T.C.

GEBZE YUKSEK TEKNOLOJI ENSTITUSU
SOSYAL BIiLIMLER ENSTITUSU

DEMIRYOLU TASIMACILIGI SECIMINI
ETKILEYEN KRITERLERIN ANALITIK
HIYERARSI PROSES YONTEMIYLE
BELIRLENMESI

EMRE ERDOGAN
YUKSEK LISANS TEZi
ISLETME ANABILIM DALI

TEZ DANISMANI
DOC. DR. RAMAZAN KAYNAK

GEBZE
2010



T.C.

GEBZE YUKSEK TEKNOLOJI ENSTITUSU
SOSYAL BIiLIMLER ENSTITUSU

DEMIRYOLU TASIMACILIGI SECIMINI
ETKILEYEN KRITERLERIN ANALITIK
HIYERARSI PROSES YONTEMIYLE
BELIRLENMESI

EMRE ERDOGAN
YUKSEK LISANS TEZi
ISLETME ANABILIM DALI

TEZ DANISMANI
DOC. DR. RAMAZAN KAYNAK

GEBZE
2010



YUKSEK LiSANS TEZi JURI ONAY SAYFASI

G.Y.T.E. Sosyal Bilimler Enstitiisti Yonetim Kurulu'nun 15.01.2010 tarih ve 2010\2
sayitl karariyla olusturulan jiri tarafindan 01.02.2010 tarihinde tez savunma sinavi yapilan
Emre ERDOGAN1n tez galismast Isletme Anabilim Dalinda YOKSEK LISANS tezi olarak
kabul edilmistir.

JURI
UYE
(TEZ DANISMANI) : [ﬁ. Ramazan KAYNAK
UYE : Yrd. Dog. Dr. Hakan KITAPCI
UYE : Yrd. Dog. Dr. Giilsen AKMAN

ONAY

G.Y.T.E. Sosyal Bilimler Enstitiisii Yonetim Kurulu'nun ........./........./20... tarih
VB wuusiiiiviilyeinisie s Sayili karar,
IMZAMUHUR

FR 019/Rev.00/Rev, Tarihi:- fYaymn Tarihi: 01.03.2005

il



v
OZET

TEZIN BASLIGI : Demiryolu Tasimacilig1 Secimini Etkileyen Kriterlerin Analitik

Hiyerarsi Proses Yontemiyle Belirlenmesi.
YAZAR ADI  : Emre ERDOGAN

Kara tagimaciliginin bir pargasi olan demiryolu tagimaciliginin yeni olusturulan
ve olusturulmasi planlanan tasimacilik koridorlarinin biiyiik bir béliimiinde yer aldigi
goriilmektedir. Oniimiizdeki yillarda bu tasgimacilik tiiriiniin kara tasimaciligi
icerisindeki paymin ¢ok daha fazla olmasi ve firmalarin yiiklerini tasitmada bu

tasimacilik tliriinii daha fazla tercih etmeleri beklenmektedir.

Calismamizda yiik tasimalarinda demiryolu tasimaciliginin se¢imini etkileyen
kriterler belirlenmeye ¢aligilmistir. Bu amagla; Thomas L. Saaty tarafindan
gelistirilen ve bir¢ok iilke, kurum ve sirket tarafindan 6nemli projeler hakkindaki
kararlar1 vermek amaciyla kullanilan “Analitik Hiyerarsi Proses” yonteminden
yararlanilarak bir calisma yapilmistir. Arastirma kapsaminda tasimacilik ve
demiryolu tasimacilifi sektoriinde c¢alisan ve sektorii iyi bilen 80 kisiye ikili
karsilagtirmalar anketi uygulanmistir. Elde edilen veriler Expert Choice programi ile

analiz edilmistir.

Analizler sonucunda; genel Ozellikler, taginan malin 6zellikleri ve tastyici
firmanin 6zellikleri ana kriterlerinin demiryolu tagimaciliginin se¢imini etkiledigi
ortaya ¢ikmistir. Alt kriterlerden ulasilabilirlik, giivenlik, maliyet, tasinan malin
ebatlari, tasinan malin hassasiyeti, tasinan malin kombine tagimaciliga uygunlugu,
tastyict firmanin bilinilirligi ve tasiyict firmanin yiikleme sikliginin da demiryolu

tagimaciligini etkiledigi sonucuna varilmistir.



SUMMARY

TITLE OF THE THESIS : The Specification of the Criteria that Affects Selection
of Railroad Transportation Using Analytic Hierarchy Process Method.

AUTHOR : Emre ERDOGAN

The Railroad Transportation, which can be considered as a part of land
transport, can be considered to have a big role in recently created (or planned to be
created) transportation corridoors. In the next decade, this kind of transportation is
expected to have a bigger role in land transport and the companies are expected to

prefer the railroad transformation over other kinds.

In our study, it is endeavored to identify the criteria that affects the preference
of railroad transportation of cargos. In this respect, Analytic Hierarchy Process
method, which is developed by Thomas L. Saaty and has been used by a lot of
countries, companies and institutions has been used. Within the context of the
research, 80 people who works in transportation or railroad transportation area and
knows the area well have been subjected to doubly comparison polls. The data

collected  have  been  analyzed using  Expert  Choice  Program.

As the result of the analysis; some general properties, the properties of the
carriage and the properties of the transportation company have been identified as the
main criteria that affects preference of railroad transportation. Furthermore,
accessibility, security, cost, the size of the carriage, sensitivity of the carriage, the
convenience of the carriage to the combined transportation, the reputation of the
transportation company and the frequency of transportation of the transportation
company have been identified as the sub criteria that affects the preference of

railroad transportation.
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GIRIS

Demiryolu tagimaciliginin, bildigimiz sekliyle, baslangici ytiz yili agkin bir siire
oncesine dayanmaktadir. Ulkemizde demiryolu tasimaciligi 19. yiiz yilin sonlarinda,
Osmanli Imparatorlugu’nun son ddénemlerinde, kullanilmaya baslamistir. 11k
donemlerde olduk¢a yogun sekilde kullanilmistir. Cumhuriyetin ilanindan sonra da
demiryollarina yapilan yatirimlar artarak devam etmistir. Ancak daha sonraki

donemlerde gerekli yatirnmlardan payini alamamustir.

Ulkemizde demiryolu tasimacili1 geriye giderken diinya iizerindeki gelismis
ilkeler bu tasimacilik tiiriine ¢ok ciddi yatirimlar yapmislardir. Bugiin iiye olmak
icin caba sarf ettigimiz Avrupa Birligi, tasimacilik politikalarii diizenlerken
demiryolu tagimaciligini 6n plana ¢ikartmaktadir. Bunun etkisi son yillarda iilkemiz
ulagim politikalarinda da, yavas yavas da olsa, kendini gostermektedir. Bu kapsamda
iilkemizde son donemlerde demiryolu tagimaciliginin yeniden yapilandirilmasi ve

gelistirilmesi yoniinde bir takim girisimler ger¢eklesmektedir.

Demiryolu tasimaciligi kullaninminda Oniimiizdeki yillarda biiylik bir artis
yasanacaglr Ongoriilmektedir. Yapilan yatinnmlar ve yapilandirmalar ile eski
giinlerdeki popiilerligini yeniden kazanmasi beklenmektedir. Bu tasimacilik tiiriiniin
gelecegi nokta diisliniilerek, demiryolu tagimaciligi se¢imini etkileyen kriterlerin
belirlenmesi iizerine bir ¢alisma yapilmistir. Calismada Analitik Hiyerarsi Proses
yonteminden faydalanilmistir ve bulgular Expert Choice programinin yardimi ile

analiz edilmistir.

Calisma, bes boliimden olugmaktadir. Giris boliimiinde, su anda okudugunuz
lizere, ¢alisma genel hatlariyla goézler oniline koyulmaktadir. Burada c¢alismanin

icerisinde bulunan diger bdliimlerle ilgili genel bir agiklama yapilmistir.

Birinci boliimde, demiryolu tasimaciligi genel olarak incelenmistir. Bu
boliimde demiryollarinin tarihi gelisimi, demiryolu tasimacilik ¢esitleri ve demiryolu

kullaniminin avantajlarindan bahsedilmistir.



Ikinci béliimde, diinya demiryolu tasimaciligina genel bir bakis yapilmistir.
Burada diinya iizerinde demiryolu tagimaciligi kullanimi rakamlarla aciklanmistir.
Ayrica diinya lizerinde bulunan bazi 6nemli demiryollarina deginilmistir. Ttirkiye’de
demiryolu tagimaciligi ayrintili olarak incelenmistir. Bu baglhik altinda, diger tasima
tiirlerinin ve demiryolu tasimaciligmin iilkemizdeki mevcut durumu rakamlarla
gbzler Oniline serilmistir. Ayrica yeni bir yapilanma igerisinde bulunan iilkemiz
demiryollarinin, nasil bir yapilanma icerisinde oldugundan bahsedilmis ve bu
yapilanma kapsaminda hazirlanan kanun tasarilar1 genel hatlartyla anlatilmistir. Bu
boliimde, son olarak, Tiirkiye agisindan 6nem arz eden demiryolu aglar1 ve projeleri

irdelenmistir.

Ucgiincii béliimde, arastirma metoduna bir giris yapilmis ve Analitik Hiyerarsi
Proses yonteminin de igerisinde bulundugu karar verme yontemleri anlatilmistir. Bu
boliimde karar verme silireci ve asamalart anlatilmis, c¢ok kriterli karar verme
yonteminden ve cesitlerinden bahsedilmistir. Daha sonra ¢ok kriterli kara verme
yontemlerinden birisi olan ve arastirmanin yontemi olarak kullanilan Analitik

Hiyerarsi Proses yonteminin gelisimi ve agamalar1 ayrintili olarak incelenmistir.

Doérdiincii boliimde, demiryolu tasimaciligl iizerine yapilacak uygulamanin
amaci, kapsami, sinirlari, yontemi, modelin olusturulmasi ve arastirma kriterlerinin
belirlenmesi asamalar1 irdelenmistir. Demiryolu tagimaciligi se¢imini belirleyen
kriterlerin belirlenmesi {izerine yapilan uygulama ayrintilar1 ile ele alinmistir. Bu
boliimde arastirma verilerinin analizi sirasinda kullanilan Expert Choice programinin

gorsellerinden faydalanilmastir.

Besinci ve son boliimde, uygulanin sonuglar1 irdelenmis ve yapilan ¢aligma ile
ilgili bir takim ¢ikarilar yapilmistir. Ayrica yapilan ¢alismanin uygulama asamasiyla
ilgili bilgiler verilmistir. Benzer bir ¢alisma yapacak arastirmacilara bazi 6nerilerde

bulunulmustur.



1. DEMIRYOLU TASIMACILIGI

1.1. Demiryolu Tasimacihiginin Gelisim Siireci

Rayl sistemle yiik tasimaciligimin temeli eski Yunan ve Misir Uygarliklari’na
kadar dayanmaktadir. Sonralar1 Ingilizler bu sistemi 16. yiizyi1lda maden ocaklarinda
kullanmaya baglamislardir. 19. yiizyillda sanayinin gelismeye baslamasi giderek
hammadde ve pazar ihtiyacinin artmasina neden olmustur. Pazara ve hammaddeye
hizl1 bir sekilde ulasmak oldukc¢a onemli bir mesele halini almistir. Bu meselenin en
etkili c¢oziimlerinden birisi olarak demiryollar1 19. yilizyilin ortalarindan itibaren
faaliyete girmistir. Buglin anladigimiz sekilde ilk demiryolu hatlar1 Amerika,
Ingiltere, Fransa ve Rusya’da hemen hemen ayni dénemlerde hizmete girmistir. Bu
ilkelerin en biiylik ortak 6zellikleri donemin en giiclii iilkeleri olmalar1 ve gelismis
sanayilerinin bulunmasidir. Dolayisiyla bu iilkelerde demiryollar1 bir gereklilik

olarak kurulmustur.

Ilerleyen yillarda, yeni buluslarm iiretime uygulanmasi ile gerceklesen sanayi
devriminin ivme kazanmasiyla demiryollarmin onemi giderek artmistir. Ilk
kullanima baslandigindan itibaren i¢inde bulundugu ¢agi her yoniiyle etkilemeye
baslamistir. Insan ve mal dolasimmi kolay ve ucuz hale getirmistir. Daha 6nce
haftalar siiren mesafeleri bir veya birkag¢ giine diisiirmiistiir, sanayinin gelisiminin hiz
kazanmasina katkida bulunmustur. Diinya haritasinin sekillenmesinde, ticaret
yollarinin olugsmasinda ve somiirgeciligin artmasinda demiryollarinin ¢ok biiyiik
etkileri olmustur. Ayrica savaslarin gidisatina da direkt olarak etki etmistir.
Amerikan I¢ Savas1 ve L-II. Diinya Savaslari’'nin sonuglarinda belirleyici faktdr

olarak ortaya ¢ikmustir.
1.2. Tiirk Demiryollarinin Gelisim Siireci

Tiirkiye’ye demiryollarinin gelmesi Diinya’da kurulan ilk hatlardan yaklasik 30
sene sonrasina denk gelmektedir. Yapildig: ilk yillardan itibaren iilkemizin gerek
siyasi gerek sosyal gerekse askeri politikalarina 6nemli etkilerde bulunmustur.

Tirkiye perspektifinden demiryollarina genel olarak baktigimizda iki ana donem



karsimiza ¢ikmaktadir'. Bunlardan ilki 1923 o6ncesi yani “Cumhuriyet Oncesi

Doénem” , ikincisi ise 1923°den giinlimiize kadar uzanan donem yani “Cumhuriyet

Sonrast Dénem”’dir. *(Tcdd, 2008).

1.2.1. Cumhuriyet Oncesi Dénem

Sanayi devriminde etkin bir rol alamayan Osmanli Devleti 19. yiizyilda artik
iyice zayiflamis, politikalarini ve stratejilerini artik tek basina belirleyemez hale
gelmigtir. Bulundugu bu durum igerisinde demiryollarina, devlet olarak, tek basina
yatirim yapamamuistir. Cesitli yabanci sirketlere verdigi imtiyazlar ile topraklarinda
demiryolu hatlariin  kurulmasimmi saglamistir. Bu hatlardan ilki 1856 yilinda
yapilmaya baslanan 130 km’lik Izmir-Aydin demiryoludur ve Ingilizler tarafindan
bir takim imtiyazlar karsiliginda yapilnugtir. izmir-Aydin hattini, Fransiz ve Alman
sirketlerinin yine bir takim imtiyazlar karsiliginda yaptig1 diger hatlar izlemistir. Hat
giizergahlarinin belirlenmesinde bu sirketlerin tabi olduklar1 devletlerin Osmanli
topraklar lizerindeki emelleri ve sirketlerin alacaklar1 imtiyazlarin kapsami, halifelik
makaminin agirligr énemli rol oynamugtir. Sirketlerin aldiklar1 imtiyazlar arasinda
kilometre basina kar garantisi ve demiryollarinin 20 km ¢evresindeki madenlerin

isletilmesi, vb. bulunmaktaydi (Kaynak, 1996).

1856 yilindan 1923 yilina kadar Osmanli topraklarinda toplam 8619 km
demiryolu insa edilmistir. Cumhuriyetin ilanindan sonra bu hatlarin 3714 km’lik

kismu Tiirkiye Cumbhuriyeti topraklarinda kalmistir.

1.2.2. Cumhuriyet Sonrasi1 Donem

Osmanli Imparatorlugu ddéneminde siirdiiriilen imtiyaz karsihigi demiryolu
ingas1 politikasi, Cumhuriyet’in ilan1 ile birlikte terk edilmistir. Bu yeni dénemde

tilke c¢ikarlar1 goz Oniinde bulundurulmustur ve tim demiryolu yatirimlart mevcut

" Bu konu tezin ana konular i¢inde yer almamaktadir; bu yiizden konu biitiinliigiinii saglamak
amaciyla kisaca deginilmistir.

? Cumhuriyet sonrast donem 1923-1950 dénemi ve 1950 sonrasi olmak iizere ikiye ayrilmaktadur.
1950 sonrasi dénem ise; Ilk Atilim Dénemi (1950-1963), Planli Atilim Dénemi (1963-1980), 1983—
1993 Ulastirma Ana Plani Doénemi (1983-1986) ve Otoyollar Donemi (1986-...) olarak
degerlendirilmektedir (Tcdd, 2008).



imkanlarla yapilmistir. Demiryollar1 kurulurken su hedeflerin gerceklestirilmesi
amagclanmstir:
e Potansiyel iiretim merkezlerine ve dogal kaynaklara ulagmak,
e Uretim ve tiiketim merkezleri, dzellikle limanlar ile i¢ bolgeler arasi iliskileri
kurmak,
e Ekonomik gelismenin {ilke diizeyinde yayilmasini saglamak amaciyla,
ozellikle az gelismis bolgelere ulagmak,

e Milli giivenlik ve biitiinliigiin saglanmasi amacina doniik olarak {ilkeyi

sarmak hedeflenmistir (Tcdd, 2008).

Tim bu amaglar kapsaminda iilke topraklarinin dort bir yanina ana hatlar ile
onlar1 birbirine baglayan iltisak hatlar1 yapilmistir. Boylece 19. ylizyilda yarim
koloni ekonomisinin yarattigi aga¢ seklindeki demiryollar1 artitk milli ekonominin
gereksinimi olan dongii yapan ag sekline donmiistiir (Tcdd, 2008). Bu dénemde
devletcilik ilkesi benimsenmis ve bu kapsamda demiryollari tamamen devlet eliyle
yapilmistir. Osmanli zamanindan kalan ve yabanci sirketlere ait 2378 km demiryolu

yillar icerisinde satin alinarak ya da ¢esitli anlagmalarla devletlestirilmistir.

1950 yilina kadar devam eden demiryolu agirlikli ulastirma politikalari, bu
tarihten sonra yerini karayollarinin gelismesini dngdren politikalarin izlendigi bir
siirece birakmistir. Bu donem boyunca altyapr biitcelerinin hemen hepsi
karayollarina ayrilmistir. Kurtulus Savasi’ndan sonra imkansizliklar i¢inde yilda
ortalama 240 km yol yapilirken, 1950 yilindan sonra gelisen teknoloji ve maddi
imkanlara ragmen yilda ortalama 39 km demiryolu yapilmistir (linsaat, 2007). Agir
sanayi yerine artan tarim ve tliketim mali agirlikli sanayinin etkisi, II. Diinya
Savasi’nin bitmesiyle diisen petrol fiyatlar1 ve Amerika Birlesik Devletleri’nin
yaptigi Marshall Yardimi® gibi gelismeler karayollarimin demiryollarma tercih

edilmesine neden olmustur (Akcay, 2005).

> Bu yardim II. Diinya Savasi’ndan sonra ABD tarafindan miittefiklerine verilmistir. Yardimdan
Tiirkiye dahil 16 iilke faydalanmistir. Yardim bir takim kredileri ve hibeleri igermistir. Karayolu

araglari, lastik ve yedek parga gibi hibeler karayollariin gelisimini arttirici etkide bulunmustur.



1950 yilindan sonra gelistirilen demiryolu politikalar1 yillar boyunca
benzerlikler gostererek giiniimiize kadar gelmistir. Ileriki boliimlerde daha ayrmtil
olarak deginecegim iizere, demiryolu kullanimi oldukc¢a asag1 seviyelere gerilemistir.
Son donemlerde hem Avrupa Birligi ulasim politikalarina uyum siireci hem de
hiikiimetlerin ulagim politikalarinda demiryollarina 6nem vermesi bu alanda olumlu

ilerlemelere neden olmaktadir.
1.3. Demiryollarimin Ulke A¢isindan Avantajlar

Diger ulastirma tiirleri ile karsilagtirildiginda, demiryollar1 bulundugu iilkeye
bir takim avantajlar saglamaktadir. Bu avantajlarin maddi boyutlar1 oldugu gibi
bircok da sosyal boyutu bulunmaktadir. Ulke agisindan demiryolu kullanimiyla
saglanacak faydalar 6 baslik altinda toplanmustir.

1.3.1. Giivenlik

Demiryollarindaki kaza oranlarina baktigimizda karayoluna kiyasla oldukga
diisiik oranlara sahip oldugu goriilmektedir. Avrupa’da yapilan bir arastirmaya gore;
ulastirma sistemlerinde 6liim riski 1 milyar yolcu-km basina demiryollarinda 17 iken,
karayollarinda 140; yaralanma riski demiryollarinda 41 iken, karayollarinda 8500—
10000 olarak karsimiza ¢ikmistir (Dpt, 2001). 2004—2008 yillar1 arasinda tilkemizde
toplam 2312 demiryolu kazas1t meydana gelmistir. Bu kazalarda toplam 691 kisi
olmiis 1437 kisi ise yaralanmustir (Tedd, 2009). Ulkemizde karayollari yerine
demiryollarina agirlik verilmesi durumunda; trafik kazalarinda yaklasik 1/31, 6li
sayisinda 1/11, yarali sayisinda ise 1/24 oraninda azalma saglanabilecektir (Ddy,

2003).
1.3.2. Cevre Kirliligi

Ulasim sistemlerinin dogal c¢evreye verdigi zararlar da goz Oniinde
bulundurulmasi1 gereken maliyetlerdendir. Diger ulastirma Dbig¢imleri ile
karsilagtirdigimizda demiryollar1 bu alanda en az maliyete sahip ulastirma bi¢imidir.
Soyle ki, dizel motorlu demiryolu araglarinin hava kirliliginde pay1 %5 civarinda
iken karayollarinin pay1 %85 diizeyindedir. Elektrikli trenlerde bu oran daha da
diismektedir.



1.3.3. Arazi Kullanimi

Ulastirma sistemleri planlamasi yapilirken kullanilacak gilizergahtaki arazinin
yapist ve Ozellikleri dikkate alinmasi gereken konulardir. Bu ayrintilar hem dogal
cevre hem de tarimsal ekonomi agisindan olduk¢a 6nemlidir. Ulagim yollarinin iilke
arazisi i¢inde kapladigi alani oransal olarak inceledigimizde bu oranin gelismis
ulasim aglarina sahip bir iilkede %5 civarinda oldugu goriilmektedir. Bu oranin
yaridan azi demiryollarinca kullanilmaktadir. Platform genisligi 13,7 metre olan g¢ift
hatli, elektrikli bir demiryolu hatt1 kapasite agisindan 37,5 metre genisliginde 6 seritli
bir yola es deger gelmektedir (Dpt 2001). Farkli bir acidan kiyaslama yaparsak,
saatte tek yonlii olarak 60.000 yolcu tagimak i¢in 12 seritli bir otoyol gerekirken,
sadece ¢ift hatli bir demiryolu bu ihtiyaci karsilayabilmektedir (Ddy, 2003). Bu da
daha fazla arazinin kamulastirilmasi yani daha fazla maliyet ve daha fazla tarim

arazisinin kaybolmasi anlamina gelmektedir.
1.3.4.Giiriilti

Ulasim araglar1 bulunduklar ¢evreye cesitli seviyelerde giiriiltii vermektedir.
Yapilan arastirmalarda karayollarinin giiriiltii siddetinin 72-92 desibel arasinda
degistigi tespit edilmistir. Buna karsin saatte 150 km hizla giden bir trenin giirtiltiisti
65-75 desibel olarak saptanmistir (Ddy, 2003). Giiniimiizde demiryolu giizergahlari
cesitli yontemlerle yalitilabilmektedir ancak karayolu i¢in bdyle bir sey miimkiin

degildir.
1.3.5.Enerji Tiiketimi

Tiirkiye’de ulastirma sektoriinlin kullandig1 enerji, toplam enerjinin yaklasik
%22’sini olusturmaktadir. Bunun %82’lik boliimii karayolunda ve yalnizca %2’lik
boliimii demiryollarinda kullanilmaktadir (Turkishtime, 2008). 2002—-2006 yillar
arasinda demiryolu araglar1 toplam 711.520.000 litre motorin yakit tiiketmistir.
Yapilan kilometre basina bu rakami oranladigimizda ortalama 4-5 litrelik bir
tilkketimin s6z konusu oldugu goriilmektedir (Tcdd, 2007). Almanya’da yapilan bir
arastirmaya gore; demiryolu 1 birim kabul edilirse otoyolda tiiketilen enerji 3 birim

olmaktadir. Yapilan baska bir arastirmaya gore ise; sadece Istanbul-Izmir-Ankara



aras1 ulasimda demiryolu tasimaciligia geg¢ilmesi ile iilkemizin petrol faturasinin

3’te birine inecegi ortaya ¢cikmistir.
1.3.6.Yol Yapim Maliyetleri

Demiryollar1 karayollari ile kiyaslandiginda alt yapi1 maliyeti olarak ¢ok daha
avantajli konumda bulunmaktadir. Tiirkiye Cumhuriyeti Karayollari’nin verilerine
gore 1 km otoyolun maliyeti diiz arazide 6 milyon dolar, engebeli arazide ise 12
milyon dolardir. Buna karsin cift hatli, sinyalli, elektrikli bir demiryolu hattinin
maliyeti diiz arazide 1.356.873 dolar, engebeli arazide ise 2.961.117 dolardir (Ddy,
2003).

Tiim bunlar1 saydiktan sonra demiryollarinin iilke i¢in ne kadar 6nemli oldugu
goriilmektedir. Ulastirma sistemleri tasarlanirken avantajlar ve dezavantajlarin goz
oniinde ulundurulmasi gerekliligi ortadadir. Aksi takdirde cevre ve giivenlik

sorunlar1 gibi telafisi ¢cok zor maliyetlere katlanilmasi icten bile degildir.
1.4. Demiryolu Yolcu Tasimacihigi

Demiryollar iilkemizde yillar boyunca uzak mesafelere ulasimin vazgecilmez
0gesi olmustur. 1950 yilindan sonra izlenmeye baslanilan karayolu agirlikli
politikalarla birlikte bu vazge¢ilmez 6ge yavas yavas terk edilmeye baslanmistir.
Terk edilmesiyle beraber alt yapisini ve araglarin1 yenileyememis caga ayak
uyduramayarak atil kalmaya mahkiim olmustur. Karayollarinin {istiin duruma
gelmesi, tim diinyada benzer sekilde gerceklesmistir; ancak karayollarmma hizla
yatirim yapan devletler demiryollarin1 bir kenara atmamiglardir. Nitekim diinya
tizerindeki gelismis iilkelerin demiryolu uzunluklarina baktigimizda bunu rahatlikla
gorebilmekteyiz. Ankara Ticaret Odasi’nin hazirladigi demiryollar1 raporuna gore
Tiirkiye'de ¢cogu Cumhuriyet doneminden kalma 10,9 bin km demiryolu uzunluguyla
diinyada 23"incii sirada bulunuyor. ABD, 195 bin km ile birinci sirada yer aliyor. Bu
tilkeyi 87 bin km. ile Rusya, 71 bin km. ile Cin, 63 bin km. ile Hindistan, 49 bin km.
ile Kanada, 46 bin km ile Fransa ve 45 bin km Almanya takip ediyor. Tiirkiye ile
asagl yukari aymi niifusa ve yiliz Olclimiine sahip Fransa ve Almanya ile
demiryollarimiz1 esitlemek i¢in su anki demiryollarimizin 4,5-5 kat1 daha hat insa

etmemiz gerekmektedir.



Demiryolu yolcu tasimaciligimin 2005 yili verilerine gore yolcu-km olarak
kitalara dagilimina baktigimizda; Avrupa 618,455 milyar yolcu-km, Afrika 49,064
milyar yolcu-km, Amerika 18,499 milyar yolcu-km, Asya ve Okyanusya 1551,365
milyar yolcu-km olarak gerceklesmistir. Diinya tizerindeki yolcu tagimaciligi toplam

2237,382 milyar yolcu-km oldugu goriilmektedir (UIC, 2007, ).

Ulkemize ait verileri inceledigimizde, 2005 yilinda toplam olarak 76.306.000
yolcu taginmigtir. Bunlarin 52.495.000°1 banliyd yolcusu, 23.668.00°1 sehirlerarasi
tren yolcusu ve 143.000’i ise uluslar arasi tren yolcusudur. 2005 yilinda tasinan
yolculara yolcu-km olarak baktigimizda 5.036 milyar yolcu-km oldugunu
gormekteyiz (Tcdd, 2007). Demiryolu yolcu tasimaciligi bu yil i¢inde iilke ¢apinda
yapilan yolcu tagmalart i¢cinde %1,9’luk bir paya sahiptir. Buna karsilik karayolu
tagimaciliginin toplam yolcu tasimaciligi igindeki payr %96’dir. Niifus ve yiiz
Olclimii olarak benzer iilkeler olan Fransa ve Almanya ile karsilastirdigimizda;
Fransa’da demiryolu yolcu tagimaciligi oranin %8,8, Almanya’da ise %7 oldugu
goriilmektedir® (Tcdd, 2007). 2008 yilma baktigimizda ise tagman yolcu sayisinin
79.187.000°ye ¢iktigmi gormekteyiz (Tcdd, 2009). Diger tasima tiirlerine gore
oranina baktigimizda %4,9’a ¢iktig1 goriilmektedir (Tcdd, 2009).

Ulkemizde demiryolu kullanimimin bu denli az olmasinin birgok sebebi vardir.
Mevcut alt yapmin fiziki ve geometrik nitelikler bakimindan yetersizligi,
glizergahlarin yeterli olmamasi, trenlerin yeterince hizli olmamasi, mevcut seferlerin
yeterince sik yapilmamasi ve tek hat isletmeciliginden kaynaklanan sorunlar
demiryollarinin yolcu tasimalarindan diisiik pay almasina neden olmaktadir. TCDD
Genel Midiirii Siileyman Karaman bir réportajinda, Tiirkiye’de insanlarin ulagim
araci olarak neden tercih etmemesinin sebebinin en biiyiik nedeninin zaman faktorii

oldugunu belirtmistir (Turkishtime, 2008).

Demiryollarinda zaman problemini en etkin sekilde ¢ozebilecek uygulama,
Japonya’nin 3040 yi1l 6nce kullanmaya basladig1 yiiksek hiz trenleridir. Bu trenler
Avrupa’da da yaygin sekilde kullanilmaktadir. Avrupa da 1995 ile 2005 yillar

* Tiirkiye'nin demiryollari ile tasidigi yolcunun 178,1 milyar yolcu-km, Almanya’nin 1006,7 milyar

yolcu-km ve Fransa’nin 854,5 milyar yolcu-km oldugu unutulmamalidir.
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arasinda yolcu-km olarak hizli tren kullannomimna baktigimizda; 1995 yilinda
gerceklesen 32,9 milyar yolcu-km’nin 2005 yilinda bu rakami katlayarak 79,7 milyar
yolcu-km’ye ulastigin1 gérmekteyiz (Uic, 2007).

Yiiksek hizli tren teknolojinin iilkemizde de kullanilmaya baslanmasini
amaglayan Ankara-istanbul Hizli Tren Projesi halen insaat halindedir. Proje
kapsaminda 250 km\s hiza uygun olarak 533 km c¢ift hat yapilmaktadir. Su an
demiryolu ile ortalama 7-8 saat olan mesafe Hizl1 Tren Projesi’nin tamamlanmasi ile
3 saate inecektir. Bu proje ile yolcu tasimaciligindaki pay1 %10 olan demiryollarinin
paymnin % 78 e ¢ikarilmas1 amaclanmaktadir (Tcdd, 2009). Ankara-Istanbul hizli tren
projesinin Ankara-Eskisehir bolimii tamamlanarak 2009 yili icerisinde hizmete
acilmistir. Bu proje disinda Ankara-Konya hizli tren projesinin ingas1 da stiirmektedir.
Yapilmasi planlanan hizli tren glizergahlar arasinda Ankara-Sivas, Bursa-Osmaneli
ve Ankara-Izmir bulunmaktadir. Bu giizergahlara ait uygulama projeleri

hazirlanmustir.
1.5. Demiryolu Yiilk Tasimacihgi

Ulkemizde demiryolu yolcu tasimaciliginda oldugu gibi yiik tasimaciliginda da
karayolu daha yogun olarak kullanilmaktadir. Yiik tasimaciliginda tagima seklinin
belirlenmesini etkileyen etkenler yolcu tagimasinin etkileyen etkenlerden biraz daha
farklidir. Mesafe, yiikiin 6zellikleri, glizergah, depolama imkanlari, hiz ve operasyon
maliyetleri yiikii tagima tiiriiniin se¢iminde g6z Oniinde bulundurulmaktadir.
Demiryolu tagimacilig1 tek basina, daha ¢ok hammadde, hububat, kdmiir, kum gibi
parasal olarak c¢ok bir degeri olmayan ancak hacimsel ve agirlik olarak yiiksek
degerlere sahip mallarin tasinmasinda tercih edilmektedir. Bunun yaninda uzun
mesafelerde maliyet bakimindan olduk¢a avantajlidirlar. Kapidan kapiya yapilan
tagimalar i¢in ¢ok elverisli degillerdir; bu tarz tasima islemleri i¢in diger tasima

tiirleriyle isbirligine girdiginde ¢ok daha verimli sonuglar edebilmektedir.

