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KISA VE ORTA MESAFEL  HATLARDA KAPIDAN KAPIYA YOLCU 

TA IMACILI INDA ULA TIRMA EK LLER N NCELENMES , EN ETK N 

ULA TIRMA EKL N B R KARAR DESTEK MODEL  ÖNER LMES  

 

Semih USLUER 

Sivil Havac k Yönetimi Anabilim Dal  

Anadolu Üniversitesi Sosyal Bilimler Enstitüsü, Ocak 2016  

Dan man: Prof. Dr. Mustafa CAVCAR 

 

 

Ula rma sosyal günlük ya am n ayr lmaz bir parças  haline gelmi tir. Hareketlilik 

ya am kalitesinin temel dinamiklerindendir. Sürekli geli en ekonomiler ve artan nüfus ile 

ihtiyaçlar ve ya am standartlardan kaynaklanan yeni hareketlilikler, daha etkin bir ula rma 

altyap n geli tirilmesi ihtiyac  ortaya ç karmaktad r. Nüfus oran  artmaya devam 

ederken; daha güvenli, daha dakik, daha h zl , daha dü ük maliyetli ve daha rahat ula m 

gereksinimleri de artarak devam etmektedir. Bu gereksinimler ise daha etkili ula rma 

sektörü geli tirmenin önemini art rmaktad r. 

Analitik Hiyerar i Süreci; nitel ve nicel verileri ve bilgileri birle tirerek, bireylere ve 

gruplara karar verme sürecinde yard mc  olan etkili bir yöntemdir. Bu çal ma ile K sa ve 

orta mesafeli hatlarda “kap dan kap ya yolcu ta mac ”nda en uygun ula rma eklinin 

“Çok Ölçütlü Karar Verme” yöntemlerinden olan “Analitik Hiyerar i Süreci” yöntemi 

kullan larak bir karar verme modelinin geli tirilmesi amaçlanm r. 

 

Anahtar Kelimeler: Havaalanlar , Havayolu ta mac , Yüksek H zl  Tren ta mac , 
ehir içi ta mac k, Çok ölçütlü verme yöntemleri, Analitik Hiyerar i Süreci. 
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Abstract 
 

THE ANALYSIS OF TRANSPORTATION MODES IN SHORT AND MEDIUM 

RANGE TRANSPORTATION OF PASSENGERS FROM DOOR TO DOOR AND A 

PROPOSEL OF DECISION SUPPORT MODEL FOR THE MOST EFFICIENT 

TRANSPORTATION MODES 

  

Semih USLUER 

Civil Aviation Management 

Anadolu Universty, Social Sciences Institute, January 2016  

Advisor: Prof. Dr. Mustafa CAVCAR 

 

Transportation has become an integral part of daily social life. Mobility is a 

fundamental dynamic of the quality life. With ever-evolving populations and economies on 

a constant rise, the emergence of new mobility (needs, standards) arises as well to assist in 

the development of a more effective transportation infrastructure. While the population 

continues to grow ensuring that transportation is safer, more punctual, faster, more cost 

effective and has more comfortable transportation requirements simultaneously increases, 

the importance in the development of a more efficient transportation sector. 

Analytic Hierarchy Process is an effective method to help groups and individuals 

with combining qualitative and quantitative (data/information) during the decision-making 

process. This study aims to determine the ideal mode of transportation using multi-criterion 

decision-making methods of Analytic Hierarchy Process. Specifically, deciding which 

mode of transportation is optimal, concerning individuals of door to door transportation, for 

passengers of short and medium distance transport. 

 

Keywords: Airports, Airline transportation, High Speed Train transportation, Urban 

transportation, Multi-criteria decision-making methods, Analytic Hierarchy Process. 
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1. Giri  

 

Ça zda küresel ekonomi, örgütlerin birbirleriyle olan rekabetini h zland rm , 

kurumsal stratejilerin bilgi teknolojisi olanaklar  ile bütünle tirilmesini zorunlu k lm r. 

Bunun sonucunda bu sürece ayak uydurabilecek ekilde kendini yenileyen ve sürecin 

beklentilerine uygun ç kt  üretebilen toplumlar ve kurulu lar ayakta kalabilecek, kendilerini 

geli tirip, bireylerin refah düzeyinin yükselmesine katk da bulunabileceklerdir. Bir örgütün 

gelece ini yönlendirebilmesi için “nas l daha mükemmel olabilece inin” yollar  aramas  

gerekmektedir. 

Günümüzde özellikle büyük ölçekli birçok havaalan nda artan yolcu talebini 

kar lamak her geçen gün zorla maktad r. Bir havaalan n kapasitesi havaalan  

elemanlar n (terminal, pist, taksi yolu, apron, hava trafik kontrol vb.) en dü ük kapasiteli 

eleman n kapasitesi kadard r. Günümüzde birçok HUB (aktarma merkezi) havaalanlar  

faaliyetlerini kapasitesinin limitlerinde sürdürmektedir. Bu durum e er önlem al nmazsa 

faaliyetlerde aksamalara, uçu larda daha fazla gecikmelere ve hatta uçu  güvenli ini 

etkileyecek boyutlarda sorunlara yol açacakt r.  

Baz  yerle im bölgelerinin altyap , teknoloji ve di er modern özelliklerinden dolay  

ula m sorunlar  yok gibi görünse de yolcu say ndaki art lar mevcut sistemleri 

zorlamakta, bu da beraberinde getirdi i aksakl klarla ula m kalitesini azaltan bir sürece 

götürmektedir (Goetz vd., 2000: 3). 

Ula m sistemi içerisinde sektörel büyüme mü teri beklentilerinin kar land  

alanlarda daha h zl  gerçekle mektedir. Bu nedenle mü teri beklentilerinin iyi analiz 

edilerek, yeni sistemler ve yöntemler geli tirilmesi ula m sektörünün geli imi aç ndan 

çok önemlidir.  

Bu sebeple geli en teknolojilerle uyumlu ula m sektöründe de yeni sistemlerin 

uygulamaya geçirilmesi büyük önem kazanmaktad r. Bu ba lamda tüm ula m sektörlerinin 

birbirlerini destekleyebilecek yönlerinin ayn  çat  alt nda birle tirilerek en yüksek faydan n 

sa lanmas  gerekmektedir. Bu nedenle farkl  ta mac k ekillerinin birbirleriyle uyumlu 

bir ekilde talebin kar lanmas  hem zaman, hem ekonomi hem de çevreye art  fayda 

sa layacakt r.  
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Temel altyap  çal malar ndaki geli meler (yeni ve geli mi  terminaller, havaalanlar , 

karayollar , tren hatlar  ve di er etkinli i ve emniyeti art racak sistemler) kaliteli bir ula m 

sistemi sa lamak için yeterli de ildir. Ula rma ekilleri aras  ba lant  sa lanabilirse daha 

iyi bir performans elde edilebilir (Goetz vd., 2000: 3-5). 

Bu ara rma ile daha etkili bir ula rma sektörü olu turabilmek için; 

Ülkemizde henüz yeni say lan yüksek h zl  trenlerin ula rma sektöründeki önemi, 

Uzak mesafelerde vazgeçilmez ula m ekli olan havayolu ta mac n özellikle 

sa ve orta mesafelerde (200-600 km aras ) YHT ta mac  ile yer de tirmesi,  

Uzun mesafelerde havayolu ta mac n desteklenmesi, 

YHT hatlar  ile havayolu ta mac nda ula rma ekilleri aras  dönü ümün ülke 

ekonomisi, sosyo-kültürel ya am ve çevre üzerine etkilerinin bir de erlendirmesi 

yap lmaya çal lacakt r.  

Bu amaçla do ru bir planlama ile normal artlarda ula rma sektöründe birbirinin 

rakibi gibi görülen havayolu ta mac  ve yüksek h zl  tren ta mac n uygun artlar 

alt nda ta mac k faaliyetlerini avantajl  olan ula rma ekline b rakmas  ile birbirlerinin 

geli mesine katk  sa layaca  de erlendirilmektedir. 

Bu ba lamda ara rmada ula lmak istenilen hedef; Kap dan kap ya yolcu 

ta mac nda k sa ve orta mesafe hatlarda havayolu ile YHT ta mac n avantaj ve 

dezavantajlar  ortaya koyup sektörsel olarak birbirlerini destekleyerek mü terilerin ula m 

ihtiyaçlar  ça n gerektirdi i seviyede kar layabilmeleri için önerilerde bulunmak 

(özellikle yolcu ve yükte hafif pahada a r kargo), ula m sisteminde gelece in yol 

haritas  çizmektir.  

Tez çal mas  giri  bölümünde çal man n konusu, problemin tan , çal man n 

önemi ve yöntem aç klanm r. 

kinci bölümde ula rma sektörünün genel durumu, ula rma ekilleri, avantaj ve 

dezavantajlar  sunulmu tur. 

Üçüncü bölümde literatür taramas  ve genel bir de erlendirme yer almaktad r. 

Dördüncü bölümde AHP tekni i uygulan ken kullan lan ula rma ekillerinin talebi 

etkileyen 13 ölçütü detayl  olarak incelenmi tir. Puanlama yap rken büyük ölçüde bu 

bölümden faydalan lm r. 



 

3 
 

Be inci bölümde Dünya’da YHT hat uygulama örnekleri incelenmi tir.  

Alt nc  bölümde k sa ve orta mesafe ta mac kta uygun ula rma eklini bulmak 

için karar hiyerir isi olu turulmu tur. Hiyerar ide 3 temel bile ene ba  13 ölçüt ve 3 

seçenek bulunmaktad r. Ölçütler nda AHP tekni i uygulanarak k sa ve orta mesafe 

seyahatlerde en uygun ula rma ekline ula lm r.  

Yedinci bölümde uygulama sonuçlar  ve öneriler yer alm r. 

 

1.1. Çal man n Konusu 

 

Kap dan kap ya yolcu ta mac nda k sa ve orta mesafeli hatlarda ula rma 

ekillerinin incelenmesi, en etkili ula rma ekli için bir karar destek modeli önerisidir. 

 

1.2. Problem Tan  

 

Küreselle en dünyam zda s rlar n ortadan kalkmas yla birlikte do ru mal  veya 

insan  do ru zamanda, do ru yere ve do ru ula m arac yla ula rmak firmalar n ve hatta 

ülkelerin rekabet gücünü belirleyen en önemli etken haline gelmi tir. Ula rma sektörü 

sosyal ve ekonomik ya amda hayati öneme sahiptir. nsanlar n ekonomisi büyüyen ve 

zenginle en dünyada güvenli, dakik, daha k sa sürede ve daha konforlu ula m istekleri, 

ula rma sektörünün öneminin ve geli iminin giderek artmas na neden olmu tur.  

Modern ekonomilerin dayand  temel dinamiklerden biri, insan ve e yan n amac na 

uygun olarak ta nabilmesidir. Hareketlilik ya am kalitesinin temel dinami i oldu undan, 

büyüyen nüfus ve ekonomi sonucunda ortaya ç kan yeni hareketlilik gereksinimlerinin 

kar lanabilmesi için daha etkin bir ula rma altyap n olu turulmas  zorunlulu u ortaya 

kmaktad r. 

Di er yandan ula rma sektörünün geli imi de, ülke ekonomilerinin geli mesine 

büyük bir ivme kazand rmaktad r. Bu aç dan en etkili ula rma sektörüne sahip olmak 

ülkeler aç ndan çok önemlidir. Bunun için de karayolu, demiryolu, havayolu ve denizyolu 

gibi çe itli ula rma araçlar  en etkili yöntemler ile birbirine uyumlu hale getirmek 

gerekmektedir. Bunun mümkün olmamas  durumunda ise co rafi alan, demografik yap , 
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ekonomik geli mi lik ve bölge sanayisi gibi girdileri dikkate al p en do ru ula rma eklini 

tercih ederek yat mlar  bu yönde belirlemek zorunlu hale gelmi tir. 

Havayolu ta mac nda önemli bir sorun olan s kl k probleminin çözülebilmesi 

için belli mesafelerde ta mac k faaliyetlerinin YHT’lere devredilmesi önemlidir. Bunun 

sonucunda; 

Havaalanlar nda s kl k sorunu çözülece i gibi,  

Havayolu ta mac  tercih eden birçok yolcu herhangi bir sorunla kar la madan 

ula mak istedi i var  noktalar na gidebilecek,  

Havac k ve demiryolu sektörleri birlikte geli me sürecine girecek,  

Çevreye yap lan emisyon yay  azalacak, 

Havaalanlar nda hava taraf  ile kara taraf n faaliyetleri daha düzenli 

sa lanabilecek,  

Hava trafik kontrol yo unlu u azalacakt r (Cokasova, 2006: 8). 

 

Zaman n çok önemli ölçüt haline geldi i günümüzde özellikle yolcu ta mac nda 

teknolojik geli melerin de etkisiyle yüksek h zl  tren ve havayolu ta mac n birbirine 

uyumlu hale getirilmesi önemlidir. Bu do rultuda maliyet etkin olmayan ula rma ekli 

yerine daha ekonomik ve kullan m alan  itibar  ile daha etkin ula rma ekillerinin tercih 

edilerek yat mlar n bu yönde revize edilmesi neredeyse zorunluluk haline gelmektedir. 

Bugün birçok geli mi  ülkede özellikle de Avrupa’da bu konuda birçok uygulama 

yap lmaktad r.  

 

1.3. Konunun Önemi 

 

Dünya, bilgi ak ndaki h z nedeniyle bugün daha küçük bir hal alm r. Buna 

ra men fiziki mesafeler ayn  uzakl kta. Bu kapsamda yap lan ara rmalar n da gösterdi i, 

ileti im teknolojilerinde oldu u gibi, geli en teknolojiler ula m sektöründe de yeni 

rsatlar  do urabilir (Goetz vd., 2000: 4). 
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Ülkemiz 21. Yüzy lda, dünyada stratejik ve ekonomik a rl  giderek artacak olan 

Avrasya Bölgesi’nde merkezi bir konumdad r. Bu da bölgenin ve Türkiye’nin gerek 

ekonomik büyüme potansiyelini ortaya koymas  ve gerekse önümüzdeki dönemde daha 

etkin bir güç oda  konumuna gelmesi için önemli bir f rsat sunmaktad r. Türkiye’nin 

geli en pazarlar ile geli mi  ve az geli mi  pazarlara geçi  yolunda olmas  önemli bir 

avantaj olmakla birlikte gerçek anlamda avantaj  geli mi , h zl , ekonomik ve güvenilir bir 

ula m sistemine sahip oldu u zaman elde edecektir.  

Türkiye’ye bugüne kadar biçilen “koridor ülkesi kavram ”, “üç k tan n birle ti i 

dünyan n en kritik kav ” olarak de tirilmi tir. Kav ak anlay , Türkiye’nin ula m 

altyap  tüm co rafi yönlerden yeniden ele alma olana  sa lam r. Hindistan ve Çin’in 

yak n gelecekte tamamen dünya üretim merkezine dönü mesi, Pasifik koridorunda üretilen 

endüstriyel ürünlerin Asya, Avrupa ve Amerika ekonomik pazar na ta nmas  

dü ünülmektedir. Bu durum, kara ve demiryollar nda Anadolu’yu kav ak ülkesi yaparken 

ayn  zamanda do al liman ve havaalan  konumuna sahip oldu umuzun da aç k bir resmidir 

(T.C.Ula rma Bakanl , 2011: 35). 

Günümüz insan  zaman  alabildi ince iyi de erlendirmek, bu nedenle de ula m için 

geçirdi i süreyi k saltmak istemektedir. Bu ba lamda karayolu ula rmas  yetersiz 

kalmaktad r. Havayolu k talararas  ula m ve 800 km'yi a an uzakl klarda seçene i olmayan 

bir ula rma türü olma niteli ini kazanmaktad r. Ancak 600-800 km. aral ndaki 

uzakl klarda bir yandan havaalan -kent merkezi ba lant nda giderek artan zaman 

kay plar , öte yandan demiryolu teknolojisindeki geli meler, havayolu ve YHT 

ta mac nda rekabeti art racak izlenimi vermektedir. 1964 y nda i letmeye aç lan 

Tokyo-Osaka hatt ndan sonra Fransa, Almanya, talya, spanya'da yüksek h zl  demiryollar  

uygulamaya konulmu tur. Birçok ülkede planlama ve yap m çal malar  sürdürülmektedir. 

Ula m süresi d nda, güvenlik ve çevre aç ndan tart lmaz üstünlü ü olan yüksek h zl  

demiryollar n gelece in ula rma sisteminde önemli rol oynayaca  göstermektedir 

(Evren, 1999: 4). 

 

 

 



 

6 
 

1.4. Veri Kaynaklar  ve Yöntem 

 

Yap lan  çal mada  ÇÖKV  (Çok  Ölçütlü  Karar  Verme)  tekniklerinden  geni  bir  

kullan m alan  bulunan “Analitik Hiyerar i Proses” (AHP) kullan lm r. Çal man n 

tamam nda AHP’nin karar verme süreci izlenmi tir.  

 

AHP yöntemi gere i en uygun ta mac k eklini tespit ederken; 

(1)  Öncelikle Literatür taramas , gözlem ve yüz yüze görü meler ile veri toplama 

lemi gerçekle tirilmi tir.  

(2) Daha sonra toplanan veriler, ölçütler dikkate al narak karar hiyerar isine 

dönü türülmü tür.  

(3) Müteakiben, çok say da ölçütler kullan larak çal mada tutarl  sonuçlar elde 

etme ihtimali zay f oldu u için tutarl k oran  art rmak maksad yla AHP tekni i 

kullan larak ilk a amada belirlenen 13 ölçüt say ,1 de erlendirmedeki puanlar na göre 5 

ölçüte indirgenmi tir. Burada en yüksek puan  alan ilk 5 ölçüt s ras yla; h z (zaman), 

maliyet, ehir içi ula m, tam zamanl  ula m ve konfor ölçütleri olmu tur. 

(4) Daha sonra karar verici ad na en önemli 5 ölçütün her biri için ayr  ayr  seçenek 

ula rma ekillerinin kar la rma matrisleri ve normalize edilmi  matrisleri olu turulmu  

ve tutarl k de erleri ölçülmü tür.  

(5) En son ise seçenek ula rma ekillerinin ölçütler baz nda birbirlerine olan 

öncelik vektörleri ile seçeneklerin öncelik vektörlerinin çarp mlar n toplam yla bile ik 

göreli önemler bulunmu tur.  

 Edinilen bilgiler nda; karar vericiye hedefleri do rultusunda önceliklerini 

güncelleme ve yeniden-belirleme olana  sunan bir karar destek modeli olu turulmu tur. 

 

 

 

 

                                                             
1 Not: Ula rma ekillerinin talep üzerinde rol oynayan ba ca 13 ölçüt: z, Maliyet, S kl k, Mesafe, Yolcu 
Profili, Konfor, Güvenilirlik, Esneklik, Pazar Pay , klim ve Çevre, Tam Zamanl  Ula m, Bagaj, ehir 
içi ula m ölçütü (kap dan-terminale/terminalden-kap ya).  
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2. Ula rma Sektörüne Genel Bak  

 

Pek çok gereksinim gibi ula rma da insan n varolu uyla ortaya ç kan bir 

gereksinmedir. nsanlar n topluluklar halinde ya amaya ba lamalar  ve böylece de ik 

yerle im birimlerinin olu mas , bu birimler aras nda gerek insanlar n gerekse di er 

varl klar n (hayvan, e ya, mal, v.b.) bir yerden ba ka bir yere ta nmas  gerektirmi tir 

(Kaya, 2000: 5). 

Ta mac k (Nakliye); ürünlerin/yüklerin belirli bir sevk noktalar ndan al p belirli 

bir teslim nokta/lar na belgeli olarak götürülmesi/ta nmas r. “ula rma” ve “ula m” 

terimleri, ta mac k terimi ile benzer anlama sahip olmas na ra men “ula rma” daha 

ziyade alt yap  yat mlar na, “ula m” ise yük ve yolcu talebine yönelik terimlerdir (Tanya  

ve Haz r, 2011: 1). 

