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OZET

Yiiksek Lisans

TCDD YUK VE YOLCU TASIMACILIGININ AHP YONTEMI iLE
MODELLENMESI

Hacer Nur SAGLAMYUREK

Erzincan Universitesi
Fen Bilimleri Enstittisi
Ingaat Miihendisligi Anabilim Dali

Danmisman: Dr. Ogr. Uyesi Halim Ferit BAYATA

Ulagim sektoriinde demiryollarinin gerekli 6nem ve talebi gormesi, yiik ve yolcu
tasimaciliginda karayollarindaki yogunlugun azaltilmasi acisindan biiyiik 6nem
tasimaktadir. Demiryolu sektorii i¢in zamanlama, giivenlik, hiz ve konfor
talepleri goz Oniinde tutularak bir¢ok modernizasyon ve yeni hat imali
planlanmakta ve bir kismi1 gerceklestirilmektedir. Gergeklestirilen bu projeler
icin demiryolunu kullanan yolcularin ve yiik tagiyan firmalarin tercih etme
vel/veya tercih etmeme sebeplerini, memnuniyet diizeylerini tayin etmek
amagclanmistir. Yolcular igin 8 ilde (Ankara, Eskisehir, Istanbul, Kocaeli, Sivas,
Erzincan, Erzurum ve Elaz1g) ve yiik tasiyan firmalar i¢in tiim iilkede yapilan
anket caligmalarinin sonucunda bir modelleme yapilmaktadir. Modellemede,
anketler Analitik Hiyerarsi Proses (AHP) yontemi ile analiz edilerek ulasilan
sonugclar esas alinarak onerilerde bulunulmaktadir. Bu ¢alismada, demiryollarinin
tarihsel gelisimi, Tirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari’nin mevcut
durumunun, yiik/yolcu tasimacilik faaliyetlerinin irdelenmesine, ¢ok kriterli
karar verme yontemlerine deginilerek, Yapay Sinir Aglart (YSA), Cok
Degiskenli Regresyon Analizi (CDR), Bagimsiz t-testi, ANOVA ve Kruskal
Wallis H gibi istatiksel analizlerle zenginlestirilmis AHP yontemi ile analiz
edilmis 6rnek uygulamalara yer verilmistir.

2018, 131 Sayfa

Anahtar Kelimeler: AHP, Demiryolu, Istatiksel modelleme, YSA, CDR.



ABSTRACT

Master Thesis

TODELING OF TCDD LOAD AND PASSENGER TRANSPORT BY
AHP METHOD

Hacer Nur SAGLAMYUREK

Erzincan University
Graduate School of Natural and Applied Sciences
Department of Civil Engineering

Supervisor: Asst. Prof. Dr. Halim Ferit BAYATA

The The importance and demand of the railroads in the transportation sector is of
great importance in terms of reducing the density of roads in freight and
passenger transportation. Considering the timing, security, speed and comfort
demands of the railway sector, many modernization and new line production are
planned and some are carried out. For these projects, it was aimed to determine
the reasons of preference and / or non-preference of the passengers using the
railway and the freight companies. A modeling is made as a result of the
questionnaire studies conducted for all the countries for the passengers (Ankara,
Eskisehir, Istanbul, Kocaeli, Sivas, Erzincan, Erzurum and Elazig) and cargo
carrying companies. In the modeling, the questionnaires are analyzed by Analytic
Hierarchy Process (AHP) method and the recommendations are made based on
the results reached. In this study, the historical development of the railways,
analyzed the current state of Turkish Railways, analyzed the AHP method
enriched by statistical analysis such as Artificial Neural Networks (ANN),
Multivariate Regression Analysis (MRA), Independent t test, ANOVA and
Kruskal Wallis H by referring to multi-criteria decision making methods
applications.

2017, 131 Pages

Keywords: AHP, Railway, Statistical modeling, ANN, MRA.
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1. GIRIS

Ulasim sektort, tiim diinyada oldugu gibi lilkemizde de hizli bir gelisim gostermektedir.
Insanlarmn ulastirma aglarindan, ulasima harcamak istedikleri zamanin kisaligi, bununla
beraber giivenilirlik ve konforu da ayn1 zamanda talep etmeleri yoniinde beklentilerinin
olmasi, gelisen teknoloji ile birlikte her tiirlii ulasim aginda modernizasyona ve hatta yeni
ulasim aglarinin imaline ihtiya¢ duyulmaktadir. Ulkemizde, bu ihtiyaglar dogrultusunda
ulasim sektorii planlamasi her gegen yil kalkinma planlarinda genis paya sahip

olmaktadir.

Ulasim tiirlerinden Tiirkiye’de kullanim siklig1 sirasi ile karayolu, havayolu, demiryolu
ve deniz ulasimidir. 1950’lilere kadar, ulasim tiirlerinden demiryolu aginin gelisimi
yiikselis gosterse de 1950’lerden sonra ABD’nin Marshall yardimi ile Tiirk ekonomisinde
etkin oldugu donemde demiryollarinin gelisimi yavaslamis hatta durma noktasina
gelmistir. Asil amacin demiryollarina destekleyici olarak ve entegrasyonu saglamak

olmasina ragmen, bu dénemde karayollarinin yapimi demiryollarinin 6niine ge¢mistir.

Ulasim tiirlerinden demiryolunun kalkindirilmas: ve gereken talebi gormesi iilke
ekonomisi, kaynaklarin daha iyi kullanilmasi, tagimada ve trafikteki yogunlugun
rahatlatilmasi, istihdam ve cevre kirliliginin daha aza indirgenmesi agisindan yiiksek
onem tasimaktadir. Bu ¢alismada demiryollarinin gelisimi, demiryollarinin irdelenmesi,
tercin sebebi ve/veya tercih edilmeme sebeplerine dayandirilarak yiik ve yolcu
tasimaciligt AHP yontemi ile modellenerek sonuglar alternatiflerle iliskilendirilmistir.
AHP yontemi ile modellenmesine ek olarak anket verilerinin sonuglar1 arasinda tutarlilik,
iligki ve anlam gibi bagmtilarin olup olmadigini saptamak icin istatistik testlerinden
verilerin tutumlarina gore; ¢ok degiskenli regresyon analizi (CDR), yapay sinir aglari
(YSA), parametrik testlerden bagimsiz t-testi ve ANOVA, parametrik olmayan testlerden
ise  Mann-Whitney Utesti, Kolmogrov-Smirnov testi ve Kruskal-Wallis testi

uygulanmustir.



2. KAYNAK OZETLERI

Tiirkiye Miihendislik Haberleri (1998), sanayi devriminin ivime kazandig1 yillarda yeni
bir ulastirma bi¢imi olarak ortaya c¢ikan demiryollarinin, gelisimini, ekonomik
gereksinimler ve sanayilesme ekseninde incelemistir. Calismada, demiryollariin
sanayilesme siireci, diinyada hizli tren ¢agi, Tiirkiye’de demiryollarinin durumu ve
demiryollarmin mekanik, Orgiit yapisi, ve ekonomik agidan modernizasyonu

degerlendirilmektedir.

Oncii (2007), Ankara — Istanbul koridorundaki Siirat Demiryolu Projesi ve Hizl1 Tren
Projesi’ni resmi belgelerine dayandirarak, risklerini, maliyetlerini ve talep tahminlerini
yeniden incelemistir. Calismada, hem Siirat Demiryolu Projesi’nin rafa kaldirilip Hizl
Tren Projesi’nin mevcudiyetini devam ettirmesi hem de iki projenin de Ankara — Istanbul
koridoru demiryolu tasimaciliginda birlikte faaliyet gostermesi senaryolarinin sonuglari

degerlendirilmekte olup strateji ve eylem plani1 dnerilmektedir.

Arslan (2010), Tiirkiye® de giindemde olan yiiksek hizli projelerinden Ankara — Istanbul,
Ankara — Konya, Ankara — Sivas, ve Ankara — Izmir koridorlarini, mesafe ve seyahat
stiresi, niifus yogunlugu, kapasite, maliyet, enerji tiiketimi — verimliligi, diger ulastirma
tiirleriyle rekabet ve talep acisindan diinyadaki ornekleri de baz alarak incelemistir.
Calismada, insa durdurulmus Siirat Demiryolu Projesi’ ne de deginilirken, bahsi gecen
giindemdeki projelerin uygulanabilirligi hem miihendislik hem de ekonomik acidan

degerlendirilmektedir.

Demiryolu Sektdér Raporu, (2015), TCDD isletmesi Genel Miidiirliigii’niin her yil
yayinladigr sektér raporudur. Calisma, diinyada demiryolu sektoriiniin durumu,
Tiirkiye’de demiryolu sektoriiniin  durumu, diinya demiryollart ile TCDD’nin

karsilastirilmasi ve bu konulara ait istatiksel veriler gibi konular1 kapsamaktadir.

Sonar (2015), demiryolu ulasimini dénemler bazinda karsilastirmali olarak incelemistir.
Calismada, iilkemiz agisindan demiryolunun kalkinma planlari, kurumsal arastirmalar ve
hiikiimet programlar1 kapsaminda, demiryolu projeleri, demiryolu ulasiminin getirileri ve
uygulanan ya da uygulanmakta olan politikalar1 Dort kesim analiz yontemine gore

degerlendirmektedir.



TCDD Faaliyet Raporu (2015), TCDD Isletmesi Genel Miidiirliigii’niin her yil
yayinladig: faaliyet raporudur. Calisma, misyon, Vizyon, tarihge, idareye iliskin bilgiler,
insan kaynaklari, mevcut durum, isletme faaliyetleri, diger faaliyetler, mali durum,

yatirim faaliyetleri ve bu konulara iliskin istatiksel veriler gibi konular1 kapsamaktadir.

TCDD istatistik Yillig1 (2011-2015), TCDD isletmesi Genel Miidiirliigii’niin her 4 yilda
bir yaymladig: istatistik yilligidir. Caligma, TCDD hakkinda genel bilgileri (tarihge,
istirakler, gérev tanim1 vb.), YHT hakkinda genel bilgileri (isletmecilik, giizergah, yol
bilgileri vb.), mevcut durum (yol durumu, cer durumu vb.), isletme faaliyetleri (km
bazinda tagimalar, yolcu tasimalari, yiik tasimalari, demiryolu isletme kazalari vb.),
limanlara ait bilgiler, mali durum (gelir — gider tablolari, kar — zarar tablosu vb.),
yatirimlar, verimlilik kriterleri ve yakit tiiketimi, ulastirma sistemlerine gore tagimalar,
uluslararasi karsilagtirmalar, illere gore demiryolu istatistikleri, tanimlar ve aciklamalar

gibi konular1 kapsamaktadir.

Tasar ve Yicel (2016), demiryollarinin stratejik agidan onemi ve Osmanli’nin ilk
donemlerinden, Cumhuriyet’in ilk doénemlerine kadar olan siiregte demiryollarinin
gecirdigi evreleri incelemistir. Calismada, demiryollarinin jeopolitik agidan 6nemi, askeri
acidan kullanim alanlar1 ve bahsi gegen siiregte demiryollari, ¢alismanin odak noktasini

olusturmaktadir.

Herisgakar (1999), gemi ana makine se¢imi problemini ele alarak, ¢cok kriterli karar verme
yontemlerinden AHP ve SMART yontemlerini uygulayarak ¢oziiliir hale getirmistir.
Calismada, yontemler hakkinda genel bilgi verilmekte ve problem kaynakli, ¢6ziim
odakli yontemsel bir model kurulmaktadir. Sonu¢ olarak SMART yontemiyle SULZER
6ZAL40S ve DEUTZ 645L8 alternatifleri esit puanla en iyi alternatif, AHP yontemiyle
ise SULZER 6ZALA40S en iyi puani alan alternatif olmaktadir.

Giirsoy (2003), tekstil sektoriinde ¢ok tiirlii yiik tasimaciliginda, tagima tiirii seciminde
etkili olan faktorleri belirlemek amaciyla karar destekleyici bir model olusturmustur.
Calismada, dort kriter, bes alternatif ile iligkilendirilerek AHP yo6ntemince analiz
edilmektedir. Calisma, tasima tiiri se¢iminde, tasima siiresi en etkin Kkriter,
Karayolu+Denizyolu alternatifi en yiiksek puani alan tagima tiirii olarak belirlenmesi ile

sonuclanmaktadir.



Dagdeviren, Akay ve Kurt (2004), bir elektrik isletmesindeki ti¢ farkli isin
degerlendirilmesinde AHP ile bir is degerlendirme sistemi tasarlamis ve gelistirdikleri
sistemi kullanmistir. Calismada, MESS tarafindan belirlenen is degerlendirme faktor ve
alternatifler, AHP ile agirliklandirilmaktadir ve Liberatore tarafindan gergeklestirilen beg

noktali deger skalas1 kullanilmaktadir.

Sagir (2006), Trakya Bolgesi’ ndeki ve Istanbul ilindeki orta dlgekli ve daha biiyiik
isletmelerde calisan yoneticilerin karar verme siirecini etkileyen faktorleri incelemistir.

Calisma, anket calismalarinin analizlerinin yorumlanmasiyla sonuglanmaktadir.

Ozmen ve Ozdagoglu (2007), Dokuz Eyliil Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii isletme
Doktora 6grencilerinden olusan bir grup ile es se¢imindeki kriterlerin belirlenmesine
yonelik calisma, kriterlerin niteliksel ve degiskenlerin s6zel olmasi nedeniyle, AHP
yontemi ile incelemis ve degerlendirmistir. Calismada, ii¢ ana kriter ve her kriterin alt
kriterleri bulunmak tizere toplamda on dort kriter vardir. Erkek 6grencilerde sevgi kriteri
ilk sirada yer alirken, bayan 6grencilerde kisilik kriteri ilk sirada yer almaktadir. Caligma,
genel olarak, 6grencilerin sevgi kriterini daha fazla 6nemsedikleri gozlemlenirken,

duygusal baglarin kisisel faktorlerle desteklendiginin anlasilmasiyla sonu¢lanmaktadir.

Dagdeviren ve Eraslan (2008), bir isletmenin tedarik¢i se¢iminin dncelik siralamalarini
PROMETHEE yontemini kullanarak belirlemistir. Calismada, PROMETHEE yontemi
uygulamasinda pozitif ve negatif istiinliikler bulunmaktadir. Bu istiinliiklere gore

calisma, en iyi tedarik¢inin A2 tedarikg¢isi olmasina karar verilerek sonuglanmaktadir.

Ertugrul ve Karakogoglu (2009), Ege Bolgesi’nde iki yildan fazla siiredir faaliyet
gosteren on sekiz banka subesinin performanslarini degerlendirmek amaciyla VIKOR
yontemi analizi yapmistir. Calisma, kriterler bazindan ziyade tiim kriterler acisindan bir
biitlin olusturmaktadir ve analiz sonuglarmin odaginda Onerilerin sunulmasiyla

sonuclanmaktadir.

Aksakal ve Dagdeviren (2010), uluslararasi bir firmanin personel se¢imini irdelemek
amacityla DEMATEL ve AAS yontemlerini kapsayan biitiinlesik bir algoritma
gelistirmistir. Calismada, personel secimi i¢in alti kriter ve dort alternatif personel
bulunmakta olup, kriterlerin arasindaki agirlik degerleri DEMATEL yontemi, personel

secimi ic¢in gelistirilen algoritmanin ¢6ziimii icin AAS yontemi kullanilmaktadir.



Calisma, personel se¢imi i¢gin yabanci dil kriteri (C3) en etkin kriter olarak belirlenmesi

ve alternatiflerin arasindan dordiincii adayin en yliksek puan almasi ile sonuglanmaktadir.

Abali, Kutlu ve Eren (2012), Kirikkale Universitesi Miihendislik Fakiiltesi’nde
yiiksekogrenim goren 6grencilere verilecek bursun belirlenme asamasinda, ¢ok 6lgiitlii
karar verme yontemlerinden AHP ve TOPSIS yontemlerini kullanarak burs verilecek
Ogrencileri belirlemistir. Calismada, hiyerarsi bes kriter ve bes alternatif 6grenci
bulunmaktadir. Kriterlerin agirliklarinin  belirlenmesinde  AHP yontemi, 6grenci
seciminde ise TOPSIS yontemi kullanilmaktadir. Calisma, burs verilecek Ogrenci
seciminde ailenin toplam aylik geliri (ATAG) kriteri %32 ile en etkili kriter, TOPSIS
yontemine gore yapilan siralamada 1. 6grencinin en iyi alternatif olarak belirlenmesiyle

sonuclanmaktadir.

Goktolga ve Gokalp (2012), Cumhuriyet Universitesi lktisadi ve Idari Bilimler
Fakiiltesi’nde 6grenim goren iki yliz on alti 6grenci ile yapilan anket galigmalariyla
destekleyerek is secimini etkileyen kriterleri, alternatiflerle iliskilendirerek
degerlendirmistir. Calismada, yedi kriter ve bes is tercihi AHP yontemi ile analiz
edilmektedir. Calisma, is se¢imini etkileyen faktorler agisindan en etkin kriterin isin
garantisi, en fazla secilime sahip is tercihinin akademisyenlik olarak belirlenmesiyle

sonuclanmaktadir.

Uyar (2012), ulagtirma sektoriinde faaliyet gosteren lojistik firmalar i¢in agir ticari arag
seciminde etkili kriterleri belirleyerek alternatiflerle iliskilerini degerlendirmistir.
Calismada, kriterlerin  Onceliklerini belirlemede AHP yontemini ve araglarin
siralamasinda ise PROMETHEE yontemini kullanilmaktadir. Calisma, AHP -
PROMETHEE biitiinlesik yaklagiminin analizleri dogrultusunda lojistik firmalar i¢in en
etkin kriterin motor 6zellikleri olarak belirlenmesi ve A6 aracinin en yiiksek puani

almasiyla sonuglanmaktadir.

Omiirbek ve Tunca (2013), Isparta ilinde bulunan hazir beton firmalariin ideal olaninin
belirlenmesini, kriterlerin ikili karsilastirmalarinin saptanmasinda yedi insaat firmasinin
Onerilerini dikkate alarak degerlendirmistir. Calismada, bes kriter, dort alternatif hazir
beton firmasiyla iliskilendirilmekte olup analizde AHP ve ANP yontemleri
kullanilmaktadir. Calisma, her iki yontemde de en etkili kriter kalite kriteri iken ideal

hazir beton firmasi olarak D firmasinin saptanmasiyla sonuglanmaktadir.
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Ozbek ve Eren (2013), bir isletme icin en uygun 3PL (iigiincii parti lojistik) firmayi
secmede etkin kriteri, AHP ve TOPSIS yontemini temel alan bir karar verme modeli
gelistirerek degerlendirmistir. Calismada, hiyerarsi dort ana kriter, her kriterin altinda
dort alt kriter ve dort alternatifle iliskilendirilmektedir. Kriterlerin agirliklarini
belirlemede AHP yontemi, alternatiflerin siralanmasinda ise TOPSIS yoOntemi
kullanilmaktadir. Calisma, en uygun 3PL firma segiminde performans &lgiimii (PO)
kriteri en etkili kriter, benzer iiriindeki deneyim (BUD) kriteri ise en etkisiz Kriter olarak

belirlenmesiyle sonuglanmaktadir.

Urfalioglu ve Geng (2013), Tiirkiye’nin Avrupa Birligi slirecinde ekonomik durumunu
ve performansini diger AB iiyesi iilkelerle karsilastirmistir. Calismada, organizasyonlarin
skorlarin1 belirlemede ELECTRE, kriterlerin ikili karsilastirmalarinda PROMETHEE,
belirlenen performanslarin siralamasinda TOPSIS yontemi kullanilmaktadir. Calisma,
Tiirkiye’nin performans siralamasi icin PROMETHEE yonteminde 32. sirada, ELECTRE
yonteminde 31. sirada, TOPSIS yonteminde 13. sirada yer almasinin belirlenmesiyle

sonuclanmaktadir.

Karaatli, Omiirbek ve Kése (2014), iilkemizde 2012 — 2013 sezonunda Siiper Lig’de gol
kralliginda on bes ve iizeri gol atan alt1 futbolcunun performansini degerlendirmistir.
Calismada, yedi kriterin AHP yontemi ile agirliklarinin belirlenmesi, futbolcularin
performans siralamasi ise TOPSIS ve VIKOR yontemi ile yapilmaktadir. Caligma,
futbolcularin performanslart icin AHP yontemi ile yapilan analizde en etkin kriterin
futbolcunun attig1 gol sayis1 olarak, performans siramalamasinda kullanilan TOPSIS ve
VIKOR yontemlerinin her ikisinde de en 1yi performans puanini alan 1. ve 2. siradaki

futbolcularin belirlenmesiyle sonuglanmaktadir.

Omiirbek, Karaatl, Eren ve Sanli (2014), beyaz esya servisleri icin ideal hafif ticari arag
secimini AHP ve PROMETHEE yontemlerini uygulayarak degerlendirmistir. Caligmada,
dokuz arag tiirii ve on kriter baz alinirken siirece etki eden kriterler anket ¢aligsmasi ile
belirlenmektedir. AHP yontemi ile kriterlerin agirliklart belirlenirken PROMETHEE
yontemi ile ara¢ se¢imi yapilmaktadir. Calisma, ideal hafif ara¢ se¢imi i¢in en etkin
kriterin servis imkani ve marka imaji, en iyi performansa sahip aracin ise Volkswagen

Caddy Maxi Van olarak belirlenmesiyle sonuglanmaktadir.



Ozdagoglu (2014), farkli normalizasyon ydntemlerinin alinan kararlarda bir farkliliga yol
acip agmadigini, MOORA yontemi icin veri setleri gelistirip uygulayarak incelemistir.
Calismada, bes degerlendirme kriteri ve on alternatif bulunmakla beraber on farkli veri
seti i¢in tiim normalizasyonlar MOORA yontemi ile belirlenmektedir. Calisma, yapilan
kolerasyon analizinde Vektorel Normalizasyon, Dogrusal Normalizasyon (1, 2, 4)’lin ikili
degerlerinin en etkin degere sahip olmasi ve karar mekanizmalarindaki etkilerinin

belirlenmesiyle sonuglanmaktadir.

Aksoy, Omiirbek ve Karaatli (2015), enerji kaynaklarindan biri olan komiir rezervlerinin
verimli ve siirdiiriilebilir tiretimini yapmak i¢in sekiz ayri igletmeden olusan Tiirkiye
Komiir Isletmeleri (TKi)’nin isletme performanslarini degerlendirmistir. Caligmada,
2008 — 2012 yili veri verileri kullanilirken performansa etkiyen yedi kriter AHP,
MULTIMOORA ve COPRAS yontemleriyle analiz edilmektedir. Calisma, isletme
performanslari i¢in en etkin kriterin faaliyet kar1 ve toplam satig kriteri olarak, sekiz
isletmeden en iyi performansi gosteren isletmenin Ege Linyitleri Isletmesi (ELI) olarak

belirlenmesiyle sonuglanmaktadir.

Bayata ve Hattatoglu (2010), 1974-2007 yillar1 arasindaki ceza alan siiriicii sayilar1 ile
kaza sayilar1 dikkate alinarak, cok degiskenli istatistiksel analiz (CDR) ve yapay sinir
aglar1 (YSA) yontemleri ile modelleme yapmistir. Ceza alan siiriiclilerin sayisinin
artmasi, kaza sayilarinda bir azalma gostermemis aksine artis olabilecegi tespit etmistir.
Istatistiksel degerlendirmelerde, YSA’nin CDR’ye gore daha yiiksek bir R2 degeri oldugu
ve ortalama karesel hatasinin da (OKH) minimum oldugu bulmugstur. Bu sonuglara gore

YSA yontemi istatistiksel olarak daha basarili bir yontem olarak kabul etmistir.

Karagoz (2010), parametrik olmayan tekniklerin kullanim yayginliginin belirlenmesi,
kullananlarin parametrik olmayan tekniklerin gii¢ ve etkinlikleri ile parametrik
tekniklerin gii¢ ve etkinliklerini karsilastirip karsilastirmadiklarini belirlemektir. Ayrica,
parametrik olmayan tekniklerin glic ve etkinliklerini karsilastirarak incelemistir.
Calismanin sonucunda, parametrik olmayan tekniklerin az kullanildigr (%19,5) ve

kullananlarin da, bu testlerin gii¢ ve etkinliklerine az baktiklar1 (%19) belirlemistir.

Ak (2014), 2005-2012 yillar1 arasinda TCDD tarafindan tiim ag fzerinde
gerceklestirilmis yolcu tasima verilerini kullanmistir. Mevcut veritabani, her bir Ana

Yolcu Grubu i¢in ayr1 ayr1 olmak iizere yillik, mevsimsel, ceyrek donem ve aylik zaman
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dilimlerine gore tasinan yolcu sayisi, yolcu-km ve uygulanan bilet {icreti cinsinden tasnif
edilerek yeni bir veritabani tiiretmistir. Bu veritabani ile Ana Yolcu Gruplarina gore;
yolcu sayis1, yolcu-km ve bilet iicretleri gibi ulastirma birimleri; yillik toplamlara oranlar
cinsinden mevsimsel, ¢ceyrek donem ve aylik zaman dilimlerine dagilimlar belirlemis, bu
dagilimlar 2005-2012 yillar1 biitiinii i¢in optimize etmis, bu diizeltmis dagilimlar
yardimiyla demiryolu yolcu tagima karakteri ve performansi belirlenerek degerlendirmis
ve birim yolcu basina ortalama seyahat uzunlugu, birim yolcu bagina ortalama bilet ticreti

ve birim yolcu-km basina ortalama bilet ticreti tespit ederek degerlendirmistir.

Baytekin (2014), demiryolu sektoriinde faaliyet gosteren bir yiiklenici ingaat firmasinin
vermis oldugu teklif tutarina etki eden katki pay1 oranini etkileyen faktorler aragtirilmistir.
Bu amagcla yapilan detayl literatiir arastirmasi sonucunda yurt dis1 projeler i¢in verilen
teklifler i¢in katki payma etki eden otuz bes faktor, yedi grup altinda ve yurt i¢i projeler
icin verilen teklifler i¢in katki payma etki eden yirmi bes faktdr belirlemis, anket
calismasi diizenlemis ve AHP yontemi ile degerlendirmistir. Calismanin sonucunda,
regresyon analizi yardimiyla faktor gruplarinin, katki pay: iizerindeki toplu etkileri; baska
bir deyisle bagimli degisken olan katki paymnin bagimsiz degiskenler olan faktor
gruplarma bagli olarak hangi oranda sekillendigi incelemis ve bu dogrultuda faktorlerin

katki pay1 lizerindeki etkisi formiilize etmistir.

Bindak (2014), kitlenin normal dagilimli olmasi durumunda ve ¢esitli 6rnek hacimlerinde
MWU ile t-testinin performanslarin1 karsilastirmistir. Kitleden 6rnek segme igin Monte
Carlo simiilasyonu yapmigstir. MWU testinin daha az hata verdigi, HO hipotezinin ret veya
kabul edilmesinde MWU ile t testlerinin %97 oraninda ayni sonucu verdikleri gormiistiir.
Esit olmayan varyans durumunda 6zellikle 6rnek hacmi arttikga MWU testinin . Tip hata

oranini koruyamadig1 gérmiistiir.

Akyol vd., ikiden fazla grup ya da islem arasindaki farklari belirlemeye yarayan bir metot
olan tek yonlii varyans analizi incelemistir. Tek yonlii varyans analizinin yapilabilmesi
icin yerine getirilmesi gereken On sartlara ayrintili olarak bakilmis, daha sonra varyans
analizi tekniginin uygulanmasi, gerekli hipotezler kurularak incelemistir. Caligmanin
sonucunda, test hipotezi ret edilirse yani, gruplardan en az ikisi arasindaki farkin dnemli
oldugu kararina varilirsa, bu gruplarin hangileri oldugunun belirlenmesi i¢in yapilmasi
gereken, ¢oklu karsilagtirma yontemleri ilizerinde durmustur. Daha sonra, tek yonlii

varyans analizinin tipla ilgili aragtirmalarda kullanilmasi 6rneklerle agiklamistir.
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Colak, varyans analizi ve Kruskal-wallis H testini agiklayarak saglik bilimleri ile ilgili
cesitli parametreleri karsilastirma esasina dayanan bir O6rnek caligma yaparak
sonug¢landirmistir. Bir diger ¢alismasinda, Mann-Whitney U ve Wilcoxon T testlerini
aciklayarak yine saglik bilimleri ile ilgili karsilastirmali bir 6rnek g¢alisma yaparak

sonuc¢landirmistir.

Set T., parametrik ve parametrik olmayan testlerin se¢imi i¢in gerekli unsurlar1 belirleyip

sunmustur.

Ozdemir ve Pekyaman (2005), demiryolu ile seyahat eden miisterilerin, demiryollari ile
ilgili algiladiklar1 memnuniyet diizeyleri ve demiryollarindan beklentilerini belirlemeye
calismislardir. 2004 yilinda trende seyahat eden 278 yolcu ile yapilan anket ¢alismasiyla
yolcularin demiryollarinin mevcut durumu ile ilgili degerlemeleri ve beklentilerini
Olemiislerdir. Demiryollar1 ile seyahat eden yolcularin memnuniyetlerini etkileyen 9
temel faktor 6onem sirasina gore; miisteri yonliiliik, ekstra hizmetler, i¢ ve dig mekan
diizenlemeleri, konfor risk, imaj, saglik ve sosyal iliskilerle ilgili beklentiler, ¢evre
diizenlemeleri ve ucuzluk olarak tespit etmislerdir. Calismanin sonucunda, yolcularin

onem verdikleri konularda demiryollar1 isletmesinin yetersiz oldugunu ileri siirmiislerdir.

Azadeh, Ghaderi ve lzadbakhsh (2008), 800 km’lik bir tren yolunu sisteminin
lyilestirmesi ve optimizasyonu i¢in entegre bir simiilasyon, entegre model veri zarflama
analizi (DEA) ve coklu karar verme analizlerinden Analitik Hiyerarsi Prosesi (AHP)
yontemini kullanmiglardir. Simiilasyonun modelinin amaci, yolcu trenlerinin zaman
cizelgesine iliskin giivenilirligi arttirmak, yolcu trenlerinin ortalama travers siiresini
azaltmak ve yiik trenlerinin ortalama travers zamanini azaltmak olarak ileri siirmiislerdir.
Alternatiflerin DEA tarafindan ¢ok degiskenli degerlendirilmesi igin, AHP analizinden
giivenlik ve maliyet faktorleri tiiretmisler ve dikkate almiglardir. DEA ve AHP'nin
entegrasyonu ile verimlilik degerlendirmesi ve performans optimizasyonu i¢in nicel ve
nitel degiskenlere odaklanmislardir. Calisma sonucunda, performans ol¢limlerinin bir
kisminin demiryolu ve iiretim sistemleri gibi kalitatif oldugu sistemler i¢in oldukca

onemli oldugunu 6ne siirmiislerdir.

Girginer ve Cankus (2008), toplu tasima araglarindan biri olan tramvaya yonelik yolcu
memnuniyetini, Eskisehir tramvay sistemi (Estram) Orneginde, Binomial Lojistik

Regresyon Analizi ile incelemislerdir. Rastgele secilen ii¢ yiiz 6grenci ile yapilan anket
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caligmasi ve analizler kapsaminda genel bir memnuniyetsizlik s6z konusu iken 6zellikle;
bilet satis noktalarmma rahat ulasamamalar1 ve bilet fiyatlarinin uygun olmamasi
seceneklerini en belirgin memnuniyetsizlik unsuru olarak belirlemislerdir. Calismanin

sonucunda, ilgili belediyeye onerilerde bulunmuslardir.

Yun-ging ve Xue-wei (2011), yolcu memnuniyetini degerlendirmenin, demiryolu
sektorilinlin hizmet kalitesini analiz etmek i¢in dnemli bir olgu oldugunu savunmusglardir.
Bu yaklagimdan yola ¢ikarak, yolcu memnuniyetini degerlendirmek i¢in kriter olarak
Bilet Fiyati, Kullanilabilirlik, Tren hizi, Konfor ve Giivenlik seceneklerini
belirlemislerdir. Kriterleri degerlendirmede Rough Set Teorisi, Entropi Yontemi ve
Entegre Agirlhik Hesaplama formiillerini kullanmislardir. Calismanin sonucunda,
Giivenlik kriterinin en yiiksek oneme sahip oldugunu ve ardindan Bilet Fiyat1 ve
Kullanilabilirlik kriterlerinin geldigini, Konfor ve Hiz kriterinin ise en diisiik 6nem

derecesine sahip oldugunu belirlemislerdir.

Rajeswari ve Kumari (2014), Kerala'dan Delhi’ye ve Mumbai’den Delhi'ye kadar olan
biiyiik sehirler arasinda isleyen Hindistan Demiryollari’ndaki demiryolu tagimaciliginin
hizmet kalitesiyle ilgili yolcularin algilarini arastirmayi amaclamislardir. 442 yolcu ile
yapilan ankette demiryollarinin hizmet kalitesiyle ilgili algilarin1 6lgmek igin sekiz
hizmet kalitesini (Emniyet, giivence, fiyat, zamanlama, heveslilik, bilgilendirme sistemi,
empati, gida, giivenlik) iceren modifiye edilmis SERVQUAL tasarlamislardir.
Calismanin sonucunda, yolcularin kendilerine sunulan hizmetlerin tatmin edici olmadig1

yoniinde algilarinin oldugunu ortaya koymuslardir.

Bhardwaj ve Jawalkar (2015), Hint Demiryollarinin tagima hizmetlerinde diizenlemelere
takdirde tasima sektoriindeki pazar paymnin diisebileceginden, biiyliimesi ve hayatta
kalmasmin tehlikeye girebilecegini vurgulamislardir. Bu senaryo iizerinden Hint
Demiryollarmi kullanan yolcular ile anket calismasi yapip verileri AHP yontemi ile
degerlendirmislerdir. Calismanin sonucunda, en kritik iki faktor olarak dakiklik ve
giivenlik 6nemleri-nedenlerini ele almisglardir. Caligma East Center Railways bdlgesinin

Samastipur boliimiinii kapsamaktadir.

Hundal ve Kumar (2015), Hindistan Demiryolunun hizmet kalitesinde yolcu
memnuniyetinin belirleyicilerinin degerlendirilmesi amacglamiglardir. Hizmet Kalitesi

SERVQUAL"m bes boyutu olarak vermislerdir; bunlar maddi, giivenilirlik, duyarlilik,
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giivence ve empati'dir. Calismanin sonucunda, demiryolu hizmet kalitesinin giivenilirlik
ve giivence boyutlarinda daha biiyiik bir boslugun bulundugunu ve yolcularin
memnuniyetini belirleyen en 6nemli faktorlerin, yolculara yonelik temel tesisler, emniyet
ve glivenlik, dakiklik ve calisan davranislar1 oldugunu ve iyi hizmeti etkileyen faktorlerin

giivenilirlik ve giivence oldugunu ileri siirmiislerdir.