Diinya demiryolu yiik tagimaciligi piyasasinin 2005 yili itibariyle durumuna
baktigimizda Avrupa’da 2482,422 milyar ton-km, Afrika’da 130,893 milyar ton-km,
Amerika’da 3345,976 milyar ton-km, Asya ve Okyanusya’da 2688,219 milyar ton-
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km olarak gergeklestigini gérmekteyiz. Diinya lizerinde demiryolu ile yapilan

tagimalarin 2005 yilindaki toplami 8648,126 ton-km’yi bulmaktadir (Uic,2007).

Ulkemizle ilgili 2005 yili verilerine baktigimizda, 6zel ve TCDD’ye ait
vagonlarla toplam 21,035 milyon ton yiik taginmistir. Bunun 15,878 milyon tonu
yurti¢i, 2,906 milyon tonu uluslararas1 ve 1,840 milyon tonu 6zel vagon tasimasi
olarak gerceklesmistir. Ton-km olarak 2005 yili verilerini inceledigimizde 7,919
milyar1 yurti¢i, 1,081 milyar1 uluslar aras1 ve 968 milyonu 6zel vagonlarla olmak
tizere toplam 10,120 milyar ton-km yiik taginmistir. Yapilan uluslar arasi tagimanin
1,159 milyon tonu ihracat, 1,699 milyon tonu ithalat ve 48 bin tonu ise transit yiki
olarak taginmistir. Demiryollariyla 2005 yilinda en ¢ok tasian yiiklere baktigimizda;
142 bin ton tarimsal iirlin ve canli hayvan, 189 bin ton gida maddesi ve hayvan yemi,
3,669 milyon ton kati yakit, 262 bin ton petrol iirlinii, 5,042 ton maden cevheri, 452
bin ton metaliirji iirtinleri, 2,243 milyon ton ingaat malzemesi, 215 bin ton giibre, 2
ton kimyasal madde 2,575 milyon ton ara¢ ve makine ve 1,248 milyon ton diger
tiriinlerin tagindigmi goriilmektedir. Ayrica 2,906 milyon ton uluslar arast yiik
tagimasi ¢esitli iirlinlerde gerceklestirilmistir. Bu yiikler toplam 511.377 vagon ile
tasinmustir (Tedd, 2007) 2002-2006 yillarinda demiryollar1 ile yapilan tasima

miktarlarina baktigimizda diizenli olarak bir artisin yasandigi goriilmektedir.

2008 yili verilerine baktigimizda, yukarida bahsedilen rakamlarin diizenli bir
sekilde arttigim1 gérmekteyiz. 2008 yilinda TCDD vagonlariyla toplam 23.491
milyon ton ylik tasindig1 goriilmektedir. Buna ek olarak 4.337 milyon ton yiik de 6zel
vagonlarla tasinmistir. (Tedd, 2009). Buradan demiryollarinda 6zel girisim payinin
yillar igerisinde oldukca arttigi ve artacagi diislincesini ¢ikartmak yanlig
olmayacaktir. Yiiklerin dagilimma baktifimizda yukarida belirtilen rakamlarla

paralel bir seyir izledigi goriilmiistiir.

Demiryollarinda tagina yiik tiirlerine baktigimizda demiryollarinda ¢ tiir yiik
tasimacilig1 yapildigini sdyleyebilir. ( Aashto, 2002) Bunlar:

e Dokme Yiik Tagimaciligt
e Karma Vagon Tagimaciligi

e Intermodal Tasimacilik
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1.5.1. Dokme Yiik Tasimacihgi

Komiir, cevher, hububat, mineral ve atik gibi yiliksek hacimli yiikler genellikle
bu sekilde taginir. Tasinan {iriinlerin genel Ozellikleri yiikte agir pahada hafif
olmalaridir. Dékme yiik tasimaciliginda trafik tek yonli olarak gergeklesmektedir;
yani tren kaynaktan alictya dolu gidip bos olarak donmektedir. Ulkemizde demiryolu
yik tasimaciligi biiyiik 6l¢iide bu sekilde kullanilmaktadir. Tasimalarda normal

yiiksek kenarli vagonlar ve 6zel yliksek kenarli vagonlar kullanilmaktadir.

1.5.2. Karma Vagon Tasimacihigi

Birgok ¢esitte {irliniin taginmasinda kullanilan bir yontemdir. Genellikle taginan
ylkler ambalajli olarak ytiklenir. Bu sekilde asinan iiriinlerden bazilari; kimyasallar,
gida ve orman {iriinleri, metaller, araba parcalari, vb. olarak siralanabilir. Ulkemizde
yapilan tagimalarda genellikle sarni¢hi vagonlar, platform tipi vagonlar, habis tipi
kapali vagonlar ve G tipi kapali vagonlar kullanilmaktadir. Karma vagon
tasimaciliginda da, dokme yiik tagimaciliginda oldugu gibi, trafik tek yonlii olarak

islemektedir.

Dokme yiik tasimaciligr ile kiyaslandiginda, ellecleme ve depolama siirecleri
daha yiiksek maliyetli ve zahmetlidir. Bu tagima tiiriiniin stirekli kullanilmasi
maliyetlerin diismesini saglamaktadir. Amerikan CSX demiryolu sirketinin yaptigi
bir arastirma, az yogunlukta yiikleme yapan miisterilerin yogun bi¢imde ylikleme
yapan miisterilere gére maliyetlerinin 3 kat daha fazla oldugunu ortaya koymaktadir
(Aashto, 2002). Sik kullanim operasyon maliyetlerini diisiirmekte ve bu da tagima

maliyetlerinin azalmasina katkida bulunmaktadir.
1.5.3. Intermodal Tasimacilik (Kombine Tasimacilik)

Intermodal tasimacilikta yiikler romorklara veya konteynirlara yiiklenir; daha
sonra bu rdmork ya da konteynirlar g¢esitli tasima araclarina yiiklenerek tasimasi
yapilir. Bu tagima tiirlinde konteynir ve romorklar tren art1 bagka bir ara¢ kullanilarak
tasinmaktadir  (Internationaltransportforum, 2009). Bu yontemle tasimasi

yapilabilecek bazi mallar; hizli tliiketim mallari, donmus gida, ¢esitli iiretim
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ekipmanlari, yar1 bitmis mamuller kisacasi romorka ve konteynira yliklenebilecek

her sey bu yolla tasinabilmektedir.

Dokme yiik ve karma vagon tagimaciliginin tersine bu tiir tasimacilikta trafik
iki yonlii olarak akmaktadir. Yani yliklerin bosaltimin1 tamamlayan ara¢ geri
doniisiinde tekrar ililkeme yapabilmektedir. Intermodal tasimaciligin diger tasima
tiirlerine gore avantajlarina baktigimizda; operasyon maliyetlerinin ¢cok daha diisiik,
ellecleme ve depolama maliyetlerinin daha kisa oldugunu, diizenli seferler yaptig1 ve
baska bir tasima aracinin kalkis zamani gibi bir siire kisitinin olmasi gecikmelerin
asgari siirede yasandigini gérmekteyiz. Tasima tiirleri en iyi olduklar1 mesafe ve
cografyada diger tagima tiirleriyle koordineli sekilde calistig1 i¢in tagima hiz1 yiiksek,
maliyetler diisiik olarak gerceklesmektedir. Ornegin, trenler daha ¢ok uzun
mesafelerde agir ve degerli/orta seviyede degerli, kamyon ve tirlar kisa mesafelerde
agir\orta derecede agir ve cok degerli\orta derece degerli\az degerli, gemiler uzun
mesafelerde agir ve degerli\ orta derecede degerli, ucaklar orta ve uzak mesafelerde
hafif ve degerli yiiklerin tasimasinda kullanilmaktadir. Kamyon ve tirlar genelde
tagimay1 baslatict ve bitirici konumda yer almaktadirlar. Bunun sebebi kapidan
kapiya tasimalar gergeklestirebilecek kadar glizergah esnekligine sahip olmalaridir.
Intermodal tasimacilik cesitleri arasinda, Ro-La, trenle TIR tagimacilifi ve Ro-Ro,

gemiyle TIR tasimacilig1 yaygin sekilde kullanilmaktadir.
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2. DUNYA’ DA VE TURKIYE’DE DEMIRYOLU
TASIMACILIGI

Kiiresellesmenin her alanda etkisini giin gectik¢e daha fazla arttirdig1 glinlimiiz
diinyasinda, ticarette basarili olmak i¢in istenilen mali istenilen zamanda ve tam
olarak teslim etmek en Onemli unsurlardan biri haline gelmistir. Bu donemde
tasimacilik hizmetleri maliyetlerin belirlenmesinde de 6énemli bir kriter olmustur ve

diinya hizmet ihrac1 i¢indeki payini siirekli arttirmaktadir.

Son yillarda tasimacilik sektoriiniin parlayan yildizi demiryollari, diinya
genelinde 6nemini her gecen giin daha da arttirmaktadir. Karayolu agirlikli yiik ve
yolcu tagimaciligimin sebep oldugu cevre kirliligi, kazalar, trafik tikamikligi ve
yiiksek yakit maliyetleri diinya ekonomisinin gelismesinde en 6nemli unsur olan

“tasima hareketliligi” ‘ni yavaglatmakta ve sinirlamaktadir.

Teknik istiinliiklerinden dolay1r demiryollari, son yillarda biitiin diinya
tilkelerinde  adeta  yeniden kesfedilmekte ve her yoniiyle yeniden
yapilandiriimaktadir. Ozellikle yiiksek teknolojiye sahip iilkelerde, teknolojinin
biitliin imkanlar1 kullanilarak, demiryolu sistemlerinin gelistirilmesi i¢in ¢ok biiyiik
arastirmalar ve yatirimlar yapilmaktadir. Hem hizli hem de ekonomik olmasi
bakimindan gelecekte, 6zellikle, uzun mesafe yiik ve yolcu tasimalarinda demiryolu

kullaniminin oldukga artacagi dngoriilmektedir.
2.1. Diinya Uzerinde Demiryolu Kullanimi

Demiryolu tagimaciliginin diinya iizerindeki kullanimini daha iyi anlamak

bakimindan, ¢esitli cografyalardaki demiryolu aglarini incelemek yerinde olacaktir.
2.2. Diinya Uzerindeki Onemli Demiryolu Aglar

Diinya {izerinde stratejik ve ticari Oneme sahip birgcok demiryolu agi
bulunmaktadir. Bu koridorlarin kimi sadece bir kita icinde kimi ise kitalar arasi

onemli baglantilar kurmaktadir. Demiryollarinin hizla gelistigi hatta adina “Yeni
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Demiryolu Cagi” denilen 21. yy.da bu aglara yenileri eklenmektedir. Tiirkiye de

jeopolitik konumu dolayisiyla bazi aglarin gegis giizergah iizerinde bulunmaktadir.’

Diinya iizerinde en c¢ok insanin yasadigt ve Diinya politikalarina yon
verilmesinde en ¢ok s6z sahibi olan iilkeler Amerika, Avrupa ve Asya Kitalari’nda
toplanmistir ve bundan dolay1 bu kitalarda yer alan ulasim aglar1 Diinya’y1 daha fazla
etkilemektedir. Diinya {izerindeki onemli demiryolu aglarina deginirken Amerika,
Avrupa ve Asya Kitalari’'nda bulunan bazi 6nemli demiryolu aglarmi incelemek

oldukga yerinde olacaktir.
2.2.1. Pan Avrupa Tasima Koridorlan

Avrupa Birligi {iilkelerinin birbiri ile ve diger iilkelerle baglantisin1 saglayan
Pan Avrupa Tasima Koridorlar1 hem strateji hem de ticari kaygilarla olusturulmustur.
Bu koridorlar planlanirken Avrupa Birligi’nin genisleme planlar1 ve ticari amaglari
gbz Oniinde bulundurulmustur. Koridorlar karayollari, demiryollari, limanlar,
suyollar1 ve hava alanlarindan meydana gelmekte olup yiik tasimaciliginda genelde
intermodal tasimacilig1 tesvik etmektedir. Intermodal tasimacilikta da uzun mesafe

yiik tasimalar1 demiryollar1 vasitasiyla yapilmaktadir.

Pan Avrupa Tasima Koridorlar1 fikrinin baslangig donemi 1990’lara
dayanmaktadir. 25-26 Haziran 1990°da Dublin ve 14—15 Aralik 1990°da Roma’da
yapilan Avrupa Birligi toplantilarinda “Avrupa I¢in Tasima Politikalar1” vizyonu
ortaya koyulmustur. 11 Eyliil 1991 tarihinde Budapeste’de Avrupa I¢ Suyolu ve
Tasima Deklarasyonu agiklanmistir. 29-31 Ekim 1991°de Pan Avrupa Tasima
Konferansi ¢ergevesinde tiim Avrupa i¢in tasima politikalarin1 meydana getiren Prag
Deklarasyonu olusturulmustur. Bu konferans Avrupa Sivil Havacilik Konferansi,
Avrupa Toplulugu Bakanlar Konseyi Baskanligi, Birlesmis Milletler Avrupa
Ekonomik Komisyonu ve Avrupa Tasima Bakanlart Konferansinin isbirligi sonucu
gerceklestirilmistir.  Prag Deklarasyonu’nun iginde Avrupa Birligi Tasima
Politikalar1, tiim tasima tiirleri agisindan ele almmistir. Daha sonra 14-16 Mart
1994°te Girit’te yapilan ikinci ve 23-25 Haziran 1997°de Helsinki’de yapilan {igiincii

konferansta Pan Avrupa Tasima Koridorlari’nin temelleri insa edilmistir (Erdal,

> Bu konuya “Tiirkiye A¢isindan Onemli Demiryolu Aglarr” boliimiinde ayrintili olarak deginilmistir.
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2004). Bu ii¢ konferansin sonunda ortaya Avrupa Birligi iiye iilkelerini, aday tilkeleri

ve diger iilkeleri birbirine baglayan 10 koridor ¢ikmustir.

Bu koridorlarin yapimi ve yenilenmesi bir¢ok yolla finanse edilmektedir. En

genel ifadeyle bunlar su sekilde siralanabilir (HB-Verkehrsconsult GmbH, 2005):

e Ulusal Kaynaklar ve Biitceler
e Avrupa Birligi Fonlar1 ve Hibeleri
- ERDF (Uye Ulkeler I¢in Avrupa Bélgesel Gelisim Fonu)
- Uye iilkeler i¢in Pan Avrupa Tagima Ag1 (TEN-T) biitgesi
- Upye iilkeler i¢in uyum fonlar
- INTERREG III°
- ISPA ( Katilim Oncesi Yapisal Politikalar Araci)
- Phare’
- CARDS (Yeniden Yapilanma, Kalkinma ve Istikrara Yonelik
Topluluk Yardimi)
- TACIS®
e EIB (Avrupa Yatirim Bankasi)
e EBRD (Avrupa Yeniden Yapilanma ve Kalkinma Bankasi)
e Diinya Bankas1
e [FIs (Uluslar arast Finans Enstitiileri)

e Halk-Ozel Sektér Ortaklig

Pan Avrupa Tasima Koridorlarini olusturan 10 koridor ve koridorlarin gectigi

tilkeler su sekilde dizilmektedir (Erdal, 2005):

% Avrupa Bolgesel Kalkinma Fonu (FRDER) cercevesinde AB bolgeleri arasindaki is birligini
giiclendirmeye yonelik olarak baglatilmis 4,8 milyar Avro biit¢esi olan ve hibe yardimlarindan olusan
bir girisimdir. 1990 yilinda uygulamaya baglanan INTERREG programinin {iiglincii agamasi olan
INTERREG 111, 2000-2006 dénemini kapsamaktadir (ikv, 2009).

7 Merkez ve Dogu Avrupa iilkelerinde komiinist rejimlerin yikilmasiyla birlikte, bu devletlerin
ekonomilerini yeniden yapilandirma gabalarint desteklemek amaciyla 1989 yilinda olusturulmus bir
fondur (ikv, 2009).

¥ Eski Sovyet Cumhuriyetleri ile Mogolistan’a teknik destek saglanmasi i¢in 1990 yilinda olusturulan
programdir (ikv, 2009).
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e Koridor 1: Baltik Karayolu 445 km, Baltik Demiryolu 550 km,
Helsinki (Finlandiya), Tallinn (Estonya), Riga (Letonya), Kaunas-
Klaipeda (Litvanya), Varsova-Gdanks (Polonya), Kaliningrad (Rusya)

e Koridor 2: Kara ve demiryolu ¢ogunlukla birbirine paralel (1830 km),
Berlin (Almanya), Ponzan-Varsova (Polonya), Brest-Minsk (Belarus),
Smolensk-Moskova-Nizhni Novgorod (Rusya)

e Koridor 3: Kara ve demiryolu ¢ogunlukla birbirine paralel (1640 km),
Berlin-Dresden (Almanya), Wroclaw-Katowice-Krakow (Polonya),
Lviv-Kiev (Ukrayna)

e Koridor 4°: Avrupa’yr Giineydogu Avrupa’ya baglamaktadir (3258
km), Berlin, Dresden, Nurnberg (Almanya), Prag, Brno (Cek
Cumhuriyeti), Viyana (Avusturya), Bratislava (Slovakya), Gyor,
Budapeste (Macaristan), Arad, Craiova, Biikres, Kstence (Romanya),
Sofya, Plovdiv (Bulgaristan), Selanik (Yunanistan), Edirne, Istanbul
(Tiirkiye)

e Koridor 5: Kara ve demiryolu (1600 km), Venedik, Trieste (italya),
Koper, Ljublijana, Maribor, Budapeste (Macaristan), Uzgorod, Lviv,
Kiev (Ukrayna)

- A Giizergahi: Bratislava, Zilina, Kosice (Slovakya), Rijeka,
Zagreb, Osijek (Hirvatistan), Budapeste (Macaristan)

- B Giizergahi: Rijeka, Zagreb (Hirvatistan), Budapeste
(Macaristan)

- C Giizergahi: Ploce, Saraybosna (Bosna Hersek), Osijek
(Hirvatistan), Budapeste (Macaristan)

e Koridor 6: Kara ve demiryolu, Koridor 5 ile baglant1 (1800 km),

Gdansk, Katowice (Polonya), Zilina (Slovakya)
- A Giizergahi: Grudziadz, Ponzan (Polonya)
- B Giizergahi: Katowice (Polonya), Ostrova (Cek Cumbhuriyeti),
Koridor 4 ile baglant1

’ Bu koridor Tiirkiye’yi direk olarak ilgilendirdigi igin “Tiirkiye Acisndan Onemli Demiryollarr”

boliimiinde ayrintili olarak deginilmistir.
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e Koridor 7: Tuna nehir yolu ile Almanya’dan Karadeniz’e, Rhine ve
Main nehir yolu ile Kuzey Denizi ile baglanti, Almanya, Avusturya,
Bratislava (Slovakya), Gyor, GoOynii (Macaristan), Hirvatistan,
Sirbistan, Ruse, Lom (Bulgaristan), Moldova, Ukrayna, Kostence
(Romanya),

e Koridor 8: Kara ve demiryolu, Durres Limani (1300 km), Durres,
Tiran (Arnavutluk), Skopje, Bitola (Makedonya), Sofya, Plovdiv,
Dimitrovgrad, Burgaz, Varna (Bulgaristan)

e Koridor 9: Karayolu, demiryolu ve liman baglantis1 (6500 km),
Helsinki (Finlandiya), Vyborg, St. Petersburg, Pskov, Moskova,
Kaliningrad (Rusya), Kiev, Ljubasevka (Ukrayna), Kishinev (Moldova),
Biikkres (Romanya), Dimitrovgrad (Bulgaristan), Alexandroupoli
(Yunanistan)

- A Giizergahi: Ljubasevka, Odessa (Ukrayna)
- B Giizergahi: iev (Ukrayna), Minsk (Belarus), Vilnius, Kaunas,
Klaipeda (Litvanya), Kaliningrad (Rusya)

e Koridor 10: Karayolu, demiryolu ve liman baglantisi (2360 km),
Salzburg (Avusturya), Villach, Ljublijana (Slovenya), Zagreb, Belgrad,
Nis (Hirvatistan), Skopje (Makedonya), Selanik (Yunanistan)

- A Giizergahi: Graz (Avusturya), Maribor (Slovenya), Zagreb
(Hirvatistan)

- B Giizergah1: Belgrad, Novi Sad (Sirbistan), Budapeste
(Macaristan)

- C Giizergahi: Nice, Sofya (Bulgaristan), Koridor 4 baglantisi

- D Giizergahi: Bitola (Makedonya), Florina, Via Egnata,

Igoumenitsa (Yunanistan)

2.2.2. Trans Sibirya Demiryolu Hatti

Diinya tizerindeki en 6nemli demiryolu hatlarindan bir tanesi de Trans Sibirya
Demiryolu hattidir. 19. yy.n sonlarinda yapimina baslanilan hattin tamamlanmasi
20. yy.in baglarina kadar siirmiistiir. 100 yildan daha uzun bir ge¢mise sahip olan
Trans Sibirya hatti bu zaman zarfinda 6nemini her dénem korumustur. Carlik

Rusya’sinda daha sonra Sovyet Rusya’da ve son olarak Rusya Federasyonu’nda
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ulasim ve tagimacilik stratejilerinin onemli bir pargasi olmustur. Son yillarda,
ozellikle Cin’deki inanilmaz gelismeler, Trans Sibirya’nin dneminin ¢ok daha fazla
artmasina neden olmustur. O derece ki, Trans Sibirya hatt1 tarihinde hi¢ olmadigi

kadar diinya ticaretinde 6dnemli bir pozisyon almistir.

Moskova’da Yaroslavski Tren Istasyonu’ndan baslayan hat Pasifik Okyanusu
kiyisindaki Vladivostok sehrinde sona ermektedir. Vladivostok kenti, 1880 yilinda
Rusya’nin Pasifik Okyanusu kiyisinda bir liman olusturmak iizere kurdugu bir
sehirdir. Bu sehrin kurulmasiyla Rusya bolgedeki etkinligini arttirmayr amaglamustir.
Vladivostok’un bagkent Moskova ile baglantisinin olusturulmast sayesinde
Sibirya’nin yer alt1 ve yer iistii kaynaklarinin dagitiminin yapilmas: saglanacak ve

Rusya’nin bolgedeki etkinligi daha da artacakti.

1891 yilinda Car III. Aleksander’in onay vermesi ile Ulastirma Bakani1 Sergei
Witte Trans Sibirya Demiryolu’nun planlarmi olusturmus ve hattin yapimina
baslanmistir. Car’in 3 yil sonra 6lmesi ile yerine gecen oglu II. Nikolay, yatirimlara
ve projeyi desteklemeye devam etmistir. Projenin inanilmaz biiyiikligline ragmen
tim rota 1905°te tamamlanmistir. Boylece Rus-Japon Savasi’nin hemen bir yil
oncesine yetistirilmistir (Wikipedia, 2009). Demiryolu’nun Baykal G6lii ¢evresinden
gecgen zorlu glizergahini kisaltacak sekilde, 1896°da Cin ile yapilan antlagsma sonucu
Mangurya’dan gecen 1287 km’lik hattin yapilmasiyla giliniimiizdeki rotasi 1916

yilinda tamamlanmistir (Liliopoulu, Roe ve Pasukeviciute, 2005).

Trans Sibirya Demiryolu’nun ingasi i¢in yabanci girisimcilerden fikirler gelse
de, Rus Hiikiimeti bu fikirleri degerlendirmemistir. Biiylik bir ulusal olay olarak
goriilen bu projenin insasint Rus malzemeleri ve Rus sermayesi ile yapmak
istemiglerdir. Bunda yabancilarin Sibirya ve Dogu Rusya’daki etkinliklerini

arttirmalar ¢ekincesinin biiyiik etkisi olmustur (Trans-Siberia, 2009).

Moskova’dan baslayip Vladivostok’a kadar uzanan 9259 km’lik hattin ilk
duragi ile son duragi arasinda 7 saat araligt bulunmaktadir. Trans Sibirya
Demiryolu’nun ana hat giizergdh1 ve hat boyunca gectigi biiyiik sehirler soyledir

(Wikipedia, 2009):
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e Moskova - 0. km — Moskova Saati

e Vilademir - 210. km — Moskova Saati

e Gorki—461. km — Moskova Saati

e Kirov—917. km — Moskova Saati

e Perm — 1397. km — Moskova Saati + 2

e 1777. km’de Avrupa ile Asya arasindaki hayali smir dikilitas ile
isaretlenmistir.- Moskova Saati + 2

e Yekaterinburg — 1778. km — Moskova Saati + 2

e Tyumen — 2104. km — Moskova Saati + 2

e Omsk —2676. km — Moskova Saati + 3

e Novosibirsk —3303. km — Moskova Saati + 3

e Krasnodar- 4065. km — Moskova Saati + 4

e Irkutsk — 5153. km — Moskova Saati + 4

e Sljudyanka — 5279. km — Moskova Saati + 5

e Ulan Ude — 5609. km — Moskova Saati + 5

e 5655. km Trans Mogolistan ile kesisim noktasidir.

e (ita—6166. km — Moskova Saati + 6

e 06312. km Trans Mangurya ile kesisim noktasidir.

e Birobidyan — 8320. km — Moskova Saati + 7

e Khabarovsk — 8493. km — Moskova Saati + 7

e Vladivostok — 9259. km — Moskova Saati + 7

Diinya’nin bu en uzun demiryolu rotasi, Cin’in diinya ekonomisindeki
Oneminin en iist seviyelere ¢ikmasi ile diinya tasimaciliginda ¢ok Onemli bir
pozisyona gelmistir. Su siralar deneme seferleri devam etmekte olan Almanya-Cin
arasindaki demiryolu konteynir tagimaciligi seferleri diizenli olarak yapilmaya
baslandiginda bu rotanin 6nemi bir kat daha artacaktir. Yapilan deneme seferlerinde
deniz yolundaki sefer siiresinin yaklasik yaris1 kadar bir siirede yliklerin tagindigi
goriilmiistiir. Bu rota i¢in Cin, Mogolistan, Rusya, Belarus, Polonya ve Almanya
isbirligi icerisinde ¢alismalarina devam etmektedir. Ozellikle Alman ve Rus
demiryolu sirketleri arasinda biiylik ortakliklarin gergeklesmesi beklenmektedir

(Bbc, 2001).
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2.3. Tiirkiye’de Kara, Hava ve Deniz Yollarimn Mevcut
Durumu

Demiryollarinin mevcut durumunu ayrintili olarak incelemeden once diger

tagima tiirlerinin mevcut durumlarina genel olarak deginmek dogru olacaktir.

Ulkemizin ulastirma sistemini ve alt yapisim inceledigimizde, artan ulasim
talebine uygun olarak demiryolu ve denizyolu fiziki alt yapisinin yeterince
gelistirilememesi ve kapidan kapiya tasimacilik icin en uygun ulastirma tiiriiniin
karayolu tagimaciligi olmasi, yiikk ve yolcu tasimalarimin agirlikli olarak karayolu
agina yiiklenmesine yol agmistir. Bu durum tasima tiirleri arasinda dengesiz ve

verimsiz bir ulagim sisteminin olugsmasina sebep olmustur (Dpt, 2006).

Tiirkiye’de kullanilan ulasim tiirlerinin mevcut durumunu genel anlamda
inceledigimizde; yurtigi yiikk tasimaciliginda karayollarinin payir 2000 yilinda
%88,7°den 2005 yilinda %90 seviyelerine ulasmistir. Sektorde kiigiik bir paya sahip
olan denizyolu yiik tagimalarinin payr daha da azalarak 2005 yilinda %2,8
seviyelerine gerilemistir. Demiryolu ve boru hatti tagimalar1 paylarimi korumustur.
Yurti¢i yolcu tagimaciligina baktigimizda ise %95,2°1ik kismin karayolu ile yapildigi
goriilmektedir. Yurt dis1 yiik tagimalart denizyolu, yolcu tasimalar1 ise havayolu

agirlikli yapisint korumustur (Dpt, 2006).

Yurti¢i tagimalarinda karayolu agirlikli tasimacilik fiziki standartlar ve ag
yogunlugu agisindan zaten yetersiz olan karayolu alt yapisinin, yasal sinir1 asan
yiiklemeler ve bakim-onarim hizmetleri i¢in zamaninda yeterli kaynak ayrilamamasi
gibi nedenlerle daha da yipranmasina ve verimsiz bir ulagim sistemin olugsmasina
sebep olmustur. Eski bir altyap1 iizerinde igletmecilik yapan demiryollarinin, rekabet
edebilirligi her gecen giin azalmaktadir. Denizyollarinda biiyiik liman altyapilarinin
insasin1 0zendirecek finansman modellerinin etkin bir sekilde hayata gegirilememesi

bu alandaki gelismeleri de olumsuz etkilemektedir (Ypk, 2007).

Ulastirma sistemimizde en yogun olarak kullanilan, karayollarinin durumuna

baktigimizda; 2008 yil1 sonu itibariyle, koy yollar1 harig, 10.014 km asfalt betonu,
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50.305 km sathi kaplama, 168 km parke, 1.600 km stabilize, 862 km toprak ve 1.084
km geg¢it vermez yol olmak {izere toplam 64.033 km karayolu bulunmaktadir (Kgm,
2009). Bu rakamlar AB-25 iilkelerinin ortalamalar1 ile karsilastirildiginda
ortalamanin oldukga altinda kaldig1 goriilmektedir. AB-25’te kilometrekareye diisen
ortalama karayolu uzunlugu 0,475 km, otoyol uzunlugu 0,015 km iken, iilkemizde
karayolu uzunlugu 0,201 km ve otoyol uzunlugu 0,002 km’dir (Ypk, 2007). Ozellikle
yiik tasimaciliginin karayolu iizerinden yapilmasi yollarin ¢abuk bozulmasina neden
olmaktadir. Karayolunda agir tagitlarin gelismis iilkelerdeki pay1 %10 civarinda iken

tilkemizde bu oran %60’lar seviyesindedir (Ak¢ay, 2005).

Denizyolu ulagiminin genel goriiniisiine baktigimizda, 2006 yilinda, 69 limanda
77.908.825 tonu ihracat (yiikkleme) ve 154.539.643 tonu ithalat (bosaltma) olmak
tizere toplam 243.592.527 ton yik tasmmustir. Yine ayni yil 1.381.491 adet
(1.981.258,25 TEU) konteynir yiiklemesi ve 1.384.338 adet (2.016.907,75 TEU)
konteynir bosaltmasi yapilmistir. Limanlarimizda yapilan i¢c tasima (kabotaj)
rakamlarina baktigimizda 14.596.847 tonu yiikleme ve 15.133.337 tonu bosaltma
olmak iizere toplam 29.730.184 ton tasima yapildi gorilmektedir. 2008 yilina
baktigimizda global ekonomik krizin etkisi ile bu rakamlarda bir miktar diistisler
oldugu goriilmektedir (Denizcilik, 2009). 2009 yil1 verileri heniiz ¢ikmamis olmasina

ragmen 2006 yilina kiyasla rakamlarin diigiik kalacagi tahmin edilmektedir.

2007 yil1 sonu itibariyle Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii
tarafindan isletilen havalimani ve meydanlarin sayisi, 20’si uluslar arasi statiide
olmak {izere 36’ya ulagmistir (Ypk, 2007). Yine ayni yil verilerine baktigimizda
29.310.333’11 i¢ hat, 37.152.953’1 dis hat yolcusu olmak tizere toplam 66.463.286
yolcu taginmustir. Bu rakamlar 2006 yilina gore i¢ hatlarda %10’luk, dis hatlarda
%16°lik toplamda ise %13’liik bir artisin yasandigin1 géstermektedir. Havayolu ile
yapilan yiik tagimalarina baktigimizda ise 148.803 tonu i¢ hat 586.017 tonu dis hat
olmak {iizere toplam 734.820 ton yiikiin tasindigi goriilmektedir. 2006 yili ile
karsilastirildiginda i¢ hatlarda %5°lik, dis hatlarda %16’lik ve toplamda da %14’liik
bir artisin yasandigi ortaya ¢ikmaktadir. 2009 yili sonu itibariyle, 27’si uluslararasi
statiide olmak iizere 40 hava alani uguslara acik durumdadir. 2009 yili kasim ay1
sonu itibariyle 33.037.51°si i¢ hat ve 41.658.637’si dis hat olmak iizere toplam
74.696.154 yolcu taginmistir. 2008 yilina gore i¢ hatlarda %13,1, dis hatlarda %0,8
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ve toplamda %6,2°lik bir oranda artis olmustur. Aym1 donemin yiik tasima

rakamlarina baktigimizda i¢ hatlarda 368.438 ton ve dis hatlarda 1.073.67 ton olmak

tizere toplam 1.442.105 ton yiik tasindig1 goriilmektedir. 2008 yilina gore i¢ hatlarda
%11,4, dis hatlarda %0,2 ve genel toplamda %3,1 artis olmustur. (Dhmi, 2009).