En geni  anlamda ula rma, varl klar n bir yerden ba ka bir yere ta nmas eklinde 

tan mlanabilir (Orhon, 1983: 5). Ba ka bir ifadeyle ula rma faaliyeti, insanlar n 

(yolcular n) ya da hayvan ve e yan n (yükün) belli noktalar aras nda de ik araçlarla 

ta nmas  olarak tan mlanabilir (Abaç, 1984: 1329). Ula rma nsanlar n, mallar n, 

haberlerin ula mas  sa layan i lerin ve araçlar n tümdür.2  

Önceleri yaya olarak ba layan ula rma faaliyetleri, ilkel sallarla ba layan 

suyollar n kullan lmas  ve tekerle in bulunup kullan lmaya ba lamas yla özgün bir 

faaliyet özelli ini kazanm  ve zaman içinde çe itli ta ma türleri geli tirilmi tir (Orhon, 

1983: 5). 

Günümüzde s rs z insan ihtiyaçlar n giderilmesi için özellikle sanayi, tar m, 

ticaret ve turizm ba ta olmak üzere tüm sektörlerde itici gücü oynayan ula rma sektörü, 

ayn  zamanda ekonomik faaliyet olmas  sebebiyle, ülkelerin geli mi lik düzeyleri ile 

güdüm içindedir.  

Ula rma, tüm ekonomik faaliyetlerde katk  bulunan bir hizmet sektörü olarak yer 

ve zaman faydas  sa larken; co rafi özelliklerin de erlendirilmesi, geni  çapl  üretim 

yap labilmesi, rekabetin te vikiyle kalitenin artt lmas  ve kültürel etkile imin 

                                                             
2 http://tdkterim.gov.tr/bts/ adl  internet sitesinden 05 Kas m 2012 tarihinde al nm r. 
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gerçekle tirilmesi gibi olumlu etkiler yan nda, gürültü ve hava kirlili i, yo un enerji 

tüketimi, kaza riski gibi olumsuz etkiler de yapmaktad r (Kaya, 2000: 6). 

 Ula rma faaliyeti, en yayg n ula m araçlar n türlerine göre be  ana gruba ayr r. 

Bunlar ; 

 Karayolu ta mac , 

 Denizyolu ta mac , 

 Demiryolu ta mac , 

 Havayolu ta mac , 

 Boru hatt  ta mac r. 

Bunlardan ilk dört ula rma alt sistemi ile hem yolcu hem de yük ta nabildi i halde, 

boru hatt  ile yaln zca baz  maddeler ta nabilmektedir (Kaya, 2000: 6). 

Di er taraftan bu be  ana ta mac k türüne özellikle kap dan kap ya ta mac kta 

ehir çi Ta mac k” bir alt nc  ta mac k türü olarak eklenebilir.  

Ülkelerin gelecekte dünya üzerinde gücü temsil etmelerinde en önemli rollerden 

birisini oynayan ula rma sistemi ile ilgili, Avrupa Komisyonu taraf ndan yay nlanan 

White Paper 2011 (Beyaz Kitap 2011)’de AB (Avrupa Birli i)’nin 2050 y  ula rma 

vizyonu çizilmi tir. Ula rma alan nda birçok giri imin de ana referans  olu turan 

çal man n ba ca ana ilkeleri aras nda (White Paper, 2011’den aktaran TCDD letmesi 

Genel Müdürlü ü, 2012: 5); 

 Ula m sisteminin petrole ba ml  k rken, verimlili inden ve dola m 

rahatl ndan taviz verilmemesi,  

 Bunun için daha büyük hacimli yüklerin ve daha fazla say da yolcunun 

beraberce, en etkin ta ma türleri (birle imi) ile ta nabilece i yeni ula m modellerinin 

ortaya ç kmas ,  

 Bireysel ula n tercihen seyahatin son aya nda ve çevre dostu araçlarla 

gerçekle tirilmesi,  

 Bir ba ka deyi le; AB’deki yük ve yolcu ta malar  daha ziyade demiryolu ve 

denizyoluyla gerçekle irken, karayolu ta malar n daha k sa mesafelere yo unla lmas  

(300 km’den uzun mesafelerde çok ekilli ula n ekonomik aç dan cazip hale 

getirilmesi),  
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 Enerji kullan  en uygun düzeye getiren özel yük koridorlar n 

olu turulmas ,  

 Ula mdaki engellerin kald lmas ,  

 Ula m altyap lar  için yeni finansman yöntemlerinin bulunmas ,  

 Kirleten öder ilkesinin daha geni  ölçekte uygulanmas n sa lanmas  

bulunmaktad r. 

Devam eden k mlarda yukar da bahsetti imiz alt  ula rma alt sistemi ile ilgili 

genel aç klamalar yap lacak ve özellikle kap dan kap ya yolcu ula rmas nda “Yüksek 

zl  Tren Hatlar le Havayolu Ta mac ” konusu üzerinde ayr nt  olarak durulacakt r. 

 

2.1. Karayolu Ta mac  

 
Karayolu ta mac  yolcu veya yük ta mac na ihtiyaç duyulan tek kara parças  

veya birbirleri ile köprüler veya di er ba lant  yöntemleriyle karasal ba lant  kurulabilen 

geni  bir alan üzerinde karayollar  kullan larak icra edilen tüm ta mac k faaliyetleridir. 

Karayolu a lar n çok geni  olmas  ve son zamanlarda bütün dünyada transit 

yollar n say n artmas na ba  olarak, en yayg n kullan lan ta mac k türüdür (Çanc  ve 

Erdal, 2009: 27). Karayolu ta mac  en pahal  ve insan hayat  aç ndan en tehlikeli olan 

ula m eklidir (White Paper, 2001: 65). 

Karayolu ta mac n avantajlar na bak ld nda (Tuzkaya, 2007: 9-10); 

• Di er ekillere oranla altyap  yat mlar  daha azd r. 

• Terminal gereksinimi genellikle azd r. 

•        Tüm üretim ve tüketim merkezlerini birbirine ba lama yani kap dan kap ya 

ta mac kta en elveri li ula rma eklidir. 

• Uygun co rafik ko ullar alt nda ula m a  neredeyse s rs zd r. 

• zl  servis olana  sa lar. 

• Yükleme bo altma i lemlerinde kolayl k sa lar. 

• sa mesafede daha verimli ve ekonomiktir. 

 

Ba ca dezavantajlar  ise u ba klar alt nda toplanabilir; 

• Transit ülkelerde gümrük i lemleri ve araç geçi leri, 
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• lave bekleme süreleri, 

• Yüksek ta ma maliyetleri, 

• rl k ve süre s rlamalar , 

• Yüksek hacimli ç larda donan m yetersizli i, 

• Pazar dalgalanmalar nda fiyat belirsizli i.  

 

Meydana gelen kazalar n çoklu u, her geçen y l artan trafik yo unlu u, yüksek 

oranda hava kirlili i, karayolu ta tlar nda kullan lan akaryak n ithalata ba  olmas ndan 

ötürü olu an maliyetler de di er dezavantajlar  olarak say labilir (Günay vd., 2012: 13-14). 

 

2.1.1. Türkiye’de bulunan karayollar n bugünkü durumu 

 

Türkiye’de Karayollar  Genel Müdürlü ünün sorumlulu u alt nda, Ocak 2016 y  

itibari ile 31.213 km’si devlet yolu, 33.065 km’si il yolu ve 2.159 km’si otoyol olmak üzere 

toplam 66.437 km yol a  bulunmaktad r. Bu yol a n 22.100 km’si, yani %33’ü 

bölünmü  yol olarak hizmet vermektedir.3 

 

 

 

ekil 1. Türkiye’nin 2015 Y  Karayolu A  

                                                             
3Sat h Cinsine Göre Yol A  http://www.kgm.gov.tr/SiteCollectionDocuments/KGMdocuments/Istatistikler/ 
DevletIlYolEnvanter/SatihYolAgiUzunlugu.pdf adresinden 14.02.2016 tarihinde al nm r.  

2159

33065

31213 Otoyollar

l Yollar

Devlet Yollar
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Karayolu yolcu ta mac nda, tamamen özel sektör taraf ndan yönetilen otobüs 

irketleri, uçak ve tren ile rekabet edebilecek yüksek standartlara sahip konforlu seyahat 

olanaklar  sa lamaktad rlar. Demiryolu a n ülke genelinde yo un olmamas , tek hat 

letmecili inden kaynaklanan kapasite darl  ve sadece 42 il merkezi ve 52 il’e ba  ilçe 

ve ta raya ula mas  ve YHT (Yüksek H zl  Tren) hariç geleneksel trenlerden daha h zl  

olmas  da karayolu ta mac n tercih edilmesinin bir ba ka sebebidir (Çetin, 2013: 14). 

 

2.2. Demiryolu Ta mac  

 

Demiryolu ta mac , a r ve hacimli yükler için çok yüksek maliyetlere 

katlan lmadan yap labilecek bir ta mac k türüdür. Kitle ta mac na elveri li olmas  ile 

di er ta ma türlerinden kaynaklanan yo unluklar  azalt  bir etki olu turmaktad r (Çanc  

ve Erdal, 2009: 28-29). Yüksek ilk yat m ve bak m maliyetlerine kar k, demiryolu 

ta mac n i letme maliyetleri di er ta ma türlerine göre oldukça dü üktür. Genellikle 

devletler taraf ndan i letilmektedir. 

Avantajlar : 

• Sabit Fiyat Garantisi, 

• Çevreye duyarl  bir sistem, (Özellikle Avrupa taraf ndan finansal ve hukuksal 

olarak destek gören bir sistem) 

• Di er ta ma ekillerine göre daha güvenli bir sistem, 

• Hava ko ullar ndan ve trafik k tlamalar ndan minimum düzeyde etkilenme, 

• Ülke geçi lerinde karayoluna oranla geçi  kolayl klar , 

• r tonajl  yük ta ma olana , 

• Yüksek hacimli/planl  sevkiyatlarda, maliyet ve donan m tedariki avantaj . 

Dezavantajlar : 

• Yayg n ve kaliteli demiryolu altyap na ihtiyaç duyulmaktad r. 

•        Yüksek say da elleçleme (Gümrük gözetimi alt ndaki e yan n asli niteliklerini 

de tirmeden istiflenmesi, yerinin de tirilmesi, büyük kaplardan küçük kaplara 

aktar lmas , kaplar n yenilenmesi veya tamiri, havaland lmas , kalburlanmas , 

kar lmas  ve benzeri i lemleridir.), 
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• Maliyet ve planlama avantajlar na sahip olabilmek için yüksek hacimli 

ta malara ihtiyaç duyulmaktad r. ( Blok Tren Sistemi ) 

• n ula amad  noktalarda yüksek iç ta ma maliyetleri, 

• Özellikle Türkiye’de kar k prosedürler (Tuzkaya, 2007: 11-12). 

• Yap lan bir ara rmaya göre yolcular aç ndan en çok dile getirilen 

dezavantajlar  ise s ras yla; tam zamanl  hizmet verememesi, ya an lan gecikmeler, verilen 

hizmetlere yönelik yeterince bilgilendirme yap lmamas , a  kalabal k olmas , iptal edilen 

seferler, ücret ve ya an lan s k tren ar zalar r (Mclay, 2003: 19/34). 

Önemi her geçen gün artan ve tüm ülkeler taraf ndan daha iyi anla lan demiryolu 

ta mac n, Türkiye ula rma politikas nda da konumu yeniden tan mlanm r. Bu 

do rultuda 2023 y nda ve 2035 y nda Türkiye’de tamamlanmas  öngörülen demiryolu 

 haritalar  EK-1 ve EK-2’de gösterilmi tir.  

TCDD sorumlulu u ve mülkiyeti alt nda, Türk demiryolu a , 2014 y  itibari ile 

11.272 km geleneksel hat ve 1213 km “Yüksek H z Hatt ” olmak üzere toplam 12.485 

km”den olu maktad r. Mevcut demiryolu a n %69 u tek hat, %27’si elektrikli ve %33 ü 

sinyalli hatlardan olu maktad r.  Demiryollar n Türkiye genelinde yolcu ta mac ndaki 

pay  %2, yük ta mac ndaki pay  ise %5’tir   (TCDD statistik Y ll  2010-2014: 21). 

Avrupa Komisyonu taraf ndan 2011 y nda revize edilen Beyaz Kitaba göre Avrupa 

Birli inde 2050 y na kadar tüm ana hava ve deniz limanlar n demiryolu a na 

ba lanmas  hedeflenmi tir (TCDD letmesi Genel Müdürlü ü, 2012: 5). 

 

2.2.1. Yüksek h zl  tren ta mac  

 

Yüksek h zl  tren i letmecili inin geli mesi ile birlikte demiryollar , yolcu 

ta mac nda önemli bir pazara sahip olmu tur. Bu pazarda demiryollar , karayolu ve 

havayoluna  göre  tercih  edilir  bir  seçenek  haline  gelmi tir  (TCDD  letmesi  Genel  

Müdürlü ü, 2012: 2). 

Yüksek h zl  tren ta mac , ad ndan s kça söz ettiren, önemini her geçen gün daha 

fazla hissettiren ve kullan m alan  geni leyen günümüzün en önemli ta mac k türlerinden 
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birisidir. Bununla birlikte yüksek h zl  tren ta mac na ihtiyaç duyulmas n baz  önemli 

nedenleri bulunmaktad r.  

Bu nedenlerin ba calar ;  

• Ta mac k sektöründe karayolu ve havayollar nda yüklü bir trafi in olu mas ,  

• Mevcut koridorlar n bu a r trafik yükünü kald ramaz duruma gelmi  olmas ,  

• Daha k sa sürede daha fazla yolcu ve yükü ucuz ve güvenli ta ma olana r 

(Öztürk, 1999: 309). 

Avrupa'da yüksek h zl  demiryollar n yayg nla lmas  planlar n arkas ndaki 

ba ca nedenler ise; 

• Karayolu ve özellikle havayolu ta mac nda giderek artan t kanmalar n 

tan n ula rma sistemini tehdit etmesi, 

• Demiryollar n çevre ve enerji sorunlar na kar  en uygun bir ula rma türü 

olmas , 

• Avrupa ölçe inde yüksek h zl  ula m sistemleri için çok önemli bir talep 

potansiyelinin bulunmas , 

• Ula rma sistemlerinin k ta düzeyinde bütünle me çabalar r (Gerçek, 

1993’ten aktaran Öztürk, 1999: 309). 

Yüksek h zl  trenler yo un nüfusa sahip ehir merkezleri aras nda daha verimli 

olmaktad rlar. Bu sepeple kalabal k ehir merkezi yap na sahip Avrupa ve Japonya'da 

ba ar yla uygulanmaktad r. Bununla birlikte nufusun merkezi olarak ehirlerde ya amay p, 

ehir d nda geni  bir alana yay ld  ABD de yüksek h zl  tren ta mac  

yayg nla mam r. 

Demiryollar  karayolu ve hava yoluna göre enerji tüketimi ve çevre etkileri en az olan 

sistemdir. Uzun dönemli ula m politikalar n belirlenmesinde i letme ekonomisi önemli 

olmaktad r. Enerji tasarrufu i letme ekonomisinin en önemli unsurlar ndan biridir. Yüksek 

z tren tasar mlar nda yolcu-km. ba na dü en enerji tüketim miktar  dü ürücü yöndeki 

geli meler örne in vagon a rl klar n azalt lmas , iki katl  vagon tasar mlar  vb. bu tercihi 

daha da güçlendirmektedir (Öztürk, 1999: 310). 

YHT; kullan lar na karayolu ta tlar ndan iki kat h zl  uçaktan iki kat yava  

ta mac k hizmeti sa lar (European Commission (EC), 1996: 88). Arabadan iki kat h zl , 
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uçaktan %50 daha ucuzdur (Sands, 1993: 203-214). Bu sebeple belli ölçütler nda k sa 

ve orta mesafe yolcu ta mac nda ad  her geçen gün daha fazla duyuraca , pazar 

pay nda di er ula rma ekillerinin önüne geçece i beklentisi normal kar lanmal r. 

 

2.2.2. Türkiye’de bulunan YHT hatlar n bugün ki durumu 

 

 2013 y  itibar  ile faaliyette olan Ankara-Eski ehir-Konya aras ndaki YHT hatlar  ile 

yak n zamanda faaliyete geçen ve geçmesi beklenen parkurlar  gösteren harita ekil 2. de 

gösterilmi tir. 

 

ekil 2. 2013 Y tibar le Türkiye’de Bulunan Yht Hatlar   

Kaynak: TCDD Genel Müdürlü ü Yolcu Dairesi Ba kanl , 2013: 12. 

 

YHT’lerin hizmete girmesiyle birlikte ula klar ehirlerin sosyal ya amlar nda da 

önemli de ikliklerin oldu u görülmü tür. YHT’ler hizmet verdikleri ehirlerin ekonomik, 

sosyal ve kültürel ya am na dinamizm kazand rmakta, ba ta turizm olmak üzere, bu 

kentlerin ya am na önemli katk larda bulunmaktad rlar (TCDD, 2013: 6). 
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ekil 3. Faaliyete Geçti i Günden May s 2014 Tarihine Kadar Ankara-Eski ehir-Ankara 

Parkurunun Yolcu Say lar   

Kaynak: TCDD, 2014. 

 

Yukar daki grafikte faaliyete geçti i günden 2014 y  May s ay na kadar Ankara-

Eski ehir-Ankara parkurunda ta nan yolcu say lar  verilmi tir. 2014 y  Ocak-May s 

(dâhil) döneminde toplam 958.930, ayl k ortalama 191.786 yolcu ta nm  olup, 2013 

n ayn  dönemine göre % 6 art  ya anm r. 

 

 
 

ekil 4. Faaliyete Geçti i Günden May s 2014 Tarihine Kadar Ankara-Konya-Ankara 
Parkurunun Yolcu Say lar  

Kaynak: TCDD, 2014. 
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Yukar daki grafikte faaliyete geçti i günden 2014 y  May s ay na kadar Ankara-

Konya-Ankara parkurunda ta nan yolcu say lar  verilmi tir. 2014 y  Ocak-May s (dâhil) 

döneminde toplam 753.412, ayl k ortalama 150.682 yolcu ta nm  olup, 2013 y n ayn  

dönemine göre %10 art  ya anm r. 

24 Mart 2013 tarihinde hizmete aç lan Konya-Eski ehir-Konya parkurunda YHT ile 

faaliyete geçti i günden 2014 y  May s (dâhil) dönemine kadar toplam 298.635 yolcu 

ta nm  olup ayl k ortalamas  yakla k olarak 21.300 yolcudur (TCDD, 2014). 

 

2.3. Denizyolu Ta mac  

 

Denizyolu ta mac  sanayi hammaddesini olu turan yükleri bir defada ve büyük 

miktarlarda, daha ucuz bir maliyetle ta mas ndan dolay  di er ta ma ekillerine göre daha 

çok tercih edilmektedir. Ayr ca deniz ta mac  güvenli ve konforlu oldu undan, çevreyi 

daha az kirletti inden, daha az enerji sarf etti inden ve bak m-onar m maliyetinin daha 

ucuz olmas ndan dolay  da daha çok tercih edilmektedir. Deniz ta mac  sermaye yo un 

bir sektördür ve ülkeleraras  s r a  problemi olmamas  nedeniyle tercih edilen bir 

ta mac k eklidir (KORKMAZ, 2012:97-19). 

 

Avantajlar : 

• En dü ük maliyetli ta ma ekli, 

• -var  limanlar  aras nda herhangi bir transit geçi  ve gümrük i lemi yok. 

• Altyap  yat  gerektirmez ( Demiryolu, Karayolu ve Havayolu gibi ) 

 

Dezavantajlar : 

• Elleçleme say  fazla ve d  kaynak kontrolünde, 

• Mal hasar riski yüksek, 

• Yüksek transit zaman , 

• Hava artlar ndan, transit zaman  ve mal güvenli i aç ndan yüksek düzeyde 

etkilenme, 

• Kalk /var  günleri aç ndan esneklik çok dü ük, 
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• Hizmet verilen var  noktalar  liman ve çevreleriyle s rl , 

• Kap ya teslimlerde özellikle Avrupa’da iç ta malar çok maliyetli  

(TUZKAYA, 2007: 12). 