Erdogan (2010), yiik tasimalarinda demiryolu tasimaciliginin se¢imini etkileyen kriterleri
belirlemeye calismistir ve birgok iilke, kurum ve sirket tarafindan 6nemli projeler
hakkindaki kararlart vermek amaciyla kullanilan ‘“Analitik Hiyerarsi Proses”
yonteminden yararlanmistir. Arastirma kapsaminda tagimacilik ve demiryolu tagimaciligi
sektorlinde calisan ve sektorii iyi bilen 80 kisiye ikili karsilastirmalar anketi uygulamistir.
Elde edilen verileri Expert Choice programi ile analiz etmistir. Calismanin sonucunda,
genel Ozellikler, tasinan malin Ozellikleri ve tasiyici firmanin o6zellikleri gibi ana
kriterlerin demiryolu tagimaciliginin se¢imini etkiledigi dne siirmiistiir. Alt kriterlerden
ulagilabilirlik, giivenlik, maliyet, taginan malin ebatlari, taginan malin hassasiyeti, taginan
malin kombine tagimaciliga uygunlugu, tasiyici firmanin bilinilirligi ve tasiyici firmanin

yiikleme sikliginin da demiryolu tasimaciligini etkiledigi sonucuna varmistir.

Kumru ve Kumru (2014), Tiirkiye'deki bir lojistik sirketi i¢in iki lokasyon arasindaki en
uygun ulasim yolunu se¢meyi planlamiglardir. Nakliye silirecinde en uygun ulasim
modunun (Karayolu, Denizyolu, Demiryolu ve Kombine Tasimacilik) sec¢iminde
kullanilan kriterler maliyet, hiz, gilivenlik, erisilebilirlik, gilivenilirlik, ¢evre dostu ve
esneklik olarak belirlemislerdir. Karar verme siirecine, ¢esitli maliyet parametrelerini
(tasima, depolama, ellegleme, bogaz gegisleri) dahil etmislerdir. Calismanin sonucunda,
en onemli kriterin maliyet ve Tiirkiye'de yaygin olmayan demiryolu tagimaciligiin en

uygun alternatif ulasim araci oldugunu ileri stirmiislerdir.
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3. MATERYAL ve YONTEM

Tiirkiye nin ulagim sektorlerinden demiryolu sektoriiniin tarihsel gelisim siireci, TCDD
kurulusunun yapis1 ve hedefleri incelenerek, demiryolu sektoriine genel bir bakis
saglanmistir. Asil hedeflenen ¢alisma, TCDD’nin yiikk ve yolcu tasimaciliginin AHP

yontemi ile modellenmesinin sonuglari, bu veriler ile paralel olarak degerlendirilmistir.

TCDD’nin yolcu tagimaciligi, belirlenen 8 ilde (Ankara, Erzincan, Erzurum, Eskisehir,
Istanbul, Kocaeli, Elaz1§ ve Sivas) mevcudiyetini devam ettiren tren garlarinda yapilan,
uygulanacak yonteme gore hazirlanan anket (EK-1) ¢alismalariyla gerekli veriler elde
edilmis ve degerlendirilmesi yapilmistir. Bu illerin se¢ilme amaci, konvansiyonel tren ve
YHT’nin en sik kullanilan hatlar1 bu iller {izerindedir. Buna ek olarak bu illerin yolcu
potansiyeli ve kullanim sikliklar1 diger illerinkine gore daha yiiksek olmasi, tercih

amaglarindan biridir. Anketler, demiryollarini kullanan 515 yolcu ile yapilmistir.

TCDD’nin yiik tasimaciliginda, TCDD’den alman veriler dikkate alinarak, tiim iilke
capinda, tasimacilik sektoriinde demiryollarini kullanan tasiyict firmalarla, uygulanacak
yonteme gore hazirlanan anket (EK-2) calismalariyla gerekli veriler elde edilmis ve
degerlendirilmesi yapilmistir. Anketler, nakliyede demiryollar1 sektoriinii kullanan 50

tasiyict firma ile yapilmastir.

Konuyla ilgili literatiir ¢alismas1 yapilip, bu konuda gerekli olan tezler, makaleler,
bildiriler, yayimlar ve TCDD’nin sektor, faaliyet raporlart ile yilliklar1 incelenerek

calisma i¢ine dahil edilmistir.

3.1. Demiryolunun Tarihsel Gelisimi

Antik cag kentlerinin sokaklarinda Orneklerine rastlayabildigimiz, bir aracin veya
nesnenin hareket kabiliyeti kazandirmak icin tayin edilmis 6zel bir hat, rayl sistemlerin
atas1 sayilabilir. Antik Misir’da piramitlerin ingas1 i¢in kullanilan bloklarin kalas kizaklar
tizerinde kaydirilmasi en eski 6rnektir. Antik Yunan’da mermer bir yol, gemileri karada
ilerletebilmek i¢in tasarlanmistir. Benzer sekilde de Fatih Sultan Mehmet, Istanbul’un

fethi (1453) de gemileri kalas tizerinde kaydirarak tarihin akigini degistirmistir.
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Rayl1 sistemlerin bugiinkii yilik tasimaciligina 6nderligi 16. yy dayanmaktadir. Diinyada
ve iilkemizde tonajli yiik tasimada tercih sebebi olan demiryollarinin gegmiste ve hala

gilinlimiizde en biiylik kullanim alan1 madenciliktir.

Rayli sistemler ve demiryollarinin ortaya ¢ikmasinda, demir — ¢elik ve komiir basta olmak
lizere yer alti madenlerinin liretimindeki artis rol oynamistir. Vagonlar, 6nce basta komiir
olmak tiizere diger madenlerin ¢ikarilmasinda, agag¢ raylar iizerinde hareket ettirilerek
madencilikte kullanilmistir. Avrupa’da raylarin madencilikte kullanildig: tarih 1556’ya
kadar geri gitmektedir. Raylar iizerinde hareket eden araglarla madenlerin daha hizh
cikarilmaya baslanmasi rayli sistemin kullanimini arttiran énemli bir etkendir (Agricola

ve Metallica, 1950; Yiicel ve Tasar, 2016).

Sanayi devrimi ile buharli makinenin icadindan ahsap raylarda etkilenmistir. Bu etki,

ahsap raylarda revizyona doniisiirken, rayli sistemlerin ilerlemesinde de rol oynamistir.

Ahsap raylarm {ist kismu, ilk kez ingiltere’de 1768’de demirle kaplandi. Demirin maliyeti
disiince, ray ve tekerlekler tamamen demirden yapildi. Raydan c¢ikmasin diye
tekerleklerin bir kenar1 c¢ikintiliydi. Diger bir uygulama ise raylarin “L” seklinde
olmastydi (1790). Demir ray iistiinde giden ilk atli tramvay, Ingiltere’de 1803’te yiik
tagimada ve 1807°de toplu tasimacilikta kullanildi. Ucuz ¢elik {iretim yontemi bulununca

raylar demir yerine ¢elikten yapildi ve tiim diinyaya yayild1 (Akbulut, 2011).

1698'de Thomas Newcomen’in buhar motorunu iireterek patentini almasiyla yeni bir
dénem basladi. 17. yiizyildan itibaren buharli makine ile ¢alisan degisik araclar ath
arabalarin yerini almaya basladilar. Buharla c¢alisan motorun iiretilmesiyle
sanayilesmenin en biiyiik adim1 atildi ve Endiistri Devrimi bagladi. Hayvan giiclinden
makinenin inanilmasi zor giiciine adim atilmasiyla bu giiciin kullanilabilecegi yeni alanlar

kesfedildi (Yiicel ve Tasar, 2016).
3.1.1. Osmanh imparatorlugu’nun demiryolu gelisimi

Osmanli Devleti’nin ¢ag1 izleyen bir sanayilesme politikast olmadigi i¢in, ulasim
sektdriinii yenileme ihtiyact dne ¢ikmustir. Ancak Osmanli Imparatorlugu’na gelen
yabanct sermaye sirketleri, 1838-1841 doneminde imzalanan serbest ticaret

anlagmalarmin yaratti§1 pazar olanaklarini daha iyi degerlendirmek amaciyla
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yatirimlarinda 6nceligini demiryollari, limanlar ve fenerler gibi ulagim yatirimlara
vermislerdir. Bu durum Avrupa devletlerinin ¢ikarlari dogrultusunda uygulamis olduklari

bir tiir ticaret politikasidir (Tokgoz, 2007; Sonar, 2015).

19. yiizy1l ortalarinda Osmanli Devleti bir ulagtirma sistemini gergeklestirecek mali ve
ekonomik yapiya sahip olmadigindan demiryolu yapim ve isletilmesini bir imtiyaz olarak
Batili iilke sirketlerine vererek yaptirmistir. Bu durumda dogal olarak Osmanh
Devleti’nin ¢ikarlar1 gézetilmemis, aralarinda 6nemli rekabet olan emperyalist devletlerin
ekonomik, siyasi, hatta askeri ¢ikarlarina gére demiryollar1 inga edilmistir. Siyasi, askeri
ve stratejik agirlikli bu politika sonucunda birbirinden kopuk, aga¢ goriintiisiinde,
limanlardan i¢ bolgelere uzanacak sekilde yapilan demiryollar {ilke ¢ikarlarindan ¢ok

emperyalist devletlerin ¢ikarlarina hizmet etmistir (Yiicel ve Tasar, 2016).

3.1.2. Tiirkiye Cumhuriyeti Devleti’nde demiryolunun gelisimi

Bu donem demiryolu ulastirmasinin yok sayilarak karayolu ulastiriimasina agirlik
verildigi donemdir. Karayolu, 1950 yilina kadar uygulanan ulasim politikalarinda
demiryolunu besleyecek, biitlinleyecek bir sistem olarak goriilmiistiir. Ancak
karayollariin demiryollarini biitiinleyecek, destekleyecek bigimde gelistirilmesi gereken
bir donemde, Marshall yardimiyla demiryollar1 adeta yok sayilarak karayolu yapimina
baglanmigtir. 1980°li yillarin ortalarinda ise, lilkemizde hizli bir karayolu yapim
seferberligi baglatilmis, otoyollar GAP ve turizmden sonra iilkemizin iigiincii biiyiik
projesi olarak kabul edilmistir. Bu ¢ercevede 1990’li yillarin ortalarina kadar otobanlar
icin yilda yaklagik 2 milyar Amerikan Dolar1 tutarinda yatirim yapilmistir. Buna karsilik,
ozellikle 6nemli demiryolu altyap1 yatirimlar: konusunda her hangi bir projenin hayata
gecirilmedigi goriilmektedir. Mevcut demiryollarinin biiyiik boliimii yiiz yilin basinda
insa edilen geometride kalmaya mahkum olmustur. Idame yatirimlar: igin ayrilan
kaynaklarda yetersiz kalmigtir (TCDD, Cumhuriyetimizin 80 Yillik Tarihinde Demiryolu
Politikalari, 2009; Arslan, 2010).

3.1.2.1. Hizh tren
Ankara-Istanbul hizli demiryolu projesi konusundaki calismalarin baslangict 1940’1
yillara dayanmakla birlikte yapimina baslanan Arifiye-Sincan Siirat Demiryolu Hatti

konusundaki somut adimlar yetmisli yillarin baslarinda atilmistir. 1975 yilinda yatirim
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programina alian Ankara-Istanbul Siirat Demiryolu Projesi ile Arifiye-Sincan arasinda
iki kenti daha kisa bir giizergahla birbirine baglayan yiliksek hizli demiryolu projesi
uygulama asamasina gelmistir. Arifiye-Sincan arasindaki giizergah iki boliim olarak ele
alinmis ve 1. boliimii olusturan 85 km.lik Sincan-Cayirhan arasi bes kisim halinde farkl

yiiklenicilere ihale edilerek 1977 yilinda insasina baslanmustir (Oncii, 2007).

“Ankara-Istanbul Demiryolu Rehabilitasyonu” olarak tanimlanan bu proje mevcut hat
tizerinde (makaslarin iyilestirilmesi / degistirilmesi, listyapt malzemesinin degistirilmesi
ve ray kaynagi, sinyalizasyon ve elektrifikasyon sistemlerinin modernizasyonu, kentsel
kesimlerde ihata ve hemzemin kesismelerde otomatik bariyer yapilmasi, kurp
yarigaplarinin biiyiitiilmesi ve varyant insasi gibi) iyilestirme dnlemlerini icermekteydi.
Ayrica aktif yatar govdeli tren setlerinin satin alinmast da proje kapsaminda
bulunmaktayd:. Proje ile Istanbul-Ankara arasindaki yolculuk siiresinin 4 saat 30

dakikaya indirilmesi hedeflenmisti (Oncii, 2007).

Altyap1 ve listyapi iyilestirmeleri gibi diizenlemelerle mevcut hattin iyilestirilmesi olarak

proje baglamis ancak daha sonra,

e Biri mevcut hat lizerinde olmak iizere yeni bir hat ilavesi ile 2. hattin da yapilmasi,
e  Proje hizinin 200km/saat’ten 250 km/saat’e ¢ikarilmasi,

e Tiim karayolu ve yaya hemzemin kesigsmelerin kaldirilmasi,

e  Mevcut hattin korunarak mevcut hattin disinda iki yeni hat yapilmasi,

e  Mevcut demiryolu hattiyla kesismelerin kaldirilmasi,

e Eskisehir ge¢isinin ve gar sahasinin yer altina alinmast,

e Hattin sadece yolcu tasimacili§inda kullanilacak sekilde degistirilmest,

e Sincan kesiminde Siirat Hatti giizergahinin 15 km’lik kesiminin kullanilmasi

kararlar1 alinmistir (Oncii, 2007).

Tiim bu gelismeler sonucunda projenin karakteristiklerinde ve buna bagli olarak

maliyetinde biiyiik degisikliler ortaya ¢ikmistir (Oncii, 2007).
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Tablo 3.1. Agilan hizli tren hatlar

Giizergah Hat Cinsi Km Yil

Esenkent-Hasanbey 1,2 Normal 394 2009
Sincan-Esesnkent 1,2 Normal 30 2010
Hasanbey-Eskisehir 1,2 Normal 12 2010
Ankara(Polatli)-Konya 1,2 Normal 425 2010
(Ankara)Polatli-Konya 1 Normal 5 2010
(Ankara)Polatli-Konya 2 Normal 6 2010
Hasanbey-Eskisehir 1,2 Normal 6 2014
Eskisehir-Pendik 1,2 Normal 306 2014

3.2. T.C. Devlet Demiryollar’’nin Yapisi

3.2.1. T.C.Devlet Demiryollar’’nin kurulusu ve igerigi

Osmanl: Imparatorlugu déneminde insa edilen 8.619 km demiryolundan 4.136 km’si
bugiinkii sinirlarimiz igerisinde kalmistir. 24.5.1924 tarihinde ¢ikarilan 506 Sayih
Kanun’la bu hatlar millilestirilmis ve “Anadolu-Bagdat Demiryollar1 Midiiriyeti
Umumiyesi” kurulmustur. Demiryollarinin yapimi ve isletilmesinin bir arada yiiriitiilmesi
ve daha genis ¢alisma imkanlar1 verilmesini saglamak amaciyla ¢ikarilan 31.5.1927 tarih
ve 1042 Sayili Kanun’la “Devlet Demiryollar: ve Limanlar: Idare-i Umumiyesi” adim
almistir (TCDD, Istatistik yilligi, 2011-2015).

1953 yilina kadar katma biitgeli bir devlet idaresi seklinde yonetilen Tesekkiil, 29.7.1953
tarihinden itibaren 6186 Sayili Kanun’la “Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar
Isletmesi (TCDD)” adi altinda Kamu Iktisadi Devlet Tesekkiilii haline getirilmistir
(TCDD, Istatistik yilligi, 2011-2015).

1 Mayis 2013 tarihinde Resmi Gazetede yayimlanan 6461 sayili “Tiirkiye Demiryolu

Ulastirmasinin Serbestlestirilmesi Hakkindaki Kanun™ geregi;

e TCDD iktisadi Devlet Tesekkiiliine doniismiistiir.

16



e Demiryolu Altyap: Isletmecisi olarak TCDD’nin yeniden yapilandiriimast ile

e Yiik ve yolcu tastmaciligi yapmak amaciyla Demiryolu Tren Isletmecisi gorevini
yerine getirmek iizere TCDD’nin bagh ortaklig: olarak “TCDD Tasimacilik A.S.” nin
kurulmas: ¢aligmalarina 2013 yili Mayis ayinda baslanmistir. Yeniden yapilandirma
calismalarina devam edilmektedir (TCDD, Istatistik y1llig1, 2011-2015).

Diger yandan TCDD’nin demiryolu endiistrisinde faaliyet gosteren dort bagl ortaklig:

bulunmaktadir.

e TULOMSAS, (Tiirkiye Lokomotif ve Motor Sanayi, Eskisehir) Lokomotif ve yiik
vagonu tiretimi ve onarimi, her ¢esit dizel elektrik motorlar: ve cer motorlar: iiretimi
yapilmaktadir.

e TUVASAS, (Tiirkiye Vagon Sanayi Adapazari) Dizelli tren seti, elektrikli dizi ve
yolcu vagon iiretimi ve onarimi yapilmaktadir.

e TUDEMSAS, (Tiirkiye Demiryolu Makinalar: Sanayi, Sivas) Yiik vagonlarn
iretimi ve onarimi yapilmaktadir.

e TCDD Tasimacilik A.S. 2016 yihnda faaliyete gegecektir (TCDD, Istatistik
yilligi, 2011-2015).

6085 Sayili Kanun ile Sayistay’in denetimine tabi olan Tesekkiil, 3346 sayili Kanun
uyarinca da TBMM tarafindan denetlenmektedir (TCDD, Demiryolu Sektér Raporu,
2015).

3.2.2. T.C. Devlet Demiryollar’’nin mevcut durumu

3.22.1. Yol durumu

TCDD, 2015 yili sonu itibariyle 8.947 km.’si konvansiyonel anahat ve 2.372 km’si tali
hat, 1.213 km. yiiksek hizli tren hatt1 olmak tizere toplam 12.532 km’lik demiryolu hatti
bulunmaktadir (TCDD, Demiryolu Sektdr Raporu, 2015).

S6z konusu toplam ana hatlarin (iltisak hatlar1 ve istasyon yollar1 harig) %881 tek hattir

(TCDD, Demiryolu Sektor Raporu, 2015).

Toplam hatlarin 3.854 km’si elektrikli ve 4.578 km’si sinyalli hale getirilmistir. Toplam
yol uzunlugu icerisindeki elektrikli ve sinyalli hat oranlar1 sirasiyla %31 ve %37 olmustur

(TCDD, Demiryolu Sektor Raporu, 2015).
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Demiryollarinin tek hatli olugsu hem sefer sayisini sinirlandirmakta, hem gecikmelere ve

tren iptallerine yol agmakta, hem de talep artis1 karsisinda darbogaza girmektedir.

Ornegin 1995 yilinda yolcu trenlerinde net gecikme 29 bin saat, yiik trenlerinde net

gecikme 111 bin saat, yiik ve yolcu trenlerinde net iptal 24 bin adet olmustur (IMO,

Tiirkiye Miihendislik Haberleri Dergisi, 1998).

Tablo 3.2. Yiiksek hizli ve konvansiyonel hat uzunlugu

2011 2012 2013 2014 2015
Konvansiyonel hat
Anahat 8.324 8.324 8.336 8.334 8.356
2. 3. 4. Anahatlar 446 446 510 569 591
Anahat toplam 8.770 8.770 8.846 8.903 8.947
[ltisak - istasyon yollar1 2.342 2.350 2.363 2.369 2.372
Konvansiyonel hat toplam 11112 11120 11.209 11.272  11.319
Elektrikli 2.271 2.328 2.416 2.535 2.641
Sinyalli 3.020 3.128 3.147 3.199 3.365
Yiiksek hizli hat
Anahat 436 436 436 594 594
2. Anahat 436 436 436 590 590
Anahat toplam 872 872 872 1.184 1.184
Istasyon yollar1 16 16 16 29 29
Yiiksek hizli hat toplam 888 888 888 1.213 1.213
Elektrikli 888 888 888 1.213 1.213
Sinyalli 888 888 888 1.213 1.213
Genel toplam
Anahat 8.760 8.760 8.772 8.928 8.950
2. 3. 4. Anahatlar 882 882 946 1.159 1.181
Anahat Toplam 9.642 9.642 9.718 10.087 10.131
iltisak - istasyon yollari 2.358 2.366 2.379 2.398 2.401
Toplam yollar 12.000 12.008  12.097 12.485 12.532
Elektrikli 3.159 3.216 3.304 3.748 3.854
Sinyalli 3.908 4.016 4.035 4.412 4578
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Mevcut hatlarin, %29‘unun kurp yarigapt R=1.000 m.den daha kiigiiktiir (TCDD,
Demiryolu Sektor Raporu, 2015). TCDD’de kurp yarigapinin bu kadar diisiik olusu biiyiik
bir problem olarak ortaya c¢ikmaktadir. Diisiik kurp yarigapli raylar, ¢ok ¢abuk
yipranmakta ve iki yilda bir degistirilmektedir. Ceken ve ¢ekilen araglardaki tekerlek
bodenleri yipranmaktadir. Kurplarda tren hizlart ¢ok yavaslamaktadir. Standart dis1 olan
bu kulplarin demiryollarina maliyeti ¢cok yiiksektir (IMO, Tiirkiye Miihendislik Haberleri
Dergisi, 1998).

Tablo 3.3. Kurp yarigaplarina gore dagilim

Kurp yarigap1 gruplart (metre)  adet  uzunluk (km) Tiim i¢inde (%)

200 -500 5.893 1.525 17,0

501 - 1000 3.167 1.103 12,3
1001 — 1500 602 214 2,4
1501 - 2000 514 204 2,3
2000 m’den biiyiik 429 147 1,6
Diiz yol 5.754 64,3

Toplam 10.605 8.947 100,0

Mevcut hatlarin, %2’sinin 20 ton dingil basincinin altindadir (TCDD, Demiryolu Sektor
Raporu, 2015).

Mevcut hatlarin, %7’sinde ahsap ve demir travers doselidir (TCDD, Demiryolu Sektor
Raporu, 2015).

3.2.2.2. Ceken ve cekilen ara¢ durumu

2015 yili sonu itibariyle Tesekkiiliin ¢ceken arag parkinda 106 adet elektrikli loko, 439
adet anahat dizelli loko, 108 adet manevra loko, 118 adet elektrikli dizi, 80 adet dizelli
dizi, 13 set yiiksek hizli tren, ¢ekilen arag parkinda ise 913 adet yolcu vagonu, Kurulusa
ait 19.077 adet, sahibine ait 4.123 adet yiik vagonu ve 1.776 adet idari vagon
bulunmaktadir (TCDD, Demiryolu Sektdr Raporu, 2015).

2003 yilindan itibaren tiim ¢eken araglara ATS (otomatik durdurma sistemi) montajinin

yani sira hava kurutuculan takilarak seyriisefer giivenligi artirilmistir. Makinist kabinleri
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modernize edilmeye baslanmis, klima, buzdolabi konulmus, ses ve 1s1 izolasyonu

tyilestirilerek konforlu hale getirilmistir (TCDD, Demiryolu Sektér Raporu, 2015).

Diger taraftan, dizelli anahat lokomotiflerin %75°1, dizelli manevra lokomotiflerin %68’1,
elektrikli lokomotiflerin %41°1, elektrikli dizilerin %58°1, yolcu vagonlarinin %70’1, yiikk
vagonlarinin %55°1 20 yasin lizerindedir (TCDD, Demiryolu Sektoér Raporu, 2015).

TUVASAS’ta ilk yerli dizel tren seti olan Anadolu’dan 52 adet iiretilmesi planlanmustir.
24 adeti tiretilerek hizmete verilmistir. Geri kalan 28 setin tiretimi ise devam etmektedir

(UDHB, Demiryolu Sektort Faaliyetleri, 2014).

3.2.3. T.C. Devlet Demiryollarr’nin isletme faaliyetleri

3.23.1. Yiik tasimacihigi

TCDD, vyikk tasima anlayisim1 degistirmis ve 2004 yilindan itibaren blok tren
Isletmeciligine gegmistir. Bu sayede yiik tasimalari énemli oranda artmis ve kaynaklar
daha etkin kullanilmigtir. Tagima maliyetlerinde saglanan azalma miisteri memnuniyetini
de artirmistir. Blok tren isletmeciligine gecilmesi, alt ve {ist yapinin yenilenmesi ile
¢eken-gekilen ara¢ parkinin genglestirilmesi, rotasyon siirelerinin diistiriilmesinde etkili
olmustur. 2015 yili rotasyonunda, 2003 yilina gore %21 oraninda iyilesme saglanmigtir

(TCDD, Demiryolu Sektor Raporu, 2015).

TCDD’nin yiik tasimalarini miisteri profili bazinda inceledigimizde; 2015 yilinda toplam
tasimanin %79’u 48 firma ile yapilmistir. 2003 yilina gore 2015 yilinda, 100.000 ton {izeri
tasima yaptiran firma sayis1 %14, tasman yiik ise %125 oraninda artmistir (TCDD,
Demiryolu Sektor Raporu, 2015).
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Tablo 3.4. Yiik tasimalarinin net ton cinsinden yillara gére dagilimi

2011 2012 2013 2014 2015
Yurtici 22.198 22.764 23.341 25.085 22.322
Uluslararas1 2.555 2.123 1.712 1.679 1.964
Toplam 24.753 24.887 25.053 26.764 24.286

Idari 668 779 1.544 1.983 1.592
Genel toplam 25.421 25.666 26.597 28.747 25.878
Sahibine ait vagonlar 5.669 6.049 7.058 8.311 8.507

(1000)

Demiryolu yiik tagimalarinda, 2015 yilinda 2014 yilina gére % 10 oraninda azalig

olmustur.

TCDD’nin 2015 yilindaki ihracat tagimalar1 2014 yilina gore %19 ve ithalat tagimalari

%18 artarken, transit tasimalar %57 oraninda azalmistir (TCDD, Demiryolu Sektor

Raporu, 2015).

Tablo 3.5. Yiik tagimalarinda ihracat ve ithalatin net ton cinsinden yillara gore

dagilimi
2011 2012 2013 2014 2015

< Ihracat 602 481 419 429 579
L|I_J Ithalat 1.273 1.091 1.015 871 1.051
o Thracat 581 402 159 246 222
g Ithalat 84 138 98 105 100

ihracat 1.183 883 578 675 801
5 ithalat 1.357 1.229 1.113 976 1.151
§- Transit 15 11 21 28 12
Genel toplam 2.555 2.123 1.712 1.679 1.964

(1000)

TEA: Avrupa — Asya tarifesine iiye iilkeler ile yapilan yiik tasimalari
CMO: Orta dogu Demiryollar1 konferansina iiye iilkeler ile yapilan yiik tagimalari
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Ulkemiz cografi konum itibariyle, transit tasimacilik agisindan elverisli bir konumda
bulunmasina ragmen, transit yiik tagimaciligi toplam uluslararasi yiik tasimaciliginin
9%0,6’s1 civarindadir. Oldukea karli bir tasimacilik olan transit tasimacilik, son yillarda,
Tirkiye’yi Avrupa-Ortadogu ve Avrupa-Asya transit tasimacilik koridorlarimin disinda
birakan gelismeler nedeniyle diismistiir. Avrupa ile Ortadogu arasindaki trafikte
Yunanistan limanlariin kullanimi; Tiirkiye transit tagimaciliginin énemli bir alternatifi

haline gelmistir (TCDD, Demiryolu Sektor Raporu, 2015).

Ulkemiz yiik tagimaciliginda, %90’lara varan karayolu agirhikli tasima etkisini
dengelemek, tasima modlar1 arasinda entegrasyonu saglamak ve ulastirma sektoriiniin
saglikli bir yapiya kavusmasia katkida bulunmak amaciyla, TCDD olarak kombine
tasimaciliga yonelik yatirimlar yapilmakta, projeler iiretilmekte ve uygulanmaktadir

(TCDD, Demiryolu Sektor Raporu, 2015).

Lojistik merkezler

Kent merkezi i¢inde kalmis olan yiik garlarinin; Avrupa iilkelerinde oldugu gibi, etkin
karayolu ulagimi olan, miisteriler tarafindan tercih edilebilir bir alanda, yiik lojistik
ithtiyaglarina cevap verebilecek 6zellikte, teknolojik ve ekonomik gelismelere uygun ve
modern bir sekilde kurulmasi amaciyla; 6zellikle Organize Sanayi Bolgesi’ne yakin ve
yiik potansiyeli yiiksek olan Yesilbayir ve Halkali (istanbul), Izmir (Kemalpasa), Izmit
(Kosekdy), Samsun (Gelemen), Eskisehir (Hasanbey), Kayseri (Bogazkoprii), Balikesir
(Gokkoy), Mersin (Yenice), Usak, Erzurum (Palanddken), Konya (Kayacik), Denizli
(Kaklik), Bilecik(Boziiylik), Kahramanmaras (Tirkoglu), Mardin, Kars, Sivas,
Tatvan(Rahova-Bitlis) ve Habur Lojistik Merkezi ile birlikte 20 noktada kurulmasi
planlanmistir. Samsun (Gelemen), Halkali, Usak, Denizli (Kaklik), Izmit (Kosekdy),
Eskisehir (Hasanbey) ve Balikesir (Gokkdy) Lojistik Merkez isletmeye acilmistir. Izmir
(Kemalpasa), Bilecik (Boziiyiik), Mardin, Erzurum (Palanddken), Mersin (Yenice),
Kahramanmaras (Tiirkoglu) insaat calismalar1 devam etmektedir. Diger Lojistik
merkezlere iligkin proje, kamulastirma ve insaat ihale islemleri siirdiiriilmektedir (TCDD,

Demiryolu Sektor Raporu, 2015).

Marmaray projesi

Tiirkiye’nin asirlik riiyas1 olan Marmaray projesiyle, Gebze’den Halkali’ya Kesintisiz
demiryolu ulagimi saglanacak ve kent i¢i trafik sorununa koklii ¢oziim olacaktir. Avrupa

Birligi'nin hizl tren aglariyla uyumu yoniinde 6nemli bir adim olan Marmaray, Ankara-
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Istanbul Hizli Tren, Kars-Tiflis Projeleri gibi projelerin gerceklestirilmesiyle birlikte,
Avrupa'dan Asya'ya, batidan doguya kesintisiz, hizli ve ekonomik bir demiryolu
baglantisi ile 6zellikle uluslararasi ve transit yiik tasimaciliginda artis hedeflenmektedir

(TCDD, Demiryolu Sektor Raporu, 2015).

Marmaray 29 Ekim 2013 tarihinde isletmeye alinmistir. Halkali ve Pendik baglantilari
tamamlandiktan sonra, gece saatlerinde yiik tasimaciligi da yapilacaktir (TCDD,

Demiryolu Sektor Raporu, 2015).

Asya’yt Avrupa’ya demiryolu ile baglayacak MARMARAY haricindeki diger bir
baglant1 3. kopriidiir. Halen insaat1 siirmekte olan 3. Kopriiniin, dogu baglantisi
Kosekdy’e batidaki baglantisi ise 3. Havalimani ve Halkali’ya olacaktir (TCDD,
Demiryolu Sektér Raporu, 2015).

Kars — Tiflis projesi

Asya ile Avrupa arasindaki tarihi Ipek Yolu iizerinde, tarihten gelen dostluklari ve
kiiltiirel  iligkileri bulunan  Tirkiye-Giircistan-Azerbaycan arasindaki iligkileri
pekistirerek ticaretin gelismesine katkida bulunmak ve bu {i¢ iilke disindaki bolge tilkeleri
arasinda ticaret ve ekonominin gelisimini saglamak amaclariyla Kars-Tiflis-Bakii
Demiryolu Projesi ingaatina baglanmigtir. Kars-Tiflis-Bakii Demiryolu Hatti, Marmaray
ve diger projelerle birlikte Avrupa'dan Cin'e kesintisiz demiryolu koridorunun énemli bir
boliimiidiir. Bu projeyle; Kafkas Ulkeleri ve Cin ile dogrudan demiryolu baglantisiin
saglanmasi, bolgedeki yiiksek tasima hacminden daha fazla yararlanilmasi, Avrupa ve
Asya arasinda Tirkiye’nin transit {ilke konumuna gelmesi, bolge tlkeleri arasinda
ekonomik, kiiltiirel ve tarihi iligkilerin gelistirilmesi i¢in 6nem tasimaktadir. Avrupa ile
Asya arasinda onemli bir demiryolu koridoru olacak Kars-Tiflis-Bakii demiryolu
projesiyle ilk etapta yillik 6,5 milyon ton yiik tasinacaktir. Tiirki Cumbhuriyetlere
dogrudan baglanilmasi halinde, mevcut tasima miktarinin 3 kati1 kadar transit tagima
yapilmasi ve demiryollarinin basa-bas hedeflerinin ¢ok daha kisa siirede gerceklesmesi
saglanacaktir. Projenin 2016 yilinda tamamlanmasi planlanmaktadir (TCDD, Demiryolu

Sektor Raporu, 2015).
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3.23.2.  Yolcu tasimacihgi

Banliyo tasimaciligi

TCDD, kent i¢i ulasim konusunda 2015 yil1 sonu itibariyle, Istanbul’da Marmaray (219
sefer/giin) Ayrilik Cesmesi-Kazlicesme arasinda, Ankara’da (157sefer/gilin) Sincan-
Ankara-Kayas parkurunda ve Izmir’de (193 sefer/giin) % 50 oraninda pay sahibi oldugu
istiraki olan IZBAN A.S. ile Aliaga-Cumaovasi parkurunda banliyd hizmeti vermektedir.
Banliy6 tasimaciliginda (IZBAN A.S. dahil) 2015 yilinda 2003 yilia gore % 222, 2014
yilina gore ise % 16 oraninda artig olmustur (TCDD, Demiryolu Sektor Raporu, 2015).

Egeray (Izban A.S.)

[zmir Banliyd sistemini Gelistirme Projesi kapsaminda, Aliaga-Alsancak-Cumaovasi
arasindaki mevcut demiryolu hattinda, Belediye ile miisterek banliyd isletmeciligi
yapmak amaciyla Mart 2005 tarihinde protokol imzalanmistir. 2006 yilinda TCDD ve
Belediye’nin % 50’ser hisseli ortakliginda IZBAN A.S kurulmustur (TCDD, Demiryolu
Sektor Raporu, 2015).

Marmaray Projesi

Altyapr Yatirrmlar1 Genel Miidiirliigii tarafindan yiiriitiilen ve Istanbul'un kent i¢i ulasim
sorununa koklii bir ¢dziim getirmeyi amaglayan Marmaray Projesi, Istanbul Bogazinin
her iki yakasindaki demiryolu hatlarinm, Istanbul Bogazi’nin altindan gececek olan bir
demiryolu tlinel baglantisi ile kesintisiz, hizli, diger ulagim sistemleriyle entegre ve metro
standardinda banliyd hizmeti verilmesini saglayacaktir. Proje; ana yapilar ve sistemler,
batirma tiip tlinel, delme tiineller, a¢-kapa tiineller, hemzemin yapilar, 3 yeni yeralti
istasyonu, 36 yeriistli istasyonu (yenileme ve iyilestirme), isletim kontrol merkezi,
sahalar, atolyeler, bakim tesisleri, yeriistiine insa edilecek olan yeni bir tigiincii hat dahil
olmak tlizere, mevcut hatlarin iyilestirilmesi, yeni elektrikli ve mekanik sistemler ve temin

edilecek olan demiryolu araglarint kapsamaktadir (TCDD, Demiryolu Sektdér Raporu,
2015).