2.4. Tiirkiye’de Demiryollarinin Mevcut Durumu'’

Tiirkiye’deki mevcut demiryolu agina baktigimizda, 8.699 km’si ana hat olmak

tizere toplam 11.005 km olup hatlarin 8.257 km’lik kisminda halen tek hat

isletmeciligi yapilmaktadir. Bu hatlarin 2336 km’si elektrikli ve 3111 km’si
sinyallidir. Mevcut hatlarin teknik 6zelliklerine baktigimizda (Tcdd, 2008);

%34,1’nin kurp yarigaplari, standart olan 2000 metre ve {stliinden
kiicliktiir. Hatlarin %64,5’1 diiz yoldur ve yalmizca %]1,3’linlin kurp
yarigcaplart 2000 metreden biiyiiktiir. Kurp yaricaplarinin standarttan
kiiciik olmasi trenlerin yeterince hizli yol alamamasina, bu alanlara hizl
girilmesi durumunda kazalara sebep olmaktadir.

%25’1lik kismin egimi standart olan %10’dan fazladir. Hatlarin egim
durumunu inceledigimizde; %15,5’nin %10,1-%15 arasinda, %6,9 unun
%15,1-%20 arasinda ve %2,6’sinin %20’nin {izerinde egime sahip
oldugu goriilmektedir. Egimin ¢ok olmasi tasimay1 zorlagtiracagi ve ek
cekici ihtiyact doguracagi i¢in maliyetleri arttirici olumsuz bir etkiye
sebep olmaktadir.

Standart dingil basinct 20 ton ve {izeri olarak belirlenmis olup mevcut
hatlarin %1,9’luk kismi standart dis1 dingil basincina sahiptir. Mevcut
hatlarin %58,9’u 20 ton ve %39,2’si 22,5 ton dingil basincina sahiptir.
Dingil basinci agir yiiklerin tasinabilmesi agisindan énemlidir. Standart
dis1 hatlarda yiik tasimaciligi belli tonajlarda yapilabilecegi i¢in yiik
tasimaciligimi olumsuz  yonde etkileyecektir. Dingil  basimnci
dayanikliligmmin az olmasi, agir yiik tasimalarina ve tren hizinin

artmasina imkan vermemekte, tren yiikiiniin ray dayanikliligindan fazla

' Bu boliimdeki veriler T.C. Devlet Demiryollar1 Istatistik Yilligi 2002-2006 ve 2004—2008

kitaplarindan alinmustir.
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olmas1 halinde raylarda kirilmalara yol agmaktadir (Ak¢ay, 2005). Bu
da trenin seyir glivenligini diisiirmekte hatta kazalara neden olmaktadir.

e 25 yasin lizerindeki raylar standart dis1 kabul edilmekte olup, mevcut
raylarin yaklagik %35’1 bu standardin diginda kalmaktadir. Raylarin
standart dis1 olmasi potansiyel kaza riskini ortaya ¢ikartmaktadir.

e Mevcut hatlardaki traverslerin durumunu inceledigimizde %11,7’sinin
celik, %18,9’unun ahsap ve %69,4’liniin beton malzemeden yapildigi
goriilmektedir. Beton traversler disinda kalanlarin standart olmadig1 goz
oniinde bulunduruldugunda %30,6’lik bir kismin standart dis1 oldugu
ortaya ¢ikmaktadir.

Mevcut ¢ceken ve ¢ekilen arag sayisina goz attigimizda, 2008 yili itibariyle, 494
adet ana hat dizel lokomotifi, 55 adet manevra lokomotifi, 44 adet dizelli dizi, 64
adet elektrikli lokomotif ve 83 adet elektrikli dizi bulunmaktadir. Mevcudun yas
durumuna bakildiginda ise (Tcdd, 2008):

e 494 adet dizel lokomotifin 210 tanesi 25 yas {lizeri, 161 tanesi 21-25 yas
arasi, 51 tanesi 1620 yas aras1 ve 72 tanesi 0—15 yas arasinda oldugu

e 55 adet manevra lokomotifinin 12 tanesinin 25 yas {istli ve 43 tanesinin
0-15 yas arasinda oldugu

e 44 adet dizelli dizinin 7 tanesinin 25 yas {istli ve 37 tanesinin 0—15 yas
arasinda oldugu

e 04 adet elektrikli lokomotifin 19 tanesinin 25 yas iistli, 37 tanesinin 16—
20 yas arasinda ve 2 tanesinin 0—15 yas arasinda oldugu

e 83 adet elektrikli dizinin 50 tanesinin 25 yas istii, 18 tanesinin 21-25

yas arasinda ve 15 tanesinin 16—20 yas arasinda oldugu goriilmektedir.

Mevcut yolcu vagonu sayisina baktigimizda toplam 1122 adet vagonun
bulundugunu goérmekteyiz. Bunlarin toplam yolcu kapasitesi 106.731 yolcu olup

bliyiik cogunlugu 29 yasin altindadir (Tcdd, 2008).

Yiik vagonlarinin mevcut durumunu inceledigimizde 17.079’u TCDD’ye ve

2.458 tanesi sahis ve sirketlere ait olmak {izere toplam 19.537 adet yiikk vagonu
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bulunmaktadir. Bu vagonlardan TCDD’ye ait olanlarin %35°1 1630 ton, %3’1 31—
50 ton ve %62’s1 50 tondan daha biiyiik yiik kapasitesine sahiptir. Toplam tonajlar:
682.800 tondur. Yine bu vagonlarin biiyiikk ¢ogunlugu 29 yasin altindadir (Tcdd,
2008)..

2008 yil1 sonu itibariyle; Haydarpasa, Derince, Samsun, Iskenderun, Bandirma
ve Izmir Limanlar1 TCDD tarafindan isletilmektedir. Bu limanlara ait 2009 verilerine
baktigimizda; Haydarpasa’da 1.062.807 ton, Derince’de 911.175 ton, Iskenderun’da
1.530.237 ton, Samsun’da 900.575 ton, Bandirma’da 5.306.221 ton ve Izmir’de
6.521.485 ton olmak iizere toplam 16.232.500 ton yiik trafigi ger¢eklesmistir. 2006
yilt verilerine baktigimizda en fazla yiik trafigi olan limanin Mersin oldugu
goriilmektedir. Mersin Liman Isletmesi 2007 yilinda 36 yil siire ile PSA ve Afken
Ortak Girisim Grubu tarafindan kurulan Mersin Uluslar arasi Liman Isletmeciligi

AS’ye devredilmistir (Ntvmsnbc, 2007).

Yiik trafigini olusturan mallara baktigimizda; 3.854.706 ton dokme kati,
5.592.450 ton karisik, 5.898.114 ton konteynir ve 887.230 ton dokme sivi yiik
tasindig1 goriilmektedir (Tcdd, 2008).

Bu limanlarin toplam gelirleri, 2006 yilinda, 288.023.046 TL, giderleri
194.607.320 TL ve karlar1 93.415.726 TL olmustur. Haydarpasa, Derince, Bandirma
ve Izmir Limanlari kar; Iskenderun ve Samsun Limanlari ise yili zarar ile
kapatmstir. En ¢ok kar getiren liman Izmir Limani olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
Gecmis yillara ait kar-zarar durumlarint inceledigimizde de bu tablonun ¢ok fazla

degismedigi goriilmektedir (Tedd, 2008).
2.5. Yasa ve Diizenlemeler

Tiirkiye’de demiryolu sektoriine baktigimizda Ulastirma Bakanligi ve TCDD
Isletmesi Genel Miidiirliigii'niin anahtar rol iistlendigi gériilmektedir. Bu kurumlarin

gorevleri temel olarak {i¢ ana kural altinda tanimlanmaktadir. Bunlar (Tcdd, 2008):

1. Ulastirma Bakanligi’nin ve bagli genel miidiirliikleri olan Demiryollar,

Limanlar ve Hava Meydanlar1 insaati Genel Miidiirliigii (DLH), Kara
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Ulastirmas1 Genel Miidirliigli, Deniz Ulastirmasi1 Genel Miidiirligi ve
Sivil Havacilik Genel Midiirliigli’niin organizasyonu ve gorevleri
hakkindaki 09.04.1987 tarih ve 3348 sayili kanun,

2. Kamu Iktisadi Tesekkiilleri’nin (KIT) konumunu tanimlayan 1985
tarihli 233 sayili Kanun Hiikmiinde Kararname,

3. TCDD’nin hak ve yiikiimliiliiklerini tanimlayan 1984 tarihli TCDD

Tiiziigii’ diir.

Tiim bu kanun ve tiiziiklerde yer alan maddeler glinlimiiz ulastirma politikalar1
ile uyum gostermemektedir ve bundan dolayr bunlarin diizenlenmesi veya
degistirilmesi gerekliligi giindeme gelmistir. Ozellikle TCDD’nin yapisi ve isleyisi
ile ilgili koklii degisiklikler yapilmasi planlanmaktadir. Gegmis donemlere
baktigimizda da demiryolu sektorii ile ilgili cesitli degerlendirmeler yapilmis ve

raporlar hazirlanmistir. Bu raporlar:

e 1987-1988 Sofrerail Raporu

e 1995-1996 Booz, Ailen ve Hamilton Raporu
e 2003 Halcrow Raporu

e 2005 Canac Raporu

Raporlarin hepsinin ortak noktasi, Tiirkiye’deki demiryolu sektoriinde radikal

degisiklikler dneriyor olmalaridir.

Gerek bu raporlarin katkilari, gerekse Avrupa Birligi’nin demiryollarini
yeniden canlandirmaya yonelik 91/440 EEC sayili direktifleri ile baslatilan teknik ve
yapisal degisimlere paralel olarak Tiirkiye’deki demiryolu sektoriinde koklii
degisiklikler yapilmasi amaciyla bir takim ¢alismalar baslatilmistir. Bu ¢aligmalarin
merkezinde (Tcdd, 2008):

e Ulastirma sektdriinde demiryollarinin roliinli yeniden tanimlayacak bir
demiryolu kanunun ¢ikartilmasi,

e Kanun paralelinde TCDD-Hiikiimet iliskilerinin = s6zlesmelerle
netlestirilmesi,

e s birimine dayali bir 6rgiit yapismnin gelistirilmesi,
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e Ozel sektdriin alt yapiya erisimine imkan saglanarak, i¢ rekabetin

olusturulmasi gibi 6ziinde serbestlesme olan projeler yer almaktadir.

Onceki dénemlerde hazirlanan raporlardaki ve projelerdeki tavsiyeler ve
Avrupa’daki 6rnekler dikkate alinarak Tiirk demiryolu sektoriinii diizenlemek tizere
iki  kanun taslagi hazirlanmistir. Bunlarin  birincisi; TCDD’nin  rollerini
modernlestirilmis bir sekilde tanimlayan ve yeni bir yap1 kurmasina imkan taniyan
“TCDD Kanunu”, ikincisi ise demiryolu sektoriinii diizenleyen, Avrupa Birligi ve
demiryolu pazar ile biitiinlesmeyi hedef alan “Genel Demiryolu Kanunu” ¢ dur. Bu

iki kanunun taslaklar1 15 Temmuz 2008 tarihinde revize edilmistir (Tcdd, 2008).

TCDD Kanunu ve Genel Demiryolu Kanunu tasarilarinin igerigi su sekildedir:

2.5.1. TCDD Kanunu Tasaris1

Tasarida gectigi sekli ile bu kanun,;

e Altyap1 yoneticisi olarak, devletce verilen demiryollarini insa etmek,
iyilestirmek, yeniden bakim ve onarimini yapma, bu demiryollarinin alt
yapisini isletmecilere tahsis ederek isletmekle gorevli Tiirkiye
Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii’niin
yeniden yapilandirilmasini,

¢ Demiryollarinda ticari esaslara gore ylik ve yolcu tasimaciligi hizmetleri
yapmakla gorevli Tiirkiye Demiryolu Tagimacilii Anonim Sirketi
Genel Miidiirliigii’nlin kurulmasini,

e Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii
ve Tiirkiye Demiryolu tagimaciligt  Anonim  Sirketi  Genel
Midiirligii’niin  hukuki ve mali yapilarini, faaliyetlerini, personele

iligkin hiikiimleri ve diger hususlari diizenler.

Buna gore TCDD’ye bagl ortak olarak Tiirkiye Demiryolu Tagimacilik A.S.
(DETAS) kurulacaktir. Kanun tasarisina gore TCDD’nin gorevleri sunlardir:

e Devletce yapim gorevi verilen konvansiyonel ve yiliksek hizli

demiryollarini insa etmek, ettirmek,
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e Demiryolu alt yapisim1 yenilemek, iyilestirmek, bakin ve onarimini
yapmak, yaptirmak,

¢ Demiryolu trafigini diizenlemek, yonetmek ve demiryolu alt yapinin
trafikle ilgili olan alanlarini tekel olarak isletmek,

e Istasyon, gar, yiikleme ve bosaltma merkezleri ile benzeri tesislerin
demiryolu trafigi ile ilgili olmayan alanlarin1 tekel olmamak iizere
isletmek, islettirmek,

e Alt yap1 yoneticisi olarak demiryolu alt yapisini, demiryolu
isletmelerine tahsis etmek, iicretleri belirlemek ve tahsil etmek,

e Kendi ihtiyaclar1 ile sinirli kalmak {iizere kablolu veya kablosuz
haberlesme agini1 kurmak, gelistirmek, isletmek,

e Ana statiisiindeki gorevleri yapmak.

Kurulacak DETAS’1n gorevleri de su sekildedir:

e Demiryollarinda ticari esaslara gore yiik, yolcu ve kombine tagimacilik
yapmak,

e Yik, yolcu ve kombine tagimaciliini tamamlayic1 diger hizmetleri
yapmak, yaptirmak,

e Yiikleme, bosaltma ve depolama ile diger lojistik hizmetlerini yapmak,
yaptirmak,

e (eken ve cekilen araglar ile diger araglar1 temin etmek, bakim ve
onariminit yapmak, yaptirmak,

e Kendi ihtiyaglar1 ile sinirli kalmak iizere kablolu veya kablosuz
haberlesme agin1 kurmak, gelistirmek, isletmek,

e Ana statiisiindeki gorevleri yapmak.

Ayrica kanun ile daha 6nce TCDD’nin de payr bulunan TULOMSAS,
TUVASAS ve TUDEMSAS’in TCDD’ye ait sermaye paylar1 bedelsiz olarak

Hazine’ye devredilecektir.
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2.5.2. Genel Demiryolu Kanunu Tasaris1

Genel Demiryolu Kanunu Tasaris1 genel olarak, Avrupa Birligi ve demiryolu

pazari ile biitiinlesmeyi hedef almaktadir. Bu hedefe ulagsmak i¢in:

e Demiryolu sektoriiniin kademeli olarak serbestlestirilmesini,

e Hizmetlerde kalite ve emniyetin iyilestirilmesini,

e Hizmetlerin uygun iicretle, rekabete dayal1 bir ortamda sunulmasini,

e Seffaf ve ayirimci olmayan bir yapinin olusturulmasini,

e Bunlan gerceklestirmek iizere bagimsiz bir denetleme goérevinin yerine

getirilmesini amaglamaktadir.

Tiirk demiryolu sektdriinde, demiryolu altyapisinin tesisinden, muhafazasindan
ve isletilmesinden sorumlu olan “Altyap1 Yoneticisi” (TCDD) ile bu altyapi lizerinde
sahip oldugu ¢eken ve ¢ekilen araglarla yiik ve yolcu tasimaciligt yapan “Demiryolu
Isletmeleri” (DETAS) olmak iizere iki onemli aktdr olacaktir. Her iki aktoriin de
belirli isletme ve emniyet kurallar ile karsilikli isletilebilirlik teknik standartlarina
uymasi gerekecektir. Bu amacla; altyap1 yoneticisinin ve igletmelerin, Avrupa Birligi
mevzuatina gore isletme lisansi (ruhsati) ve emniyet sertifikasina sahip olmasi
zorunludur. Rekabetin korunmasi, seffaf ve ayrimci olmayan bir sekilde demiryolu
alt yapisimna erisimin saglanmasi ve giivenli ulagimin temin edilebilmesi igin
Ulastirma Bakanlig1 biinyesinde bir takim kurumlar kurulacaktir. Bu kurumlar su

sekildedir:

a) Demiryolu Emniyet Makam

Demiryolu emniyetini diizenleyen genel yapiy1 olusturmak ve denetlemek,
demiryolu isletmeleri ile alt yap1 yonetimlerine lisans ve ilgili emniyet belgelerini

vermek gorevlerini listlenecektir.

b) Demiryolu Rekabetini Diizenleme Makam

Demiryolu pazarina serbest, seffaf ve ayrimci olmayan bir sekilde erisilmesini
diizenlemek, denetlemek ve demiryolu isletmeleri ile alt yap1 yonetimleri arasindaki
ihtilaflar1 ¢6ziimlemek iizere, islevsel olarak Demiryolu Emniyet Makamindan

bagimsiz Demiryolu Rekabetini Diizenleme Makami kurulmasi tasarlanmastir.
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¢) Demiryolu Kaza Arastirma ve Inceleme Kurulu

Demiryolu emniyetinin 1iyilestirilmesi amaciyla, meydana gelen kaza ve
olaylar incelemek, arastirmak ve gerektiginde emniyete iliskin 6nerilerde bulunmak
tizere, demiryolu isletmelerinden ve alt yap1 yonetimlerinden bagimsiz Demiryolu

Kaza Arastirma ve Inceleme Kurulu’nun kurulmas: tasarlanmustir.

Tasarilarin kanunlagsmasi ile birlikte Ulagtirma Bakanligina bagli olarak
olusturulacak kurumlar; Demiryolu Ulastirmast Genel Miidirligii (DUGEM),
Demiryolu Kaza Arastirma ve Inceleme Kurulu, T.C. Devlet Demiryollar1 Genel
Miidiirliigii (TCDD) ve bu kurulusa bagli olacak Tiirkiye Demiryolu Tasimacilik
A.S. (DETAYS) seklinde sekillendirilecektir (Tcdd, 2008).

2.6. Tiirkiye A¢isindan Onemli Demiryolu Aglar:

Kiiresellesen Diinya’da yeni pazarlara cazip fiyatlarla agilmak, biiyliyen
ekonomilerin yegane hedefleridir. Yeni talep kaynaklari bulmak amaciyla kaliteli ve
diisitk maliyetli tiretim yapip Diinya piyasalarinda basarili olmay1 beklemek artik
yeterli degildir. Gliniimiiz ekonomi anlayis1 iiretmek kadar iirlinii pazara zamaninda
ve glivenli bir sekilde ulastirma konsepti tizerine kurulmaktadir (Barutga, 2005). Bu
durumda Diinya piyasalarinda rol almak icin kaliteli, hatasiz ve diisiik maliyetli
iretimin yani sira hizli, zamaninda ve giivenli bir ulastirma hizmetine de sahip olmak

gerekmektedir.

Tiirkiye bulundugu cografi konum dolayisiyla Avrupa, Asya ve Orta Dogu’yu
birbirine baglayan bir koprii durumundadir. Tiirkiye’nin bu konumu hem stratejik
hem de politik agidan bir¢ok avantaj saglamaktadir. Dolayisiyla iilkemiz uluslar arasi
acidan oldukga 6nemli bir takim gilizergahlar {izerinde bulunmaktadir. Doguyu batiya
baglayan bu nemli giizergahlar {izerinde bir takim koridor olusturma g¢abalar1 vardir.
Hali hazirda bu koridorlarin bir kismi yapim bir kismi ise proje asamasindadir.
TRACECA, TEN-T, Trans Asya gibi pek ¢cok onemli projenin bir takim koridorlari
Tiirkiye tlizerinden ge¢mektedir. Bunlar gibi kitalar arasi projelerin yani sira

komsularimizla da bazi bolgesel projelerimiz bulunmaktadir.
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2.6.1. TRACECA

Tarihi ipek Yolunun yenilenerek dogu-bati arasindaki ticaretin gelistirilmesi
fikri ilk olarak, SSCB Eski Dis Isleri Bakan1 ve daha sonra Giircistan Devlet Baskan
olan Edvard Shevardnadze tarafindan Ekim 1990’da yapilan Vladivostok Uluslar
aras1 Konferansi’nda ortaya atilmistir (Gorshkov, Bagaturia, 2001). Bu fikir daha
sonra geliserek Mayis 1993’te Briiksel’de li¢ Kafkas iilkesi; Gilircistan, Ermenistan,
Azerbaycan ve bes Orta Asya llkesi; Kazakistan, Kirgizistan, Tacikistan,
Tiirkmenistan, Ozbekistan’in ticaret ve ulastirma bakanlarmin katilimiyla Avrupa,
Kafkasya, Asya Tasima Koridoru (Transport Corridor Europe, Caucuses, Asia —
TRACECA) halini almigtir. Projeye daha sonraki yillarda Mogolistan, Ukrayna,
Moldova, Bulgaristan, Romanya ve Tiirkiye de katilmistir. Iran ve Afganistan’in
katilim1 Nisan 2005°te onaylanmis ve bu tlkelerin projeye uyum siireleri baglamistir

(Traceca, 2008).

Projenin bagladig1 yillarda Tiirkiye bu projeye dahil edilmemistir. Ticaret hatti
olarak Avrupa Birligi ulasgimin Giircistan lizerinden, Rusya ve Tiirkiye olmaksizin,
Bulgaristan’a Karadeniz’den deniz yolu ile yapilmasini amaglamaktaydi. Ancak
ilerleyen yillarda Tiirkiye bu projeye dahil olarak Avrupa-Kafkasya-Asya
giizergahini Londra-Bulgaristan-Istanbul-Ankara-Giircistan giizergdhindan gegecek
sekilde degistirilmesini saglamistir. Bdylece Asya-Pasifik ve Orta Asya Ulkelerinden
gelecek olan ticaretin ulasimi Avrupa’ya Tiirkiye iizerinden gececektir. Yine Ankara
tizerinden Akdeniz’e inecek, deniz yolu ile Atlantik’e a¢ilim saglanabilecektir (Und,

2002).

TRACECA kisaca Bagimsiz Devletler Toplulugu Ulkeleri'ni Kafkasya ve
Karadeniz iizerinden Avrupa’ya baglamayi saglamak amaciyla Avrupa Birligi
tarafindan olusturulan dogu-bati koridorudur (Traceca, 2008). Temel amaci, Avrupa
Birligi fonlarinin kullanilmas1 ve teknik yardim alinmasi suretiyle Avrupa’dan
baslayarak Karadeniz, Kafkaslar, Hazar Denizi ve Orta Asya arasinda tasima
koridorlarinin olusturulmasidir (Erdal, 2004). Proje Avrupa Birligi’nin bdlge
tilkelerine yonelik global stratejileriyle ilgili olup sunlarin gerceklestirilmesini

hedeflemektedir (Traceca, 2008):
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e TRACECA’n uluslar arasi finans kuruluslart ve 6zel yatirimcilarin
destegini artirma yoOniinde bir katalizor olarak kullanilmasi

e TRACECA giizergahinin Trans Avrupa Sebekeleri (TEN) ile birbirine
baglanmasi

e Bolge ticaretini gelistirmek i¢in liye iilkeler arasindaki is birliginin
tesvik edilmesi

e Ticaret ve ulastirma sistemlerinin gelisimini saglayan faktorleri

tanimlamak

TRACECA’nin katilimer iilkelerinin liderleri, Avrupa’ya alternatif tagima
baglantisi saglayan TRACECA giizergahinin stratejik nemini goz oniine almaktadir.
TRACECA, bu iilkelerin kendi aralarindaki ve 6nceden tek secenekleri olan kuzey
giizergah1 ve giineye dogru yeni alternatifler arasindaki rekabeti tesvik etmektedir.
Ayrica bu program Tarihi ipek Yolu’nun canlandirilmasi ve tekrar baslica ticaret
koridorlarindan biri haline gelmesiyle Uzak Dogu ile tazelenen ticari iligkilerin

tamamlayic1 unsuru olarak da kabul edilmektedir (Und, 2002).

Bu proje ilk planda Avrupa Birligi fonlarmin destegi ile olusturulmustur.
Projenin finansmani ilk olarak Avrupa Yatirim Banksi tarafindan saglanmistir. Daha
sonra bunu Diinya Bankasi ve Asya Kalkinma Bankasi takip etmistir. 2004 yilindan
itibaren finansman asama asama iiye lilkeler tarafindan yapilmaya baslamistir.
Projenin islerliginin artmasiyla organizasyonun kendisinin tamamen finansman

kaynagi olmast tiye iilkeler tarafindan kararlastirilmistir (Traceca, 2008).

TRAECA kapsaminda yapilan yatirnm ve rehabilitasyon caligsmalarindan
bazilarini su sekilde siralayabiliriz (Keipa, 2005):

e Kafkas demiryollarinin rehabilitasyonu. Giircistan’daki demir yollarinin
tamiri, Ermenistan’daki lokomotif ve vagon atolyelerinin yenilenmesi ve
onarimi ve Poyle, Azerbaycan’da, 213 m’lik demiryolu kopriisiiniin
yenilenmesi.

e Kirmizi1 Koprii’niin onarim1 ve TRACECA Kopriisii’niin ingaati1 (Glircistan-

Azerbaycan sinir1). Glircistan-Azerbaycan simirindaki yol koprileri ve
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glimriik tesisleri; Azerbaycan’daki Tauz demiryolu kopriisiindeki raylarin ¢ift
hatta ¢ikarilmasi.
e Karadeniz’de tren-feribot baglantis1 kurulmasi
1. Giircistan, Poti’de tren-feribot rampasi insaati;
2. llyichevsk, Ukrayna’da mevcut tren-feribot rampasinin onarimt;

3. Poti ve Ilyichevsk limanlarinda bilgisayar ve iletisim donanimi alimi;

e Baku (Azerbaycan), Poti (Giircistan) ve Illyichevsk (Ukrayna) limanlari i¢in
Kargo ve Konteyner Handling Donanimi. Ulke iginde ve limanlarda
konteyner terminalleri donanimi alima.

e Vagon Temizleme Kazanlari, Baku (Azerbaycan). Balajari vagon yikama
tesisine iki adet vagon temizleme kazani alimi.

e Karmir Belur (Ermenistan) konteyner terminaline kargo ve konteyner
handling donanimi alimu.

e Ermenistan, Azerbaycan ve Giircistan Demiryollarma iletisim ve
sinyalizasyon amagli optik kablo sistemi temini. Giircistan’in Karadeniz
limanlart ile Baku ve Erivan baglantisini saglayan iletim aginin alimi ve

tesisl.

TRACECA tamamiyla faaliyete gecirildiginde Londra’dan Cin’e kadar
uzanacaktir. Uzak Dogu ve Asya ile yapilan ticarette bir¢ok avantajlar getirecektir.
Ancak giiniimiiz sartlarinda Avrupa ve Asya arasinda yapilan tasimalarda deniz
yolunun kullanilmast bircok agidan daha avantajlidir. Bu avantajlar1 siralarsak;
kargolarin kaybolma veya zarar gorme riskinin az olmasi, az sayida giimriik
prosediirii ve diisiik ellecleme giderlerinin olmasi, diizenli ve giivenilir seferlerin
olmasidir. Dezavantajlar1 ise hava sartlarindan c¢ok fazla etkilenmesi ve ortalama

olarak 30 km/s hiz ile ilerlemesi olarak sayilabilir.

Demiryollarinin Avrupa ve Asya arasindaki ticarette kullaniminin artmast igin;
demiryolu alt yapisini yenilenerek hizin arttirilmasi, iilkeler arasindaki giimriik
gecislerinin  kolaylastirilmas1  ve iilkeler arasindaki ray agikligi probleminin
coziilmesi gerekmektedir. Bu problemler ¢oziildiigiinde demiryollar1 deniz yoluna

kiyasla daha ekonomik ve daha hizli olacaktir (Garshkov, Bagaturia, 2001).
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2.6.2. Trans Asya Demiryolu

Tarihi Ipek Yolu’nu yeniden canlandirmay1 amaglayan diger bir proje de Trans
Asya Demiryolu projesidir. Trans Asya Demiryollu Sebekesi fikrinin ¢ikis noktasi,
1960’1 yillarda simdiki adiyla Asya-Pasifik Ekonomik ve Sosyal Komisyonu
(ESCAP), eski adiyla Asya-Uzak Dogu Ekonomik Komisyonu’nun (ECAFE)
Tiirkiye, Singapur, Giiney Dogu Asya, Banglades, Hindistan, Pakistan ve Iran
arasinda 14.000 km’lik demiryolu agi kurmayir amacglamasi olmustur (Unescap,

2006).

Uye iilkelerin yayilmis oldugu alanin biiyiikliigii, iilkeler arasindaki demiryolu
standartlarinin ve teknolojilerinin farkliligi dolayisiyla UNESCAP, Trans Asya
Demiryolu sebekesini dort pargaya bolerek calismalara baglamistir. Bu pargalar su

sekildedir (Unescap, 2007):

e Kuzey Koridoru; Cin, Kazakistan, Mogolistan, Rusya ve Kore
Yarimadasi arasinda baglanti kurmasi amaglanmaistir.

e Giiney Koridoru; Tayland, Cin’in glineyindeki Yunnan bolgesi, Burma,
Sri Lanka, Banglades, Hindistan, Pakistan, Iran ve Tiirkiye nin
baglanmasi1 amag¢lanmistir.

e Brunei, Kambogya, Endonezya, Laos, Malezya, Burma, Filipinler,
Singapur, Tayland ve Vietnam arasinda bolgesel bir ag ile baglanti
amaclanmustir.

e Kuzey-Giliney Koridoru; Rusya, Orta Asya, Kafkaslar iizerinden Kuzey

Avrupa ve Iran Korfezi’ne uzanmasi amaglanmstir.

UNESCAP, Trans Asya Projesi ile demiryollarin1 kullanarak limanlarin
etkinligini arttirmay1 hedeflemektedir. Diinya’daki en biiylik 20 konteynir
limanindan 13’linlin Asya Kitasi’'nda yer aldigi diisiiniildiigiinde bunun oldukga
yerinde bir hedef oldugu goriilmektedir. Bu projenin oncelikli bir baska hedefi de
denize kiyist bulunmayan iilkeleri demiryollartyla denizlere ulastirmaktir. Diinya
tizerinde denize kiyisi olmayan 30 iilke bulunmaktadir ve bunlarin 12’si Asya
kitasindadir. Bu 12 iilkenin 10 tanesi Trans Asya Demiryolu Projesi kapsaminda yer

almaktadir (Unescap, 20006).
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Trans Asya Demiryolu Sebekesi kapsaminda 28 iilke bulunmaktadir ve bu
sayida yillar i¢inde artislar ve azalmalar meydana gelmektedir. 10 Kasim 2007°de
Giliney Kore’nin Busan kentinde yapilan toplantida Tirkiye, Azerbaycan |,
Ermenistan , Kambogya , Cin , Endonezya , Iran , Kazakistan , Laos , Mogolistan
,Nepal , Giiney Kore , Rusya , Srilanka , Tacikistan , Tayland , Ozbekistan ve
Vietnam olmak tizere toplam 18 iilke isbirligi anlagmasin1 imzalamislardir (Unescap,
2006). Anlagma geri kalan iilkelerin imzalamasi i¢in iki yil siire ile imzaya acik

bekleyecektir.

Trans Asya Demiryolu projesi dahilinde olan 28 iilke, bulunduklari giizergahlar

ve proje kapsamindaki hat uzunluklar1 su sekildedir (Unescap, CS62, 2006):

Tablo 2.1. Trans Asya Demiryolu Hatt

Giiney-Dogu Kambogya, Endonezya, Malezya, Myanmar, 12,600
Asya Singapur, Tayland, Vietnam, Laos km
' ‘ 32,500
Kuzey-Dogu Asya Cin, Kuzey Kore, Mogolistan, Gliney Kore, Rusya «
m
Orta Asya ve Ermenistan, Azerbaycan, Giircistan, Kazakistan, 13,200
Kafkaslar Kirgizistan, Tacikistan, Tiitkmenistan, Ozbekistan km
Giiney Asya, Iran Banglades, Hindistan, iran, Pakistan, 22,600
ve Tiirkiye Sri Lanka, Nepal, Tiirkiye km
80,900
Toplam
km

2.6.3. Kars-Tiflis-Bakii Demiryolu Hatti

Tarihi Ipek Yolu’nun tekrar canlandirilmasim amaglayan TRACECA ve Trans
Asya projelerinin tamamlanabilmesi i¢in Kars-Tiflis-Bakii demiryolu hatt1 olduk¢a
onemli bir parcadir ve bu hattin mutlak suretle tamamlanmasi gerekmektedir.