Dünya ticaretinin yakla k %90’  denizyolu ile yap lmaktad r. Dünya deniz ticaret 

hacmi, y ll k 8,17 milyar ton’a ula , dünya deniz ticaretinden ise y ll k yakla k 400 

Milyar Dolar gelir elde edilmi tir (T.C. Ba bakanl k Denizcilik Müste arl , 2011: 8). 

 

2.3.1. Türkiye’de denizyolu ta mac n bugünkü durumu 

 
Türkiye 3 taraf  denizlerle kapl , 28 ehirde 8.333 kilometrelik k eridi boyunca 

500 gross tondan büyük gemilere hizmet verebilen 300 liman tesisi ile 176 iskele ve/veya 

ht ma sahip durumdad r (T.C. Ula rma Denizcilik ve Haberle me Bakanl , 2014: 21-

24). 

Türkiye’nin 2011 y  d  ticaret ta malar ndan (ton baz nda) ihracat n %73’ü, 

ithalat n %93’ü deniz yoluyla gerçekle tirilmi tir. Bu bak mdan deniz ta mac , hem 

küresel ekonomi hem de Türkiye ekonomisi için önemli dinamiklerden bir tanesidir (T.C. 

Ula rma Denizcilik ve Haberle me Bakanl , 2013: 7). 

 

 
ekil 5. Türk Deniz Ticaret Filosunun Cinslerinin DWT ve Adet Baz nda Y ll k Geli imi 

Kaynak: T. C. Ula rma Denizcilik ve Haberle me Bakanl , 2014: 13. 
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Türkiye’de aktif olarak kullan lan 150 GT ve üzeri gemi çe itleri ve say lar n y llara 

sari durumu ekil 5. te gösterilmi tir. 

 

2.4. Havayolu Ta mac  

 

Havayolu ta mac  ticari bir amaçla, havaaraçlar yla tarifeli veya tarifesiz olarak 

yolcu, yük ve postan n ta nmas r (Wells, 1999: 25). 

Son 40 y lda dünyada ya anan ve do rudan veya dolayl  olarak bütün ülkeleri 

etkileyen Petrol Krizi, Körfez Krizi, Asya Krizi, 11 Eylül Sald lar , Sars Krizi, 2009 

Ekonomik Krizi ve 2011’de ba layan Arap Bahar  havayolu ta mac  negatif yönlü 

etkilemi , dünya genelinde %1.5 ile %3 aras nda küçülme ya anm r. Buna ra men 

belirtti imiz dönemleri hariç tutacak olursak havayolu ta mac nda istikrarl  bir 

büyümenin oldu u, özellikle 2000 y ndan 2011 y na kadar %53 oran nda bir büyüme 

gerçekle ti i görülecektir (Global Market Forecast 2012-2031, 2012: 46-48). 

Burada büyümeyi tetikleyen en önemli faktörler; dünya genelinde meydana gelen 

nufus art , gelir seviyesinin yükseli i, havac kta liberalle me hareketleri (Low Cost 

Carier’  do urdu), küreselle me ve teknolojik geli melerin konfora pozitif yönlü etkileri 

sonucu seyahat etme ihtiyac n artmas  ve seyahat eklinde tercihlerin de mesi 

say labilir. 

Low-Cost ta mac k yapan firmalar tek tip uçak stratejisi gütmektedirler. Bunun 

sonucunda uçak bak m maliyetleri ve personel e itim giderlerinde ciddi anlamda tasarruf 

yapm  olurlar. Ayr ca mü teriler aras nda do rudan statüsel bir ay mda bulunmazlar 

(Adler ve di erleri, 2010: 814). 

Günümüzde insanlar n seyahat gereksinimlerinin 3 ana sebebi bulunmaktad r. 

Bunlardan birincisi %54 ile e lence ve tatil, ikincisi %30 ile arkada , akraba ziyareti ve 

inanç turizmi, üçüncüsü ise i  ve meslek icab  seyahattir. Dünyada e lence ve tatil amaçl  

yap lan seyahatlerin %51’i havayolu ile gerçekle mektedir. Bu oran her geçen gün 

artmaktad r (Global Market Forecast 2012-2031, 2012: 20). 



 

19 
 

 
 

ekil 6. Hava Trafik Geli imi le lgili Çe itli Tahminler                                             

Kaynak: Lee, 2000: 34. 

 

Günümüzde yap lan ço u pazar tahminleri, ekil 6.’da da görüldü ü gibi Dünya’daki 

ekonomik geli melerle ba lant  olarak havayolu geli iminin y ll k %5 (Airbus 2012-2031, 

2012: 10) civar nda büyümeye devam edece i eklindedir. 

Havayolu ta mac n yüksek süratli araçlar ile yap yor olmas  ta mac k 

faaliyetlerinin de süratli yap lmas  sa lamaktad r. Ayn  zamanda havayolu ta mac , 

birim a rl k ba na ta mac n en yüksek maliyetlerle yap ld  ta mac k türüdür. 

Karayolu ta mac nda oldu u gibi kap dan kap ya hizmet verme olana  son derece 

rl r. Bununla birlikte say lar  h zla artan havaalanlar  sayesinde ula m a  her geçen 

gün artmaktad r. 

Günümüzde, uluslararas  rekabette ya anan h zl  geli melerle do ru orant  bir 

ekilde havayolu ta mac nda da büyük geli meler ya anmaktad r. lk kurulumu ve 

letilmesi yüksek maliyet gerektiren havaalanlar  ile havayolu i letmelerinin, gelecekte bu 

zl  büyümesini devam ettirebilmeleri için tam kapasite ile kullan lmalar  zorunludur. Aksi 
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takdirde plans z büyüme sektöre büyük darbeler vuracakt r. Maliyetlerinin yüksek olmas  

nedeniyle daha çok yolcu ta mac nda tercih edilen bir sistemdir. 

 

Avantajlar : 

• Ta ma süresinin k sal , 

• Ta ma ve elleçlemede yüksek güvenlik düzeyi, 

• Seçenek ta ma araçlar n (havayollar irketlerinin) olmas , esnek planlama 

yapabilme, 

• Sistemin h zl  olmas  nedeniyle kolayla lm  gümrük/ta ma prosedürleri, 

• Küçük hacimli ta malar n yap labilmesi, 

• Hassas kargolar n hasars z ta nmas  (elektronik v.b.), 

 

Dezavantajlar : 

Havayolu ta mac nda, orta mesafeli bir ula m operasyonunda toplam uçu  

süresinin %75’i Check-in ve Check-out gibi uçu  harici faaliyetlerde harcanmaktad r. Yine 

dü ük görü  mesafesi olan zamanlarda havayolu ula  en çok etkilenen ula m eklidir 

(Nijkamp, 1998: 117-119). 

Havayolu ta mac nda tüm maliyetlerin %30’unu yak t giderleri olu turur. Bu 

büyük oran sebebi ile dünyada ya anan ve petrol fiyatlar  etkileyen krizler, birçok 

havayolu i letmesinin iflas etmesine yol açm r. 

• Ta ma maliyetinin yüksek olmas , 

• Yüksek hacim ve tonajlarda, erken rezervasyon yapt lmas  gereklili i, 

• Hava ko ullar ndan etkilenme oran n yüksek olmas  (TUZKAYA, 2007: 13), 

ba ca dezavantajlar  aras nda yer almaktad r. 

Bir havaalan , fonksiyonel olarak hava taraf  ve kara taraf  olmak üzere iki k mdan 

meydana gelmektedir. Hava taraf  bölümü, uçaklar n ini , kalk  ve yerdeki hareketleri için 

düzenlenmi  alanlard r. Bu bölümde uçaklar n ini  ve kalk lar  yapt klar  pist, uçaklar n 

terminal binas  ve pist aras ndaki hareketleri için kullan lan taksiyollar , uçak bekleme 

alanlar  ve yolcular n uça a binip indikleri ve uçaklar n park ettikleri apron ve kap lar yer 

almaktad r. Kara taraf  ise; havaalan n apron/kap  s ndan ba lamaktad r ve terminal 
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binas , iç dola m yollar , havaalan na eri im vb. k mlardan meydana gelmektedir (Wells, 

1992: 113’ten aktaran Küçükönal, 1998:17-25). 

Hava taraf n en önemli eleman  pisttir. Pist sistemlerinin planlanmas  ve yönetimi 

ile ilgili düzenlemeler, havaalan  yönetimi içinde disiplinli ve kapsaml  konulard r. Pist 

planlamas  yap rken; uzunluk, geni lik, yön, yap land rma (çoklu pist), e im, pist 

mukavemeti ayr ca, uça n emniyetli ekilde operasyonunu sa lamak için pistin etraf ndaki 

alan n tehlikeli mânia ve engellerden ar nd lm  olmas  önemli dikkat edilmesi gerekli 

ölçütlerdir (Tunç, 2003 ). 

 

2.4.1. Türkiye’de bulunan havaalanlar n bugünkü durumu 

 

 Türkiye’de faaliyette olan 52 havaliman ndan 21'inde uluslararas  uçu lar 

gerçekle tirilmekte, 17 tanesi ise ayr ca askeri amaçl  kullan lmaktad r (Devlet Hava 

Meydanlar letmesi (DHM ) Genel Müdürlü ü, 2013: 14). Türkiye’de sivil trafi e aç k 

havaalanlar n harita üzerinde gösterimi EK-4’te, Türkiye’de faaliyet gösteren Havayolu 

letmeleri ile uçak filosu istatistisleri EK-5’te sunulmu tur.  

 Havayoluyla yolcu ta nmas , özellikle 1992 y ndan itibaren tarifesiz uçu lar n 

yayg n olarak gerçekle tirilmesiyle daha da h zlanan bir geli me sürecine girmi tir. Bu 

çerçevede 1990 y nda 13,5 milyona ula an toplam yolcu say , 2000 y na gelindi inde 

35 milyon yolcuya yakla r. 2001 y ndan itibaren zaman zaman meydana gelen 

ekonomik krizler ve terör sald lar , havayoluyla seyahat eden yolcu say nda azalmalara 

neden olmu sa da, genel e ilim hep yüksek art lar eklinde olmu tur. Böylece 2009 

nda toplam yolcu say  85 milyonu a  ve nihayet 2010 y nda ilk kez 100 milyon 

yolcuya ula r (Bak rc , 2012: 350). Türkiye’de sivil havac k faaliyetleri kapsam nda 

2015 y  sonu itibar  ile 181 milyon yolcu say na4 ve 489 yolcu ve kargo uçak say na 

ula lm r.5 Türkiye’de 2002-2014 y llar  aras  kapsayan havayolu istatisti i EK-3’te 

sunulmu tur. 

 

 
                                                             
4 http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx adresinden 12 Ocak 2016 tarihinde al nm r. 
5 http://web.shgm.gov.tr/tr/kurumsal/4547-istatistikler adresinden 12 Ocak 2016 tarihinde al nm r. 
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2.5. Boru Hatt  Ta mac  

 

Dünyada enerjinin kullan , arz talep merkezlerinin çe itli ta ma türleri ile birbirine 

ba lanmalar  zorunlu k lmaktad r. Kara ve deniz yolu ta mac klar na k yasla ilk yat m 

maliyeti daha yüksek olan boru hatt  ta mac n; di er ta ma türlerinden h zl , güvenli, 

çevreci olmas  ve atmosfer ko ullar ndan etkilenmemesi yan nda yat  daha k sa sürede 

geri ödemesi gibi üstünlükleri vard r (T.C.Ula rma Bakanl , 2011: 117). 

Bu nedenle petrol ve do algaz n üretim merkezlerinden tüketim bölgelerine en 

ekonomik ekilde boru hatlar  ile ta nmas  ön plana ç kmaktad r. Ham petrol genellikle 

boru hatlar  ile uygun limanlara, buradan da tankerler ile rafinerilere veya direk boru 

hatlar yla rafinerilere ula lmaktad r. Do algaz ise üretim bölgelerinden tüketim yerlerine 

hem boru hatt  ile hem de s la larak tankerler vas tas yla ula lmaktad r 

(T.C.Ula rma Bakanl , 2011: 117). 

Boru hatt  ta mac  tüm ula rma araçlar na göre en yüksek sabit ve en dü ük 

de ken maliyete sahip ta mac k eklidir. lk kurulumu tamamland ktan sonra en ucuz 

ta mac k yöntemidir. 6  Ancak, kurulu  maliyeti yüksek olmas , k tl  hammadde 

ta mac n yap lmas  (s -gaz), esnek yap da olmamas , servisin yava  olmas , geri 

çekme hareketinin olmamas , iki co rafya aras nda kurulan tesislerin de ime kolay uyum 

sa layamamas  ve önemli bir faktör olan çevre kayg  nedeni ile dezavantajlar  yüksektir.7 

 

2.6. ehir çi Ta mac k 

 

ehir içi ve ehirleraras ndaki yolculuklarda son dönemlerde meydana gelen art lar, 

daha s k ve uzun mesafede yolculuk yapma iste i, insanlar n ekonomik ko ullar nda 

meydana gelen geli melerle ili kili bir durumdur. Ki i ba na gelir art kça çal anlar n daha 

uzun mesafeler kat etme, al  veri  etmek amac yla daha uzaktaki ticari merkezlere gitme 

veya daha uzaktaki e lenceli ve farkl  yerlerde tatil yapma gibi de ik formlardaki 

yolculuk yapma iste i de artmaktad r. 
                                                             
6  Bahçe ehir Üniversitesi, (2012), Marmaray Tren letmecili i Kapasite htiyaç Analizi Sonuç Raporu, 
stanbul, s. 62-63. 

7 G. ELB RL K, (2008), Türk Lojistik Sektöründe Denizyolu Ta mac n Önemi ve Sorunlar , 
Yay nlanmam  Yüksek lisans tezi, Dokuz Eylül Üniversitesi, izmir, s.14. 
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ehir içi ta mac k deyince ilk etapta ilgili ehirde bulunan özel araç, taksi, otobüs, 

dolmu , vapur, metro ve tramway gibi ta mac k kolayl klar n ayr  ayr  veya birbiri ile 

uyumlu olacak ekilde birlikte kullan lmas  anla lmaktad r.  

Bu do rultuda; ehir içi ula rma araçlar n ile Havaalan na/ YHT stasyonuna 

ula mda en uygun ula rma eklinin seçiminde ba ca etki eden faktörler (Kouwenhoven, 

2009: 12); 

•Havaalan na/ stasyona gitme ihtiyac  olan ki inin özel arac  olup olmad , kendisini 

Havaalan stasyona götürecek veya oradan alacak bir yak  bulunup bulunmad , 

•Havaalan na/ stasyona ula m zaman , park alan  bulunup bulunmad , park 

alan ndan terminale ula m olanak ve zaman , 

•Havaalan na/ stasyona ula m ve giri  maliyeti, park ücretleri, 

•Havaalan na/ stasyona ula m eklinin s kl , ilk toplu ta ma arac  kaç rd nda, 

bir sonraki arac n toplam yolculuk zaman  ne kadar art raca , 

•Yolculu un konforu, kaç transfer ile gerçekle tirildi i, yolculukta oturma olana n 

olas , 

•Toplu ta man n terminale ula m saati ile uçu  saatinin ne kadar uyumlu oldu u 

eklinde özetlenebilir.  

 

2.7. Ta ma ekillerinin Birlikte Kullan lmas  

 

 Mü teri aç ndan bak ld nda; farkl  ula rma tiplerinin birbiri ile ba lant ekli ile 

seyahat etmenin avantajlar  olsa da, mü teri bir sorun ya ad nda tek bir sorumlu muhatap 

ile ileti ime girmek istemektedir ve bu beklenti gayet normal kar lanmal r.  

Farkl  ula rma ekillerinin birlikte kullan lmas  amac yla 1985 y nda Almanya’da 

Lufthansa havayollar  Frankfurt Havaalan  ile Düsseldorf Havaalan  ve Cologne Ana 

stasyonu aras nda özel demiryolu ta mac  ba latt . Ancak 1993 y nda yüksek 

maliyetlerden ötürü bu sistemi sürdüremedi. 2001 y nda Duetsche Bahn (Almanya 

Demiryollar ) ile birlikte American Airlines ve Emirates Airlines irketleriyle yeni bir 

anla ma yapt . Bu sefer tren vagonunun tamam  de il ihtiyac  kadar koltuk kiralad . lk 
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denemeye göre daha ba ar  olsada baz  hatlarda olumlu sonuçlar alamad   (Cokasova 

2006: 14). 

Bununla birlikte daha sonralar  birçok ula rma ekillerinin birlikte kullan lmas  

ba ar  olarak  hayata geçirilmi tir.  

Yolcu ta mac nda ula rma ekillerinin dengeli bir da n sa lanmas  için 

sürdürülebilirli i olan ana hatlarda avantajl  ula rma ekline yat mlar n art larak, 

dezavantajl  oldu u hatlarda operasyonlar n azalt lmas , hatta sonland lmas  

planlanmal r. Hatta ihtiyaç duyulan yerlerde havalimanlar , otogarlar, limanlar, 

demiryolu, metro ve otobüs duraklar , otomobil kiralama noktalar  ve park alanlar  iç içe 

geçmeli ve yolcular için çe itli ula rma tiplerinin ba lant  platformlar  olarak 

dü ünülmelidir (TCDD letmesi Genel Müdürlü ü, 2012: 2). 

Ta mac k faaliyetlerini unimodal ve karma olmak üzere iki ana grupta 

toplayabiliriz.  

 

2.7.1. Unimodal ta mac k:  

 

Limandan-Limana veya Terminalden-Terminale ayn  ula rma ekli kullan larak 

yap lan ta mac kt r. Bazen ta ma INTRAMODAL/MOD  (yükün ta ma tipi 

de tirmeden araç de tirmesi) eklinde de olabilir (TANYA  ve HAZIR, 2011: 116). 

 

2.7.2. Karma ta mac k: 

 

Karma ta mac k, ta ma ekillerinin avantajlar  kendi içinde ba lant  hale 

getirip, dezavantajlar  mümkün oldu unca saf d  b rakan, devaml  kendini yenileyen, 

geli ime aç k bir ta mac k sistemidir. Amaç; Maliyet, H z, Güvenilirlik ve Hizmet 

Kalitesi parametrelerinin uygun de er bile enlerini yakalamakt r.  

Havaalanlar na ula mda YHT hatlar n di er ta mac k ekilleri ile (karayolu) 

kar la madan, s kl k ya amadan, yüksek kapasite ile ula m sa lamas  ve 

havaalanlar na ula mda kullan lan kara/hava ta tlar ndan kaynaklanan havaalan  
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çevresindeki hava kirlili i oran  azaltmaya yönelik avantajlar , demiryolu hatlar n 

havaalanlar  ile bütünle mesini te vik etmektedir. 

Ayn  ürün/yükün iki veya daha fazla ta ma tipi kullan larak yap lan ta mac k 

eklidir. Üç farkl  uygulama ekli vard r (TANYA  ve HAZIR, 2011: 117). 

 

2.7.2.1. Çok tipli ta mac k (Multi-modal Transportation):  

 

ki veya daha fazla ta mac k ekli kullan larak yap lan, tip de imlerinde araç veya 

kap içindeki yüklerin elleçlendi i ta mac k sistemidir. 

Bu konuda Avrupa’da YHT hatt  ile havaalanlar n ilk bütünle mesi 1987 y nda 

Fransa’n n Paris bölgesindeki TGV South-East, TGV Atlantic ve TGV North YHT hatlar  

ile Charles de Gaulle Havaalan  aras nda yap lm r. (Pita ve Robusté, 2003a: 49) Daha 

sonra Avrupan n birçok bölgesinde büyük bir h zla yayg nla r.  

Çoklu ta mac kta birden fazla ta mac k ekli farkl  firmalar veya kurulu lar 

alt nda ticari faaliyetlerini sürdürdüklerinden dolay  baz  engeller ve belirlsizlikler ile kar  

kar ya kalmaktad rlar.  

 

Mesela iki farkl  ula rma ekli ile yolculuk yapan bir yolcu, seyahat esnas nda 

ya ad  h rs zl k vakalar , e yan n hasar görmesi, yaralanmalar veya ölüm durumunda 

sorumlu firman n hangisi olaca  konusunda belirsizlik ya amaktad r. Bilet rezervasyonu, 

sat n al nmas  veya de tirilmesi konular nda sorunlar hala tam olarak çözülmü  de ildir. 