Baskentray Projesi

Sincan-Kayas arasi 37 km’lik mevcut banliyd hattinin transit demiryolu trafiginden
ayrilarak daha konforlu, giivenli ve tercih edilir bir ulagim tiirii haline getirilmesi amaciyla
Bagkentray projesi gelistirilmistir. Bagkentray projesi ile Ankara-Behigbey arasinda: 2
adet hizli tren, 2 adet banliy0, 2 adet konvansiyonel trenler i¢in toplam 6 yol; Behicbey-
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Sincan arasinda: 2 adet hizli tren, 2 adet banliyd,1 adet konvansiyonel trenler i¢in toplam
5 yol; Ankara-Kayas arasinda: 2 adet banliyd, 1 adet hizli tren, 1 adet konvansiyonel
trenler i¢in toplam 4 yol yeniden insa edilecektir (TCDD, Demiryolu Sektér Raporu,
2015).

Anahat Yolcu Tasimaciligi

Sehirlerarasi yolcu hizmeti yurtigi, uluslararast ve YHT+Otobiis, YHT+Tren kombine

yolcu tagimaciligi seklinde sunulmaktadir (TCDD, Demiryolu Sektér Raporu, 2015).

Tirkiye genelinde 45 il ile demiryolu baglantis1 bulunmaktadir. Yeni yapilan Yiiksek Hiz
hatlar1 ve duble hatlar hari¢ tek hat iizerinde yolcu, yiik ve banliyé vasfinda degisik
niteliklere sahip birden ¢ok tren ¢alistirilmaktadir (TCDD, Demiryolu Sektor Raporu,
2015).

Anahat yolcu tagimaciliginda, 2015 yilinda 2014 yilina gére konvansiyonel trenlerde %
2, uluslararasi trenlerde % 15 oraninda azalig, hizli trenlerde % 12 ve toplam da ise % 1

oraninda artig olmustur (TCDD, Demiryolu Sektoér Raporu, 2015).

Yolcu tasimalarinda; hiz, konfor, indirme-bindirme olanaklar1 kriterler dikkate alinarak
olusturulan seferlerle, degisik nitelik ve hizmet seviyelerinde farkli gelir gruplarina

yonelik trenler isletilmektedir (TCDD, Demiryolu Sektér Raporu, 2015).

Yiiksek Hizli Trenler

Saate 250 km. hiz1 gerceklestiren ¢ok hizli ve konforlu trenler olup, Ankara-Eskisehir,
Ankara-Konya, Konya- Eskisehir, Ankara-Istanbul, Istanbul-Konya hatlarinda YHT
hizmeti verilmektedir (TCDD, Demiryolu Sektor Raporu, 2015).

Tren Adi Parkuru
e Yiiksek Hizl1 Tren Ankara — Eskisehir
e  Yiiksek Hizli Tren Ankara — Konya
e Yiiksek Hizli Tren Ankara — Istanbul
e Yiiksek Hizli Tren Konya — Istanbul
Siiper Ekspresler

Hizli ve konforlu trenler olup, biiyiik kentler arasinda direkt yolcu tasimasi yapan, ara gar

ve istasyonlarda durdurulmayan trenlerdir (TCDD, Demiryolu Sektér Raporu, 2015).
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Tren Adi Parkuru

e 6 Eyliil Ekspresi [zmir — Bandirma

e 17 Eyliil Ekspresi [zmir — Bandirma

Mavi Trenler
Isledikleri bolgenin &nemli merkezleri disinda durmayan hizli trenlerdir (TCDD,

Demiryolu Sektor Raporu, 2015).

Tren Adi Parkuru

e icanadolu Mavi Konya — Adana
Ankara — izmir

Ankara — Adana

e {zmir Mavi
e  (Cukurova Mavi
e 4 Eylil Mavi Ankara — Malatya

e Konya Mavi Konya — Izmir

Ekspres Trenler

Uzun mesafeli igletilen hizli trenlerdir. Yolcu yogunlugu olan merkezlerde durmaktadir

(TCDD, Demiryolu Sektor Raporu, 2015).

Tren Adi Parkuru

e Karesi Ekspresi Ankara — Izmir

e  Pamukkale Ekspresi Denizli — Eskisehir
e Dogu Ekspresi Ankara — Kars
e Giiney Ekspresi Ankara — Kurtalan

e  Vangoli Ekspresi Ankara — Tatvan

e Frrat Ekspresi

Toros Ekspresi
6 Eyliil Ekspresi
17 Eyliil Ekspresi

Adana — Elazig
Adana — Konya
[zmir — Bandirma

Izmir — Bandirma
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Bolgesel Ekspresler

Bolgesel ekspresler; isledikleri bolgenin, yolcusu yogun olan merkezlerinde duran hizl

trenlerdir (TCDD, Demiryolu Sektér Raporu, 2015).

Tren Adi Parkuru
e Bolgesel Ekspres Izmir — Odemis
e Bolgesel Ekspres Izmir — Tire
e Bolgesel Ekspres Izmir — Denizli
e Bolgesel Ekspres Ankara — Polath
e Bolgesel Ekspres Amasya — Samsun
e Bolgesel Ekspres Iskenderun — Mersin
e Bolgesel Ekspres Mersin — Islahiye
e Bolgesel Ekspres Adana — Mersin

Yolcu Trenleri

Kisa ve uzun mesafe trenleri olup, yerlesim merkezleri arasinda ¢alisan ve aradaki biitiin

istasyonlar ile duraklarda duran trenlerdir (TCDD, Demiryolu Sektér Raporu, 2015).

Tren Adi Parkuru
e Yolcu Kirikkale — Ankara
e Yolcu Manisa — Alasehir
e Yolcu Samsun — Sivas
e Yolcu Diyarbakir — Batman

Karma Yolcu Trenleri

Kisa ve uzun mesafeli yerlesim merkezleri arasinda ¢alisan, aradaki biitiin istasyonlar ile
duraklarda duran ve dizisinde yiik vagonu bulunan yolcu trenleri karma tren olarak hizmet

vermektedir (TCDD, Demiryolu Sektor Raporu, 2015).

Tren Adi Parkuru
e Karma Divrigi — Sivas
e Karma Erzincan — Divrigi
e Karma Tatvan — Elaz1g
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Uluslararast Yolcu Trenleri

Uluslararas1 anlagsmalar ¢ergevesinde gerek kurulusumuzun gerekse diger iilke
demiryollarinin vagonlarindan teskil edilerek uluslararasi ¢alistirilan trenlerdir (TCDD,

Demiryolu Sektor Raporu, 2015).

Avrupa YoOniine

e stanbul — Biikres arasinda (Sofya, Belgrad baglantil1), Bosfor ekspresi.
e Edirne — Villach — Viyana (Oto kuset treni / OPTIMA).

Ortadogu YOniine

e Ankara — Tahran (Transasya Ekspresi).

e Van — Tebriz, parkurlarinda uluslararasi yolcu tasima hizmeti verilmektedir.

Tablo 3.6. Tren cinslerinin yolcu sayisinin yillara gére dagilimi

2011 2012 2013 2014 2015

Banliy6
Sirkeci 23.736 24.341 4.868 = —
Haydarpasa 28.987 26.020 12.547 — —
Ankara 6.703 - 4.343 11.749 11.082
Marmaray - - 3.693 43.651  60.958
Toplam TCDD banliy6 59.426 50.361 25.451 55.400 72.040
Anahat
Mavi Tren 1.102 958 943 989 982
Ekspres 21.127 14.552 15.130 15.984 15.652
Normal Yolcu 1.232 903 579 752 777
Yatakh 127 36 32 37 41
YHT 2.557 3.350 4.207 5.086 5.693
Toplam anahat 26.145 19.799 20.891 22.848 23.145
Uluslararasi 181 124 99 156 132
Genel toplam 85.752 70.284 46.441 78.404 95.317
Izban banliyd 35.438 50.361 61.205 75.196 87.442

(1000)
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Calisma dahilinde yapilan anket aragtirmalar1 gerekli inceleme ve degerlendirmelerin
AHP yontemi ile modellenmesi sonucunda, TCDD’nin yiik ve yolcu tagimaciligindaki
mevcudiyeti ve hedefleri ele alinarak, oOneriler yapilmis ve sonuglar 6zetlenmistir.
TCDD’nin tasimacilik adma hedefledigi planlamalari, sonuglar dogrultusunda

irdelenerek yeni bir bakis agis1 sunulmustur.

Cok kriterli karar verme yontemlerinden biri olan AHP yontemi bu c¢aligma i¢in uygun
bulunmus ve demiryolu sektoriinii kullanan yolcu ve tasiyici firmalarla yapilan anketler,

bu yontemin agsamalar1 g6z oniine alinarak diizenlenmistir.

Arastirmada, Oncelikle TCDD’nin yolcu tagimaciliginda demiryolunu kullanan
yolcularin anketleri degerlendirilip, 7 temel kritere ayrilarak ve belirlenen 3 temel
alternatif ile iliskilendirilmek kosuluyla, AHP ydntemine gdre analizleri yapilmustir.
Analizler sonucunda kriterlere iliskin Oneriler gelistirilmistir. Sonraki asamada
TCDD’nin yiik tagimaciligy, ilgili firmalarin yapmis oldugu anketler degerlendirilip yine
7 temel kritere ayrilarak ve bu kriterleri belirlenen 3 temel alternatif ile iliskilendirerek,
AHP yontemine gore analizleri yapilmistir. Veriler sonucunda kriterlere iligskin 6neriler

sunulmustur.

Arastirma, elde edilen veri, sonug ve Onerilerin degerlendirilmesiyle sonlandirilmistir.

3.3. Karar Verme, Karar Verme Siireci, Cok Kriterli Karar Verme Yontemleri
ve Analitik Hiyerarsi Siireci (Analytic Hierarchy Process)

3.3.1. Karar verme

Her yonetim diizeyinde sonuglandirilmasi zorunlu bir veya bir dizi sorunun tiim
boyutlartyla degerlendirilecek en uygun sonucu verebilecegi saptanan secenek ve/veya
seceneklerin belirlenmesi seklinde ifade etmis ve karar verme isleminin cesitli

Ozelliklerini sinirli olmamak kosuluyla su sekilde siralanmistir:

e Karar verme, sorun veya sorunlarin ¢6ziimiinii amaglayan bir islemdir.

e Karar verme, bir taraftan bir degerlendirmenin sonucu, diger taraftan yeni bir
olaym baslangi¢ noktasini saglayan bir islemdir.

e Karar verme, ge¢misi degerlendirerek gelecek i¢in yapilmis bir islemdir.

e Karar verme, planlama ve programlama islemidir.
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e Karar verme, bireysel ve grup olarak yapilan bir islemdir.

e Karar verme ¢esitli mantiksal ve matematiksel analizlerin yer aldig1 bir islemdir

(Bagirkan,1983; Uyar, 2012).

3.3.2. Karar verme siireci

Karar verme, belirli bir baslangi¢ noktas1 olan buradan itibaren degisik is, faaliyet ve
diisiincelerin birbirini izledigi ve sonunda bir tercihin yapilmasi ile sonug¢lanan bir isler

toplulugu, siiregtir (Kogel, 2003; Sagir, 2006).
Genel olarak karar verme siirecinin agamalar1 su sekilde siralanabilir;

e Problemin farkina varma,

e Problemin belirlenmesi ve tanimlanmasi,

e  Amaclarin, kisitlarin ve kriterlerin belirlenmesi,

e Seceneklerin veya alternatiflerin belirlenmesi,

e Problemin ¢oziimiinde kullanilacak yontemin belirlenmesi ve ¢oziimiin elde
edilmesi,

e Kararin verilmesi ve uygulanmasi,

e Uygulama sonuglariin degerlendirilmesi (Uyar, 2012).

3.3.3.  Cok kriterli karar verme yontemleri

1960'1 yillarda, karar verme islerine yardimci olacak bir takim araglarin gerekli
goriilmesiyle gelistirilmeye baslanmistir. Secimde ulasilmak istenen hedefi birgok
parametrenin belirledigi ve se¢im i¢in degerlendirilecek alternatiflerin her birinin kendine
has avantajlarinin bulundugu durumlarda karar verme isi ¢ok zor bir durum alacaktir.
Boyle durumlarda karari verecek olan kisi ya tiim bu kararsizlik sikintisindan kurtulmak
icin, saglikli olup olmadigim1 dnemsemeden, bir karara varacak; ya da uzun ve rasyonel
olmayan analizler sonunda kusku icerisinde bir karara varacaktir. Cok Kriterli Karar
Verme Yontemleri'ni kullanmaktaki amag alternatif ve parametre (kriter) sayilarinin fazla
oldugu durumlarda karar verme mekanizmasini kontrol altinda tutabilmek ve karar

sonucunu miimkiin oldugu kadar kolay ve ¢abuk elde etmektir (Heriscakar, 1999).
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Cogu zaman karmasik karar verme problemlerinde alternatifler arasinda dl¢lilmezlik ve
karsilastirilamazlik durumlart s6z konusu olmaktadir. CKKV bu durumlart goz oniine
alarak ¢Ozlime ulastirma konusunda karar vericiye (KV) yardimda bulunur. CKKV
yontemleri alternatifler arasinda ol¢iilmezlik ve karsilastirilamazlik durumu olustugunda
ilave yaklasimlar sunarak bu durumlari ortadan kaldiran ¢oziimleri KV’ye sunar. Bir
alternatif bir kriterde diger bir alternatife {istiinliikk saglarken, baska bir kriterde diger
alternatif karsisinda tistiin olmamasi giinliik hayatta karsimiza ¢ikan sorunlardir. CKKV
yontemleri bu tiir sorunlar i¢in KV’ye c¢esitli teknikler ile yardim eder (Urfalioglu ve
Geng, 2013).

Yaygin olarak kullanilan bilgisayar destekli ¢cok kriterli karar verme yontemleri;

3.3.3.1. ELECTRE (elimination et choix traduisant la realité — gercek boyutlu
eleme ve se¢im) yontemi

Alternatiflerin performanslarina gore birbirleriyle kiyaslanarak se¢im yapilmasi temeline
dayanan ELECTRE yontemi, CKKV yontemlerinden biridir. Yontem ilk olarak
Benayoun, Roy ve arkadaslari tarafindan 1966 yilinda Onerilmis ve arastirmacilar
tarafindan ¢ok kullanilan bir yontem olmustur. ELECTRE ydntemi alternatiflerin yani
karar verme birimlerinin (KVB) birbirleri ile kiyaslanmasi ve en iyi tercihin belirlenmesi
ozellikleri ile one ¢ikan yontemdir. Yapilan bu islem kiyaslama sonucunda bir siralama
islemidir ve biitiin alternatifler kriter degerlerine ve agirliklarina gore birbirleri ile
karsilastirilir ve goreceli olarak en iyiden en kotiiye dogru siralanir. Yontemde, ortada
ideal bir durum yoktur. Boylece alternatifler birbirlerine sagladiklari iistiinliik sonucunda
digerlerine gore tercih edilme siralamasi elde edilmis olur. Bu sekilde KV, ELECTRE
yonteminin asamalar1 sonucunda en uygun alternatife ulasabilecektir (Urfalioglu ve

Geng, 2013).

3.3.3.2.  TOPSIS (technique for order prefence by similarity to ideal solution —
ideal noktalarda ¢cok boyutlu agirhklandirma) yontemi

Hwang ve Yoon (1981) tarafindan gelistirilen bu teknik, pozitif ideal ¢6ziimden en kisa
mesafe ve negatif ideal ¢oziimden en uzak mesafe alternatiflerinin segilmesine
dayanmaktadir. Pozitif-ideal ¢oziim; ulasilabilir biitiin en iyi Olgiitlerin bilesimidir.
Negatif ideal ¢oziim ise ulasilabilir en koti dlgiit degerlerinden olusur. Bu yontemdeki
tek varsayim, her 6l¢iitiin ya monoton artan ya da monoton azalan tek yonlii bir faydasi

oldugu varsayimidir (Abali vd., 2012).
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TOPSIS metodu ELECTRE yonteminin temeli iizerine gelistirilmistir. Bu nedenle
yontemlerin baslangic asamalarinin ayni olmasi normaldir. Hem ELECTRE hem de
TOPSIS yontemleri karar matrisinin normallestirilmesi sathasinin sonuna kadar ayni
paralelde ilerler. Bundan sonraki asamalarda metotlar farklilasmaktadir. Bir fark olarak
ise ELECTRE alternatiflerden birinin digerine olan iistiinliigline gore elemeleri yaparken,
TOPSIS ideal ¢oziime en yakin, negatif ideal ¢dzlime en uzak alternatifin en iyi alternatif

oldugunu géstermektedir (Urfalioglu ve Geng, 2013).

3.3.3.3.  PROMETHEE (preference ranking organization method for
enrichment evaluation — zenginlestirme degerlendirmelerinin tercih
siralamal organizasyonu) yontemi

PROMETHEE yontemi, CKKV yontemleri arasinda en son gelistirilen yontemlerden
birisi olup, Jean-Pierre Brans tarafindan 1982 yilinda literatiire sokulmus ve 1985 yilinda
Jean-Pierre Brans ve Philippe Vincke tarafindan gelistirilmisti. PROMETHEE
yonteminin temel Ozellikleri basitlik, aciklik ve dengeli olusudur. Yontem siralama
olustururken tercih fonksiyonlarmni kullanir. KV’nin kararmi kolay bir sekilde
olusturmasi i¢in biitiin parametrelerin agik bir sekilde belirlenmis olmasi gerekmektedir.
PROMETHEE yontemi ile sonlu sayida alternatifler tizerinde hem kismi siralama
(PROMETHEE I) hem de tam siralama (PROMETHEE II) yapmak miimkiindiir (Brans
vd., 1986; Urfalioglu ve Geng, 2013).

PROMETHEE yontemi, alternatifleri farkli tercith fonksiyonlar1 temelinde
degerlendirerek ve alternatiflere iliskin hem kismi dnceliklerin, hem de tam dnceliklerin
elde edilmesini saglayarak daha ayrintili analizlerin yapilmasim1 saglamaktadir

(Dagdeviren ve Eraslan, 2008).

3.3.3.4.  SMART (simple multi attribute rating technique — basit ¢ok olgiitlii
derecelendirme) yontemi

1971, 1977 yillar1 arasinda Edwards tarafindan gelistirilen SMART yontemi ¢ok kriterli
yararlilik teorisini uygulamaya yardimci olan basit bir yontemdir. Edwards kararlarin, her
ikisi de 6znel olan, deger ve olasilik fikirlerine bagli oldugundan yola ¢ikmistir. Hata,
problemin modellenmesinden ya da saglanan bilgilerden meydana ¢ikabilir. Modelleme
hatalar1 basitlestirilmis modellerin uygulanmasiyla ortaya ¢ikarken, bilgi hatalar1 elde
edilen oOlgiilerin gercek tercih Ol¢iilerini yansitmamasindan ortaya c¢ikar. Karar vericiye
yoneltilen sorular karmagiklastik¢a (AHP'deki ikili karsilagtirmalar gibi) bilgi hatalarinin

meydana gelme olasiligi artacaktir. SMART diger bircok CKKV yonteminin aksine
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kuramsal alternatifler hakkinda tercih ya da farklilik yargilarina ihtiya¢ duymaz. SMART
yontemi her biri degisik ol¢ili birimine sahip alternatifleri tek bir skala ile gostererek ve
agirliklar1 bu sekilde etkiterek sonuca ulagmay1 amaglayan bir yontemdir. Alternatifler
her kriter i¢in tek tek degerlendirilirler ve her kriterden aldiklar1 notun o kriterin agirlig

ile garpimi alternatifin genel puanlamasina etkiyecek “degeri” olur (Heriscakar, 1999).

3.3.3.5.  VIKOR (vise kriterijumska optimizacija i kompromisno resenje — ¢ok
kriterli optimizasyon ve uzaklasik ¢6ziim) yontemi

VIKOR Slav kokenli ifadenin bas harflerinin kisaltilmasiyla olusturulmustur. VIKOR
yontemi, Serafim Opricovic tarafindan ilk olarak 1998 yilinda ortaya atilmistir (Opricovic
ve Tzeng, 2004; Karaatli vd., 2014;). VIKOR, uzlasik bir siralama belirlemeyi ve
belirtilen agirliklar altinda uzlasik ¢6ziime ulagsmay1 saglayan bir yontemdir. Birbiri ile
celisen kriterler altinda alternatiflerin siralamasini belirleyerek en uygununun seg¢ilmesini
icerir. VIKOR yontemi, ideal ¢6ziime yakinliga dayanan ¢ok kriterli siralama indeksini
ele alir. Birbiri ile gelisen kriterler igeren problemler i¢in uzlasik ¢oziim, karar vericilere

karara ulagsmada yardimci olur (Ertugrul ve Karakasoglu, 2009).

3.3.3.6. MOORA (multi - objective optimization on the basis of ratio
analysis - oran analizine dayah cok hedefli optimizasyon) yontemi

Ik kez Willem Karel M. Brauers ve Edmundas Kazimieras Zavadskas tarafindan bir
biitiin olarak 2006 yilinda “Control and Cybernetics” adli ¢aligmalart ile ortaya ¢ikmaistir.
Metodun baslica 6ne ¢ikan iistiinliikleri; tlim amaclar1 dikkate ve degerlendirmeye almasi,
alternatifler ve amagclar arasindaki tiim etkilesimler bolim boliim degil, ayn1 anda goz
oniine almasi, siibjektif agirlikli normallestirme yerine siibjektif olmayan tarafsiz degerler
kullanmasidir (Karaca, 2011; Aksoy vd., 2015). MOORA Y ontemi, iki veya daha fazla
cakisan niteligi veya amaci belirli kisitlar altinda es zamanli olarak optimize etme
siirecidir. Yontem, c¢esitli nitelikler ya da amaglara iliskin farkli alternatiflerin
performansin1  gosteren karar matrisi ile baslar (Brauers ve Zavadskas, 2009;
Chakraborty, 2011; Ozdagoglu, 2014). MOORA-Oran Metodu, MOORA-Referans
Noktas1 Yaklasimi, MOORA-Onem Katsayisi, MOORA-Tam Carprm Formu ve
MULTIMOORA gibi ¢esitli MOORA metotlar1 bulunmaktadir (Atay ve Ersoz, 2011,
Aksoy vd., 2015).

33



3.3.3.7.  COPRAS (complex proportional assessment - kompleks oransal
degerlendirme) yontemi

1996 yilinda, Vilnius Gediminas Teknik Universitesi arastirmacilari Zavadskas ve
Kaklauskas karmasik oransal degerlendirme COPRAS adli bir yontem kesfetmislerdir.
Yontem kriterlerin 6nem ve fayda dereceleri agisindan alternatifleri siralama ve
degerlendirmesi i¢in uygulanmaktadir. Kriter degerleri olgiit degerlendirmesinde fayda
kriterini Ust diizeye ¢ikartilmasi ve faydasiz kriterleri en aza indirme degerlendirilmesi
icin kullanilir. COPRAS igin diger ¢ok kriterli karar verme yontemlerinden iistiinligii
alternatiflerin yarar derecelerini gosteriyor olmasidir. Alternatiflerin birbirleriyle
karsilastirilarak diger alternatiflerden ne kadar iyi ya da ne kadar kétii oldugunu yiizde

olarak ortaya koyar (Aksoy vd., 2015).

3.3.3.8.  ANP (analytic network process — analitik ag siireci) yontemi

ANP, AHP yonteminin uzantis1 olarak Saaty tarafindan gelistirilmis ¢ok Olciitlii karar
verme yontemidir (Aksakal ve Dagdeviren, 2010). ANP, karar verme siirecini etkileyen
kriterleri ve alt kriterler arasindaki her tiirlii bagimlilik ve geri beslenme iliskilerini
sistematik olarak ortaya koyma olanagi veren bir metodolojidir. ANP yonteminde ilk
once model kurulur ve problem formiile edilir. Problemi optimize edecek kriterler
arasinda ikili karsilastirma matrisleri olusturularak karar vericiden Saaty puan skalasina
gore karsilastirma yapmasi istenir. Karsilastirilan kriterler matris haline getirilir.
Agirliklar matrisin her elemaninin siitun toplamima boliinmesiyle elde edildikten sonra
siiper matris olusturulur (Aytiirk, 2006; Omiirbek ve Tunca, 2013). ANP, problemleri
kriterler arasindaki iligkileri ve bu iligkilerin yonlerini tanimlayarak amaca uygun bir ag
seklinde ifade etmektedir. ANP’nin AHP’ye gore en 6nemli farkliligi, yukaridan asagiya
dogru bir hiyerarsik yap1 yerine etkilesimli bir hiyerarsik yap1 kullanmasidir (Timor,
2011; Omiirbek ve Tunca, 2013).

3.3.3.9.  AHP (analytic hierarchy process — analitik hiyerarsi siireci) yontemi

Her bir insan i¢in ayni karar probleminde karar Olciitlerinin 6nem diizeyi ve karar
seceneklerinin degerlendirilmesinde yargilar farklilik gosterebilmektedir. Bu tiir karar
problemlerinin ¢ézlimiinde analitik hiyerarsi siireci daha etkin karar verme imkani
saglayabilmektedir. AHP kompleks kararlar ile basa ¢ikmak icin yapilandirilmis bir
tekniktir. Daha dogru bir tanim, AHP karar vericilerin bir kararina yardime1 oldugu en

uygun yontem ve kisinin kararlar1 organize sekilde yapmaya c¢alistig1 bir siirectir (Abali
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vd., 2012). Analitik Hiyerarsi Stireci (Analytic Hierarchy Process-AHP) ilk olarak 1968
yilinda Myers ve Albert tarafindan ortaya atilmis 1977 yilinda ise Saaty tarafindan
gelistirilerek karar verme problemlerinin ¢oziimiinde kullanilabilir hale getirilmistir
(Yaralioglu, 2010; Aksoy vd., 2015). AHP, 6geleri arasinda karmasik iligkiler sergileyen
sistemlere ait karar problemlerinde; sistemi alt sistemleriyle iliskili, hiyerarsik bir yapida
oldukga basitlestirerek ifade edip, sezgisel ve mantiksal diisiinceyle irdeleyebilen bir
yaklasimdir (Felek vd., 2007; Goktolga ve Gokalp, 2012). AHP, Kkarar vericilerin
karmasik problemleri, problemin ana hedefi, kriterleri, alt kriterler ve alternatifleri
arasindaki iligkiyi gosteren bir hiyerarsik yapida modellemelerini saglamaktadir
(Kuruiizim ve Atsan, 2001; Karaath vd., 2014;). AHS, probleme hem objektif hem de
subjektif diistincelerin karar siirecine dahil edilmesine imkan vermektedir. Grup kararlari
i¢in de diger yontemlere gore daha uygundur. (Tiizemen ve Ozdagoglu, 2007; Karaatl
vd., 2014;). AHP, problemi her biri en az bir 6l¢iitten olusan hiyerarsik bir yap1 i¢inde
tanimlamaktadir. Alt seviyedeki bir Olciitiin, iist seviyedeki bir olgiitii etkiledigi
varsayimina dayanmaktadir. Bu nedenle ikili karsilastirmalar yoluyla 6lgiitlerin, bir ist
seviyedeki Olgiitli ne oranda etkiledikleri belirlenmeye calisilmaktadir (Saaty, 2000;
Ozbek ve Eren, 2013;). AHP’de karar vericinin amaci dogrultusunda faktorlerin ve
faktorlere ait olan alt faktorlerin belirlenmesi ilk adimdir. AHP’de oncelikle amag
belirlenir ve bu ama¢ dogrultusunda amaci etkileyen faktorler saptanmaya calisilir, bu
asamada karar siirecini etkileyen tiim faktorlerin belirlenebilmesi i¢in anket ¢alismasina
veya bu konuda uzman kisilerin goriislerine bagvurulabilir (Akay vd., 2004). Analitik
hiyerarsi siireci yOnteminin; hiyerarsinin  olusturulmasi, ikili karsilastirmal
degerlendirme ve onceliklerin (agirlikli puanlarin) hesaplanmasi olmak iizere lic agamasi

vardir (Durdudiler, 2006; Omiirbek vd., 2014).

Hiyerarsinin olusturulmasi

AHP’de problemlerin ¢6ziimiinde hiyerarsik bir yapinin tercih edilmesi, o problemin
cesitli diizeylere ayrilmast anlamini tagimaktadir. Hiyerarsik yapiyr olusturma islemi
modelleme olarak adlandirilmaktadir (Peng ve Dai, 2009; Omiirbek vd., 2014). Oncelikle
olusturulan hiyerarsinin en tepesinde probleme iliskin nihai amag yer almaktadir (Culaba
vd., 2008; Omiirbek vd., 2014). Amacin altinda, s6z konusu amaca ulasmak igin gerekli
kriterler; hiyerarsinin en alt seviyesinde ise alternatiflere yer verilmektedir

(Braunschweig ve Becker, 2004; Omiirbek vd., 2014).
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Tkili karsilastirmalar

AHP’nin ikinci agamasi olarak ikili karsilagtirmalar matrisi gelmektedir. Analitik
hiyerarsi siirecinin temeli ikili karsilastirmalara dayanmaktadir. Kriterlerin ve kriterler
acisindan karar segenekleri, karar verecek kisi veya kisiler tarafindan birbirleri ile ikili
karsilastirmalar1 yapilir. Thomas L. Saaty, karar kriterlerinin ve karar segeneklerinin ikili
karsilastirmasinda kullanilan bir 6lgek gelistirmistir. Bu Olgekte karar kriterleri ikili
karsilastirmalarla ve karar se¢enekleri her bir karar kriterine gore , 1 ile 9 arasinda bir

dlgege gore degerlendirilir (Saaty, 2008; Omiirbek vd., 2014).

Tablo 3.7. ikili karsilastirmalarda kullanilan 1-9 6lcegi.

Rakamsal degerler Karsiligi (6nem diizeyi)
1 Esit
3 Daha énemli
5 Kuvvetli derecede onemli
7 Cok kuvvetli derecede onemli
9 Asir1 derecede 6nemli
2,4,6,8 Ara degerler

Onceliklerin hesaplanmast

Bu degerlendirme sonucunda, karar kriterlerine ve her bir karar kriterine goére karar
seceneklerine iliskin ikili karsilagtirmalarda A matrisi gibi matrisler elde edilir. Herhangi
iki kriterin veya karar segeneklerinin karsilastirilmasinda, karsilastirma degeri x ise

bunun tersi karsilagtirma degeri 1/x’dir. a12= 3 ise az1=1/3"diir (Omiirbek vd., 2014).

A= (3.1)

|aij |nxn

Karar kriterlerinin, ikili karsilastirma matrisinden “Es. 3.2 kullanilarak B matrisi elde
edilir (Omiirbek vd., 2014).

— 4
b;j = T 0 (3.2)
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B matrisinden “Es. 3.4” kullanilarak karar kriterlerinin agirlik puanlar1 vektorii elde edilir
(Omiirbek vd., 2014).
Yizq bij

n
w = [Wilpx (3:5)

Karar kriterleri i¢in yapilan bu igslemler, her bir karar kriterine gore karar segcenekleri i¢in
tekrarlanir. Her bir karar kriterine gore, karar segeneklerinin agirlik puanlar
birlestirildiginde, karar segeneklerinin agirlik puanlart matrisi elde edilir. Karar
kriterlerinin agirlik puani vektorii ile karar segeneklerinin agirlik puanlari matrisinin
carpimiyla karar seceneklerinin toplam puanlari (6ncelik degerleri) elde edilir (Omiirbek
vd., 2014).

Tablo 3.8. Kriterler igin ikili karsilastirmalar matrisi olusturulmasi

Kriter 1 Kriter 2 coc Kriter n
Kriter 1 w1/ Wi W1/ Wo W1/ Wn
Kriter 2 Wo/ W1 Wa/ Wo Wa/ Wh
Kriter n Wn/ W1 Wn/ Wo Wn/ Wh

Matriste yer alan terimler, amaca ulasabilmesi i¢in 1 kriterinin j kriterine oranla kag kat
onemli oldugunu gostermektedir. Karar vericinin olusturdugu matrisin kosegeni lizerinde
yer alan matris ifadeleri bir degerini almaktadir. (i=j) (Vargas, 1990; Omiirbek ve Tunca,
2013). Karsilagtirma igin kriterler homojen olmalidir. Tutarlilik ve 6l¢egin dogrulugu
acisindan karsilastirilan alternatif sayis1 9’dan kiigiik olmalidir. Biiyiik olmast durumunda
homojen olarak ortak dzelliklere gore kiimeleme yapilmalidir. (Saaty, 1990; Omiirbek ve
Tunca, 2013).

Karar vericinin, karar kriterlerinin ve karar se¢eneklerinin ikili karsilastirmalarinin tutarl
olup olmadiginin belirlenmesi amaciyla tutarlilik orani hesaplanmaktadir. Tutarlilik
oraninin diisiik olmasi, karar vericinin ikili karsilastirmalardaki kararlarinin tutarh
oldugunu, ytliksek olmasi tutarsiz oldugunu gosterir. %10’a kadar olan tutarlilik degeri
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kabul edilebilir. Eger bu oran %10’dan biiyiik ise karar verici ikili karsilastirmalardaki

kararlarini yeniden gozden gecirmelidir. Tutarlilik orani, formiil

“Es. 3.6, “Es. 3.7” ve “Es. 3.8” ile hesaplanir. Tutarlilik Oran1 (CR) hesab1 “Es. 3.6”,
Tutarlilik Indeksinin (CI) “Es. 3.7” Thomas L. Saaty tarafindan gelistirilen Rastgele
Tutarlilik indeksi (RI), rassal tutarlilik indeks (Random Consistency Index) degeridir
(Saaty ve Vargas, 2000; Omiirbek vd., 2014;).

A= AW (3.6)
Amax—n

Cl =—— (3.7)
CI

CR - E (38)

Tablo 3.9. Rassallik gostergeleri

pd
5
N
w
~

5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15

112 124 132 141 145 149 151 148 156 157 159

Rassallik
Gostergesi
o
o
o
ol
[ee]
=}
(=]

Son asamada hiyerarsik yapi1 prensibi ile en alt seviyedeki alternatiflerin en iist seviyedeki
genel amaca gore genel agirliklar: elde edilmektedir (Aslan, 2005; Omiirbek ve Tunca,
2013).

3.4. listatistik Testleri

3.4.1. Regresyon analizi

Regresyon analizi, bircok alanda veri analizi i¢in basvurulan 6nemli bir istatistiksel
tekniktir ve degiskenler arasindaki iliskiyi agiklamak amaciyla kullanilir. Yani regresyon
analizi, bagimli bir degisken ile bagimli degisken iizerinde etkisi oldugu varsayilan
bagimsiz degiskenler arasindaki iliskinin matematiksel bir model ile agiklanmasidir

(Uysalol, 2011; Baytekin, 2014).

Regresyon analizi, bagimli ve bagimsiz degiskenler arasinda bir iligski olup olmadigi, bir

iliski varsa bu iligkinin giicii, degiskenler arasinda ne tiir bir iliski oldugu, bagiml
38



degiskene ait ileriye doniik degerleri tahmin etmek miimkiin olup olmadig1 ve kullanimu,
belirli kosullarin kontrol edilmesi durumunda 6zel bir degisken veya degiskenler
grubunun diger degisken veya degiskenler iizerindeki etkisi bulunup bulunmadigi,

hususlarina cevap aramaktadir (Ak, 2014).