Ermenistan ile Tirkiye arasindaki sinirin siyasi bir takim problemlerden dolay1


http://www.tumgazeteler.com/haberleri/azerbaycan/
http://www.tumgazeteler.com/haberleri/ermenistan/
http://www.tumgazeteler.com/haberleri/kambocya/
http://www.tumgazeteler.com/haberleri/cin/
http://www.tumgazeteler.com/haberleri/endonezya/
http://www.tumgazeteler.com/haberleri/iran/
http://www.tumgazeteler.com/haberleri/kazakistan/
http://www.tumgazeteler.com/haberleri/laos/
http://www.tumgazeteler.com/haberleri/mogolistan/
http://www.tumgazeteler.com/haberleri/nepal/
http://www.tumgazeteler.com/haberleri/guney-kore/
http://www.tumgazeteler.com/haberleri/rusya/
http://www.tumgazeteler.com/haberleri/srilanka/
http://www.tumgazeteler.com/haberleri/tacikistan/
http://www.tumgazeteler.com/haberleri/tayland/
http://www.tumgazeteler.com/haberleri/ozbekistan/
http://www.tumgazeteler.com/haberleri/vietnam/
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kapali olmas1 Kafkasya’dan Anadolu’ya geciste bu hattin 6nemini bir kat daha

attirmaktadir.

Kars-Tiflis-Bakii demiryolu hattinin tamamlanmasi1 ve devaminda doguda
Hazar iizerinden Cin ile Kazakistan’in Aktau Limami arasinda insa edilecek
demiryolu hattiyla, batida ise Bogaz gec¢isli Marmaray tiip ge¢idi iizerinden
Avrupa’daki demiryolu agiyla birlikte, Asya ile Avrupa arasinda Onemli
baglantilardan birini olusturacaktir. Bu hattin tamamlanmasi1 Avrupa ile Asya
arasinda yolcu ve yiik tasimaciligi alaninda yeni imkanlar sunacaktir. Bdylece Bakii-
Hazar-Tiirkmenbagsi-Almati-Cin gilizergdhi marifetiyle Trans Asya demiryolu aginin
bir pargasi haline gelebilecektir. Hattin temel atma toreninde Cumhurbaskanimiz
Abdullah Giil’iin de belirttigi gibi bu hattin tamamlanmasi ile yalnizca Bakii ile Kars
degil Cin ile Londra birbirine baglanacaktir (Tccb, 2008).

Proje kapsaminda Tiirkiye tarafinda 76 km (Mezra-Aktas), Giircistan tarafinda
ise 29 km (Aktas-Ahalkelek) olmak iizere toplam 105 km’lik yen demiryolu aginin
yapimi; ayrica Giircistan’da Ahalkelek-Akhali Marabda arasindaki mevcut 160
km’lik hattin da rehabilite edilmesi planlanmaktadir (Kanbolat, 2007).

Projenin toplam maliyeti 420 milyon dolar olup bunun 220 milyon dolar
Tiirkiye tarafindan karsilanacaktir. Geri kalan 200 milyon dolar Azerbaycan
tarafindan Giircistan’a kredi olarak verilecek, bu para ile 29 km’lik yeni demiryolu

ve 160 km’lik eski hatlarin bakim-onarimi gergeklestirilecektir (Denizhaber, 2008).

2.6.4. CREAM Projesi

Tiirkiye ile Avrupa, 6zellikle Bati ve Giineydogu, iilkeleri arasindaki ticari is
birlikleri siirekli olarak gelismektedir. Bu gelisme Oyle bir hal almistir ki artik
Tiirkiye ile Avrupa arasindaki ticaret ag1 Avrupa’da biiyiime potansiyeli en biiyiik
aglardan birisi haline gelmistir. Durum bdyle olunca Avrupa ile Tiirkiye arasindaki
tasima koridorlariin 6nemi daha da artmistir. Bu da iki cografyay1r birbirine

baglayan bir¢ok yeni projenin ortaya ¢ikmasina neden olmaktadir.
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2006 yilinda Tiirkiye’nin bati sinirindan 750.000 TIR gecis yapmustir. Bu say1
Tiirkiye’nin Avrupa ile ne kadar yogun bir ticari iliski icinde oldugunu
kanitlamaktadir. Ancak yogun karayolu tagimaciligr arzu edilen verimlilige ulasmak
acisindan tek basina yeterli gelmemektedir. Ozellikle uzun mesafelerde TIR
tasimalarinda problemler yasanmaktadir. Bu ger¢cek géz oniinde bulundurularak var
olan demiryolu servislerinin birka¢ 6énemli yolla gelistirilebilecegi fikri bazi biiyiik
demiryolu isleticilerini ve intermodal operatdrleri CREAM (Customer-Driven Rail-
Freight Services on a European Mega Corridor Based on Advanced Business and

Operating Models) Projesi’ni yaratmaya tesvik etmistir (KombiConsult, 2007).

CREAM Projesi 2007 yilinin baslarinda Avrupa Birligi’nin uluslar arasi
arastirma projesi olarak resmen baglamistir. Demiryolu sektoriinde onde gelen
kuruluglarin destegi ile baslatilan bu proje, artan demiryolu yiik tagimasi talebine
cevap vermeyi amaglamaktadir. Proje ile Beneliiks Ulkeleri ve Tiirkiye/Yunanistan
arasindaki demiryolu yiik trafigini, Orta ve Giineydogu Avrupa yoluyla, gelistirmek
ve arttirmak amaclanmaktadir (Railways, 2007). Proje ayrica intermodal tasimaciligi
da tesvik edecektir. Bu kapsamda demiryolu altyapisinin ve tedarik zinciri siireglerin

gozden gegirilmesi planlanmaktadir.

Proje 14 iilkeden 25 katilimcinin katilmasiyla sekillenmistir. Projenin
koordinatorliigiinic. HaCon firmas1 yiiriitmektedir. Projeye destek veren diger

kuruluslar su sekildedir (Gaidzik, 2006):

Demiryolu Isletmecileri; BDZ (Bulgaristan), CFR Marfa ( Romanya), Lokomotion
(Almanya-Avusturya), MAV Cargo (Macaristan), OSE (Yunanistan), RCA
(Almanya-Avusturya), Railion DE (Almanya), Railion NL (Hollanda-Almanya),
RTC (Italya), ZS (Sirbistan), SZ (Slovenya), MZ (Makedonya), ProRail (Hollanda),
ve TCDD (Tiirkiye)

Intermodal Operatorler; TRW, Kombivekehr, Stinnes, ICA, Balnak

Teknoloji Saglayicilar; Knorr Bremse

Damismanlik ve Arastirma Firmalari; HaCon, KombiConsult, OTB,

Universite; Atina Teknik Universitesi
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Projeye ilk olarak TCDD ve UTIKAD (Uluslar aras1 Tasimacilik ve Lojistik
Hizmet Uretenler Dernegi) davet edilmis ancak projede derneklerin faal iiye
durumuna gelmesinin miimkiin olmamasidan dolay1 daha sonra UTIKAD 1 yerini

Balnak Lojistik almistir.

Projenin 3yil siirerek 2010 yilinda tamamlanmasi1 ongdriilmektedir. Bu siire
icerisinde ilk planda, 200 milyon ton/km yiikiin TIR tasimaciligindan demiryolu
tasimaciligma aktarilmasi ve Orta Avrupa ile Tiirkiye/Yunanistan arasindaki transit
stirenin %15-20 azaltilmasi hedeflenmektedir (Gaidzik, 2007). Projenin finansmani
katilimcilar ve Avrupa Birligi tarafindan saglanacaktir. Avrupa Birligi bu proje igin

12 milyon avroluk bir kaynak ayirmistir ( Railways, 2007).
2.6.5. Koridor IV

Toplam10 Pan Avrupa Tasima Koridoru i¢inde Tiirkiye ile direk ilgili olan tek
koridordur. Koridor hava alanlari, karayollari, limanlar ve demiryollarindan meydana
gelmektedir. Almanya’dan baslayarak glineydogu yoniinde ilerlemekte dnce Prag’a
ve Gyor/Macaristan’a, Budapeste’ye sonra da Romanya smirinda Arad’a
ulagmaktadir. Burada koridor ikiye ayrilmakta, dogu kolu Karadeniz kiyisindaki
Konstanta’ya ve giiney kolu Selanik ve Istanbul’a uzanmaktadir. IV. Koridor Orta
Avrupa’yr Giineydogu Avrupa’ya baglamaktadir. Koridor dogu ve giiney yoOniinde
Pan Avrupa Tasmima Koridorlart’'nin  omurgasini  olusturmaktadir (HB

Verkehrsconsult GmbH, 2005).

Bu koridor Almanya, Cek Cumhuriyeti, Avusturya, Slovakya, Macaristan,
Romanya, Bulgaristan, Yunanistan ve Tiirkiye’den geg¢mektedir (Erdal, 2004).
Koridor dahilinde 3640 km karayolu, 4379 km demiryolu, 10 adet liman ve 12 adet
havaalani (Almanya hari¢) mevcuttur. Karayolunda 14, demiryolunda 13 adet sinir
gecisi bulunmaktadir. Demiryollarinin iilkeler igindeki dagilimi; Almanya 214 km,
Cek Cumhuriyeti 704 km, Avusturya 206 km, Slovakya 252 km, Macaristan 480 km,
Romanya 1280 km, Bulgaristan 794 km, Yunanistan 144 km ve Tirkiye 305 km
seklindedir. Koridor igerisindeki demiryolu gilizergah1 (HB Verkehrsconsult GmbH,
2005):
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e Dresden-Bad Schandau/Decin-Prag-Ceska  Trebova-Brno-Breclov-

Budapeste-Szolnok-Lokoshaza/Curtici-Arad

Koridor i¢inde 4 kol bulunmaktadir. Bu kollar:

¢ A Kolu: Numberg-Schimding/Cheb-Plzen-Prag

¢ B Kolu: Timisoara-Sibiu-Pitesti-Biikres-Konstanta

¢ C Kolu: Arad-Timisoara-Craiova-Calafat/Vidin-Sofya-Plovdiv-
Svilengrad/Kap. Andreevo-Edirne-Istanbul

¢ D Kolu: Sofya-Kulata/Promahonas-Selanik

Koridorun Tiirkiye ayagi Bulgaristan sinirindan gegctikten sonra Edirne’den
baslayip Istanbul Bogazi’na ulagmaktadir. Istanbul Bogazi’n1, yapimi halen devam
eden, tiip gecitle alttan gecerek Asya Kitasi’na baglanacaktir. Koridorun Tiirkiye
sinirlart igindeki en 6nemli parcalari insaatlar1 heniiz tamamlanmamis olan Halkali-
Ispartakule arasindaki 11 km’lik hat, Halkali-Gebze arasindaki yiizeyden giden

metro hatti ve Istanbul Bogazi tiip gecididir.

Bu koridorun disinda direk olmasa da bazi Pan Avrupa Tasima Koridorlari
dolayli yollarla Koridor IV iizerinden Istanbul’a baglanmaktadir. Bu koridorlar;
7(Tuna), 8 (Durres-Tirana-Uskiip-Sofya-Varna), 9 (Helsinki, Ksinev, Biikres,
Dimitrovgrad, Alexandrapoli) ve 10 B Kolu (Nis, Sofya)’dur (T.C Dasisleri
Bakanligi, 1998).
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3. KARAR VERME VE ANALITIK HIYERARSI
PROSES (AHP)

3.1. Karar Verme Siireci ve Asamalari

Karar vermek hayatimizda en ¢ok karsilastigimiz durumlardan birisidir. Her
giin onlarca kez karar vermek zorunda kaliriz. Sabah kalktigimizda ne
giyecegimizden, 6glen nerde ne yiyece§imize, paramizi nasil degerlendirecegimize,
otomobilimizi nereye park edecegimize, vb. gibi daha sayabilecegimiz birgok durum
icin kararlar veririz. Hayatimiz boyunca her giin karsilastigimiz bu stire¢ bilimin de
ilgisini ¢ekmistir. Bircok bilim dali bu siireci kendisi agisindan tanimlamistir.
Literatiirdeki tanimlar1 inceledigimizde, yaklagimlar farkli olsa da sonugta anlamda

alternatifler icerisinden birisini se¢me siireci olarak nitelendirmek dogru olacaktir.

e Karar verme, sorun ¢ozme ve ¢evrenin sundugu firsatlari tanimlama siirecidir
(Daft, 1991).

e Karar verme mevcut tim alternatifler arasindan birinin se¢ilmesi siirecidir
(Ofluoglu, Biiyiiky1lmaz ve Koltan, 2008).

e Karar verme siireci ¢esitli seyler arasindan tercih yapmakla ilgili bedensel ve

zihinsel ¢abalarin toplamidir ( Emhan, 2007).

Genel anlamda karar vermede kantitatif yaklasim ve karar vericinin kisisel
deneyim ve yargist etkili olmaktadir. Karar verme siirecinin su asamalardan

olustugunun sdyleyebiliriz (Osborn, 1953):

1. Sorunu Tanimlama (Teshis)
Bilgi Toplama

Alternatif Yaratmak
Alternatiflerden Birisini Se¢mek

Karar1 Uygulamak

A

Degerlendirme
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Birinci asamada kars1 karsiya bulunulan sorun tanimlanir, tam olarak ne oldugu
ortaya koyulur. Bu asamada soruna kars1 bir bakis agis1 olusturulur. Neyi degistirmek
istiyorsunuz, neyin kararini alacaksiniz, nasil bir sonug istiyorsunuz, ideal ¢oziim

nedir gibi sorulara yanitlar aranir.

Ikinci asamada sorun hakkinda bilgi toplanir. Daha énceden vermis oldugumuz
kararlardan edindigimiz tecriibelerimizin yani sira cesitli kaynaklar taranir ve
konuyla ilgili bilgisi olan kisilerin goriisleri alinir. Bu asamada sorun hakkinda genis

bilgi sahibi olunmaya caligilir.

Uciincii asamada se¢im yapabilmemiz i¢in alternatifler olusturulur. Bu asamada
ne kadar c¢ok alternatif yaratilirsa o kadar ¢ok segme sansi elde edilir. Bu da bir¢ok

ihtimali degerlendirmemiz gerektigi anlamina gelir.

Dordiincii asamada alternatiflerden birisi secilir. Bu asama en kritik agsamadir.
Secim asamasinda, onceki asamalardan edindiklerimizin yani sira, tecriibe, sezgi ve

sahip olunan becerilerden faydalanilir. Sonraki asamada segilen alternatif uygulanir.

Son asamada verilen karar degerlendirilir. Dogru ya da yanlis oldugunun yani
sira diger alternatiflerden birisinin se¢imi halinde neler olabilecegi irdelenir.
Degerlendirme asamasi ileride karsilasacagimiz benzer durumlarda verecegimiz

kararlar1 etkilemesi agisindan olduk¢a 6nemlidir.
3.2. Cok Kriterli Karar Verme

Insanoglu varolusundan bu yana karar verme sorunu ile kars1 karsiya kalmistir.
Karar vericiler i¢in dogru zamanda dogru karar vermek hep 6nemli olmustur. Bu
durumda karar vericiler karmasik karar analizleri ile ugragsmak zorunda kalmistir.
Ogzellikle son yillarda yapilan bilimsel ¢alismalar karmasik ve belirsiz bir karar
ortaminda karar verme zorunlulugu ile karsilasan bir karar vericinin bilgisini ve
tecrilibesini sistematik bir sekilde degerlendirerek en iyi ¢oziime nasil erisebilecegine
iliskin yaklasimlar getirmistir (Aydin, 2008). insanlarin gesitli kaynaklardan gelen

farkll ve ¢esitli bilgileri yeterli bir sekilde degerlendiremedigi gézlemlenmis oldugu
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icin ¢ok kriterli karar verme tekniginin gelistirilmesi ihtiyact duyulmustur

(Kocamustafaogullari, 2007).

CKKYV, karar vericinin sayilabilir sonlu ya da sayilamaz sayida se¢eneklerden
olusan bir kiime i¢inde en az iki kriter kullanarak yaptig1 secim islemi ya da diger bir
degisle, iki veya daha cok kritere dayali degerlendirme yaparak alternatifler
arasindan se¢im yapma iglemi olarak tanimlanabilir. Bir problemin ¢ok kriterli karar
verme problemi olabilmesi i¢in, en az iki ¢elisen kriter ve en az iki alternatif ¢éziime

sahip olmas1 gerekmektedir (Kdse, 2003).

CKKYV, karar vericilerin secenekleri bir¢ok kritere gore tamamlamasina,
degerlendirmesine, siralamasina, derecelendirmesine, segcme ya da reddetmesine
yardimci olan kavramlar, yaklagimlar, modeller ve yoOntemler biitiiniidir (Citli,
2006). CKKYV, karar bilimlerin bir alt dalidir. Karar siirecini kriterlere gore

modelleme ve analiz etme siirecine dayanir (Kocamustafaogullari, 2007).

Hayatin bir¢ok alaninda ve her diizeyde uygulama alani olan bir tekniktir.
Biiytik, devlet projelerinden, kisisel kararlarimiza, isletmelerin ve Orgiitlerin biitce,
yatirim ve iretim kararlarina kadar sayisiz alanda bu yontem kullanilabilmektedir.
Gergek hayatta uygulanmis 6rnekleri inceledigimizde; Norve¢ Enerji Bakanligi’nin
542 yatinm projesi arasindan degerlendirme ve se¢im projesi, niikleer reaktor
yerlesim yeri segimi projesi, Microsoft da Windows Isletim Sistemi’nde program
calisma Oncelikleri, NATO {ist diizey yonetici terfi projesi gibi projelerin yer aldigini

gormekteyiz (Aydin, 2008).

CKKYV, iki farkli yarimdan olusmaktadir. Birincisi Cok Nitelikli Karar Verme
(analiz), digeri ise Cok Amagh Karar Verme’dir. Cok Nitelikli Karar Verme,
belirsizlik ortaminda az sayida alternatif arasindan se¢im problemlerinde uygulanir.
Havaalani, niikleer reaktor yerlesim planlamasi, saglik problemleri ve benzerlerinde
kullanilan analiz tekniklerini kapsar. Cok Amacli Karar Verme ise, kisitlarla belirli
uygun c¢oziimlerin fazla sayida, ¢ogu zaman sonsuz sayida oldugu deterministik

problemlere uygulanir (Alp, 1990).
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karar vermenin  asamalar1 su  sekilde  siralanir

(Kocamustafaogullari, 2007).

1. Amaglarin Belirlenmesi

Amaglar iyilestirmeyi ve gelistirmeyi hedefledigimiz yonlerde
olmalidir.

Iyi kararlara, acik ve herkesge anlasilir kararlarla amaglarla
ulagilir.

Amaglar belli, izerinde uzlagilmig, zamana bagli ve Ol¢iilebilir
olmalidir.

Farkli zaman dilimleri i¢in farkli amaglar belirlenmelidir.

Yakin, orta ve uzun vade arasinda farkliliklar gozetilir, ayni

konuda farkli problemler kurulur.

2. Kriterlerin Olusturulmasi

Kapsayict olmalidir; kriterlerin diizeyi bilinirse amaca ne kadar
ulasildig1 da anlasilabilir.

Olgiilebilir olmalidir; karar vericinin oncelikleri kriterin her
diizeyi i¢in dl¢iilebilmelidir.

Yeterli olmalidir; kriterin  birden fazla tekrar1 sonucu
etkilememelidir.

Minimal olmalidir; karar problemi miimkiin olan en basit sekilde

ifade edilmelidir.

3. Alternatiflerin Belirlenmesi

Alternatifler, amaca gore gelismeye yonelik olmalidir.
Birgok alternatif zaten dnceden bellidir.

Amaglara ve kriterlere gore yeni alternatifler de yaratilabilir.

4. Alternatiflerin Kriterlere Gore Degerlendirilmesi

Her alternatif her kriter iizerinden degerlendirilir.
Niimerik olmayan tercihler de nilimerik derlendirmeye

doniistiiriilebilir.
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e Baz1i metotlarda da alternatifler kriterler tizerinden ikili

karsilastirma ile degerlendirilir.

5. Genel Degerlendirme ve Karar
e Alternatiflerin birbirlerine gére 6nemleri saplanir.
e Bir alternatifin toplam puani, o alternatiflerin kriterler iizerinden
aldig1 puanlar toplamdir.
e Analizlerden gelen sonu¢ karar vericinin degerlendirilmesine

sunulur.

6. Kararin Incelenmesi ve Geri Doniim
e Karar vericinin degerlendirmesi ile gerekli noktalarda
degisiklikler yapilir.
e Duyarlilik analizi 6zellikle yakin sonuglarda, hangi kriter puan
degeri degisikliklerinde sonucun yani se¢imin farklilagacagini

gosterir.

CKKV’nin  yararlarm1  ve amaglarmi  kisaca  §dyle  siralayabiliriz

(Kocamustafaogullari, 2007) :

e Karmasik ve biitiiniiyle algilamasi gii¢c konular1 analiz etmek,

e Karar verme siireglerini sistematik bir sekilde yiiriitmek,

e Seffaf ve hesab1 verilebilir bir yonetim,

e Birden ¢ok karar vericinin bulundugu ortamlarda ortak bir platform
yaratmak, Iletisimi kolaylastirmak, miizakereleri miimkiin kilmak,

e Alternatiflerin kriter degerlendirmelerinde gereken uzman goriisleri ile
karar vericilerin 6znel degerlendirmelerini birlestirmek,

e (Cok biiyiik miktardaki veya daginik veriyi degerlendirmeye almak,

Yine  CKKV’nin  sorunlarmi  asagidaki gibi siralaya  biliriz

(Kocamustafaogullari, 2007):

e Oznel degerlendirme farkli zamanlarda farkli sonuglar verebilir.
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e Grup kararlar1 ve miizakerelerdeki sorunlari tek basina ¢ézmez.
e Bircok yontemde iterasyondan sonra nihayi ¢6ziime ulasabildigine dair

higbir garanti yoktur (Aydin, 2008).
3.2.1. Cok Kriterli Karar Verme Yontemleri

CKKYV yontemleri alternatif sayisina gore iki temel baslik altinda incelenebilir

(Gregory, 1988):

3.2.1.1. Cok Amach Karar Verme

Alternatiflerin bir matematiksel programlama yapisi igerisinde dolayli olarak
tanimlandig1 ve sonsuz sayida oldugu siirekli durumlarda karar vermeye dayanir. Bir
tasarim problemidir ve matematiksel optimizasyon teknikleri gerektirir (Aytiirk
2006). Eger problemde iki veya ikiden fazla amag varsa bunlar i¢in optimallikten s6z
etmek zorlasmaktadir. Bunun yerine her bir amag i¢in karar vericinin de tercihleri
dikkate alinacak sekilde bir uzlastirmadan s6z etmek daha yerinde olacaktir. Tek
amagh karar problemlerinden farkli olarak ulasilan ¢6ziim optimal ¢6ziim yerine en

iyi uzlasik ¢dziim olarak adlandirilmaktadir (Evren ve Ulengin, 1992).

Cok amaclh karar verme modellerinin icerdigi kavramlardan bazilar1 asagida
stralanmistir (Zionts, 1985):

Amag, kavrami bir¢ok yazar tarafindan farkli sekillerde tanimlanmistir. Spesifik
bir tanim Zeleny tarafindan “kara vericinin istekleri dogrultusunda maksimize ya da
minimize edilmek istenen 6zellikler” olarak yapilmistir.

Hedef, Evren ve Ulengin (1992) “amaclarin daha da somutlastirarak belli
degerlere doniligmiis sekilleri” olarak tanimlamaktadirlar.

Kriter, Hwang ve Masud (1979) “kabul edilebilirligi test etmek i¢in kararlar ve
usullerin standartlar” seklinde tanimlamustir.

Nitelik, karar vericinin istek ve ihtiyag¢larindan nispi olarak bagimsiz bir sekilde
tanimanmis ve belli bir kararin  ne Ol¢iide  gerceklestirilebilirliginin

degerlendirmesine yarayan Ol¢tidiir.

3.2.1.2. Cok Olciitlii Karar Verme

Seceneklerin agikca sonlu sayida bir liste ile tanimlanabildigi kesikli

durumlarda karar vermeye dayanir. Bir tasarim probleminden ¢ok se¢im problemidir.
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Matematiksel optimizasyon aracglar1 gerektirmeyebilir (Gregory, 1988). Cok olgiitlii
karar verme yontemleri karar vericinin belirsizlik, karmasiklik ve birbiriyle ¢elisen
hedeflerinin oldugu durumlarda uygun araglar sunarak daha iyi karar vermesini
saglamaktadir. Bu metot, belirli ve sonlu sayidaki secenekler arasindan seg¢im
yapmay1 icermektedir (Hahn, 2003)). Cok olgiitlii karar verme yontemleri asagida
bulunan tabloda gosterilmistir (Topgu, 2000).

Tablo 3.1.Cok Olgiitlii Karar Verme Y6ntemleri

Siniflar Yontemler

Deger/Fayda Temelli Yontemler e Cok Olgiitlii Deger Teorisi-SMARTS
e Basit Toplamali Agirliklandirma

o Agirlikli Carpim

e TOPSIS

e  Analitik Hiyerarsi Prosesi

e  Analitik Sebeke Prosesi

Ustiinliik Yontemleri ELECTRE

PROMETHEE

Etkilesimli Yontemler PRIAM

STEM

Degisen Hedef Yontemi
e AIM
e VIG

Dis Biikey Koniler Yontemi

Basit (Diger) Yontemler

ikili Degistirme

Sozliik Sirasal

Sozlik Yar: Sirasal

Ozelliklerine Gore Siralama

Iyimserlik (Maksimaks)

Kotiimserlik (Maksimin)

Birlestiren

e Ayiran

Medyan Siralama

e Cogunluk

e Uzaklik Fonksiyonuna Dayal1 Atama
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Bu yontemlerden, Analitik Hiyerarsi Proses yontemi uygulama boliimiinde

kullanilacak yontem oldugundan asagida ayrintili olarak deginilecektir.
3.3. AHP’nin Siireci

Karar verici konumundaki kisiler iki ¢esit kararla karsi karsiyadir. Birisi
sezgisel digeri ise analitik yaklasimdir. Sezgisel kararlar herhangi bir veri veya
dokiiman tarafindan desteklenmezler ve biitliniiyle keyfi olarak gorilebilirler.
Giliniimiizde 6zellikle kiigiik isletmelerde verilen kararlarin cogu sezgisel kararlardir.
Kisiler bu tip yerlerde tamamen kendi bilgi ve tecriibelerine gore kararlar1 ¢ok kisa
bir siirede alirlar. Gergekte karar verme alternatifler arasinda karsilagtirmali bir analiz
neticesinde verilmelidir. Sezgisel kararlar artik biiyiik sirketler, hiikiimetler ve benzer
yerler i¢in yetersiz kalmaktadir. Sezgiye dayanilarak alinan kararlar1 herkesin kabul
etmesi giictiir. Karar verici mantiksal olarak ilgili kisileri ikna edemez, daha ¢ok
kendi goriis ve diislinceleri 6n plandadir. Boyle kararlarda grup katilimi s6z konusu
degildir. Gelisen teknoloji ve karmasiklik sonucunda karar vermek artik tek bir
kisinin sorumlulugundan ¢ikmistir ve ozellikle bilgiye ve tecriibeye dayanilarak

verilen kararlarin saglikli olmadigi goriilmiistiir.

Organizasyonlarin devamliliklarini siirdiirebilmeleri uzun vadede aldiklar
stratejik kararlarla 6nemli 6l¢iide iliskilidir. Son yillarda karar alma siirecinde dnemli
bir yaklasim sergilenmektedir. Thomas L. Saaty tarafindan literatiire kazandirilan bu
yaklagim, kararlarda bir kisinin degil konularinda uzman kisilerin yargilarinin da
etkili olmasini saglamaktadir. Kisaca karar verme asamasinda kisilerin uzmanlik
alanlarina goére mesleki bilgi ve deneyimleri bu yontemde etkin olarak

kullanilmaktadir (Yerli, 2006).

Kisisel bilgi ve deneyim, bir grubun kalitesini ve refahini ilgilendiren kararlar
almakta yetersizdir. Hem kisiler arasinda hem de etkilenen gruplar arasinda katilim
ve tartigma gereklidir. Problem {izerinde uzlagsmaya varmak igin yapilan grup
icindeki tartisma ve alisveris olan ilki daha kiiciik bir zorluktur. Ikincisi cok daha
zordur. Verilen problemin biitiinsel dogas1 onun daha kii¢lik alanlara boliinmesini
gerektirir. Bu alanlarin her birinde degisik uzman gruplar1 alanin problemin

biitlinlinii nasil etkiledigini tespit eder. Biiylik ve karmasik bir problem nadiren
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¢Oziimleri genel bir cevapta toplanabilen kiiciik problemlere ayristirilabilir. Eger bu
siire¢ basarili olursa, baslangigtaki soru tekrar kurulup oOnerilen ¢dziimler yeniden
gbzden gecirilebilir. Geleneksel karar alma metotlarinin ¢gogunun son bir nemli
dezavantaji da, uygun yapiy1 tasarlama ve daha sonra karar alma siirecini onun igine

dahil etmede 6zel uzmanlik gerektirir.

Bir karar alma hareketi asagidaki 6zelliklere sahip olmalidir (Saaty, 1994):
¢ Diizenlemede basit olmalidir.
e Hem gruplara hem de kisilere uyarlanabilir olmalidir.
e Sezgilerimize ve diislincelerimize uygun olmalidir.
e Uzlagmayi ve fikir birligi olusturmay1 desteklemelidir.
e idare etmek ve iletisim kurmak icin ¢ok fazla uzmanlasma

gerektirmemelidir.

Ek olarak, karar alma siirecine giden siireglerin detaylar1 kolay goézden

gecirilebilir olmalidir.

Metodumuzun isaret ettigi problemlerin merkezinde, Onerilen c¢oziimlerin
faydalarini, maliyetlerini ve risklerini belirlemek geliyor. Bu sorulart soyle
cevaplamaliy1z: Hangi sonuglar digerlerine gore daha agir olacak? Ne meydana
gelecek? Ne igin plan yapmaliyiz ve onu nasil ileri siirmeliyiz? Bu ve bagka sorular
cok olgiitlii bir mantik gerektirir. Cok 6l¢iitlii mantigin bu sorulara siradan mantiktan
farkli ve genellikle daha iyi cevaplar verdigi, bu makalede tartisilan teoriyi

kullananlar tarafindan tekrar tekrar ispat edilmistir (Saaty, 1994).

Bir karar verebilmek i¢in degisik ¢esitlerde bilgiye ve teknik bilgiye ihtiyag
vardir. Bunlar (Saaty, 1994):

e Karar gerektiren problem hakkinda detaylar,
e [llgili insanlar ve aktérler,

e Onlarin amagclar ve politikalari,

e Onlarin sonuglara olan etkileri ve

e Zaman horizonlari, senaryolar: ve kisitlamalari.
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Potansiyel sonuglar ve alternatifler karar almanin temelini olusturur. Karar
vermek i¢in taslak hazirlamada, unsurlar1 benzer etkileri olan kiimelere ya da

gruplara ayirmak gerekir.

Ayrica bu etkilerin sonuglarini1 gézlemleyebilmek i¢in onlar1 rasyonel bir siraya
koymalidir. Karar vermeyi kisaca asagidaki adimlar1 igeren bir siire¢ gibi gorebiliriz

(Saaty, 1994):

Problemin anahtar unsurlarini ve aralarindaki iliskiyi gosteren bir model

ile bir problem sekillendirilir.

e Bilgiyi ve duygular yansitan yargilar ortaya ¢ikarilir.

e Bu yargilar1 anlaml sayilarla sunulur.

e Bu numaralar1 hiyerarsi unsurlarinin  6nceliklerini hesaplamada
kullanilir.

¢ Genis kapsaml1 bir sonug ¢ikarmak i¢in bu sonuglar1 sentezlenir.

e Yargidaki degisimleri hassaslik yoniinden analiz edilir.

Saaty, Bir Karar Nasil Verilir: Analitik Hiyerarsi Proses (How to Make A
Decision: The Analytic Hierarchy Proses) adli makalesinde tarif edilen karar alma
metodu bu kriterleri karsilamaktadir. Thomas L. Saaty buna Analitik Hiyerarsi
Siireci(AHP) adin1  vermistir.  AHP, problemi pargaladiktan sonra tiim alt
problemlerin ¢o6ziimlerini bir sonugta toplamakla ilgilidir. Anlayisi, duygulari,
yargilart ve tecriibeleri karar etkileyen giicleri gosteren bir taslak seklinde
diizenleyerek karar almayr kolaylastirir. Basit ve en genel durumda, giicler daha
genel ve az kontrol edilebilir durumdan daha 6zel ve kontrol edilebilir duruma
doniistiiriilir. AHP, insanlarin dogustan gelen kiigiik problemler hakkinda saglam
yargilara varma becerisine dayanir. Yaklasik 20 iilkede, c¢esitli karar ve planlama

projelerinde kullanilmustir.

Rasyonellik (Saaty, 1980);
e Problemi ¢6zme amacina odaklanmak
e lliskiler ve etkilerle ilgili tam bir yap1 olusturmak icin problemle ilgili

yeterince bilgi sahibi olmak
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e Yap1 icgindeki iligkiler arasindaki etki ve baskinligin(énem, tercih,
amaca uygunluk olarak yakinligi) onceligini saptamak icin yeterli
bilgiye, deneyime ve baskalarinin bilgi ve deneyimine ulagsma imkanina
sahip olmak

e En iyi uzlasmay1 saglama yetenegi olan goriislerde farkliliklara olanak

tanimaktir.

