha fazla yakit tiikettikleri
bilinen bir gergektir.

CAFE standartlari icin yapilan dl¢iimler olduk¢a dar kapsam-



lidir ve gercek yakit tiiketimini iyi yansitmamakta, araglarin
yolda elde ettiginden daha disiik yakit tiiketim degerleri ver-
mektedir. [11]

Son olarak, CAFE standartlarini saglamayan Ureticilere uygu-
lanan yaptirimlar oldukga sinirlidir. Pek ¢ok liiks otomobil (ire-
ticisi, standartlar saglamak yerine uygulanan para cezalarini
o6demeyi tercih etmektedir. [12]

Euro Emisyon Standartlari: “Euro normlari’, 1992'nin son-
larindan itibaren AB kapsaminda gecerli olan ve araglardan
cikan zararli gaz ve partikilleri, belirli bir takvim dogrultusun-
da kademeli bicimde azaltmayi hedefleyen Avrupa Emisyon
Standardi'ni ifade etmektedir.

“Euro normlan” yeni aracglarin zararh madde emisyonu icin
sinir degerleri belirleyen bir “zararli madde siniflari” diizenle-
mesidir. Bir aracin vergilendirilmesinde zararl emisyon miktari
onemli rol oynamaktadir. Vergi orani cesitli Euro normlarina
gore siniflandirmaya da baglidir. Ara¢ ruhsatina kayitli kod
numarasli, aracin hangi zararli madde sinifina girdigi hakkinda
bilgi vermektedir. Euro emisyon standartlari, hem benzin hem
de dizel motorlar icin gecerlidir.

Avrupa Parlamentosu, 1 Eylil 2009'dan beri yirurlikte olan
Euro 5 normu yerine Euro 6 normunu hazirlamistir. Euro 6 nor-
mu Agustos 2014'te ylrirlige girmistir ve dnceki normlara
gore zararl madde emisyonlari icin yeni sinir degerleri, oto-
mobil endstrisini daha fazla zorlamaktadir. Otomotiv Uretici-
lerinin bu normlar dikkate alarak tasarim ve Uiretim yapmalari
rekabet gucleri agisindan 6nemlidir.

AB mevzuati, sadece yakit tiketimini degil egzoz emisyonla-
rinin tamamini kapsamaktadir. 1993'te Euro 1 ile baslayan AB
emisyon normlari 2008'den itibaren binek otomobiller icin
Euro 5, hafif ticari araclar icinse 2014'ten itibaren Euro 6 asa-
masindadir. AB mevzuati agir tasitlari da kapsamaktadir ve en
guincel norm Euro 6'dir [12].

5.2.2. Goniilliliik Esasina Dayali Programlar

SmartWay: SmartWay 2004'te ABD Cevre Koruma Ajansi (En-
vironmental Protection Agency — EPA) tarafindan baglatiimistir.
SmartWay'in hedefi, yakit sarfiyatini distirmek, cevreye katki-
da bulunmak ve tasimacilik giderlerini azaltmaktir.

SmartWay, pek ¢ok uygulamayi kapsamaktadir. SmartWay
Programi’'nin bilesenleri sunlardir:

« SmartWay Tasimacilik Ortakhigi: Gonullilik esasina
gore programa katilan yiik tasimacilari ve géndericiler,
program kapsaminda performanslarini 6l¢cmeyi, yakit
tiketimlerini takip etmeyi ve performanslarini
arttirmayi kabul etmektedirler.

« SmartWay Teknoloji Programi: Tasimacilik
sirketlerinin yakit tasarrufu ve diistik karbon salimina
olanak veren ekipman, teknoloji ve stratejileri

tanimalarini saglamak amaciyla olusturulmus test ve
onay programidir. Bu kapsamda tasitlarin aerodinamik
ozelliklerinin arttirilmasi, rolantide gegen zamanin
azaltilmasi ve diistik yuvarlanma direncli lastiklerin
kullanilmasi saglanmaktadir.

« SmartWay Tasitlar: Otomobilleri ve hafif ticari araglari
siralayarak Uistiin cevresel performansi olanlari
SmartWay logosu ile tanimlayan programdir.

» SmartWay Uluslararasi: SmartWay programini baz
alarak tasimacilikta strdurilebilirlik programi
gelistirecek tlkeler icin kilavuzluk ve kaynak
programidir.

Filolar, belli bir performans dilzeyine ulastiktan sonra
SmartWay logosu kullanmaya ve diger takdirlere hak kazanir-
lar. Gondericilerin (genelde tasimacilik hizmetini satin alanlar)
programa dahil olabilmeleri icin ¢ yil boyunca génderimle-

rinin en az %50'sini SmartWay isletmecilerine yaptirmayi ka-

67



_
>
A
=
=
>
el
lw)
>
m
=z
m
el
=
<
m
£
=
c
c
@

lejweiBoid dA Jejriepuels 1116 3] Y141IgaINPINS epuibIjideWISEe] eieY|

bul etmeleri gerekmektedir. Yaptiklari génderinin miktari Filo
Tasimacilik Enerji ve Cevre Takibi (Fleet Logistics Energy and
Environmental Tracking - FLEET) Sistemi tarafindan takip edi-
lir. Ayrica, operasyon tesislerinin de karbon salimlarini disur-
meyi kabul ederler. Programin énemli bir yoni de SmartWay
isletmecilerinin ve gondericilerinin maliyetlerini distrirken
cevresel performanslarini ylkseltmeleri karsiliginda kamuoyu
onilinde imajlarinin iyilestirilmesidir. 3 binden fazla Gyesi bu-
lunan SmartWay programi, Birlesmis Milletler Cevre Progra-
mr'nin iklim ve Temiz Hava Girisimi tarafindan kiiresel ortaklik
ornedi programi olarak benimsenmistir [13].

FleetSmart: Kanada Dogal Kaynaklar Bakanligi Enerji Verim-
liligi Ofisi tarafindan yuruttlmekte olan FleetSmart Programi,
filolara yakit tiiketimini ve karbon salimini azaltan enerji ve-
rimliligi uygulamalarini tanitmakta, enerji tasarruflu araglarin
ve isyeri uygulamalarinin nasil filo isletme giderlerini azalta-
bilecegi, Uretkenligi iyilestirebilecegi ve rekabetciligi arttirabi-
lecedi konusunda tavsiye ve fonlama saglamaktadir [14]. Bu
kapsamda enerji verimli tasitlar ve uygulamalar hakkinda tc-
retsiz tavsiyelerde bulunarak kurumlarin filo isletme giderleri-
ni azaltmalari, Gretkenliklerini ve rekabet gliclerini arttirmalari
saglanmaktadir.

Tablo 5. 3. Programin Temel Bilesenleri

Yakit tasarrufu arag ve bilgileri SmartDriver Egitim Program

Aerodinamik Otoyol kamyonlari

Alternatif yakitlar Orman kamyonlari

Hesaplayicilar Transit

Surlcu egitimi (Smart Driver Training) | Sehir igi

Yakit yonetimi 101 Farazi kamyon soférli (Mark Dalton)
Yakit tasarrufu Otoblis

Rolanti Okul servisleri

FleetSmart yayinlari

Tesvik ikramiyeleri

istatistikler

Videolar ve webinarlar

Surlict egitimi; filo yoneticilerine, egitmenlere ve siricllere
tasit secimi, bakim, isletme ve surls teknikleri gibi agir vasita
strtciligliniin tim yonlerinde bilgi vermektedir. Egitim sekiz
saat sirmektedir ve sinifta veya bilgisayar Gizerinden verilebil-
mektedir. Otobusler ve okul servisleri icin, otoyollar icin, or-
manlar icin ve sehir kamyonlari icin bircok farkli stirima vardir.
Yakit Yonetimi 101 calistayi; yakit yonetim plani hazirlanmasi,
uygulanmasi, sonuglarin takibi ve zamanla gelistirilmesi konu-
larinda filo yéneticilerine yardimci olmaktadir. Program tyele-
rine sunulan bilten ve en son arastirma gelistirme konusunda
raporlar isletmecilerin glincel bilgilere sahip olmasini saglar.
Amerikan SmartWay programi ile baglantili olan FleetSmart
programinin temel bilesenleri Tablo 5.3'te verilmistir [14].

Freight Best Practice: Birlesik Krallik Ulastirma Bakanligi ta-
rafindan fonlanan Freight Best Practice, Aecom isimli sirket
tarafindan yuratilmektedir. Program, strlct egitimi, aero-
dinamik araglar, tasit secimi, onleyici bakim, rélantide gecen

zamani azaltma, cizelgeleme ve tasimacilik gibi yontemlerle
yakit tasarrufu saglanmasina yardimci olur. Pek ¢ok vaka ana-
lizi, potansiyel tasarruf hesaplayici ve tim filoda yakit verimli-
ligi saglamak icin anahtar performans gostergeleri ve yonetim
tavsiyelerinde bulunur.

Yakit verimliliginin bir yatirrm olduguna ve basarili olabilmek
icin zaman ve para gerektirdigine vurgu yapiimaktadir Ust dii-
zey bir yoneticinin filonun yakit sampiyonu olarak atanmasi ve
bu gorevi yerine getirebilmesi icin gereken zaman ve kayna-
gin tahsis edilmesi gerekmektedir.