(Cokasova 2006: 17-18) 

 

2.7.2.2. ntermodal ta mac k (Intermodal Transportation):  
 

Ayn  ta ma arac  veya kab  ile iki veya daha fazla ta mac k tipi kullan larak 

yap lan, tip de imlerinde araç veya kap içindeki yüklerin herhangi bir elleçlemeye tabi 

tutulmad  ta mac k sistemidir. 

Bugün Amerikada (Türkiye’de de oldu u gibi) intermodal ula m sistemindeki 

geli menin büyük bir bölümü yük ta mac na yöneliktir. Bunun kar nda yolcu 

ta mac nda intermodal ta mac k sisteminin kullan  özellikle Avrupa ile 
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yasland nda geri kalm  durumdad r. Bunun sebeplerinden ba calar  da; otomobil ve 

otoban sistemleri üzerine yap lan yat mlar n fazlal r. Bu nedenle bu iki sektör sistemi 

belirlemektedir (Goetz vd., 2000: 6). 

ntermodal yakla m; mevcut altyap n daha faydal  kullan , ek kapasite 

gereksiniminde kesinti, dü ük fiyat ve iyi mü teri hizmeti gibi faydalarda art  içeren 

sonuçlara sahiptir. 40 y  a n süredir Amerika’da yük ta mac nda kullan lan çok 

ekilli sistem yakla  göstermi tir ki, klasik sistemden daha etkilidir. (“Eno 

Transportation Foundation”, 1999’den aktaran Goetz vd., 2000: 6 ) Bu ba lamda demiryolu 

hatlar n havaalanlar na ba lanmas n önemi, hem demiryolu sektörü hem de havaalanlar  

ad na her geçen gün artarak devam etmektedir (Givoni ve Banister, 2007: 100). 

 

 2.7.2.3. Kombine ta mac k (Combined transportation):  

 

 Ta man n ba lang ç ve biti  a amalar nda karayolunun kullan ld  ve aradaki uzun 

mesafeli ta man n demir, nehir, kanal veya deniz yolu ile (art k havayolu da bu sistemlere 

eklendi) yap ld  ta mac k sistemidir. 
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3. Literatür Taramas  

 

Bu bölümde, ta mac k operasyonlar  ve çok tipli ve tipler aras  ta mac k konular  

ile ilgili bir literatür ara rmas  sunulmu tur. Bölüm kapsam nda, belirtilen alanlarda 

yap lm  olan 17 kitap, 26 tez ve rapor, 40 makale çal mas na yer verilmi tir. 

YHT ve havayolu ta mac  hakk nda yap lan ve konumuza en yak n oldu u 

de erlendirilen örnek baz  tez ve makale çal malar  a da sunulmu tur.  

Joosung Joseph LEE, (2000), Historical and future trends in aircraft performance, 

cost, and emissions, Ph. D.Thesis, presented to University of Illinois at Urbana-

Champaign. Devaml  geli im içerisinde bulunan havayolu ta mac nda uçak 

performans , maliyetleri (özellikle yak t) ve çevreye etkileri ve birbirleri ile ili kilerini konu 

edinmi tir. Avrupa Komisyonu taraf ndan 1994-1997 y llar  aras nda 9 ülkenin kat  ile 

Brussels’te yapt lan ara rma ile YHT ta mac n havayolu ta mac  üzerine, 

havayolu ta mac n YHT ta mac  üzerine ve tren istasyonlar n havaalanlar na 

etkileri incelenmi tir. Ara rmaya göre YHT ile ayn  ve daha az sürede yolculuk yap lan 

mesafelerde YHT üstün bulunulmu , hatta baz  mesafelerde (seyahat süresi aç ndan YHT 

daha fazla olsada) konfor, ücret gibi avantajlar ndan dolay  tercih sebebi oldu u 

gözlemlenmi tir. 

Mark WARDMAN, Abigail BRISTOW, Jeremy TONER, Geoff TWEDDLE, (2003),  

Review of Research Relevant to Rail Competition for Short Haul Air Routes, Institute of 

Transport Studues, University of Leeds, UK. EUROCONTROL taraf ndan yapt lan 

ara rma kapsam nda; Avrupa’da, özellikle metropol kentlerde bulunan HUB 

havaalanlar nda her geçen gün artan havayolu trafi inin negatif etkilerini azaltmak 

amac yla, HUB havaalanlar na 400-800 km mesafelerdeki (Hatta baz  hatllarda 800 km 

üzerinde) ula m güzergahlar n YHT ula rmas na devredilmesi konusu incelenmi tir. 

Andrés López-PITA and Francesc ROBUSTE, (2004), “High-Speed Line Airport 

Connection in Europe”. Yap lan çal mada özellikle Avrupada büyük nüfuslar n bulundu u 

ehirlerdeki ula rma türleri incelenmi , havaalanlar ndan k sa ve orta mesafelerde (400 

km alt nda) ula mlar n YHT ile yap lmas  durumunda s kl klar n önüne geçilebilece i, 

olu an slotlar n ise uzun mesafe uçu lara kayd rabilece i de erlendirmesi yap lm r. 
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Moshe GIVONI, (2005), “Aircraft and high speed train substitution: The case for 

airline and railway Integration” Ph. D. Thesis,  The Bartlett School of Planning University 

College London.  Havayolu ile demiryollar n birbirine uyumu ile YHT’lerin maliyet, 

çevre, tam zamanl  ula m gibi avantajlar ndan faydalanmak amac yla özellikle büyük 

havaalanlar  ile YHT hatlar n birbiri ile bütünle mesi konusunu içermektedir. 

Antonia COKASOVA, (2006), “Analysis of Passenger Viewpoints and of the 

Practical Shift in Air Rail Intermodal Transport”, Ph. D. Thesis, University of Zilina. 

Yolcu ta mac nda her geçen gün artan s kl k ve bu sebeple ya anan gecikmeler, 

çevreye olan negatif etkiler ve havaalan  kapasitesine olumsuz etkileri azaltmak amac yla; 

intermodal yolculuk yapan yolcular n havaalanlar na giri lerini h zland rmay  amaçlam  ve 

bu do rultuda ara rma ve önerilerde bulunmu tur. 

Umut R fat TUZKAYA, (2007), “Çok Modlu Ta mac k Sistemlerinin Stratejik 

Planlamas nda Kritik Faktörlerin Modellenmesine Yönelik Bir Çözüm Yakla ”, Doktora 

Tezi, Y ld z Teknik Üniversitesi. Ana faaliyetlerinden biri ta mac k olan lojistik hizmet 

sa lay  i letmelerin yük ta malar nda uygun ta ma modunu seçme kararlar , stratejik 

faktörleri dikkate alarak vermelerini sa layacak bir yöntem sunulmu , çok modlu 

ta mac k a  içindeki tüm a amalarda uygun noktalar  seçerek, tedarik ve talep noktalar  

aras ndaki yük ak n optimize edilmesi hedeflenmi tir. 

Hülya ZEYBEK, (2007), “Ula m Sektöründe ntermodalite ve Lojistik Alan ndaki 

Geli meler ve Türkiye’ye Yans malar ”, Doktora Tezi, Gasi Üniversitesi. Küresel 

dinamiklerin yük ta ma ve lojistik sistemine etkilerinin analizi, bu dinamiklerin bölgesel 

intermodal ta mac k sistemlerine, özellikle de Avrupa Birligi’ne ve Türkiye’ye 

yans malar n de erlendirilerek Türkiye’de etkin bir intermodal ta mac k ve lojistik 

sisteminin kurulmas  için gereksinimlerin belirlenmesi ve geli tirilmesi için politika 

önerilerinde bulunulmu tur. 

Ginés DE RUS, (2009), “The Economic Effects of High Speed Rail Investment”, 

University of Las Palmas Canary Islands. Bir maliyet-fayda analizi çerçevesinde , yüksek 

zl  tren projelerinin maliyetleri, devreye girmesi ile di er ta mac k türlerine etkileri 

incelenmi tir. 
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Nicole ADLER, Chris NASH and Eric PELS, (2010), “High-speed rail and air 

transport competition: Game engineering as tool for cost-benefit analysis”, 27 Avrupa 

ülkesi dikkate al narak yap lan çal mada; k sa ve orta mesafelerde Havayolu i birlikleri, 

Low Cost hava ta mac  ve YHT ta mac n maliyet, fayda ve sosyal refaha etkileri 

incelenmi tir.  

Siavash POURREZA, (2011), “Economic Analysis of High Speed Rail Norwegian 

University.” Çal ma ile; YHT hatlar n ilk in a maliyetleri ile idame ve i letme 

maliyetleri analiz edilmi , a  altyap  maliyetleri göz önüne al nd nda sadece yolcu 

gelirlerinden bu maliyetlerin kar lanabilirli i ile Avrupa bölgesine ve ekonomisine etkileri 

incelenmi tir. 

Ya ar SARI, Arzu KILIÇLAR, Cihan SEÇ LM , (2011), “Yüksek H zl  Tren (YHT) 

Yolcular n Ki isel De kenler Aç ndan Memnuniyet Alg lamalar n 

De erlendirilmesi” Türkiye’de yolcular n YHT’den ve YHT’de sunulan hizmetlerden 

memnuniyet düzeylerini ortaya koymak ve kamu otoriteleri taraf ndan geli tirilen yeni 

ula rma stratejilerinin kamuoyu taraf ndan ne ekilde alg land  belirlemek 

amaçlanm , memnuniyet veya ikâyetle ilgili konular cinsiyet, ya  ve gelir de kenlerine 

göre farkl k göstermezken ayn  konular n meslek, e itim ve seyahat amac na göre önem 

arz etti i belirlenmi tir.  

 

3.1. Genel De erlendirme 

 

 Yap lan ara rmalarda, YHT ve Havayolu ta mac  ile ilgili ara rmalar n daha 

çok altyap  ve ta mac k maliyeti ile ula m süresi konular  üzerinde yo unla  

görülmü tür. leti im ve ula rmada ya anan h zl  geli im neticesinde küçük bir köy halini 

alan dünyada kap dan kap ya yolcu ta mac  ile ilgili yeterince akademik çal ma 

yap lmad n tespit edilmi  olmas , tez konusunun bu alana kayd lmas n en önemli 

sebeplerinden birisini olu turmaktad r. Tez çal mas n bu alanda önemli bir bo lu u 

dolduraca  ve yeni bilimsel çal malarda yol gösterici rol oynayaca  

de erlendirilmektedir. 
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4. Ula rma ekillerinin Talebi Etkileyen Ölçütleri 

 

Bu bölümde, yap lan ara rmalar do rultusunda ula rma ekillerinin talep sahipleri 

taraf ndan tercih edilmesinde en etkin rol oynayan ba ca ölçütler ayr  ba klar halinde ele 

al nm r. AHP tekni inin uygulanmas  esnas nda olu turulan ikili kar la rma 

matrislerinde puanlama yap rken, bu bölümde detayl  olarak yap lan incelemelerden 

faydalan lm r.  

 

4.1. H z (Zaman) Ölçütü 

 

Avrupa Komisyonu raporuna göre havayolu ile YHT aras nda ula rma ekli 

seçiminde en önemli faktör toplam seyahat süresidir (EC, 1998’den aktaran Givoni,     

2005: 50). Yap lan birçok ara rma ile farkl  mesafelerde farkl  ula rma eklinin ön plana 

kt  görülmektedir. Janic’e göre 400 km’ye kadar ula rma ekli seçiminde bask n olan 

taraf YHT, 1200 km’nin üstünde havayolu ula rmas r. 400-1200 km aras nda ise rekabet 

devam etmektedir (Janic, 2003a’dan aktaran Givoni, 2005: 50). Pavaux’a göre YHT ve 

Havayolu ula rma ekilleri aras nda ya anan rekabet 250-1000 km aras nda 

gerçekle mektedir (Pavaux, 1994’ten aktaran Givoni, 2005: 50). Buchanan ve arkada lar na 

göre ise 600 km üzerindeki mesafelerde havayolu seyahati daha önde bir duru  

sergilemektedir (Buchanan vd., 1995’ten aktaran Givoni, 2005: 50). Son yap lan çal malar 

da göstermi tir ki 800 km üzerindeki seyahatlerde YHT, havayolu ula rmas  ile rekabet 

edebilecek gibi görünmemektedir (“Commission For Integrated Transport” 2004’ten 

aktaran Givoni, 2005: 50). 

JANIC (2003a), ve ZEMBRI (2003) taraf ndan da katk da bulunulan COST-318 

çal mas na göre; YHT ula rma ekli, Havayolu ula rma ekli ile ayn  veya daha az 

toplam seyahat süresi olan noktalarda ba ar  bir ekilde rekabet edebilmektedir. YHT ile 

toplam seyahat süresinin az bir miktar fazla oldu u durumlarda bile yüksek konfor, 

standartlar ve daha uygun seyahat ücreti sebebi ile havayolu ula rma ekline göre tercih 

edilir pozisyonunu muhafaza etmektedir (Zembri, 2003; JANIC, 2003a; EC,1996’dan 

aktaran Givoni, 2005: 50). 
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Ula rma sektöründe tipleraras  pazar da  etkileyen en önemli ölçüt h z 

ölçütü, ba ka bir de le toplam seyahat süresidir. Günlük ya amda devaml , bir noktadan 

ba ka bir noktaya ula rma ihtiyac  duyan insan, geri dönü ü mümkün olmayan zaman n 

her saniyesini daha verimli de erlendirme ad na yeni aray lar içerisindedir.  

Bir yolcunun havayolu ile iki ehir aras nda kap dan kap ya ula nda minimum 

zaman ölçütleri yakla k olarak u ekildedir (Cokasova, 2003a: 2-3); 

 

Havaalan na ula m= 50 dk. 

 Check-in ve uça a binme = 60 dk. 

 Uçu  zaman = 56 dk. (750 km için 800 km/h h z ile) 

 Bagaj bekleme, pasaport kontrol= 20 dk. 

 Havaalan ndan ayr lma= 50 dk. 

Toplamda uçu  süresi hariç= 180 dk. 

 

Bir yolcunun YHT ile ayn  mesafede ki iki ehir aras nda kap dan kap ya ula nda 

minimum zaman ölçütleri ise yakla k olarak u ekildedir;  

 

 stasyona ula m= 30 dk. 

 Check-in ve trene bini = 10 dk. 

 Seyahat süresi = 166 dk. (750 km için 270 km/h h z ile) 

 stasyondan ayr lma= 30 dk. 

Toplamda seyahat süresi hariç= 70 dk. 

 

Varsay ndan yola ç karak havayolu ula  ile yolculukta uçu  süresi hariç standart 

lemlerde geçen zaman 180 dk YHT ile 70 dk’d r. 750 km mesafede her iki ula m arac  

ile de 236 dk’l k e it zaman diliminde ula m gerçekle tirilebilir. Ancak 750 km’nin 

alt ndaki tüm mesafelerde YHT ile yolculuk havayolu ile yap lacak yolculuktan daha k sa 

sürede gerçekle ecektir.  
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4.2. Maliyet Ölçütü 

 

Günümüz havayolu ta mac nda yayg n olarak, k sa mesafelerde 150 yolcudan 

daha az kapasiteli, uzun mesafelerde ise 150 yolcudan daha fazla kapasiteli uçaklar 

kullan lmaktad r. Modern uçak tipleri için; uzun mesafede ta mac k yapan uçaklar n yak t 

tüketimi, (ta nan yolcu say n fazla olmas , ini  kalk lar n toplam yak t tüketimindeki 

pay  vb. etkenler) k sa mesafede ta mac k yapan uçaklar ile k yasland nda yakla k 

olarak %5 daha dü üktür. (Lee, 2000: 39) Bu sebeple havayolu ula rmas n uzun mesafe 

ta mac k amaçl  te vik edilmesinin, maliyetler boyutunda en önemli paya sahip olan 

yak t giderleri de dikkate al nd nda önemi biraz daha belirginle mektedir. 

Otomobiller ayet otobanlar  kullanan yegâne ta tlar olsalard , otoban bak m 

maliyetleri 6 kat daha az olacakt  (White Paper, 2001: 27). Bu referans  temel alarak tüm 

ula rma ekilleri için; ta nan yükün/yolcunun hacmi, a rl , ekonomik de eri, ta ma 

mesafesi ve ta naca  güzergâh n co rafi yap  dikkate al narak en uygun ta ma eklinin 

seçilmesinin ve yat mlar n bu do rultuda yürütülmesinin, ülke geli imi ve insanlar n refah 

seviyesinin art lmas  ba lam nda gelece e yat m olaca  de erlendirilmektedir. 

 

4.2.1. Alt yap  maliyetleri (ilk in a ve idame) 

 

YHT ta mac n altyap  maliyetleri, bile enlerin maliyetleri ile ba lant  olarak 

de mektedir. Bu aç dan in a edilecek ülkede i gücü maliyetinden tutun da istasyonlar n 

yap laca  bölgenin yap la ma durumu, hatt n dö enece i bölgenin co rafi özellikleri ve 

ilave isterler (düzlükler, kayal klar, köprüyol, ormanl k alanlar, tüneller vb.) maliyetleri 

do rudan etkileyecektir. 

YHT hatlar  altyap ; köprüyol, tünel, köprü gibi ilave yük getiriyorsa, düz bölgelere 

göre 4-6 kat fazla maliyet gerektirmektedir. Örne in, ngiltere’de YHT iki a amal  olarak 

planlanm  ve 2003 y nda tamamlanan birinci a ama hat in a alan , düzlüklerden olu tu u 

için ortalama km maliyeti 37 milyon $ olmu tur. Ancak ikinci a ama in a alan ehir 

merkezi ve a rl kl  olarak tünellerden olu tu undan ortalama km maliyeti 122,5 milyon $ 

olmu tur. O tarihe kadar en maliyetli YHT projesi olan 109 km’lik hat 7,4 milyar $’a in a 
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edilmi tir. (“Commission for Integrated Transport” 2004’ten aktaran Givoni, 2006: 608) 

Tablo 1. de arazi artlar  ve demiryolu hatt n özellikleri dikkate al narak YHT hatt  

in aas n km ba na maliyet ortalamas  gösterilmi tir. 
 

Tablo 1. Demiryolu Kilometrik Maliyeti  
 

 
Kaynak: Bilgin, 1996’dan Aktaran Öztürk, 1999: 309. 
 

2008 y na kadar yap lm  olan YHT hatlar n ülke baz nda ortalama km maliyetleri 

ise ekil 7. de gösterilmi tir. Burada ki maliyetlere YHT toplam maliyetlerinde önemli bir 

paya sahip olan planlama ve toprak maliyetleri dâhil edilmemi tir. 
 

 
ekil 7. Ortalama YHT a Maliyetleri  

Kaynak: Campos vd., 2006: 12. 
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Buna göre 2004 y na kadar in a edilen 45 YHT hatt  ortalama 17,5 milyon euro/km 

maliyet ile in a edilmi tir. 2004 y nda in as  devam eden 24 YHT hat projesi ise ortalama 

18 milyon euro/km maliyet ile in a edilmektedir. Çin hariç olmak üzere Asya ülkelerinde 

km maliyet oranlar  Avrupa’ya göre daha pahal r. Avrupada ise Fransa ve spanya da in a 

maliyetleri Almanya, talya ve Belçika’ya göre daha ucuzdur. Bunun iki sebebi vard r; 

birincisi kalabal k ehirlerden geçi lerin az olu u, ikincisi ise köprüyol, köprü ve tünel 

yerine yükseltiler ve arazi maliyeti pahal  da olsa düz hatlar yapmay  tercih etmeleridir. 

Tablo 2. de dünyan n de ik ülkelerinde in a edilen YHT hatlar na ait faaliyete 

geçmeden önceki tahmini maliyet, gelir ve yolcu bilgileri ile faaliyete geçtikten sonraki 

bilgileri sunulmu tur. Yap lan önçal malarda elde edilen tahmini maliyet bilgileri, baz  

projelerde iki kat ndan fazla bir miktarla sonuçlanm r.   