1960’larin  sonlarinda yoneylem aragtirmalarinin  (operational research)
onciilerinden olan ve ilk, “Yo6n Eylem Arastirmalarinin Matematiksel Metotlar1” ders
kitabinin yazar1 olan Thomas L. Saaty, Birlesik Devletler Silahsizlanma ve Silah
Kontrolii Ajanst i¢in bir takim arastirmalar yiiriitiiyordu. Saaty’nin diinyanin 6nde
gelen ekonomist, oyun ve fayda teorisyenlerini toplamak i¢in olduk¢a comert bir
biit¢esi vardi. Fakat Saaty’nin topladigi biiyiik yeteneklere sahip bu insanlara ragmen
(Takim tyelerinde bazilari; Gerard Debreu, John Hasanyi, Reinhard Selten) takimin

sergiledigi performans onu hayal kirikligina ugratti (Forman ve Gass, 2000).

Yillar sonra Whartan School’da ders verirken bilim adamlar1 ve hukukcgular
arasinda bir takim iletisim problemleri oldugunu gézlemledi. Oncelik belirleme ve
karar verme ile ilgili pratik ve sistematik bir yaklasimin eksikligini fark etti.
Diinyanin en iyi bilim adamlar1 ve hukukgularmin zorluk i¢inde gérmek Saaty’i
karisik karar vere problemlerini ¢6zmek igin basit ve pratik bir yol bulmaya
calismaya sevk etti. Sonucta ortaya kolay uygulanabilirligi ve gii¢liiliigii ile Saaty’nin
dehasin1 ortaya koyan “Analitik Hiyerarsi Proses” ortaya ¢ikti (Forman ve Gass,

2000).

AHP farkli faktorleri ele alip, sayisal degis tokus islemleri yaparak bir sonuca
varmaya c¢alisan, tlimevarimsal ve tliimdengelimsel diisiinmeye olanak tantyan
dogrusal olman bir karar verme yontemidir (Pamuk¢u, 2004). AHP, gruplara ve
bireylere karar verme silirecindeki nitel ve nicel faktorleri birlestirme olanagi veren

giiclii ve kolay anlasilir bir yontem bilimidir (Topgu, 2007).

AHP’de karar vericinin amaci dogrultusunda kriterler ve ona ait alt kriterler ile
alternatiflerden olusan hiyerarsik bir model kullanilir. Bu hiyerarsik model karar

vericinin bilgisinin, deneyiminin, diisiincelerinin ve Onsezilerinin mantiksal bir
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sekilde birlestirildigi saglikli karar vermesine yardimci olabilecek gilicli bir
yontemdir. Bagka bir deyisle AHP hem objektif hem de siibjektif degerlendirme
kriterlerini dikkate alabilen ve yaygin olarak kullanilan ¢ok kriterli karar verme

teknigidir ( Canli ve Kandakoglu, 2007).

Karar verme problemlerinde insan yargilarinin kullanimi son zamanlarda dikkat
ceken bir dlgiide artmistir. AHP ile karar vericilerin farkli psikolojik ve sosyolojik
durumlardaki gozlemleri de dikkate alinarak kendi karar verme mekanizmalarini
tanima olanagi saglamaya caligmaktadir. Bu yoOntemle karar vericinin daha etkin
karar vermesi amaclanmistir. Yontem oldukca ilgi gérmiis ve gercek hayatta bir¢cok

karar verme probleminin ¢éziimiinde kullanilmistir.

Son yillarda yapilan ¢alismalarda AHP nin diger yontemlerle biitlinlestirilerek
uygulanmasinda da artig goriilmiis ve karar verme problemlerinde biiylik 6l¢iide;
AHP ve Hedef Programlama, AHP ve Veri Zarflama Analizi ve AHP ve Bulamk
Mantik Problemleri birlikte uygulanmistir. Bu caligmalarda yer secimi, lretim,
yatirim, enerji ve kalite kontrol konular ile ilgili karar verme problemlerinde AHP
ile birlikte diger yontemler biitiinlesik olarak uygulanmistir (Dagdeviren ve ark. ,

2004).

3.4. AHP’nin Aksiyomlari

Teorik agidan incelendiginde AHP teknigi dort adet aksiyoma dayanmaktadir.
Birinci aksiyom kargiliklilik (iki tarafli olma) aksiyomuna gore, eger PC(EA, EB), C
kriterine gore A alternatifinin B alternatifinden ka¢ kat daha tercih edilir oldugunu

ifade ediyorsa, PC(EB, EA) = 1/PC(EA, EB) olmas1 gerekmektedir.

Ikinci olarak homojenlik aksiyomu, karsilastirilan elemanlarin birbirinden
cok farkli olmamasi gerektigini aksi durumda yargida daha biiylik hatalarin
goriilecegini belirtmektedir. Ornegin, bir kum tanesi ile portakal biiyiikliik acisindan
karsilastirilamaz. ki eleman birbiriyle karsilastirilirken biri digerine gore sonsuz kez
daha 6nemli olamaz. Bu nedenle karsilastirma yapilirken tercihler bir dlgcege gore
belirlenmelidir (Yetim, 2004). AHP nin sozel dlgegi 1 ile 9 veya yaklasik bir 6nem

sirast araligindadir. Bir Oonem sirasi ile ulasilan yargilar, genellikle dogrulugun
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azalmasina ve tutarsizligin artmasina neden olmaktadir. Bu aksiyomu rahatlatmak
amaciyla Expert Choice paket programinda, sayisal ve grafiksel modlar

kullanilmaktadir.

Ucgiincii aksiyomda, hiyerarside yer alan elemanlar hakkindaki yargilar ve
oncelikler alt seviyedeki elemanlara ve alternatiflere bagli olmamaktadir. Bu ifade,
iist kademe kriterlerin Onceliklerinin yeni bir alternatif eklendiginde veya
cikarildiginda degismeyecegi anlamina gelmektedir. Bu aksiyom hiyerarsik sentezin
uygulanabilmesi i¢in gereklidir. Tlk iki aksiyom gercek hayatla tamamen ortiismekte
iken Uglincli aksiyom dikkatli bir arastirma gerektirmekte ve zaman zaman bu
aksiyom saglanamamaktadir. Eger benzer bagimliliklar s6z konusu ise yani
hiyerarsideki alt ve iist seviyeler arasinda geri besleme varsa, AHP’nin iiciincii

aksiyomu kullanilamamaktadir (Harker, 1989).

Dordiincii aksiyoma gore, karar vericiler, diislincelerinin ve beklentilerinin
¢Oziimde tam olarak ifade edilmesinden emin olmalar1 gerekmektedir. Anlasilir ve
basit aksiyomlarmin yaninda AHP, tercih bilgilerinin elde edilmesi esnasinda hi¢
hata yapilmadig1 giiglii varsayimina ihtiya¢c duymamaktadir. Ger¢ek hayatta her
zaman goriilebilen yargi hatalarini, belirli bir diizeye kadar normal kabul ettigi

tutarsizlik orani ile modele dahil etmektedir (Harker, 1989).
3.5. AHP’nin Asamalan

AHP karar problemini cesitli seviyelerde yapilandirir. Bunlar; amaglar,
kriterler, alt kriterler ve alternatiflerdir. Karar verici problemi seviyelere bolerek
daha kiiciik karar kiimeleri lizerinde odaklanabilir. AHP dort ana kabul iizerine

dayandirilmistir (Bascetin, 2007):

e Verilen iki alternatif (alt kriterler), karar vericinin karsilikli oran
skalasindaki alternatiflerin her bir kriteri altinda esli karsilastirma
yapilmasini saglar.

e Herhangi iki alternatifi karsilastirirken karar verici herhangi bir kriter
altinda birinin digerinden daha iyi olduguna hic¢bir zaman karar vermez.

e Karar problemi hiyerarsi gibi formiile edilebilir.
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e Karar problemine etki eden tiim kriterler ve alternatifler hiyerarside

gosterilir.

Bir karar verme probleminin AHP ile ¢oziilebilmesi i¢in izlenmesi gereken

asamalar, sirasiyla sOyledir (Saaty, 1980):

1. Karar Probleminin Tanimlanmasi

Hiyerarsik Yapinin Kurulmasi

Ikili Karsilastirma Matrislerinin Olusturulmasi

Kriter ve Alternatiflerin Géreli Onem Degerlerinin Belirlenmesi
Tutarliligin Kontroli

Alternatiflerle Ilgili Siralamanin Belirlenmesi

A L T o

Duyarlilik Analizinin Yapilmasi

3.5.1. AHP’de Karar Probleminin Tanimlanmasi

Analitik Hiyerarsi Proses yonteminin amaci; verilen alternatifler kiimesi i¢in
baglantili o6nceliklerin bir siraya oturtulmak suretiyle karar vericinin sezgisel
yargilarini ve karar verme prosesindeki alternatiflere ait karsilasgtirma tutarligin1 da
dikkate alarak bu prosesin en etkin sekilde tamamlanmasimi saglamaktir (Ozyoriik ve
Ozcan, 2005). Prosesin amaca en dogru sekilde ulasmasi i¢in problemin tanimlama
asamast biiyik Onem tagimaktadir. Bu amagla AHP kullanilarak c¢oziilecek
problemler i¢in 6nce miimkiin oldugunca ayrintili bir tanim yapilir (Sipahi ve Berber,
2007). Dogru tanimlamanin yapilmasi daha sonra belirlenecek kriterlerin ve alt
kriterlerin dogru secilmesini saglayacaktir. Bu da karsilastirmalarin dogru kriterler
arasinda yapilmasia ve katilimcilara dogru sorular sorulmasina ve sonug¢ olarak

problemin ¢oziimiinde dogru bir noktaya varilmasina neden olacaktir.

Karar verme probleminin tanimlanmasi, iki asamadan olusturulur. Birinci
asamada karar noktalar1 saptanir. Diger bir deyisle karar ka¢ sonug iizerinden
degerlendirilecektir sorusuna cevap aranir. ikinci asamada ise karar noktalarini
etkileyen faktorler saptanir. Bu c¢alismada karar noktalarinin sayist m, karar
noktalarini etkileyen faktor sayisi ise n ile sembolize edilmistir. Ozellikle sonucu

etkileyecek faktorlerin sayisinin dogru belirlenmesi ve her bir faktoriin detayh
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tanimlarinin yapilmasi, ikili karsilastirmalarin tutarli ve mantikli yapilabilmesi

acisindan 6nemlidir (Yaralioglu, 2001).

3.5.2. AHP’de Hiyerarsik Yapimin Kurulmasi

AHP sorunlarin kademeli bir sekilde anlamli ve daha kiiciik alt boliimlere
ayrigtirillarak, daha etkin c¢oziimlenebilecegi esasina dayanir. Bdoylece AHP
yontemiyle problem daha kiigiik parcalara ayrilarak sirasiyla kriterlerin, alt kriterlerin
ve alternatiflerin goreli onem diizeyleri belirlenir. Bu nedenle AHP’de karar
problemi ayrintili bir sekilde tanimlandiktan sonra sira karar vericinin amaci

dogrultusunda kriterlerin ve ona ait alt kriterlerin belirlenip hiyerarsik yapinin

kurulmasina gelir (Alkan, 2006).

Hiyerarsi; kisileri, fikirleri ve diger seyleri siralama derecelendirme ve organize
etme sistemidir (wikipedia, 2009). Her seviyesi list siralara ¢ikildik¢a azalma egilimi
gosteren ve bir iist siradakinin amacina uygun bir ¢ok karsilastirma faktoriinden
olusan ve derecelendirme vazifesini goren her ag yapiya hiyerarsi denmektedir

(Aytiirk, 2006).

AHP’de oncelikle amag belirlenir ve bu amag¢ dogrultusunda se¢imi etkileyen
kriterler ortaya konur. Daha sonra kriterler goz Oniine alinarak potansiyel alternatifler

belirlenir. Sonugcta karar i¢in hiyerarsik bir yap1 olusturulmus olur (Toksar1, 2007).

Hiyerarsi yapisi en az li¢ seviyeden meydana gelmektedir. Karar hiyerarsisinin
en tepesinde ana hedef yer almaktadir. Bir alt kademe kararin kalitesini etkileyecek
kriterlerden olugmaktadir. Bu kriterlerin ana hedefi etkileyebilecek 6zellikleri varsa,
hiyerarsiye baska kademeler eklenebilir. Hiyerarsinin en altinda karar alternatifleri
yer almaktadir. Karar hiyerarsisinin kurulmasinda hiyerarsinin kademe sayisi,

problemin karmasikligina ve detay derecesine baglidir ( Kuruiiziim ve Atsan, 2001).

Hiyerarsideki seviyelerin sayis1 problemin karmasiklifina, 6nemine ve karar
vericinin problemin hiyerarsisini bi¢cimlendirme sekline bagli olarak degisiklik
gostermektedir (Frair ve Matson, 2008). Asagidaki sekilde iki seviyeden olusan bir
hiyerarsi goriilmektedir (Korkmaz, 2007).
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Nihai Hedef
Ririnci Kriter-1 Kriter-2 | ... Kriter-n
Seviye \
Ikinci | Ay kriter || Alt Kriter | | Alt Kriter | = cooeoe Alt Kriter | | Alf Kriter
Seviye
=
Alternatifler Alternatif 1 Alternatif 2 Alternatif m

Sekil.3.1. Analitik Hiyerarsi Prosesinin Hiyerarsik Yapisi

AHP’de karar verici amacini gergeklestirecek uygun kriterleri belirlemede, bu
kriterleri genelden 6zele dogru seviyelendirmede ve her kriteri de 6znel olarak uygun
gordiigli kadar alt kriterlerine ayirmada esnektir. Ancak bu ayrigtirma belli bir diizeyi
gegmemelidir. Miller yasasi olarak bilinen “kisi ayni anda yalnizca 7+2 konuyu

karsilastirabilir” iddias1 da bunu desteklemektedir (Aydin, 2008).
3.5.3. AHP’de ikili Karsilastirma Matrislerinin Olusturulmasi

Cok olciitli  karar verme siireclerinde temel sorunlardan birisi de,
degerlendirilen segenekler icin ¢ok sayida olgiit géz 6niinde bulundurularak farkl
tercih puanlari, 6nem siralamalar1 ve agirliklarin dogru bigimde saptanmasidir. AHP,
hiyerarsik yapisina dayanarak, farkli katmanlar i¢in 6gelerin kendi aralarinda gerekli
uistiinliiklerini belirleyerek, ¢ok Olciitlii karar verme stiregleri i¢in gegerli bu temel

soruna oldukgea etkin bir ¢éziim getirmistir (Cebeci ve Kiling, 2003).

Hiyerarsik yapinin olusturulmasindan sonraki asama olan ikili karsilagtirma
matrislerinin  olusturulmasi1 asamasinda, her bir Kkriter i¢in alternatiflerin
karsilagtirilmast  ve kriterlerin de kendi aralarinda karsilagtirilmalar1 gerekir
(Dagdeviren ve Eren, 2001). Burada amag kriter ve alt kriterler tespit edildikten
sonra kriterlerin ve alt kriterlerin goreli 6énemlerinin tespiti ve bu 6nemlerin genel

amaca olan etkisinin belirtilmesidir (Saaty, 1990).
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Karar verici, bir diizeydeki 6gelerin, hiyerarside hemen bir iist diizeyde yer

alan Ogeler agisindan goreli Onemlerinin saptayacak sekilde asagidaki tabloda

goriilen deger ve tanimlara dayali bir puanlama yapar ve ikili karsilagtirmalar matrisi

olusturur (Cebeci ve Kiling, 2003).

Tablo.3.2. Analitik Hiyerarsi Proses’te Degerleme Skalasi

Onem
Tanimi Aciklamasi
Derecesi
1 Esit Derecede Onemli | Her iki faaliyet de amaca esit katkida bulunur
; Orta Derecede | Tecriibe ve degerlendirmeler sonucunda bir faaliyet
Onemli digerine gore taraz daha fazla tercih edilir.
s Giigli Derecede | Tecrilbe ve degerlendirmeler sonucunda bir faaliyet
Onemde digerine gore ¢cok daha fazla tercih edilir.
. Cok Giiglii Derecede | Bir faaliyet digerine gore c¢ok giiglii sekilde tercih
Onemde edilir. Uygulamada {istiinligii ispatlanmistir.
) Bir faaliyet digerine gore miimkiin olan en yiiksek
9 Son Derece Onemli
derecede tercih edilir.
2,4,6,8 |Ara Degerler

Faktorler aras1 karsilastirma matrisi, NXn boyutlu bir kare matristir. Bu matrisin

kosegeni lizerindeki matris bilesenleri 1 degerini alir. Karsilagtirma matrisi asagida

gosterilmistir.
a,, 4a, .. Q,
21 a‘22 a'2n
A= (3.1)
8y Qpp o Gy |
Karsilastirma matrisinin késegeni tizerindeki bilesenler, yani i = j oldugunda, 1

degerini alir. Cilinkii bu durumda ilgili faktor kendisi ile karsilastirilmaktadir.
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Faktorlerin karsilastirilmasi, birbirlerine gore sahip olduklar1 6nem degerlerine gore

birebir ve karsilikli yapilir.

Ornegin birinci faktdr iigiincii faktore gore karsilastirmayr yapan tarafindan
daha 6nemli goriiniiyorsa, bu durumda karsilastirma matrisinin birinci satir {i¢lincii

stitun bileseni (i =1, j = 3), 3 degerini alacaktir. Aksi durumda yani birinci faktoriin

iclincli faktorle karsilastirilmasinda, daha onemli tercihi {i¢lincii faktdrden yana
kullanilacaksa bu durumda karsilagtirma matrisinin birinci satir iiglincii siitun bileseni
1/3 degerini alacaktir. Ayni karsilastirmada birinci faktorle {iclincii faktoriin
karsilastirilmasinda  faktorler esit Oneme sahip olduklar1 yoniinde tercih

kullaniliyorsa bu durumda bilesen 1 degerini alacaktir.

Karsilagtirmalar, karsilagtirma matrisinin tim degerleri 1 olan kdsegeninin
iistiinde kalan degerler icin yapilir. Kdsegenin altinda kalan bilesenler i¢in ise dogal
olarak asagidaki formiilii kullanmak yeterli olacaktir.

1
a.=— (3.2

ij

Yukarida verilen 6rnek dikkate alinirsa karsilastirma matrisinin birinci satir
iclincli siitun bileseni (i=1,]=3) 3 degerini aliyorsa, karsilastirma matrisinin
liclincii satir birinci siitun bileseni (i=3,j=1), (2.13) formiiliinden 1/3 degerini

alacaktir (Yaralioglu, 2001).

3.5.4. AHP’de Kriter ve Alternatiflerin Goreli Onem Degerlerinin
Belirlenmesi

Ikili karsilastirmalar matrisi elde edildikten sonra matristeki verilerden
hareketle kriterlerin bir {ist seviyedeki amaci gergeklestirmesindeki goreli dnemlerini
saptamak gerekir (Evren ve Ulengin, 1992). Kriter dnceliklerin ve alternatiflerinin
tercih derecelerinin hesaplanmasi 6z degere ve 6z deger vektoriine dayanmaktadir.
AHP’nin ¢6ziim teknigi bire bir karsilagtirmalar1 girdi olarak alip her seviyede
elemanlarin goreceli agirliklarint verir. Bunun iginde en biiyiikk 6z vektor bulunup
normalize edilir. Oz deger vektdrii hesaplama islemi asagida verilen dort yontemden

biriyle yapilabilir (Erkiletlioglu, 2000):
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. Her satirin toplam1 alimip her toplam degeri s6z konusu toplamlarin

toplamina boliiniir. Boylece cevaplar normalize edilir. Elde edilen ilk
vektoriin elemant ilk faaliyetin goreli dnemini, ikincisi ikinci faaliyetin
goreli 6nemini verir.

Her siitundaki elemanlarin toplam degeri bulunur. Bu toplamlarin
eslenik degerleri hesaplanir (1/Siitun toplami). S6z konusu degerin
toplamimi 1’e esit hale getirmek i¢in her bir eslenik, esleniklerin

toplamina boliindir.

. Her slitunun elemanlar1 o siitunun toplamina boliintir. Elde edilen

degerlerin satir toplami alinir ve bu toplam satirdaki eleman sayisina
boliiniir. Uygulamada en ¢ok tercih edilen yontem budur.
Her satirdaki n eleman birbirleriyle ¢arpilip n’inci kok hesaplanir. Elde

edilen degerler normalize edilir.

Yukarida siralanan yontemlerden 3.’sii oncelik vektorlerinin hesaplanmasinda

en ¢ok tercih edilen yontemdir. Bu yonteme gore; karsilastirma matrisi, faktorlerin

birbirlerine gére dnem seviyelerini belirli bir mantik igerisinde gosterir. Ancak bu

faktorlerin biitlin icerisindeki agirliklarini, diger bir deyisle ylizde 6nem dagilimlarini

belirlemek i¢in, karsilastirma matrisini olusturan siitun vektorlerinden yararlanilir ve

n adet ve n bilesenli B siitun vektorii olusturulur (Yaralioglu, 2001).

bll

21

B =| (3.3)

nl_|

B siitun vektorlerinin hesaplanmasinda formiiliinden yararlanilir.

! (3.4)
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Yukarida anlatilan adimlar diger degerlendirme faktorleri iginde
tekrarlandiginda faktor sayis1 kadar B siitun vektorii elde edilecektir. n adet B siitun

vektort, bir matris formatinda bir araya getirildiginde ise asagida gosterilen C matrisi

olusturulacaktir.
C, C, .. C,
C,y Cyp ... G,y
C= (3.5)
_Cm Cho - Cppy |

Ozet olarak, hiyerarsinin her bir diizeyindeki &geler, bir iist diizeyde bagh
olduklar1 6ge baz alinarak karsilastirildiginda cift yonlii agirlik matrisleri elde edilir
ve bu matrislerin normalize edilmis 6z vektorleri ise, hiyerarsik yapiy1 son diizeyin
agirliklarina indirgeyerek karmagsik yapiya ¢oziimlenebilir basitlik saglar (Aydin,
2008).

3.5.5. AHP’de Tutarlihik Oraninin Hesaplanmasi ve Kontrolii

Nihai kararmn kalitesi bakimindan 6nemli bir konu, ikili karsilastirma stireci
esnasinda karar verici tarafindan formiile edilen yargilarin tutarliligidir. Tutarh
olmak rasyonel diisiiniisiin bir 6n kosulu olarak kabul edilir. Ancak uygulamada tam
anlamiyla tutarli olmak imkansizdir. AHP, miikemmel tutarlilik talep etmemektedir.
Tutarsizliga izin vermekte ancak her yargilamada tutarsizligin = 6l¢limiini
saglamaktadir (Kuruiiziim ve Atsan, 2001). AHP, karar vericilerin tutarli olmasini
gerektirmeyen onemli bir noktadir, fakat 6l¢iimlerde ¢ok biiyiik bir hata varsa bunu
azaltan bir yontem gibi de tutarsizligin Ol¢limiinii saglar. Bu yontem hiyerarsik
olarak ¢esitli niteliklerin iskeletinde kriterleri yapilandirarak ve bir sistemin
objektifleri ile “goreli bulanikligr” Olcer. Saaty alternatifleri oranlandirmak yerine
nitelikler arasinda hiyerarsik esli karsilastirma kullanir ve/veya objektifler ve sonra o

karsilikl1 matrislerin 6z vektorleri ile onlar1 ¢ozer (Basgetin, 2003).

Degerlendirmeler yapilirken kisisel tercihler, yargilar ve diislinceler soz

konusudur. insan kaynakli bu yontemle yanilgiya diismek dogaldir. Onemli olan bu
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yanilgilarin veya eksik degerlendirmelerin neden oldugu tutarsizliklarin kabul
edilebilir oranda kalmasini saglamaktir (Saaty, 1991). Ikili karsilastirma yargilarmin
tutarliligini 6lgmek icin Saaty tarafindan Onerilen bir tutarlilik orani kullanilmaktadir.
Tutarlilik orani her iki karsilama matrisi i¢in hesaplanir. Bu oran igin Saaty

tarafindan onerilen st limit 0,10°dur (Kuruiiziim ve Atsan, 2001).

AHP bu karsilastirmalardaki tutarliligin  Olgiilebilmesi i¢in  bir slire¢
onermektedir. Sonugta elde edilen Tutarlilik Oram1 (CR) ile, bulunan o6ncelik
vektoriiniin ve dolayisiyla faktorler arasinda yapilan birebir karsilastirmalarin
tutarliligin test edilebilmesi imkanini saglamaktadir. AHP, CR hesaplamasinin
Oziint, faktor sayisi ile Temel Deger adi verilen (A) bir katsaymin karsilastirilmasina
dayandirmaktadir. A’ nin hesaplanmasi i¢in oncelikle A karsilastirma matrisi ile W

oncelik vektoriiniin matris ¢arpimindan D siitun vektorii elde edilir (Yaralioglu,

2001).

all 12 1n Wl
a, dy ... 4y, w,

D=| Cox (3.6)
_anl a‘n2 ann _ _Wn J

Bulunan D siitun vektorii ile W siitun vektoriiniin karsilikli elemanlarinin
boliimiinden her bir degerlendirme faktoriine iliskin temel deger (E) elde edilir. Bu

degerlerin aritmetik ortalamasi ise karsilastirmaya iligkin temel degeri (A) verir.

e =% isiam 3.7)
W
SE
A= (3.8)



61

A hesaplandiktan sonra Tutarlilik Gostergesi (CI) hesaplanir.

A-n
n-1

Cl =

(3.9)

Son asamada Tutarlilik Oran1 (CR), Tutarlilik Indeksi (CI) ve Rassallik indeksi
(RI) kullanilarak hesaplanir ( Vahapoglu, 2008).

Tablo 3.3. Rassallik indeksi

Matris Boyutu

112] 3 |4 5 [ 6] 7 |8 [ 9 [10]11[12]13]14]15

Tesadifilik Gostergesi

0]/0]|058[09]112[124[132]141[145[149]1.51[1.48|1.56]1.57 |1.59

cr=S (3.10)
RI

3.5.6. AHP’de Alternatiflerle Ilgili Siralamanin Belirlenmesi

AHP’de her bir ikili karsilagtirma matrisinin tutarliligi da saglandiktan sonra
sira karar probleminin ¢oziimiinden elde edilecek nihai kararin verilmesine gelir. Bu
asamada problemin ana amacinin ger¢eklesmesinde karar alternatiflerinin siralamasi
olarak hizmet edecek karma oncelikler vektorii olusturulur. Bu vektorii olusturmak
icin her degisken i¢in belirlenen Oncelik vektorlerinin agirlikli ortalamasi alinir

(Zahedi, 1986).

Birebir karsilagtirmalar ve matris iglemleri faktor sayisi kadar tekrarlanir. Her
bir karsilastirma isleminden sonra mx1 boyutlu ve degerlendirilen faktoriin karar
noktalarina gore yiizde dagilimlarint gosteren vektorle elde edilir. Karar matrisi ile
stitun vektorii carpildiginda m elemanl: siitun vektorii elde edilir. Bu siitun vektori

karar noktalarinin yiizde dagilimini verir. Diger bir degisle vektoriin elemanlarinin
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toplami1 1°dir. Bu dagilim ayni zamanda karar noktalarinin 6nem sirasin1 da gosterir

(Aydin, 2008).

Sll S12 S1n Wl Ill
S'21 S22 SZn W2 |2]

L=| ° x| =] (3.11)
_Sml Sm2 smn_ _Wn_ _Iml_

3.5.7. AHP’de Duyarhlik Analizinin Yapilmasi

Alternatiflerin siralamalar1 olusturulduktan sonra kurulan modelin sonuglarini
gozde gegirmek gerekmektedir. Bu inceleme, yargilara veya hiyerarsik yapiya iliskin
ihtiya¢c duyulan diizeltme alanlarina isaret edecektir. Bu incelemenin 6nemli bir
bileseni, alternatiflerin siralamalarinin ve nihai kararin yargilardaki degisikliklere
karst ne kadar duyarli oldugunun degerlendirilmesidir. Duyarlilik analizi basligi
altinda yapilan bu inceleme ikili karsilastirmalarin olusturulmasinda yargilarin
kisiden kisiye farklilik gosterebilecegi veya daha once belirli bir yargida bulunan
kisinin zamanla diisiincelerinin farklilasabilecegi varsayimma dayanmaktadir
(Kuruiiziim ve Atsay, 2001).

13

Duyarlilik analizi “....olursa.....ne olur?” sorusuna cevap verir. Duyarlilik
analizinde, “Eger modelin herhangi bir elemani veya elemanlarinda degisiklik
yaparsak, bundan optimal ¢6ziim nasil etkilenir?” sorusunun cevabi aranir. Eger
herhangi bir elemandaki degisimin optimal karar iizerindeki etkisi fazla ise, kararin o
elmandaki degisime karsi duyarli oldugu sonucuna varilir. Bu durumda karar
vericinin, ilgili eleman1 daha dikkatli incelemesi gerekecektir (Kaplan, 2007).
Duyarlilik kavrami, sistem cevabindaki degisim miktarinin, bu degisime sebep olan

tasarim parametrelerindeki degisime orami olarak tarif edilmektedir. Bu en genel

anlamda su sekilde tanimlanir (Ersoy ve Mugan, 2004).

Duyarlilik = ASistem Cevabi1 / AGirig Parametresi
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4. UYGULAMA, ANALIZ VE BULGULAR

4.1. Arastirmanin Konusu ve Amaci

Lojistik; hammadde kaynagi, depo, iiretici, miisteri ve geri donlisim gibi
unsurlart igerisinde bulunduran uzunca bir zincirdir. Bu zincir igerisinde tasinan
malzeme dogru zamanda, dogru yerde ve dogru maliyetlerle taginmalidir. Bu
saydigimiz unsurlar giiniimiiz global diinyasinda firmalar agisindan olduk¢a biiyiik
bir 6neme sahiptir. Bundan dolay1 firmalar lojistik modellerini olustururken ¢ok titiz

davranmaktadir.

Bir firma lojistik zincirini kurarken bircok alternatifle karsi karsiya
kalmaktadir. Bu alternatiflerin belki hepsi tasinan iirliniin zincirin sonuna
ulagtiracaktir; ancak giiniimiiz diinyasinin rekabet sartlar1 géz oOniine alindiginda
{iriiniin son noktaya ulastirilmasi tek basina ¢ok bir anlam ifade etmemektedir. Uriin
son noktaya tam zamaninda ve minimum maliyetle ulastirilmalidir. Durum boyle
olunca lojistik zincirinin olusturulmasi profesyonellik isteyen bir konu halini

almistir.

Tasimacilik, lojistik zincirinin iskeletini olusturan en Onemli faktér olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. Dolayisiyla tasimacilik tiirlerinin se¢imi lojistik zincirini
bastan sona etkileyecek baslica unsur olmaktadir. Tasimacilik tiirlerine baktigimizda
agirlikli olarak denizyolu tasimacilii, karayolu tasimaciligt (TIR ve Kamyon),

havayolu tasimaciligi ve demiryolu tasimaciligi segenekleri karsimiza ¢ikmaktadir.

Denizyolu tasimaciligi, tarihi ¢ok eskilere dayanan bir tagimacilik tiiriidiir.
Binlerce yillik insanlik tarihinde medeniyetlerin gelismesinde ve yeni yeler
kesfedilmesinde biiyiik bir rol oynamustir. Bu tasimacilik sekli halen en popiiler
tasimacilik tiirlerinden birisi olarak giiniimiiz diinyasinda kullanilmaktadir. Ozellikle,
tasinan malin aciliyetinin olmamasi, dayanikli olmas1 ve miktarinin ve agirliginin
cok olmast durumlarinda bu tasimacilik tiirii daha ¢ok tercih edilmektedir. Ayrica
maliyet unsurunu géz Oniinde bulundurdugumuzda en ucuz tasimacilik tiirii olarak

denizyolu tasimaciligini segmemiz yanls olmayacaktir.
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Karayolu tasimaciligi ozellikle {ilkemizde, TIR ve kamyonlar vasitasiyla,
yogun olarak kullanilan tagimacilik tiirlerinin basinda yer almaktadir. Kapidan alip
gidecegin yerin kapisina kadar ulasabilme esnekliginin olmasi en 6nemli se¢im
nedenlerinden birisidir. Fakat maliyetleri ve g¢evreye verdigi zarar goz Oniinde

bulunduruldugunda tercih edilirligi biraz aha diismektedir.

Hava tagimaciligi, hiz1 ve giivenligi en yiiksek tagimacilik tiirli olmasina kasin
maliyetlerinin diger tasimacilik tiirlerine gore ¢ok fazla olmasi, bu tagimacilik
tiriinlin aciliyeti olan ve/veya degerli yiiklerin tasinmasinda agirlikli olarak tercih
edilmesine sebep olmaktadir. Ayrica ¢ok biiyilik tonajli yiiklerde bu tagimacilik tiirii

ile tasimacilik yapmak miimkiin olmamaktadir.