Sunulan kaynaklarin bazilari sunlardir:

« Eniyi uygulamalari anlatan kilavuzlar

« isletmecilerin nasil fayda sagladiklarini gésteren vaka
calismalan

« Bilgi ve egitim DVD'leri

« Siruculer icin cep kilavuzlan

« Interaktif araclar ve destek yazilimlari

o Farkli sektorler icin karsilastirma anketleri

« Tasimacilik ve lojistik alanindaki gelismeleri anlatan
arastirma raporlari

« Elektronik haber bultenleri

- Internet sitesi kaynak merkezi

2006'da gerceklestirilmis bagimsiz bir incelemede, programa



katihmin %80 arttigi, sektoriin karbon saliminin 240 bin ton
azaldigi ve programa katilan filolarin yilda ortalama 33 bin do-
lar tasarruf sagladigi goralmustdr [15].

GreenFreight Europe: Avrupa'daki yiik tagimaciliginin cevre-
sel performansini arttirmada sirketlere destekleme programi
olan GreenFreight Europe; Heineken Dow, DHL ve TNT gibi
sirketlerin 6nciliginde ABD'deki SmartFleet programindan
esinlenilerek gelistirilmistir ve Avrupa Nakliyeciler Konseyi
(ESC) ve Hollanda Nakliyeciler Birligi (EVO) gibi sektorel ku-
rumlar tarafindan yoénetilmektedir. Kurumun organizasyon
semasi sekil 5.1'de verilmistir.

EVO

\—V Green Freight Avrupa Konseyi 4—‘

Yillik Genel Kurul

idare Grubu ‘

v

\
’—> Madurlik 4—‘
ESC l

-«
-«

Enerji Tasarrufu
Vakfi

ngnio ewsijed
edniny Aeppriews

ngnio ewsijed
edniay Aeppriews

ngnio ewsied
edniay Aeppriews

Sekil 5.1 Green Freight Avrupa Organizasyon Semasi

Programa katilan kuruluglar, dért asamal bir olgunlasma
programina girmektedir, bu asamalar su sekildedir:
1.Baslangi¢c konumunun ve gelisme olanaklarinin
belirlenmesi
2.Karbondioksit azaltma stratejilerinin paylasiimasi ve
hedeflerinin saptanmasi
3.Karbondioksit azaltmada alinan énlemlerin ve
kaydedilen ilerlemelerin &lcilip olgunlastiriimasi
4.Hedeflerin saglanarak liderlik gosterilmesi

Bunun gerceklesmesi icin Green Freight Europe sirketlere su
destekleri vermektedir [16]:
« Aktivitelerin cevre performansinin dlcilip
gozlemlenmesi
« Ayni hedeflere sahip musteri ve tedarikgiler ile baglanti
kurma
« Tedarikgilerin cevresel performanslarinin
karsilastiriimasi ve gézlemlenmesi
« Tedarikgilerin yildan yila gelisimlerinin karsilastiriimasi
ve gozlemlenmesi
Surdurulebilirlik liderligi konusunda taninma saglanmasi

ilerleme icin araclar ve bilgi edinilmesi

« Mevzuatlar ve kurallar konusunda guincel bilgi

Dis paydaslara sektoriin basarilari hakkinda bilgi ve
taleplerine yanit verilmesi

5.2.3. Meslek Orgiitleri

NAFA: ABD'de kurulmus olan Filo Yoneticileri Ulusal Birligi
(National Association of Fleet Administrators), bu alandaki en
blylk meslek 6rgltlerinden birisidir ve Uyelerine basta egi-
tim ve belgelendirme olmak tizere pek ¢ok hizmet sunmak-
tadir [17].

Sardurilebilir Filo Yonetimi ilkesine bagli olan NAFA, bu ko-
nuda programlara énciilik etmektedir ve her yil verdigi 7 mu-
kemmellik 6dilanin ikisi strdirilebilirlik ile ilgilidir.

Ulkemizde 2011'den beri verilen Yesil Filo ve Givenli
Filo Oddilleri sponsor firmalarin destekleri ile yiritiil-
mektedir. 50 ve Uzeri binek ve hafif ticari araca sahip
sirketler Yilin Filo Yoneticisi Odiilii, 10 ile 50 arasi binek
ve hafif ticari araca sahip KOBI'ler ise KOBI Filo Yénetici-
si Odiilii icin yarisirken her iki kategori katilimcilari G-
venli ve Yesil Filo Odiilii dallarinda yarisabilmektedirler.

KOBI'ler ve kurumsal firmalar, Filo Yéneticisi Odiili'ne
basvuru yapabilecekleri gibi Guivenli Filo ve Yesil Filo
alanlarinda da basvuruda bulunabilirler. Her kategori
icin ilgili sorularin yanitlanmasi ile basvuru islemi ta-
mamlanir.

Yarismaya sadece “filo yoneticisi” invani ile tanimlanan
kisiler degil, calistigi organizasyonda filo yonetimi ve
stratejisiyle ilgilenen ya da bu alani yoneten kisiler de
basvurabilirler.

Bu calismanin amprik kisimlarini destekleyen TNT Tiir-
kiye, filoda kursunsuz ve kikirtstz yakitlar kullanmasi,
filosunu elektrikli araglarla blyutmesi ve surictlerine
cevreci suirlis egitimleri vermesi nedeniyle 2012'de Ye-
sil Filo ve Guivenli Filo 6dllerinin sahibi olmustur. Ayni
zamanda cevreci yatirmlariyla 2011'de de Yesil Filo
Odiili'ne layik gériilmiistiir.

Kaynak: Yilin Filo Yéneticisi Odiilleri
http://www.filoodulleri.com/odul_kategorileri.asp
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TNT Hibrit Kamyonu

TNT, diinya capinda sirketlere ve tiiketicilere ekspres gon-
derileri icin cok genis bir yelpazede hizmet sunuyor.

200'den fazla tlkede yaklasik 70.000 calisaniyla faaliyet
gosteren TNT giinde 1 milyonun Gzerinde dokiiman, paket
ve kargo tasiyor. 30.000 kara araci, 50 ucadi ve 2.600 ope-
rasyon merkezi ile Avrupa, Cin, Gliney Amerika, Asya Pasifik
ve Orta Dogu'da kendi hava ve karayolu aglarinin operasyo-
nunu yapmaktadir. TNT, isinin dogasi geredi cevreye verdigi
zarari en aza indirgemek icin stirdirilebilirlik ve ¢evre ko-
nularina daima duyarli bir yaklasim benimsemistir.

Araclari her gin trafikte oldugu icin TNT'nin dnemsedigi
konular arasinda yakit verimliligi ve cevreci uygulamalar
yer almaktadir. Bu bakis agisiyla Turkiye'nin ilk hibrit arac-
larini 2011'de filosuna dahil etmis olan TNT, elektrikli arag-

larla egzoz gazi emisyonlarini azaltarak cevre dostu araclar
ve dogru surus teknigi kullanimi ile birlikte cevreye daha
az zarar vermeyi amaclamaktadir. TNT'nin arag filosunda
halen 10 adet sifir CO2 emisyonlu elektrikli ticari ara¢ bu-
lunmaktadir.

TNT Turkiye, optimum yakit tiketimi ile “Cevreci Surls”
ve trafikteki diger tim unsurlara duyarl, trafik kurallarina
uyumlu Glvenli Siiris gerceklestiren ve her iki kriterde de
basarili 21 kurye calisanini 3 aylik strelerle ddillendirerek,
her giin trafikte kilometrelerce yol kateden kuryelerini de
destekleyip tesvik etmektedir.

Ayrica, Ekonomist ve Leaseplan Tirkiye'nin ana sponsorlu-
gunda diizenlenen ve yilin filolarini degerlendiren yarisma-
da 2011 ve 2012 yillarinda “Yesil Filo” kategorisinde birin-
cilik odullerini alan TNT Turkiye, hava filosunda da diinya
capinda yakit etkinligini artirarak operasyonel faaliyetlerini
iyilestirmeye devam etmektedir.

Avrupa'da “kagitsiz kokpit” sistemini kullanma izni alan ilk
ticari havayolu sirketlerinden biri olan TNT, hava filosunun
tamaminda ucus mirettebati tarafindan taginmasi zorunlu
olan 50 kilo matbu dokiiman yerine iPad kullanimi kagit
kullanimini da ciddi 6l¢tide azaltmaktadir.

TNT, bugtine kadar sosyal sorumluluk anlayisi cercevesinde
Birlesmis Milletler Diinya Gida Programi ve Birlesmis Millet-
ler Cevre Programi’yla isbirligi yapmistir. Ayrica, diinya ¢a-
pinda aclik ve gevre kirliligine karsi miicadeleye de katkida
bulunmaya devam etmektedir.

TNT’ nin en gevreci kuryeleri italya sokaklarinda.TNT italya’dan.



6. Saha Calismasi: TNT Turkiye

Tasitlarda yakit tiuketiminin azaltilmasi yoluyla, hem enerji
verimliligi hem de CO2 emisyonlarinin azaltiimasini saglamak
konusunda detayh bir inceleme olan bu arastirmada varilan
sonuclari, gercek is yasaminda yapilacak ol¢iimler ve ulasi-
lacak bulgular ile desteklemek amaciyla bir saha calismasi
gerceklestirilmistir. Saha calismasi, kurye tasitlarinin ginlik
is diizenini degistirmeksizin, bir deneysel tasarim sistematigi
icinde yuritulmustar.