Cok degiskenli regresyon analizi

Analizde birden fazla degisken kullaniliyorsa ¢ok degiskenli regresyon analizi olarak

adlandirilir.

Cok degiskenli regresyon analizinde, degiskenler arasindaki iliskinin dogrusal oldugu
kabul edilmektedir. Tahmin edilen degerlerle bilinmeyen gergek degerler arasindaki
farklar olan kalint1 terimlerinin bagimsiz, varyansi sabit ve normal dagilmis olduklar1 da
yapilan kabuller arasindadir. Son kabuller istatistik hipotezlerin kontroliinde ve giiven

araliklarinin belirlenmesinde gereklidir (Bayazit, 2006; Bayata ve Hattatoglu, 2010).

3.4.2. Parametrik testler

Kitle hakkinda bazi varsayimlara dayanan istatistik tekniklere parametrik testler adi

verilir. Genellikle bu varsayimlar kitle normalligi ve 6rneklemlerin kitleden rastgele

cekildigi ile ilgilidir (Bajpai, 2010; Bindak, 2014).

Birgok bagimsiz degiskenin bagimli degisken {tizerindeki etkisinin incelenmesine
yardimc1 olmalar1 yaninda, birbirleri ile olan etkilesimlerinin degerlendirilmesinde de
yardimci olurlar. Parametrik testlerde, verilerin normal dagilima uymasi, varyanslarin
homojen olmasi, deneklerin evrenden rasgele secilmis olmasi, deneklerin birbirinden
bagimsiz olmasi ve sayilarinin yeterli olmasi gerekmektedir. Bir grup i¢inde karsilagtirma
yapilacaksa en yaygin olarak kullanilan analiz “Bagimsiz t-testi” dir (Dog. Dr. Turan Set,
Aile Hekimligi Anabilim Dali, KTU).

Bagimsiz t-testi

Birbirinden bagimsiz iki 6rnegin ortalamalar1 arasindaki farkin hangi yonde oldugu ve bu

farkin 6nemli olup olmadiginin test edilmesinde kullanilir (Akyol vd.).

Bagimsiz iki grup ortalamasinin t-testi ile karsilastirilabilmesi i¢in gruplarin alinmis
olduklar1 kitle dagilimlarinin normal olmasi, grup varyanslarinin homojen olmasi ve

gozlemlerin bagimsiz olmasi varsayimlarinin yerine gelmesi gerekir. t dagiliminin dnemli
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bir 6zelligi bilinmeyen kitle parametrelerine bagli olmamasidir. t dagilimi iki ortalama

arasindaki farkin 6nem testinde kullanilabilir (Bindak, 2014).

Ikiden fazla grup karsilastirmasi yapilmasi durumunda t-testi analizi yetersiz kalacaktir.

Bu durumda varyans analizi (ANOVA) kullanilmalidir.

Varyans analizi (ANOVA)
Varyans analizi (Analysis Of Variance), normal dagilim gosteren bagimli ya da bagimsiz

toplumlarin ortalamalarina iliskin hipotezlerin test edilmesinde yararlanilan bir analiz
yontemidir. Varyans analizi (ANOVA), k gruptan (k>2) elde edilen veri setinde incelenen
degiskene ait olan genel varyansi (genel degisimin), bu degisime katkida bulunan
Ogelerine ayirarak analiz etmeyi saglamaktadir. K bagimsiz 6rneklem varyans analizi
olarak tanimlanabilmektedir. Bagimsiz Orneklerde t-testinin ikiden fazla grup igin
genellenmis bir sekli olarak kabul edilmektedir (Dog. Dr. Ertugrul Colak, Biyoistatistik

Anabilim Dali, Eskisehir Osmangazi Universitesi).

Varyans Analizinde, gruplardaki gozlemlerin birbirinden bagimsiz olmasi, verilerin
normal dagilim gdstermesi, grup ortalamalar1 ve varyanslarinin bagimsiz olmasi, grup

varyanslarinin homojen olmasi ve etkilerin eklenebilir olmasi gerekmektedir (Akyol vd.).

3.4.3. Parametrik olmayan testler

Hipotez test ederken oOzellikle normallik varsaymminin ihlal edildigi durumlarda
kullanilmak tizere istatistik¢iler pek az varsayim gerektiren yada hi¢ varsayim
gerektirmeyen teknikler gelistirmislerdir. Bu testlere parametrik olmayan testler denir.
Parametrik metotlarin gecerli olmasi i¢i verilerin en az aralik diizeyinde dl¢iilmiis olmast
gerekirken parametrik olmayan istatistikler nominal veya sirali 6l¢lim diizeyindeki
verilere de uygulanabilmektedir. Aralik diizeyindeki Ol¢limler sayma veya siralama
sayilarina doniistiiriilebildiginden parametrik olmayan metotlar parametrik metotlarin
gegerli oldugu durumlarda da kullanilabilmektedir (bunun tersi dogru degildir) (Bindak,
2014).

Bagimli ya da bagimsiz iki grup karsilastirmalarinda, veriler aralikli ve oransal dlgekle
elde edilmis ancak normal dagilima uygunluk gostermiyor, veriler skor degerler olarak

kompozit bir dlgekle (puan gibi) hesaplanmis, veriler sirali 6lgekle hesaplanmis ve
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orneklem biiytikliigii (bir grup igin) n<7 ise t-testinin parametrik olmayan analizi Mann-
Whitney U testi kullanilmalidir (Dog. Dr. Ertugrul Colak, Biyoistatistik Anabilim Dali,

Eskisehir Osmangazi Universitesi)

Mann-Whitney U testi

Bu test bagimsiz 6rnekler igin uygulanan t-testinin parametrik olmayan alternatifidir. t-
testinde oldugu gibi iki grup ortalamalarinin karsilastiritlmasi yerine, Mann-Whitney U
testi gruplarin medyanlarin1 karsilastirir. Siirekli degiskenlerin, iki grup igerisinde
degerlerini sirali hale doniistiiriir. Boylece, iki grup arasindaki siralamanin farkli olup
olmadigint degerlendirir. Degerler sirali hale donistirildigi icin, degerlerin asil

dagilimlart 6nemli degildir (Kalayci vd. 2006; Karagoz, 2010).

Mann Whitney U [MWUT] testi 6rneklemin ¢ekildigi kitlelerin normal dagilimlara uydugu
varsayimini yapmak zorunda kalmadan “iki bagimsiz Orneklemin ayni kitlelerden
geldigi” sifir hipotezini test etmede kullanilmaktadir. Diger bir ¢ok non-parametrik testler
gibi MWU testi de sifir hipotezi altinda karsilastirilacak gruplarin geldikleri kitle

varyanslarinin esit oldugu varsayimina dayanir (Kasuya, 2001; Bindak, 2014).

Kolmogorov-Smirnov testi

Bagimsiz iki Ornegin ayni ana kitleden gelip gelmedigini inceleyen bir testtir.
Kolmogorov-Smirnov, Mann-Whitney ve Wald-Wolfowitz testi ile ayni varsayimlara
ihtiya¢ duyar. Merkezi egilim gostermeyen ana kitleler i¢in bu testin giicii Mann-Whitney
ve Wald-Wolfowitz testi arasinda orta derecededir Kolmogorov-Smirnov testi, her
durumda ki-kare testinden daha giigliidiir. t-testiyle karsilastirildiginda ise kiigiik 6rnekler
i¢in oldukga yiiksek giice (% 96) sahiptir. Orneklerin biiyiikliigii arttik¢a giiciiniin azaldig
goriiliir (Kartal, 2006; Karagoz, 2010).

Ikiden fazla grup karsilagtirmas1 yapilmasinda normallik varsayimima uymadig takdirde
varyans analizinin (ANOVA) parametrik olmayan karsiligi Kruskal-Wallis testi

kullanilmaktadir.

Kruskal-Wallis testi

Ikiden fazla muamele grubunun sz konusu oldugu deneylere elde edilen veriler varyans
analizinin 6n sartlarindan uzaklasmis durumda iseler, gruplar arasi farkin Gnemi

parametresiz test yontemi olan Kruskal-Wallis yontemi ile kontrol edilebilir. Tek yonlii
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varyans analizinin non-parametrik karsiligit bu yontemdir. Diger non-parametrik
yontemlerde oldugu gibi Kruskal-Wallis analizi ile gruplarin ortalamalar1 degil

ortancalari karsilastirilir (Akyol vd.).

“Ikiden fazla bagimsiz érnegin ayn1 ana kiitlelerden ¢ekilmis oldugunu” iddia eden sifir
hipotezinin testinde en ¢ok kullanilan ve tek yonlii varyans analizine iyi bir alternatif olan
testtir. Alternatif hipotez ise “En az bir ana kiitlenin medyan1 diger ana kiitlelerinkinden
farklidir” bi¢iminde olmaktadir. Veriler bagimsiz, rassal ve en az aralik 6l¢ekle elde
edilmis stirekli degiskenler olmalidir. Kruskal-Wallis testi oldukca giiclii nonparametrik
bir testtir fakat belirli bir yondeki farkliliklar tespit edemez (Ruxton-Beauchamp, 2008;
Karagoz, Cat1 ve Kogoglu, 2009; Karagoz, 2010).

Grup sayilari, grup durumlar1 ve varsayim tiirlerine gore kullanilacak test tiirii Tablo

3.10’da 6zetlenmistir.

Tablo 3.10. Test tiri belirleme 0zeti

Grup Gruplarin Varsayimlar Kullanilacak Test
Sayisi Durumu
2 Bagimsiz gruplar Varsayimlarin her iigii de karsilandiginda Bagimsiz t-testi
2 Bagimsiz gruplar Varsayimlarin ticinden en az biri ihlal Mann-whitney U
edildiginde testi
3veUzeri  Bagimsiz gruplar Varsayimlarin her {igii de karsilandiginda ANOVA testi
3veUzeri  Bagimsiz gruplar Varsayimlarin tigiinden en az biri ihlal Kruskal-Wallis testi
edildiginde

3.4.4.  Yapay sinir aglar1 (YSA)

YSA, beynin bir islevini yerine getirme yontemini modellemek i¢in tasarlanan bir sistem
olarak tanimlanabilir. Bir YSA, yapay sinir hiicrelerinin birbirleri ile gesitli sekillerde
baglanmasindan olusur. YSA; 6grenme algoritmalari ile 6grenme siirecinden gectikten
sonra, bilgiyi toplama, hiicreler arasindaki baglanti agirliklar1 ile bu bilgiyi saklama ve

genelleme yetenegine sahip olur. Genel 6zellikleri ile bir yapay hiicre modeli 5 bilesenden
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olusmaktadir. (Sarag, 2004; Bayata ve Hattatoglu, 2010). Bunlar; girdiler, agirliklar,
transfer fonksiyonu, aktivasyon fonksiyonu, ¢iktilardir. Yapay sinir aglarimin 6zellikleri
ve dstlnliikleri ise; dogrusal olmama, paralellik, gerceklenme kolayligi, yerel bilgi
isleme, hata toleransi, 6grenebilirlik, genelleme, uyarlanabilirlik, donanim hizi, analiz ve

tasarim kolayhigidir (Oztemel, 2006; Bayata ve Hattatoglu, 2010).
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4. ARASTIRMA BULGULARI

4.1. TCDD’nin Yolcu Tasimacihgi
41.1. Yolcularin demografik ozellikleri

Calismada, belirlenen 8 ilde (Ankara, Erzincan, Erzurum, Eskisehir, Elazig, Istanbul,
Kocaeli ve Sivas) mevcudiyetini devam ettiren TCDD istasyonlarinda, rastgele segilmis
515 yolcuyla yapilan anketlerde ilk olarak demografik 6zelliklere yer verilmistir. Bu
demografik ozellikler kendi iginde; cinsiyet, medeni hal durumu, 6grenim durumu,
meslek grubu, aylik gelir durumu olmak tizere 5 farkli soruya ayrilmistir. Anketlerin

demografik 6zellikler kisminin gerekli analizleri yapilip tablolastirilmistir.

Tablo 4.1. Demiryollarini kullanan yolcularin cinsiyet dagilimi

Frekans  Yiizde Gegerli yiizde Kiimiilatif ylizde
(%) (%) (%)
Secenekler Erkek 298 57,9 57,9 57,9
Kadin 217 42,1 42,1 100,0
Toplam 515 100,0 100,0

Tablo 4.1 incelendiginde demiryollarini tercih eden erkek yolcular, kadin yolculara oranla

9015,8 daha fazladir.

Tablo 4.2. Demiryollarini kullanan yolcularin medeni durum dagilimi

Frekans  Yiizde Gegerli yiizde Kiimiilatif yiizde
(%) (%) (%)
Secenekler Evli 235 45,6 45,6 45,6
Bekar 280 54,4 54,4 100,0
Toplam 515 100,0 100,0

Tablo 4.2’de goriilecegi lizere demiryollarini tercih eden bekar yolcular, evli yolculara
oranla %8,8 daha fazladir.
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Tablo 4.3. Demiryollarini kullanan yolcularin 6grenim durumu dagilimi

Frekans  Yizde Gegerli yiizde Kiimiilatif ylizde
(%) (%) (%)
[Ikdgretim 69 13,4 13,4 13,4
Lise 86 16,7 16,7 30,1
On lisans 103 20,0 20,0 50,1
Secenekler Lisans 210 40,8 40,8 90,9
Lisansiistii 46 8,9 8,9 99,8
Higbiri 1 0,2 0,2 100,0
Toplam 515 100,0  100,0

Tablo 4.3’te goriilecegi lizere demiryollarini tercih eden ve lisans 6grenim diizeyindeki
yolcular %40,8 ile popiilasyonda en yiiksek degere sahipken, sirasi ile 6n lisans 6grenim
diizeyindeki yolcular %20,0 ile ikinci, lise 6grenim diizeyindeki yolcular %16,7 ile
ticiinci, 1lkogretim 6grenim diizeyindeki yolcular %13,4 ile dordiincii, lisanstistii 6grenim
diizeyindeki yolcular %38,9 ile besinci ve hicbir 6grenim diizeyine sahip olmayan yolcular
ise %0,2 ile sonuncu sirada yer almaktadir. Popiilasyonda en yiiksek degere sahip lisans
ogrenimi diizeyindeki yolcular ile en diisiik degere sahip olan higbir 6grenim diizeyine

sahip olmayan yolcular arasinda %40,6 oraninda bir fark vardir.

Tablo 4.4. Demiryollarini kullanan yolcularin meslek grubu dagilimi

Frekans  Yiizde (%)  Gegerli ylizde Kiimiilatif

(%) yiizde (%)

Memur 62 12,0 12,0 12,0

isci 56 10,9 10,9 22,9
Secenekler Emekli 58 11,3 11,3 34,2

Ogrenci 167 32,4 324 66,6

Ozel sektér 102 19,8 19,8 86,4

Issiz 70 13,6 13,6 100,0
Toplam 515 100,0 100,0
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Tablo 4.4’te goriilecegi iizere demiryollarini tercih eden ve 6grenci olan yolcular %32,4
ile popiilasyonda en yiiksek degere sahipken, sirasi ile 6zel sektdrde calisan yolcular
%19,8 ile ikinci, hicbir iste calismayan yolcular %13,6 ile {igiincli, memur olan yolcular
%12,0 ile dordiincii, emekli olan yolcular %11,3 ile besinci ve is¢i simifindaki yolcular
ise %10,9 ile sonuncu sirada yer almaktadir. Popiilasyonda en yiiksek degere sahip olan
Ogrenci yolcular ile en diisiik degere sahip olan is¢i sinifindaki yolcular arasinda %21,5

oraninda bir fark vardir.

Tablo 4.5. Demiryollarini kullanan yolcularin gelir durumu dagilimi

Frekans  Yiizde Gegerli yiizde Kiimiilatif ylizde

(%) (%) (%)

0-1.500 TL 264 51,3 51,3 51,3
1.501-2.500 122 23,7 23,7 75,0
TL

Segenekler
2.501-4.000 79 15,3 15,3 90,3
TL
4,001 TL ve 50 9,7 9,7 100,0
lizeri

Toplam 515 100,0 100,0

Tablo 4.5 incelendiginde demiryollarini tercih eden ve gelir diizeyi 0-1.500 TL arasi olan
yolcular %51,3 ile popiilasyonda en yiiksek degere sahipken, sirasi ile, gelir diizeyi 1.501-
2.500 TL arast olan yolcular %23,7 ile ikinci, gelir diizeyi 2.501-4.000 TL aras1 olan
yolcular %15,3 ile tiglincii ve gelir diizeyi 4.001 TL ve f{izeri olan yolcular ise %9,7 ile
sonuncu sirada yer almaktadir. Popiilasyonda en yiiksek degere sahip, gelir diizeyi 0-
1.500 TL olan yolcular ile en diisiik degere sahip, gelir diizeyi 4.001 TL ve tizeri olan

yolcular arasinda %41,6 oraninda bir fark vardir.

4.1.2. Yolcularin seyahat durumu

Calismada, yolcularla yapilan anketlerde ikinci olarak seyahat durumunu belirleyen
verilere yer verilmistir. Bu seyahat durumunu belirleyen veriler kendi iginde; tren ile

seyahat sikligi, tren ile seyahat edilen vagon tiirii, tren ile seyahat amaci olmak iizere 3
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farkli soruya ayrilmistir. Anketlerin seyahat durumu kisminin gerekli analizleri yapilip

tablolastirilmistir.

Tablo 4.6. Demiryollarini kullanan yolcularin tren ile seyahat siklig1 dagilimi

Frekans  Yiizde Gegerli ylizde Kiimiilatif yiizde

(%) (%) %)
Haftada 41 8,0 8,0 8,0
birden ¢ok
Haftada bir 47 91 9,1 17,1
Ayda bir 91 17,7 17,7 34,8
Secgenekler )
Ug ayda bir 101 19,6 19,6 54,4
Alt1 ayda bir 133 25,8 25,8 80,2
Yilda bir 102 19,8 19,8 100,0
Toplam 515 100,0 100,0

Tablo 4.6’da goriilecegi iizere demiryollarini tercih eden ve alt1 ayda bir seyahat eden
yolcular %25,8 ile popiilasyonda en yiiksek degere sahipken, sirast ile, yilda bir seyahat
eden yolcular %19,8 ile ikinci, ii¢ ayda bir seyahat eden yolcular %19,6 ile ligiincii, ayda
bir seyahat eden yolcular %17,7 ile dordiincii, haftada bir seyahat eden yolcular %9,1 ile
besinci ve haftada birden ¢ok seyahat eden yolcular ise %8,0 ile sonuncu sirada yer
almaktadir. Popiilasyonda en yiiksek degere sahip olan alt1 ayda bir seyahat eden yolcular
ile en diisiik degere sahip olan haftada birden ¢ok seyahat eden yolcular arasinda %16,7

oraninda bir fark vardir.
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Tablo 4.7. Demiryollarini kullanan yolcularin tren ile seyahat ettigi vagon tiiri

dagilim1
Frekans Yiizde Gegerli ylizde Kiimiilatif ylizde
(%) (%) (%)
Pulman 439 85,2 85,2 85,2
Secenekler  y coli 67 13,0 13,0 98,3
Yatakli 9 1,7 1,7 100,0
Toplam 515 100,0 100,0

Tablo 4.7 incelendiginde demiryollarini tercih eden ve pulman tipi vagonla seyahat eden
yolcular %85,2 ile popiilasyonda en yiiksek degere sahipken, sirasi ile kusetli tipi vagonla
seyahat eden yolcular %13,0 ile ikinci ve yatakli tipi vagonda seyahat eden yolcular ise
%1,7 ile sonuncu sirada yer almaktadir. Popiilasyonda en yiiksek degere sahip, pulman
tipi vagonla seyahat eden yolcular ile en diisitk degere sahip, yatakli tipi vagonda seyahat

eden yolcular arasinda %83,5 oraninda bir fark vardir.

Tablo 4.8. Demiryollarini kullanan yolcularin tren ile seyahat amaci dagilimi

Frekans  Yiizde Gegerli yiizde Kimiilatif yiizde

) (%) (%)
Is 49 9,5 9,5 9,5
Ogrenim 85 16,5 16,5 26,0
Segenekler
Gezi / ziyaret 347 67,4 67,4 93,4
Saghk 34 6,6 6,6 100,0
Toplam 515 100,0 100,0

Tablo 4.8’de goriilecegi iizere, demiryollarini tercih eden ve gezi/ziyaret amacli seyahat
eden yolcular %67,4 ile popiilasyonda en yiiksek degere sahipken, sirasi ile, 6grenim
amagli seyahat eden yolcular %16,5 ile ikinci, is amagli seyahat eden yolcular %9,5 ile
ticlincii ve saglik amacl seyahat eden yolcular ise %6,6 ile sonuncu sirada yer almaktadir.

Popiilasyonda en yiiksek degere sahip, gezi/ziyaret amacli seyahat eden yolcular ile en
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diisiik degere sahip, saglik amagli seyahat eden yolcular arasinda %60,8 oraninda bir fark

vardir.

4.1.3. Yapay sinir aglar1 modellemesi

Calismada, ikinci bir uygulama olarak demiryolu yolcularinin tercih sebepleri, dnem
tutumlart ve memnuniyetlerinin seyahat sikliklarini nasil etkilediginin YSA ile
modellenmesi amaglanmistir. A§ mimarisi gelistirilen TCDD ulagim sistemini kullanan
yolcularin 6nem, tercih ve memnuniyet durumlarina gore seyahat sikligi YSA ile
modellenmistir. Anketlere verilen cevaplar smiflandirilmig, normalize edilerek. [0,1]
Olcegine doniistliriilmiistiir. Matlab’de olusturulan bir yazilim ile input tabakasinda 3
noron. ¢iktr tabakasinda seyahat sikligi tek ndron gizli tabakadaki ndron sayisi ise
iterasyon ile optimizasyon yapilarak, ag§ mimarisi tasarlanmistir. Bu yazilim, 1000
iterasyon yapan ve optimumum ag mimarisi sonucunu. transfer fonksiyonlart (tansig-
purelin-logsig), egitim fonksiyonlari (trainbr-trainlm) ve gizli tabakadaki néron sayisi (1,
2, 3, 4...n) arasinda dongii yaparak tasarlamaktadir. Yazilimin diger ozellikleri ise
olusturulan agda performans belirleme kistas1 olarak ortalama karesel hatayr almasi,
iterasyon sayisini istege bagli olarak degistirebilmesi ve agin egitimini istenilen

hassasiyette sonlandirabilmesidir (Bayata ve Hattatoglu, 2010).
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Veriler [0,1] arasinda normalize edilmistir. Agin testi sonucu bulunan uyum ve serpilme

grafikleri Sekil 4.4’te agm egitimi sonucu bulunan uyum ve serpilme grafikleri

verilmistir.

Seyahat Sikligi Puanlari

1 4 7101316192225283134374043464952555861646770737679828588919497

Gergek Seri  ——Tahmin Serisi

Sekil 4.5. Tahmin serisi ile seyahat siklig1 dagilim grafigi

Sekil 4.5’te agin tahmin seri ile seyahat siklig1 orijinal serisinin uyum grafigi verilmistir.

J

Y(t)= {v}lx{tan sig([w]sxz[ i } + {85 B 1o b (1)

YSA ile elde edilen modelin matris seklinde gosterimi asagida verilmistir (Es. 4.1).

-0.5703 0.0519 ) —0.0443
Y(t) = [0.5745 0.2600 0.6449] tansig||-0.2578 0.0235 {r‘} —0.0200 | | |-[0.0768]
~0.6401 0.0589 | - |-0.0497

Matlab yazilimi sonucunda 985. iterasyonda optimum sonug¢ bulunmustur. Giris-gizli-
cikis tabakalarinda tanjant sigmoid fonksiyonunun kullanildigi, gizli tabakada 8
néronunun oldugu Akaike Bilgi Kriteri (AIC) degerinin minimum oldugu 53.73246
degeri olan ag yapisi en uygun ag yapisi olarak goriilmiistiir. Ortalama karesel hatanin en

kiiciik oldugu bu ag sonuglar1 Tablo 4.9’da verilmistir.
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Tablo 4.9. YSA modeli i¢in belirleme kriterleri

Y ontem Egitim seti Test seti

R? OKH R? OKH

YSA 0.74 0.0259 0.79 0.02187

4.1.4. Yolcularm demografik ozellikleri ve seyahat durumlarina iliskin istatiksel
analizler

Verilerin analizinde SPSS-24 istatistik paket programi kullanilmistir. Arastirmada
gruplarin normal dagilim 6zelligine sahip olup olmadigi Kolmogorov-Smirnov testi
uygulanmis normal dagilim gostermedigi i¢in parametrik olmayan analiz teknikleri
kullanilmistir. Yolcularin anket sorularina verdigi cevaplar sayisallastirilarak, yiizde,
frekans, standart sapma, ortalama, degerleri incelenmis, degiskenlere iliskin degerler
arasinda anlamli farkliliklart belirlemede bagimsiz t-testi ve Kruskal Wallis analiz
tekniginden yararlanilarak analiz edilmistir. Grup ortalamalar1 arasindaki farkin test
edilmesinde 0,05 anlamlilik diizeyi esas alinmistir. Yolcularin tercih tutumlari, 6nem
durumu ve memnuniyet davranislarindan elde edilen puanlar arasindaki iligkiler i¢in
Pearson ¢arpim momentler koreldsyon analizi kullanilmistir. Yolcularin tercih tutumlari,
6nem durumu ve memnuniyet davraniglarindan edilen puanlart yordama diizeyinin

belirlenmesinde ise CDR analizi ve YSA yontemleri kullanilmistir.

Tablo 4.10. TCDD yolcularinin, tercih sebebi, onem derecesi, memnuniyet tutum
ve durumlarina iliskin aritmetik ortalama, standart sapma ve standart

hata degerleri
Olcek N % c Ox
Yolcu tercih sebebi 515 3,98 0,636 0,028
Yolcu 6nem derecesi 515 3,74 0,615 0,027
Yolcu memnuniyet durumu 515 3,77 0,539 0,023

Tablo 4.10’da yolcularin tercih sebebi 6lgegi puanlarin aritmetik ortalamasi X = 3,98,
standart sapmasi ¢ = 0,636, standart hata degeri ox = 0,028 ile en yiiksektir. Orneklem

grubunu olusturan yolcularin 6nem durumu o6lgeginden aldiklart puanlarin aritmetik
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ortalamas1 X = 3,74 standart sapmasi ¢ = 0,615, standart hata degeri ox = 0,027 olmustur.
Yolcularin memnuniyet 6lgeginde aldiklarin puanlarin aritmetik ortalamasi1 x = 3,77

standart sapmasi ¢ = 0,539, standart hata degeri ox = 0,028 olmustur.

4.1.4.1. Demografik degiskenlerle TCCD yolcularin cinsiyet ve medeni
durumlarinin tercih sebebi, 6nem durumu ve memnuniyet durumuna
ait puanlara iliskin bulgular

Arastirmanin bu boliimiinde 6rneklemi olusturan yolcularin, tercih, 6nem ve memnuniyet
Olceklerinin, demografik degiskenlere gore anlamli bir sekilde farklilasip farklilasmadigi
ve aralarindaki iliskilere iliskin bulgularin sonuglar1 agiklanmistir. Orneklem grubunu
olusturan TCDD yolcularinin tercih, énem ve memnuniyet Ol¢eklerinin cinsiyet ve
medeni durum degiskenine gore farklilastigini gérebilmek i¢in bagimsiz gruplar t-testi

analizi kullanilmistir.

Tablo 4.11. TCDD yolcularinin cinsiyet degiskenine gore yolcularin tercih, 6nem ve
memnuniyet tutum ve durumlarina ait t-testi Sonuglari

Puan Cinsiyet N X S Sd t P

Kadin 217 4,04 0,603 0,041 -1,739 0,083

Yolcu tercih sebebi
Erkek 298 3,94 0,657 0,038

Kadin 217 3,78 0,670 0,045 -1,067 0,287

Yolcu 6nem derecesi
Erkek 298 3,72 0,572 0,033

Kadin 217 3,74 0,518 0,035 1,343 0,180

Yolcu memnuniyet
durumu
Erkek 298 3,80 0,555 0,032

p< 0,05

Tablo 4.11°de TCDD yolcularmin tercih sebebi lgeginin cinsiyet degiskenine gore
puanlarinin t-testi sonucunda; aritmetik ortalamalar arasindaki farkliligin anlamh
olmadig1 bulunmustur (t=-1,739; p>,005). Yolcularin 6nem tutumlar1 Slgegi ile cinsiyet
degiskenine gore yapilan bagimsiz gruplar t-testi sonucunda; gruplarin ortalamalari
arasinda farklilik anlamli bulunmamistir (t=-1,067; p<0,05). Yolcularin memnuniyet

durumlarmin cinsiyet degiskenine gore puanlarinin t-testi sonucunda; aritmetik
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ortalamalar arasindaki farkliligin anlamli olmadigi bulunmustur (t=1,343; p>0,05). Buna
gore cinsiyetin yolcularin TCDD’yi tercih etmelerinde, 6nem tutumlarina belirleyici

olmasinda ve memnuiyetlerinde etkileyici bir faktor olmadig1 anlasilmistir.

Tablo 4.12. TCDD yolcularinin medeni durum degiskenine gore yolcularin tercih,
O6nem ve memnuniyet tutum ve durumlarina ait t-testi sonuglari

Puan Cinsiyet N X S Sd t P

Evli 235 4,05 0,608 0,040 2,044 0,041
Yolcu tercih sebebi

Bekar 280 3,93 0,655 0,039

Evli 235 3,63 0,614 0,040 -3,806 0,000
Yolcu 6nem derecesi

Bekar 280 3,84 0,601 0,036

Evli 235 3,82 0,473 0,031 1,795 0,073

Yolcu memnuniyet

durumu
Bekar 280 3,74 0,587 0,035

p< 0,05

Tablo 4.12°de TCDD yolculariin tercih sebebi 6lgeginin medeni durum degiskenine
gore puanlarinin t-testi sonucunda; aritmetik ortalamalar arasindaki farkliligin anlamli
oldugu bulunmustur (t=2,044; p<0,05). Yolcularin 6nem tutumlart 6l¢egi ile medeni
durum degiskenine goére yapilan bagimsiz gruplar t-testi sonucunda; gruplarin
ortalamalar1 arasinda farklilik anlamli bulunmustur (t=-3,806; p<0,05). Yolcularin
memnuniyet durumlarinin medeni durum degiskenine gore puanlarinin t-testi sonucunda;
aritmetik ortalamalar arasindaki farkliligin anlamli olmadigr bulunmustur (t=1,795;
p>0,05). Buna gére medeni durumun yolcularin TCDDyi tercih etmelerinde ve dnem
tutumlarinda belirleyici olmasinda etkileyici bir faktor oldugu memnuniyet tutumunda ise
belirleyici olmadig1 anlasilmistir. TCDD’yi tercih etmede standart sapmasi kiiciik olan
evli yolcularin daha etkin olduklar1 anlasilmistir. Ayni sekilde TCDD 6nem tutumunda

ise bekar yolcularin daha etkileyici bir faktor oldugu anlagilmistir.
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Tablo 4.13. TCDD yolcularinin tercih, dnem ve memnuniyet tutum ve durumlarina ait

normal dagilim test sonuglart

Kolmogorov - Smirnov test sonuglari

S df P
Yolcu tercih sebebi 0,343 515 0,000
Yolcu 6nem derecesi 0,343 515 0,000
Yolcu memnuniyet durumu 0,417 515 0,000

p< 0,05

Tablo 4.13 incelendiginde tercih, 6nem ve memnuniyet durum o&lgeklerinden almig

olduklarin puanlarin (p<0,05) oldugundan Olgeklerin normal dagilim goéstermedigi

anlasilmistir. Her bir 6lgek igin dagilim normal olup olmadigini test edilecegi i¢in tercih,

O6nem ve memnuniyet tutum ve davranislari ile yolcularin 6grenim durumu, meslek, aylik

gelir durumu, seyahat siklig1, vagon tercihi, seyahat amacinin ayr1 ayri testini yapilmasi

gerekmektedir.
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Tablo 4.14. TCDD yolcularinin 6grenim durumlarina gore tercih, 6nem ve
memnuniyet tutum ve durumlarina ait normal dagilim test
sonugclari

Kolmogorov - Smirnov test sonuglari

Ogrenim S df P
[kdgretim 0,366 69 0,000
Lise 0,326 86 0,000
yolcu tercih durumu On lisans 0,367 103 0,000
Lisans 0,332 210 0,000
Lisansiistii 0,333 46 0,000
Higbiri 0,366 69 0,000
[kdgretim 0,386 69 0,000
Lise 0,350 86 0,000
Yolou énem tUtumu On lisans 0,389 103 0,000
Lisans 0,367 210 0,000
Lisanstusti 0,407 46 0,000
Higbiri 0,386 69 0,000
[kdgretim 0,410 69 0,000
Lise 0,433 86 0,000
Yolcu memnuniyeti On lisans 0,423 103 0,000
Lisans 0,401 210 0,000
Lisanstusti 0,447 46 0,000
Higbiri 0,410 69 0,000

p< 0,05

Tablo 4.14 incelendiginde farkli egitim seviyesine sahip yolcular i¢in anlamlilik degeri
(p<0,05) ‘ten kiiciik oldugu goriilmektedir. Bu durum dagilimlarin normal dagilima

uygun olmadigin1 gosterdiginden bagimsiz gruplar i¢in Tek Yonlii ANOVA analizi
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yerine parametrik olmayan analiz yontemlerinden Kruskal Wallis H testi tercih edilerek
Olcek ve gruplar arasinda anlamli bir farklilik olup olmadigr arastirmamizda

kullanilacaktir.

Tablo 4.15. TCDD yolcularinin mesleklerine gore tercih, dnem ve memnuniyet
tutum ve durumlarina ait normal dagilim test sonuglari

Kolmogorov - Smirnov test sonuglari

Meslek S df P
Memur 0,339 62 0,000
Is¢i 0,344 56 0,000
Yolcu tercih durumu Egesn P 58 0,000
Ogrenci 0,371 167 0,000
Ozel sektér 0,308 102 0,000
Issiz 0,339 70 0,000
Memur 0,398 62 0,000
Is¢i 0,321 56 0,000
Yoleu énem tutum Emekli 0,365 58 0,000
Ogrenci 0,368 167 0,000
Ozel sektor 0,384 102 0,000
Issiz 0,324 70 0,000
Memur 0,479 62 0,000
fsci 0,457 56 0,000
Yolcu memnuniyeti Emekli 0,389 58 0,000
Ogrenci 0,357 167 0,000
Ozel sektor 0,463 102 0,000
Issiz 0,430 70 0,000

p< 0,05

Tablo 4.15’te farkli meslek gruplarina sahip yolcular i¢in anlamlilik degeri (p<0,05) ‘ten

kiigiik oldugu goriilmektedir. Bu durum dagilimlarin normal dagilima uygun olmadigim
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gosterdiginden bagimsiz gruplar i¢inde parametrik olmayan analiz yontemlerinden
Kruskal Wallis H testi kullanilarak 6lgek ve gruplar arasinda anlamli bir farklilik olup

olmadig1 arastirilacaktir.