Demiryolu tasimaciligi, son yillarda tiim diinyada oldukga popiiler bir konuma
gelmeye baslamistir. Denizyoluna gore hizli olusu, karayoluna gore bir seferde daha
cok yiik tasiyabilmesi ve maliyetlerinin diisiik olusu bu tasimacilik tiiriiniin
poptilaritesini arttirmaktadir. Ayrica son zamanlarda devletlerin bu tagimacilik
tiriiniin  gelisimini arttiracak alt yap1 yatirimlarina 6nem vermesi Onemli bir
unsurdur. Ozellikle Avrupa Birligi tasimacilik giizergahlarmni demiryolu tasimaciligi
agirlikl olarak planlamaktadir. Ulkemizde de son 10 yilda yapilan demiryolu altyapi
yatirimlart Cumhuriyet’in kuruldugu ilk yillardan bu yana yapilan en yogun
yatirimlardir. Bu da gostermektedir ki demiryolu tasimaciligi gelecekte en ¢ok tercih

edilen tasimacilik tiirii olmaya adaydir.

Demiryolu tagimaciliginin  bulundugu bu Onemli konum gbéz Oniinde
bulundurularak, demiryolu tasimaciligir se¢imini etkileyen faktorleri inceleyen bir
calisma yapma geregi duyulmustur. Yaptigimiz ¢alismada demiryolu tagimaciligin
kullanan ya da kullanmayan firmalarin bu kararlarin1 alirken nelere agirlikli olarak

dikkat ettiklerini ortaya koymak amaclanmistir.

Aragtirmamin demiryolu tasimaciliglr sektoriine yatirnm yapmay1 planlayan
firmalar agisindan yararl olacag: diisliniilmektedir. Bunun yani sira bundan sonra bu
konu iizerine c¢alisacaklar igin rehber niteligi tasiyan bir calisma olmasi

amaglanmistir.
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4.2. Arastirmanin Simirlar1 ve Kapsam

Arastirma demiryolu tasimaciligi sektoriinde faaliyet gosteren firmalar,
demiryolu tasimaciliginda ana hizmet saglayicisi olan TCDD, demiryollan ile ilgili
sivil toplum kuruluglart ve 3. parti hizmet saglayicit firmalar ile yapilan anket
calismasi ile sekillenmistir. Firmalar secilirken demiryolu tagimaciligin1 kullananlar
kadar kullanmayan ancak tasimacilik sektorii igerisinde yogun sekilde faaliyet

gosteren firmalara da yer verilmistir.

Arastirmanin amaci, tasima yontemi secilitken demiryolu tagimaciliginin
secilmesini etkileyen faktorlerin belirlenmesidir. Aragtirma ile tilkemizde heniiz hak
ettigi noktada olmayan ancak diger gelismis lilkelerde ve topluluklarda tasimacilik
agimin 6nemli bir boliimiinii olusturan demiryolu tagimaciliginin, tercih edilmesinde

hangi kriterlerin g6z 6nilinde bulunduruldugu anlasilmaya calisilmistir.

Aragtirmanin uygulama kisminda yapilan anket c¢alismasinin demiryolu
tasimaciligl alaninda faaliyet gdsteren ya da bu alanda faaliyet gostermeyip sektorii
iyi bilen kisilerce cevaplanmasina 6zen gosterilmistir. Sektoriin igerisinde bulunup
sektorii iyi bilen ara elemanlarin da anketi doldurmasi saglanmistir. Tiirkiye’nin 6nde
gelen lojistik firmalarma ve 3. parti hizmet saglayici firmalarina ulasilmaya
calistimistir. Bu firmalarin 6nemli bir kismina ulasilarak anketin doldurulmasi

saglanmustir.

Anket olusturulurken baslangigta 25 kriter belirlenmistir ancak daha sonra
gerek sektorii 1y bilen uzman kisilerle yapilan goriismeler ile gerekse yapilan pilot
uygulamada anketin ¢ok uzun bulunmasi g6z 6niinde bulundurularak kriterler 3 ana

baslik altinda 12’ye indirilmistir.

Degerleme yoOntemi itibariyle herhangi bir orneklem biyiikliigii kisitinin
olmamasina ragmen calismanin daha biiyiikk bir kitlenin goriislerini yansitmasi

diisiiniilmiistiir ve miimkiin oldugunca ¢ok kisiye ulasilmaya ¢alisiimistir.
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4.3. Arastirma Yontemi

Arastirma, daha onceden ayrintili olarak anlatildig: iizere, Analitik Hiyerarsi
Proses yontemi kullanarak yapilmistir. Arastirmanin verileri anket ile toplanmuistir.
Anket, igerisinde ikili karsilagtirmalarin oldugu ve 1-9 6lgegi ile karsilastirmalarin
yapilmasinin istendigi sorulardan olugmaktadir. Oldukg¢a genis bir kitleye anketler
ulastirilmistir. Anketler e-posta, yiiz yiize goriisme ve internet forumlari araciligi ile
elde edilmistir. Anket calismasi sonucunda 104 adet anket toplanabilmistir. Bu
anketlerden 24 tanesi kullanilamaz halde oldugundan geriye kalan 80 anketten elde
edilen veriler Expert Choice programi yardimi ile analiz edilmistir. Alternatifler
arasindan bu programin secilmesinin en biiyiikk sebebi benzer sekilde yapilan
arastirmalar icerisinde en yaygin kullanilan program olmasidir. Ayrica uluslar arasi
platformda oldukca biiyiik projelerde kullanilmasi ve birgok 6nemli referansa sahip

olmas1 da g6z 6niinde bulundurulmustur.

Expert Choice programi, Analitik Hiyerarsi Proses yoOnteminin yazilim
programi olarak Expert Choice firmasi tarafindan gelistirilmistir. Expert Choice,
karmagik problemlerin analizinde kullanilan bir karar destek aracidir. Karar
vericilerin ¢ok basit ve kolay bir bicimde karar problemini hiyerarsik bir yapida
goriintiilemelerine, gerekli ikili yargilar1 yapmalarina, otomatik olarak O6zdeger
yaklasimi ile goreli oncelikleri hesaplamalarina olanak vermektedir. Karar verici ikili
karsilagtirma yaparken sozel, sayisal veya grafiksel karsilastirma segeneklerinden
istedigini tercih edebilir. Ayrica bireysel veya grup bazinda analiz yapmaya elverigli

bir programdir (Kuruiiziim ve Atsan, 2001).

Diinyanin her yerine ¢ok yiiksek sayida 6zel firma ve kamu kurulusu ¢ok farkli
uygulama alanlarinda Expert Choice programini kullanmaktadir. Bu firma ve
kuruluglara baktigimizda IBM, Xerox, Rockwell, NASA, 3M, AOL, Bank of
America, Boeing, AT&T, Sprint, Amerikan Ulusal Havacilik Enstitiisii, Ingiliz Sehir
Planlama Bakanlig1 ve Birlesik Devletler Donanmasi gibi daha bir¢ok ismi siralamak
miimkiin olacaktir. Tiim bu firmalarin yan1 akademik kuruluglarda sira ¢ok sayida

akademik calismada kullanilmis ve kullanilmaya devam etmektedir.
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4.4. Veri Toplama ve Katihmci Profili

Yapilan anketlerle demiryolu tagimaciligir ve tagimacilik sektoriinii iyi bilen,
tecriibeli kisilerin bilgilerinin ¢alismamiza yansitilmasit hedeflenmistir. Bu hedef
dogrultusunda, demiryolu tagimaciligi kullanan ve kullanmayan bir¢ok firmaya
anketler vasitasiyla ulasilmaya calisilmistir. Anketler katilimcilara e-posta, internet
forumlar1 ve yiiz yiize yapilan goriigmelerle iletilmistir. Sonug olarak 104 adet anket
toplanmistir. Bu anketlerden 80 tanesinin arastirmamiz i¢in kullanilabilecek durumda
oldugu goriilmiistiir. Geriye kalan 24 anket ya yanlis sekilde doldurulmus ya da eksik

birakilmistir.

Ankete katilanlardan 29’u, “Demiryolu tasimaciligi yapiyor/kullaniyor
musunuz?” sorusuna hayir olarak cevap vermistir. Geri kalan 51 kisi ise evet yanitini
vermistir. Katilicilarin cinsiyetine baktigimizda 17’sini bayan, 63’{iniin erkek oldugu
goriilmektedir. Yine katilimcilarin 26’sinin 21-30 yas, 32’sinin 31-40 yas, 17’sinin
41-50 yas ve 5’inin 51-60 yas arasinda oldugu bilgisi edinilmistir. Anketimizi
cevaplayanlarin egitim durumu incelendiginde 11’inin lise, 23’{iniin yliksek okul,
38’inin {liniversite ve 8’inin yiiksek lisans mezunu oldugu goriilmiistiir. Bu boliimde
ilkdgretim ve doktora seceneklerini isaretleyen olmamistir. Katilimcilarin galistigi
firmalarin faaliyet alanlari ile ilgili soruya 15°1 tiretim, 36°s1 lojistik, 14’1 dis ticaret,
12°si hizmet ve 3’ii diger cevabini vermistir. Son olarak katilimcilarin calistiklar:
firmalardaki pozisyonlart sorulmus olup bu soruya, 3’1 isci, 15’1 memur, 22’si alt
diizey yonetici, 17’si orta diizey yonetici, 17’si iist diizey yonetici ve 6’s1 diger

seklinde cevap vermistir.

4.5. Arastirma Modelinin Olusturulmasi

4.5.1. Arastirma Kriterlerinin Belirlenmesi

Arastirma anket yontemi ile toplanan veriler 1s181nda gerceklestirilmistir. Anket
ikili karsilastirmalardan meydan gelmekte olup katilimcilardan 3 ana bashk altinda

12 kriteri degerlendirmeleri istenmistir.



68

Baslangicta 25 olarak belirlenen kriter sayisi sektorii iyi bilen uzmanlarla
yapilan goriismeler sonucunda 12’ye indirilmistir. Uzmanlarin elenen kriterler igin
yaptig1 yorumlar 1s1ginda kriterler daha genel basliklar altinda toplanarak sayinin
indirgenmesi tamamlanmistir. Kriterlerin sayisinin asagi ¢ekilmesinde onemli bir
sebepte, yapilan pilot uygulamada katilimcilarin anketi ¢ok uzun bulmalar1 ve bu
kadar uzun bir anketle ¢ok fazla veri toplayamayacagimizin &ngoriilmesi gibi

faktorler etkili olmustur.

Bu kriterler belirlenitken TCDD’nin ¢esitli departmanlarindan yoneticileri,
demiryolu tagimaciligi ile derneklerin yoneticileri ve 6zel sektorde faaliyet gosteren
lojistik ~ firmalarinin ~ demiryolu  tasimacilifi  departmanlar1t  ¢alisanlar1 ile
goriigiilmiistiir. Oneriler dikkate alinarak yapilan indirgemeden sonra farkl
firmalardan ve departmanlardan konu hakkinda bilgili kisilerin bu 12 kriterin
yeterliligini degerlendirmesi istenmistir. Sonug olarak, 3 ana baglik altinda 12 kriter

ile yapilacak bir ¢caligsmanin amaca ulasacagi hususunda ortak kaniya varilmistir.

Anket calismasinda katilimcilarca degerlendirilmesi istenen kriterler su sekilde

siralanmaktadir:

1-Genel Ozellikler
e Hiz
e Ulasilabilirlik
e Maliyet
e lzlenebilirlik
e Giivenlik
2- Tasiyic1 Firmanin Ozellikleri
e Tastyict Firmanin Bilinirligi
e Tastyict Firmanin Yiikleme Siklig

e Tastyict Firmanin Sagladigi Yarimer Hizmetler

3- Tasinan Mahn Ozellikleri
e Tasiman Malin Ebatlari

e Tasinan Malin Degeri
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e Tasinan Malin Hassasiyeti

e Tasinan Malin Kombine Tagimaciliga Uygunlugu

Belirlenen kriterlerin tanimlamalar1 asagida verilmistir.

4.5.1.1. Genel Ozellikler

Demiryolu tagimaciligini etkileyen kriterler ayn1 zamanda tiim tagima tiirlerini
de etkilemektedir. Calismamda amacim demiryolu tasimaciligini etkileyen kriterleri
belirlemek oldugu icin tiim tasimacilik tiirlerini etkileyen genel 6zellikler i¢erisinden
demiryolu tagimacilig: ile ilgili olanlar se¢ilmistir. Tiim bu 6zelliklerin agiklamasi

demiryolu tagimaciligi merkez olarak yapilmustir.

a) Hiz

Glinlimiiz diinya ticaretinde rekabet en tist sevilere ulasmistir. Dolayisi ile bir
irlinii farkh iretmek, kaliteli ve ucuza iliretmek artik tek basina yeterli degildir.
Uriiniin satictya oradan da tiiketiciye ulasmasi ve bunun c¢ok hizli bir sekilde
yapilmasi firmalara, bu yogun rekabet ortaminda, biiylik bir avantaj saglamaktadir.
Dolayis1 ile bir tasima faaliyeti gergeklestirileceginde tasima tiiri segilirken hiz

faktorii 6n siralarda yer almaktadir.

Calismamda hiz ile ifade edilen, en basit anlamiyla, yiiklemenin yapildigi
baslangi¢ noktasindan yiiklemenin bosaltilacagi varis noktasina kadar gegen siiredir.
Bu siirenin igerisinde iki nokta arasinda gecen transit siire, yiikkleme ve bosaltmanin
yapilacagi yere ulasmadaki siire, yiikleme ve bosaltma sirasinda gegen siire ve
yiikleme bosaltma islemleri sirasinda gegen siire bulunmaktadir. Bu saydiklarimin
hepsinin toplami tagima tiirlinlin hizin1 belirlemektedir. Tagimanin zaman/mesafe
orant; 6rnegin 500.km.lik bir tasima mesafesini ne kadar siirede gergeklestirecegi

(Erdal, 2005) seklinde de tanimlanabilir.

Glinimiiz diinyasinda teknolojinin hayatimizdaki yeri g6z Oniinde
bulunduruldugunda gelismis teknolojinin ve bilisim sistemlerinin kullaniminin hizi

dogrudan etkileyecegini rahatlikla ifade edebiliriz. Gelismis teknoloji kullanimi
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dogru verilerin en kisa zamanda ulasmasini saglayacak olup dogru bir yiikleme

organizasyonu olusturulmasina yardimer olacaktir.

Hiz kriterini en basit sekliyle ele alarak tagima tiirleri incelendiginde, en hizli
olarak nitelendirilebilecegimiz tasima tiirii hava tasimaciligi olarak karsimiza
cikmaktadir. Siralamaya devam ettigimizde bunu karayolu tagimaciligi, demiryolu
tagimaciligl ve son olarak denizyolu tagimaciligi takip etmektedir. Tabi ki sadece hiz
tasimacilik tiirii seciminde tek basma etkili olmamaktadir. Diger etkenler de goz
oniinde bulunduruldugunda en hizli tasimacilik tiiriniin secilmemesi siirpriz

olmayacaktir.

b) Ulasilabilirlik

Hiz kriterini etkileyen bir kriter olmasmin yaninda tek basina da bir se¢im
unsuru oldugu diistiniildiigiinden genel 6zellikler baslig1 altinda bir alt kriter olarak

bulunmasinin ¢alisma agisindan gerekli olduguna karar verilmistir.

Ulasilabilirlik kriteri, bir tasimacilik tiiriine kolay ya da zor ulasma ile
alakalidir. Tagimacilik tlirlerinin ulasilabilirlik ile ilgili belirli kisitlar1 bulunmaktadir.
Yiikleme ve bosaltmalarda terminal kullanimi1 ve bu terminallerin ulasilabilirligi bu
kriterin irdeledigi ana konuyu olusturmaktadir. Ulagilabilirlik kriteri, bazi
kaynaklarda tasima tilirli secimini etkileyen kriterler igerisinde yer alan, esneklik
kriterini de igerisine almaktadir. Ulasilabilirlik kisaca terminallere ulagimdir (Sahbaz

ve Yiksel, 2008).

Tasimacilik tiirleri g6z onilinde bulundurularak ulasilabilirlik 6rneklendiginde;
denizyolu tagimaciliginda yiikleme ve bosaltma islemleri limanlardan yapilmakta ve
bu limanlara her yerden ulasilabilirlik ayni olmamaktadir. Somut bir Ornekle
acikladigimizda; Antalya’dan Istanbul’a yapilacak bir tasimada demiryolu
tasimaciligini kullanmak istedigimizde ilk dnce demiryolu hatt1 ve yiikleme terminali
bulunan en yakin yere ulasmamiz gerekecektir. Bu terminalin Antalya’da
bulunmadig diisiiniildiigiinde demiryolu tasimaciliginin bu tasima icin, ulasilabilirlik

acisindan, ¢ok tercih edebilece§imiz bir tasima tiirli olmayacagi ortaya ¢ikmaktadir.
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Ulagilabilirlik agisindan tasima tiirlerine baktigimizda karayolu tasimaciliginin
en kolay ulasilabilecek tagima tiirii oldugunu gérmekteyiz. Karayolu tagimaciligi bu
anlamda sahip oldugu esneklikle kapidan kapiya tasimacilik yapabilmektedir.
Dolayistyla ek bir terminal kullanmaya ihtiya¢ duymadan faaliyetini
gerceklestirebilen tek tasima tiirli olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Diger tiim tasima
tirlerinde 6zel bir ylikleme-bosaltma noktasina ihtiya¢ duyulmaktadir. Yine diger
kriterleri diislindiigiimiizde bu kriterin de tek basina secim i¢in yeterli olmayacagi

ortaya ¢ikmaktadir.

¢) Maliyet

Ticari faaliyetlerin biiyiik bir kismu kar elde etmek amaciyla yapilmaktadir.
Kar siirekli arttirmak ve en iist seviyeye ¢ikartmak sirketlerin genel ticari politikasini
olusturmaktadir. Bu politikanin gerceklesmesinde maliyet unsuru olduk¢a 6nemli bir
rol oynamaktadir. Tasimacilik tiiri se¢cimi de bagli basina bir maliyet unsuru
olusturmaktadir. Dolayisiyla sirketler karlarin1 maksimize etmek adina tasimacilik

tiirii se¢iminde ¢ok 1iyi tercihler yapmak durumundadir.

Her isletmenin kendi faaliyet konusunu olusturan mamul ve hizmetleri elde
edebilmek icin harcadigi {iretim faktorlerinin para ile 6l¢iilen degerine maliyet denir
(Bursal ve Ercan, 2002). Calismada maliyet kriteri ile ifade edilen tasimacilik
faaliyeti esnasinda olusacak tiim giderlerdir. Maliyet kriterini daha ayrintili olarak
inceledigimizde tasimacilik faaliyetinde iki ¢esit maliyet olustugunu gérmekteyiz.
Bunlardan birincisi malin  hareketiyle 1ilgili olanlar, ikincisi malin elde

bulundurulmasi ile olanlardir.

Malin hareketiyle ilgili olan maliyetlere baktigimizda tagima ve ellegcleme
maliyetlerinden olustugu goriilmektedir. Ellegleme ve tasima maliyetleri isin kapsam
ve niteligi yonlinden birbirine olduk¢a benzemektedir. Ellecleme maliyetleri depo
icindeki hareketlerle ilgiliyken, tagima maliyetleri ise yiiklemeden bagslayarak
sevkiyat ve bosaltma siireglerini kapsamaktadir. Yiikleme islemleri aslinda bir
ellecleme olmasina ragmen, ellecleme maliyetinin tagima aracina yapilan yilikleme
disinda tiim hareketleri i¢ine aldig1 kabul edilmektedir. Tasima maliyetlerine
bakildiginda ise, genel olarak tasima aracina malin yiiklenmesi, malin sevkiyat1 ve

teslim yerinde malin bosaltilmasini i¢ine alan maliyetleri kapsadigi goriilmektedir.
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Elde bulundurma maliyetleri incelendiginde, malin depoda beklemesi ve deponun

kira maliyetleri olmak iizere iki temel kalemden olustugu goriilmektedir (Canci,

2009).

Tasimacilik maliyetlerine yukarida saydiklarim disinda kayip ve zarar
maliyetleri, ekipman mevcut olmayisinin maliyeti, tagimaciliktaki firsat maliyeti ve
tilketim envanterindeki firsat maliyeti de eklenebilmektedir (Ay ve Erel, 2009).
Maliyet, kavrami oldukga genis bir igerige sahip oldugundan maliyet kalemlerine
Esya baglantili faktorler (yogunluk, istifleme, kullanim kolayligi ya da zorlugu,
sorumluluk, sigorta), giimriik ve liman masraflari, ambalajlama ve paketleme
giderleri, iletisim maliyetleri (siparis yOonetimi, faturalandirma, bilisim sistemleri
giderleri) ve yonetim giderleri ilave edilebilir (Erdal ve Canci, 2003). Tasimacilik
maliyetlerinin genel maliyetler igerisindeki yeri incelendiginde satiglarla ters oranl
oldugu goriilmektedir. Satislar arttikca tasimacilik maliyetlerinin birim fiyat

cerisindeki pay1 azalmaktadir.

Maliyet kriteri gz oniinde bulundurularak tasima tiirleri incelendiginde bu
kriterin baska unsurlara bagh olarak degistigi goriilmektedir. Mesela Cin gibi uzak
bir mesafeden denizyolu kullanarak yapilan tasimacilik ilk bakista diisiik maliyetli
gibi goriilse de taginan yiikiin 6zellikleri ve firsat maliyetleri gibi unsurlar goz
oniinde bulunduruldugunda ¢okta diisiik maliyetli olmayabilir. Ornekten de
anlasilacagi iizere maliyet kriteri bir¢cok baska kriter ile baglantili olarak belirleyicilik
gostermektedir. Tek basina yalnizca maliyet lizerinden yapilacak degerlendirmeler

amatdrce olmanin yani sira dogru bir sonugta vermeyecektir.

Tasimacilikta maliyetler tasima tiiri ve mesafelere gore degisebildigi gibi
taginan malin 6zelliklerine gore de degismektedir. Tagima maliyetlerinin bir malin
maliyeti icerisindeki oranina baktigimizda da yine bu oranin sabit olmadig1 bilakis

cok degiskenlik gosterdigi goriilmektedir.

d) Izlenebilirlik

Teknolojinin geldigi nokta tiim sektorlerde oldugu gibi tasimacilik sektdriinde

de bir takim degisikliklere vesile olmustur. Bundan 15-20 yil 6nce bize hayal gibi
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gelen seyler artik hayatimizin olmazsa olmazlar1 arsina girmislerdir. Izlenebilirlik
kavrami, teknolojik gelismelerin bir sonucu olarak ortaya ¢ikmis ve yavas yavas

tasimacilik sektdriiniin olmazsa olmazlari arasina girmeye baslamistir.

Izlenebilirlik, tasimacilik siirecleri igerisinde yer alan tiim faktdrlerin kolayca
takip edilebilmesi, ger¢cek zamanli olarak yiik ve aracin hangi noktada oldugu
hakkinda bilgi edinilebilmesi olarak tanimlanabilir (Erdal ve Canci, 2003, s.32).
Izlenebilirlik bir takim teknolojik gerecler ve sistemlerle miimkiin olabilmektedir. En
temel sekliyle bunlar, internet, GPS, barkod sistemleri, RFID ve gelismis bilgisayar

sistemleridir.

Tasima tiirlerine izlenebilirlikleri a¢sindan baktigimizda aslinda tiim tasima
tiirlerinin, yukarida saydigim teknolojileri kullanarak, izlenmesi miimkiindiir. Ancak
havayolu tagimacilig1 gibi teknolojinin ¢ok yogun kullanildigi tasimacilik tiirlerinde
izlenebilirligin  diger tasimacilik tiirlerine kiyasla daha yaygin kullanildigi
sOylenebilirse de izlenebilirligin tamamen alt yap1 ve teknoloji yatirimlarinin
yapilmasi ile mimkiin olacagr géz oOniinde bulundurularak diger tiim tasimacilik
tiirlerinde de izlenebilirligin yayginlastigi goriilmektedir. Dolayisiyla tasimacilik

tiirleri arasinda bu 6zellik ele alinarak bir ayrim yapilmasi yanlis olacaktir.

Izlenebilirlik 6zelliginin segim kriterleri arasina koyulmasinin nedeni, heniiz bu
sistemlerin tiim firmalarca kullanilmamakta olmasindandir. Yani arag¢ ve yiik izleme
gibi hizmetler hala bir farklilik olarak miisterilere sunulabilmektedir. Miisteriler, her
mesafede bunu bir gereklilik olarak gérmese de izleme teknolojilerinin sundugu
hizmetlerin giin gectik¢e artmasi bu tiir hizmetlerin artik her tiirlii tasimada istenir

duruma gelecegi ongoriilmektedir.

Sektoriin igerisinde bulunan deneyimli uzmanlarla yapilan goriismelerde bu
kriterin se¢im i¢in Onemine deginilmis yavas yavas miisterilerin bu gibi seyleri
wsrarla talep ettiklerinden bahsedilmistir. Bu bilgiler 1s18inda izlenebilirlik kriterinin
tasima tirli se¢imini etkileyen faktorler ve dolayisiyla demiryolu tasimaciligi

secimini etkileyen kriterler arasinda olmasinin gerekli olduguna karar verilmistir.
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e) Giivenlik

Giivenlik tasinan yiikiin zarar gormeden ve kayip vermeden teslim edilecegi
yere ulastirmasi siirecini kapsayan bir kriterdir. Yiikleme, tagitma ve bosaltma
esnasinda yiikii tehlikelerden koruyacak onlemler biitiinii olarak da tanimlamamiz

yanlis olmayacaktir.

Bir yikin bir yere tasinmasi esnasinda bircok tehlike ile
karsilagilabilinmektedir. Bu tehlikeler bazen biiylik hasarlarla sonuglanan kazalara
neden olabilmektedirler. Hasarlarin birgogu sigorta kapsaminda telafi edilse de
kaybolan zamanin ve giivenin telafi edilmesi bu kadar kolay olmamaktadir. Telafisi
cok kolay olmayan bu gibi kayiplar diislintildigiinde giivenlik kriterinin 6nemi biraz
daha artmaktadir. Ulasimda sifir 6liim oranin, yiik tasimacilifinda sifir hasarin

gerceklesmesi asil hedeftir (Sahbaz ve Yiiksel, 2008).

Tasima tiirleri agisindan giivenlik kriteri ele alindiginda, hepsinin kendine gore
bir takim tehlikeleri barmdirdigi  goriilecektir.  Karayolu tagimaciligini
inceledigimizde trafik kazalarinin bu tasimacilik tiirli i¢in en biiyiik tehlike unsuru
oldugunu gorebiliriz. Yine arac arizalari, soygunlar ve yollardan kaynakli yiikiin
basina gelebilecek hasarlar karayolu tagimaciligimin ihtiva ettigi tehlikeler arasinda

gosterilebilir.

Denizyolu tagimacilifina goz attifimizda Ozellikle son donemlerde yeniden
hortlayan deniz korsanlig1 bu tasimacilik tiiriinii en ¢ok tehdit eden tehlikelerden en
biiyligii durumuna gelmistir. Kacirilan bir gemi yagmalanabilecegi gibi i¢indeki
personelle birlikte rehin alinabilmekte ve serbest birakilmalar1 karsiliginda fidye
talep edilebilmektedir. Bu tarz bir durumda yiik sahiplerinin gorecegi zarara birde
gemi sahiplerininki eklenmektedir. Bunun yam sira firtinalar ve ¢esitli hava
muhalefetleri ytliklerin hasar gérmesine veya denize diiserek kaybolmasina sebebiyet

verebilmektedir.

Havayolu tagimacilifn en riskli tasima tiirii gibi goriinse de giivenlik
prosediirlerine en ¢ok riayet edilen tasgimacilik tiriidiir diyebiliriz. Havayolu

tasimaciliginda meydana gelebilecek bir kazada tasinan yilikiin tamami hasar
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gormekte veya kaybolmaktadir. Bu tasimacilik tiirlinde ugak kazalari, hava
muhalefetinden kaynakli kazalar ve inis-kalkis siireclerindeki kazalar en biiyiik
tehlike unsurlar olarak goze carpmaktadir. Bunlar disinda, yiikiin cinsine gore,
basing ve sicaklik farklarindan kaynakli olarak ¢esitli hasarlar ve kayiplarla

karsilasilmas1 miimkiin olabilmektedir.

Demiryolu tagimaciligma baktigimizda tren kazalarinin ¢ok sik olmamakla
birlikte zaman zaman meydana gelebildigi goriilmektedir. Trenin tamamen gasp
edilmesi yoluyla olmasa da beklemeler esnasinda vagonlarin soyulmasi da yine olasi
bir durum olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Yine trenlerin ani durus ve kalkislarinda

yiikler ¢esitli hasarlara maruz kalabilmektedir.

Yukarida belirttigim tehlikeleri bertaraf ermek igin tastyict firmalar birgok
giivenlik Onlemleri almaktadir. Bu oOnlemler cogu tehlikeyi Onlemesine ragmen
yinede engellenemeyen bir takim kazalar, hasarlar ve kayiplar meydana gelmektedir.
Bu tarz aksakliklarin meydana gelmesinde yanlig tasimacilik tiirii ile yanlis ytikiin
taginmasinin da buyiik etkisi bulunabilmektedir. Dogru yiikiin dogru tagima tiirii ile
yapilmasi ve giivenlik dnlemlerinin eksiksiz alinmasi halinde kayiplar ve hasarlar en

az diizeye inebilecektir.

4.5.1.2. Tasiyic1 Firmanin Ozellikleri

Bu baglik altinda tagima yapan firmaya iliskin ozellikler sorgulanmustir.
Katilimcilardan alinan cevaplarla tasiyicit firmanin ve sagladigi hizmetlerin 6nem

strast belirlenmeye calisilmistir.

a) Tasiyic1 Firmanin Bilinirligi

Firma bilinilirligi sadece tagimacilik sektoriindeki firmalar icin degil diger tiim
sektorlerdeki firmalar i¢in 6nemli bir tercih kistasidir. Burada firma bilinirliligi ile
anlatilmak istenen firmanin pazardaki sayginligi, giivenilirligi ve deneyimidir. Bu
faktorler goz oOnilinde bulundurularak firma bilinilirliginin demiryolu tasimaciligi

secimini etkilemede ne kadar etkili oldugu anlagilmaya ¢alisilmistir.

Tastyic1 firmanin bilinilirligi bu faktorlerin yani1 sira, miisterinin piyasa

deneyimiyle dogru orantili olarak, iyi ya da kotii tecriibelerden de etkilenmektedir.
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Piyasada ¢ok iyi bir isme sahip koklii bir firma miisterinin yasamis oldugu bir soruna
istinaden tercih sebebi olmayabilmektedir. Dolayisiyla bu basligin miisterinin
tecriibelerini de kapsadigimi sOylemek yanlis olmayacaktir. Miisterinin tecriibeleri
firmanin iyi ya da kotii olmasinin yaninda tagimacilik tiiriinii kullanilabilir ya da

kullanilamaz oldugu ile alakalidir.

Sektorde uzun yillardir bulunan firmalarin miisteri bulma konusunda yeni
firmalara kiyasla daha az c¢aba harcadigi goriilmektedir. Miisteriler iirlinlerini
giivenebilecekleri ve isini tam yapacagina inandiklar1 firmalara daha rahat teslim
etmektedirler. Bazen tasima iicretlerindeki farkliliklar dahi goz ardi edilerek
yiiklerini teslim edilecek yere kesinlikle ulastiracagini diisiindii firmalar tercih
edilmektedir. Firma bilinirligi 6nemli bir 6zellik olmasina ragmen demiryolu
tasimaciligini tercih etmek i¢in yalniz basma yeterli degildir. Bu sebeple diger

ozelliklerde g6z oniinde bulundurularak tercih yapmak daha dogru olacaktir.

Tasimacilik tiirleri agisindan firmalara baktigimizda, her tasima tiirlinde de
bilinen firmalarin olmasinin yaninda, sadece belli tasimacilik tiirlerinde bilinirligi

yliksek firmalarin da bulundugunu sodyleyebiliriz.

b) Tasiyic1 Firmanin Yiikleme Sikhgi

Tasiyict firma ozelliklerinde irdelenen bir diger 6zellik de tasiyict firmanin
yiikleme sikliginin demiryolu se¢imini ne derece etkiledigidir. Miisteriler tasima
tiirlinli ve tagima yapacak firmay1 segerken yiiklerini kolaylikla ve ¢ok uzun
beklemeler yapmadan tasiyip tasiyamayacagini bilmek isterler. Yiiklemenin sik

olmas1 yogun sekilde yilikleme yapan bir firma i¢in dnemli bir se¢im kriteridir.