Deneysel calisma TNT Turkiye kara filosu ile gerceklestiril-
mistir. TNT, “Dlinyamiz i¢in sorumluluk tasiyarak sektérdeki
liderligimizi surdlrmek istiyoruz” vizyonuna uygun olarak bu
calismada gondlld katilim saglamistir. TNT, bu vizyonu dogrul-
tusunda, “Planet me-Gezegen benim” projesi ile CO2 emisyon-
larini azaltmaya calisan uluslararasi bir sirkettir.

TNT'de kurye araglarinin normal rotalarinda giinliik islerini ya-
parken, yakit tiketim miktarlari rélanti streleri, hiz limitleri ta-
kibi gibi filo yonetimini ilgilendiren gostergeler firmanin arag
takip sistemi ve filo yoneticileri tarafindan diizenli takip edil-
mekte ve raporlanmaktadir. Saha calismasi icin 6zellikle 6lciim
yapilmak istenen ve deney tasarimi yaklasimi icinde degisti-
rilen/sabit tutulan birka¢ etmen bazinda ilave kayit alinmasi
saglanmistir.

6.1. Calismanin Kapsami ve
Tanimi

Deneysel calisma kapsaminda 5 hafta boyunca, 4 farkli rotada
dagitim/toplama yapan 4 kurye aracinin glinlik yakit tiiketim
verileri toplanmis ve incelenmistir.

Araglarin hepsi 2011 model ayni marka panelvan olup, calis-
maya baslandigi gline kadar yapmis olduklari kilometre 103
bin ile 177 bin arasinda degismektedir.

4 rotanin ikisi sehir merkezindeki yogun trafikli bolgelerden;
diger ikisi sehir merkezinin disinda, trafik yogunlugunun daha
azoldugu bolgelerden secilmistir. Rotalarin kapsadiklari semt-
ler ve 6zellikleri Tablo 6.1./de belirtilmistir.

Tablo 6. 1. Calismanin Yapildigi Rotalar

Rota Dagitim bolgeleri Bolge ozelligi
A Caglayan-Okmeydani-Kasimpasa Sehir merkezi
B Besiktas Sehir merkezi
C Sariyer-Emirgan-Tarabya Merkez disi

D Alibeykoy-Eytip-Kemerburgaz Merkez disi

Deneysel calisma icin 4 arag x 25 giin=100 gézlem yapilmasi
planlanmis ancak yogun kar yagdisi nedeniyle bir rotada iki giin
boyunca génderi toplama ve dagitimi yapilamamis ve toplam
98 gozlem elde edilmistir.

Her bir gozlemde, kayitlar asagidaki degiskenler Gizerinden
yapilmistir:

Rota: Siirisiin A, B, C ve D olarak ifade edilen rotalardan
hangisinde gerceklestirilmis oldugunu gosteren kategorik
degisken

Yol kosullari: O giin yol kosullarinin agirlikh olarak karli, yag-
murlu veya kuru oldugunu gosteren kategorik degisken
Gidilen yol (kilometre): Gin boyunca kat edilen mesafe
Ortalama yiik (kilogram): Aracin agirhgi, topladigi ve dagit-
t1g1 yiike gore degisiklik gostermektedir. Glin icinde toplanan
ve dagitilan yiklerin aritmetik ortalamasi alinarak aragta giin
boyunca bulunan ortalama yiik icin yaklasik bir deger olarak
elde edilmesi saglanmistir.

Gergeklesen stop sayisi: Aracin ylik almak veya teslim etmek
icin kag kere durdugu

Siirlis zamani (saat): Aracin rolantide beklemeler dahil ne ka-
dar calistig

Ortalama hiz (km/saat): Gin boyunca gerceklesen stirlisiin
ortalama hizi

Lastik basinci (psi): Aracin lastiklerinin icindeki hava basinci.
Klima kullanimi: Giin boyunca klimanin calistirilip calistiril-
mamasi

Ortalama yakit tiiketimi (/t/700km): Gin icindeki surlste
gerceklesen ortalama yakit tiketimi

6.2. YOntem

Gerceklesen stop sayisi veya ortalama ylk degiskenleri, ku-
rumun operasyonel gereksinimlerine gére degiskenlik gos-
termektedir. Ortalama hiz ve yol kosullar gibi degiskenler ise
blyuk olclide dis faktorlere baglidir. Klima kullanimi ve lastik
basinci, kontrol edilebilir degiskenler olduklari icin dnceden
planlanmis sekilde kontrolli olarak farklilastiriimistir.

Calismaya baslamadan once yapilan dl¢iimlerde; hicbir las-
tigin basincinin Ureticinin tavsiye ettigi deger olan 60 psi ol-
madigi, bazi lastiklerin ciddi derecede diisiik basin¢ta oldugu
ve dort aracin lastiklerinin ortalama basincinin 50 psi oldugu
gOrulmastur. Lastik basincinin yakit tiiketimine olan etkisini
ol¢mek icin arag lastikleri 3 hafta boyunca 50 psi basing ile,
2 hafta boyunca da 60 psi basing ile kullaniimis, basinclarin
istenen degerde olup olmadiklari her giin ara¢ depodan ¢ik-
madan dnce kontrol edilmistir.
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Klima kullaniminin yakit tiiketimine etkisini 6lgmek amaci ile
sehir merkezindeki iki rotada arag klimalar iki hafta siresin-
ce tum silrusler sirasinda calistinlmis, diger Gg hafta ise hep
kapal tutulmustur. Yakit tiiketimindeki klima kullanimindan
kaynaklanan farkin, lastik basincindan kaynaklanan farktan
ayristirilabilmesi icin; klimalarin acik tutuldugu iki haftanin
birinde lastiklerin tavsiye edilen basincta, digerinde disuk ba-
sin¢ta olmasi saglanmistir.

6.3. Analiz ve Bulgular

TNT'den alinan veriler, 6nce tanimlayici istatistik araglar ile
dizenlenmis ve 6zetlenmistir. Sonra yakit tiiketimi Uzerinde
etkili degiskenleri belirlemek icin regresyon analizi uygulan-
mistir. Elde edilen bulgular ve yorumlar asagida sirasiyla agik-
lanmistir.

6.3.1. Tanimlayici istatistikler: Rotalarin Siiriis ve
Yakit Bilgileri
Once, deneysel calismada, takip edilen dért rotaya iligkin ta-

nimlayici istatistikler hesaplanarak 6zetlenmistir.

Calisma siiresince 307 saat slrlste toplam 6791 km yol kat
edilmistir.

Dért rota icin, gidilen yol, stiriis stiresi, ortalama hiz, ortalama
yakit tiiketimi, ortalama stop sayisi ve giinliik ortalama yuk bil-
gileriTablo 6.2.de gosterilmektedir. Tablodan da gorilebilecegi
gibi sehir merkezinde bulunan A ve B rotalarinda ortalama hiz-
lar diistik, yakit tiiketimi ise yuksektir. Bu bulgu, rota 6zelliginin
yakit tiiketimi tzerindeki etkisini agikca ortaya koymaktdir.

Tablo 6. 2. Yapilan Olciimler Hakkinda Tanimlayici Bilgiler

Gidilen | Siiriis | Or Ortal Guinlitk

yol (km) | Siiresi hiz Yakit titketimi | ortalama ortalama

(saat) (km/saat) (It/100km) | stop sayisi yiik (kg)
Rota A 1239 70,8 17,5 13,1 28,5 281,2
Rota B 1093 62,7 17,4 1,7 37,5 67,7
Rota C 2261 87,8 258 10,3 23,8 36,9
Rota D 2198 85,8 25,6 9,0 29,3 127,2
Toplam 6791 | 307,1 21,6 11,0 29,8 128,3

6.3.2. Regresyon Modeli: Yakit Tiiketimi Uzerinde
Etkili Olan Degiskenlerin Belirlenmesi

Arastirma kapsamina alinan ve yukarida bahsedilen degis-
kenlerden hangilerinin yakit tiketimini etkiledigini tespit
edebilmek icin yakit tlketiminin bagimh degisken oldugu
asamali regresyon modeli olusturulmustur. Regresyon anali-
zi, bir sonug degiskeni (bagimli degisken) lizerinde etkisi olan
faktorlerin (bagimsiz degiskenlerin) istatistiki anlamhilik testleri
ile degerlendirerek belirlenmesini saglayan bir iliskilendirme
teknigidir.

Asamali regresyon analizinde, her asamada yakit tiiketiminde-
ki degiskenligi aciklamaya en fazla katki saglayacak bagimsiz
degisken modele eklenmis ve bu islem modele eklenebilecek
anlamh bagimsiz degisken kalmayana kadar tekrar edilmistir.

Boylece yakit tiiketimi lizerinde etkisi olan degiskenler belir-
lenmis, ayrica birbiriyle kiyaslamali olarak etkinin biyuklugu
konusunda da ipuclari elde edilmistir.