Tablo 4.16. TCDD yolcularinin gelir durumlarina gore tercih, nem ve
memnuniyet tutum ve durumlarina ait normal dagilim test
sonuglari

Kolmogorov - Smirnov test sonuglari

Gelir S df P
0-1.500 TL 0,370 264 0,000
1.501-2.500 TL 0,337 122 0,000
Yolcu tercih durumu
2.501-4.000 TL 0,319 79 0,000
4.001 ve ustu TL 0,275 49 0,000
0-1.500 TL 0,319 264 0,000
1.501-2.500 TL 0,369 122 0,000
Yolcu 6nem tutumu
2.501-4.000 TL 0,363 79 0,000
4.001 ve usti TL 0,408 49 0,000
0-1.500 TL 0,389 264 0,000
1.501-2.500 TL 0,422 122 0,000
Yolcu memnuniyeti
2.501-4.000 TL 0,447 79 0,000
4.001 ve usti TL 0,481 49 0,000

p< 0,05

Tablo 4.16’da TCDD yolcularinin aylik gelir durumlarina gore puanlarin anlamlilik
degeri (p<0,05) ‘ten kiigiik oldugu goriilmektedir. Bu durum dagilimlarin normal
dagilima uygun olmadigint gosterdiginden bagimsiz gruplar i¢inde parametrik olmayan
analiz yontemlerinden Kruskal Wallis H testi kullanilarak 6l¢ek ve gruplar arasinda

anlamli bir farklilik olup olmadig arastirilacaktir.
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Tablo 4.17. TCDD yolcularinin seyahat sikligi durumlarina gére tercih, 6nem ve
memnuniyet tutum ve durumlarina ait normal dagilim test sonuglari

Kolmogorov - Smirnov test sonuglari

Seyahat sikligi S df P
Haftada birden ¢ok 0,339 41 0,000
Haftada bir 0,407 47 0,000
Yolcu tercih durumu Ayda bir 0,333 ol 0,000
Ug ayda bir 0,355 101 0,000
Alt1 ayda bir 0,364 133 0,000
Yilda bir 0,352 102 0,000
Diger 0,339 41 0,000
Haftada birden ¢ok 0,378 41 0,000
Haftada bir 0,386 47 0,000
Yoleu énem tutumu Ayda bir 0,345 91 0,000
Ug ayda bir 0,361 101 0,000
Alt1 ayda bir 0,353 133 0,000
Yilda bir 0,291 102 0,000
Diger 0,378 41 0,000
Haftada birden ¢ok 0,339 41 0,000
Haftada bir 0,348 47 0,000
Yoleu memnuniyeti Ayda bir 0,429 91 0,000
Ug ayda bir 0,467 101 0,000
Alt1 ayda bir 0,403 133 0,000
Yilda bir 0,432 102 0,000
Diger 0,339 41 0,000

p< 0,05

Tablo 4.17 incelendiginde TCDD yolcularinin demiryolunu se¢gme sikligi dlgeginden
aldiklar1 puanlarin anlamlilik degeri (p<0,05) ‘ten kiiciik oldugu goriilmektedir. Bu
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durum dagilimlarin normal dagilima uygun olmadigin1 gosterdiginden bagimsiz gruplar
icinde bu gurupta da parametrik olmayan analiz yontemlerinden Kruskal Wallis H testi

kullanilarak 6l¢ek ve gruplar arasinda anlamli bir farklilik olup olmadigi arastirilacaktir.

Tablo 4.18. TCDD yolcularinin seyahat edilen vagon durumlarina gore tercih,
6nem ve memnuniyet tutum ve durumlarina ait normal dagilim test
sonuglari

Kolmogorov - Smirnov test sonuglari

Vagon tercihi S df P

Pulman 0,350 439 0,000
Yolcu tercih durumu

Kusetli 0,291 67 0,000

Yatakl 0,414 9 0,000

Pulman 0,350 439 0,000
Yolcu 6nem tutumu

Kusetli 0,313 67 0,000

Yatakli 0,471 9 0,000

Pulman 0,416 439 0,000
Yolcu memnuniyeti

Kusetli 0,429 67 0,000

Yatakli 0,414 9 0,000

p< 0,05

Tablo 4.18 incelendiginde TCDD yolcularmin demiryolunda seyahat etmek istedikleri
vagon tercihlerinde pulman, kusetli, ve yatakli tercihinde bulundugu kompartimanl ve
yemekli vagon tercihinde 6rneklem kiimesinde tercih edilmedigi goriilmektedir. Tercih
edilen vagon tiirleri icinden aldiklar1 puanlarin anlamlilik degeri (p<0,05) ‘ten kiigiik
oldugu goriilmektedir. Bu durum dagilimlarin normal dagilima uygun olmadigini
gosterdiginden bagimsiz gruplar iginde bu gurupta da parametrik olmayan analiz
yontemlerinden Kruskal Wallis H testi kullanilarak 6l¢ek ve gruplar arasinda anlamli bir
farklilik olup olmadig: arastirilacaktir.
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Tablo 4.19. TCDD yolcularinin seyahat amacina gore tercih, 6nem ve memnuniyet
tutum ve durumlarina ait normal dagilim testSonuglari

Kolmogorov - Smirnov test sonuglari

Seyahat amaci S df P
Yolcu tercih durumu Is 0,265 49 0,000
Ogrenim 0,396 85 0,000
Gezi / ziyaret 0,339 347 0,000
Saglik 0,410 34 0,000
Yolcu 6nem tutumu Is 0,349 49 0,000
Ogrenim 0,402 85 0,000
Gezi / ziyaret 0,337 347 0,000
Saglik 0,292 34 0,000
Yolcu memnuniyeti Is 0,403 49 0,000
Ogrenim 0,368 85 0,000
Gezi / ziyaret 0,426 347 0,000
Saglik 0,469 34 0,000

p< 0,05

Tablo 4.19 incelendiginde TCDD yolcularinin demiryolunda seyahat etme amacina
verdikleri puanlarin anlamlilik degeri (p<0,05) ‘ten kiigiik oldugu goriilmektedir. Bu
durum dagilimlarin normal dagilima uygun olmadigin1 gdsterdiginden bagimsiz gruplar
iginde bu gurupta da parametrik olmayan analiz yontemlerinden Kruskal Wallis H testi

kullanilarak 6l¢ek ve gruplar arasinda anlamli bir farklilik olup olmadigi arastirilacaktir.
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Tablo 4.20. TCDD yolcularinin 6grenim durumlarinin tercih, 6nem ve memnuniyet
tutum ve durumlarina gore Kruskal Wallis test sonuglari

Kruskal Wallis test sonuglari

Yolcu tercih durumu Yolcu 6nem tutumu Yolcu memnuniyeti
Chi-Square 10,021 110,649 10,816
Sd 5 5 5
P 0,075 0,000 0,055

Tablo 4.20 incelendiginde, yolcularin tercih sebebi, énem tutumu, memnuiyetlerine
verdikleri puan ile yolcularin 6grenim durumlari arasinda anlamli bir farklilasma olup
olmadigini belirlemek i¢in Kruskal Wallis H testi yapilmistir. Analiz sonucunda, tercih
sebebi (X? =10,021; sd=5; p>0,05) ve memnuniyet durumu (X? =10,816; sd=5; p>0,05)
grup sira ortalamasi, arasindaki farkin istatistiksel olarak anlamli olmadig1 anlagilmistir.
Ayni test sonucunda yolcular iginde 6grenim durumuna gore TCCD seyahatine verdikleri
onem Olcegi puanlar1 arasinda anlamli bir farklilagsma (X2 =110,649; sd=5; p<0,05)
oldugu goriilmiistiir. Bu islemin ardindan anlamli farkliligin hangi gruplar arasinda
oldugunu belirlemek i¢in tamamlayict belirleme tekniklerine gegilmistir. Bu amagla
kullanilan 6zel bir test olan ve ikili karsilastirmalarda kullanilan Mann-Whitney U testi

kullanilmistir.

Analizlerin sonucunda ilkdgretim mezunu yolcular ile lise (U=1943,5, z=-4,169; p<0,05),
on lisans (U=1712, z=-6,474; p<0,05), lisans (U=2722,5, z=-8,854; p<0,05), lisansiistii
(U=392, z=-7,488; p<0,05), mezunu yolcular arasinda 6nem davranis1 6l¢egindeki iliski
anlamli bulunmustur. Tercih ve memnuniyet tutumu 6lgeklerinde iki Slgekte anlamli
bulunmamustir. [Ikdgretim mezunlarinin diger 6grenim durumu gruplarma gore daha az

onem tutumu gosterdikleri goriilmiistiir.

Lise mezunu yolcular ile 6n lisans (U=3641,5, z=-2,468; p<0,05), lisans (U=6214, z=-
5,036; p<0,05), (U=7737, z=-2,252; p<0,05), tercih ve 6nem davranisini lisans mezunlari
lise mezunlarina gore anlamli bir davranig sergiledigi soylenebilir. Lisans iistii
(U=1052,5, z=-5,146; p<0,05) lise mezunlarinin diger 6grenim durumu gruplarina gore

daha az 6nem tutumu gosterdikleri goriilmiistiir.
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On lisans mezunu yolcular ile lisans (U=9246,5, z=-2,564; p<0,05), lisans iistii (U=1631
z=-3,736; p<0,05), 6nem davranigini lisans mezunlari 6n lisans mezunlarina gore anlamli
bir davranis sergiledigi sGylenebilir. Lisans mezunu yolcular ile lisans tstii (U=4033, z=-
2,190; p<0,05), 6nem davranisini lisansiistii mezunlar1 lisans mezunlarina gore anlamli
bir davranis sergiledigi sdylenebilir. Egitim seviyesi artikca TCDD yolcularinin yolculuk

sirasindaki 6nem davranig ve tutumlarinda dnemli bir artig gosterdigi goriilmektedir.

Tablo 4.21. TCDD yolcularinin meslek durumlarinin tercih, 6nem ve memnuniyet
tutum ve durumlarina gore Kruskal Wallis test sonuglar1

Kruskal Wallis test sonuglar1

Yolcu tercih durumu Yolcu 6nem tutumu Yolcu memnuniyeti
Chi-Square 12,919 72,874 9,061
Sd 5 5 5
P 0,024 0,000 0,107

Tablo 4.21°de yolcularin tercih sebebi, 6nem tutumu, memnuiyetlerine verdikleri puan
ile yolcularin meslek durumlar arasinda anlamli bir farklilasma olup olmadigim
belirlemek i¢in Kruskal Wallis H testi yapilmistir. Analiz sonucunda, memnuniyet
durumu (X? =9,061; sd=5; p>0,05) grup sira ortalamasi, arasindaki farkin istatistiksel
olarak anlamli olmadigi anlagilmistir. Ayni test sonucunda yolcular i¢inde meslek
durumuna goére TCCD seyahatine verdikleri tercih ve 6nem 06lg¢egi puanlari arasinda
anlamli bir farklilasma (X2 =12,919; sd=5; p<0,05), (X? =72,874; sd=5; p<0,05) oldugu
goriilmistiir. Bu islemin ardindan anlamli farkliligin hangi gruplar arasinda oldugunu
belirlemek icin tamamlayict belirleme tekniklerine gec¢ilmistir. Ve bu Olgekte de

karsilastirmalarda kullanilan Mann-Whitney U testi kullanilmistir.

Analizlerin sonucunda memur ile is¢i (U=1029, z=-4,397; p<0,05), emekli (U=1322, z=-
3,089; p<0,05), issiz (U=982, z=-6,047; p<0,05) meslek sahibi yolcular arasinda énem
davranis1 dlcegindeki iliski anlamli bulunmustur. Ogrenci ve Ozel Sektdr calisanlari
Onem davranist puanlari arasinda anlamli bir iliski bulunamamistir. Tercih ve
memnuniyet tutumu Olgeklerinde iki Olgekte anlamli bulunmamistir. Memur olarak

calisanlarin is¢i, emekli ve issizlere gore onem davranis diizeyi anlamli bir sekilde
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artmaktadir. Bu sonugta memur olarak ¢alisanlarin 6nem davranig bi¢imini daha fazla

benimsedikleri sOylenebilir.

Isci olarak calisan yolcular ile 6grenci olan yolcular arasinda (U=3110,5, z=-4,360;
p<0,05) arasinda anlaml bir iliski oldugu gériilmiistiir. Ogrenci olan yolcular isgilere
gdre daha fazla 6nem arz eden davramslara sahip olduklar1 goriilmiistiir. Ozel sektor
calisanlarinin is¢i sinifina gore (U=1899,3, z=-5,036; p<0,05), tercih ve 6nem davranisini

daha fazla sergiledikleri gortilmiistiir.

Tablo 4.22. TCDD yolcularinin gelir durumlarinin tercih, 6nem ve memnuniyet
tutum ve durumlarina gore Kruskal Wallis test sonuglari

Kruskal Wallis test sonuglar1

Yolcu tercih durumu Yolcu 6nem tutumu Yolcu memnuniyeti
Chi-Square 7,187 29,197 8,358
Sd 3 3 3
P 0,066 0,000 0,039

Tablo 4.22°de yolcularin, tercih sebebi, 6nem tutumu, memnuiyetlerine verdikleri puan
ile yolcularin gelir durumlart arasinda anlamli bir farklilasma olup olmadigini belirlemek
icin Kruskal Wallis H testi yapilmistir. Analiz sonucunda, tercih durumu (X? =7,187,;
sd=3; p>0,05) grup sira ortalamasi, arasindaki farkin istatistiksel olarak anlamli olmadig1
anlagilmistir. Ayni test sonucunda yolcular i¢inde gelir durumuna gore demiryolu
seyahatine verdikleri 6nem ve memnuniyet Olgegi puanlari arasinda anlamli bir
farklilasma (X? =29,197; sd=3; p<0,05), (X? =8,358; sd=3; p<0,05) oldugu goriilmiistiir.
Bu islemin ardindan anlamli farkliligin hangi gruplar arasinda oldugunu belirlemek icin
tamamlayict belirleme tekniklerine gegilmistir. Ve bu 0Olgekte de karsilastirmalarda
kullanilan Mann-Whitney U testi kullamilmistir. Az gelirli yolcularin diger gelir
gruplarina daha az 6nem davranis1 sergiledikleri, yiiksek gelirli yolcularin dar gelirli
yolculara gore daha memnuniyet gosterdikleri anlasilmaktadir (U=16027, z=-0,086;
p<0,05), (U=14237, z=-3,594; p<0,05).
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Tablo 4.23. TCDD yolcularinin seyahat sikliginin tercih, onem ve memnuniyet
tutum ve durumlarina gére Kruskal Wallis test sonuglari

Kruskal Wallis test sonuglari

Yolcu tercih durumu Yolcu 6nem tutumu Yolcu memnuniyeti
Chi-Square 27,575 7,657 15,110
Sd 5 5 5
P 0,000 0,176 0,010

Tablo 4.23’de yolcularin, tercih sebebi, 6nem tutumu, memnuniyetlerine verdikleri puan
ile yolcularin seyahat siklig1 durumlari arasinda anlamli bir farklilasma olup olmadigini
belirlemek i¢in Kruskal Wallis H testi yapilmistir. Analiz sonucunda, tercih durumu (X?
=27,575; sd=5; p<0,05) grup sira ortalamasi, arasindaki farkin istatistiksel olarak anlamli
oldugu anlagilmistir. Ayni test sonucunda yolcular iginde seyahat sikligina gore
demiryolu seyahatine verdikleri 6nem ve memnuniyet Ol¢egi puanlart arasinda
farklilasmanin anlamli (X? =7,657; sd=5; p>0,05), (X? =15,110; sd=5; p>0,05) olmadigi
goriilmiistiir. Bu islemin ardindan anlamli farkliligin hangi gruplar arasinda oldugunu
belirlemek i¢in tamamlayict belirleme tekniklerine geg¢ilmistir. Ve bu oOlgekte de

karsilastirmalarda kullanilan Mann-Whitney U testi kullanilmastir.

Tablo 4.24. TCDD yolcularinin seyahat edilen vagon durumuna gore tercih, 6nem
ve memnuniyet tutum ve durumlarina gore Kruskal Wallis test sonuglari

Kruskal Wallis test sonuglari

Yolcu tercih durumu Yolcu 6nem tutumu Yolcu memnuniyeti
Chi-Square 2,698 3,368 3,088
Sd 2 2 2
P 0,259 0,186 0,214

Tablo 4.24°de yolcularin, tercih sebebi, 6nem tutumu, memnuniyetlerine verdikleri puan
ile yolcularin seyahat ettigi vagon tiirli durumu arasinda anlamli bir farklilagsma olup
olmadigini belirlemek i¢in Kruskal Wallis H testi yapilmistir. Analiz sonucunda, yolcular

icinde vagon tiirline gore demiryolu seyahatine verdikleri tercih, dnem ve memnuniyet
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dlgegi puanlar arasinda farklilasmanin anlamli (X2 =2,698; sd=2; p>0,05), (X? =3,368;
sd=2; p>0,05), (X? =3,088; sd=2; p>0,05) olmadig1 goriilmiistiir. Bu islemin ardindan
anlamli farkliligin hangi gruplar arasinda oldugunu belirlemek i¢in tamamlayici belirleme
tekniklerine gegilmistir. Ve bu dlgekte de karsilastirmalarda kullanilan Mann-Whitney U

testi kullanilmstr.

Tablo 4.25. TCDD yolcularinin seyahat amacina gore tercih, 6nem ve memnuniyet
tutum ve durumlarina gore Kruskal Wallis test sonuglari

Kruskal Wallis test sonuglari

Yolcu tercih durumu Yolcu 6nem tutumu Yolcu memnuniyeti
Chi-Square 14,637 8,144 0,679
Sd 2 2 2
P 0,001 0,017 0,712

Tablo 4.25’de yolcularin, tercih sebebi, 6nem tutumu, memnuniyetlerine verdikleri puan
ile yolcularin seyahat amaci arasinda anlamli bir farklilasma olup olmadigini belirlemek
icin Kruskal Wallis H testi yapilmistir. Analiz sonucunda, yolcular iginde seyahat
amacina gore demiryolu seyahatine verdikleri tercih ve 6nem 06lgegi puanlar1 arasinda
farklilasmanin anlaml (X? =14,637; sd=2; p<0,05), (X? =8,144; sd=2; p<0,05), oldugu
goriilmiistiir. Memnuniyet 6lgegine verilen puanlarin ise anlamli olmadig1 anlasilmigtir
(X?2=0,679; sd=2; p>0,05). Bu islemin ardindan anlaml farkliligin hangi gruplar arasinda
oldugunu belirlemek i¢in tamamlayici belirleme tekniklerine gecilmistir. Ve bu 6lcekte

de karsilastirmalarda kullanilan Mann-Whitney U testi kullanilmistir.

4.1.4.2. TCDD yolcularinin tercih sebepleri, 6nem tutumlar: ve memnuniyet
davramislar arasindaki iliski

Tablo 4.26. TCDD yolcularinin tutum ve davranig diizeyleri arasindaki iliski

Olgekler 1 2 3
1-Tercih Sebebi 1
2-Onem Tutumu -0,080 " 1
3-Memnuniyeti 2,290 ™ -0,211 1

*p<0,05 6nem diizeyinde anlamlidir. **p<0,01 énem diizeyinde anlamlidir.
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Tablo 4.26 incelendiginde yolcularin tercih sebepleri ile memnuniyet tutumlari arasinda
pozitif yonde (r=2,290, p<0,01) iliski oldugu goriilmektedir. Bu sonuca gore yolcularin
tercih sebepleri artttkca memnuniyetlerinin arttig1 sdylenebilir. Onem tutumlar ile
memnuniyet davraniglart arasinda (r=-0,211, p<0,01) negatif bir iliski oldugu
goriilmektedir. Onem  tutumlarmi  sergileme diizeyleri arttikca  yolcularm
memnuniyetlerinde bir azalma s6z konusu oldugu sdylenebilir. Orgiitsel baglilik alt
Olceklerinden igsellestirme (r=0,512, p<0,01), 6zdeslestirmede ise (r=0,565, p<0,01),
pozitif yonde anlamli bir iliski oldugu sdylenebilir.

4.14.3. TCDD yolcularinin tercih sebepleri, 6nem tutumlari ve memnuniyet
davramslari puanlarinin yordamasina iliskin bulgular ve yorumlar

Tablo 4.27. TCDD yolcularinin tutum ve davranig diizeylerinin yordamasina
iliskin ¢oklu regresyon analizi sonuglari

Memnuniyet B SHb B t p
Sabit 3,467 0,205 16,897 0,000
Tercih 0,234 0,035 0,275 6,611 0,000
Onem -0,166 0,036 -0,189 -4,549 0,000
R=0,346 R?=0,120 p=0,000

Tablo 4.27°de yolcularin memnuniyetlerinin, tercih ve 6nem tutumlar tizerindeki etkisi
incelendiginde, tercih ve 6nem tutumu puanlari memnuniyetin (R?=0,120) toplam
varyansinin yaklasik olarak %12’sini agiklamaktadir. Regresyon esitligi incelendiginde
ise; tercih 6l¢egindeki bir birimlik artis, memnuniyette 0,234’liik bir artisa; 6nem tutumu

Olcegindeki bir birimlik artis, memnuniyette -0,166’lik bir azalisa; neden olacaktir.
y=f+ax + bz (4.2)
y = 3,467 + 0,234x + 0,166z

Es 4.2°deki regresyon denklemi incelendiginde model istatistiksel olarak anlamli
bulunmustur (F=34,813; p<0,05). Modeldeki bagimsiz degiskenlerin katsayilar1 ve sabit
terim istatistiksel olarak anlamli bulunmus model gecgerli sayilmistir (t=16,897;

p<0,05),(t=6,611; p<0,05),(t=-4,549; p<0,05).
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Regresyon Analizi Tahmin Serisi ve Orjinal Seri Uyum
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Sekil 4.6. Yolcu memnuniyeti tutumu grafigi
Sekil 4.6’da uyum grafigi verilmis ve genel hatlar1 ile uyum gézlenmistir.

TCDD yolcularinin tercih sebepleri, dnem tutumlart1 ve memnuniyet davranislari

puanlariin seyahat siklig1 tizerindeki etkilerine ait analiz ve sonuglar Tablo 4.28°de

verilmigtir.

Tablo 4.28. TCDD yolcularinin seyahat amacina gore tercih, 6nem ve memnuniyet
tutum ve durumlarina gore Kruskal Wallis test sonuglari

Seyahat Siklig1 B SHb B t p
Sabit 3,467 0,205 16,897 0,000
Tercih 0,234 0,035 0,275 6,611 0,000
Memnuniyet 0,534 0,028 0,458 3,456 0,000
Onem -0,166 0,036 -0,189 -4,549 0,000
R=0,65 R?=0,42 p=0,000
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Tablo 4.28’de yolcularin memnuniyetlerinin, tercih ve dnem tutumlari iizerindeki etkisi
incelendiginde, tercih ve &nem tutumu puanlar;, memnuniyetin (R?=0,42) toplam
veryansinin yaklasik olarak %42’sini agiklamaktadir. Regresyon esitligi incelendiginde
ise tercih 6l¢egindeki bir birimlik artig, seyahat sikliginda 0,234°liik bir artisa, 6nem
tutumu Olcegindeki bir birimlik artis, seyahat sikliginda -0,166’lik bir azalisa,
memnuniyet Slgegindeki bir birimlik artis, seyahat sikliginda 0,534°liik bir artisa; neden

olacaktir.
y =+ ax; +bxyx + cxs (4.3
y = 3,467 + 0,534x1+0,234%2 — 0,166X3

Es 4.3’teki regresyon denklemi incelendiginde model istatistiksel olarak anlamh
bulunmustur (F=34,813; p<0,05). Modeldeki bagimsiz degiskenlerin katsayilar1 ve sabit
terim istatistiksel olarak anlamli bulunmus model gegerli sayilmistir (t=16,897; p<0,05),
(t=-4,549; p<0,05), (t=3,456; p<0,05). Sekil 4.7’ de CDR uygulamasi sonucu uyum grafigi

verilmistir.

SEYEAHT SIKLIGI

1 4 7101316192225283134374043464952555861646770737679828588919497

Tahmin Serisi

Gergek Seri

Sekil 4.7. CDR uygulamasi sonucu uyum grafigi
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4.1.5. Karar Kkriterlerine gore yolcularin memnuniyet ve Kriterlerin 6nem
durumu

Calismada, yolcularla yapilan anketlerde tiglincii ve son olarak, 7 temel kritere gore

uygulanmis memnuniyet ve énem durumunu belirleyen verilere yer verilmistir. Bu

verilerin AHP yontemi ile analizi yapilarak sonuglandirilacaktir. Bu 7 temel kritere gore

uygulanmis memnuniyet ve dnem durumunu belirleyen veriler kendi i¢inde; zaman,

konfor, fiyat, giivenlik, ulasim, hijyen, personel olarak belirlenmistir. Anketlerin

memnuniyet ve kriterlerin 6nemi kisminin gerekli analizleri yapilip tablolastirilmistir.

Tablo 4.29. Demiryollarini kullanan yolcularin zaman Kriteri igin memnuniyet ve
onem durumu dagilimi

Zaman Frekans  Yiizde Gegerli ylizde Kiimiilatif yiizde
0, 0,
) (%) (%)
Hi¢ memnun 1 0,2 0,2 0,2
degilim
Memnun 11 2,1 2,1 2,3
degilim
Segenekler
Kararsizim 85 16,5 16,5 18,8
Memnunum 207 40,2 40,2 59,0
Cok 211 41,0 41,0 100,0
memnunum
Toplam 515 100,0 100,0

Tablo 4.29°da goriilecegi iizere, demiryollarini tercih eden yolcularin zaman kriteri igin

memnuniyet ve énem durumu, %41,0 ile cok memnunum secenegidir.
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Tablo 4.30. Demiryollarini kullanan yolcularin konfor kriteri i¢in memnuniyet ve
onem durumu dagilimi

Konfor Frekans  Yiizde Gegerli yiizde Kiimiilatif yiizde
(%) (%) (%)
Hi¢ memnun 0 0,0 0,0 0,0
degilim
Memnun 4 0,8 0,8 0,8
Secenekler degilim
Kararsizim 145 28,2 28,2 29,0
Memnunum 327 63,5 63,5 92,5
Cok 39 7,5 7,5 100,0
memnunum
Toplam 515 100,0 100,0

Tablo 4.30 incelendiginde demiryollarini tercih eden yolcularin konfor kriteri igin

memnuniyet ve dnem durumu, %63,5 ile memnunum segenegidir.

Tablo 4.31. Demiryollarini kullanan yolcularin fiyat kriteri icin memnuniyet ve
onem durumu dagilimi

Fiyat Frekans  Yiizde Gegerli ylizde  Kiimiilatif ylizde
(%) (%) (%)
Hi¢ memnun 6 1,2 1,2 1,2
degilim
Memnun 66 1,8 12,8 14,0
Segenekler degilim
Kararsizim 246 47,7 47,7 61,7
Memnunum 141 27,4 27,4 89,1
Cok 56 10,9 10,9 100,0
memnunum
Toplam 515 100,0 100,0

Tablo 4.31°de goriilecegi tizere, demiryollarini tercih eden yolcularin fiyat kriteri igin

memnuniyet ve dnem durumu, %47,7 ile kararsizim secenegidir.
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Tablo 4.32. Demiryollarini kullanan yolcularin giivenlik kriteri i¢in memnuniyet
ve 6nem durumu dagilimi

Giivenlik Frekans Yiizde  Gegerli yiizde Kiimiilatif ylizde
(%) (%) (%)
Hi¢ memnun 0 0,0 0,0 0,0
degilim
Memnun 3 0,6 0,6 0,6
Secenekler degilim
Kararsizim 17 3,3 3,3 3,9
Memnunum 121 23,5 23,5 27,4
Cok memnunum 374 72,6 72,6 100,0
Toplam 515 100,0 100,0

Tablo 4.32 incelendiginde demiryollarini tercih eden yolcularin giivenlik kriteri igin

memnuniyet ve dnem durumu, %72,6 ile ok memnunum sec¢enegidir.

Tablo 4.33. Demiryollarini kullanan yolcularin ulagim kriteri i¢in memnuniyet ve
onem durumu dagilimi

Ulagim Frekans Yiizde  Gegerli yiizde Kiimiilatif yiizde
(%) (%) (%)
Hi¢ memnun 0 0,0 0,0 0,0
degilim
Memnun 19 3,7 3,7 3,7
degilim
Segenekler
Kararsizim 105 20,4 20,4 24,1
Memnunum 317 61,6 61,6 85,6
Cok memnunum 74 14,4 14,4 100,0
Toplam 515 100,0 100,0

Tablo 4.33°de goriilecegi iizere demiryollarini tercih eden yolcularin ulagim kriteri igin

memnuniyet ve dnem durumu, %61,6 ile memnunum sec¢enegidir.

73



Tablo 4.34. Demiryollarini kullanan yolcularin hijyen kriteri i¢in memnuniyet ve
onem durumu dagilimi

Hijyen Frekans Yiizde  Gegerli yiizde Kiimiilatif yiizde
(%) (%) (%)
Hi¢ memnun 64 12,4 12,4 12,4
degilim
Memnun 148 28,8 28,8 41,2
Secenekler degilim
Kararsizim 117 22,7 22,7 63,9
Memnunum 142 27,5 27,5 914
Cok memnunum 44 8,6 8,6 100,0
Toplam 515 100,0 100,0

Tablo 4.34’te goriilecegi tizere demiryollarini tercih eden yolcularin hijyen kriteri igin
memnuniyet ve dnem durumu, %28,8 ile memnunum degilim se¢enegidir.

Tablo 4.35. Demiryollarini kullanan yolcularin personel kriteri igin memnuniyet ve
onem durumu dagilimi

Personel Frekans  Yiizde  Gegerli yiizde Kiimiilatif ylizde
(%) (%) (%)
Hi¢ memnun 5 1,0 1,0 1,0
degilim
Memnun 14 2,7 2,7 3,7
degilim
Segenckler
Kararsizim 67 13,0 13,0 16,7
Memnunum 286 55,5 55,5 72,2
Cok memnunum 143 27,8 27,8 100,0
Toplam 515 100,0 100,0

Tablo 4.35 incelendiginde demiryollarini tercih eden yolcularin personel kriteri igin
memnuniyet ve 6nem durumu, %55,5 ile memnunum degilim se¢enegidir.
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4.1.6. Yolcu tasimacihiginda karar kriterlerinin AHP yontemi ile analizi
uygulamasi

4.1.6.1. Hiyerarsinin olusturulmasi

Cok kriterli karar verme yontemlerinden AHP yonteminde ilk asamada amag

belirlenmistir. Belirlenen amag¢ dogrultusunda kritere karar verilir ve bu kriterler

alternatiflerle iliskilendirilerek hiyerarsi olusturulmustur.

-
/ DEMIRYOLU SEKTORUNU KULLANAN \
YOLCULARIN MEMNUNIYET DURUMLARINA \

GORE TCDD'NIN MEVCUT VE/ VE YA /
YENILENME DURUMUNUN BELIRLENMESI

Sekil 4.8. Yolcu tasimaciligi i¢in olusturulan ii¢ seviyeli AHP yontemine iliskin
hiyerarsi

4.1.6.2. ikili karsilastirmalar ve 6nceliklerin hesaplanmasi

AHP yonteminde ikinci asamada kriterlerin birbirlerine gore, goreceli olarak, ikili
karsilastirmalar1 yapildi. AHP yonteminin temeli kriterlerin ikili karsilastirmalarina
dayanmaktadir. Thomas L. Saaty tarafindan gelistirilen ve ikili karsilastirmalarda
kullanilan 6l¢ekte Tablo 3.7, kriterlere 1 ile 9 arasinda degerler verilmistir. Degerler tayin

edildikten sonra kriterler arasi AHP matrisi olusturulmustur.
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Tablo 4.36. 7 temel kriterin, alternatiflere gore agirlikli yiizdelik degerleri

Zaman Konfor Fiyat  Giivenlik Ulasim  Hijyen  Personel

Stabil 0,812 0,71 0,383 0,961 0,759 0,361 0,833
Tyilestirme 0,165 0,282 0,477 0,033 0,204 0,227 0,13
Yenileme 0,023 0,008 0,14 0,006 0,037 0,412 0,037

Siitun top. 1 1 1 1 1 1 1

Tablo 4.36’da 7 temel kriterin alternatiflere gore agirlikli yiizdelik degerleri verilmistir.
Kriterler, uzman goriisleri alinarak belirlenmis ve belirlenen kriterlerin anket sonuglari
korelasyona tabi tutulmasi sonucunda ikili karsilastirmalardaki 1-9 Olgegine gore

degerleri tayin edilmistir.

Alternatiflerin belirlenmesinde, kriter tablolarindaki hi¢ memnun degilim, memnun
degilim, kararsizim, memnunum ve ¢ok memnunum cevaplarindaki yiizdeliklerin

toplanmastyla elde edilmistir. Diger bir ifadeyle;

e (Cok memnunum ve memnunum cevaplarin1 veren yolcularin o kriterin stabil
kalmasini, baska bir deyisle TCDD’nin o kriterde herhangi bir diizenleme

yapmamasini istemektedirler. Stabil = Cok memnunum + Memnunum

e Kararsizim cevabini veren yolcularin o kriterin iyilestirilmesini, bagka bir deyisle
TCDD’nin o kriterde gerekli diizenlemeleri yapmasini istemektediler. lyilestirme =

Kararsizim
e Hi¢c memnun degilim ve memnun degilim cevaplarini veren yolcularin o kriterin

stabil yenilenmesini, baska bir deyisle TCDD nin o kriter i¢in degisimler ve yenilikler

yapmasini istemektediler. Yenileme = Hi¢ memnunum degilim + Memnunum degilim
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Tablo 4.37. Kriterler aras1 AHP ikili karsilastirmalar matrisi

Zaman Konfor Fiyat Giivenlik  Ulasim Hijyen Personel
Zaman 1 0,2 0,333 0,143 2 3 5
Konfor 5 1 3 0,333 5 6 7
Fiyat 3 0,333 1 0,2 3 5 7
Giivenlik 7 3 5 1 5 7 9
Ulasim 0,5 0,2 0,333 0,2 1 3 5
Hijyen 0,333 0,167 0,2 0,143 0,333 1 3
Personel 0,2 0,143 0,143 0,111 0,2 0,333 1

Siitun top. 17,033 5,043 10,010 2,130 16,533 25,333 37

Tablo 4.37°de kriterler aras1 AHP ikili karsilastirmalar matrisi verilmistir. Kriterlerin ikili
karsilastirmalarin  birbirlerine gore degeri koOsegenin iizerinde kalan alanda yer
almaktadir. Kdsegenin altinda kalan alan ise degerlerin carpmaya gore tersi olan

degerlerdir. Yani; Axy =5 ise, Ayx = 1/5’tiir.