Glinlimiiz diinyasinin zor rekabet sartlar1 goz oniinde bulunduruldugunda hizin
ne kadar énemli oldugu daha iyi anlasilacaktir. Uretilen iiriinde ve iiretim siirecinde
elde edilen kalite {iriiniin alictya en kisa zamanda ulastirilmasiyla ancak piyasada
yerini alabilmektedir. Bu da yiikleme yapan firmanin yiiklerini diizenli ve hizli bir
sekilde yiiklemesiyle elde edilebilecektir. Ozellikle diizenli teslim anlasmas1 bulunan

firmalar bu 6zellige daha fazla dikkat etmektedir.
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Tasiyic1 firmanin ylikleme siklig1 icerisinde, tasima tiirtiniin esneklik 6zelligini
de irdelenmektedir. Tasiyic1 firmanin rutin yiiklemeler disinda bulunan ani talepleri
karsilayabilmesi firmanin esnekligiyle ve yiikleme siklig1 ile baglantilidir. Firmanin
bu taleplere cevap vermesi hem tagima tiiriiniin hem de tastyict firmanin se¢iminde

onemli ol oynamaktadir.

Tagima tiirleri agisindan firmalarin ytlikleme sikiliklarina bakildiginda; 6zellikle
cok tercih edilen notalara yogun sekilde yilikleme yapildigint sdylemek miimkiindiir
ancak c¢ok yogun yiiklemelerin yapilmadigi noktalar igin tasiyiciyr doldurabilecek
kadar biliyiilk miktarlarda yiikler olmadik¢a herhangi bir esneklik saglanmadigi
sOylenebilir. Havayolu, denizyolu ve demiryolu tasimaciliklarinda bu miktarin
oldukga biiylik olmaktadir. Karayolu tasimacilifinda 6zel bir yiikleme olmasi ise
yukiin diger tasima tiirlerine gére ¢ok ¢ok az olmasi halinde bile

gerceklestirilebilecektir.

¢) Tasiyic1 Firmanin Sagladigr Yardimceir Hizmetler

Tasiyict firmalar, esas isleri olan yiikiin yiikleme noktasindan bosaltma
noktasina taginmasi isinin yaninda bazi yardimei hizmetler de vermektedirler. Bu
yardimel hizmetler hem firmanin se¢iminde hem de tasima tiirii se¢ciminde tercih

sebebi olabilmektedir.

Tagima firmalarmin sagladigt yardimci hizmetlere baktigimizda bunlar;
paketleme, yiikleme-bosaltma, giimriikleme, ara tagima, barkodlama, kalite kontrol,
belgelerin hazirlanmasi, finansman, depolama ve antrepo hizmetleri, danigmanlik,
sigorta, lojisttk maliyet planlamast ve 1is gelistirme gibi daha sayisim

arttirabilecegimiz bir¢ok hizmeti burada siralamamiz miimkiindiir (Erdal, 2005).

Pazarda rekabetin artmasi tagima firmalarinin yeni hizmetler ekleyerek farklilik
saglamaya calismasina neden olmaktadir. Bu hizmetlerin bazilar1 tiim miisterilere
uygulanabilmekte bazilar1 ise miisterilerin 6zel ihtiyaclarina gore belirlenmektedir.
Ozellikle biik kapsamda diizenli yiik akisi olan firmalar bircok yan hizmeti tasima
firmasindan istemekte ve bu amagla ¢ok kapsamli sézlesmeler imzalamaktadirlar.
Firmalarin bu gibi isteklerini karsilamak iizere tasima sirketleri artik lojistik

sirketlerine doniismektedir. Icerisinde birgcok yan hizmet bulunduran lojistik sirketleri
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miisterilerinin istek ve ihtiyaglaria gore bu hizmetlerin sayisini arttirabilmektedir.
Ornegin bir tekstil firmasi tasittig: yiiklerin teslim noktasina iitiilenmis ve kalite

kontrolii yapilmis olarak teslim edilmesini isteyebilmektedir.

Tasima tiirleri agisindan yan hizmetlere baktigimizda yukarida sayilan yardimci
hizmetlerinin ¢ogunun biitliin tagima tiirler i¢in kullanildigin1 sdylememiz yanlis
olmayacaktir. Havayolu tagimaciliginda havaalanlarinda, denizyolu tasimaciliginda
limanlarda, karayolu tasimacilifinda yiikleme ve bosaltma noktalarinda bir takim
yardimcr hizmetler saglanmaktadir. Demiryolu tasimaciliginda gerek TCDD’nin
mevcut imkanlarin1 kullanarak gerekse tasiyici firmalar kendi imkanlar ile yiikleme

terminallerinde yardime1 hizmetleri saglamaktadir.

4.5.1.3. Tasinan Mahn Ozellikleri

Tasima tiiriiniin genel 6zellikleri ve tastyici firmanin 6zelliklerinden sonra son
olarak tasinan malin 6zelliklerinin demiryolu tasimaciligl se¢imi iizerine etkileri
sorgulanmistir. Bu bashk altinda tasgman malin ebatlari, degeri, hassasiyeti ve

kombine tagimaciliga uygunlugu alt kistaslar olarak siralanmustir.

a) Tasinan Malin Ebatlar

Tasman malin ebatlariyla anlatilmak istenen tasinan malin boyu, genisligi ve
agirhigi gibi fiziksel 6zellikleridir. Katilimcilardan karsilastirmalarinda tasinan malin
ebatlarinin demiryolu tasimaciligi secimini ne Olclide etkiledigini belirlemeleri

istenmistir.

Tasinan malm ebatlar1 tasima tiirii secimini direk olarak etkilemektedir. Oyle ki
baz1 ylikler sadece belirli tagima tiirleriyle tagiabilmektedirler. Kimi zaman yiik
tastyict icin uygun olmazken kimi zaman da kanuni bir takim simirlamalar yiikii

tasinmasina izin vermemektedir.

Tasimacilik tiirleri agisindan taginan malin ebatlarini ele aldigimizda; denizyolu
tasimaciliginda tasimacilik dokme olarak kuru yiikk ve tanker gemilerinde
taginabildigi gibi konteynirlar vasitasiyla konteynir gemileriyle de tasinabilmektedir.
Dokme olarak tasinan yiikler ebatlar1 bakimindan ¢ok bir sorun teskil etmemektedir.

Konteynirlar vasitastyla tasinan yiiklerde ise konteynir kapasitelerinin getirdigi bir
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sinirlama vardir. Denizyolu tagimacilifinda en c¢ok kullanilan standart konteynir

cesitlerini inceledigimizde (Talos, 2009);

e Standart 20'DC................ 33mP 21.500.Kg
e Standart40'DC................ 66.m*............... 26.000.Kg
e Standart40'DC...............7T6.m% .............. 26.000.Kg
e Standart45'DC................ 85,65. m’........... 26.000.Kg
e Standart Open Top 20' OT....33. m°................21.500.K g
e Standart Open Top 40' OT...66. m>............... 26.000.Kg

kapasitelere sahip oldugu goriilmektedir. Dolayisiyla denizyolu konteynir
tasimaciliginda tasinan malin ebatlar1 bu o6l¢iilerle sinirlandirilmaktadir. Konteynir
tasimaciligt kombine tasimacilikta da kullanildigi i¢in bu tasima tiirlinde de

sinirlamalari bu dlgiiler dahilinde yapmaktadir.

Havayolu tagimaciliginda yiiklerin ebatlar1 tagimayi gerceklestirecek ucakla
ilgili olarak sinirlandirilmaktadir. Ancak diger tasima tiirleri ile kiyasladigimizda ¢ok
biiytlik ebatlardaki yiiklerin havayolu tagimaciligi ile tasimasi yapilmamaktadir. Yiik
ucaklarmin kaldirabilecegi agirlik ortalama olarak 4.ton ile 40.ton arasinda
degismektedir. Yine bu yilik ugaklariin kapasitesi 35. m? ile 130. m® araligindadir
(Bilgisite, 2009).

Karayolu yiik tagimaciligi genellikle TIR ve kamyonlar ile yapilmaktadir.
TIR’lar uluslararast tasimacilik faaliyetlerinde kullanilirken kamyonlar iilke
icerisindeki tagimalarda kullanilmaktadir. Karayollarinda bulunan koprii ve
viyadiikler ile karayolu trafiginin giivenli sekilde ilerleyebilmesi ve yollarda
meydana gelebilecek hasarlar diisiiniilerek karayolu yiik tasimacilifinda bir takim
sinirlalar getirilmistir. Kamyonlarda 10 tekerlekliler i¢in 16.ton 12 tekerlekliler iginse
20.ton smir1  bulunmaktadir. TIR’larda ise bu 24.tonla smirlandirilmistir
(Ulasimonline, 2008). Karayolu yiik tasimaciliginda kullanilan treylerlerin

kapasiteleri 79. m? ile 110. m? arasinda degismektedir.
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Demiryolu tasimacilig1 cekicilerin ¢ektigi vagonlar vasitastyla demiryolu
altyapisi lizerinde yapilmaktadir. Karayolu tagimaciliginda oldu gibi koprii gegisleri
ve yolun yipranma paytr géz Onilinde bulundurularak bir takim yiik kisitlamalari
demiryolu tasimaciliginda da mevcuttur. Bu siirlamalar alt yapi ile baglantili olarak
degisiklik arz etmektedir. Demiryollarinda dokme ytikler, siv1 yiikler ve konteynir
yiikleri tasimasi yapilabilmektedir. Bu yiiklerin taginabilmesi i¢in degisik vagon
cesitleri kullanilmaktadir. Demiryollarinda kullanilan vagon ¢esitlerine daha 6nceki

boliimlerde ayrintili olarak deginilmistir.

b) Tasinan Malin Degeri

Tasinan malin degeri, malin hem maddi anlamda hem de sahibi agisindan
kiymeti ile alakali bir 6zelliktir. Arastirmamda bu iki 6zellikte diisiiniilerek bu madde

ankete dahil edilmistir.

Tasima tlrii seciminde yiikiin degeri O6nemli bir kistas olarak karsimiza
cikmaktadir. Deger kavrami farkli anlamlarda algilanabilmektedir. Mesela degerli bir
tag, para veya altin maddi olarak degerli yiiklerdir. Bunun yaninda bir organ bu
saydigimiz seyler kadar degerli olmasa da ona ihtiyaci olan kisi i¢in hepsinden daha
degerlidir. Yine bir makine pacasi ya da ham madde maddi olarak c¢ok biiyiik
degerlere sahip olmasa da ihtiyaci olan kisi i¢in c¢ok biiylik degere sahiptir.
Dolayisiyla deger kavramina ¢ok cesitli agilardan bakmamiz gerekir. Ancak hangi
acidan bakarsak bakalim degerli bir yiikiin hizli ve giivenli bir sekilde tasinmasi

gerekliligi ortaya ¢ikmaktadir.

Tasima tiirleri bakimindan taginan malin degerliligine gore en cok tercih
edilenlere bakildiginda havayolu tagimaciligi bu tiir yiiklerin kullaniminda en ¢ok
tercih edilen tagimacilik tiirii olmaktadir. Diger tasima tiirleri ile kiyaslandiginda en
pahal1 tasima tiiri olmasina ragmen en hizli tasima tiirii olmasindan dolay1 degerli
yiik tasimalarinda genellikle tercih edilmektedir. Ancak kimi zaman degerli yiik
havayolu ile taginamayabilmektedir. Boyle olunca diger tasima tiirlerinden birisi
tercth edilmek durumunda kalinmaktadir. Sayet deniz asir1 bir mesafe kat
edilmeyecekse tren veya karayolu tagimaciligi bu tarz tasimalar i¢in denizyoluna
tercih edilecektir. Tagima giizergdhinda hizli tren varsa bu durumda demiryolu

tagimaciligi tercih edilecektir.
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Ikili karsilastirmalar anketinde katilimcilardan, tasinan malin degerinin
demiryolu tagimaciligi seciminde etkisini taginan malin diger o6zellikleri ile
karsilagtirmasi istenmistir. Burada amag taginan degerli bir mal oldugunda demiryolu
tagimacilig1 se¢imini nasil etkiledigini saptamak olmustur. Anketin sonuglarina bir

sonraki boliimde ayrintili olarak deginilecektir.

¢) Tasinan Malin Hassasiyeti

Tasinan malin hassasiyeti de yine taginan malin degeri gibi tagima tiirii se¢imini
direk olarak etkileyen bir kistastir. Tasinan malin hassasiyeti; malin dayanikliligi,
omrii, fiziksel ve kimyasal 6zellikleri ile ilgilidir. Bir yiik kolay zarar gorebiliyorsa,
kirilabiliyorsa, bozulabiliyorsa, eriyebiliyor ya da yanabiliyorsa bu yiikiin hassas

oldugu soylenebilir.

Yiikiin hassas olmasi durumunda 6zel bir sekilde paketlenmesi ve o6zel bir
sekilde tasinmasi gerekmektedir. Tiim tasima tiirlerinde bu tarz yikler i¢in 6zel
sartlar olusturulabilmektedir. Ancak bazi yiikler bu 6zel sartlar alinda dahi kimi
tasima tilirleri ile tasimaya uygun hale getirilememekte ya da getirilmesi c¢okta

rasyonel olmamaktadir.

Tasima tiirleri acisindan tasinan malin hassasiyeti ele alinarak tercih
yapildiginda, hizli bir sekilde teslimat noktasina ulasmasi gereken yiikler icin
havayolu tasimaciligi kullanildigr goriilmektedir. Anacak kimi hassas yiikler
havayolunun pahali tasima masraflarina katlanilacak kadar degerli olmayabilir. Bu
durumda 6zel tasima sartlar1 saglanmis sekilde diger tagima tiirlerinden birisi ile
tasimacilik gerceklestirilmektedir. Buna 6rnek olarak meyve, sebze, et gibi soguk
hava sartlar1 gerektiren yiikler 6zel frigo konteynir ya da treylerlerde kara, deniz ve
demiryolu vasitasiyla taginabilmektedir. Bu tarz 6zel tasima sartlarinin ek maliyetler
getirdigi goéz Onilinde bulunduruldugunda, sayet deniz asir1 bir tasima
yapilmayacaksa, denizyolu tasimaciligi yavashigi nedeniyle daha az talep
edilmektedir. Bazi kimyasal iiriinlerin tagimasi belli kurallar ¢ergevesinde sadece
iilkelerin izin verdigi bazi giizergahlar1 kullanarak yapilabilmektedir. Bu durumda
kimi tagima tiirlerini kullanmak miimkiin olmadigindan yahut maliyetleri ¢ok fazla

arttirdigindan tagima tiiriinii tercih etme olanagi kisitlanmaktadir.
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Demiryolu tasimaciligi ele alindiginda hassas yiiklerin tasinmasi hususunda
sinirlamalar  bulunmakta olup kimi hassas yiikler 06zel izinler dahilinde
taginabilmektedir. Bundan da anlasilacagi {izere bazi durumlarda demiryolu

tagimaciligi tercih edilmek istense bile bu miimkiin olamayabilmektedir.

d) Tasinan Malin Kombine Tasimacihiga Uygulugu

Kombine tasimacilik, en basit tanimiyla, birden fazla tasimacilik tiiri ile
yapilan tagimaciliktir. Bu tasima sekli konteynirlarin tagimacilik sektoriinde
kullanilmaya baglamast ile c¢ok daha kullanishh bir hale gelmistir. Dolayisiyla
kullaniminda biiyiik artis meydana gelmistir.

Kombine tagimacilik, tiim tasimacilik tiirlerinin avantajlarmi yiik sahibine
saglayabilmektedir. Ornegin uzun mesafe karayolu tasimalarinda maliyet avantaji
olan demiryolu kullanilarak kara tagimasi gerceklestirildikten sonra gemiye ytiklenen
yiikler deniz asir1 iilkelere uygun tasima bedelleri ile taginabilmektedir. Bu diger tiim
tagima tiirleri i¢in gegerlidir. Y{iik i¢in uygun olan birden fazla tagima tiirii se¢ilerek

maliyet gibi, zaman gibi kalemlerde avantajlar saglanabilmektedir.

Ankette, tasinan malin 6zellikleri ana baslhig1 altinda alt kriter olarak tasinan
malin kombine tagimacilia uygunlugu sorularak yiik sahiplerinin kombine
tagimacilig1 ne kadar 6nemsedikleri, tasima tiirii seciminde ve dolayistyla demiryolu
tasimaciligt seciminde ne derece bir Oneme sahip oldugunu ortaya koymak
amaclanmustir. Kriterler belirlenirken sektorii iyi bilen uzman kisilerle yaptigim
goriismelerde, lojistik sektoriiniin gelismesiyle kombine tagimaciligin Gneminin

artt1g1 ve miisterilerin tercihleri arasinda yer almaya basladigi bilgisi edinilmistir.

Tasima tiirleri acisindan kombine tasimaciliga batigimizda, tiim tasima
tiirlerinin  kombine tasimacilikta kullanildigin1  gérmekteyiz. Tabi kombine
tagimacilikta hangi tagima tiirlerinin kullanilacagi tasinan malin 6zellikleri ile ve
tagima giizergahi ile direk olarak baglantilidir. Kombine tagimacilikta kullanilacak

tagima tiirleri secilirken bu kistaslara dikkat edilerek planlama yapilmaktadir.
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Tim bu bilgiler 1s18inda problem analiz edilmis ve bir takim bulgulara

ulasilmustir.
4.6. Karar Probleminin Tanimlanmasi

Calismada  “Demiryolu  Tasimaciligi  Se¢imini  Etkileyen Kriterlerin
Belirlenmesi” {izerine bir arastirma yapilmistir. Arastirmanin amaci “Demiryolu
Tasimaciligi Se¢imi” olarak ¢alisma modelinin en tepesine yazilmistir. Burada i
ana kriter altinda yer alan on iki alt kriteri analiz ederek demiryolu tasimacilig
secimini etkileyen kriterleri belirlemek amaclanmistir. Karar kriterleri bir onceki
bolimde ayrintili olarak anlatilmistir. Calismanin verileri bu kriterler arasinda

yapilan ikili karsilagtirmalar ile ortaya ¢ikmistir.

4.7. Hiyerarsik Yapinin Kurulmasi

Demiryolu Tasunacih@

Secimi
Genel Ozellikler Firma Ozellikleri Taginan Malin Ozellikleri ’7
e — |
-Hiz - Bilinirlik - Ebatlart
- Magilabilirlk - Tikleme Stkhig - Diegert
- Maliyet - Bagladig Yardime: Hizmetler - Hassasiyeti
- Irlenebilirlik - Eotrbine Tagirnaciliga Uygunlugo

- Glwenlik

EVET HAYIE.

Sekil 4.1. Hiyerarsik Yap1

Hiyerarsik yapinin ¢alismay1 ¢ok agik bir sekilde anlatmasi gerekmektedir. Bu
yapiya bakildiginda da anlasilacagi lizere birinci seviyede amag yer almaktadir. Bu
calismanin amaci “Demiryolu Tasimaciligi Se¢imi” olarak belirlenmistir. Birinci

seviyenin hemen altinda bulan ikinci seviyede ii¢c ana kriter bulunmaktadir. Bu
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kriterler “Genel Ozellikler”, “Tasman Malin Ozellikleri” ve “Tastyict Firmanin
Ozellikleri” seklindedir. Hiyerarsinin bir sonraki seviyesi olan iigiincii seviye ana
kriterlerin altinda yer almaktadir ve toplam on iki adettir. Bu alt kriterlerin bes tanesi
genel Ozellik, dort tanesi tasinan malin 6zelligi ve ii¢ tanesi de tasiyict firmanin
Ozellikleri ana kriterleri altinda yer almaktadir. Hiyerarsik yapinin doérdiincli ve son
seviyesinde alternatifler yer almaktadir. Burada demiryolu tagimaciliginin se¢imini
onaylayan “Evet” ve demiryolu se¢imini onaylamayan ‘“Hayir” alternatifleri

bulunmaktadir.

Analizleri yapmakta kullanilacak Expert Choice programina amag, ana
kriterler, alt kriterler ve alternatifler girildikten sonra sekilde goriildiigii gibi program

tarafindan hiyerarsik yap1 olusturulmaktadir.

BR Expert Choice  C:\Documents and Sellings\WPC\Deskiop\Y iksek |Lisans Tezi 2.ahp

B B fssessiet Brileske Sedidy-Graphs Yew Go Took Help
= KA A e V.
RN L | ¥ £
106Gl % .12 | Savimaies tden mode [ %t
SlGoal: Demiryolu Tasimacilifh Secimi
= Genel Ozellikler
- HhE
= Ulasilabilirlil
™ [zlenebilirlik
. Glvenlik
= Maliyel
= = Tasinan Malin tzellikleri §
= Ebatlar A T
= Defjer|
W Hassasiyet
= Kombine Tasmachida Uygunlugu
= Tasiyici Firmanin Ozellikleri
= Bilinilirligi
= Yilkleme Sikhij
= Sadladig Yardime Hizmetler

Sekil 4.2. Hiyerarsinin Expert Choice Programindaki Gorlinlimii
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4.8. ikili Karsilastirma Matrislerinin Olusturulmasi ve

Analizi

4.8.1. Ana Kriterlerin Olusturulmasi ve Analizi

Daha 6nce tanimlamalar1 yaptigimiz, genel 6zellikler, tasinan malin 6zellikleri
ve tasiyict firmanin Ozellikleri kriterlerinin  Expert Choice programina girisi
yapildiktan sonra kriterlerin ikili kargilastirmalar sonucu elde edilen degerleri
matriste yerlerine yazilir. Ana kriterler girildikten sonra Expert Choice ikili

karsilastirma matrislerini olusturur.

5 Expert Choice  C:\Documents and Settings\PC\Desktop\Yiiksek Lisans Tezi-2.ahp

File Edit Assessment Inconsistency Go ook Help

DSEY SalBuwas g |

S opsa jam = E 2] AV E
Genel Ozellikler
I —

Compare the relative importance with respect to: Goal: Demiryolu Tagimacihii Segimi

Taginan Maln Ozellikleri

Genel Ozellikler
Taginan Malin Dzellikleri
Tagiyici Firmanin Ozellikleri

Sekil 4.3. Ana Kriterler Matrisinin Veriler Girilmemis Hali

Matristeki bosluklar ikili karsilastirma anketinden elde edilen veriler
yardimiyla doldurulur. Ana kriterlere ait ikili karsilagtirmalar1 gosteren matris

asagida verilmigtir.
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Tablo 4.1. Ana Kriterlerin Ikili Karsilastirma Matrisi

Genel Tasinan Malin Taslyici Firmanin
Kriterler Ozellikler Ozellikleri Ozellikleri
Genel Ozellikler 1,000 0,680 1,260
Tasinan Malin Ozellikleri 1,470 1,000 1,440
Tasiyici Firmanin
Ozellikleri 0,793 0,694 1,000

Bu veriler daha sonra Expert Choice programina girilerek analiz edilmistir.
Asagida gosterilen sekilden de anlasilacagi tizere Expert Choice ikili karsilagtirmalar
matrisinin her tarafin1 doldurmamaktadir. Hali hazirda yapilmis karsilastirmanin ters

karsilagtirma verisinin programa girilmesine gerek yoktur.

Genel Ozell Tasinan Ma Tasiyici Fil’l‘

Genel Ozellikler I (1.47) 1,26

Tasinan Malin Ozellikleri I 1,44
Tasiyici Firmanin Ozellikleri

Sekil 4.4. Ana Kriterler Matrisi

Veriler programa girildikten sonra program verilerin tutarliligin1 kontrol
etmektedir. Tutarsizlik orant %10’un altindaysa verilerin AHP agisindan yeterli
tutarliliga sahip oldugu sodylenebilmektedir. Ana kriterlere ait veriler girildiginde
cikan tutarsizlik orani %1’in altinda hesaplanmistir. Dolayisiyla bu oran

verilerimizin tutarli oldugunu ifade emektedir.

Veriler girildikten sonra kriterlerin goreli 6nem degerleri de program tarafindan
hesaplanmaktadir. Ana kriterlerin karsilastirilmasi sonucu ortaya ¢ikan goreli 6nem
degerleri asagidaki sekilde goriilmektedir. Buna gore tasinan malin 6zellikleri diger
ana kriterlere gore One c¢ikmaktadir. Ayrica ekran gorlintlisiinden karsilastirmasi

yapilmayan kriter kalmadigi bilgisi de elde edilmektedir.
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Priorities with respect to:
Goal: Demiryolu Tasimaciligi Secimi

Genel Ozellikler 311 I
Tasinan Malin Ozellikleri 420 I
Tasiyici Firmanin Ozellikleri 268 I

Inconsistency = 0,00671
with 0 missing judgments.

Sekil 4.5. Ana Kriterlerin Goreli Onem Degerleri

4.8.2. Alt Kriterlerin Olusturulmasi ve Analizi

Ana kriterler olusturulduktan sonra, Onceki bolimde ayrintili olarak
tanimlamasi yapilan alt kriterlerin program girisi yapilir. Bunun i¢in her bir ana

kriterin altina ilgili alt kriterleri yerlestirilir ve analiz edilir.

a-) Genel Ozellikler Kriterine Gore Olusturulan Matris

Bu asamada genel 6zellikler ana kriterinin alt kriterlerinin ikili karsilagtirmalari
yapilmistir. Asagidaki tabloda yer alan veriler Expert Choice programina aktarilarak

analiz edilmistir.

Tablo 4.2. Genel Ozellikler Ana Kriterinin Alt Kriterlerinin Ikili Karsilastirma

Matrisi
Kriterler Hiz Ulasilabilirlik izlenebilirlik | Guvenlik Maliyet
Hiz 1,000 0,790 0,850 0,440 0,340
Ulasilabilirlik 1,265 1,000 1,750 0,680 0,512
izlenebilirlik 1,176 0,571 1,000 0,470 0,375
Guvenlik 2,272 1,470 2,127 1,000 0,869
Maliyet 2,940 1,950 2,660 1,150 1,000
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Hiz Ulasilabilirl Izlenebilirlit Guvenlik  Maliyet
(1,26) (1,17) (2,27) (2,95)

Ulasilabilirlik 1,75 (1.47) (1,95)
Izlenebilirlik (2,12) (2,66)
Guvenlik (1,15)

Maliyet Incom:000 0000000000000 |

Sekil 4.6. Genel Ozellikler Ana Kriterinin Alt Kriterlerinin Matrisinin Programda

Gortintisii

Analizlerle ilgili ayrintili ¢ikarimlara sonu¢ boliimiinde deginilecektir. Tabloda
(Sekil 4.6) kirmiz1 renk ile gosterilen sayilar diger kriterin karsilagtirmada daha ¢ok
tercih edildigini gostermektedir. Genel oOzelliklere ait goreli Onem tablosunu
inceledigimizde tutarsizlik oraninin %1’in bile altinda oldugunu gérmekteyiz. Bu da
bize verilerimizin AHP agisindan tutarlilik arz ettigini ifade etmektedir. Burada
maliyet kriterinin diger kriterlere kiyasla one ¢iktigin1 gérmekteyiz. Maliyeti,

giivenlik, ulagilabilirlik, izlenebilirlik ve hiz takip etmektedir (Sekil 4.7).

Priorities with respect to:

Goal: Demiryolu Tasimaciligi Secimi

>Genel Ozellikler

Hiz 116 [

Ulasilabilidik 175 T

Izlenebilirlik 120

Guvenlik 263 I

Maliyet 325 I

Inconsistency = 0,00419

with 0 missing judgments.

Sekil 4.7. Genel Ozellikler Ana Kriterinin Alt Kriterlerinin Géreli Onem

Degerleri
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b-) Tasinan Malin Ozelliklerine Gore Olusturulan Matris

Tasman malin 6zellikleri ana kriterinin alt kriteri olan tasinan malin ebatlari,
taginan malin degeri, taginan malin hassasiyeti ve taginan malin kombine tagimaciliga

uygunluguna ait verilerin ikili karsilastirma matrisi tabloda goriilmektedir.

Tablo 4.3. Tasinan Malin Ozellikleri Ana Kriterinin Alt Kriterlerinin Ikili

Karsilastirma Matrisi

Kriterler Ebatlar Degeri Hassasiyeti | Kom.Tas.Uyg.
Ebatlar 1,000 2,000 0,960 0,690
Degeri 0,500 1,000 0,890 0,850
Hassasiyeti 1,041 1,123 1,000 0,877
Kom.Tas.Uyag. 1,449 1,176 1,140 1,000

Alt kriterlere ait veriler Expert Choice’a aktarildiginda ikili karsilagtirma

matrisleri asagidaki gibi sekillenmektedir (Sekil 4.8).

Ebatlari

Degeri

Ebatlari 2,0 (1,04)
Degeri (1,12)
Hassasiyeti _|

Kombine Tasimaciliga Uygunlugu

Sekil 4.8. Tasinan Mali Ozellikleri Ana Kriterinin Alt Kriterlerinin Matrisinin

Programda Goriiniisii

Tasinan malin o6zelliklerinin goreli 6nem degerlerinin bulundugu tabloyu
inceledigimizde tutarsizlik oraninin %3 oldugunu gdérmekteyiz. Bu oran %10’un
altinda oldugu icin verilerin tutarli oldugunu sdyleyebiliriz. Bu tablodan tasinan
malin kombine tagimaciliga uygunlugu kriterinin 6ne ¢iktigini goérmekteyiz. Bu
kriteri, sirasiyla, tasinan malin ebatlari, tasinan malin hassasiyeti ve tasinan malin

degeri kriterleri izledigi goriilmektedir (Sekil 4.9).

Hassasiyeti Kombine Tzl
(1.44)
(1,17)
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Priorities with respect to:
Goal: Demiryolu Tasimaciligi Secimi
>Tasinan Malin Ozellikleri

Ebatlari 269 I
Degeri A95 I

Hassasiyeti 262 I
Kombine Tasimaciliga Uygunlugu 274 I

Inconsistency = 0,03
with 0 missing judgments.

Sekil 4.9. Tasinan Malin Ozellikleri Ana Kriterinin Alt Kriterlerinin Géreli Onem

Degerleri

¢-) Tasiyic1 Firmanin Ozelliklerine Gore Olusturulan Matris

Tasiyic1 firmanin 6zellikleri ana kriterinin alt kriterleri olarak tasiyici firmanin
bilinilirligi, tasiyict firmanin sagladigi yardimeci hizmetler ve tasiyict firmanin
yiikleme siklig1 yer almaktadir. Bunlara ait ikili karsilastirma matrisleri asagida

sunulmustur (Tablo 4.4).

Tablo 4.4. Tastyict Firmanin Ozellikleri Ana Kriterinin Alt Kriterlerinin Ikili

Karsilagtirma Matrisi

Yukleme
Kriterler Bilinilirligi | Siklig Sag.Yard.Hiz.
Bilinilirligi 1,000 1,300 0,657
Yukleme
Sikhgi 0,769 1,000 0,730
Sag.Yard.Hiz. 1,520 1,369 1,000

Tastyici firmanin 6zellikleri kriterinin alt kriterlerine ait veriler Expert Choice
programina aktarildiginda asagida bulunan ikili karsilastirma matrisi elde

edilmektedir.
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Bilinilirligi | Yukleme Si| Sagladigi YI
1,3 (1,53)
(1,36)

Bilinilirligi
Yukleme Sikligi
Sagladigi Yardimci Hizmetler

Sekil 4.10. Tastyict Firmanin Ozellikleri Ana Kriterinin Alt Kriterlerinin

Matrisinin Programda Goriiniisii

Tastyict firmanin  Ozelliklerine ait goreli 6nem degerleri incelendiginde
tutarsizlik oranimin %2 olarak gerceklestigini goérmekteyiz. Dolayisi ile verilerin
tutarlilik sinirlart igerisinde oldugunu sdyleyebiliriz. Tablodan da anlagilacag: iizere
tastyict firmanin sagladigi yardimci hizmetler kriterinin 6n plana ¢iktigini
gormekteyiz. Bu kriteri tastyict firmanin bilinirligi ve tastyict firmanin yiikleme

siklig1 kriterleri izlemektedir (Sekil 4.11).

Priorities with respect to:
Goal: Demiryolu Tasimaciligi Secimi
>Tasiyici Firmanin Ozellikleri

Bilinilirligi 310 I
Yukleme Sikligi 271 I
Sagladigi Yardimci Hizmetler 418 I

Inconsistency = 0,02
with 0 missing judgments.

Sekil 4.11. Tastyict Firmanin Ozellikleri Ana Kriterinin Alt Kriterlerinin

Goreli Onem Degerleri

Ana kriterler ve bunlara ait alt kriterler degerlendirildikten sonra alt kriterlerin

alternatiflere gore degerlendirmesinin yapilmasi gerekmektedir.
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4.8.3. Her Bir Alt Kriter Bazinda Alternatiflerin Ikili Karilastirma

Matrislerinin Olusturulmasi ve Analizi

I) Genel Ozellikler Ana Kriterinin Alt Kriterlerinin Ikili

Karsilastirmasi ve Analizi

i) Hiz Kkriteri acisindan alternatiflerin ikili karsilastirmasi ve analizi

Evet
]

Compare the relative preference with respect to: Genel Ozellikler \

Hayir

Sekil 4.12. Hiz Kriteri Agisindan Alternatiflerin Ikili Karsilastirma Matrisi ve

Grafiksel Degerlendirmesi

Burada her iki tablodan da anlasilacagi tlizere hiz alt kriteri goz Oniinde
bulunduruldugunda demiryolu tagimaciliginin se¢ilmedigini goriiyoruz. Tutarsizlik
oranint inceledigimizde oranin olmasit gerekli smirlar igerisinde oldugunu
gérmekteyiz. “Hayir” yani demiryolu tasimaciligi se¢ilmemesi yoniindeki alternatifin

%72’1ik degeri ile 6n plana ¢iktigini goriiyoruz.
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Priorities with respect to:
Goal: Demiryolu Tasimaciligi Sedmi
>Genel Ozellikler
>Hiz

Evet 272 I
Hayir 728 I
Inconsistency = 0,

with 0 missing judgments.