Genel dogrusal bir regresyon modeli :

\ E(Y) = by +byx, + ... +byx,

seklinde ifade edilmektedir. Arastirmanin verileri ile olusturu-
lan model ve katsayilar asagidaki gibi bulunmustur:

Beklenen Yakat tiiketimi
=6,4+ 4,2 « RotaA + 3,4 « RotaB + 1,4 « RotaC + 2,3 « Kar + 0,59 «
SiiriisSiiresi + 0,003 « OrtalamaYiik

Elde edilen modelin gecerliligini gdsteren testler ve anlamlilik
katsayilari Tablo 6.3/te 6zetlenmistir.

Tablo 6. 3. Regresyon Modeli

Bagimsiz Standardize Standardize t Anlam
degiskenler ?dilmer.ni; ) edilmi.§ derecesi
Y y
B Std. Error Beta
Regrasyon sabiti 6,403 ,665 9,623 ,000
Rota_A 4,219 ,286 ,970 14,742 ,000
Rota_B 3,443 299 770 11,522 ,000
Kar 2,281 310 364 /858 ,000
Rota_C 1,441 265 pSSil 5,429 ,000
Surls zamani ,588 173 ,198 3,392 ,001
Ortalama yiik ,003 ,001 128 2,105 ,038

Regresyon analizi sonucunda, rota, kar, stirlis zamani ve ortala-
ma yiik degiskenleri, regresyon modelde bagimsiz degiskenler
yani yakit tiiketimini etkileyen anlamli degiskenler olarak yer
almistir.

Yagmur, gerceklesen stop sayisi, surlis zamani, lastik basinci
ve klima kullanimi degiskenleri ise deneysel calismanin verileri
kapsaminda yakit tuketimi Gzerinde istatistiki olarak anlaml
bir etkiye sahip bulunamadigindan, modelde yer almamistir.
Regresyon modeli ile elde edilen sonuclara gore, yakit tiiketi-
mindeki degiskenligin en dnemli sebebi rotalarin farkli olma-
sidir. Regresyon denklemi incelendiginde, Rota A ve Rota B'nin
en ylksek katsayilara sahip oldugu gorilmektedir. Rotalar,
yakit tiketimleri agisindan karsilastirildiginda bu yiiksek etkiyi
actklamak mimkunddir.

Yakit tliketiminin en distk oldugu D rotasi baz alinarak, kar-
silastirma yapildiginda 100 kilometredeki yakit tiiketimi; A ro-
tasinda 4,2 litre, B rotasinda 3,4 litre, C rotasinda ise 1,4 litre
daha yuksektir.

Ayrica kar yagisi olan glinlerde, diger giinlere nazaran 100 ki-
lometrede 2,3 litre fazla yakit tiiketimi gerceklesmistir.

Ortalama yiikiin her 1 kilogram artisinin ise, yakit tiketimini
100 kilometrede 0,003 litre arttirdigi hesaplanmistir, yani ya-
kiin 100 kilogram arttirilmasi yakit tiiketimini yaklasik olarak
0,3 It/100km arttiracaktir. 100 kilogram ilave yikin yilda 20
bin kilometre yol kat eden bir aracin yillik sarfiyatina ektisi ise
yaklasik 60 litre olacaktir. 100 araci olan bir sirket icin ise ilave
maliyet yillik 20 bin liradan fazla olacaktir.



Bir baska bulgu ise glin boyunca gerceklestirilen siiriis zama-
ninin her bir saat uzamasi halinde, yakit tiiketimini de 0,59
1t/100km arttirdigi seklindedir. Siiris zamanin artmasinin ya-
kit tiiketimine etkisi olmamasi beklense de bunu da su sekilde
aciklamak mumkinddr; trafik yogunlugunun yiiksek oldugu
glinlerde araglar ayni rotayl tamamlamak icin daha uzun siire
yolda kalmaktadir. Sikisik trafikte sik sik dur-kalk yapilarak ger-
ceklestirlen strislerde yakit tiketimi ylksek, stiriis zamani ise
daha uzun olmaktadir.

Surls guvenligini tehlikeye dusirmemek icin lastiklerin ba-
singlar Ureticinin tavsiye ettigi deger olan 60 psi‘den 50 psi
seviyesine, yani yaklasik olarak %17 distirilmastur, teorik ola-
rak bunun lastiklerin yuvarlanma direncini yaklasik %9, yakit
tiketimini ise yaklasik %3 arttirmasi beklenmektedir. Ancak,
yapilan calismada bunu destekler bulgu elde edilememistir.
Bunun sebebinin; dissal faktorlerin yakit tiiketimine olan et-
kisinin, lastik basincindan kaynaklanan degisime gore daha
fazla olmasi ve 25 giinliik 6rneklemde bu iki etkiyi istatistiksel
olarak ayristirmanin gli¢c oldugu duslintilmektedir.

6.3.3. Klima Kullaniminin Etkisi

C ve D rotalarinda calisan araglarda klimalar ¢calismanin tama-
mi boyunca kapali tutulduklari icin klimanin yakit tiiketimine
etkisini 6lcmek amaciyla sadece A ve B rotalarini kapsayan
ikinci bir analiz yapilmistir.

Verileri daha 6nce tespit edilmis olan kar yagisi etkisinden arin-
dirmak icin, kar yagish glinler 6rneklem disinda birakilmistir.

Geriye kalan 20 ginlik gozlemler tzerinden karsilastirildi-
ginda, klima kullaniminin yakit tiketimini A rotasinda 0,37
It/100km, B rotasinda ise 0,47 It/100km artirdigi gorilmiistir.
iki rotanin ortalamasi alindiginda 0,42 It/100km'lik bir etki s6z
konusudur ve bu deger 0,02 p degeri ile istatistiksel olarak an-
lamlidir. Bu fark kiictk bir etki gibi géziikse bile yilda 20 bin
kilometre yol kat eden bir aracin yakit sarfiyatini 84 litre azalt-
mak mimkiindir. Bir baska ifade ile 100 araci olan bir sirket
icin yillik 30 bin liralik bir tasarruf saglanabilir.

6.4. Sonuclar ve Degerlendirme

Yapilan deneysel calismanin verilerinin analiz edilmesi sonu-
cunda dort etkenin yakit tiketim miktarini etkiledigi goril-
mustur. Bu etkenlere iliskin sonug¢ ve dederlendirmeler etki
blylkligu sirasiyla 6zetlenmistir.

i. Siirlicii (Siiriis) ve Rota Farklan
Yakit tiiketimi tGzerinde en biyik paya sahip olan siirlicli ve
surls farkliliklarini iceren rota degiskenidir. Calismanin meto-
dolojisi nedeniyle siriict farkliliklarindan kaynaklanan etki ile
rotanin trafik ve slirlis sartlarindan kaynaklanan etki birbirin-
den ayirt edilemese de rota farkliliginin %45’e varan ilave yakit
tiketimine neden olabilecegi gortlmistir.

ii. Hava Kosullari- Kar Yagisi
ikinci en biyiik etkenin kar yagisi oldugu ve kar yagisinin ne-

den oldugu trafik yogunlugunun yakit tiikketimini yaklasik %20
artirabilecegi gorulmustdr. Strlct ve isletmecilerin bu konu-
da yapabilecekleri bir sey yoktur ancak trafigi diizenleyen yet-
kililerin kar yagish havalarda almalari gereken ilave 6nlemlerin
ne derece 6nemli oldugunu gostermektedir.

iii. Klima Kullanimi
Klima kullaniminin ise kis aylarinda bile %4’e varan oranda
yakit tiketimini artirdigi gértilmustir. Bu da aracin havalan-
dirmasi yeterli olacak iken gereksiz klima kullanimindan kaci-
nilmasi gerektigini gdstermektedir.

iv. Tasinan Yiik
Son olarak araca yuklenen her kilogram yiikiin, yakit tiiketimi-
ni 0,0031t/100km artirdidi tespit edilmistir. Bu bulgular aracta
gereksiz ylik tasimaktan kacinmanin ve rota planlamasi ya-
parken yiklerin de g6z 6nilinde bulundurulmasinin dnemini
gostermektedir.

Sonuclarin Genel Degerlemesi:

Deneysel calismadan elde edilen ilave yakit tiiketimi miktarla-
ri ve bunlarin tahmini maliyetleri kiiclik degerleri Tablo 6.4.te
Ozetlenmistir. Ulasilan ilave yakit tiketimi degerleri tek tasit
icin kiicuk miktarlar gibi gérinmekle birlikte, varsayimsal filo
tasit araci sayisi ile kabaca yapilan hesaplamalarda bile bu
miktarlarin ne kadar biylyen parasal kayiplara dontistiguni
g6rmek mimkindir. Arastirmanin bulgularina dayanarak ya-
pilan tahmini hesaplamalar Tablo 6.4 te 6zetlenmistir.

Tablo 6. 4. Yakit Tuketimine Etkisi Saptanan Etkenler ve

Tahmini Maliyetleri

Yilda 20.000km 100 arachk
Yakit tiiketimine yol kateden bir bir filo icin
Etken etkisinin miktari aracin yilhk tahmini ilave
(It/100km) titketimine etkisi maliyet***
(litre)

Suris ve strlict 1,4ile 4,2 arasi 280 ile 840 arasi 100.000TL ile
farkliliklar 320.000TL arasi
Kar yagisi 2,3 46* 17.500 TL

Klima kullanimi 0,42 84 32.000 TL

ilave yiik 0,003/kg 60** 23.000TL

*Yil boyunca gidilen kilometrenin %10’unun karli yollarda oldugu varsayimi altinda
** 100 kilogram ilave yuk icin
*** Motorinin fiyati 3,80TL olarak alinmistir.