 

Tablo 2. Baz  YHT Projelerinin Mali Verileri 

 
 Proje 

Tahmini 
Maliyet 

Gerçekle en 
Maliyet 

Tahmini 
Gelir 

Gerçekle en 
Gelir 

Tahmini 
Yolcu 
Say  

Gerçekle en 
Yolcu Say  

 
Avrupa 
Tüneli 

 
5 Milyar 
Paund 

 
9.5 Milyar 
Paund 

ll k 839 
Milyon 
Euro 
(2010) 

 
ll k 736,6 

Milyon Euro 
(2010) 

ll k 
13,3 
Milyon 
(2010) 

 
9,5 Milyon 
(2010) 

Paris-
Brüksel- 
Amsterdam-
Cologne 
(Fransa) 

1,56 Milyar 
Euro 

3,330 Milyar 
Euro 

967 
Milyon 
Euro 
(2010) 

876 Milyon 
Euro 
(2010) 

ll k 
83,2 
Milyon 
(2010) 

65,5 Milyon 
(2010) 

Tokyo-
Osaka-
Shinkansen 
(Japonya) 

 
200 Milyar 
Yen 

 
400 Milyar 
Yen 

100,079 
Milyon 
Yen 
(2011) 

 
76,224 Milyon 
Yen (2011) 

ll k 
351,18 
Milyon 
(2011) 

 
418 Milyon 
(2011) 

Cologna-
Frankfurt 
(Almanya) 

 
6,4 Milyar 
Dolar 

 
8,7 Milyar 
Dolar 

    
31,5 Milyon 
(2010) 

 
Kaliforniya 
YHT 

 
45 Milyar 
Dolar 

65-81 Milyar 
Dolar (Devam 
eden proje) 

190 
Milyon 
Dolar 
(2011) 

 
105 Milyon 
Dolar (2011) 

 
176 
Milyon 
(2010) 

 
91-95 Milyon 
(2010) 

THSR 
(Tayvan) 

11,5 Milyar 
Dolar 

18 Milyar 
Dolar 

 23,32 Milyon 
Dolar 

 36,94 Milyon 
(2010) 

  
Kaynak: Pourreza, 2011: 70. 



 

35 
 

 Tablo 3. te Los Angeles- San Francisco güzergah nda in a edilen YHT’e ait mesafe, 

maliyet ve sürat bilgileri sunulmu tur. Arazi artlar na ba  olarak maliyet ve sürat 

de erlerinde farkl klar göze çarpmaktad r. 

 

Tablo 3. Los Angeles-San Francisco YHT Altyap  Maliyeti 

 

 
Kaynak: Levinson vd., 1997: 194. 

 
 Tablo 4. te ise Frans z TGV firmas  taraf ndan in a edilen YHT in as na ait mesafe ve 

maliyet bilgileri sunulmu tur. aat maliyetlerindeki farkl klar yine arazi yap  ve 

bulundu u bölgenin ekonomik de eri ile ili kilidir. 

 

Tablo 4. Frans z TGV Altyap  Maliyeti  

 
Kaynak: Levinson vd., 1997: 194. 
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13 Mart 2009 tarihinden itibaren i letilmede olan Ankara-Eski ehir YHT hatt n km 

maliyeti 3,6 milyon Avro, 23 A ustos 2011 tarihinde i letmeye aç lan Ankara-Konya YHT 

hatt n km maliyeti ise arazi ko ullar n daha uygun olmas  nedeniyle 3 milyon Avro 

olmu tur (TBMM 7/1974, 2012). Yap lan bir ara rmaya göre; ayn  kapasitede bir 

ta mac k için karayollar  demiryollar na göre 2,7 kat daha fazla arazi kullan  

gerektirmektedir.8 

4.2.2. Ta mac k maliyetleri 

 
Ta mac k maliyetleri ba ca; altyap  bak m maliyetleri, ula rma araçlar n bak m 

maliyetleri, personel ve dan manl k maliyetleri ve enerji tüketim maliyetlerinden 

olu maktad r. Her bir ula rma ekli için bu maliyetler farkl  oldu u gibi, ayn  ula rma 

eklinin farkl  ülkelerde kullan mlar nda o ülkeye özgün teknoloji farkl , personel ve 

enerji maliyetlerindeki farkl klar nedeniyle toplam ta mac k maliyetleri birbirinden çok 

farkl  miktarlarda gerçekle ebilmektedir.  

Örne in; YHT koltuk kapasiteleri ortalama olarak 330 ile 630 aras ndad r. Bir tren 

setinin y ll k olarak katetti i mesafe ise 300 bin ile 500 bin km aras nda de mektedir. Bu 

do rultuda YHT ta mac nda y ll k olarak koltuk ba na 41 bin ile 72 bin euro i letme 

maliyeti, 3 bin ile 8 bin euro aras  bak m maaliyeti olu maktad r. Ülkelerin kulland klar  

teknolojinin ve tren setlerini kullan m yo unlu unun da farkl  oldu u dikkate al nacak 

olursa, ta mac k maliyetleri ülkeden ülkeye iki kat  kadar farkl k gösterebilmektedir  

(De Rus, 2009: 174). 

Demiryolu ta mac k faaliyetlerinde maliyetlerin %40-65’ini YHT ve 

konvansiyonel tren setleri ile altyap  bak m ve onar , %10-35’ini YHT hat sinyalizasyon 

bak mlar , %15-45’ini konvansiyonel tren hat sinyalizasyon bak mlar  olu turur (Pourreza, 

2011: 22). 

Di er taraftan enerji verimlili i ve 1 litre yak t ile 1 km ta nabilen e ya a rl  

bak ndan; karayollar  ta mac  50 ton, demiryolu ta mac  97 ton ve iç suyolu 

ta mac  127 tona tekabül etmektedir (White Paper, 2001: 54). 

                                                             
8 http://www.enver.org.tr/tr/icerik/ulasim/15 adresinden 15 May s 2014 tarihinde al nm r. 
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Direkt ve endirekt operasyon maliyetleri dikkate al nd nda uçak karakteristiklerinin, 

yolcu/km maliyeti üzerinde büyük önemi vard r. Bu karakteristiklerden en önemli 3’ü; 

uça n boyutlar , h  ve menzilidir. 

 Uçaklar n boyutlar  büyüdükçe, saatlik operasyon maliyetleri daha da artmaktad r. 

Bununla beraber boyutla birlikte ta ma kapasitesi de artt ndan yolcu/km maliyeti 

oldukça dü üktür. Bu sebeple büyük gövdeli uçaklar ekonomik olmas  sebebi ile uzun 

mesafeli ta mac kta, küçük gövdeli uçaklar ise k sa mesafe ta mac kta daha maliyet 

etkindir (Doganis, 2002: 121). 

 Uçak h  artt kça, yap sal bir fark yoksa tüketilen yak t miktar  da artar. Ancak daha 

yüksek h zda di er maliyetler ad na (personel, bak m, sigorta, ini  ücretleri vb.) birim 

maliyetlerde dü  olaca ndan, toplamda tüm uçu  maliyetleri daha ekonomik olacakt r 

(Doganis, 2002: 122). 

 Uçu  maliyetleri aras nda yer alan ve zaman zaman büyük hava alanlar nda trafik 

yo unlu undan 20 dakikay  bulan beklemeler (uçak motorlar  çal r vaziyette) 

ya anmakta, bu da ilave maliyet anlam na gelmektedir. Bu sebeple k sa mesafelerde ini  

kalk  say  ve gereksiz yerde motor çal rmalar fazla olaca ndan, uzun mesafe uçu lar 

daha maliyet etkin olacakt r (Doganis, 2002: 122-128). 

 Toparlanacak olursa, büyük gövde, yüksek sürat ve uzun menzil ile meydana gelen 

uçu  operasyon maliyetleri, di er uçu  ve uçak karakteristiklerine oranla daha ekonomik 

sonuçlar do uracakt r. 

 Bunun aksine olarak, küçük gövde ve k sa mesafeli uçu lar yapan uçaklarda 

havaalan  kullan n s kl , uçu  devirlerine ba  zorunlu bak m ve malzeme de im 

ihtiyaçlar nda ki yüksek miktarlar, toplamda maliyetleri yükselten sonuçlar do urmaktad r 

(Doganis, 2002: 128-133). 

 Özetle; k sa mesafe uçu lar küçük ölçekli uçaklar ile uzun mesafe uçu lar büyük 

ölçekli uçaklar ile daha ekonomik icra edilebilmektedir. 

Birim i e dü en enerji tüketen yeni araç tasar mlar  ve ölü a rl klar n azalt lmas  

ile önemli ölçülerde a  çekilmesi i letme maliyetlerini oldukça azaltm r. Yüksek H zl  

Trenlerin di er ula rma türlerine göre i letim maliyeti önemli ölçüde dü üktür. 1992 y  
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fiyatlar  ile Japon JARTS Firmas  ve Alman De-Consult taraf ndan yap lan ara rman n 

sonuçlar  Tablo 5. te verilmektedir.  
 

Tablo 5. Ula rma Türlerinin letme Maliyetleri 

 

 
 

Kaynak: Karaduman, 1993’ten aktaran Öztürk, 1999: 316. 

 

4.3. S kl k Ölçütü 

 

Toplam seyahat süresi, maliyet ula rma ekli seçiminin tahmininde her zaman tek 

ba na belirleyici faktör de ildir. Örne in; Japonya’da Tokyo ehir merkezinden Okoyama 

ehir merkezine YHT ile seyahat havayolu ile k yasland nda 21 dakika, Tokyo’dan 

Hiro ima’ya  ise 33 dakika daha fazlad r. Ancak her iki rotada da YHT, pazar pay n 

%50’den fazlas na sahiptir. Bunun en önemli sebebi YHT sefer say n Havayolu ile 

yasland nda daha fazla olmas r (Feldhoff, 2003’ten aktaran Givoni, 2005: 51). 

Ankara-Eski ehir-Ankara parkuruna ait 2013 y  YHT doluluk oranlar ekil 8. de 

gösterilmi tir. Doluluk oranlar n en yüksek oldu u sefer saatleri Ankara-Eski ehir için 

18.00, 15.00 ve 11.00 ve Eski ehir-Ankara için 19.00, 18.15 ve 15.00 saatleridir. Ankara-

Eski ehir plan na göre 15.00 seferinin doluluk oran  %91 ve Eski ehir-Ankara plan na göre 

18.15 seferinin doluluk oran  %85’tir. Verilerden, birçok yolcunun genellikle mesai 

saatlerini tercih etti i, bunun sebebinin de gün kayb  ya amadan bulundu u ehirden di er 

ehire mesai veya gezi amac yla gidip ayn  gün tekrar dönü  yapt  ç kar  yap lm r. 

Ankara-Eski ehir parkurunun seyahat süresi, Ankara’da ya ayan birçok ki inin günlük 

mesai yerine gitmek için harcad  süreye e ittir. 
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ekil 8. Ankara-Eski ehir-Ankara Parkurunda 2013 Y  YHT Doluluk Oranlar   

Kaynak: TCDD, 2013: 6. 

 

 
 

ekil 9. Ankara-Konya-Ankara Parkurunda 2013 Y  YHT Doluluk Oranlar   

Kaynak: TCDD, 2013: 10. 

 

ekil 9. da ise Ankara-Konya-Ankara parkuruna ait 2013 y  YHT doluluk oranlar  

gösterilmi tir. ekillerde de görüldü ü üzere doluluk oran n en yüksek oldu u trenler, 

Ankara-Konya 09.35, 15.30, 18.30, Konya-Ankara 14.30. 18.15 ve 20.30 trenleridir. 
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Burada da yine mesai saatinin ba lamas  ve bitimi aras nda talebin yüksek oldu u 

görülmektedir.  

 Günde 4 sefer yap lan Konya-Eski ehir-Konya YHT’lerinde 2013 y  Mart-Ekim 

döneminde ortalama doluluk oran  ise ortalama %43 seviyesindedir (TCDD, 2013: 17). 

 

4.4. Mesafe Ölçütü 

 

 YHT’ler ehir merkezlerini birbirine ba lar. Genellikle yolcular n ula  kolayd r ve 

daha k sa sürede ula r. Bunun aksine havaalanlar  ise genellikle ehir d nda 

konumland lm lard r ve ula m nisbeten daha zordur. 

Di er yandan iki nokta aras nda havayolu ile al nan mesafe ile YHT mesafesi ayn  

de ildir. Bunun ba ca sebepleri aras nda YHT güzergâh n co rafi, ekonomik ve 

demografik sebeplerle tam do ru hat çizememesidir. Örne in; Londra ile Paris aras  

havayolu mesafesi 350 km iken, YHT hatt  mesafesi 495 km’dir (Givoni, 2005: 50). Yine 

Madrid ile Barcelona aras  havayolu mesafesi 483 km iken, YHT hatt  mesafesi 630 km’dir 

(Givoni, 2005: 70). ekil 10. da ana Avrupa koridorunda ta nan yolcu say  gösterilmi tir. 
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ekil 10. Ana Avrupa Koridorunda Havayolu Yolcu Say  (1998) (Milyon)  

Kaynak: Pita, 2001’den Aktaran Pita ve Robusté, 2003a: 49. 

 

Bir ba ka aç dan seyahat süresi de sadece mesafe ile ili kili de ildir. Örne in; 

Madrid-Seville aras  471 km mesafe 2 saat 15 dakikada kat edilirken, Roma-Bologna 

seyahati 358 km olup 2 saat 33 dakikada kat edilmektedir. Sonuç olarak; havaalanlar  ve 

tren istasyonlar ehrin farkl  noktalar nda konumland ld ndan, gerçek seyahat süresi 

yaslan rken ehir merkezinden ehir merkezine olacak ekilde hesaplama yap lmal r 

(Givoni, 2005: 50-51). ekil 11. de Avrupa YHT a nda iki nokta aras  seyahat süreleri 

gösterilmi tir. 
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ekil 11. Avrupa YHT A nda ki Nokta Aras  Seyahat Süreleri  

Kaynak: Pita, 2001’den Aktaran Pita ve Robusté, 2003a: 49. 

 
4.5. Yolcu Profili Ölçütü 

 

Ula rma eklini kullanacak yolcular seyahatlerinde karayolu, havayolu veya YHT 

seçeneklerinden bir tanesini tercih edecekleri zaman bireysel olarak; gelir seviyesi, ya , 

mesle i, e itim seviyesi, toplum içindeki statüsü, ya ad  bölgenin co rafi ve ekonomik 

özellikleri, cinsiyeti ve seyahat amac  gibi faktörler belirleyici rol oynamaktad r.  

 Yolcu profili üzerine Avrupa’da yap lan bir ara rmaya göre (Cokasova, 2003b: 5); 

 seyahati amaçl  yolcular için ula rma ölçütlerinden en önemlisi seyahat süresi iken en 

az hassasiyet ya an lan ölçüt ilk hareket noktas ndan (kap dan) istasyon/havaalan na veya 

istasyon/havaalan ndan son eri im noktas na (kap ya) yap lan ula m ücretidir. Çok önemli 
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bir amac  olmayan ve serbest seyahat eden yolcular n ise en çok önemsedikleri konu ana 

seyahat eklinin bilet ücreti iken en az hassas olduklar  konu seyahat süresince sunulan 

servis hizmeti (konfor) olarak belirlenmi tir.  

 Yine Avrupa Birli ine giren ilk 15 ülkede yap lan ba ka bir ara rmada; (EC, 2004: 

5) insanlar n %57’si y lda en az bir sefer orta ve uzun mesafe yolculu u ç kmaktad r. Bu 

oran n %51’ini seyahat ve tatil amac yla, %18’ini di er özel sebeplerden, %5’ini ise i  

amaçl  seyahatler olu turmaktad r. Burada ara rma yap lan ülkelerin kendilerine has baz  

özelliklerine göre farkl klar bulunmaktad r. Örne in tatil bölgesi olan Akdeniz ülkelerinde 

tatil amaçl  uzun mesafe seyahat yolculu u di er ülkelere oranla daha azd r. Di er yandan 

co rafi olarak büyük ülkelerde ekonomik faaliyetler di erlerine nispeten daha geni  bir 

alana yay lm  oldu undan, i  amaçl  orta ve uzun mesafe seyahatler, co rafi olarak küçük 

di er ülkelere göre daha az seviyededir.    

 

4.6. Konfor Ölçütü 

 

 nsanlar n temel ihtiyaçlar  kar land ktan sonra ikincil ve üçüncül öncelikli 

ihtiyaçlar  kar lamak istemeleri gayet do ald r. Zaman tünelinde geçmi e gidildi inde 

ula rma aç ndan temel ihtiyaç bu talebin kar lanmas  idi. Ancak geli en teknolojinin 

ekillerine etkileri ve insanlar n al m ve harcama gücündeki art  ve zamanla farkl  

ula rma seçeneklerinin ortaya ç kmas  ile mü teriler kendilerine daha çok hitap eden 

ula rma ekline yönelmeye ba lad . Bu bak mdan mesafe, zaman ve maliyet ölçütlerine 

it uzakl kta bulunan yolcular seyahat etti i sürece keyifli ve konforlu zaman geçirmeyi 

tercih etmeye ba lad lar. Arz birimleri de bu anlamda kendilerini mü terilerin talepleri 

do rultusunda geli tirmeyi, yani farkl la ma stratejisini firma önceliklikleri aras na 

alm lard r. 

 Yolcu aç ndan konfor denildi inde en önemli konu yolcunun seyahat etti i sürece 

kendisine tahsis edilmi  olan bo  aland r. Özellikle seyahat süresi artt kça, oturduklar  

koltuklar n rahatl  ve geni li i, yani bireysel olarak her bir yolcu için ayr lm  fiziki alan 

miktar , seyahatin keyifli ve konforlu geçmesi ad na en önemli ölçütünü meydana 

getirmektedir.  
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Tablo 6. Ta mac k ekillerinde Yolcu Ba na Ayr lan Koltuk Aral  

 Ula rma Tipi/ letme Ad  Business Class (mm) Ekonomik (mm) 

YHT/TGV A (Fransa) 957 850 

YHT/PBKA (Belçika) 955 881 

YHT/AVE ( spanya) 977 900 

YHT/ICE (Almanya) 1150 900 

YHT/ETR 500 ( talya) 1120 1000 

YHT/TCDD9 940 940 

YHT/Milli Tren Setleri 
(Tülomsas, 2013: 25) 

1050 850 

Uçak 750-800 

ehirleraras  otobüs 650 

 

Bu ba lamda Tablo 6. da (Pita ve Robusté, 2003b:9) yolcu ta mac  yapan 

ula rma ekillerinden en önemlilerinin ortalama koltuk aral k ölçüleri gösterilmi tir. 

Tabloya göre dünya örne inde en az koltuk aral na sahip olan ekonomik s f YHT 

ula rmas  bile di er ula rma ekillerinin business s f sahip oldu u koltuk aral  

ölçülerinden daha fazla koltuk aral k ölçülerine sahiptir.  
 

4.7. Güvenilirlik Ölçütü 
 

Geli en teknoloji ile do ru orant  küçük bir köy halini alan dünyada günümüzde her 

geçen gün artan ula m ihtiyac  ile birlikte bu alanda yap lan yat mlar da büyük bir ivme 

ile artm r. Ancak bu ula m ihtiyac  yine insana dayal  araçlar vas tas  ile 

kar land ndan, dikkatsizlik veya kurallara uymama durumuna artan trafik yo unlu unu 

da ilave edince kazalar n olmas  kaç lmaz bir hal almaktad r. Tablo 7. de bu resmi anlatan 

baz  ülkelerin trafik verileri gösterilmi tir.10 

                                                             
9  http://www.rayhaber.com/2012/yuksek-hizli-tren-hakkinda-hersey/ adresinden 20 Haziran 2015 tarihinde 
al nm r. 
10 Not: Türkiye verileri 2013 y na aittir. Di er ülke verileri; International Road Federation World Road 
Statistics 2013 (2011 verileri), talya (Kaza verileri 2010 y na aittir.) 
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Tablo 7. Çe itli Ülkelerin Trafik Verilerinin Kar la lmas  (2013) 

 

 
 
Kaynak: Karayollar  Genel Müdürlü ü. (2013), Trafik Kazalar  Özeti, Ankara.
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Sadece Avrupa’da orta büyüklükte bir kentin haritadan silinmesine e de er olarak 

karayollar nda her y l yakla k 41 bin ölüm gerçekle mektedir. Hergün Avrupa’n n 

karayollar nda ölen ki ilerin say  orta büyüklükte bir uça n dü mesi halinde meydana 

gelecek ölümler ile neredeyse e ittir (White Paper, 2001: 19). 