Sekil 4.13. Hiz Kriterine Gére Alternatiflerin Goreli Onem Degerleri

ii) Ulasilabilirlik kriteri acisindan alternatiflerin ikili karsilastirmasi

ve analizi

Evet
I

Compare the relative preference with respect to: Genel Ozellikler \

I
Hayir

Evet
Hayir

Sekil 4.14. Ulasilabilirlik Kriteri A¢isindan Alternatiflerin ikili Karsilastirma Matrisi

ve Grafiksel Degerlendirmesi

Ulagilabilirlik alt kriteri géz oniinde bulundurularak demiryolu tagimaciligi
secimi degerlendirildiginde demiryolu tagimaciliginin tercih edildigini gérmekteyiz.
Tabloyu inceledigimizde “Evet” yani demiryolu tasimaciligi segilmesi yoOniindeki
alternatifin baskin ¢iktigin1 gérmekteyiz. Tutarsizlik oranma baktigimizda st sinir
olan %10’un ¢ok ¢ok altinda oldugunu dolayisi ile verileri tutarli olarak kabul

edebilecegimizi sOyleyebilmekteyiz.
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Priorities with respect to:
Goal: Demiryolu Tasimaciligi Sedmi
>Genel Ozellikler
>Ulasilabilirlik

Evet 625 I
Hayir 375 I
Inconsistency = 0,

with 0 missing judgments.

Sekil 4.15. Ulasilabilirlik Kriterine Gore Alternatiflerin Géreli Onem

Degerleri

ii) Izlenebilirlik Kriteri acisindan alternatiflerin ikili karsilastirmasi

ve analizi

Evet

Compare the relative preference with respect to: Genel Ozellikler \

Hayir

Evet
Hayir

Sekil 4.16. Izlenebilirlik Kriteri Acisindan Alternatiflerin ikili Karsilastirma Matrisi

ve Grafiksel Degerlendirmesi

Izlenebilirlik alt kriteri géz oniinde bulundurularak demiryolu tasimacilig
secimi  degerlendirildiginde  demiryolu tagimaciliinin  tercih  edilmedigini

gormekteyiz. Alternatifleri inceledigimizde hayir alternatifinin %74 gibi bir degerle
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karsimiza ¢iktigini gérmekteyiz. Tutarsizlik oranina baktigimizda verilerin tutarlilik

siirlari igerisinde kaldigini soyleyebilmekteyiz.

Priorities with respect to:
Goal: Demiryolu Tasimaciligi Sedmi
>Genel Ozellikler
>Izlenebilirlik

Evet 255 I
Hayir 745 I
Inconsistency = 0,

with 0 missing judgments.

Sekil 4.17. Izlenebilirlik Kriterine Gére Alternatiflerin Goreli Onem Degerleri

iv) Giivenlik Kriteri acisindan alternatiflerin ikili karsilastirmasi ve

analizi

Evet

Compare the relative preference with respect to: Genel Ozellikler \

Hayir

Evet
Hayir

Sekil 4.18. Giivenlik Kriteri Ac¢isindan Alternatiflerin ikili Karsilastirma Matrisi ve

Grafiksel Degerlendirmesi

Giivenlik kriteri ele alinarak demiryolu tasimacilig1 se¢imi degerlendirildiginde
demiryolu tasimaciligmmin tercih edildigini gormekteyiz. Tutarsizlik oranmi
inceledigimizde verilerin tutarli olarak kabul edilebilecegini sdyleyebilmekteyiz.

Burada %69’luk bir degerle evet segeneginin 6n plana ¢iktigini gérmekteyiz.
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Priorities with respect to:

Goal: Demiryolu Tasimaciligi Sedmi
>Genel Ozellikler
>Guvenlik

Evet 691 I
Hayir 300 I
Inconsistency = 0,

with 0 missing judgments.

Sekil 4.19. Giivenlik Kriterine Gore Alternatiflerin Goreli Onem Degerleri

v) Maliyet Kkriteri acisindan alternatiflerin ikili karsilastirmasi ve

analizi

Evet
]

Compare the relative preference with respect to: Genel Ozellikler \

Hayir

Evet
Hayir

Sekil 4.20. Maliyet Kriteri Agisindan Alternatiflerin ikili Karsilastirma Matrisi ve

Grafiksel Degerlendirmesi

Maliyet kriteri g6z Onilinde bulundurularak demiryolu tasimacilifi se¢imi
degerlendirildiginde demiryolu tasimaciliginin  tercih edildigini  goriiyoruz.
Tutarsizlik oraninin  kabul edilebilir degerlerde oldugu asagidaki tabloda
goriilmektedir. Tablo daha ayrintili incelendiginde evet se¢eneginin %74 gibi bir

degerle hayir segenegine tistiinliik sagladigi acik¢a goriilmektedir.
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Priorities with respect to:
Goal: Demiryolu Tasimaciligi Sedmi
>Genel Ozellikler
>Maliyet

Evet 746 I
Hayir 254 I
Inconsistency = 0,

with 0 missing judgments.

Sekil 4.21. Maliyet Kriterine Gore Alternatiflerin Géreli Onem Degerleri

IT) Tasinan Mahn Ozellikleri Ana Kriterinin Alt Kriterlerinin Ikili

Karsilastirmasi ve Analizi

i) Tasinan malin ebatlar1 Kriteri acisindan alternatiflerin ikili

karsilastirmasi ve analizi

Evet

Compare the relative preference with respect to: Tasinan Malin Oz

Hayir

Evet
Hayir

Sekil 4.22. Tasinan Malin Ebatlar1 Kriteri Acisindan Alternatiflerin ikili

Karsilagtirma Matrisi ve Grafiksel Degerlendirmesi

Tasinan malin ebatlar1  kriteri g6z Oniinde bulundurularak demiryolu
tagimaciligt secimi degerlendirildiginde, demiryolu tasimaciliginin se¢ildigini
gormekteyiz. Tutarsizlik oranin bu karsilastirma i¢in de oldukga diisiik bir degere

sahip oldugu, dolayisiyla karsilastirmanin AHP agisindan kabul edilebilir oldugu
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sOylenebilir. Tablodan da ¢ikarilacag: lizere evet alternatifi hayir alternatifine gore
tistlinliik saglamigtir.
Priorities with respect to:
Goal: Demiryolu Tasimaciligi Sedmi

>Tasinan Malin Ozellikleri
>Ebatlari

Evet 701 I
Hayir 299 I
Inconsistency = 0,

with 0 missing judgments.

Sekil 4.23. Tasinan Malin Ebatlari Kriterine Gore Alternatiflerin Goreli Onem

Degerleri

ii) Tasinan mahn degeri Kriteri acisindan alternatiflerin ikili

karsilastirmasi ve analizi

Evet

Compare the relative preference with respect to: Tasinan Malin Oz

I
Hayir

Evet
Hayir

Sekil 4.24. Tasinan Malin Degeri Kriteri Acisindan Alternatiflerin Ikili Karsilastirma

Matrisi ve Grafiksel Degerlendirmesi

Tagmnan malin degeri kriteri ele alinarak demiryolu tagimaciligi secimi
degerlendirildiginde, demiryolu tasimaciliginin se¢ilmedigini gérmekteyiz. Tabloyu

inceledigimizde tutarsizlik oraninin %10°dan diislik oldugu, yani kabul edilebilir bir
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degerlilikte oldugu goriilmektedir. Yine tabloyu inceledigimizde hayir kriterinin

%63’liik bir degerle evet kriterine karsi iistiin oldugu sdylenebilmektedir.

Priorities with respect to:
Goal: Demiryolu Tasimaciligi Secdmi
>Tasinan Malin Ozellikleri
>Degeri

Evet 369 I
Hayir 631 I
Inconsistency = 0,

with 0 missing judgments.

Sekil 4.25. Tasinan Malin Degeri Kriterine Gore Alternatiflerin Géreli Onem
Degerleri

iili) Tasinan malin hassasiyeti kriteri acisindan alternatiflerin ikili

karsilastirmasi ve analizi

Evet
I

Compare the relative preference with respect to: Tasinan Malin Oz

I
Hayir

Evet
Hayir

Sekil 4.26. Tasinan Malin Hassasiyeti Kriteri Acisindan Alternatiflerin Ikili

Karsilagtirma Matrisi ve Grafiksel Degerlendirmesi

Tasinan malin hassasiyeti kriterine gore demiryolu tasimaciligli secimi
degerlendirildiginde, demiryolu tasimaciliginin se¢ildigini gérmekteyiz. Tutarsizlik
oranint kabul iist smirmin ¢ok altinda oldugu asagidaki tabloda goriilmektedir.
Alternatiflerin birbirine karsi ¢ok biiylik bir iistlinlik saglamadigi, yine, asagidaki

tablodan ¢ikartilmaktadir.
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Priorities with respect to:
Goal: Demiryolu Tasimaciligi Secdmi
>Tasinan Malin Ozellikleri
>Hassasiyeti

Evet ;559 I
Hayir 441 I
Inconsistency = 0,

with 0 missing judgments.

Sekil 4.27. Tasinan Malin Hassasiyeti Kriterine Gore Alternatiflerin Goreli

Onem Degerleri

iv) Tasinan malin kombine tasimaciliga uygunlugu kriteri a¢isindan

alternatiflerin ikili karsilastirmasi ve analizi

Evet
]

Compare the relative preference with respect to: Tasinan Malin Oz

Hayir

Evet
Hayir

Sekil 4.28. Tasinan Malin Kombine Tagimaciliga Uygunlugu Kriteri Ag¢isindan

Alternatiflerin Ikili Karsilastirma Matrisi ve Grafiksel Degerlendirmesi

Tasinan malin kombine tagimaciliga uygunlugu kriteri g6z Oniinde
bulundurularak demiryolu tasimacilifi secimi degerlendirildiginde, demiryolu
tasimaciliginin tercih edildigi goriilmektedir. Tutarsizlik oranin makul seviyelerde

bulundugu bilgisi her iki tabloda da agikca goriilmektedir. Asagidaki tabloyu
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inceledigimizde evet alternatifinin hayir alternatifine gore istiinliigii net bir sekilde

goriilmektedir.

Priorities with respect to:
Goal: Demiryolu Tasimaciligi Sedmi
>Tasinan Malin Ozellikleri
>Kombine Tasimaciliga Uygunlugu

Evet ey ]
Hayir 324 I
Inconsistency = 0,

with 0 missing judgments.

Sekil 4.29. Tasinan Malin Kombine Tasimaciliga Uygunlugu Kriterine Gére
Alternatiflerin Goreli Onem Degerleri

III) Tasiyicr Firmanin Ozellikleri Ana Kriterinin Alt Kriterlerinin

ikili Karsilastirmasi ve Analizi

i) Tasiyic1 firmanin bilinilirligi Kkriteri agisindan alternatiflerin ikili

karsilastirmasi ve analizi

Evet
I

Compare the relative preference with respect to: Tasiyici Firmanin

Hayir

Evet
Hayir

Sekil 4.30. Tastyict Firmanin Bilinilirligi Kriteri Agisindan Alternatiflerin Ikili

Karsilagtirma Matrisi ve Grafiksel Degerlendirmesi

Tasiyict firmanin bilinirligi kriteri gz ontinde bulundurularak demiryolu

tasimaciligr secimi degerlendirildiginde, demiryolu tasimaciliginin tercih edildigi
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goriilmektedir. Tutarsizlik oranin kabul edilebilir seviyede oldugu her iki tablodan da
izlenebilmektedir. Evet alternatifinin hayir alternatifine kiyasa daha iistiin oldugu

yine asagida tablodan ¢ikarilmaktadir.

Priorities with respect to:
Goal: Demiryolu Tasimaciligi Sedmi
>Tasiyici Firmanin Ozellikleri
>Bilinilirligi

Evet ;590 [
Hayir 410 I
Inconsistency = 0,

with 0 missing judgments.

Sekil 4.31. Tastyict Firmanin Bilinilirligi Kriterine Gore Alternatiflerin Goreli Onem

Degerleri

ii) Tasiyic1 firmanin yiikleme sikhigr kriteri acisindan alternatiflerin

ikili karsilastirmasi ve analizi

Evet

Compare the relative preference with respect to: Tasiyici Firmanin

Hayir

Evet
Hayir

Sekil 4.32. Tastyict Firmanin Yiikleme Siklig1 Kriteri Acisindan Alternatiflerin Ikili

Karsilastirma Matrisi ve Grafiksel Degerlendirmesi

Tastyict firmanin yiikleme sikligi kriteri ele alinarak demiryolu tagimaciligt
secimi degerlendirildiginde, demiryolu tagimaciliinin tercih edildigi goriilmektedir.

Tutarsizlik oranminin, deger kriterlerde oldugu gibi, bu kriterde de cok diisiik
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seviyelerde yer aldigi gorilmektedir. Asagidaki tablo incelendiginde hayir

alternatifinin evet alternatifinin altinda kaldig1 anlagilmaktadir.

Priorities with respect to:
Goal: Demiryolu Tasimaciligi Sedmi
>Tasiyici Firmanin Ozellikleri
>Yukleme Sikligi

Evet 583 .
Hayir 417 .
Inconsistency = 0,

with 0 missing judgments.

Sekil 4.33. Tastyict Firmanin Yiikleme Sikligi Kriterine Gore Alternatiflerin

Goreli Onem Degerleri

iii) Tasiyic1 firmanin sagladi@1 yardimer hizmetler kriteri acisindan

alternatiflerin ikili karsilastirmasi ve analizi

Evet

Compare the relative preference with respect to: Tasiyici Firmanin

Hayir

Evet
Hayir

Sekil 4.34. Tastyic1 Firmanin Sagladigi Yardimer Hizmetler Kriteri Ac¢isindan

Alternatiflerin Ikili Karsilastirma Matrisi ve Grafiksel Degerlendirmesi

Tastyic1  firmanin  sagladigi  yardimcit hizmetler kriteri g6z Oniinde
bulundurularak demiryolu tagimaciligi se¢imi degerlendirildiginde demiryolu

tasimaciligiin tercih edilmedigini goriiyoruz. Tutarsizlik orani incelendiginde ¢ok
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diisiik seviyelerde oldugu yani AHP’ye gore kabul edilebilir bir seviyede oldugunu
cikartiyoruz.

Priorities with respect to:
Goal: Demiryolu Tasimaciligi Sedmi
>Tasiyici Firmanin Ozellikleri
>Sagladigi Yardimci Hizmetler

Evet 465 I
Hayir 535 I

Inconsistency = 0,
with 0 missing judgments.

Sekil 4.35. Tastyic1 Firmanin Sagladigi Yardimer Hizmetler Kriterine Gore

Alternatiflerin Goreli Onem Degerleri
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5. SONUCLAR VE ONERILER

En sade tanimiyla, “ dogru iiriiniin, dogru miktarda, dogru sartlarda, dogru yer
ve zamanda, dogru maliyetle, dogru miisteri i¢in kullanabilirligini saglamak”
seklinde ifade edilen lojistik, 1980’lerden giiniimiize kadar, firmalar1 diinya ¢apinda
en etkin iiretim, kaynak temini, satis ve dagitim alternatifleri aramaya iten rekabet
ortami igerisinde, katma deger yaratan faaliyetleri kapsamina dahil etmek suretiyle
gelismis ve tedarik zinciri igerisindeki payimm arttirmistir (Akgay, 2005). Gelisen
lojistik sektdrii ile beraber tagimacilik tiirleri de gelismistir. Bununla beraber bir¢ok

.....

tirlerine biiytik yatirimlar yapilmistir.

Demiryolu tasimaciligi yiiz yili askin bir gegmise sahiptir. Ozellikle 20.yy.’mn
baslarinda en ¢ok tercih edilen tasimacilik tiirlerinin basinda yer almustir. Ulkemizde
de diinya ile hemen hemen ayni1 donemlerde kullanilmaya baslamasina ragmen diger
bircok iilkenin aksine ilerleyen yillarda kullanimi olduk¢a asagilara diigmiistiir.
Sonug olarak, uzun yillar gerekli yatirimi alamayan demiryollar1 giiniin ihtiyaclaria

cevap veremez duruma gelmistir.

AB’yi inceledigimizde sanayi ve ulasim politikalar1 arasinda biitiinliik ve
tutarlilik oldugu goriilmektedir (Usta, 2001). AB’nin ulasim politikalar1 tizerine
yaptigr diizenlemeler bunu kanitlamaktadir. Sanayilesmis toplumlarda yiik
tagimaciliginin yogun olmasi sebebiyle, demiryolu tasimaciligi 6n plana ¢ikmaktadir.
Bu dogrultuda AB’nin etkisiyle iilkemizde demiryollarina bir takim ciddi yatirimlar
yapilmaya baslanmistir. Marmara Denizi Tiip Gegit Insaati, Ankara-istanbul ve
Ankara-Konya hizli tren hatlar1 calismasi, Kars-Tiflis-Bakii demiryolu hattinin
bakim-onarim ve insaat ¢aligmalar1 gibi bir¢ok proje son yillarda hayat bulmaya

baslamustir.

Yapilan bu yatinmlar ve AB tasimacilik politikalart gz Oniinde
bulunduruldugunda, iilkemizde yakin bir gelecekte demiryolu tasimacilig
kullaniminin artacagini 6n gormek yanlis olmayacaktir. Bu 6ngorii dogrultusunda
demiryolu tasimaciliginin yakin bir gelecekte bircok giizergahta diger tasimacilik

tiirlerine iy1 bir alternatif olacag: tahmin edilmektedir.
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Tiim bu bilgiler ve Ongoriler 1s1ginda, firmalarin demiryolu tasimacilig
kullanip kullanmama konusunda kars1 karsiya kalacagi karar problemini inceleyen
bir calisma yapilmistir.  Problemin bir karar problemi oldugu goz Oniinde
bulundurularak 70’li yillarda Thomas L. Saaty tarafindan gelistirilen “Analitik

Hiyerarsi Proses” yontemi arastirma teknigi olarak kullanilmistir.

AHP, en yaygin kullanilan karar verme yontemlerinden birisi olarak karsimiza
¢ikmaktadir. Ozellikle devlet kuruluslarinin ve biiyiik firmalarm &nemli karalar
verirken bu yontemi kullandig1 goriilmektedir. Referanslarini inceledigimizde
oldukca giiclii referanslara sahip oldugunu goérdiigiimiiz bu yontemin, arastirmamizin

sonuglarini daha etkin ve giivenilir kilacag: diisiiniilmiistiir.

AHP’de analiz, gerekli asamalar izlenerek maniiel olarak yapilabilecegi gibi bu
yontem i¢in  gelistirilmis bir takim  programlardan yararlanilarak da
yapilabilmektedir. Sonuglarin daha giivenilir olacagi diislincesiyle analizler bir
program yardimiyla gerceklestirilmistir. Bu teknigi analizinde kullanilan c¢esitli
programlar incelenmis ve bu programlar arasindan “Expert Choice” programi

verilerin analizini yapmak {izere tercih edilmistir.

Arastirmada, demiryolu tasimaciligi sektoriinde faaliyet gosteren firmalar,
demiryolu ana hizmet saglayicist olan TCDD, demiryollar ile ilgili sivil toplum
kuruluglari, lojistik firmalar1 ve 3.parti hizmet saglayici firmalarin ¢alisanlarina anket

yontemiyle sorular yoneltilmistir.

Anket sorular, AHP’nin mantifina ve teknigine uygun olarak ikili
karsilagtirmalar seklinde hazirlanmistir.  Ikili karsilastirmalarda yer alan kriterler,
demiryolu tagimaciliginda uzman kisilerle yapilan goriismeler sonucunda ii¢ ana
baslik altinda belirlenmistir. Bu {i¢ ana baglik altinda on iki alt kriter yer almustir.
Ikili karsilastirma sorular1 disinda katilimcilari demografik 6zelliklerini belirlemek

amaciyla, bir takim sorular anket formunda yer almstir.

Yapilan anketlerden elde edilen veriler 1s18inda yapilan analizlerden su

sonuclar alinmustir:
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5.1. Genel Ozelliklere Iliskin Sonuclar ve Degerlendirmeler

Bu baslik altinda hiz, ulasilabilirlik, izlenebilirlik, giivenlik ve maliyet alt

kriterleri yer almaktadir.

Genel oOzellikler ana kriteri goz Oniinde bulundurularak alternatiflerin ikili
karsilagtirmasi1 yapildiginda “evet” yani demiryolu tagimacilifi se¢imi yoniindeki

alternatif %59,8’lik bir oranla baskin gelmistir.

Genel Ozellikler ana kriteri altinda yer alan alt kriterlere bakildiginda sirastyla
maliyet, giivenlik, ulasilabilirlik, izlenebilirlik ve hiz gseklinde dizildigini
gormekteyiz.

Buradan genel ozellikler itibariyle en ¢cok maliyet kriterine dnem verildigi ve
demiryolu tasimaciligi tercih edilirken en ¢ok bu kriterin gbz 6niinde bulunduruldugu
anlagilmaktadir. Demiryollarinin  alternatiflerine  goére tercih  edilmesinde,
maliyetlerinin diisiik olmas1 6nemli bir etken olarak karsimiza g¢ikmaktadir. Bir
seferde biiyiik miktarlarda yiik tasiyabilmesi, bu tasimacilik tilirlinde birim basina

maliyetlerin diisiik olmasina neden olmaktadir.

Gilivenlik kriterinin, maliyet kriterinden sonra demiryolu se¢imini en ¢ok
etkileyen kriter olarak karsimiza ¢iktigin1 goriiyoruz. Bu sonugtan demiryollarinin
yiik tasitmak icin giiven arz ettigi sdylenebilir. Ozellikle kaza oranlari incelendiginde
demiryolu tagimaciliginin ne denli giivenli oldugu daha net anlagilmaktadir. Ayrica
bu sonuctan, tagimacilik sirasinda yliklerde meydana gelen kayip ve zayilerin
demiryolu tagimaciligi se¢imini olumsuz yonde etkilemeyecek boyutlarda oldugu

cikartilabilir.

Ulasilabilirlik kriteri, genel 6zellikler arasinda etkisi en ¢ok olan ii¢iincii kriter
olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bundan da demiryolu tagimaciliina ulasmada
firmalarin ¢ok biiyiik bir sorun yasamadig1 anlasilmaktadir. Yani demiryolu yiikleme
ve bosaltma terminallerinin yeterli geldigi ve buralara ¢ok zorlanmadan ulasilabildigi
sonucu c¢ikartilmaktadir. Ulasilabilirlik  kriteri g6z Oniinde bulundurularak
alternatiflerin ikili karsilastirilmas1 yapildiginda da sonucun demiryolu se¢imi

yoniinde ¢iktig1 goriilmektedir.
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Izlenebilirlik kriteri, genel dzellikler arasinda en ¢ok hayir cevabi alan kriter
olarak goriilmektedir. Bu sonugtan anlasilacagi iizere, demiryolu tagimaciliginda,
gelismis teknolojik alt yap1 gerektiren izleme sistemlerinin kullanilmamaktadir.
Ulkemizde demiryollar1 iizerine otorite olan TCDD bu tiir teknolojilere heniiz
yatirim yapmamuistir. Yikiiniin nerede oldugu bilgisini almak isteyenlere telefon ile
bilgi verilmektedir. Artan Pazar payi ile bu izleme teknolojilerinin demiryollarinda

da kullanilmaya baslanacagi ongoriilebilir.

Hiz kriteri, genel 6zellikler arasinda en az agirliga sahip kriterdir. Hiz kriteri
gdz Onilinde bulunduruldugunda demiryolunu tercih edilmedigi goriilmektedir.
Demiryolu tagimaciligiin  hizli bir tasimacilik tiirii olmadigin1 sdylemek
miimkiindiir. Hizli bir sekilde tasinmasi gereken yliklerde bu tagimacilik tiirii tercih
edilmemektedir. Gerekli alt yap1 yatirimlarinin yapilmasi ile bu olumsuzluk belli bir
diizeye kadar asilabilmektedir. Ulkemiz demiryolu hatlarinin ¢ok yeni olmamasi ve
genelde tek hat isletmeciligi yapilmasi, demiryollarinda yiik tagimaciliginin yavas

kalmasina neden olmaktadir.
5.2. Tasmman Maln Ozelliklerine iliskin Sonuclar ve
Degerlendirmeler

Bu ana kriter altinda taginan malin ebatlari, tasinan malin degeri, tasinan malin
hassasiyeti ve tagman malin kombine tasimaciliga uygunlugu alt kriterleri yer

almaktadir.

Tasman malin 6zellikleri ana kriteri g6z 6niinde bulundurularak alternatiflerin
ikili karsilastirmasi yapildiginda %>58,7’lik bir oranla “evet” yani demiryolu

tagimacilig1 se¢imi yoniindeki alternatifin 6n plana ¢iktig1 anlagilmaktadir.

Tasinan malin 6zellikleri ana kriteri altinda yer alan alt kriterlere bakildiginda
sirastyla taginan malin kombine tagimaciliga uygunlugu, tasinan malin ebatlari,

taginan malin hassasiyeti ve tasinan malin degeri seklinde siralandigini goriiyoruz.
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Tasinan malin kombine tagimaciliga uygunlugu kriteri, taginan malin 6zellikleri
ana kriteri altinda en biiylik agirliga sahip alt kriter olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
Buradan, demiryolu tasimaciliginin diger tasimacilik tiirleri ile kombine edilmesinin
oldukca tercih edilen bir durum oldugunu c¢ikartabiliriz. Demiryollarinin kombine
edildigi tasimacilik tiirlerine baktigimizda deniz ve karayolunun yogunlukta
oldugunu gormekteyiz. Denizyolu tasimacilifi ile kombine edilen demiryolu,
denizyolu tasimaciliginin giremedigi i¢ kesimlere yiikleri en uygun maliyetlerle
ulagtirmaktadir. Demiryollarinin limanlarla baglantili olmasi da bu tiir tagimaciligin
gelismesinde olumlu bir etkendir. Demiryolu ile karayolunun kombine edilmesinde
demiryolu tagimaciliginin uzun mesafelerdeki maliyet avantajindan ve karayolu
tastmaciligmin esneklik avantajindan yani demiryolundan aldig:r yiikii alicinin

kapisina kadar getirebilmesi 6zelliginden yararlanilmaktadir.

Tasinan malin ebatlari, tasinan malin 6zellikleri arasinda en bliyiik agirliga
sahip ikinci kriterdir. Bu sonugtan, taginan malin ebatlarinin demiryolu tagimacilig
secimi agisindan etkin bir kriter oldugu anlasilmaktadir. Cok 6zel ebatlara sahip yani
demiryollarinin standart Olgiileri disindaki yiiklerin bu tasimacilik tiirii ile yapilma
imkani bulunmamaktadir. Bunun disinda ¢ok farkli agirlik ve boyutlarda ytikler i¢in

alternatif vagonlar sunabilmektedir.

Tasman malin hassasiyeti kriteri géz oniinde bulunduruldugunda da demiryolu
tasimaciliglr se¢imi yoniinde bir sonu¢ ortaya cikmaktadir. Buradan demiryolu

tasimaciliginda hassas yiiklerin sorunsuz olarak tasindigi sonucu ortaya ¢ikmaktadir.

Tasman malin degeri kriteri, tasinan malin 6zellikleri ana kriteri altinda en az
agirhga sahip kriterdir. Analizden, tasinan malin degeri g6z Oniinde
bulunduruldugunda demiryolu tasimacilifinin tercih edilmedigi sonucu ¢ikmaktadir.
Bu sonug 1s181inda degerli yiikler i¢in demiryolu tasimaciliginin tercih edilmedigini

sOylemek yanlig olmayacaktir.
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5.3. Tasiyier Firmanmn Ozelliklerine Iliskin Sonuclar ve
Degerlendirmeler

Bu ana kriter altinda tasiyici firmanin bilinilirligi, tastyict firmanin sagladigi

yardimc hizmetler ve tasiyict firmanin yiikleme sikligi alt kriterleri yer almaktadir.

Tasman malin 6zellikleri ana kriteri goz onilinde bulundurularak alternatiflerin
ikili karsilagtirmas1 yapildiginda %53,3’liikk bir oranla “evet” yani demiryolu

tagimaciligl se¢cimi yoniindeki alternatifin agir bastig1 anlagilmaktadir.

Tasman malin 6zellikleri ana kriteri altinda yer alan alt kriterlere bakildiginda
sirastyla tastyict firmanin sagladigi yardimci hizmetler, tasiyici firmanin bilinilirligi

ve tastyici firmanin yiikleme sikligi kriterlerinin siralandigini goriiyoruz.

Tastyict firmanin Ozellikleri ana kriteri altinda yer alan, tasiyict firmanin
sagladig1 yardimci hizmetler kriteri bu ana kriter altinda en biiyiik agirhiga sahip
kriterdir. Bu kriter g6z 6niinde bulunduruldugunda demiryolu tagimaciliginin tercih
edilmedigini goriiyoruz. Buna gore demiryolu tagimacilig1 yapan firmalarin yardimei

hizmetler konusunda zayif kaldigini sdyleyebiliriz.

Tastyict firmanin bilinilirligi kriteri bu ana kriter altinda en biiylik agirhiga
sahip ikinci kriterdir. Elde edilen analiz sonucundan tasiyici firmanin bilinilirligi
kriteri gbz Oniinde bulunduruldugunda demiryolu tasimaciliginin tercih edildigini
goriiyoruz. Buradan, tastyict firmanin bilinmesinin demiryolu tagimaciligi se¢imini
olumlu yonde etkiledigi sonucu ¢ikmaktadir. En biiyiik tasiyic1 olan TCDD’nin yiik

tasitanlar icin bir giiven unsuru oldugunu da sdylememiz yanlis olmayacaktir.

Tastyict firmanin yiikleme sikligi kriteri en az agirliga sahip kriterdir. Bu kriter
ele alindiginda demiryolu tasimaciliginin tercih edildigi goriilmektedir. Sonugtan,
demiryollarinin yiikleme sikliginin, demiryolu tasimaciligi tercihini olumlu ydnde

etkiledigi ¢ikartilmaktadir.
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Sonug olarak, yapilan analizler 1518inda yiiklerini demiryolu tasimaciligr ile
tagitmay1 segen bir firma i¢in ana kriterler olan genel oOzellikler, tasinan malin
ozellikleri ve tasiyici firmanin ozelliklerinin etkileyici kriterler oldugu sonucu
cikmigtir. Yine bu ana kriterlerin alt kriterleri incelendiginde ulasilabilirlik, giivenlik,
maliyet, tasinan malin ebatlari, tasinan malin hassasiyeti, tasinan malin kombine
tasimaciliga uygunlugu, tasiyici firmanimn bilinilirligi ve tasiyict firmanin yiikleme
sikliginin demiryolu tagimaciligin1 segcmek i¢in etken kriterler oldugu anlagilmstir.
Hiz, izlenebilirlik, taginan malin degeri ve tasiyici firmanin sagladigi yardimci
hizmetler kriterlerinin ise demiryolu tasimaciligini segen bir firma i¢in etkisinin

bulunmadigi bu kriterlerin se¢cimi olumsuz yonde etkiledigi sonucuna ulasilmistir.

5.4. Arastirmanin Kisitlar1 ve Gelecekteki Arastirmalar Icin
Oneriler

Benzer ¢alismalar yapacak arastirmacilar mevcut modeli bir adim daha ileriye
gotiirerek “Analitik Sebeke Prosesi” yontemini kullanabilirler. Ancak bu yontemde
uygulanacak ikili karsilastirmalar anketi AHP’ye kiyasla daha uzun ve karmagik
olacaktir. Ozellikle uygulama asamasinda 1-9 skalasmin algilanmasinda bir takim
anlama problemleri yasanabilmektedir. Burada en ¢ok karsilasilan hata katilimcilarin

ara segenekleri kullanmamasi ve yalnizca 9 ve 1 segeneklerini isaretlemesidir.

Demiryolu tagimacilig1 se¢imini etkileyen kriterler iizerine bir ¢aligma yapilmis
olmasina ragmen belirlenen kriterlerin tiim tagimacilik tirleri igin etkinligi
bulunmaktadir. Bu kriterler gz 6niinde bulundurularak baska tasima tiirleri i¢in de
benzer ¢alismalar yapilabilir. Calismalarin1 demiryolu tagimacilig lizerine yapmayi

hedefleyenler benzer bir ¢calismay1 endiistri firmalari {izerinde yapabilirler.
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