Bu tabloda belirtilen parasal miktarlar, firmalar acisindan de-
ger yaratma, ulke acisindan istihdam yaratma olarak diisu-
nildigiinde ve 2015 yili briit asgari ticret olan 1.273,50 TL ile
yapilacak bir hesaplamada sadece klima kullanimi kaynakl
32 bin lira kayip , iki isgorenin bir yillik toplam asgari Ucreti-
ne karsilik gelmektedir. Stirdirdlebilirlik agisindan maliyetleri
dusurerek bu bitce kalemi ile istihdam yaratma kapasitesinin
desteklenmesi veya baska bir alanda, 6rnegin sosyal sorumlu-
luk projelerinde kullanilmasi mimkdindr.

Bu genis kapsamli ¢alismada temel hedef, tasitlarda enerji
tasarrufu ile parasal kayiplardan kurtulmanin yani sira, CO2
emisyonlarinin azaltilmasina katki saglamaktir. Ulasilan sayisal
sonuglar egzoz emisyonlari baz alinarak degerlendirildiginde,
sadece bir aracin gereksiz 100kg tasiyarak yillik 160 kilogram
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ilave CO2 emisyonuna sebep olacagini géstermektedir. Calis-
mada elde edilen bulgulara gére yapilan CO2 emisyon artisi
tahminleri Tablo 6.5'te 6zetlenmistir.

Tablo 6. 5. Yakit Tuketimine Etkisi Saptanan Etkenlerin Cevresel Etkisi

Yilda 20.000 km 100 arachk
CO2 emisyonlarina yol kateden bir bir filo igin
Etken etkisinin miktari aracin yilhk tahmini ilave
(g/km) emisyonuna etkisi emisyon
(kg) (ton)
Suris ve strlci 37ile 112 arasi 750 ile 2250 arasi 75 ile 225
farkliliklar arasl
Kar yagisi 62 120* 12
Klima kullanimi 1 225 22
ilave yiik 0,08/kg 160** 16

*Yil boyunca gidilen kilometrenin %10’unun karli yollarda oldugu varsayimi altinda
**100 kilogram ilave yuk igin

Bu tiir deneysel calismalar yapilirken dikkate alinmasi gere-
ken bir husus da gézlemlendiginin bilincinde olan calisanlarin
farkl sekilde davranabilecek olmasidir. ilk kez 1920'li ve 30'lu
yillarda Western Electric sirketinin Hawthorne fabrikasinda ¢a-
lisan verimliligi Gzerine yapilan bir arastirmada goézlemlenen
bu durum, saghk bilimlerindeki placebo etkisi ile benzerlik
goOstermektedir ve “gdzlemci etkisi” veya calismanin yapildigi
fabrikaya ithafen “Hawthorne etkisi” olarak adlandirimakta-

dir. S6z konusu calismada mola sireleri, aydinlatma seviyesi,
tesvik sistemleri gibi kosullarda yapilan tim degisikliklerin
Uretkenligi arttirdigi, hatta baslangi¢ kosullarina doéndldi-
glnde artisin devam ettigi gozlemlenmistir. G6zlemleniyor
olmak, hem deneye katilanlarin kendilerini 6zel hissetmelerini
saglamakta, hem de daha dikkatli calismaya sevk etmektedir
[11,[2]. Bunun sonucu olarak da yapilan degisiklikler gercekte
ise yaramiyor olsa bile olumlu sonuclar gézlemlenebilmekte
ve hatta bazen arastirmanin baslangicinda test edilmek tizere
gelistirilen hipotezler tersine donebilmektedir.

Elinizde bunulan calismada da gozlemci etkisinin 6nemi go-
rilmistir. Ornegin, yakit titketiminin en disik oldugu D rota-
sindaki suriicti icin deneyden 6nceki son 3 ayin yakit tiketimi
ortalamasi 10,2 It / 100km iken, deney siiresince 9,0 It / 100km
olarak ol¢lilmustlr. Bundan cikarilabilecek iki onemli ders
vardir. Oncelikle, yakit tiiketim verilerinin yénetim tarafindan
ciddi ve detayl sekilde toplanip incelendiginin bilinmesi, yakit
tketimini azaltacak bir etki yaratacaktir. Ayrica, hayata gegiri-
len yakit verimliligi programlarinin gercekten etkili olup olma-
diginin belirlenmesi icin program 6ncesi ve sonrasi tiiketimle-
rin karsilastiriimasi yeterli olmayabilir. Kontrol gruplu deneyler
yapilmasi daha saglikli sonuglara ulasmak bakimindan uygun
olacaktir.

BOLUM 6 REFERANSLAR

[1] Jones, S. R. G. (1992) Was There a Hawthorne Effect?, American Journal of Sociology, Vol. 98, No. 3, pp. 451-468
[2] Wickstrém, G. & Bendix, T. (2000) The “Hawthorne effect” — what did the original Hawthorne studies actually show?, Scandinavian Journal of Work,

Environment & Health, Vol. 26, No. 4, pp. 363-367
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7. Sonuclar ve Oneriler

Bu bolimde, tim diger bolimlerdeki incelemelerin ve deney-
sel calismanin bulgulari ve ulasilan sonuglari ile bu sonuclara
dayanarak gelistirlen dneriler yer almaktadir.

Oncelikle kara yolu tasitlarinda ve filolarda, yakit tasarrufunu
artirmaya yonelik girisimlerin dnlindeki engeller ve bu engel-
leri asma yollari anlatilmistir.

Tartisma ve Oneriler alt bashgr altinda da yakit tiiketimi tizerin-
de etkisi oldugu gosterilen degiskenler kapsaminda, tasit sa-
hiplerine/siricilerine ve 6zellikle filo yoneticilerine rehberlik
saglayacak oneriler sistematik bir sekilde sunulmustur. One-
rilerin AB dlizenlemeleri ile uyumlu olmasi konusunda 6zen
gOsterilmistir.

7.1. Engeller

isletme yasaminda siirdirilebilirlik uygulamalarinda tim di-
ger alanlarda oldugu gibi rutin islerin disinda kalan aktiviteler
birtakim engellerle karsilasir. Bunlarin basinda bu uygulama-
larin getirdigi fazla is yikd, ilave bitce, is yapma bicimlerin-
deki degisiklik ve kurum kilturiine yansiyan degisime direng
gelmektedir.

Tasitlarda yakit tasarrufu yani enerji verimliligi saglamak yo-
lundaki iyilestirmelerde de benzer engeller mevcuttur. Bu en-
geller asagidaki gibi siralanabilir:

« Filo yoneticileri ve sahipleri, karar verirken buyik o6l¢liide
ge¢mis neslin filo yoneticilerinin tecrlbelerini baz alirlar. Son
yillara kadar filo yoneticilerinin ¢cogunun, sektére kamyon
strlictst olarak basladigi ve ardindan kendi araglarini satin
alarak arag sahibi olduklar distntlmektedir. Bu nedenle filo
yoneticilerinin cogu zaman, finansal yonetim alaninda egitimi
ve bir kamyonun 6mrii boyunca maliyeti hakkinda fazla bilgisi
yoktu. Bunun sonucu olarak finansal getirisine ragmen yakit
tasarrufu icin caba harcayan filo sayisi pek azdi. Ginimuzde
bdyle filolarin hala mevcut olabilecegi disunilmektedir an-
cak durumun tespiti icin bir saha ¢alismasina ihtiyag vardir.
Tasimacilik sektortindeki irili ufakh firmalardan pek cogunda
enerji verimliligini dikkate alamayacak bir kiltiriin oldugu da
varsayllmaktadir. Sonug olarak sektorde siirlici olarak calisma-
ya baslamis ve finansal yonetim konusunda tecriibe disinda
egitim almamis filo yoneticilerinin stirdirilebilirlik konusunda
engellerden biri oldugu belirtilebilir.

» Yoneticiler cogu zaman giinliik problemler ile mesgul ol-
duklarricin ileriye yonelik yeni programlar icin zaman bulmak-
ta zorlanabilirler.

» Filo isletmecileri yakit tasarrufu saglamak icin daha fazla
¢aba harcayamamalari konusunda pek ¢cok mazeret ileri stire-
bilmektedirler.

« lIsletmecilerin cogu her bir aracin yakit sarfiyatini takip
etmemektedir. Onceki yillara gére arac takip sistemleri ve filo
yonetim sistemleri sayesinde bu sarfiyatlar takip edilebilir du-
ruma gelse bile etkin olarak kullanildiklari diisiniilmemekte-
dir. Ayrica, bazi yoneticiler ne kadar yakit tasarrufu yapilabile-
ceginin farkinda degildir.

« Uydu takip sistemi kullanan filolar genelde bunu genel
egilimleri belirlemekte degil, musteri kaynakli sorunlari ¢6z-
mede veya belli olaylari gdzlemlemek icin kullanmaktadirlar.
Pek ¢ok filoda uydu tabanli sistemler olmasina ragmen bunlar
genelde glnliik sevk ve dagitim operasyonlari icin ve strtici
davranislarini takip icin kullaniimaktadirlar. Yani yakit tasarru-
funa ve emisyon odlctiimlerine iliskin sistematik veri toplamak
icin daha seyrek kullaniimaktadirlar.