 

Tablo 8. Türkiye’de Uçak Kazalar statisti i11 

 

 
 

  

 Tablo 8. de Türkiye’de 2001-2014 y llar  aras nda tar msal mücadele uçaklar  dâhil 
meyda gelen uçak kazalar ,  hasara u rayan uçak say  ile ölü ve yaral  say lar na ili kin 
istatistiki verileri sunulmu tur. 

 

 

                                                             
11 Türkiye’de uçak kazalar  istatisti i http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1051 adresinden 5 Haziran 
2015 tarihinde al nm r. 

l Türk Yabanc Türk Yabanc Türk Yabanc Türk Yabanc

2001 9 - - - 5 - 9 -

2002 8 1 2 - 4 - 9 -

2003 9 1 76 75 6 - 7 -
2004 1 - 1 - 3 - 1 -

2005 7 - 2 - - - 7 -

2006 7 3 1 - 3 1 8 3

2007 6 5 58 2 1 2 6 5
2008 2 - 3 - 1 - 2 -

2009 5 1 6 1 8 9 5 1

2010 4 1 3 - - - 2 1
2011 8 2 5 - 6 - 6 2

2012 8 1 8 4 3 - 6 1

2013 4 1 2 3 1 23 4 1
2014 10 - 2 1 - 5 10 -

    Kazaya kar an
    uçak say

Ölü      Yaral   Hasara u rayan uçak
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Tablo 9. Türkiye’de Tren Kazalar statisti i12 
 

 

 

Tablo 9. da ise 2001-2013 y llar  aras nda Türkiye’de meydana gelen tren kazalar  

istatisti i gösterilmi tir. Yukar da ki tablolar en az ölümlü kazalar n havayolu 

ta mac nda, daha sonra ise her geçen y l azalan ölümlü kaza say n demiryolu 

ta mac nda ya and  göstermektedir. Yayg n kullan lmas n yan nda ula rma 

ekilleri aras nda en çok ölümlü kaza oran n karayolu ta mac nda ya and  aç kca 

görülmektedir. Ancak karayolu kazalar n hergün olmas  ve bir seferde havayolu ve 

demiryolu kadar insan kayb  ya anmamas , genel olarak toplumlar üzerinde normal bir 

olaym  alg  olu turmaktad r.  
 

4.8. Esneklik Ölçütü 
 

Ula rma ekilleri içerisinde en esnek özellikler karayolu ta mac nda 

bulunmaktad r. Terminal kullan m zorunlulu unun olmamas  ve farkl  yol olana  bu alan  

destekleyici ba ca unsurlard r. Denizyolu ta mac nda özellikle kalk /var  günleri 

                                                             
12 Türkiye’de tren kazalar  istatisti i, http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1051 adresinden 5 Haziran 
2015 tarihinde al nm r. 

Toplam kaza 636 478 556 555 522 455 394 386 299 194 177 147 89

     Kaza say 195 137 186 194 170 169 157 175 131 82 79 58 27
     Trenin ahsa çarpmas 195 152 173 147 158 129 98 93 83 66 56 45 29
     Hemzemin geçit çarp mas 246 189 197 214 194 157 139 118 85 46 42 44 33

Toplam ölü say 165 129 162 218 153 101 108 111 89 69 71 55 45

     Yolcu 11 6 8 46 10 6 1 9 7 3 1 3 1
     Personel 0 3 1 4 - - 1 1 1 2 2 2 1
     Trenin ahsa çarpmas 105 77 99 91 100 67 63 64 43 39 32 27 20
     Hemzemin geçit çarp mas 49 43 54 77 43 28 43 37 38 25 36 23 23

Toplam yaral  say 385 326 299 467 273 246 204 247 303 142 112 101 52

     Yolcu 123 48 57 206 51 41 28 91 47 41 14 18 -
     Personel 8 24 19 13 7 1 6 7 9 8 11 17 -
     Trenin ahsa çarpmas 91 79 68 57 59 58 27 35 44 29 26 19 9
     Hemzemin geçit çarp mas 163 175 155 191 156 146 143 114 203 64 61 47 43

20102008 2009 2011Kaza ekli ve sonucu 2005 2006 20072001 20132002 2003 2004 2012
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aç ndan esneklik çok dü üktür. Havayolu ta mac  ise seçenek havayolu talebinden 

dolay  daha esnek bir yap ya sahiptir. 

Ayn  demiryolunu bütün trenlerin ayn  anda kullanabilmeleri için bütün tren 

hizmetlerinin önceden zaman Tablosinin olu turulmas  gerekmektedir. Bu durum ise son 

dakika veya acil durumlardaki teslimatlar ve yolcu ta mac  ya da aktar  için çok az 

esneklik sa lamaktad r (Bahçe ehir Üniversitesi, 2012: 41). 

 Günümüzde art k ta mac k faaliyetlerini daha esnek bir yap ya kavu turmak için 

yeni modeller geli tirilmeye çal lmakta, bu maksatla farkl  ula rma ekilleri avantajl  

olduklar  hatlarda tercih edilerek birbirine ba lant  ve uyumlu hale getirilmektedir. 

 

4.9. Pazar Pay  Ölçütü 
 

20. yy’da Avrupa ve Amerika’da geni  bir karayolu altyap  a  gerçekle tirilmi tir. 

Karayolu a n demiryolu ve havayolu ta mac  ile kar la ld nda çok büyük 

olmas  sebebi ile karayolu ta tlar  ta mac kta egemen durumuna gelmi tir. 

 Yap lan ara rmalarda elde edilen bulgulara göre,1993/2030’lu y llarda en önemli 

ta mac k arac n özel araçlar olarak devam edece i genel bir kan r. Bununla birlikte 

ta mac kta ula rma ekilleri ayr  ayr  kullan lmak yerine birlikte kullan lacaklar  

de erlendirilmektedir (Nijkamp, 1998: 120). 

 Avrupa Birli i’nde son 10 y ldaki havayolu ta mac  talebi y ll k ortalama %5 

artarken, ayn  dönemde YHT yolcu talebi y ll k olarak yakla k %16 artm r. (Janic, 

2003’ten aktaran Adler ve di erleri, 2010: 813) Madrid-Sevilla aras nda ki uçu larda pazar 

pay  AVE h zl  tren hatt n hizmete girmesinden sonra %40’tan %8’e dü mü tür. Ayn  

ekilde Paris-Bürüksel aras nda, otomobille yap lan seyahatlerin pazar pay  Thalys’in 

faaliyete geçmesinden sonra yakla k olarak %15 azalm r (White Paper, 2001: 67). 
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Tablo 10. ki Koridor Aras  Seyahat Süresi ve YHT Pazar Pay   

 
Koridor (Km) l Yolculuk Süresi YHT Pazar Pay  
Tokyo-Osaka (515) 2005 2 Saat 30 Dakika %81 
Tokyo-Okoyama (643) 2005 3 Saat 16 Dakika %57 
Tokyo-Hiro ima (814) 2005 3 Saat 51 Dakika %47 
Tokyo-Fukuoka (1069) 2005 4 Saat 59 Dakika %9 
Paris-Londra (257) 2005 2 Saat 40 Dakika %66 
Paris-Amsterdam (514) 2004 4 Saat 10 Dakika %45 
Brüksel-Londra (204) 2005 2 Saat 20 Dakika %60 
Paris-Cenova (339) 2003 3 Saat 30 Dakika %35 
Paris-Brüksel (183) 2006 1 Saat 25 Dakika %100 

 

Tablo 10. da (Pita vd., 2006’dan aktaran De Rus, 2009: 74) dünyada baz  

koridorlarda YHT hat uzunlu u, yolculuk süresi ve ula rma ekilleri aras ndaki pazar 

paylar  gösterilmi tir. Tabloye göre toplam seyahat süresi 3 saat ve alt nda olan iki nokta 

aras  ta mac kta pazar pay n ço unun YHT taraf ndan al nd  görülmektedir. 

 
Tablo 11. YHT Öncesi ve Sonras  Ula rma ekillerinde Pazar Pay  

 

Paris-Lyon  YHT’den Önce (1980) YHT’den Sonra (1997) 
Kara Yolu (463 km) %29 %21 

Demir Yolu %40 %3 
YHT %0 %70 

Hava Yolu %31 %6 
Madrid-Seville YHT’den Önce (1991) YHT’den Sonra (2002) 

Kara Yolu (530 km) %44 %30 
Demir Yolu %16 %1 

YHT %0 %61 
Hava Yolu %40 %8 

Hamburg-Frankfurt YHT’den Önce (1985) YHT’den Sonra (2000) 
Kara Yolu (497 km) %57 %45 

Demir Yolu %23 %3 
YHT %0 %48 

Hava Yolu %10 %4 
 

Kaynak: Pita vd., 2006’dan aktaran De Rus, 2009: 75. 
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Tablo 11. de YHT devreye girdikten sonra di er ula rma ekillerindeki de im 

miktarlar  gösterilmi tir. Buna göre yakla k 500 km mesafede iki nokta aras nda YHT 

devreye girdikten sonra özellikle havayolu ta mac na kar  pazar pay  üstünlü ünü ele 

geçirmi tir. 

Türkiye’de Cumhuriyetin ilan  ve sonras  dönemlerde, 1950 y na kadar demiryolu 

ve denizyolu ula na a rl k veren politikalar benimsenerek do ru bir tercih yap lm r. 

Bunun sonucunda 1950 y nda yük ta ma miktar  (ton) esas al nd nda denizyolu %27,8, 

demiryolu %55,1 pay al rken, karayolu pay  %17,1 dir. Ayn  y l yolcu ta mac nda ise 

%49,9 karayolu, %42,2 demiryolu, %7,5 denizyolu, %0,6 havayolu pay da  

görülmektedir. Ancak, 1950 y ndan sonra maliyeti daha pahal  bir ta mac k türü olan 

karayolunu destekler politikalar üretilmesi, Türkiye’yi karayoluna ba ml  hale getirmi tir. 

Sonuç itibari ile 2012 y nda Türkiye’de yolcu ta mac nda pazar da : %91 

karayolu, %2 demiryolu, %6,5 havayolu ve %0,5 denizyolu eklinde gerçekle mi tir. 

(Devlet Planlama Te kilat  (DPT), 2006: 3) 

 

 
ekil 12. 2012 tibar le Türkiye’de Yolcu Ula rmas  Pazar Da  

 

Türkiye’de 2012 y  istatistikî verilerine göre yük ta mac nda pazar da  ise: 

%74 karayolu, %16 boru hatt , %5 demiryolu, %4,2 denizyolu ve %0,8 oran nda havayolu 

ta mac eklindedir. Bu da bize Türkiye nin ula mda karayoluna ba ml , dengesiz, 

petrol ba ml  ve pahal  bir ula rma altyap na sahip oldu unu göstermektedir (DPT, 

2006: 3). 
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ekil 13. 2012 tibar le Türkiye’de Yük Ta mac  Pazar Da   

 

Ankara-Eski ehir-Ankara: Yüksek H zl  Tren (YHT) letmecili i Ankara-

Eski ehir-Ankara aras nda 13 Mart 2009 tarihinde ba lam r. Bu parkurda günde 10 gidi  

10 geli  olmak üzere toplam 20 sefer yap lmaktad r. YHT öncesinde Ankara-Eski ehir-

Ankara parkurunda pazar pay  da ekil 14. te gösterilmi tir.  

 

 
ekil 14. YHT Öncesi Ankara-Eski ehir Parkurunda Ula rma Pazar Pay  

Kaynak: TCDD, 2013: 4. 

 

YHT öncesinde konvansiyonel trenlerle günde ortalama 572 yolcu ta rken, YHT 

sonras nda bu say  günlük ortalama hafta içi 6.000, hafta sonu 7.500 ki iye ula r. 

ekil 15. te gösterildi i gibi daha önce Ankara-Eski ehir aras nda %8 olan tren ta ma pay  

YHT+Konvansiyonel Tren ile % 70’ye ula r.  
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ekil 15. YHT Sonras  Ankara-Eski ehir Parkurunda Ula rma Pazar Pay  
Kaynak: TCDD letmesi Genel Müdürlü ü, 2013: 78. 

 

YHT+Tren ba lant yla Kütahya ve YHT+Otobüs ba lant yla Bursa’ya olan 

yolculuk sürelerinde önemli ölçüde k salmalar olmu tur. 2012 Y nda toplam 216.360 ki i, 

seyehatlerinde YHT+tren/otobüs kombine ta mac  kullanm lard r. Bu ta malar n 

70.273’ü YHT+tren, 146.087’si YHT+Otobüs kombine ta mac  olarak gerçekle mi tir. 

Eski ehir-Kütahya-Eski ehir trenlerindeki yolcular n %36’s  YHT aktarmal  olarak 

seyahatlerine devam eden yolculard r. 2009 Y  Mart-Aral k döneminde 942.341, 2010 

nda 1.889.666, 2011 y nda 2.149.879, 2012 y nda 1.981.887, 2013 y nda 2.264.394 

olmak üzere Ankara-Eski ehir hatt nda 9.224.435 yolcu ta nm r. Eski ehir YHT ile 

13 Mart 2009 – 31 Aral k 2013 tarihleri aras nda toplam 31.915 sefer, 7.819.175 tren-km 

yap lm r (TCDD, 2014). 
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ekil 16. Ankara-Eski ehir-Ankara Parkurunda YHT Talep Kayna   

Kaynak: TCDD, 2013: 5. 

 

Ankara-Eski ehir parkurunda YHT’in ula m ekillerinden ald  paylar ekil 16. da 

gösterilmi tir. Ankara-Eski ehir aras nda sefer yapan YHT’ler di er ula m araçlar ndan 

pay almakla beraber yolcu ta ma pazar na hareketlilik getirmi , yolcu say  art rarak % 

16 civar nda yeni bir talep olu turmu tur. Dünyada yüksek h zl  trenler çal klar  hatlarda 

en büyük pay  otomobil ve uçakla seyahat eden kesimden çekmektedir. Ülkemizde; 

Otobüs ta mac  çok yayg n ve etkin oldu undan Ankara-Eski ehir parkurunda Avrupa 

örne inde oldu u gibi YHT’ler özel araç ta mac n yan ra kitlesel bir ta ma modeli 

olu turarak, en büyük pay  otobüs ta mac ndan alm r. 

 

Ankara-Konya-Ankara: 24 A ustos 2011 tarihinde Yüksek H zl  Tren 

letmecili ine ba lanan Ankara-Konya-Ankara parkurunda 8 gidi  8 geli  olmak üzere 

günde 16 sefer yap lmaktad r. Ankara-Konya-Ankara parkurunda pazar pay  da ekil 

17. de gösterilmi tir.  
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ekil 17. YHT Öncesi Ankara-Konya-Ankara Parkurunda Ula rma Pazar Pay  

Kaynak: TCDD, 2013: 1. 

 

YHT’lerin Ankara Konya aras nda i letmeye al nmas  ile parkurda, y ll k 14600 

yolcu ile %1 pay alan havayolu ta mac  tamamen sona ermi tir. Otobüs ta mac n 

%70 olan pazar pay  %18’e, %29 olan özel araç ta ma pay  %17’ye dü tü ü ve bu 

parkurda ta ma pay  olmayan trenin ise YHT sonras  yakla k olarak %65 pay ald  

görülmektedir. 
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ekil 18. YHT Sonras  Ankara-Konya Parkurunda Ula rma Pazar Pay  

Kaynak: TCDD, 2013: 11. 

 

Ankara-Konya-Ankara parkurunda YHT talep kayna ekil 19. da gösterilmi tir. 

Buna göre YHT bu parkurdaki yolcu ta ma pazar na hareketlilik getirerek, yolcu say  

%8,5 oran nda art rm  olup bu artan yolculuk talebinin YHT yolcu say  içerisindeki oran  

%12’dir (TCDD letmesi Genel Müdürlü ü, 2013: 78-80). 

 

     
 

ekil 19. Ankara-Konya-Ankara Parkurunda YHT Talep Kayna   
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Parkurda 24 A ustos 2011 – 31 Aral k 2015 tarihleri aras nda toplam 3.522.610 

yolcu ta nm r. Yap lan tren-km 3.267.490’dir. (TCDD, 2014) Konya’dan Karaman’a 

Dizel tren setleri ile 3 gidi , 3 geli  olmak üzere günde toplam 6 tren ile 2012 y nda 

25.070 yolcuya kombine hizmeti verilmi tir. Antalya, Manavgat, Alanya, Silifke, Mut gibi 

yerle im merkezlerine gelecekte otobüs, Adana ve Mersin’e kombine otobüs ile ba lant  

verilmesi planlanmaktad r (TCDD letmesi Genel Müdürlü ü, 2013: 80). 

 

4.10. klim ve Çevre Ölçütü 

 

Ula rma sektörünün çevreye etkileri üç önemli ba k alt nda incelenibilir. Bunlar; 

iklim de ikli i, yerel ve bölgesel hava kirlili i ve gürültüdür. 

klim de ikli i, sera etkisi ve küresel nma belli gazlar n çevresel yo unlu unun, 

insan aktivitelerinin artmas  sonucunda olu ur (Givoni, 2005: 109). Karbondioksit (CO2) en 

önemli sera gazlar n ba nda gelir. Fosil yak t yanmas  sonucunda aç a ç kar. CO2 

seviyesinin atmosferde art  küresel iklim de ikli inde önemli rol oynar. CO2 kimyasal 

olarak dura an özelliklidir. 50 ile 200 y l aras nda de ime u ramadan bulundu u yerde 

kal r. Bir di er sera gaz  ise Nitrojen ve Oksijen birle iminden olu an Nitroksit (N2O) ve 

yüksek irtifalarda olu an Nitrojenoksit (NOx) gazlar r. Yine bu gazlar da küresel nma 

ve iklim de ikli ine sebep olurlar (Archer, 1993’ten aktaran Givoni, 2005: 111). 

Avrupa’da hava kirlili ini azaltmak amac yla yap lan çe itli politikalar vard r. 

Bunlar n ba nda trafik yo unlu unu azaltmak gelmektedir. Bu ekilde hava kirlili i ve 

enerji tüketimi azalt lm  olacakt r. Bu amaca daha dü ük emisyonlu ula m ekillerine 

(demiryolu) daha fazla yat m yapmakla ula labilir. Di er bir politika ise h zl  

de imdeki art  yava latmakt r. Baz  Kuzey-Bat  Avrupa ülkelerinde uygulanan bu 

yöntemler serbest ekonominin oldu u günümüzde çok etkili olamam r. Bir ba ka politika 

ise, ula mda ekiller aras  dönü ümler yapmakt r. Bu kapsamda en avantajl  görünen 

ula rma ekli ise Yüksek H zl  Tren ta mac r. Bugün bütün Avrupa’da YHT hatlar  

aktif olarak kullan lmakta, yeni projeler ise artarak devam etmektedir (Nijkamp, 1998:    

22-23). 
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Havayolu faaliyetlerinin çevreye negatif etkilerinin en önemli sebepleri; 

Karbondioksit (CO2) ve Sodyumoksit (Na2O) yay mlar r. Bununla birlikte sodyumoksit 

yay n yüksek irtifada gerçekle mesi yerde gerçekle en yay ma göre çarpan etkisi 

yaparak iklim de ikli ini çok daha fazla tetiklemektedir (Wit vd., 2002’den aktaran 

Givoni, 2006: 607). Amsterdam’dan New York’a uçan ortalama büyüklükteki bir uçak, 

yolcu ba na 1 ton karbondioksit emisyonuna neden olmaktad r (White Paper, 2001: 49). 

Daha basit bir k yaslama yapmak gerekirse; YHT ile yolcu ba na kilometrede CO2 

sal  19 gram, uçak ile 111 gram ve karayolu ta tlar  ile 173 gramd r (De Rus, 2009: 

174).  

Yine yap lan bir ara rmaya göre 2010 y nda sadece havayolu ta tlar n CO2 

yay  bütün dünyada meydana gelen yay n %2’si kadard r (Airbus 2012-2031, 2012: 

9). Türkiye’de uluslararas  havac k faaliyetlerinin sebep oldu u sera gazlar na yönelik 

emisyon miktarlar  Tablo 12. de gösterilmi tir. 
 