Tablo 4.38. Kriterler arast AHP ikili karsilastirmalar matrisinin agirlikli yiizdelik
degerleri (normallestirme)

Zaman Konfor Fiyat Giivenlik Ulasim  Hijyen  Personel Satir Wi
top. Matrisi

Zaman 0,059 0,040 0,033 0,067 0,121 0,118 0,135 0,573 0,082
Konfor 0,294 0,198 0,300 0,156 0,302 0,237 0,189 1,676 0,239
Fiyat 0,176 0,066 0,100 0,094 0,181 0,197 0,189 1,004 0,143
Giiven. 0,411 0,595 0,500 0,469 0,302 0,276 0,243 2,797 0,400
Ulagim 0,029 0,040 0,033 0,094 0,060 0,118 0,135 0,510 0,073
Hijyen 0,020 0,033 0,020 0,067 0,020 0,039 0,081 0,280 0,040
Personel 0,012 0,028 0,014 0,052 0,012 0,013 0,027 0,159 0,023
Siitun 1 1 1 1 1 1 1 7 1

top.
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Tablo 4.38°de kriterler arast AHP ikili karsilagtirmalar matrisinin agirlikli ylizdelik
degerleri yani normallestirme islemi, her bir Axy degerini siitun toplami1 degerine boliimii
ile elde edilmistir. Wi matrisi (Kriterlerin agirlikli yiizdelik degerleri vektorii) ise her bir

kriterin satir toplariin kriter sayisina (n) boliimii ile elde edilmistir.

Tablo 4.39. 7 temel kriterin, alternatiflere gore agirlikli yiizdelik degerleri ile
kriterlerin agirlikli ylizdelik degerleri vektoriiniin matris ¢arpimi

Zaman Konfor Fiyat Giiven. Ulasim  Hijyen Personel Wi
Stabil 0,812 0,71 0,383 0,961 0,759 0,361 0,833 0,082 Zaman
Tyilestirme 0,165 0,282 0,477 0,033 0,204 0,227 0,13 X 0,239 Konfor
Yenileme 0,023 0,008 0,14 0,006 0,037 0,412 0,037 0,143 Fiyat
Siitun top. 1 1 1 1 1 1 1 0,400 Giivenlik

0,073 Ulagim
0,040 Hijyen

0,023 Personel

Tablo 4.39 7 temel kriterin, alternatiflere gore agirlikli yiizdelik degerleri ile kriterlerin
agirhikl  ylizdelik degerleri vektdriiniin - matris ¢arpiminin  anlasilabilmesi igin

diizenlenmistir.

Tablo 4.40. 7 temel kriterin, alternatiflere gore agirlikli yiizdelik degerleri ile kriterlerin
agirlikl yiizdelik degerleri vektoriiniin matris ¢arpiminin SOnucu ve
alternatiflerin performans 6ncelikleri degerleri

Zaman Konfor Fiyat Giivenlik Ulasgim Hijyen Personel AHP puani Sira

Stabil 0,067 0,170 0,055 0,384 0,055 0,014 0,019 0,764 1
Iyilestirme 0,014 0,068 0,068 0,013 0,015 0,009 0,003 0,190 2
Yenileme 0,002 0,002 0,020 0,002 0,003 0,017 0,001 0,046 3

Tablo 4.40 incelendiginde, AHP Yontemi analizi sonucuna gore demiryolu yolcu
tasimaciliginda, tiim kriterlerin AHP puanlar dikkate alindiginda, “Gtlivenlik Kriteri” en
onemli kriter olarak bulunmustur. Hundal ve Kumar’in Hindistan Demiryolu i¢in
yiiriittiigii calisma da glivenlik kriterini en 6nemli kriter olarak 6ne siirmesi ile paralel bir
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sonug elde edilmistir (Hundal and Kumar, 2015). Bhardwaj ve Jawalkar’in yine Hindistan
Demiryollarinda yiiriittiigli calismasi da giivenlik kriterinin 6nemini desteklemektedir
(Bhardwaj and Jawalkar, 2015). Yun-Ging ve Xue-Wei’nin de Cin’de yapmis oldugu
calismada giivenlik kriteri en 6nemli kriter olarak belirlenmistir (Yun-Ging and Xue-Wei,
2011). Giivenlik kriterinin alternatiflere gére AHP puanlar1 incelendiginde “Stabil
Secenegi” en yiiksek puana sahiptir. Bu tespitten dolayi, demiryollarint kullanan
yolcularin TCDD’nin sundugu giivenli yolculuk hizmetlerinden memnun oldugu

sOylenebilir.

Siralamada ikinci dneme sahip kriter ise “Konfor Kriteri” olarak saptanmistir. Ozdemir
ve Pekyaman’nin Tiirkiye’de demiryollarinin kullanan yolcularin memnuniyetini konu
alan benzer bir calismada, konfor kriterinin hemen hemen yakin siralamalarda yer almas1
ulastigimiz sonuglar1 destekledigi goriilmiistiir (Ozdemir ve Pekyaman, 2005). Yun-Ging
ve Xue-Wei’nin Cin’de demiryollarini kullanan yolcularin memnuniyetini degerlendiren
calismasinda konfor ve hiz faktorleri en diisiik 6neme sahipken Tiirkiye’de konfor
kriterinin daha 6nemli bir yere sahip oldugu sdylenebilir (Yun-Ging and Xue-Wei, 2011).
Bu farkliligin calismalarin farkli iilkelerde yiiriitiilmiis oldugundan kaynaklandig
diistiniilmiistir. Konfor kriterinin alternatiflere gére AHP puanlar1 incelendiginde de
“Stabil Segenegi” en yiiksek puana sahiptir. Bu tespitten dolayi, demiryollarini kullanan
yolcularin TCDD’nin sundugu konfor baghigi altinda sunulan tiim hizmetlerinden

memnun oldugu sdylenebilir.

Siralamanin devaminda {glinci 6neme sahip kriterin “Fiyat Kriteri” oldugu
goriilmektedir. Rajeswari ve Kumari’nin Hindistan’da yiiriittii§ii benzer bir ¢caligmada,
fiyat kriterinin ayn1 6nem derecesinde oldugu gézlemlenmistir (Rajes and Kumari, 2014).
Yun-Ging ve Xue-Wei’'nin yukarida bahsi gecen ¢alismasinda, fiyat kriterinin hemen
hemen ayni siralamada yer aldigi gozlemlenmistir (Yun-Ging and Xue-Wei, 2011).
Ulasilan sonucun aksine, Ozdemir ve Pekyaman’nin benzer nitelik tasiyan ¢alismasinda
fiyat kriteri siralamada son sirada yer almistir (Ozdemir ve Pekyaman, 2005). Bu
farkliligin sebebi ¢caligmalarin arasindaki yil farkliligindan kaynaklandig: diistintilmiistiir.
Fiyat kriterinin alternatiflere gore AHP puanlari incelendiginde de “Iyilestirme Segenegi”
en yiiksek puana sahiptir. Bu tespitten dolayi, demiryollarin1 kullanan yolcularin
TCDD’nin sundugu fiyat basligi altinda sunulan hizmetlerinden tam olarak memnun

olmadig1 soylenebilir. Giringer ve Cankus’un rayli sistemler igin yiiriittiigii benzer igerikli
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calismasinda, isletmenin fiyatlandirma politikalarini en belirgin memnuniyetsizlik unsuru

olarak 6ne siirmeleri, analiz sonuglarini destekler niteliktedir (Giringer ve Cankus, 2008).

Siralamada dordiincii 6neme sahip kriterin ise hiz parametresini de kapsayan “Zaman
Kriteri” oldugu gortilmistiir. Yun-Ging ve Xue-Wei’nin Cin’de yiiriittiigii benzer nitelikli
calismasinda hiz faktérii en diisik 6neme sahip kriterlerden biri iken, Tirkiye’de
demiryolunu kullanan yolcular i¢in zaman kriterinin orta derecede 6nemli bir yere sahip
oldugu gorilmistir (Yun-Ging and Xue-Wei, 2011). Bhardwaj ve Jawalkar’in
Hindistan’da yiiriittiigli tagima hizmetlerini konu alan caligmasinda ise, en 6nemli
faktorlerden biri olarak degerlendirmistir (Bhardwaj and Jawalkar, 2015). Bu farklilarin
temelinde konfor kriterine deginilen paragrafta oldugu gibi ¢caligmalarin farkli tilkelerde
yiriitilmesinden  kaynaklandigr  diigiiniilmiistiir. Ayrica Azadeh, Ghaderi ve
Izadbakhsh’in Iran’da tren tehirlerini konu alan basli basma bir ¢alismasi mevcuttur
(Azadeh, Ghaderi and lIzadbakhsh, 2008). Zaman kriterinin alternatiflere gore AHP
puanlari incelendiginde de “Stabil Secenegi” en yiikksek puana sahiptir. Bu tespitten
dolay1, demiryollarin1 kullanan yolcularin TCDD’nin sundugu zaman bashg altinda

sunulan tiim hizmetlerinden memnun oldugu s6ylenebilir.

Siralamada besinci 6neme sahip kriterin ise “Ulasim Kriteri” oldugu goriilmektedir. Bu
kriterin onem diizeyinin simdilik diisiik olmasina ve incelenen benzer g¢alismalarda
kriterler arasinda ¢ok fazla yer almamasina ragmen ulasim basligi altinda toplanan
istasyonlara ulasim, ara durak noktalarinin yeterliligine paralel olarak literatiirde
incelenen istasyon yeri se¢imi ve giizergah tayinlerini konu alan ¢aligmalarin ¢esitliligi
gbz Oniine alinarak ileride yolculuk hizmetlerini etkileyen onemli faktorler arasina
girecegi diisiinlilmiistiir. Bu nedenle belirlenen kriterler arasina dahil edilmistir. Ulasim
kriterinin alternatiflere gore AHP puanlari incelendiginde de “Stabil Se¢enegi” en yiiksek
puana sahiptir. Bu tespitten dolayi, demiryollarin1 kullanan yolcularin TCDD’nin

sundugu ulasim baglig1 altinda sunulan tiim hizmetlerinden memnun oldugu sdylenebilir.

Siralamada altinci 6neme sahip kriterin “Personel Kriteri” oldugu goriilmiistiir. Personel
kriterinin alternatiflere gore AHP puanlar1 incelendiginde de “Stabil Segenegi” en yliksek
puana sahiptir. Bu tespitten dolayi, demiryollarin1 kullanan yolcularin TCDD’nin
sundugu personel basligr altinda sunulan tiim hizmetlerinden memnun oldugu

sOylenebilir.
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Degerlendirmede en diisiik 6nem derecesine sahip kriterin “Hijyen Kriteri” oldugu
goriilmiistiir. Bu kriterin 6nem derecesinin diisiik olmasina ragmen alternatiflere gore
AHP puanlar incelendiginde “Yenileme Secenegi” en yiiksek puana sahip oldugu dikkat
¢cekmistir. Demiryollarin1 kullanan yolcularin TCDD’nin sundugu hijyen basghigi altinda
sunulan hizmetlerinden memnun olmadig1 ve yetersiz buldugu fakat tercih sebeplerini

cok etkilemedigi anlasilmistir.

4.1.6.3.  Tutarhlk oram analizi

Kriterlerin ikili karsilastirmalarinda, 6lgege gore verilen degerlerin tutarli olup olmadigini
belirlemek icin tutarlilik orani analizi yapilmaktadir. Tutarlilik oraninin %10’dan kiiciik
olmasi, karar vericinin, kriterlerin ikili karsilastirmalarinda 6l¢ege gore verdigi degerlerin
tutarl1 oldugunu, %10’dan biiyilk olmasi1 halinde, degerlerin tutarsiz oldugunu
gostermektedir. Tutarsizlik durumunda, karar vericinin, ikili karsilagtirmalarindaki

verdigi degerleri tekrar gozden gecirmesi gerekmektedir.

Tablo 4.41. En biiyiik 6z vektor (Amax) hesabi

1 0,2 0,333 0,143 2 3 5 0,082 0,614

5 1 3 0,333 5 6 7 0,239 1,976
3 0,333 1 0,2 3 5 7 0,143 1,127

7 3 5 1 5 7 9/x| 0400 |= 3,257
0,5 0,2 0,333 0,2 1 3 5 0,073 0,523
0,333 0,167 0,2 0,143 0,333 1 3 0,040 0,285
0,2 0,143 0,143 0,111 0,2 0333 1 0,023 0,166

Tablo 4.41 incelendiginde kriterlerin en biyiik 6z vektoriine karsilik gelen Amax’1
hesaplamak i¢in kriterlerin AHP matrisi ile kriterlerinin agirlik puanlar1 vektortiniin (W1)

matris ¢carpimi yapilmistir.
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Tablo 4.42. Her bir kriterin 6z vektor (A) hesabi

VIW

7,498080719
8,250656233
7,854484605
8,152925963
7,175521309
7,124846973

7,322062432

Siitun toplam 53,37857823

Tablo 4.42°de matris garpiminin sonucunda olusan V matrisi kriterlerinin agirlik puanlari
vektoriiniin (Wi) matrisine boliinerek her bir kriterin 6z vektoriine karsilik gelen A
hesaplanmistir. Hesaplanan her bir kriterin 6z vektoriine karsilik gelen A degerleri
toplanip, kriter sayisina (n) boliinerek kriterlerin en biiylik 6z vektoriine karsilik gelen

Amax bulunmustur.

Amax = 53,37857823 /7

Amax = 7,625511176

Cl = (7,625511176-7) / (7-1)

Cl = 0,104251863

RI = Rassallik indexi tablosundan 7 kriter sayist deger 1,32'dir.
CR = 0,104251863 /1,32

CR = 0,078978684 < 0,1 oldugundan hesaplama tutarlidir.

Tutarlilik indeksi (CI) “Es. 3.7”, Tutarlilik oran1 (CR) “Es. 3.8 hesaplanarak ve Rassallik
indexi (RI) Tablo 3.9°daki degerlerler esas alinarak bulunmustur. Tutarlilik oran1 (CR)
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%10’dan kiiciik bir deger hesaplandigi i¢in, karar vericinin ikili karsilastirmalarinda

verdigi degerler tutarlilikla sonu¢lanmistir.
4.2. TCDD’nin Yiik Tasimaciligi
4.2.1. Yiik tasiyan firmalarin bilgileri

Calismada, tiim iilkede, tagimacilik sektoriinde aktif olarak bunan ve demiryollarini
tasimacilikta kullan, 50 yiik tasiyan firmayla yapilan anketlerde ilk olarak firma
bilgilerine yer verilmistir. Bu firma bilgileri kendi i¢inde; firmadaki pozisyon, firmanin
sektorlerdeki istiraki, firmanin ¢alisan sayisi, firmanin pazar biiyiikliigii olmak tizere 15
farkli soruya ayrilmistir. Anketlerin firma bilgileri kismimin gerekli analizleri yapilip

tablolastirilmistir.

Tablo 4.43. Demiryollarini kullanan yiik tasiyan firmalarin anket sorularini
cevaplayan birimin dagilim1

Frekans Yiizde Gegerli ylizde Kimiilatif
(%) (%) (%)

Y onetici 5 10,0 10,0 10,0

Y dnetici 19 38,0 38,0 48,0
Secenekler  yardimcisi

Mlgili birim 26 52,0 52,0 100,0
sorumlusu

Toplam 50 100,0 100,0

Tablo 4.43 incelendiginde demiryollarini tercih eden yiik tasiyan firmalarin, anket
sorularin1 cevaplayan ilgili birim sorumlular1 %52,0 ile popiilasyonda en yiiksek degere
sahipken, sirasi ile anket sorularini cevaplayan yonetici yardimcilar1 %38,0 ile ikinci ve
anket sorularim1 cevaplayan yoneticileri ise %10,0 ile sonuncu sirada yer almaktadir.
Popiilasyonda en yiiksek degere sahip, anket sorularmmi cevaplayan ilgili birim
sorumlulart ile en diigiik degere sahip, anket sorularini cevaplayan yoneticiler arasinda

%42,0 oraninda bir fark vardir.
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Tablo 4.44. Demiryollarini kullanan yiik tasiyan firmalarin sektoérdeki istiraki

dagilimi
Sektorler Frekans Yiizde (%)
Cam 4,0 %38,0
Gida 10,0 %:20,0
Elektrik-Elektronik 4,0 %38,0
Ilag 6,0 %12,0
Insaat 19,0 2038,0
Maden 28,0 %56,0
Metal 12,0 %24,0
Tarim 6,0 %12,0
Tekstil 2,0 %4,0
Petro-Kimya 18,0 %36,0
Otomotiv 4,0 %38,0
Yayin-Kagit 3,0 %6,0

Tablo 4.44’te Tirkiye’de demiryollarni kullanan hemen hemen yiik tasiyan tiim
firmalarin sektordeki dagilimlart gosterilmektedir. Bir firmanin birden fazla sektorde yer

almas1 durumundan dolay1 yiizdelik degerleri %100’den biiyiik ¢ikmaktadir.
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Tablo 4.45. Demiryollarini kullanan yiik tasiyan firmalarin ¢alisan kisi sayisi

dagilim1
Frekans  Yiizde Gegerli yiizde  Kiimiilatif ylizde

(%) (%) (%)

1-25 kisi 4 8,0 8,0 8,0

26 - 50 kisi 3 6,0 6,0 14,0

51 - 100 kisi 5 10,0 10,0 24,0

101 - 200 kisi 8 16,0 16,0 40,0

Segenekler 501 _ 500 kisi 15 30,0 30,0 70,0
501 ve iizeri kisi 15 30,0 30,0 100,0

Toplam 50 1000 100,0

Tablo 4.45°te goriilecegi lizere demiryollarini tercih eden yiik tasiyan firmalarin, 201-500
arast ¢alisan kisi ve 501 ve tizeri ¢alisan kisi sayis1 %30,0 ile popiilasyonda en yiiksek
degere sahipken, sirasi ile 101-200 aras1 ¢alisan kisi sayis1 %16,0 ile ikinci, 51-100 arasi
calisan kisi sayis1 %10,0 ile tigilincii, 1-25 arasi ¢alisan kisi sayis1 %8,0 ile dordiincii ve
26-50 arasi calisan kisi sayist ise %8,0 ile sonuncu sirada yer almaktadir. Popiilasyonda
en yiiksek degere sahip olan 201-500 aras1 ¢alisan kisi ve 501 ve {izeri ¢alisan kisi sayisi
ile en diisiik degere sahip olan 26-50 arasi ¢alisan kisi sayis1 arasinda %24,0 oraninda bir

fark vardir.

Tablo 4.46. Demiryollarini kullanan yiik tasiyan firmalarin pazar biyiikligi dagilini

Frekans Yiizde Gegerli ylizde  Kiimiilatif yiizde

(%) (%) )
Kentsel - 2 4,0 4,0 4,0
bolgesel
Secgenekler Ulusal 20 40,0 40,0 44,0
Uluslararasi 28 56,0 56,0 100,0
Toplam 50 100,0 100,0
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Tablo 4.46 incelendiginde demiryollarini tercih eden yiik tasiyan firmalarin, uluslararasi
tasimacilik yapanlari %56,0 ile popiilasyonda en yiiksek degere sahipken, sirasi ile, ulusal
tagimacilik yapanlar1 %40,0 ile ikinci ve kentsel-bolgesel tasimacilik yapanlari ise %4,0
ile sonuncu sirada yer almaktadir. Popiilasyonda en yiiksek degere sahip, uluslararasi
tasimacilik yapanlar ile en diisiik degere sahip, kentsel-bolgesel tasimacilik yapanlari

arasinda %52,0 oraninda bir fark vardir.

4.2.2. Yiik tasiyan firmalarin nakliye bilgileri

Calismada, firmalarla yapilan anketlerde ikinci olarak nakliye bilgilerine yer verilmistir.
Bu nakliye bilgileri kendi i¢inde; firmanin TCDD ile yaptig1 nakliye yili, firmanin TCDD
ile yaptig1 nakliye sikligi, firmanin TCDD ile yaptigi nakliye mesafesi, firmanin TCDD
ile yaptig1 yillik nakliye tonaji, firmanin nakliyesini yaptig1 yillik toplam tonaj, firmanin
TCDD ile yaptig1 nakliyeden sonra mallarin tesise tasinmasinda kullandig: sistem tiirii,
firmanin vagon aitlik durumu olmak {izere 7 farkli soruya ayrilmistir. Anketlerin nakliye

bilgileri kisminin gerekli analizleri yapilip tablolastiriimistir.

Tablo 4.47. Demiryollarini kullanan yiik tasiyan firmalarin TCDD ile yaptig1
nakliye yili dagilimi

Frekans Yiizde Gegerli Kiimiilatif
(%) yiizde (%) yiizde (%)
0-2yl 0 0,0 0,0 0,0
2-5yl 9 18,0 18,0 18,0
Secenekler 5-10y1l 14 28,0 28,0 46,0
10 - 25 yil 22 44,0 44,0 90,0
25 ve lizeri yil 5 10,0 10,0 100,0
Toplam 50 100,0 100,0

Tablo 4.47°de goriilecegi iizere demiryollarini tercih eden yiik tasiyan firmalarin TCDD
ile yaptig1 nakliye, 10-25 aras1 yil olanlar %44,0 ile popiilasyonda en yiiksek degere
sahipken, siras1 ile 5-10 aras1 y1l olanlar %28,0 ile ikinci, 2-5 aras1 y1l olanlar %18,0 ile
ticiinci, 25 ve tizeri yil olanlar %10,0 ile dordiincii ve 0-2 arasi y1l olanlar ise %0,0 ile

sonuncu sirada yer almaktadir. Popiilasyonda en yiiksek degere sahip olan 10-25 aras1 yil
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olan firmalar ile en diisiikk degere sahip, 0-2 arasi yil olan firmalar arasinda %44,0

oraninda bir fark vardir.

Tablo 4.48. Demiryollarini kullanan yiik tastyan firmalarin TCDD ile yaptig1
nakliye siklig1 dagilimi

Frekans Yiizde (%)  Gegerli Kiimiilatif
yiizde (%)  ylizde (%)
0 - 15 giin 22 44,0 44,0 44,0
16 - 30 giin 7 14,0 14,0 58,0
31-90 giin 6 12,0 12,0 70,0
Segenekler 91 - 180 giin 6 12,0 12,0 82,0
181 ve lizeri giin 9 18,0 18,0 100,0
Toplam 50 100,0 100,0

Tablo 4.48 incelendiginde demiryollarini tercih eden yiik tasiyan firmalarin TCDD ile
yaptigi nakliye, 0-15 aras1 giin olanlar %44,0 ile popiilasyonda en yiiksek degere
sahipken, sirasi ile, 181 ve {izeri giin olanlar %18,0 ile ikinci, 16-30 aras1 giin olanlar
%14,0 ile tgiincii ve 31-90 arasi giin olanlar ve 91-180 aras1 giin olanlar ise %12,0 ile
sonuncu sirada yer almaktadir. Popiilasyonda en yiiksek degere sahip olan 0-15 arasi giin
olan firmalar ile en diisiik degere sahip, 31-90 aras1 giin olanlar ve 91-180 aras1 giin olan

firmalar arasinda %32,0 oraninda bir fark vardir.
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Tablo 4.49. Demiryollarini kullanan yiik tasiyan firmalarin TCDD ile yaptigi
nakliye mesafesi dagilimi

Frekans Yiizde Gegerli yiizde Kiimiilatif yilizde
%) (%) (%)
0- 100 km 0 0,0 0,0 0,0
101-250 5 10,0 10,0 10,0
km
251-500 16 32,0 32,0 42,0
km
Segenekler 541 1 00g 7 14,0 14,0 56,0
km
1.001 - 4 8,0 8,0 64,0
2.000 km
2.001 ve 18 36,0 36,0 100,0
tzert km
Toplam 50 100,0 100,0

Tablo 4.49°da goriilecegi tizere demiryollarini tercih eden yiik tagiyan firmalarin TCDD
ile yaptig1 nakliye mesafesi, 2001 ve iizeri km olanlar %36,0 ile popiilasyonda en yliksek
degere sahipken, sirasi ile 251-500 aras1 km olanlar %32,0 ile ikinci, 501-1.000 aras1 km
olanlar %14,0 ile ti¢iincii, 101-250 aras1 km olanlar %10,0 ile dordiincii, 1.001-2.000 aras1
km olanlar besinci ve 0-100 aras1 km olanlar ise %0,0 ile sonuncu sirada yer almaktadir.

Popiilasyonda en yiiksek degere sahip, 2.001 ve iizeri km olan firmalar ile en diisiik

degere sahip, 0-100 aras1 km olan firmalar arasinda %36,0 oraninda bir fark vardir.
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Tablo 4.50. Demiryollarini kullanan yiik tasiyan firmalarin TCDD ile yaptigi
yillik nakliye tonaji dagilimi

Frekans Yiizde Gegerli ylizde Kiimiilatif yilizde
(%) (%) (%)
0-5.000 0 0,0 0,0 0,0
ton
5.001 - 3 6,0 6,0 6,0
10.000 ton
10.001 - 4 8,0 8,0 14,0
50.000 ton
50.001 - 7 14,0 14,0 28,0
100.000
ton
Segenekler
100.001 - 7 14,0 14,0 42,0
250.000
ton
250.001 - 8 16,0 16,0 58,0
500.000
ton
500.001 ve 21 42,0 42,0 100,0
iizeri ton
Toplam 50 100,0 100,0

Tablo 4.50 incelendiginde demiryollarini tercih eden yiik tasiyan firmalarin TCDD ile
yaptig1 yillik nakliye tonaji, 500.001 ve lizeri ton olanlar %42,0 ile popiilasyonda en

yiiksek degere sahipken, sirasi ile, 250.001-500.000 aras1 ton olanlar %16,0 ile ikinci,

50.001-100.000 aras1 ton olanlar ve 100.001-250.000 aras1 ton olanlar %14,0 ile tigiincii,
10.001-50.000 aras1 ton olanlar %8,0 ile dordiincii, 5.001-10.000 arasi ton olanlar %6,0
ile besinci ve 0-5.000 arasi ton olanlar ise %0,0 ile sonuncu sirada yer almaktadir.

Popiilasyonda en yiiksek degere sahip, 500.001 ve {izeri ton olan firmalar ile en diistik

degere sahip, 0-5.000 arasi ton olan firmalar arasinda %42,0 oraninda bir fark vardir.
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Tablo 4.51. Demiryollarini kullanan yiik tagsiyan firmalarin nakliyesini yaptigi
yillik toplam tonaj dagilimi

Frekans Yiizde Gegerli ylizde Kiimiilatif yilizde

(%) (%) (%)
0-5.000 0 0,0 0,0 0,0
ton
5.001 - 2 4.0 4,0 4,0
10.000 ton
10.001 - 4 8,0 8,0 12,0
50.000 ton
50.001 - 3 6,0 6,0 18,0
100.000
ton
Segenekler
100.001 - 7 14,0 14,0 32,0
250.000
ton
250.001 - 8 16,0 16,0 48,0
500.000
ton
500.001 ve 26 52,0 52,0 100,0
lizerl ton
Toplam 50 100,0 100,0

Tablo 4.51 incelendiginde demiryollarini tercih eden yiik tasiyan firmalarin nakliyesini

yaptig1 yillik toplam tonaji, 500.001 ve lizeri ton olanlar %52,0 ile popiilasyonda en

yiiksek degere sahipken, sirasi ile 250.001-500.000 arasi ton olanlar %16,0 ile ikinci,

100.001-250.000 aras1 ton olanlar %14,0 ile tigiincii, 10.001-50.000 arasi1 ton olanlar %8,0

ile dordiincii, 50.001-100.000 arasi1 ton olanlar %6,0 ile besinci, 5.001-10.000 arasi ton

olanlar %4,0 ile altinct ve 0-5.000 arasi ton olanlar ise %0,0 ile sonuncu sirada yer

almaktadir. Popiilasyonda en yiiksek degere sahip, 500.001 ve iizeri ton olan firmalar ile

en diisiik degere sahip, 0-5.000 aras1 ton olan firmalar arasinda %52,0 oraninda bir fark

vardir.
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Tablo 4.52. Demiryollarini kullanan yiik tagiyan firmalarin TCDD ile yaptigi
nakliyeden sonra mallarin tesise tasinmasinda kullandigi sistem tiirti

dagilimi
Frekans Yiizde  Gegerli Kiimiilatif
(%) yiizde (%) yiizde (%)
Firmanin kendi tasima 13 26,0 26,0 26,0
filosu

Siirekli 6zel anlasmali bir

tasima firmasi 29 58,0 58,0 84,0
Segenckler Sevkiyat zamanlarinda
anlasilan herhangi bir 8 16,0 16,0 100,0
tagimaci
Toplam 50 1000 1000

Tablo 4.52 incelendiginde demiryollarini tercih eden yiik tasiyan firmalarin TCDD ile
yaptig1 nakliyeden sonra mallarin tesise tasinmasinda kullandigi sistem tiirlerinden,
stirekli 6zel anlagmal1 bir tagima firmasi araciligiyla tasittiklart %58,0 ile popiilasyonda
en yiiksek degere sahipken, sirasi ile, firmanin kendi filosu aracilifiyla tasidiklar: %26,0
ile ikinci ve sevkiyat zamanlarinda anlasilan herhangi bir tagimaci araciligiyla tasittiklari
ise %16,0 ile sonuncu sirada yer almaktadir. Popiilasyonda en yiiksek degere sahip,
stirekli 6zel anlagmal1 bir tasima firmasi araciliiyla tasitan firmalar ile en diisiik degere
sahip, sevkiyat zamanlarinda anlasilan herhangi bir tasimaci araciligryla tagitan firmalar

arasinda %42,0 oraninda bir fark vardir.

Tablo 4.53. Demiryollarini kullanan yiik tagiyan firmalarin vagon aitlik durumu

dagilimi
Frekans Yizde  Gegerli Kiimiilatif
(%) yizde (%)  yiizde (%)
Firmaya ait vagon 22 44,0 440 440
Segenekler  1cppsye ait vagon 28 560 56,0 100,0
Toplam 50 100,0 100,0
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Tablo 4.53 incelendiginde demiryollarini tercih eden yiik tagiyan firmalarin, TCDD’ye
ait vagon ile nakliyesi, firmalarin kendisine ait vagon ile nakliyesinden %12,0 oranla daha

fazladir.

4.2.3. Karar Kriterlerine gore yiik tasiyan firmalarin memnuniyet ve kriterlerin
onem durumu

Calismada, firmalarla yapilan anketlerde iigiincii ve son olarak, 7 temel kritere gore
uygulanmis memnuniyet ve 6nem durumunu belirleyen verilere yer verilmistir. Bu
verilerin AHP yontemi ile analizi yapilarak sonuglandirilacaktir. Bu 7 temel kritere gore
uygulanmis memnuniyet ve 6nem durumunu belirleyen veriler kendi i¢inde; zaman,
kapasite, fiyat, glivenlik, ulasim, lojistik fonksiyonellik, personel olarak belirlenmistir.
Anketlerin  memnuniyet ve kriterlerin 6nemi kisminin gerekli analizleri yapilip

tablolastirilmistir.

Tablo 4.54. Demiryollarini kullanan yiik tagiyan firmalarin zaman kriteri igin
memnuniyet ve 6nem durumu dagilimi

Zamanlama Frekans Yiizde Gegerli Kiimiilatif
(%) yiizde (%) yiizde (%)
Hi¢ memnun degilim 0 0,0 0,0 0,0
Memnun degilim 0 0,0 0,0 0,0
Kararsizim 9 18,0 18,0 18,0
Segenckler
Memnunum 40 80,0 80,0 98,0
Cok memnunum 1 2,0 2,0 100,0
Toplama 50 100,0 100,0

Tablo 4.54°te goriilecegi lizere demiryollarini tercih eden yiik tasiyan firmalarin zaman

kriteri i¢in memnuniyet ve onem durumu, %80,0 ile memnunum se¢enegidir.
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Tablo 4.55. Demiryollarini kullanan yiik tasiyan firmalarin kapasite kriteri i¢in
memnuniyet ve énem durumu dagilimi

Kapasite Frekans  Yiizde Gegerli ylizde  Kiimiilatif yiizde
(%) (%) (%)
Hi¢ memnun 0 0,0 0,0 0,0
degilim
Memnun 0 0,0 0,0 0,0
Secgenekler degilim
Kararsizim 1 2,0 2,0 2,0
Memnunum 7 14,0 14,0 16,0
Cok 42 84,0 84,0 100,0
memnunum
Toplam 50 100,0 100,0

Tablo 4.55 incelendiginde demiryollarini tercih eden yiik tasiyan firmalarin kapasite

kriteri i¢in memnuniyet ve onem durumu, %84,0 ile gok memnunum se¢enegidir.

Tablo 4.56. Demiryollarini kullanan yiik tasiyan fiyat kriteri icin memnuniyet ve
onem durumu dagilimi

Fiyat Frekans  Yiizde Gegerli Kiimiilatif
(%) yiizde (%) yiizde (%)
Hi¢c memnun degilim 0 0,0 0,0 0,0
Memnun degilim 0 0,0 0,0 0,0
Kararsizim 6 12,0 12,0 12,0
Segenekler
Memnunum 32 64,0 64,0 76,0
Cok memnunum 12 24,0 24,0 100,0
Toplam 50 100,0 100,0

Tablo 4.56°da goriilecegi tizere demiryollarini tercih eden yiik tasiyan firmalarin fiyat

kriteri i¢gin memnuniyet ve onem durumu, %64,0 ile memnunum segenegidir.
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Tablo 4.57. Demiryollarini kullanan yiik tasiyan firmalarin giivenlik kriteri igin
memnuniyet ve 6nem durumu dagilimi

Givenlik Frekans  Yiizde Gegerli Kiimiilatif
(%) yiizde (%) yiizde (%)

Hi¢ memnun degilim 0 0,0 0,0 0,0
Memnun degilim 0 0,0 0,0 0,0
Secenekler Kararsizim 0 0,0 0,0 0,0
Memnunum 23 46,0 46,0 46,0
Cok memnunum 27 54,0 54,0 100,0
Toplam 50 100,0 100,0

Tablo 4.57 incelendiginde demiryollarini tercih eden yiik tasiyan firmalarin giivenlik

kriteri i¢in memnuniyet ve onem durumu, %54,0 ile gok memnunum se¢enegidir.

Tablo 4.58. Demiryollarini kullanan yiik tagiyan firmalarin ulasim kriteri igin
memnuniyet ve onem durumu dagilimi

Ulasim Frekans Yiizde Gegerli Kiimiilatif
(%) yiizde (%)  ylizde (%)

Hi¢ memnun degilim 0 0,0 0,0 0,0
Memnun degilim 0 0,0 0,0 0,0
Kararsizim 9 18,0 18,0 18,0
Secenekler
Memnunum 40 80,0 80,0 98,0
Cok memnunum 1 2,0 2,0 100,0
Toplam 50 100,0 100,0

Tablo 4.58 incelendiginde demiryollarini tercih eden yiik tasiyan firmalarin ulasim kriteri

icin memnuniyet ve dnem durumu, %80,0 ile memnunum segenegidir.
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Tablo 4.59. Demiryollarini kullanan yiik tasiyan lojistik fonksiyonellik kriteri i¢in
memnuniyet ve dnem durumu dagilimi

Lojistik fonksiyonellik Frekans  Yiizde Gegerli Kiimiilatif
(%) yiizde (%)  yiizde (%)
Hi¢ memnun degilim 0 0,0 0,0 0,0
Memnun degilim 0 0,0 0,0 0,0
Kararsizim 26 52,0 52,0 52,0
Secgenekler
Memnunum 16 32,0 32,0 84,0
Cok memnunum 8 16,0 16,0 100,0
Toplam 50 100,0 100,0

Tablo 4.59°da goriilecegi tizere demiryollarini tercih eden yiik tasiyan firmalarin lojistik
fonksiyonellik kriteri i¢in memnuniyet ve O6nem durumu, %52,0 ile kararsizim

secenegidir.