« Dogru ve tarafsiz bilgi eksikligi olabilir. Olciimler ve takip-
ler diizenli olmadigi zaman veri yetersiz kalacagindan olusa-
cak yargilar da tarafli ve engelleyici olur.

o Gegmiste Onerilmis yakit tasarruf programlari/fikirleri
istenilen sonuclari vermemis olabilir. Pek ¢ok baska plan de-
nenmis ancak vaat edilen sonuclara ulasilamamis olabilir. Bu
durum yeni girisim ve yakit verimliligi cabalari icin isteksizlik
olusturur ve engel teskil eder.

o Sirucilerin egitimi icin harcanacak olan zaman ve Uret-
kenlik kaybr hem siriiciiler hem de yoneticiler icin engeldir.
Egitim icin ayrilan zamanlar is saatlerinden sayildidi icin siri-
cliniin isten uzak kalmasi kayip olarak algilanmaktadir. Ayrica
surliciiniin yerine atanan diger siirticli o rotaya, is ylkune vb.
ash kadar hakim olamayacadi icin bir tretkenlik kaybi da ya-
sanmaktadir.

« Egitilen stirliciinlin sirkette ne kadar daha calisacagi belir-
sizdir. Yani yoneticiler isten ayrilma riskine karsilik sirtcilere
egitim konusunda yatinm yapmaktan kaginmaktadirlar.

» Egitimle kazanilanlar zamanla kaybolmakta ve striiculer
eski aliskanhklarina geri dénmektedir ve béylece egitimin fay-
dalar yok olmaktadir. Ancak bunun pratikte uzun dénemde
gercekten élciildigu gézlemlenmektedir. Olciimler genellikle
egitimin hemen sonrasinda yapilmakta ve sadece kisa dénem
etkileri belirlenmektedir. Cogu zaman suricilerin yol durum-
larina karsi yiiksek derece farkindalik gerektiren bilingli tep-



kiler yerine daha az zihinsel ¢caba gerektiren otomatiklesmis
tepkiler vermesi egitimin etkisini yok etmektedir.

o Sirucllerin ve diger personelin algi, tutum ve davranislan
sorun olabilir. Bunun Ustesinden gelinmesi icin strdirilebilir-
lik ve emisyonlarin azaltilmasi konusunda kurum kultirGnln
olusturulmamasi bu engeli yerlesik hale getirir.

« Surucller hep belirli bir rotada calismiyorlarsa, ne kadar
yakit tasarrufu yapildigini tespit etmek oldukga guictdr.

- Filolarin tipik karliliklara ve cirolara etkilerinin dogrudan
olculdigi gozlenememektedir. Hatta eksi karlilik oranlari olan
bazi firmalar, filolarinin sermayelerini erittigini fark etmeden
calismaya devam etmektedir.

7.2. Engelleri Asma Yollari ve
lyi Uygulamalar

Tasitlarda yakit tasarrufu saglama cabalari yolundaki engel-
lerin asilmasi icin onerilecek opsiyonlar yonetim kaynakli
engeller, 6lciim kaynakli engeller ile bilgi ve destek eksikligi
kaynakh engeller olarak ug¢ alt baslik altinda toplanabilir. Bu
¢ grup engel ve asma yollari sirasiyla Tablo 7.1, Tablo 7.2 ve
Tablo 7.3'te 6zetlenmistir.

Tablo 7.1. Yonetim Kaynakli Engeller ve Asma Yollari

Tablo 7.3. Bilgi ve Destek Eksikligi Kaynakli Engeller ve Asma Yollari

Engeller Oneriler

Engeller

Oneriler

« Yoneticiler guinluk islerle fazlasiyla
mesgul olduklarindan dolayi,
onleyici/proaktif bir yaklasim
gerektiren yeni inisiyatifler

gelistirememektedir.

« Egitimler hem yonetimin hem de
strtictiniin zamani alir, bu arada
surtculer egitilirken isten uzak
kalacaklarr icin verimlilik kaybi olur.

« Surtictlerin ve diger personelin
tutumu, farkindalik ve kiilttr sorunu
bulunur.

Tablo 7.2. Olciim Kaynakli Engeller ve Asma Yollari

Engeller

« Filo yoneticilerini, is yapmanin
normal bir parcasi olarak yakit
verimliligini benimsemeye tesvik
etmek ve bunu bir yoneticinin
anahtar performans gostergesi (KPI)
haline getirmek

- Planlama, 6lgme, siirekli iyilestirme,
geribildirim, tesvikler vb. ydntemlere
dayali filo yonetimi uygulamalarini
benimseme hakkinda bilgi ve
rehberlik saglamak

« Filo sahiplerini, yakit verimliligi
ve guivenlik girisimleri ile ilgili olan
gercek is vakalarinin paylasimi ile
desteklemek

- lyi uygulamalari tegvik etmek

« Basarili filolarin vaka calismalarini
duyurmak

Oneriler

+ Cok az operatoriin bireysel
araclarda kullanilan yakiti 6l¢gmesi

« Kullanilan yakitin miktari verisinin
eksikligi yuztinden, bilgide kalite
eksikligi ve faydalari 6lgmedeki
zorluluk

« Yakit kullanimi ve katedilen
mesafeyi izlemek icin kullanilabilecek
sistemleri gelistirmek

« Kurumdaki diger entegre bilisim
sistemlerine filo izleme sistemlerini
dahil etmek

« lyilestirme yapilacak alanlardaki « Devlet tesvikleri ve endUstri destegi

farkindalik eksikligi temin etmek

- Vaka calismalarini ve diger bilgileri

- Opsiyonlar tzerindeki bilgi eksikligi temin etmek

« Guvenilir, kolay anlasilir bilgilere
devletin ve diger kuruluslarin

- Ge¢miste daha 6nce onerilen
planlarin ve fikirlerin sonug

{iretememis olmas! web sitesinden ve diger medya

araclarindan ulasmak icin kolay erisim

- Edinilmis becerinin zaman iginde saglamak

kaybolacaginin bilinmemesi - Toplam kalite yonetimi anlayisinda
oldugu gibi enerji tiketimi alaninda
+ Egitim sonrasi surticiiniin calismaya | da butiinciil bir yaklasimla yakit

devam edip etmeyecegi kaygisi verimliligini tesvik etmek

iyi Uygulamalar

Enerji verimliligi konusunda iyi uygulamalarda bulunmasi ge-
reken Ogeler asagidaki gibi siralanabilir.
« Uygun hiz ve daha az agresif slirts
« Daha iyi planlama ve programlama
« Surlctler ve yoneticileri arasinda iyi bir iletisim
« Filolardan toplanan bilgilerin (Ornek: GPS verileri)
daha iyi kullanilmasi
Kullanicr dostu sistemler
Tesvikler
« Suriculer arasinda rekabeti tesvik yollari

7.3. Tartisma ve Oneriler

Ulkemiz kara yolu ulasim sektérii, Avrupa Birligi'nin diizen-
lemelerinden ¢ok etkilenmektedir ve uyum saglama zorlugu
da olusmaktadir. AB, ulasim modlarinin ¢cogunda, sera gazi
emisyonlari artislarina karsi sektérii daha disik emisyonlara
yonlendirmek icin bir dizi politikalar gelistirmektedir. Bunlar
asagidaki gibi siralanabilir [1]:

« Hava yollari emisyon 6lciimleri, AB Emisyon izleme Sis-
temleri'ne (ETS) dahil edilmistir.

« Otomobil ve panelvanlarin emisyonlarini azaltmak igin,
yeni araclarin emisyon hedeflerini de iceren bir strateji olustu-
rulmustur.

e Agir vasitalarin yakit tiiketimlerini ve CO2 emisyonlarini
azaltmak icin bir strateji tanimlanmistir.

» Yakitlarin sera gazi yogunluklarini indirgemek icin bir stra-
teji tanimlanmustir.

« Yuvarlanma direnci limitleri ve lastik etiketleri gereklilikleri
sunulmus ve lastik basinci takipleri yeni araglarda zorunlu hale
getirilmistir.

o Ulusal otoritelerin gaz ve elektrik dagitim altyapilarina ya-
sal diizenlemeler onerilmistir.

e Arac satin alimlarinda kamu otoritelerinin yasam boyu
enerji kullanimi ve CO2 emisyonlarini dikkate almalari gerek-
mektedir.

Tasit emisyonlarini etkileyen faktorlerin 6l¢ciimlerine ilave ola-
rak, ulasim politikasi aksiyonlarinin ve sera gazi emisyonlari-
nin etkisinin dlcimlerini de dikkate almak gereklidir.
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7.3.1. Yeni Araclarin Segimine iliskin ipuglan

Yeni araclari cevresel ve fiyat etkinligini arttiracak sekilde se¢-
mek gerekir.

Yeni ara¢ spesifikasyonlarini belirlerken asagidakileri g6z 6nu-
ne alin:

e Gecmis gelecegdi soyler. Filo yonetim sistemindeki fiyat
verisinin incelenmesi, arac tipleri, motor, sanziman, arka aks
oranlar bilgisi, en glivenilir ve en diisiik maliyetli kombinas-
yonlari belirlemenize yardimci olabilir.