Tablo 12. Türkiye’de uluslararas  havac k faaliyetlerinin sebep oldu u sera gazlar . 

       (Gg) 
  CO  CH  N O No  CO NMVOC SO  

2010 432.92 0.0303 0.00363 1.82 0.61 0.303 0.128 

2011 7419.22 0.05 0.21 31.13 10.38 5.19 1.16 

2012 3718 0.05 0.13 13.35 10.84 1.15 1.16 
 
Kaynak: National Greenhouse Gas Inventory Report (2015), 27. 

 

 YHT ta mac n çevreye ve iklim de ikli ine etkisi, di er ta mac k ekilleri 

ile k yasland nda (özellikle havayolu) oldukça azd r. Bununla birlikte bölgesel çevre 

kirlili i, iklim de ikli i ve gürültü gibi negatif çevre etkileri mevcuttur. YHT’ler elektrik 

ile çal rlar. Bu nedenle YHT’lerin kulland  elektrik enerjisi yenilenebilir veya nükleer 

enerji sayesinde elde ediliyorsa, emisyon anlam nda çevreye bir zarar  olmaz. Ancak 

kullan lan elektrik enerjisi kömürden elde ediliyor ise, enerjiyi üreten santralin bulundu u 

yerde bölgesel çevre kirlili ine sebep olur. Tablo 13. te Türkiye’de farkl  y llarda  ula rma 

ekillerinin CO2 emisyonlar  gösterilmi tir. Karayolu ve havayolu ta mac nda her 
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geçen gün emisyon miktar  artarken, demiryolu ta mac nda bu durum a  do ru bir 

ivme çizmektedir.  

 
Tablo 13. Türkiye’de Ula rma ekillerinin Karbondioksit (CO2) Emisyonlar  

(Gg) 
 

Ula rma ekli 

 

1990 

 

2010 

 

2011 

 

2012 

Ula rma 

Sektöründeki Pay  

(%) 

Karayolu 24 350 39 955 41 743 55 471 90,57 

Bölgesel Havac k 915 3 026 3 404 3 718 6,07 

Demiryolu 522 475 482 443 0,72 

Bölgesel Denizcilik 499 1 686 2 230 1 615 2,62 

 
Kaynak: National Greenhouse Gas Inventory Report (2015), 24. 

 

 Türkiye’de YHT’nin devreye girmesi ile demiryolu ta mac nda yolcu ta ma 

oran  artmas na ra men CO2 yay m oran  azalma göstermektedir. Tablo 14. te 1990 

ndan günümüze yap lan ara rmalarda CO2 emisyonu aç ndan karayolu ta mac  

yakla k %130, denizyolu ta mac  %224, havayolu ta mac  %315 artarken, 

demiryolu ta mac nda %14 azalma gerçekle mi tir.  

 
Tablo 14. Türkiye’de Ula rma ekillerinin Karbondioksit Emisyonlar (Gg) 

 
   2011-2012 aras nda 

de im 

1990-2012 aras nda de im 

Ula rma ekli CO2 (Gg) % CO2 (Gg) (%) 

Karayolu 14074,86 25,2 31466,69 129,22 

Bölgesel Havac k 397,28 10,5 2886,69 315,49 

Demiryolu -38,42 -8,7 -77,82 -14,49 

Bölgesel Denizcilik -614,73 -38,0 1116,22 223,52 

Kaynak: National Greenhouse Gas Inventory Report (2015), s.24. 
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ekil 20. Türkiye’de 1990-2012 y llar  aras  ula rma ekillerinde emisyon e ilimi (Milyon 
ton(Mt)) 

Kaynak: National Greenhouse Gas Inventory Report (2015), 24. 

 

YHT’lerin çevreye olan en büyük rahats zl  hat boyu olu an gürültüdür. Gürültünün 

en büyük kayna  ise YHT’nin saatte 50-300 km aras nda seyir halinde iken tekerlerinin 

olu turdu u yüksek sestir. YHT bu sürate genelllikle yerle im yerlerinin d nda ula makta, 

istasyona yakla  bölgelerde (genellikle yerle im yerleri) dü ük süratte seyir etti inden 

çevreye yönelik gürültü kirlili i minimum seviyeye inmektedir (Brons vd., 2003: 169-184). 

Ortalama YHT hatlar ndaki gürültü seviyesi 80 ile 90 desibel aral ndad r ve bu 

durum insan sa  ve ya am konforunu negatif etkilemektedir. 55 desibel alt na çekilmesi 

durumunda sorun kalmayacakt r. Bunu sa lamak için ise ortalama 280 km/saat h zda giden 

bir YHT hatt  fens tellerinin trenin geçti i noktadan 150 m uza na yerle tirilmesi yeterli 

olacakt r (Levinson vd., 1997: 207).  

Di er taraftan özellikle büyük havaalanlar nda trafik yo unlu u nedeniyle e  zamanl  

birçok uça n motorlar  çal r vaziyette ç kard  gürültü de insan sa  negatif yönlü 

etkileyecek boyuttad r. Bu nedenle havaalanlar nda her geçen gün artan s kl  giderici 

önlemler al nmas  kaç lmaz bir hal alm r. 
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4.11. Tam Zamanl  Ula m Ölçütü 

 

Ta mac k sektöründe talep eden aç ndan bak ld nda tam zamanl  ula m önemli 

bir yer tutar. Yap lan birçok ara rmada, hangi ula rma eklini kullanaca  karar n 

verilmesi esnas nda karar vericiler s rf tam zamanl  ula m ihtiyac n kar lanmas  

amac yla di er tüm ölçütleri arka plana at labilmektedirler.  

 

4.11.1. Havayolu ta mac nda gecikmeler 

 

Havac k sektöründe ya anan h zl  büyüme, faaliyetlere yönelik hizmetlerde 

gecikmeler ya anmas  sonucunu do urmaktad r. Örne in Avrupa’da 1986 y nda uçu lar n 

%12,5’inde ya anan yakla k olarak 15 dakikal k gecikme, 1998 y nda uçu lar n 

%23’ünde yakla k 26 dakikaya yükselmi tir (Pita ve Robusté, 2003a: 37). Yine 2002 

nda 15 dakikadan fazla gecikme ya anan kalk  trafi i tüm kalk lar n %19,9’una 

yükselmi tir.  Dünyada  ya anan  farkl  krizlerin  de  etkisi  ile  ayn  dönemlerde  her  dört  

uçu tan bir tanesi 15 dakikadan fazla gecikme ile kalk  yapabilmi tir (AEA yearbook 

2000-2003’ten aktaran Chi, 2004:6). 

Avrupa’da politik liderlerin de fark nda olduklar  durum; ula rma ekillerinden 

YHT ta mac  ile Havayolu ta mac n birbirlerini tamamlay  rollerinin var 

oldu udur. Bu ekilde havaalanlar nda havayolu uçu  slotlar n uygun görülenlerinin YHT 

ta mac na devredilmesiyle havayolu ta mac k sistemi sadece seri bir i leyi e 

kavu makla kalmayacak, ayn  zamanda çevreyi korumaya yönelik te art  fayda 

sa layacakt r (Pita ve Robusté, 2003a: 40). 

ekil 21.de dünyada en çok hava trafi inin bulundu u ABD’de son 10 y la ait tam 

zamanl  uçu  faaliyet oranlar  ile ayn  döneme ait ya an lan gecikmelerin sebepleri ve tüm 

uçu lardaki oran  gösterilmi tir. 
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ekil 21. ABD’de Nisan 2005-2015 Dönemine Ait Tam Zamanl  Var  Performans 13 

 
Gecikme ya an lan trafikler hesaplan rken 15 dakika ve üzerinde gerçekle en trafik 

ve gecikme süreleri dikkate al nm r. 15 dakika alt nda gecikmeler zaman nda kalk  

olarak de erlendirilmi tir.  

 

Tablo 15. ABD’de 2006-2015(Nisan Dâhil) Dönemine Ait Tam Zamanl  Uçu  
Performanslar 14 
 
 

 

                                                             
13 http://www.transtats.bts.gov/HomeDrillChart.asp adresinden 22.06.2015 tarihinde al nm r. 
14 http://www.transtats.bts.gov/HomeDrillChart.asp adresinden 22.06.2015 tarihinde al nm r. 

l

Tam 
Zamanl  

Var  
Miktar

Tam 
Zamanl  

Var  
Oran  %

Gecikme 
Miktar

Gecikme 
Yüzdesi 

%

ptal 
Edilen 
Uçu

ptal Edilen 
Uçu  

Yüzdesi %

Ba ka 
Havaalan na 

Yönlendirilen 
Trafik Miktar

Toplam 
Trafik 
Miktar

2006 5.388.265 75,45 1.615.537 22,62 121.934 1,71 16.186 7.141.922

2007 5.473.439 73,42 1.804.028 24,2 160.809 2,16 17.182 7.455.458

2008 5.330.294 76,04 1.524.735 21,75 137.432 1,96 17.265 7.009.726

2009 5.127.157 79,49 1.218.288 18,89 89.377 1,39 15.463 6.450.285

2010 5.146.504 79,79 1.174.884 18,21 113.255 1,76 15.474 6.450.117
2011 4.845.032 79,62 1.109.872 18,24 115.978 1,91 14.399 6.085.281
2012 4.990.223 81,85 1.015.158 16,65 78.862 1,29 12.519 6.096.762
2013 4.990.033 78,34 1.269.277 19,93 96.012 1,51 14.160 6.369.482

2014 4.437.850 76,25 1.240.528 21,32 126.984 2,18 14.449 5.819.811

2015 1.467.236 77,69 368.829 19,53 48.021 2,54 4.536 1.888.622
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 Tablo 15. te ise ABD’de 2006-2015 dönemine ait tüm trafik say lar  ve y l temelinde 

gecikme miktarlar  ve oranlar  gösterilmi tir. Burada da yine var  ve ayr  esnas nda 

planl  zamanlar na göre 15 dakikan n alt nda kap lar  fazladan me gul eden trafikler dikkate 

al nmam r. 

 

4.11.2. Havaalanlar nda t kan kl k 

 

Dünya nufusunun oransal olarak ya am  sürdürdü ü bölgeler k rsaldan kentlere 

do ru kaymaktad r. 1950’lerde kentlerde ya ayan insanlar n dünya nufusuna oran  %20 

iken bu oran günümüzde %50’lerin üzerine ç km , 2030’lu y llarda ise %60’lar n üzerine 

kmas  beklenmektedir. Baz  ülkelerde ise bu oran n %80’leri a aca  tahmin edilmektedir. 

Bu durum ekil 22. de gösterilmi tir. Sol eksen dünyada ehirle me oran , Sa  eksen ise 

Dünya nufusunu (Milyar) göstermektedir. 

 

 
 

ekil 22. Dünya Nufusunun ehirle me Oran  

Kaynak: Global Market Forecast 2012-2031, 2012: 20-21. 
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Artan kent nufusu ile birlikte ula m talebine yönelik art lar, havaalanlar na olan 

talebi do rudan etkileyecektir. Özellikle i , e itim (Sadece ABD’de 700 binin üzerinde 

yabanc  ö renci e itim görmektedir (Global Market Forecast 2012-2031, 2012: 26).) ve 

turizm maksatl  ula m ihtiyaçlar n tüm ula m sektörlerinin mevcut yo unlu una ilave 

yo unluk getirece i a ikârd r.  

 

 
 

ekil 23. ABD’de E itim Gören Yabanc  Ö rencilerin Y llara Sari Miktar  

Kaynak: Airbus Global Market Forecast 2012-2031, 2012: 27. 

 

2011 y  itibari ile 3 milyar n üzerinde olan havayolu yolcu say n 2031 y nda 

7,5 milyar n üzerine ç kmas  beklenmektedir (Airbus 2012-2031, 2012: 12). Dünyada 

130’dan fazla havaalan , demiryolu veya YHT hatlar  ile do rudan ba lant  durumdad r. 

Bu durum havayolu yolcular n orta ve k sa mesafe yolculuklar na YHT veya demiryolu 

ile devam edebilmeleri, Bu nedenle de havaalanlar n yo un/s k zaman dilimlerinde 

slot kaynaklar  daha verimli yönetebilmeleri olana  sa lamaktad r (Chiambaretto ve 

Decker, 2012:37). 

Avrupa’da, ciddi trafik t kan kl k problemleri havac k sektörünü etkiledi ve 

etkilemeye de devam ediyor. Avrupa Havaalanlar nda ya anan t kan kl ktan dolay  1991 

nda 3 Milyar Dolar olarak ölçülen altyap  ve havaalan  s kl  maliyeti 2000 y nda 

6 Milyar Dolar olarak ölçülmü tür (Pita ve Robusté, 2004: 15). Avrupa’da s kl klar n 
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1999 y nda havaalanlar  ve havayollar na getirdir i ilave maliyetler ile ortalama co rafi 

artlara haiz bir güzergâhta yakla k olarak 625 km (Madrid-Barselona aras ) YHT hatt  

in a edilebilirdi (Pita ve Robusté, 2003a: 44). Havaalanlar nda ya an lan s kl klardan 

kaynakl  bu maliyetler her geçen gün artarak devam etmektedir. 

 Konunun ülke ekonomilerine uzun vadede getirdi i yükün de etkisi ile, büyük 

havaalanlar nda ki s kl klar  önlemek ve havayolu ta mac n çevreye olan negatif 

etkilerini s rlamak amac yla Avrupa Birli i’ndeki politikac lar taraf ndan k sa 

mesafelerde havayolu ta mac n YHT ta mac  ile yer de tirmesine yönelik 

planlamalar uygulamaya sokulmu tur (Givoni ve Banister, 2007: 103). 

 

4.11.3. YHT ta mac nda gecikmeler 

 

Yolcu ta mac nda en önemli faktörlerden birisi olan gecikmeler YHT 

ta mac nda nispeten daha azd r. ekil 23. te görüldü ü üzere Ankara-Eski ehir 

YHT’lerinde 2013 y  ilk 10 ayl k ortalama gecikme 5 dk/sefer’dir. 2013 y n ilk on 

ayl k dönemine ait gecikme süreleri 2012 y n ayn  dönemi ile k yasland nda belirgin 

bir dü  e ilimi görülmektedir. 

 

 
 

ekil 24. Ankara-Eski ehir Parkurunda YHT Gecikme Süreleri (Dakika/Sefer) 
Kaynak: TCDD, 2013: 7.  
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ekil 25. Ankara-Konya Parkurunda YHT Gecikme Süreleri (Dakika/Sefer)  

Kaynak: TCDD, 2013: 11. 

 

ekil 25. te Ankara-Konya YHT’lerinin 2012 y  ile 2013 y  Ocak-Ekim (dahil) 

ortalama gecikme süreleri gösterilmi tir. Tüm seferler dikkate al nd nda ortalama tren 

gecikme süresi 1,8 dk/sefer’dir. 2013 y n ilk on ayl k dönemine ait gecikme süreleri 

2012 y n ayn  dönemi ile k yasland nda belirgin bir dü  e ilimi görülmektedir. 

Konya-Eski ehir YHT’lerinde ise 2013 y  Mart-Ekim dönemi ortalama gecikme süresi 0,3 

dk/sefer’dir. 

 

 
 

ekil 26. Ankara-Eski ehir Parkurunda 2013 Y  Ocak-Ekim (Dahil) Dönemi Tam Zamanl  
Kalk  Oranlar   

Kaynak: TCDD, 2013: 18. 
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 Yine 2013 y  ilk 10 ay temel al nd nda Ankara-Eski ehir-Ankara parkurunda tam 

zamanl  kalk  oran  ortalama %95 ile di er ta mac k ekillerine göre oldukça ba ar  bir 

seviyededir. 

 

 
 

ekil 27. Ankara-Konya Parkurunda 2013 Y  Ocak-Ekim (dahil) Dönemi Tam Zamanl  
Kalk  Oranlar   

Kaynak: TCDD, 2013: 13. 

 

2013 y  ilk 10 ay temel al nd nda Ankara-Konya parkurunda tam zamanl  kalk  

oran  Eski ehir-Ankara-parkuruna göre daha yüksek seviyede olup, ortalama %98 ile di er 

ta mac k ekillerine göre oldukça ba ar  bir seviyededir.  

 Konya-Eski ehir-Konya YHT’lerinde ise 2013 y  Mart-Ekim dönemi ortalama tam 

zamanl  kalk  oran  %99’un üzerinde gerçekle mi tir (TCDD, 2013: 18). 

 

4.12. Bagaj Ölçütü 

 

Günümüzde genel olarak insanlar n al m gücünün art  göstermesi, seyahat esnas nda 

ta klar  bagajlar n çe itine, hacim ve a rl na da yans r. Ancak eskiye nazaran her 

ne kadar bagajlar küçülmü  olsa da, havayolu ta mac nda en önemli gider pozisyonunu 

devam ettiren yak t gideri ile do rudan ili kili oldu undan, bagaj-kilo s rlamas  

uygulamas  vazgeçilmez bir uygulama olarak devam etmektedir. Bu bak mdan bagaj 

kapasitesi aç ndan en avantajl  ta mac k karayolu ile YHT ta mac  olmaktad r.  
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Di er yandan istasyona/terminale giri  kolayl  ve bagaj teslim etme ve alma 

zaman nda yine en çok zaman kayb  havayolu ta mac nda ya anmaktad r. Ayr ca 

özellikle aktarma yap lan uçu larda bagaj elleçlemesinde çal an ucuz i çilik kayna  

personelin e itim durumunun da etkisi ile bagajlara gerekli önemi vermeden ta mas  hem 

yolcu aç ndan bagaj n hasar görmesine sebep olmakta, hem de havayolu irketlerinin 

hasar gören bagajlar için ilave bütçe ay rmalar na sebep olmaktad r.  

 

4.13. ehir çi Ula m Ölçütü (Kap dan-terminale/terminalden-kap ya) 

 

Günümüzde ehirleri tek merkezli ve çok merkezli olmak üzere 2 ba k alt nda 

toplamak mümkündür. Tek merkezli ehirler daha çok nufusun az oldu u, neredeyse bütün 

 olanaklar n kent merkezinde bulundu u, hemen hemen her hane halk ndan bir bireyin, 

kent merkezine çal mak amac yla yolculuk etti i yerlerdir.  Ayr ca kamu hizmetleri, 

vergiler ve hava kalitesinin her yerde ayn  özellikleri ta , gelir seviyesinin birbirine 

yak n oldu u, benzer zevklere sahip insanlar n olu turdu u, çal ma yerine ula ma amac  

ndaki yolculuklar n, toplam ehir içi ula ndaki pay n önemsiz oldu u yerler olarak 

da tan mlanabilirler (Sullivan, 1996 ve MUTH, 1969’dan aktaran Marin ve Alt nta , 2004: 

75-78). 

Metropolitan alanlar n giderek desantralize olmas yla birlikte, geleneksel merkezi i  

alanlar n bütün i  olanaklar ndaki pay  da zaman içinde dü tü. Bili im ve ula m 

teknolojilerindeki geli melerin etkisi alt ndaki bu de meler, merkezi i  alanlar n mevcut 

ve potansiyel i  olanaklar  ve nüfusu banliyölerde ortaya ç kan yeni yerle imlere 

kapt rmas na yol açt . Örne in, New York metropolitan n merkezi i  alan ndaki istihdam 

oran  toplam n sadece %20’si, Dünya’n n en büyük metropolitan alan  olu turan 

Tokyo’daki oran %15’i, Chicago merkezinde ise bu oran yakla k olarak %10’u kadard r 

(COX, 2002’den aktaran Marin ve Alt nta , 2004: 78). 

Fakat her yerde oldu u gibi, ula m, bilgi ve telekomünikasyon teknolojilerindeki 

de melerin, tarihi süreçte Türkiye’deki kentsel büyüme ve geli meyi de derinden 

etkiledikleri gözlemlenmektedir. Örne in günümüzde Ankara, stanbul ve zmir gibi büyük 

ehirlerimizin giderek daha çok geni  alanlara yay ld  ve yüksek gelirli kesimlerin 
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giderek merkezi i  alanlar ndan çok uzak kentin k ndaki konutlarda ya ad klar  

gözlemlenebilmektedir.  