Tablo 4.60. Demiryollarini kullanan yiik tasiyan firmalarin personel kriteri i¢in
memnuniyet ve énem durumu dagilimi

Personel Frekans Yiizde Gegerli Kiimiilatif
(%) yiizde (%) yiizde (%)

Hi¢ memnun degilim 1 2,0 2,0 2,0
Memnun degilim 4 8,0 8,0 10,0
Secenekler Kararsizim 4 8,0 8,0 18,0
Memnunum 34 68,0 68,0 86,0
Cok memnunum 7 14,0 14,0 100,0
Toplam 50 100,0 100,0

Tablo 4.60 incelendiginde demiryollarini tercih eden yiik tasiyan firmalarin personel

kriteri icin memnuniyet ve 6nem durumu, %68,0 ile memnunum secenegidir.
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4.2.4. Yik tasimacihginda karar Kriterlerinin AHP yontemi ile analizi
uygulamasi

4.2.4.1. Hiyerarsinin olusturulmasi
Cok kriterli karar verme yontemlerinden AHP yonteminde ilk asamada amag
belirlenmistir. Belirlenen amag¢ dogrultusunda kritere karar verilir ve bu kriterler

alternatiflerle iligkilendirilerek hiyerarsi olusturulmustur.

4.2.4.2. ikili karsilastirmalar ve 6nceliklerin hesaplanmasi

AHP yonteminde ikinci asamada kriterlerin birbirlerine gore, goreceli olarak, ikili
karsilagtirmalart yapilir. AHP yonteminin temeli kriterlerin ikili karsilastirmalarina
dayanmaktadir. Thomas L. Saaty tarafindan gelistirilen ve ikili karsilagtirmalarda
kullanilan 6lgekte Tablo 3.7, kriterlere 1 ile 9 arasinda degerler verilir. Degerler tayin

edildikten sonra Kriterler aras1t AHP matrisi olusturulmustur.

Tablo 4.61. 7 temel kriterin, alternatiflere gore agirlikli yiizdelik degerleri

Zaman Kapasite  Fiyat Giivenlik  Ulagim  Loj. Personel
Fonk.
Stabil 0,940 0,980 0,880 1,000 0,820 0,480 0,820

Tyilestirme 0,060 0,020 0,120 0,000 0,180 0,520 0,080
Yenileme 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,100

Stitun top. 1 1 1 1 1 1 1

Tablo 4.61°de 7 temel kriterin alternatiflere gore agirlikli yiizdelik degerleri verilmistir.
Kriterler, uzman goriisleri alinarak belirlenmis ve belirlenen kriterlerin anket sonuglari
korelasyona tabi tutulmasi sonucunda ikili karsilastirmalardaki 1-9 0Olcegine gore

degerleri tayin edilmistir.

Alternatiflerin belirlenmesinde, kriter tablolarindaki hi¢ memnun degilim, memnun
degilim, kararsizzim, memnunum ve c¢ok memnunum cevaplarindaki yiizdeliklerin
toplanmasiyla elde edilmistir. Yolcu memnuniyeti analizinde oldugu gibi tiim kabuller

yiik tasiyan firmalar i¢inde gegerlidir (Bkz. Sayfa 76).
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Tablo 4.62. Kriterler aras1 AHP ikili karsilastirmalar matrisi

Zaman Kapasite ~ Fiyat Giivenlik  Ulagim Loj. fonk..  Personel
Zaman 1 0,143 0,2 0,333 0,25 3 5
Kapasite 7 1 3 6 5 7 9
Fiyat 5 0,333 1 3 2 5 7
Giivenlik 3 0,167 0,333 1 0,333 3 5
Ulasim 4 0,2 0,5 3 1 3 5
Loj. fonk. 0,333 0,143 0,2 0,333 0,333 1 3
Personel 0,2 0,111 0,143 0,2 0,2 0,333 1
Siitun top. 20,533 2,097 5,376 13,867 9,117 22,333 35

Tablo 4.62°de kriterlerin ikili karsilastirmalarin birbirlerine gore degeri kdsegenin

tizerinde kalan alanda yer almaktadir. Kosegenin altinda kalan alan ise degerlerin

carpmaya gore tersi olan degerlerdir. Yani; Axy =5 ise, Ayx = 1/5’tiir.

Tablo 4.63. Kriterler aras1 AHP ikili karsilastirmalar matrisinin agirlikli yiizdelik

degerleri (normallestirme)

Zaman  Kapasite  Fiyat Giivenlik Ulagim Loj. Personel Satir Wi
fonk. top. matrisi

Zaman 0,049 0,068 0,037 0,024 0,027 0,134 0,143 0,483 0,069
Kapasite 0,341 0,477 0,558 0,433 0,548 0,313 0,257 2,928 0,418
Fiyat 0,244 0,159 0,186 0,216 0,219 0,224 0,2 1,448 0,207
Giivenlik 0,146 0,079 0,062 0,072 0,0366 0,134 0,143 0,673 0,096
Ulagim 0,195 0,095 0,093 0,216 0,110 0,134 0,143 0,986 0,141
Loj. fonk. 0,016 0,068 0,037 0,024 0,037 0,045 0,086 0,313 0,045
Personel 0,010 0,053 0,027 0,014 0,022 0,015 0,029 0,169 0,024
Siitun 1 1 1 1 1 1 1 7 1
top.

Tablo 4.63’te kriterler arasi AHP ikili karsilagtirmalar matrisinin agirhikli ylizdelik

degerleri yani normallestirme islemi, her bir Axy degerini siitun toplami1 degerine boliimii
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ile elde edilmistir. Wi matrisi (Kriterlerin agirlikli ylizdelik degerleri vektorii) ise her bir

kriterin satir toplarinin kriter sayisina (n) boliimii ile elde edilmistir.

Tablo 4.64. Kriterlerin, alternatiflere gore agirlikli yiizdelik degerleri ile
Kriterlerin agirlikli yiizdelik degerleri vektoriiniin matris garpimi

Zaman Kapasite Fiyat Giiven. Ulasim Loj. fonk. Personel Wi
Stabil 0,94 0,98 0,88 1 0,82 0,48 0,82 0,069 Zaman
Iyilestirme 0,06 0,02 0,12 0 0,18 0,52 0,08 0,418 Kapasite
Yenileme 0 0 0 0 0 0 0,1 0,207 Fiyat
Siitun top. 1 1 1 1 1 1 1 X% 0,096  Giiven.

0,141 Ulasim
0,045 Loj. fonk.
0,024  Personel

1

Tablo 4.64 Yiik tasiyan firmalar i¢in Kriterlerin, alternatiflere gore agirlikli yiizdelik
degerleri ile kriterlerin agirlikli yiizdelik degerleri vektoriiniin matris ¢arpiminin

tablolastirilmis halidir.

Tablo 4.65. 7 temel kriterin, alternatiflere gore agirlikli yiizdelik degerleri ile kriterlerin
agirlikl yiizdelik degerleri vektoriiniin matris ¢arpiminin Sonucu ve
alternatiflerin performans 6ncelikleri degerleri

Zaman  Kapasite Fiyat Giiven. Ulasim Loj. Personel AHP  Sira

fonk. puant
Stabil 0,065 0,410 0,182 0,096 0,116 0,021 0,020 0910 1
Iyilestirme 0,004 0,008 0,025 0 0,025 0,023 0,002 0,088 2
Yenilenme 0 0 0 0 0 0 0,002 0,002 3

Tablo 4.65 incelendiginde, AHP Yontemi analizi sonucuna gore demiryolu yiik
tasimaciliginda, tiim kriterlerin AHP puanlan dikkate alindiginda, “Kapasite ve Fiyat
Kriteri” en onemli iki kriter olarak bulunmustur. Erdogan’in yiiriittiigii ¢alisma da
kapasite ve fiyat kriterlerinin genelini kapsayan “Maliyet Kriteri” en 6nemli kriter olarak

belirlemistir. Bu veri bakimindan paralel bir sonug elde edilmistir (Erdogan, 2010).
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Kumru ve Kumru’nun yiiriittiigii calismasinda da maliyet Kriterinin ilk sirada yer aldigi
gozlemlenmistir. (Kumru ve Kumru, 2014). Kapasite ve fiyat kriterinin alternatiflere gore
AHP puanlarn incelendiginde “Stabil Segenegi” en yiiksek puana sahiptir. Bu tespitten
dolay1, demiryollarini kullanan yiik tagiyan firmalar TCDD nin sahip oldugu kapasiteden

ve sundugu fiyatlandirma politikalarindan memnun oldugu séylenebilir.

Siralamanin devaminda tgilincli 6neme sahip kriterin “Ulasim Kriteri” oldugu
gorilmektedir. Erdogan’in yiirlittiigii benzer bir ¢alismada, ulagim kriterinin ayn1 6nem
derecesinde oldugu gézlemlenmistir (Erdogan, 2010). Kumru ve Kumru’nun yiirtittigii
caligmasinda da ulasim Kriterinin siralamada yeri gerilerde kaldigi fakat hemen hemen
esdeger puanlara sahip oldugu gozlemlenmistir. (Kumru ve Kumru, 2014). Ulasim
kriterinin alternatiflere gére AHP puanlar1 incelendiginde “Stabil Secenegi” en yiiksek
puana sahiptir. Bu tespitten dolayi, demiryollarinm1 kullanan yiik tasiyan firmalar

TCDD’nin sundugu ulastirma politikalarindan memnun oldugu sdylenebilir.

Siralamada dordiincii 6neme sahip kriterin ise “Glivenlik Kriteri” oldugu gorilmiistiir.
Erdogan’in yirittiigli c¢alismada, giivenlik kriterinin  ikinci sirada yer aldigi
gozlemlenmistir (Erdogan, 2010). Kumru ve Kumru’nun yiiriittiigii ¢alismasinda da
ulasim Kriterinin siralamada yeri daha {ist basamaklarda oldugu fakat hemen hemen
esdeger puanlara sahip oldugu gozlemlenmistir. (Kumru ve Kumru, 2014). Giivenlik
kriterinin alternatiflere gére AHP puanlar1 incelendiginde “Stabil Segenegi” en yliksek
puana sahiptir. Bu tespitten dolayi, demiryollari1 kullanan yiik tasiyan firmalar

TCDD’nin sundugu giivenlik hizmetlerinden memnun oldugu sdylenebilir.

Siralamada besinci dneme sahip kriterin hiz faktoriinii de kapsayan “Zaman Kriteri”
oldugu goriilmektedir. Kumru ve Kumru’nun yiiriittiigi ¢alismasinda hiz Kriterinin
siralamada ikinci basamakta yer aldigi belirlenmistir. (Kumru ve Kumru, 2014).
Erdogan’in yiiriittiigli caligmada ise hiz Kriterinin hemen hemen ayni sirada yer aldigi
gozlemlenmistir. Bu veri bakimindan paralel bir sonug elde edilmistir (Erdogan, 2010).
AHP puanlan incelendiginde “Stabil Segenegi” en yiiksek puana sahiptir. Bu tespitten
dolay1, demiryollarii kullanan yiik tastyan firmalar TCDD’nin sundugu zamanlama

politikalarindan memnun oldugu sdylenebilir.

Siralamada altinci 6neme sahip kriterin  “Lojistik Fonksiyonellik Kriteri” oldugu

goriilmiistiir. Onem siralamasinda geri planda kalmis olmasina ragmen zamanla 6nem arz
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edecegi diisiilmektedir. Bu kriterin 6nem derecesinin diisiik olmasina ragmen
alternatiflere gére AHP puanlar incelendiginde “Yenileme Segenegi” en yiiksek puana
sahip oldugu dikkat ¢cekmistir. Demiryollarini kullanan yiik tasiyan firmalarin TCDD’nin
sundugu lojistik fonksiyonellik hizmetlerinden memnun olmadig1 ve yetersiz buldugu

fakat tercih sebeplerini ¢ok etkilemedigi anlagilmistir.

Degerlendirmede en diisiik 6nem derecesine sahip kriterin “Personel Kriteri” oldugu
gorilmiistiir. AHP puanlar incelendiginde “Stabil Segenegi” en yiiksek puana sahiptir.
Bu tespitten dolayi, demiryollarin1 kullanan yiik tagiyan firmalar TCDD’nin sundugu

personel hizmetlerinden memnun oldugu sdylenebilir.

4.2.43.  Tutarhlik oram analizi

Kriterlerin ikili karsilagtirmalarinda, 6l¢ege gore verilen degerlerin tutarli olup olmadiginm
belirlemek icin tutarlilik orani analizi yapilmaktadir. Tutarlilik oraninin %10’dan kii¢iik
olmast, karar vericinin, kriterlerin ikili karsilastirmalarinda dlgege gore verdigi degerlerin
tutarl1 oldugunu, %10’dan biiyilk olmasi1 halinde, degerlerin tutarsiz oldugunu
gostermektedir. Tutarsizlik durumunda, karar vericinin, ikili karsilagtirmalarindaki

verdigi degerleri tekrar gozden gecirmesi gerekmektedir.

Tablo 4.66. En biiyiik 6z vektor (Amax) hesabi

1 0,143 0,2 0,333 0,25 3 5 0,069 0,492
7 1 3 6 5 7 9 0,418 3,333
5 0,333 1 3 2 5 7 0,207 1,654
3 0,167 0,333 1 0,333 3 51 x 0,096 = 0,744
4 0,2 0,5 3 1 3 5 0,141 1,147
0,333 0,143 0,2 0,333 0,333 1 3 0,045 0,320
0,2 0,111 0,143 0,2 0,2 0333 1 0,024 0,176

Tablo 4.66 incelendiginde kriterlerin en biiyiik 6z vektoriine karsilik gelen Amax’1
hesaplamak i¢in kriterlerin AHP matrisi ile kriterlerinin agirlik puanlar1 vektoriiniin (W1)

matris ¢arpimi yapilmigtir.
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Tablo 4.67. Her bir kriterin 6z vektor (A) hesabi

VIW

7,138034363
7,970619272
7,995322002
7,728340499
8,141451444
7,171305056

7,295098707

Siitun top. 53,44017134

Tablo 4.67°de matris ¢arpiminin sonucunda olusan V matrisi kriterlerinin agirlik puanlar
vektoriiniin (Wi) matrisine boliinerek her bir kriterin 6z vektoriine karsilik gelen A
hesaplanmistir. Hesaplanan her bir kriterin 6z vektoriine karsilik gelen A degerleri
toplanip, kriter sayisina (n) boliinerek kriterlerin en biiylik 6z vektoriine karsilik gelen

Amax bulunmustur.

Amax = 53,44017134 /7

Amax = 7,634310192

Cl = (7,634310192-7) / (7-1)

Cl = 0,105718365

RI = Rassallik indexi tablosundan 7 kriter sayist deger 1,32'dir.
CR = 0,105718365/ 1,32

CR = 0,080089671 < 0,1 oldugundan hesaplama tutarlidir.

Tutarlilik oran1 (CR) %10’dan kiigiik bir deger hesaplandig1 i¢in, karar vericinin ikili

karsilagtirmalarinda verdigi degerler tutarlilikla sonug¢lanmistir.
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5. SONUC ve ONERILER

5.1. TCDD’nin Yolcu Tasimacihginin Sonuc ve Onerileri

TCDD’nin yolcu tagimaciliginin mevcut durumunun analiz edildigi bu ¢alismada ulasilan

sonuclar kisaca su sekilde 6zetlenebilir.

Degerlendirmeye, dnceden belirlenmis 8 ilde (Ankara, Erzincan, Erzurum, Eskisehir,
Istanbul, Kocaeli, Konya ve Sivas) mevcudiyetini devam ettiren istasyonlarda,
demiryollarin1 tercih eden 515 yolcu ile yapilan anketlerin ilk boliimiinii olusturan
yolcularin demografik 6zelliklerinin sonuglari ile baglanmaktadir. Demografik 6zellikler
5 soru igermekte ve bu sorularin anket sonuglarinin 6zetleri, nedenlerinin varsayimlari ve

Ongoriilen 6neri senaryolari agagidaki gibidir.
Tiirkiye’de, yukarida belirtilen illerde yapilan anketlere goére demiryollarin tercih eden;

Yolcularin %57,9’u erkek, %42,1°1 kadindir. Erkek yolcu sayisi, kadin yolcu sayisindan
yiiksek olsa da, dengeli bir dagilimin oldugu goriilmektedir. Kadinlarin demiryolunu
ulagim tiirii olarak erkeklerden daha az tercih etme sebebi, kadinlarin treni giivenli
bulmasina ragmen uzun yolculuklarda yalniz baslarina seyahat etmek istemediklerinden
kaynaklandig1 diislinilmektedir. Aradaki oranin, TCDD’nin kadinlara ayrilan
kompartimanlart ve kadin kondiiktorlerin istthdaminin arttirilmasiyla daha aza

indirgenebilecegi onerilmektedir.

Yolcularin %45,6’s1 evli ve %54,4’1 bekardir. Evli yolcu sayisi, bekar yolcu sayisindan
diisiik olsa da, dengeli bir dagilim oldugu goriilmektedir. Evli yolcularin demiryolunu
ulagim tiirii olarak bekar yolculardan daha az tercih etme sebebi, aile ile yapilan uzun
yolculuklarda ¢ocuklarin uzun yolculuklardan sikilma faktoriinden kaynaklandigi
varsayllmaktadir. Bir baska etken de, bekar yolcularin 6grenim ve gezi / ziyaret amach
kullandiklar1 demiryollarinin fiyatlandirma ve tarifelendirme {icretleri, diger ulasim
sistemlerine gore daha uygun karsilanmasindan kaynaklandigir diisiiniilmektedir.
TCDD’nin, konvansiyonel hatlar1 YHT hatlarina doniistiirmesi sonucunda ulagim siirenin

kisalmasiyla uzun yolculuk algisinin kirilacagi 6nerilmektedir.

102



Yolcularin %13,4°1 ilkdgretim diizeyinde, %16,7’si1 lise diizeyinde, %20,0’1 6n lisans
diizeyinde, %40,8’1 lisans diizeyinde, %8,9’u lisansiistli diizeyinde 6grenim gérmiis ya
da gormektedir ve 9%0.2°1 hicbir 6grenim diizeyinde degildir. Dagilima bakildigi zaman,
yaklasik olarak Ogrenim diizeyindeki artisla beraber demiryollarini kullanim sikligi
artmaktadir. Ogrenim diizeyi yiiksek olan yolcularin, demiryollarm kullanarak toplu
tasima, trafik sikigikligi ve ¢evre kirliligi vb. problemlerin azaltilabilecegi konusunda
daha bilingli olduklar1 diisiiniilmektedir. Ogrenim kuruluslarinin ve TCDD nin bu konuda
halki bilinglendirmek adina ¢alismalar yapmasi, her kesimden insanin toplu tasima ve

demiryollarinin kullanim sikligini arttirmasina olanak saglayacagi dnerilmektedir.

Yolcularin %12,0’1 memur kesimi , %10,9’u is¢i kesimi, %11,3’ii emekli kesimi,
%32,4’1 6grenci kesimi, %19,8’1 6zel sektorde calisan kesim ve %13,6s1 issiz kesimidir.
Dagilima bakildigi zaman, 6grenci kesimi demiryollarini ulagim tiirii olarak kullanan en
yiiksek kesimdir. Diger meslek gruplarinin dagilimmin dengeli oldugu goriilmektedir.
Demiryollarini ulagim tiirii olarak tercih eden 6grenci yolcularin, diger meslek gruplarina
mensup yolculara gore daha esnek zaman kriteri olmasindan kaynaklandigi
diistiniilmektedir. Bir bagka etken de TCDD’nin yolcu tagimaciligindaki fiyatlandirma ve
tarifelendirme iicretleri, diger ulasim tiirlerinin ticretlerine gore bir nebze daha uygundur.
Ogrenci yolcularm demiryollarini tercih etme amaci, diger meslek gruplarina mensup
yolculara gore tekrarli seyahate ayirdiklar1 biitcenin daha kisithh olmasindan
kaynaklandig1 diisiiniilmektedir. TCDD’nin ulagim siiresini kisaltma adina yaptiklar
calismalarin1 hizlandirmas: ve kalkig-varis saatlerini diizenlemesi ile diger meslek
gruplarina mensup yolcularin seyahat ederken demiryolunu tercih etmelerine katkida

bulanabilecegi onerilmektedir.

Yolcularin %51,3°1 0-1.500 TL aras1 gelir diizeyine , %23,7’s1 1.501-2.500 TL aras1 gelir
diizeyine, %15,3°112.501-4.000 TL aras1 gelir diizeyine ve %9,7°11 4.001 TL ve iizeri gelir
diizeyine sahip oldugu goriilmektedir. Popiilasyonda gelir diizeyi arttikca demiryollarini
ulagim tiirii olarak tercih eden yolcu sayisinin azalmasinin sebebi, iilkemizde konforun,
zamandan tasarrufun ve kaliteli hizmetin yiiksek fiyatlandirma ve tarifelendirme
ticretleriyle baglantili oldugu diisiincesinden kaynaklandigi diisiiniilmektedir. TCDD,
yolcu tasimaciliginda konfor, zamanlama ve kaliteli hizmet konularinda iyilestirmeler
yaparak, daha uygun iicretlere de bu kriterlerin saglanabilecegi algisini artirabilecegi

onerilmektedir.
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Yolcularin demografik yapilar1 incelenmis olup, TCDD yolcularinin cinsiyet degiskenine
gore yolcularin tercih, 6nem ve memnuniyet tutum ve durumlarina ait t-testi cinsiyetin
yolcularin TCDD’yi tercih etmelerinde, 6nem tutumlarina belirleyici olmasinda ve

memnuniyetlerini etkileyici bir faktér olmadigi anlasilmistir.

TCDD yolcularinin medeni durum degiskenine gore yolcularin tercih, Onem ve
memnuniyet tutum ve durumlarina ait t-testi sonucuna goére, medeni durumun yolcularin
TCDD’yi tercih etmelerinde ve 6nem tutumlarinda belirleyici olmasinda etkileyici bir
faktor oldugu memnuniyet tutumunda ise belirleyici olmadigr anlasilmistir. TCDD’yi
tercih etmede standart sapmasi kiiciik olan evli yolcularin daha etkin olduklar
anlagilmistir. Ayni sekilde TCDD 6nem tutumunda ise bekar yolcularin daha etkileyici

bir faktor oldugu anlasilmistir.

TCDD yolcularinin 6grenim durumlarina gore tercih, 6nem ve memnuniyet tutum ve
durumlarina ait normal dagilim test sonuglarina gére dagilimlarin normal dagilima uygun
olmadig1 anlagilmistir. Bagimsiz gruplar i¢in Tek Yonli ANOVA analizi yerine
parametrik olmayan analiz yontemlerinden Kruskal Wallis H testi tercih edilerek 6lgek
ve gruplar arasinda anlamli bir farklilik olup incelenmis Egitim seviyesi artikca TCDD
yolcularinin yolculuk sirasindaki 6nem davranis ve tutumlarinda Onemli bir artig

gosterdigi goriilmiistiir.

TCDD yolculariin mesleklerine gore tercih, onem ve memnuniyet tutum ve durumlarina
ait normal dagilim test sonuglarina gére dagilimlarin normal dagilima uygun olmadigini
gosterdiginden bagimsiz gruplar icinde parametrik olmayan analiz ydntemlerinden
Kruskal Wallis H testi kullanilarak 6lgek ve gruplar arasinda anlamli bir farklilik olup
olmadigi aragtirllmistir. Bu 6l¢ekte de karsilastirmalarda kullanilan Mann-Whitney U
testi kullanilmigtir. Ogrenci ve Ozel sektor calisanlar1 Onem davranisi puanlari arasinda
anlamli bir iligki bulunamamaigtir. Tercih ve memnuniyet tutumu 6l¢eklerinde iki dlgekte
anlamli bulunmamistir. Memur olarak c¢alisanlarin is¢i, emekli ve igsizlere gore dnem
davranig diizeyi anlamli bir sekilde artmaktadir. Bu sonucta memur olarak calisanlarin
onem davrams bi¢imini daha fazla benimsedikleri soylenebilir. Is¢i olarak calisan
yolcular ile dgrenci olan yolcular arasinda anlamli bir iliski oldugu gériilmiistiir. Ogrenci
olan yolcular is¢ilere goére daha fazla 6nem arz eden davramislara sahip olduklar
goriilmiistiir. Ozel sektdr calisanlarmin is¢i sinifina gore, tercih ve dnem davranisini daha

fazla sergiledikleri goriilmustiir.
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TCDD yolcularmin gelir durumlarina gore tercih, 6nem ve memnuniyet tutum ve
durumlarina ait normal dagilim test sonuglarina gore karsilastirmalarda kullanilan Mann-
Whitney U testi kullanilmistir. Az gelirli yolcularin diger gelir gruplarina daha az 6nem
davranig1 sergiledikleri, yiiksek gelirli yolcularin dar gelirli yolculara gore daha

memnuniyet gosterdikleri anlagilmigtir.

Degerlendirmeye, yolcular ile yapilan anketlerin ikinci boliimiinii olusturan yolcularin
seyahat durumu sonuglar1 ile devam edilmektedir. Seyahat durumu 3 soru igermekte ve
bu sorularin anket sonuglarinin 6zetleri, nedenlerinin varsayimlar1 ve dngoriilen oneri

senaryolar1 asagidaki gibidir.

Yolcularin %8,0°1 haftada birden ¢ok, %9,1°1 haftada bir, %17,7’si ayda bir, %19,6’s1 li¢
ayda bir, %25,8’1 alt1 ayda bir ve %19,8’1 yilda bir defa olmak {izere demiryolu yolculugu
yaptig1 goriilmektedir. Seyahat sikligi, yolcularin is, gilinliik ulasim ve sehir disi
seyahatlerine gore degiskenlik gosterebilecegi i¢in sonuglar makul dagilima sahiptir.
TCDD’nin metro ve tramvay hatlar1 gibi giinliik ulasim tiirlerini tiim illerde gelistirmesi
velveya yeni giizergahlar insa etmesi tren ile seyahat sikligini olumlu yonde

etkileyebilecegi onerilmektedir.

Yolcularin %85,2’si pulman tip vagon, %13,0’1 kusetli tip vagon ve %]1,7’si yatakli tip
vagonla olmak iizere demiryolu yolculugu yaptign goriilmektedir. Ozellikle
konvansiyonel hatlar iizerinde bulunan trenlerde 6n plana ¢ikan vagon tiiri se¢ciminde,
tiirler arasi ticretlerin farkli olmasi ve o hatlarda igleyen vagonlarda yer bulunamamasi,
yolculart zorunlu olarak pulman tipi vagonlara yonlendirdigi sanilmaktadir.
Lokomotiflere gekebileceginden fazla vagon eklenmesi, konvansiyonel hatlarda zaten
diisiik hizla seyrine devam eden trenin mevcut hizin1 daha da diisiirebileceginden
planlanan seyahat siiresini uzatacaktir. Bu sebepten dolayr TCDD’nin mevcut
lokomotiflere vagon eklemek gibi bir iyilestirmesi sz konusu olamaz. Fakat mevcut
lokomotifleri yenileyerek ¢ekis giiciinii arttirabilir ya da vagonlari1 yenileyerek konforu
artirabilecegi diisiinilmektedir. TCDD’nin var olan tiim konvansiyonel hatlari, YHT
hatlarina dontistiirlip seyahat siiresini kisaltarak pulman tipi vagonla yolcugu yine daha

konforlu hale getirebilecegi onerilmektedir.

Yolcularin %9,5°1 is amacgh, %16,5’1 6grenim amagh, %67,4’1 gezi / ziyaret amagh ve

%6,6’si saglik amagl olmak iizere demiryolu yolculugu yaptigi goriilmektedir. Is,
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ogrenim ve saglik amaclarinin uzun siiren seyahat siiresi ve giin i¢cindeki tekrarli yolculuk
ticretlerinden etkilendigi, gezi / ziyaret amagli seyahatlerde ise diger amaglara gore daha
esnek zaman kriteri bulundugundan, tercih sebebi oldugu diisiiniilmektedir. TCDD’nin
yolcu tasimaciliginda fiyatlandirma ve tarifelendirme ticretlerinde kombine bilet ve paso
tarzinda uygulama caligsmasi yliriitmesi en azindan giinliik tekrarli seyahatlerden is ve

Ogrenim amagli olanlarin oranini artirabilecegi dnerilmektedir.

TCDD yolcularinin seyahat siklig1 durumlarina goére tercih, 6nem ve memnuniyet tutum
ve durumlarina ait normal dagilim test sonuglart TCDD yolcularinin demiryolunu se¢me
siklig1 Olgeginden aldiklari puanlarin anlamlilik degeri (p<0,05) ‘ten kiigiikk oldugu
anlagilmistir. Seyahat siklig1 azaldik¢a yolcularin 6nem, tercih ve memnuniyet

davraniglarinda beklentilerin azaldig1 goriilmiistiir.

TCDD yolcularinin seyahat edilen vagon durumlarina gore tercih, 6nem ve memnuniyet
tutum ve durumlarina ait normal dagilim test sonuglari tercih edilen vagon tiirleri igcinden
aldiklar1 puanlarin anlamlilik degeri (p>0,05) ‘ten biiyiik oldugu goriilmistiir. Yatakl
veya kusetli vagon tiirlinii secen yolcularin diger vagon tiirlinii segen yolculara gore tercih

ve dnem davranisina daha fazla deger verdigi goriilmiistiir.

TCDD yolcularinin seyahat amaglarina gore tercih, 6nem ve memnuniyet tutum ve
durumlarina ait normal dagilim test sonuglari tercih edilen seyahat amaci tiirleri i¢inden
aldiklar1 puanlarin tercih ve 6nem anlamlilik degeri (p<0,05) ‘ten kiigiik oldugu
goriilmiistiir. Is ve gezi igin seyahat amac1 giiden yolcularm énem ve tercih davranisinda

etkilendigi goriilmiistiir.

Ag mimarisi gelistirilen TCDD ulagim sistemini kullanan yolcularin 6nem, tercih ve
memnuniyet durumlarina gore seyahat sikligi YSA ile modellendiginde. Seyahat siklig
modellemis olup tercih, dnem ve memnuniyetin seyahat sikligini nasil etkiledigi YSA
yontemi ile analiz edilmistir. YSA ile CDR yontemleri karsilastirilmis, istatistiksel olarak
YSA’nin daha anlamli bir yéntem oldugu anlasiimistir. YSA yénteminde R? daha yiiksek.
OKH daha diisiik. AIC daha diisiik bulunmus, uyum grafiginin ise daha uygun oldugu

goriilmiistiir.

Regresyon modelinde, yolcularin memnuniyetlerinin, tercih ve Onem tutumlari

tizerindeki etkisi incelendiginde, model istatistiksel olarak anlamli olmasina ragmen
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diisiik bir (R?=0,120) belirlilik katsayis1 bulunmustur. Bu sonuca gére ¢ok degiskenli
regresyon yontemi bu modelde uygulanabilir bir yontem degildir. ikinci olarak TCDD
yolcularinin tercih sebepleri, 6nem tutumlar1 ve memnuniyet davraniglar1 puanlarinin
seyahat siklig1 lizerindeki etkileri de ayni1 yontem ile analiz edilmistir. Model katsayilar
anlamli bulunmus belirlilik katsayis1 ise (R?>=0,42) ile orta diizeyde ¢ikmustir. Verilerin
logaritmik doniisimii yapilarak normal dagilima uygun hale getirilmis olup ¢ok
degiskenli regresyon varsayimlarini saglamasi saglanmistir. Buna ragmen anket verileri
degerlendirildiginde ¢ok degiskenli regresyon yontemi, YSA yontemine gore istatistiksel

olarak daha anlamsiz ¢ikmuistir.

Analiz sonuglarma gore, yolcular ile yapilan anketlerin esas ve son boliimiinii olusturan
AHP yontemi ile karar kriterlerine gore yolcularin memnuniyet ve énem durumunun
analizinin sonug¢larinin alternatiflere baglanmasiyla bitirilecektir. 7 temel kriterden olusan
karar kriterlerinin  AHP yontemi ile analizin sonuglarinin Ozetleri, nedenlerinin

varsayimlari ve ongoriilen Oneri senaryolar1 asagidaki gibidir.

Yolcularin trenin sefer siiresi, sefer siklig1 ve kalkis-varig saatlerini konu alan zaman
kriteri i¢in diisiinceleri stabil kalmasidir. Yani mevcut sefer siiresi, sefer siklig1 ve kalkis-
varig saatlerinde herhangi bir degisimi istemedikleri yoOniindedir. Yolcularin, sefer
siiresinin uzun oldugunu bilerek se¢imlerini demiryolundan yana kullandiklar
diisiiniilmektedir. Dolayisiyla zaman kriterinden memnun olduklart disiiniilmektedir.
TCDD’nin simdilik zaman kriteri i¢in mevcudiyetini korumas: fakat diger ulagim
tiirlerinden geri kalmamasi adina, ileri déonem yatirim planlarim1 bu yonde gelistirmesi

onerilmektedir.

Yolcularin trenin koltuk konforlari, internet erisimi, evcil hayvan tasinmasi ve bagaj
yeterliligini konu alan konfor kriteri i¢in diisiinceleri stabil kalmasidir. Yani mevcut
koltuk konforlari, internet erisimi, evcil hayvan taginmasi ve bagaj yeterliliginde herhangi
bir degisimi istemedikleri yoniindedir. Yolcularin, kosullar1 bilerek segimlerini
demiryolundan yana kullandiklar1 disiiniilmektedir. Dolayisiyla konfor kriterinden
memnun olduklar1 diisiiniilmektedir. TCDD’nin simdilik konfor kriteri igin
mevcudiyetini korumas fakat diger ulasim tiirlerinden geri kalmamasi adina, ileri donem

yatirim planlarii bu yonde gelistirmesi 6nerilmektedir.
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Yolcularin tren fiyat kriteri i¢in diigiinceleri iyilestirme yapilmasi yoniindedir. TCDD’nin
fiyatlandirma ve tarifelendirme iicretleri, yiyecek-igecek temini ve fiyatlandirmasini
iceren fiyat kriteri icin mevcudiyetinde bir dizi degisimler yapmasi gerekmektedir. Bu
degisimler, yolcularin talepleri yoniinde olup, bu konuda detayli bir anket calismasi ile
belirlenebilecegi disiiniilmektedir. Yolcularin, fiyatlandirma ve tarifelendirme
yoniindeki diisiinceleri kisa vadede sadece memnuniyetsizlik gostergesi olup tercih
etmeme sebeplerine donlismese de uzun vadede olas1 problem kaynagina doniisebilecegi
diisiilmektedir. Mevcutta var olan indirimlere ilaveten belli meslek gruplarina, belli yasin
altinda ve iistiindeki yolculara, 6grencilere gerekli indirimler, kombine biletler ya da paso
vs. gibi olanaklar saglanmasi buna ek tur gruplart i¢in indirim, uluslararasi/yerel
tiniversitelerle interrail anlagmasi, yolcu potansiyel ve memnuniyetini arttirabilecegi i¢in

bugiiniin yatirim plan ve hedeflerini bu yonde gelistirmesi onerilmektedir.