« Eger filo yonetim sistemi uygun sekilde yapilandiriimis ise
sarj sistemleri, lastik vb. tiim arag bilesenleri ve sistemleri icin
en dusiik maliyetli secenekler belirlenebilir.

« Eger filo yonetim sistemi yukarida agiklanan seviyede veri-
leri iletemiyorsa, verilerinizi uygun bir sekilde analiz edecek bir
sisteme yatirnm yapmayi degerlendirin. Amaca yonelik tasar-
lanmis, disiik maliyetli filo yonetimi yazilimi hem ulasilabilir
hem de mevcut kurumsal sistemler ile modern varlik yénetimi
veya kurumsal kaynak planlama sistemleri ile entegre olabilir.
Genellikle iyi yapilandiriimig bir filo yonetim sisteminin, yillik
isletme butcesinin %20'si kadar geri kazanim saglayabilecegi
belirtiimektedir.

« Arac standardizasyonu bir¢cok yonden karlilik saglar. Ben-
zer araglarin satin alinmasi ile daha fazla satin alma gtict sag-
lanir. Standardize araglar ayni zamanda envanter icin daha az
cesit yedek parca ve surliciler icin kisaltilmis bir 6grenme eg-
risi anlamina gelir.

+ Aracinizin spesifikasyonlarina son kullanicilarinizi da dahil
edin. Surlcilerin arag 6zelliklerine gelindiginde belirli tercih-
leri ve bagliliklari vardr. isbirligi ve uygulama toleranslarinin es-
nek olmasi icin ihtiyatli ve araglarin secimi stirecine, strticile-
rin katilimi da 6nemlidir. Siriclleriniz icin aragc memnuniyeti
anketleri yapin.

« Araclarinizin buyukliklerinin secimini dogru yapmak ve
mevcut goreve gore onlari atamak, glinimizde uygulanmasi
gereken bir mali sorumluluktur. Onceden oldugu gibi “bir is
icin alinmasi gerekli olan ara¢tan daha buyik bir tane al” ciim-
lesine ait eski uygulama artik gecerli degildir.

. Filonuzun buylkliguni iyi ayarlayin. Gerekli trendleri
takip edin ve filo boyutunu titizlikle belirleyin. Daha kiiclik
toplam filo boyutu belirlenirse; ayni sermaye veya daha azi ile
daha yeni, daha iyi, daha ekonomik ve daha guvenilir araglar
temin edilebilir.

7.3.2. Siiriis Teknikleri Onerileri

« Nazikge hizlanin: Ne kadar sert hizlanirsaniz o kadar fazla
yakit harcarsiniz. Sehir icinde gaz pedalina az ve kademeli ola-
rak basarsaniz yakit sarfiyatini disurebilirsiniz. En yiksek yakit
ekonomisi icin duran arac saatte 20 kilometre hiza 5 saniyede
getirilmelidir.

« Hizimizi sabit tutun: istem disi yavaslamalar ve bunu
telafi etmek icin yapilan hizlanmalar yakit harcamasini art-
tirmaktadir. Yapilan testlerde, saatte 80 kilometre sabit hizla
gitmeye nazaran her 18 saniyede bir hizin 75 ile 85 arasinda
degismesinin yakit sarfiyatini %20 artirdigi gorilmustir. Hiz
sabitleyici kullanmak faydali olabilir, ancak hizin yer ¢ekimi yii-
zlinden dalgalanmasi yakit ekonomisi icin iyi olabilir. Trafigin
kurallari ve akisi misade ediyorsa hizinizi yokus ¢ikarken azal-
tip iniste geri kazanabilirsiniz.

» Trafigi 6ngoriin: Aracin yapmasi gereken hareketleri
ongoérmek aracinizin hizini korumaniza yardimci olacaktir. Bu
sayede gereksiz frenlemelerden ve hizlanmalardan kacinarak
yakit sarfiyatini dusurrebilirsiniz.

« Motor freni yapin: Trafigi 6ngorerek fren yapmak yeri-
ne ayaginizi gazdan ¢ekerek hem yakit hem de para tasarrufu
yapabilirsiniz. Glinimiizde cogu aracin enjeksiyon sistemi,
gaz pedalindan ayak c¢ekildiginde motora yakit gondermeyi
tamamen durduracak sekilde tasarlanmistir.

 Yiiksek hizlardan kacinin: Saatte 120 kilometre hizla
giden bir otomobil, saatte 100 kilometre hiza gére ayni mesa-
fede %20 daha fazla yakit harcar. Hiz ve yakit tiiketimindeki bu
artis, 20 kilometrelik bir yolculugun siresini sadece iki dakika
kisaltacaktir. Ayrica hiz artigi, araci stiren kisinin yoldaki tehli-
kelere zamaninda tepki vermesini zorlastiracagi icin gtivenligi
de azaltacaktir.

« Trafik akisini tahmin etmek: Trafik akisini tahmin ede-
rek hiz dalgalanmalari ve frenlemeler optimum sekilde yapil-
malidir. Ayrica, ara¢ momentumunun maksimum seviyede
tutulmasi gerekmektedir.

» Diisiik devirde sabit hizin korunmasi: Bunu saglamak
icin dlstik devirde miimkiin olan en ytiiksek viteste ara¢ kulla-
nilmalidir. Clinkd, yuksek hiz ve devirde yakit tliketiminin art-
tig1 bilinmektedir.

7.3.3. Yakit Kullanimi Konusunda Onemli ipuclar

Yakit kullaniminin azaltimi ve yakit etkinliginin arttirilmasi en
can alici noktadir.

Yakit verimliligi farkindaligina yénelik yogun ve siki bir kam-
panya, ilgili mali firsatlar konusunda bilinci arttirmak i¢in mu-
kemmel bir firsat saglar. Kampanyadaki genis katilim, acik ve
duzenli raporlar ve net hesap verileri bu farkindaligin siriict
performansi ile stirdurilebilir iyilestirmelerin yani sira diistik
yakit faturalarn ve disik sera gazi emisyonu icin de gelisme
saglayacaktir.

Operasyonel olarak filo yoneticilerinin, rélantinin kendi filola-
rina ve yakit masraflarina etkilerini belirlemek icin yapabilece-
gi birkag sey vardir. Bunlar:

1. istisnai Birimleri Yonetin: Performansi ortalamanin cok
altinda veya Uizerinde olanlari belirlemek igin birim ve katego-
riye gore yakit kullanimini izleyin. Yakit tiiketimini takip edin



ve dizenli olarak raporlayin. Verimsiz yakit tilketimine neden
olan sorunlari diizeltmek icin proaktif olun ve bir sonraki arag
satin almalar icin filoda daha az yakit kullanan araclar kullan-
may!i disiinin .

2. Rolantiyi ve Siiriicii Davranislarini Yonetin: Yakit tasarruf-
lu stirtict farkindaligi ve egitim programlarini planlayin. Yakit
israfinin kabul edilebilir oldugu gibi yerlesik diistinceleri de-
gistirmeye yardimci olacak bir ic iletisim plani tasarlayin.

3. Sinifinin En fyi Aracimi Belirleyin: Filo icin, ABD Cevre Ko-
ruma Ajansi (EPA) benzeri dis kaynaklara ait geriye donik yakit
kullanim verileri sayesinde, operasyonunuz icin en verimli yakit-
lari belirleyin. Filonuz icin hibrit ve alternatif yakitlar distntn.

Yukaridaki yuksek yakit tiketimi ile alakali olarak harekete
gecmek yakit giderlerini ve sera gazi emisyonunu azaltacaktir.
Yuksek yakit tiketimi ile ilgili dikkat etmeniz gereken bazi te-
mel 6geler sunlardir:

« Araclarda mekanik problem ya da problemler var mi?
« Araclar is gereklilikleri icin uygun mu (Ornegin arag ¢ok kii-

¢lik ya da ¢ok bliyiik mii)?

 Araclar teknolojik olarak geri mi kalmis (Ornegin program-
lanabilir sanzimanli elektronik dizele karsilik manuel sanzimanli
eski teknoloji benzinli motor)?

« Daha disiik maliyetli ve emisyonlu yakitlar kullanilabilir
mi (Ornegin dizel, LPG, hibritler, alternatif yakitlar gibi)?

« Gelistirilmesi gereken bir operasyonel siirec var mi (Orne-
gin rota planlama, yolculuk optimizasyonu gibi)?

«  Arag rolantide gereksiz bekletiliyor mi (siirticti farkindaligi)?
« Rolanti azaltici teknolojiler kullaniliyor mu?

« Daha iyi tasima secenekleri mevcut mu (Ornegin ortak arag
kullanimi, ¢alisanin ara¢ paylasmasi, toplu tasima gibi)?

«  Birimlere ayrilan yakitlarin tamami araclara mi gidiyor (Or-
negin baska araclar icin kullaniliyor olabilir).

7.3.4. Yakit Verimliligini Tesvik Etmek icin Gerekli
Olan Secenekler

Bu bolimde, yakit verimliligini tesvik etmek icin yapilabilecek
girisimler ve bu girisimleri gerceklestirmek icin alternatif yol-
lar ve miimkiin opsiyonlar incelenmektedir. Ozet bilgiler Tablo
7.4te sunulmustur.