Yolcularin giivenlik kriteri i¢in diislinceleri stabil kalmasidir. Yolcularin, kosullar
bilerek secimlerini demiryolundan yana kullandiklar1 varsayilmaktadir. Dolayisiyla
giivenlik kriterinden memnun olduklar diisiiniilmektedir. TCDD’nin simdilik konfor
kriteri i¢in mevcudiyetini korumasi fakat diger ulagim tiirlerinden geri kalmamasi adina,

ileri donem yatirim planlarini bu yonde gelistirmesi onerilmektedir.

Yolcularin istasyonlarda otopark, istasyonlara ulasilabilirlik ve ara durak noktalarinin
yeterliligi, konu alan ulasim kriteri i¢in diisiinceleri stabil kalmasidir. Yani istasyonlarda
otopark, istasyonlara ulagilabilirlik ve ara durak noktalarinin yeterliliginde herhangi bir
degisimi istemedikleri yoniindedir. Yolcularin, kosullar1 bilerek se¢imlerini
demiryolundan yana kullandiklar1 disiiniilmektedir. Dolayisiyla ulasim kriterinden
memnun olduklar1 diisiinlilmektedir. TCDD’nin simdilik ulagim kriteri i¢in
mevcudiyetini korumasi fakat diger ulasim tiirlerinden geri kalmamasi adina, ileri donem

yatirim planlarini bu yonde gelistirmesi 6nerilmektedir.

Yolcularin tren hijyen kriteri i¢in diisiinceleri yenilenme yapilmasi yoniindedir.
TCDD’nin havalandirma ve temizlik uygulamalarmi iceren hijyen kriteri icin
mevcudiyetinde koklii degisimler yapmasi gerekmektedir. Bu degisimler, yolcularin
talepleri yoniinde olup, bu konuda detayli bir anket ¢alismasi ile belirlenebilecegi
diisiiniilmektedir. Yolcularin, hijyen kriteri i¢in diisiinceleri memnuniyetsizlik ve tercih
etmeme sebeplerine doniiserek problem teskil etmekte oldugu diisiiniilmektedir.

Mevcutta var olan hijyen ile ilgili hizmetlerini degistirmek ve yolcularda
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memnuniyetsizligi ortadan kaldirmak adina, havalandirma sistemlerini yenilemek,
temizlik personellerini yenilemek ve / veya disipline etmek ya da personel yetersizligine
karsin yeni personel istihdam etmek, temizlik seferlerini arttirmak vs. gibi ¢éziimlerin bir

an dnce uygulanmasi ve bugiiniin yatirim planlarinin i¢inde yer almasi onerilmektedir.

Yolcularin gisede ve tren igindeki gorevlilerin davranislari, personel yeterliligini konu
alan personel kriteri i¢in diisiinceleri stabil kalmasidir. Yani gisede ve tren i¢indeki
gorevlilerin davraniglari, personel yeterliliginde herhangi bir degisimi istemedikleri
yoniindedir. Yolcularin, personel potansiyelini ve davranislarini bilerek segimlerini
demiryolundan yana kullandiklar1 varsayilmaktadir. Dolayisiyla personel kriterinden
memnun olduklar1 disiiniilmektedir. TCDD’nin simdilik ulasim kriteri igin
mevcudiyetini korumasi fakat diger ulasim tiirlerinden geri kalmamasi adina, ileri donem

yatirim planlarin1 bu yonde gelistirmesi onerilmektedir.

Genel olarak bakildiginda, TCDD’nin konvansiyonel hatlarin YHT hatlarina
doniistiirmesi ile seyir siirelerini indirgemesi, fiyatlandirma ve tarifelendirme
politikalarin1  diizenlemesi, havalandirma ve temizlik uygulamalarini yenilemesi,
yolcularla, tiim memnuniyet ya da memnuniyetsizlik konularim1 baz alan anket
calismalarin1 sik sik tekrarlamasi ve bu c¢aligmalara bagli kalarak yatirnm plan ve
hedeflerini olusturmasi, kurumun kendini giincel ve tercih edilebilir tutmasi adina

onerilmekte ve fayda saglayacag: diisiintilmektedir.
5.2. TCDD’nin Yiik Tasimacihgimin Sonuc ve Onerileri

TCDD’nin yiik tasimaciliginin mevcut durumunun analiz edildigi bu ¢alismada ulasilan

sonuclar kisaca su sekilde 6zetlenebilir.

Degerlendirmeye, tagimacilikta demiryollarini kullanan 50 yiik tagiyan firma ile yapilan
anketlerin ilk boliimiinii olugturan yiik tasiyan firma bilgilerinin sonuglart ile
baslanmaktadir. Yiik tagiyan firmalarin bilgileri 15 soru icermekte ve bu sorularin anket
sonuclarinin 6zetleri, nedenlerinin varsayimlar1 ve 6ngdriilen 6neri senaryolari asagidaki

gibidir.

Firmalarin %10,0’1 yonetici, %38,0’1 yonetici yardimcist ve %52,0°1 ilgili birim
sorumlusudur. Bu soru anketin konuyla ilgili kisilere iletilmesi ve ilgili kisilerce tutarli

bilgiler verilmesi i¢in sorulmustur.
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Firmalarin %8,0’1 cam sektoriinde, %20,0’1 gida sektoriinde, %8,0°1 elektrik-elektronik
sektoriinde, %12,0’1 ilag sektoriinde, %38,0’1 insaat sektoriinde, %56,0’1 maden
sektoriinde, %:24,0’1 metal sektoriinde, %12,0’1 tarim sektoriinde, %4,0’1 tekstil
sektoriinde, %36,0’1 petro-kimya sektoriinde, %8,0’1 otomotiv sektoriinde ve %6,0°1
yayin-kagit sektoriinde yer almaktadir. Maden sektoriinde istirakleri bulunan yiik tasiyan
firmalarin sayisi, diger sektorlerde yer alan firmalarin sayisina gore daha yiiksektir.
Maden sektoriinde istirakleri bulunan firmalarin, demiryolunu daha sik kullanmalarinin
sebebi, madenin yiikleme-bosaltmasi, diger malzemelere gére daha kolay oldugu, TCDD
ile sevkiyat gerceklestirildikten sonra tiretim-dagitim merkezlerine ek nakliye gerekmesi
ve TCDD’nin yiik tasimaciliginda sahip oldugu yiiksek kapasitesinin, diger sektorlerde
var olan firmalarin sevkiyat kapasitesini asabilecegi diisliniilmektedir. Diger sektorlerin
kullanim sikligin1 arttirma adina, TCDD’nin, firmalarin iiretim merkezlerinin demiryolu
agina baglanmasi ve lojistik merkezlerin kurulmasi, hem yiik tasiyan firma sayisini
arttirabilecegi hem de daha ¢esitli sektorlerinde demiryolu agini tercih etmelerine olanak

saglayabilecegi onerilmektedir.

Firmalarin %8,0°1 1-25 arasi kisi, %6,0’1 26-50 aras1 kisi, %10,0°1 51-100 aras1 kisi ,
%16,0’1 101-200 aras1 kisi, %30,0’1 201-500 aras1 kisi ve %30,0’1 501 ve iizeri kisi
calistirmaktadir. Diistik hacimli yiik tagiyan firmalarin sayilarinin az olmasi, demiryolu
ile tasima i¢in yeterli kapasitede iiretim ya da nakliyat yapamamalarindan, lojistik merkez
ve istasyonlara uzak yerlerde bulunan iiretim / pazar sahalarina ikincil bir nakliye
gerceklestirmek zorunda kalmalarindan ya da TCDD’nin yiik tagimaciligindaki
fiyatlandirma ve tarifelendirme {cretlerini pahali bulmalarindan kaynaklanabilecegi
diisiiniilmektedir. TCDD’nin diisiik hacimli yilik tasiyan firmalari, sevkiyat sirasinda
demiryolunu daha ¢ok tercih etmeleri i¢in tesvik kapsaminda gerekli indirim politikalar
uygulamasi hem firmalarin artis1 yoniinde kendine ¢ikar saglamda, hem de kiiciik

isletmeler ve pazarlara katkida bulunabilecegi onerilmektedir.

Firmalarin %4,0’1 kentsel-bolgesel, %40,0’1 ulusal ve %356,0’1 uluslararas1 pazar
biiyiikliigiine sahiplerdir. Kentsel-bolgesel Pazar biiyilikliigline sahip yilik tasiyan
firmalarin sayilarmin az olmasi, yukaridaki calisan kisi sayisi ile ayn1 nedenler ve

Onerilere sahiptir.

Degerlendirmeye, firmalarla yapilan anketlerin ikinci bolimiinii olusturan yiik tasiyan

firmalarin nakliye bilgilerinin sonuglar ile devam edilmektedir. Yiik tasiyan firmalarin
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nakliye bilgileri 7 soru icermekte ve bu sorularin anket sonuglarinin 6zetleri, nedenlerinin

varsayimlari ve 6ngoriilen 6neri senaryolari asagidaki gibidir.

Firmalarin TCDD ile yaptig1 nakliye yili, %0,0’1 0-2 aras1 yil, %18,0’1 2-5 aras1 yil,
%28,0°1 5-10 aras1 y1l, %44,0°1 10-25 aras1 y1l ve %10,0°1 25 ve lizeri yildir. Yiik tasiyan
firmalarm TCDD ile yaptig1 nakliye yillarinin oranlarina bakildiginda, son 2 yilda
sevkiyat igin tercih edilmedigi goriilmektedir. Bu tercihsizlik durumunun, TCDD’ nin,
mevcut hatlardaki yapim g¢alismalari, fiyatlandirma ve tarifelendirme politikalari, lojistik
merkez yetersizligi ve firmalarin daha hizli nakletme isteginden kaynaklanabilecegi
diistiniilmektedir. TCDD’nin, ylk tasimacilifinda fiyatlandirma ve tarifelendirme
politikalarma yonelik, yiik tasiyan firmalari, sevkiyat sirasinda demiryollarini tercih
etmeleri hususunda tegvik edici iicret diizenlemeleri ve indirimler yapmasi, bolgedeki
firma yogunluklarina gore yeni lojistik merkezler kurmasi, yiik tasiyan firma sayisinda

artis saglayabilecegi onerilmektedir.

Firmalarin TCDD ile yaptigi yillik nakliye tonaji, %0,0°1 0-5.000 arasi ton, %6,0°1 5.001-
10.000 aras1 ton, %8,0°1 10.001-50.000 aras1 ton, %14,0°1 50.001-100.000 aras1 ton,
%14,0°1 100.001-250.000 aras1 ton, %16,0°1 250.001-500.000 arasi1 ton ve %42,0’1
500.001 ve tizeri tondur. Yik tasiyan firmalarin TCDD ile yaptigi yillik nakliye
tonajlarinin oranlarina bakildiginda, yiik tasiyan firmalarin diisiik tonaja sahip
olanlarmin, sevkiyat sirasinda demiryollarinin tercih etme oranlarmin diisiik oldugu
goriilmektedir. TCDD’nin yiiksek tasima kapasitesi, diisiik tonajli firmalar i¢in fazla
maliyetli oldugundan kaynaklanabilecegi diislilmektedir. TCDD’nin yiik tasiyan
firmalarin diisiik tonajli sevkiyatlar i¢in fiyatlandirma ve tarifelendirme politikalarinda
tyilestirmeler ve indirimler uygulamasi yiikk tasimaciliinda fayda saglayabilecegi

oOnerilmektedir.

Firmalarin nakliyesini yaptig1 yillik toplam tonaji, %0,0°1 0-5.000 arasi ton, %4,0°1 5.001-
10.000 aras1 ton, %8,0°1 10.001-50.000 aras: ton, %6,0’1 50.001-100.000 aras: ton,
%14,0’1 100.001-250.000 arast ton, %16,0’1 250.001-500.000 arasi ton ve %52,0°1
500.001 ve iizeri tondur. Yiik tasiyan firmalarin nakliyesini yaptig1 yillik toplam tonaj,
firmalarin TCDD ile yaptig1 yillik nakliye tonaji ile kiyaslama yapmak adina sorulmustur.
Tik tasiyan firmalarin kiyaslama verilerine bakildiginda, 0-5.000 arasi ton igin iki
kiyaslama verisine bakildiginda oranin %0,0 oldugu goriilmekte olup herhangi bir

kiyaslama s6z konusu degildir. 5.001-10.000 arasi ton i¢in, yiik tasityan firmalarin
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nakliyesini yaptig1 yillik toplam tonajin tiimiiniin TCDD ile naklettigi sdylenebilir.
Geriye kalan diger tiim yillik toplam tonajlarin %50,0’min TCDD ile naklettigi
sOylenebilir. TCDD’nin, yiikk tagimaciliginda fiyatlandirma ve tarifelendirme
politikalarina yonelik, yiik tasiyan firmalari, sevkiyat sirasinda demiryollarini tercih
etmeleri hususunda tesvik edici iicret diizenlemeleri ve indirimler yapmasi, TCDD’nin

yiik tasimaciliginda kar artisinin saglanabilecegi onerilmektedir.

Firmalarin TCDD ile yaptig1 nakliyeden sonra mallarin tesise tasinmasinda, %26,0°1
kendi tasima filosunu, %58,0’1 siirekli 6zel anlagsmali bir tasima firmasimi ve %16,0’1
sevkiyat zamanlarinda anlasilan herhangi bir tagimaciy1 kullanmaktadir. Bu bilginin
edinilis amaci, yiik tastyan firmalarin TCDD ile yaptig1 nakliyeden sonra mallarin tesise
tasinmasinda kullandiklar1 sistem tiirline gore sevkiyata ilaveten eklenen masraflari
saptamaktir. Firmanin kendi tasima filosu i¢in ilave yakit ve iscilik eklenirken, diger
sistem tiirlerinde, kars1 firmaya nakliye i¢in ilave ticret 6denmektedir. Bu ilave iicretlerin
miktarlari, demiryollarinin asil nakliye de tercih edilme ya da edilmeme sebebi olarak
gosterilebilir. TCDD nin, ylik tasimaciliginda yeni lojistik merkezler ve iltisak hatlarinin

yapilmasi 6nerilmektedir.

Firmalarin nakliye sirasinda, %44,0’1 firmanin kendisine ait vagonlari ve %56,0’1
TCDD’ye ait vagonlar1 kullanmaktalardir. TCDD’nin hali hazirda var olan serbestlesme

politikasin1 devam ettirmesi onerilmektedir.

Degerlendirmeye, firmalarla yapilan anketlerin esas ve son boliimiinii olusturan AHP
yontemi ile karar kriterlerine gore firmalarin memnuniyet ve 6nem durumunun analizinin
sonuclarinin alternatiflere baglanmasiyla bitirilecektir. 7 temel kriterden olusan karar
kriterlerinin AHP yontemi ile analizin sonuglarinin 6zetleri, nedenlerinin varsayimlari ve

ongoriilen oneri senaryolar1 asagidaki gibidir.

Firmalarin malin taginma siiresi ve sefer sikligi konu alan zaman kriteri i¢in diislinceleri
stabil kalmasidir. Yani mevcut, malin tasinma siiresi ve sefer sikliginda herhangi bir
degisimi istemedikleri yoniindedir. Yiik tasiyan firmalarin malin tasinma siiresinin uzun
oldugunu bilerek se¢imlerini demiryolundan yana kullandiklar1 diistintilmektedir.
Dolayisiyla zaman kriterinden memnun olduklar1 diisiiniilmektedir. TCDD’nin simdilik
zaman kriteri i¢in mevcudiyetini korumasi fakat diger ulagim tiirlerinden geri kalmamasi

adina, ileri donem yatirim planlarini bu yonde gelistirmesi 6nerilmektedir.
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Firmalarin kapasite kriteri i¢in diisiinceleri stabil kalmasidir. Yani mevcut kapasite
hacminde herhangi bir degisimi istemedikleri yoniindedir. Zaten yiiksek tasima kapasitesi
bulunan TCDD’nin simdilik kapasite kriteri icin mevcudiyetini korumasi fakat diger
ulagim tiirlerinden geri kalmamasi adina, ileri donem yatirnm planlarini kombine

tagimacilik yoniinde gelistirmesi dnerilmektedir.

Firmalarin tarife ve maliyet iicretlerini konu alan fiyat kriteri i¢in diislinceleri stabil
kalmasidir. Yani mevcut, tarife ve maliyet {icretlerinde herhangi bir degisimi
istemedikleri yoniindedir. TCDD’ nin simdilik zaman kriteri i¢in mevcudiyetini korumasi
fakat diger ulagim tiirlerinden geri kalmamasi adina, ileri donem yatirim planlarini bu

yonde gelistirmesi onerilmektedir.

Firmalarin giivenli tasimaciligi konu alan giivenlik kriteri icin diislinceleri stabil
kalmasidir. Yani mevcutta var olan giivenli tasimacilikta herhangi bir degisimi
istemedikleri yoniindedir. Yiik tasiyan firmalarin demiryolu ile tasimaciligin risk
faktorlerini bilerek secimlerini demiryolundan yana kullandiklari varsayilmaktadir.
Dolayisiyla giivenlik kriterinden memnun olduklar1 diistiniilmektedir. TCDD’nin
simdilik giivenlik kriteri icin mevcudiyetini korumasi fakat diger ulagim tiirlerinden geri

kalmamasi adina, ileri donem yatirim planlarini bu yonde gelistirmesi onerilmektedir.

Firmalarin yiikleme-bosaltma ve lojistik merkezlere ulagim, iltisak hatlarinin ve lojistik
merkezlerin yeterliligi, konu alan ulagim kriteri i¢in diisiinceleri stabil kalmasidir. Yani
mevcutta var olan ylikleme-bosaltma ve lojistik merkezlere ulagim, iltisak hatlarinin ve
lojistik merkezlerin yeterliliginde herhangi bir degisimi istemedikleri yoniindedir. Biiyiik
hacme sahip olan firmalarin nakliyede demiryolunu daha ¢ok tercih ettigine yukaridaki
ilgili boliimde deginilmistir. Biiyiik hacme sahip firmalarin sahip olduklari iltisak hatlari,
yiikleme-bosaltma ve lojistik merkezlere yakinligi dagilima biiyiik ol¢iide etkili olan
secimlerini demiryolundan yana kullandiklar1 disiiniilmektedir. Dolayisiyla ulasim
kriterinden memnun olduklar1 diisiiniilmektedir. TCDD’nin simdilik ulasim kriteri i¢in
mevcudiyetini korumasi fakat diger ulasim tiirlerinden geri kalmamasi adina, ileri donem

yatirim planlarini bu yonde gelistirmesi 6nerilmektedir.

Firmalarin tagima kalitesi (zarar-ziyan sigortalama) ve yeterliligi, yiikleme-bosaltma
kolayligi, nakliye sirasinda aktarma, yurtdisi tasima baglantist yeterliligi ve kombine

tasimaciliga verdigi destegin yeterliligi, konu alan lojistik fonksiyonellik kriteri igin
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diisiinceleri iyilestirme yapilmasi yoniindedir. TCDD’nin hali hazirda var olan yenilenme
hedeflerinin arasinda yeni iltisak hatlarinin yapilmasi, yurtdigi tasima baglantisina
yonelik ¢alismalar ve gerekli prosediirlerin olusturulmasi ve kombine tagimaciliga verilen
destek caligmalar1 bulunmaktadir. Tasima kalitesine yonelik olarak TCDD’nin yiik
tasimaciliginda bir dizi iyilestirmeler yaparak yiik tasiyan firmalarin memnuniyetini
arttirma yoniinde olanak saglayacagi diistiniilmektedir. TCDD’nin, tim bu lojistik
fonksiyonellik bashgr altinda topladigimiz unsurlari, tasiyici firmalarin memnuniyeti,
talepleri ve Onerileri kapsayan anket ¢alismalariyla giincel tutmasi ve yatirim planlarinda

gereken 6nemi vermesi 6nerilmektedir.

Firmalarin gorevlilerin davraniglarini konu alan personel kriteri i¢in diisiinceleri stabil
kalmasidir. Yani mevcutta var olan gorevlilerde herhangi bir degisimi istemedikleri
yoniindedir. TCDD nin simdilik personel kriteri i¢in mevcudiyetini korumasi fakat diger
ulagim tiirlerinden geri kalmamasi adina, ileri déonem yatirnm planlarini bu yonde

geligtirmesi Onerilmektedir.

Genel olarak bakildiginda, TCDD’nin konvansiyonel hatlarin YHT hatlarina
dontistirmesi ile tasima siirelerini indirgemesi, fiyatlandirma ve tarifelendirme
politikalarini diizenlemesi, yeni lojistik merkezler ve iltisak hatlar1 inga etmesi, kombine
tasimaciliga verdigi destegi arttirmasi, yurtdigi tasima baglantisi imkanlarint gerekli
prosediir uygulamalarini saglayarak kolaylastirmasi, tasima kalitesini (zarar-ziyan
sigortalama) arttirmas1 ve yiikk tasiyan firmalarla, tiim memnuniyet ya da
memnuniyetsizlik konularim1 baz alan anket calismalarini sik sik tekrarlamasi ve bu
caligmalara bagli kalarak yatirirm plan ve hedeflerini olusturmasi, kurumun kendini
giincel ve tercih edilebilir tutmast adma Onerilmekte ve fayda saglayacagi

diistiniilmektedir.
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EK-2. Demiryolunu Kullanan Yolculara Yonelik Anket Calismast

Tarih: ..../..../.....
Cinsiyet: Erkek () Bayan ()
Medeni hal durumu: Evli () Bekar( )
Ogrenim durumu: [kogretim () Lise () On Lisans ()

Lisans () Lisasiistii () Higbiri ()

Meslek grubu: Memur () Isci() Emekli () Ogrenci ()
Ozel Sektér () 1ssiz ()

Aylik gelir durumu: 0-1.500 TL () 1.501-2.500 TL ()
2.501- 4.000 TL () 4.001 ve tizeri TL()

Seyahat sikhig: Haftada birden ¢cok () Haftada bir ()
Ayda bir () Ug ayda bir () Alt1 ayda bir ()
Yilda bir () Diger ()

Genellikle seyahat edilen vagon: Pulman () Kusetli ( ) Yatakli ()
Kompartimanli ()

Seyahat amaci: Is () Ogrenim () Gezi/ ziyaret ()
Saglik () Diger ()

Asagidaki acgik uclu sorular cevaplandirinmiz.
Treni konforlu olmasi nedeniyle tercih ediyorum:

Kesinlikle katilmryorum (')
Katilmiyorum ()
Kararsizim ()

Katiliyorum ()

Kesinlikle katiliyorum ()

Treni giivenli oldugu i¢in tercih ediyorum:

Kesinlikle katilmiyorum (')
Kesinlikle katilmiyorum ()
Katilmiyorum ()
Kararsizim ()

Katiliyorum ()

Kesinlikle katiliyorum ()
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Treni bilet fiyat1 uygun oldugu icin tercih ediyorum:

Kesinlikle katilmiyorum (')
Kesinlikle katilmiyorum ()
Katilmiyorum (')
Kararsizim ()

Katiliyorum ()

Kesinlikle katiliyorum ()

Treni kalkis-varis saatleri uygun oldugu icin tercih ediyorum:

Kesinlikle katilmiyorum ()
Kesinlikle katilmryorum ()
Katilmiyorum ()
Kararsizim ()

Katiliyorum ()

Kesinlikle katiliyorum ()

Asagidaki agik uclu sorular: 6nem sirasina gore puanlaymiz.

( 1=Hig 6nemli degil. 2=Onemli degil. 3=Kararsizzim. 4=Onemli. 5=Cok 6nemli.)

Zamanlama @ @ B @ 6
Koltuklarin konforu @ @ QG @
Internet erisimi 1 @ 6 @& 6
Yiyecek-igecek temini ve fiyatlandirmasi 1) @ B & ©®)
Giivenlik 1 @ G @
Park ve ulasim 1) @ 3) @4
Evcil hayvan tasinmasi 1 2 G @ O

Asagidaki acgik uclu sorular cevaplandirimz.
Ara durak noktalarinin yeterliligi:

Hi¢ memnun degilim ()
Memnunum degilim ()
Kararsizim ()
Memnunum ()

Cok memnunum ()
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Bagaj yeterliligi:

Personel yeterliligi:

Hi¢ memnun degilim ()
Memnunum degilim ()
Kararsizim ()
Memnunum ()

Cok memnunum ()

Hi¢ memnun degilim ()
Memnunum degilim ()
Kararsizim ()
Memnunum ()

Cok memnunum ()

Gisede ve tren icinde gorevlilerin davramslar::

Tren tarife fiyatlandirmas:

Havalandirma ve temizlik uygulamalari:

Hi¢ memnun degilim ()
Memnunum degilim ()
Kararsizim ()
Memnunum ()

Cok memnunum ()

Hi¢ memnun degilim ()
Memnunum degilim ()
Kararsizim ()
Memnunum ()

Cok memnunum ()

Hi¢ memnun degilim ()
Memnunum degilim ()
Kararsizim ()
Memnunum ()

Cok memnunum ()
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Sefer sikhigi:

Hi¢ memnun degilim ()
Memnunum degilim ()
Kararsizim ()
Memnunum ()

Cok memnunum ()

Tren garma ulasim:
Hi¢ memnun degilim ()
Memnunum degilim ()
Kararsizim ()
Memnunum ()
Cok memnunum ()
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EK-3. Demiryolunu Kullanan Yiik Tasiyan Firmalara Yonelik Anket Calismasi

Tarih: ..../..../.....

Firmadaki pozisyonunuz: Yénetici () Yonetici yardimeis: () 1lgili
birim sorumlusu ()

Firmanin cam sektoriindeki istiraka: Evet () Hayir ()
Firmanin gida sektoriindeki istiraki: Evet () Hayir ()
Firmanin elektrik-elektronik

sektoriindeki istiraka: Evet () Hayir ()
Firmanin ila¢ sektoriindeki istiraka: Evet () Hayir ()
Firmanin insaat sektoriindeki istiraki:  Evet () Hayir ()
Firmanin maden sektoriindeki istiraki: Evet () Hayir ()
Firmanin metal sektoriindeki istiraki:  Evet () Hayir ()
Firmanin tarim sektoriindeki istiraki:  Evet () Hayir ()
Firmanin tekstil sektoriindeki istiraki: Evet () Hayir ()
Firmanin petro-kimya sektoriindeki

istiraka: Evet () Hayir ()
Firmanin otomotiv sektoriindeki

istiraka: Evet () Hayir ()
Firmamn yayin-kagit sektoriindeki

istiraka: Evet () Hayir ()
Firmanin Calisan Sayisi: 1-25 kisi () 26-50 kisi () 51-100 kisi ()

101-200 kisi () 201-500 kisi ()
500 ve tizeri kisi ()

Firmanin pazar biiyiikliigii: Kentsel-bolgesel () Ulusal () Uluslararasi ()

Firmanin TCDD ile yaptigi nakliye yih: 0-2yil () 2-5yil () 5-10y1l ()
10-25 yil () 25 vetizeri y1l ()

Firmamin TCDD ile yaptig1 nakliye

sikhigi: 0-15 giin () 16-30 Giin () 31-90 giin ()
91-180 giin () 180 ve iizeri giin ()
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Firmanin TCDD ile yaptig1 nakliye

mesafesi: 0-100 km () 101-250 km ()
251-500 km () 501-1.000 km ()
1.001-2.000 km () 2.000 ve tizeri km ()

Firmanin TCDD ile yaptig: yilhk

tonaji: 0-5.000 ton ()
5.001-10.000 ton ()
10.001-50.000 ton ()
50.001-100.000 ton ()
100.001-250.000 ton ()
250.001-500.000 ton ()
500.001 ve {izeri ton ()

Firmanin nakliyesini yaptig1 yilhk

toplam tonaj: 0-5.000 ton ()
5.001-10.000 ton ()
10.001-50.000 ton ()
50.001-100.000 ton ()
100.001-250.000 ton ()
250.001-500.000 ton ()
500.001 ve tizeri ton ()

Firmanin TCDD ile yaptig1 nakliyeden

sonra mallarin tesise tasinmasinda

kullandig sistem tiirii: Firmanin kendi tagima filosu ()
Siirekli 6zel anlagmali bir tagima
firmasi ()
Sevkiyat zamanlarinda anlagsilan
herhangi bir tagimaci ()

Firmanin vagon aitlik durumu: Firmaya ait () TCDD’ye ait ()

Asagidaki acgik uclu sorular cevaplandirimz.

TCDD ile nakliyeyi, tarife fiyatlar1 uygun oldugu icin tercih ediyorum:

Kesinlikle katilmryorum (')
Katilmiyorum ()
Kararsizim ()

Katiliyorum ()

Kesinlikle katiliyorum ()
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TCDD ile nakliyeyi, giivenli tasimacilik yaptigi i¢in tercih ediyorum:

Kesinlikle katilmiyorum ()
Katilmiyorum (')
Kararsizim ()

Katiliyorum ()

Kesinlikle katiliyorum ()

TCDD ile nakliyeyi, biiyiik tasima kapasitesi oldugu icin tercih ediyorum:

Kesinlikle katilmiyorum ()
Katilmiyorum ()
Kararsizim ()

Katiliyorum ()

Kesinlikle katiltyorum ()

TCDD ile nakliyeyi, isletme, tesis, firma vb. lokasyonlarina yakin oldugu i¢in tercih

ediyorum:

Kesinlikle katilmryorum (')
Katilmiyorum ()
Kararsizim ()

Katiliyorum ()

Kesinlikle katilryorum ()

Asagidaki acgik uclu sorulari 6nem sirasina gore puanlayimiz.

( 1=Hig 6nemli degil. 2=Onemli degil. 3=Kararsizzim. 4=Onemli. 5=Cok 6nemli.)

Tasima maliyeti

Tasima siiresi

Tasima kapasitesi

Tasima kalitesi (Zarar-ziyan sigortalamasi)
Yiikleme-bosaltma kolaylig1

Giivenlik

Ulasim ( Yiikleme-bosaltma ve lojistik merkezleri)

Nakliye sirasinda aktarma
Sefer siklig1

1)
(1)
(1)
1)
(1)
1)
(1)
1)
)

(2)
(2)
(2)
(2)
(2)
(2)
(2)
(2)
()

(3)
(3)
(3)
(3)
(3)
(3)
(3)
(3)
(3)

(4)
(4)
(4)
(4)
(4)
(4)
(4)
(4)
(4)

(5)
(5)
(5)
(5)
(5)
(5)
(5)
(5)
()

Asagidaki acgik uclu sorular cevaplandirimz.

Tasima kapasitesi yeterliligi:

Hi¢ memnun degilim ()
Memnunum degilim ()
Kararsizim ()
Memnunum ()

Cok memnunum ()
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Tasima kalitesinin yeterliligi:

Lojistik merkezlerin yeterliligi:

Yurtdis1 tasima baglantis1 yeterliligi:

Kombine tasimacihiga destek yeterliligi:

Mltisak hatlarinin yeterliligi:

Hi¢ memnun degilim ()
Memnunum degilim ()
Kararsizim ()
Memnunum ()

Cok memnunum ()

Hi¢ memnun degilim ()
Memnunum degilim ()
Kararsizim ()
Memnunum ()

Cok memnunum ()

Hi¢ memnun degilim ()
Memnunum degilim ()
Kararsizim ()
Memnunum ()

Cok memnunum ()

Hi¢ memnun degilim ()
Memnunum degilim ()
Kararsizim ()
Memnunum ()

Cok memnunum ()

Hi¢ memnun degilim ()
Memnunum degilim ()
Kararsizim ()
Memnunum ()

Cok memnunum ()
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Tasima tarife fiyatlandirma politikalar::
Hi¢ memnun degilim ()
Memnunum degilim ()
Kararsizim ()
Memnunum ()
Cok memnunum ()

Gorevlilerin davranislar::
Hi¢ memnun degilim ()
Memnunum degilim ()
Kararsizim ()
Memnunum ()
Cok memnunum ()

Sefer sikhigr:
Hi¢ memnun degilim ()
Memnunum degilim ()
Kararsizim ()
Memnunum ()
Cok memnunum ()

Yiikleme-bosaltma ve lojistik merkezlere ulagim:

Hi¢ memnun degilim ()
Memnunum degilim ()
Kararsizim ()
Memnunum ()

Cok memnunum ()
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(Ogrenci Isleri Dairesi Bagkanliging)

ligi  : Ogrenci Isleri Daire Basgkanli@i'nin 27.10.2016 tarihl ve 93368059-43806 sayil: yazsi.

Enstittintz0n Ingaat Muhendisligi Anabilim Dalt 147622013 numaraly tezll yliksek lisans
dgrencisi Hacer Nur SAGLAMYUREK in "TCDD Yiik ve Yoleu Tagimacihginin AHP Yéntemi
ile Modellenmesi® adli ylksek lisans tez ¢alismasmin Sirketimiz ile Sirketimize bagl tagra
teskilatinda yapmaek istedigine dair ilgi yazimz Dairemizce incelenmigtir,

Yapiian inceleme sonucunda yukarida adi gegen yUksek lisans 8grencinizin Dairemizde ve
aragtirma yapilacak olan illerin (Ankara, Eskisehir, Istanbul, Kocaeli, Sivas, Erzincan, Erzurum ve
Elaz:3) bagl: bulunduklar: Lojistik Servis Mud(irliklerinde ve birimlerinde tez calismasini yapmasi
uygun goirtimus olup tasra tegkilatimiza konu ile figili gerekli talimat lar verimistir,

Bilgilerinizi arz ederiz.

R e-imzaldir R e-imzande
Nesrin ERCAN Mehmet ALTINSOY
Daire Bagkan Yardimeist Daire Bagkan:

Not; SUT0 say il elekuronik invra kenuwuiin $ inaddesi geredi bu belge elehironik inves il inszailammyigtir,

Altindag lices| Anafartaler Mahallesi Talatpaga Bul No:12 ANKARA Bilgi igin:Omit SAHIN
TELEFON: +20312 30905 15 h Bag Repartiior
Telefon No:(312) 309 05 15.4123
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OZGECMIS

Ad1 Soyadi : Hacer Nur SAGLAMYUREK
Dogum Yeri : Erzincan

Dogum Tarihi :03.01.1989

Medeni Hali : Bekar

Yabanci Dili : Ingilizce

Egitim Durumu :
Lise : Erzincan Milli Piyango Anadolu Lisesi (2007)

Lisans : Kocaeli Universitesi, Miihendislik Fakiiltesi, Insaat
Miihendisligi Boliimii (2013)

Calistig1 Firma ve Projeler :
Celtikgioglu Insaat / Cansuyum Projesi (Erzincan, 2014 — 2015)
Giilermak — Kolin Adi Ortaklig1 / Konya — Karaman Istasyonlari

Aras1 Mevcut Tren Hattim Cift Hatta Doniistiirme Isi (Konya —
Karaman, 2015 — 2016)

Kalyon RSY / Kuzey Marmara Otoyolu Projesi (2017 — Devam
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