Tablo 7.4. Yakit Verimliligini Tesvik Etmek icin Gerekli Girisimler

Girisim Opsiyonlar/Alternatifler/Secenekler

« Ticari dergilerdeki yazilar

- Ozel, tarafsiz web sitelerindeki
bilgiler

Yakit verimliligi, gtivenligi ve +Vaka analizleri

etkinligi gelistirme konularinda « Endustriyel konferanslar ve calistay
potansiyel faydalarin farkindaligini | sunumlari

arttirin - Filo calisanlari icin yakit tasarrufu
calistaylari

« Bilgilerin, yonetim ve CEO’lara
yonlendirilmesi

Tesvik etmeye yonelik akreditasyonlar
onerilebilir:

« Tesvik elde etmenin 6n kosulu olarak
filolarin akreditasyonunun saglanmasi
« Filolarin akreditasyon denetimleri
icin hazirlanmalarina yardimci olmak
« Kiyaslama (benchmarking) ve geri
bildirim

« Anahtar performans gdstergelerini
(KPI) belirlemek icin gerekli
olctimlerin standardizasyonu ve kalite
kontrolu

Delil temelli uygulamayi ve stirekli
iyilestirmeyi benimsemek iin
gerekli olan ivmeyi, glidiyu
saglayin

Yuksek kalite ve kullanigli
kontrolleri 6zendirin

« Brostirler, egitim, vaka calismalari,
ortak sorular vb. bilgiler

« Filo operatorleri icin saha
danismanlari

Bilgi, egitim ve tavsiye

7.3.5. Yakit Tasarrufunu Rutin Operasyonlarin
Bir Parcasi Haline Getirmek

Bati Uilkelerinde uygulanan yakit verimliligi programlarinin ba-
sarili sekilde yakit verimliligi ve glivenli yonetim ydntemlerini
uygulayan filolarin ortak yonu delil tabanli, kademeli problem
¢6zme yaklagimidir. Bu yaklasim, havacilik, tip ve egitim dahil
olmak tzere bagka sektorlerde de yaygin olarak kullaniimak-
tadir. Delil temelli yaklagim uygulamalarinda kararlar; yaygin
olarak kullanilan aliskanliklara, kurallara, “hep bdyleydi” anla-
yisina gore degil, bilimsel olarak diizenli toplanan ampirik ve-
rilere dayanarak verilir.

Bu yaklasim, “en iyi uygulama” ile karistirllmamalidir. En iyi
uygulamalar genel olarak “6zel ve kamu kurumlarinda istisnai
derecede performans gostererek kurumun performansini ve
etkinligini belli alanlarda arttirdigi gorilen surecler, uygula-
malar ve sistemler” seklinde tanimlanmaktadir.

En iyi uygulamalarin basarili sekilde tanimlanip uygulanmasi
ile is maliyetleri azaltilabilir ve kurumsal verimlilik arttirilabilir.

En iyi uygulama, cok genis bir terimdir ve maalesef islerin nasil
yapilacagini gosteren standart yolu yani sadece bir dizi kurali
tanimlayan moda terim haline gelmistir. Ayrica “en iyi uygu-
lama” terimi olabilecek en iyisi seklinde anlasilip, son ¢6ziim
olarak gorilebilir.

Delil temelli uygulamalarin dnemli bir yonu de surekli iyiles-
tirme saglayan geri bildirimdir. En etkili geri bildirim, olumlu
ve ilgili kisi ile ilgili olan konulardakidir [2]. Ornegin, siiriici-
lere yakit harcamasindaki ve hiz sinirlarina uyma konusunda-
ki ilerlemeler hakkinda geribildirim, onlarin daha etkin arag
kullanmak icin gereken teknikleri i¢sellestirmesinde yardimci
olacaktir. Kisinin veya kurumun kontroll digsindaki aktiviteler

81



82

4
>
2
3
=]
>
o
o
>
m
=z
m
=)
=
<
m
2
<
(=
L
@

19]113UQ 3A Je|5nuog

dolayisiyla 6vgu, ddiiller ve ceza, motivasyonu olumsuz etkile-
yecek ve sorumluluktan kagma ile birlikte daha fazla gdzetim
gereksinimine sebep olacaktir.

Etkin geri bildirim Ui¢c ana soruya cevap vermelidir [2]:

* Nereye gidiyorum? (Hedeflerim neler?)

« Nasil yapiyorum? (Hedefe y6nelik hangi stireci uyguluyorum?)
+ Bundan sonra nereye gidecegim? (Daha iyi ilerleme icin
hangi aktiviteleri yapmaliyim?)

ABD hikimetinin uyguladigi SmartWay programi, filolarin
cevresel performanslarini arttirmayi tesvik etmek icin delil te-
melli yaklagimi kullanmaktadir.

7.3.6. Filo Yonetimi Uygulamasi

Delil temelli filo yonetimi uygulamalarinin benimsenmesi,
¢ogu filonun halihazirdaki faaliyetlerinde degisiklik gerektirir.
Bu modelin 7 ana adimi vardir:

1. Seceneklerin ne oldugunu ve digerleri icin en iyi neyin ise
yaradigini arastirin. Mevcut olan raporlari ve kilavuzlari oku-
yun, vaka calismalarini gdzden gecirin, bagimsiz kaynaklara
danisin ve diger isletmecilere sorun.

2. Organizasyonunuzun glcli ve zayif ydnlerini de iceren ce-
sitli opsiyonlarini, maliyet ve faydalari, projenin destekleyicisi-
nin kim olacagi bilgilerini iceren eylem plani gergeklestirin.

3. Yakit tiketimini ve diger anahtar performans gostergeleri-
ni (KPI) izleyin.

4. Secilmis girisimin pilot uygulamasini yapin. Strtcilere ve
diger calisanlara geri bildirim saglayin. Test calismasi ilerledik-
¢e kiicuk degisiklikler ve diizeltmeler yapin.

5. Pilot uygulamanin basarili olup olmadigini degerlendirin.

6. Eger pilot uygulama basariliysa, programi bitin filo gene-
linde uygulayin.

7. Sireciizlemeye ve diizeltmelere devam edin.

Delil temelli filo yonetimi uygulamalarinda, yesil filonun de-
vamlilhgr agisindan bakim-onarim faaliyetleri de dnemlidir. Ye-
sil filo bakimlarinda, iyi bir dnleyici bakim programinin énemli
elemanlari vardir. Bunlardan birkaci asagida listelenmistir:

1. Bakim gec¢misinin raporlanmasi ve belgelenmesi

2. Yetenekli ve iyi egitimli teknisyenlerin tesvik edilmesi

3. lyi bir"6ngériili bakim” (predictive maintenance) programi
4. Giivenilebilir “Yakit Ornekleme” programi

5. lyi egitilmis sriiciler

Yesil Filoyu Efektif Olarak Yonetmek

Yasam dongusi analizi ve filo araglarini elde tutma stratejileri;
sabit yillik kullanim, yillik kullanimi ¢esitlendirme, tasitlari de-
gistirme veya yeniden kullanma tizerine gelistirilir.

Yasam dongusi bitmis tasitlarin elden ¢ikarilmasi gerekir. Bu
karar verilirken filo yoneticileri, operasyonel diizeyde toplan-
mis verilerden yararlanmalidirlar. Diger parametrelerin yani
sira, filonun ortalama yasinin takip edilmesi, Kategori/Yas'a
gore operasyon maliyetlerinin izlenmesi ve filo araglarini elde
tutma stratejilerinin tanimlanmasi 6nemlidir.

isletmenin diger bilisim sistemleri ile uyumlu bir filo yénetim
sistemine sahip olmasi, etkin bir filo yonetimine destek verir.
Filo yonetim sistemi; tasimacilik maliyetlerinin azaltiimasi, filo
operasyonlari icin daha fazla bilgi edinilmesi, varlik kullanimi-
nin, izlemenin ve yasam doéngisi yonetiminin gelistirilmesi,
surlici memnuniyetinin strliciiye 6zgu gereksinimler kar-
silanarak arttirilmasi, yakit maliyetlerinin ve emisyonlarinin
azaltilmasi, ulasim deger zincirinin icinde genel glivenligin ve
gOrunurliginin saglanmasi gibi faydalar saglar.

7.3.7. Devlet ve Sektor Destegi

Yakit tasarrufu ve giivenli yonetim uygulamalari gerceklestir-
mek ve asilmasi gereken engellerin Ustesinden gelmek icin
devlet ve endustri destegi gereklidir. Ne tiir destek gerektigini
tespit etmek icin kalitatif bir arastirma modeli ile paydas ana-
lizi yapilabilir. Béyle bir calismada paydaslardan toplanan so-
runlar tizerinden olumsuz durumlar ve bunlara karsilik gelen,
her birini olumlu duruma dénustirmeyi hedefleyen amacglar
belirlenebilir.

4

Bdyle bir calismanin ciktisi, endustride “olumlu gériiniman’
bilesenlerinin tanimlanmasini saglar. Bdylece analiz, arastir-
ma asamasinda bir dizi sorunun belirlenmesini, bu sorunlarin
¢Ozulmesi icin bir vizyon ve stratejik hedeflere sistematik bir
sekilde ilerlenmesini saglar.
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