Bu aç dan bak ld nda özellikle geni  bir alana yay lm  olan büyük ehirlerde 

havaalanlar na ula m ekillerindeki çe itlilik, insanlar n havayolunu kullanmas  

do rudan etkilemektedir. Ula rma eklini kullanacak yolcular n ço unlu u tercihlerini 

yaparken; havaalan na ula m zaman , havaalan na ula m maliyeti, araç park yeri maliyeti, 

seyahat edece i (havaalan na) ula rma eklinin sefer s kl , güvenilirli i, servis rahatl , 

konforu gibi özellikleri dikkate al rlar. Genellikle de ucuz ve h zl  olan, yava  ve pahal  

olana tercih edilir (Kouwenhoven, 2009: 136). 

Havaalanlar na ula m havaalan ndan havaalan na farkl k gösterece inden (taksi, 

otobüs, tren, metro, özel araç vb.), özellikle uzun mesafe ula rma ekli seçiminde önemli 

bir yer i gal etmektedir. Bazen yolcular s rf havaalan na ula m zorlu undan dolay  

tercihlerini ba ka ula m ekillerine yönlendirmektedirler. 

 gezisi amac yla seyahat edenler genellikle zaman hesab  yaparlar. Bu yüzden en 

zl , aktarmas z ve konforlu yolculuklar  tercih ederler. Di er taraftan seyahat amaçl , 

acelesi olmayan ki iler ise daha çok toplu ta ma araçlar  tercih ederler (Kouwenhoven, 

2009: 137). Di er taraftan toplam yolculuk mesafesi ve ne kadar süreli ine gidildi i de 

ula rma ekli seçiminde oldukça önemlidir. 

Tablo 16. da baz  büyük ehirlerde ki havaalanlar na farkl  ta mac k eklinin 

kullan m oranlar  verilmi tir. Buna göre örne in Hong-Kong’ta araç kullan m oran n 

yo un trafik ve genel politika gere i dü ük olmas  sebebiyle havaalan na araçla gitme oran  

%7,5 iken, Chicago O’Hare havaalan na, ucuz araç park yeri ve toplu ta ma hizmetinin 

azl  sebebiyle taksi dâhil otomobil ile ula m oran  %79’dur. Yine Chicago’da demiryolu 

ile havaalan na ula m oran  %4 iken, yo un trafik, k tl  park yeri ve yüksek taksi 

ücretleri sebebiyle demiryolu kullan m oran  Tokyo’da %40, Oslo’da %41’dir. Taksi 

kullan m oran , yüksek taksi ücreti sebebiyle Oslo’da %6 iken Paris’te %27’dir. Yine 

otobüs ile havaalan na gitmeyi tercih eden yolcu oran  Frankfurt’ta %6 iken Hong-Kong’ta 

%47’dir. 
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Tablo 16. Havaalan na Ula mda Ula rma ekillerinin Oran  

 

 
 
Kaynak: Kouwenhoven, 2009: 137-139. 

Hong-Kong
Intern.

HKG

(2004)

Tokyo
 Narita

NRT

(2003)

Oslo 
Gardermoen

OSL

(2005)

Stockholm 
Arlanda

ARL

(2003)

London 
Heathrow

LHR

(2004)

Paris 
Oryl

ORY

(2002)

Amsterdam 
Schiphol

AMS

(2002)

Frankfurt

FRA

(2002)

London 
Gatwick

LGW

(2004)

New York 
JFK

JFK

(2004)

Chicago
O'Hare

ORD

(1998)

Araba 7.5% 34.0% 35.0% 37.8% 43.0% 45.3% 46.0% 53.8% 56.2%

Özel Araç 32.0% 35.0% 41.0% 51.4% %

Kiral k 2.0% 2.8% 5.0% 2.4%

Taksi 12.9% 6.0% 21.0% 25.9% 27.0% 9.3% 19.0% 14.6% 20.7%

Demir Yolu 23.4% 40.8% 40.0% 19.0% 23.5% 13.0% 34.7% 27.0% 24.6% 12.1% 4.0%

YHT 23.4% 33.0% 19.0% 9.3% 8.0%

Bölgesel 7.0% 8.0%

Lokal 14.2% 12.0%

Otobüs 47.4% 41.6% 19.0% 19.0% 12.4% 16.0% 8.9% 6.0% 6.8% 10.9% 17.0%

Di er 2.0% 4.0% 0.3% 1.8% 2.0% 0.2%

17.6% 79.0%

HAVAALANI

U
LA

TI
R

M
A

M
O

D
U
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Tablo 17. Amsterdam Schiphol Havaalan ndan Ayr ta Kullan lan Ula rma ekillerinin Oran   

 

 

 
 

 
Kaynak: Kouwenhoven, 2009: 140. 
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Tablo 17. de ise Amsterdam Schiphol havaalan ndan ayr ta kullan lan ula rma 
ekillerinin oranlar , yolcu profili dikkate al narak gösterilmi tir (Kouwenhoven, 2009: 

140). 

 
Tablo 18. Yolcu Say na Göre Dünya’n n En Büyük 150 Havaalan n Demiryolu Ba lant  
Durumu  

 

ta Kullan mda Yap m 
amas nda Oran  

Avusturalya 2       (%40.0) 0        (%0.0) 5       (%3.3) 

Asya 14       (%40.0) 8      (%22.9) 35       (%23.3) 

Avrupa 29       (%64.4) 4        (%8.9) 45      (%30.0) 

Kuzey Amerika 12       (%20.3) 6     (%10.2) 59       (%39.3) 

Güney Amerika 0       (%0.0) 0       (%0.0) 4       (%2.7) 

Afrika 0       (%0.0) 0      (%0.0) 2       (%1.3) 

Toplam 58       (%38.7) 12      (%12.0) 150     (%100.0) 

 
Kaynak: Kouwenhoven, 2009: 145. 

 

Dünya’da yolcu say na göre en büyük 150 havaalan ndan 58 tanesi demiryolu 

ba lant na sahiptir. 12 tanesi ise plan ve in a a amas ndad r. Bu 150 havaalan ndan 

demiryolu ba lant  olan 29 tanesi ile plan ve in a çal mas  devam eden 4 tanesi 

Avrupa’dad r. Japonya’da lk 150’ye giren 8 havaalan n tamam  demiryolu ba lant na 

sahiptir. Çin’de ise 1 tanesi aktif 8 tanesi yap m a amas nda 9 havaalan  bulunmaktad r. 

Tablo 18. de yolcu say na göre Dünya’n n en büyük 150 havaalan n demiryolu ba lant  

durumu gösterilmi tir. 
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4.14. Ölçütler Aras li kilerin Kurulmas  

 

 YHT baz lar na göre u ekilde tan mlanmaktad r: Otomobilden iki kat h zl , uçak 

fiyat n yar  (Sands, 1993a’dan aktaran Givoni, 2006: 609).  

 Bir ba ka tan mda ise: Mü terilerine otomobilden iki kat h zl , uça n yar  h nda 

ula rma hizmeti sa lamak (EC, 1996’dan aktaran Givoni, 2006: 609). Ancak uygulama 

alan  da dikkate al nd nda dü ük ve orta mesafelerde havayolu ile yar abilse bile 

YHT’ler 800 km üzerindeki mesafelerde havayolu ta mac na seçenek olamazlar 

(Givoni ve Banister, 2007: 103). 

 YHT’lerin faaliyet gösterdi i ehirlerin geli imini h zland raca nda ve sosyo-

ekonomik fayda sa layaca nda hiç üphe yoktur. Ancak, güzergâh üzerinde çok fazla 

durak/istasyon bulunmas , YHT’nin ortalama h  azaltaca ndan, talebi ciddi anlamda 

dü ürecektir (Givoni, 2006: 608-609). Dü ük talep ise büyük maliyetlerle in a edilebilen 

YHT hatlar n at l kalmas  anlam na gelmektedir. 

YHT ula rma sisteminin yeni mü teriler taraf ndan tercih edilmesinin öncelikli 

sebebi toplam seyir süresinin k sa olu udur (Givoni, 2006: 601). Durak say n az olmas , 

ehir merkezlerini birbirine ba lamas , çok büyük miktarda yolcu kapasitesine sahip olmas  

ve yüksek süratte seyahat kabiliyeti YHT’lere olan talebi yükseltmektedir (Nijkamp, 1998: 

117-118). Ancak yüksek altyap  maliyetleri nedeni ile bir sefer in a edilecek olan YHT 

hatlar  için, ula n ba lang ç ve biti  noktalar  aras nda kalan di er ehir merkezlerine 

istasyon/durak yap lmas , toplam mesafeyi ve durak say  art racak, artan durak say  

ortalama seyir h  azaltacakt r. Bu durumda toplam seyir süresi artaca ndan dolay  

mü teri talebi azalacakt r.  

sa mesafede gerçekle tirilen uçu lar ile YHT’lerin yer de tirmesinin iki önemli 

sebebi; havaalanlar nda ki trafik yo unlu unu dü ürmesi, Bu nedenle artan kapasitesini 

uzun mesafelere yap lan uçu lara kayd rmas  ve çevreye yönelik negatif etkilerin 

azalt lmas r (Wardman vd., 2003: 77). 
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Di er yandan k sa ve orta mesafelerde havayolu ula  yerine geçecek YHT 

ta mac  havaalanlar nda büyük oranda slotlar  kullanan bölgesel veya k sa mesafe 

ta mac n azalmas  hatta tamamen sonlanmas  sa layacak, böylece uzun mesafe 

havayolu ta mac k slotlar n art  ile dünyada daha fazla noktay  birle tirmeye olanak 

sa layacakt r. 

Örne in; e er Lufthansa Havayollar  Frankfurt, Düsseldorf ve Stuttgart uçu lar  

YHT ta mac  ile de tirirse y ll k yakla k olarak 20 bin slot, Paris Roissy havaalan  

bölgesel uçu lar  YHT ile gerçekle tirilirse y ll k yakla k olarak 40 bin slot, Amsterdam ve 

Brussels 400 km alt ndaki uçu lardan vazgeçerse y ll k yakla k 18 bin slot ilave uzun 

mesafe uçu  gerçekle tirilebilece i tahmin edilmektedir (Pita ve Robusté, 2004: 17-18). 

 

Tablo 19. 2012 Y  Kalk -Var  Havalimanlar  Çiftine Göre ç Hat Ticari Uçak Trafi i  

 

 
 

Kaynak: DHM  Genel Müdürlü ü, 2013: 56-57. 

 

 

 

 

stanbul    
Atatürk

stanbul   
S.Gökçen

Ankara 
Esenbo a

zmir   
A.Menderes

Antalya
Genel 

Toplam
stanbul 
Atatürk 10 13871 21331 15168 50380
stanbul 

S.Gökçen 30 9740 10368 8238 28376
Ankara 

Esenbo a 13878 9564 5590 3436 32468
zmir 

A.Menderes 21321 10278 5595 1628 38822

Antalya
15253 8282 3383 1635 28553

Genel 
Toplam 50482 28134 32589 38924 28470 178599

VARI  HAVAALANI
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LK

I
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N

I
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Tablo 20. 2013 Y  Kalk -Var  Havalimanlar  Çiftine Göre ç Hat Ticari Uçak Trafi i  

 

 
 

Kaynak: DHM  Genel Müdürlü ü, 2014: 56-57. 

 

Tablo 19, 20, 21, ve 22. de ayn  örne in Türkiye aç ndan görünümü sunulmu tur. 

ehir çiftleri seçilirken Türkiye’de havayolu trafi inin ve yolcu say n en çok oldu u 

dört anakent ehir iç hat ticari uçak trafi i tercih edilmi tir.  

Antalya- stanbul Atatürk Havaalan  aras  723 km, Antalya- Sabiha Gökçen Havaalan  

676 km’dir. Buna göre birbirine uzakl  Antalya- stanbul güzergâh  hariç tüm 

güzergâhlarda 600 km alt nda olan bu ehirlerin YHT ile birbirine ba lanmas  durumunda 

2012 y  verileri ile yakla k 130 bin slot, 2013 verileri ile 144 bin slot ilave uzun mesafe 

uçu  gerçekle tirilebilir.  

 

 

 

 

 

 

 

stanbul    
Atatürk

stanbul   
S.Gökçen

Ankara 
Esenbo a

zmir   
A.Menderes

Antalya
Genel 

Toplam
stanbul 
Atatürk 16 14150 20750 16073 50989
stanbul 

S.Gökçen 17 11393 11417 9973 32800
Ankara 

Esenbo a 14135 11289 7190 4745 37359
zmir 

A.Menderes 20731 11443 7181 2326 41681

Antalya
16124 10004 4758 2306 33192

Genel 
Toplam 51007 32752 37482 41663 33117 196021

VARI  HAVAALANI

KA
LK

I
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N

I
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Tablo 21. 2012 Y  Kalk -Var  Havalimanlar  Çiftine Göre ç Hat Yolcu Trafi i   

 

 
 
Kaynak: DHM  Genel Müdürlü ü, 2013: 58-59. 

 

Tablo 22. 2013 Y  Kalk -Var  Havalimanlar  Çiftine Göre ç Hat Yolcu Trafi i  

 

 
 

Kaynak: DHM  Genel Müdürlü ü, 2014: 58-59. 

 

Avrupa’da ülkeler aras  oranlarda farkl klar bulunmakla birlikte, ayn  güzergahtaki 

YHT ücretleri havayolu ta mac k ücretlerine göre oldukça uygundur. Bu durum YHT 

ta mac n cazipli ini art rmaktad r (Pita ve Robusté, 2003a: 46). YHT’lerin k sa ve 

stanbul 
Atatürk

stanbul 
S.Gökçen

Ankara 
Esenbo a

zmir 
A.Menderes

Antalya
Genel 

Toplam
stanbul 
Atatürk 1741619 2953952 2287693 6983264
stanbul 

S.Gökçen 2016 1165150 1381739 1171006 3719911
Ankara 

Esenbo a 1738478 1123250 832258 525461 4219447
zmir 

A.Menderes 2978957 1399044 838557 232175 5448733

Antalya
2343665 1206441 524254 229135 4303495

Genel 
Toplam 7063116 3728735 4269580 5397084 4216335 24674850

VARI  HAVAALANI

KA
LK

I
 H
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N

I

stanbul 
Atatürk

stanbul 
S.Gökçen

Ankara 
Esenbo a

zmir 
A.Menderes

Antalya
Genel 

Toplam
stanbul 
Atatürk 900 1830542 3120246 2346742 7298430
stanbul 

S.Gökçen 182 1452769 1628159 1440888 4521998
Ankara 

Esenbo a 1793453 1452654 1062010 691547 4999664
zmir 

A.Menderes 3122248 1645878 1065573 316016 6149715

Antalya
2391194 1478236 693604 311576 4874610

Genel 
Toplam 7307077 4577668 5042488 6121991 4795193 27844417
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I
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N

I
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orta mesafelerde havayolunun yerini almas , havayolu irketleri ve havaalan  i leticileri 

taraf ndan bir f rsat olarak de erlendirilmeli ve desteklenmelidir (Givoni, 2006: 603). 

YHT, yüksek kapasitesi ve h  Bu nedenle büyük ehir merkezlerini birbirine 

ba lad nda maliyet etkin bir ula rma ekli olacakt r. Bununla beraber ABD’de oldu u 

gibi geni  araziler üzerine da lm  insanlar n ya ad  bölgelerde ve küçük ehirlerde, 

ula m ad na cazibe merkezi olmas  pek mümkün gözükmemektedir (Nijkamp, 1998: 118). 

 Farkl  ülkelerin ula m ihtiyaçlar  YHT hatlar  ile birbirine ba lanmak istendi inde 

dikey koordinasyon ihtiyac  do acakt r. Her ülke kendi topraklar nda gerekli altyap  

sa lamaya çal acakt r. Bu durum arazi sahipli i konusu da ilave edilince yüksek maliyetli 

YHT hatlar  altyap n 10 y ldan 20 y la kadar zaman almas na sebep olacakt r (Nijkamp, 

1998: 116-117). 

 

Tablo 23. 2013 Y nda Ankara Kalk  Otobüs say   

 

 
 

Kaynak: Ankara ehirleraras  Terminal letmesi, Otomasyon ube Müdürlü ü Ar ivi. 
 

Tablo 23. te ise sadece Ankara’dan üç büyük ehire ticari amaçl  kalk  yapan 

ehirleraras  otobüs say  verilmektedir. Bu verilere kar klar n ve özel araç ile yolculuk 

Ankara- stanbul Ankara-Antalya Ankara- zmir

Nisan 6092 1808 1991

May s 6499 1742 1970

Haziran 6836 2549 2437

Temmuz 6628 2517 2438

ustos 6934 2871 2585

Eylül 6895 2647 2535

Ekim 6823 2453 2485

Kas m 6178 1945 1968
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yapanlar n da ilave edilmesi durumunda trafik yo unlu una, iklime ve altyap  idame 

maliyetlerine etkisi daha iyi anla lacakt r.  Ülkelerin en önemli ekonomik gelirlerinin 

ba nda gelen otomotiv sanayiine yap lan yeni yat mlar, karayolu ta t say n 

artmas na, ta t say  trafik yo unlu una, trafik yo unlu u ilave ve daha geni  karayolu a  

in as  ve daha sonra yüksek idame maliyetlerine sebep olmaktad r. Yüksek maliyetler ise 

her ne kadar sonuçlar  ülke ekonomisi ve halk n ya am standartlar nda iyile tirmeye sebep 

olsada bir sonraki ula rma master planlar nda ilk yat m maliyeti çok yüksek olan YHT 

yat mlar n yer almamas na sebep olmakta, ula rma politikalar  k r bir döngü haline 

getirmektedir. 
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5. Dünya’da YHT Hatlar  Uygulamalar  

 

Dünya’da daha önce birçok YHT uygulamas  y lm r. Bunlardan bir ço u ba ar  

olmu  ve günümüze kadar gelmi ken, bir k sm  ise çe itli sebeplerden ba ar z olmu tur. 

da Dünya’n n de ik ülkelerinden YHT hat uygulamalar na çe itli örnekler 

verilmi tir. 

1964 y nda Japonya’da Tokyo ve Osaka aras nda o zaman için hayli yüksek bir 

zda (saatte 210 km max. h z) seyahat edebilen YHT hatlar  kurulmu tur. Havayolu ile 

yasland nda daha k sa zamanda mesafelerin kat edilebildi i görülmü tür. H n yan nda 

destekleyici unsur olarak demiryolu istasyonlar n ehir merkezlerinde in a edilmesi, ehir 

na in a edilen havaalanlar na göre büyük bir avantaj sa lam r. Bunun sonucunda ayn  

güzergâhta faaliyet gösteren havayolu ta mac n bir k sm  YHT’ler ile yap lmaya 

ba lanm r (Givoni ve Banister, 2007: 102). 

Di er taraftan devaml  surette büyüyen havaalan  ve havayolu faaliyetlerinde ya anan 

ve gelecekte artarak devam edecek olan s kl k, bundan dolay  meydana gelen 

gecikmeler ve nihayetinde çevreye olan zararlar n azalt lmas na yönelik bir çok çal ma 

yap lm r. Bunlar n ba nda Japonlar, ülkenin en büyük 3 havaalan  (Narita, Haneda ve 

Kansai) YHT hatlar  ile birbirine ba lam , böylece havaalan  ve havayollar n 

kapasitelerini uzun mesafeli rotalara kayd rm r (Givoni, 2006: 603). 

1975 y nda ise Osaka ve Fukuoka aras nda çal maya ba layan YHT seferleri, ayn  

güzergâhta ta mac k yapan ula rma ekillerinden; demiryolu yolcular n %55’ini, 

havayolu yolcular n %23’ünü, karayolu (otobüs, otomobil) kullanan yolcular n %16’s , 

bunlara ilave olarak %6’l k yeni yolcuyu bünyesinde ta maya ba lam r (Cheng, 2010: 

52). 

Fransa’da benzer ekilde ilk olarak 1994 y nda SNCF (Frans z Milli Demiryollar ) 

taraf ndan Lille ve CDG (Charles de Gaulle) Havaliman  aras nda h zl  tren seferleri 

ba lat lm r. Birçok havayolu firmas  ile anla malar yap lm r. YHT seferlerinin 

ba lamas  ile Lille ile CDG aras nda yap lan tüm uçu lar iptal edilmi tir. (Cokasova 2006: 

15) Takip eden y llarda benzer ta mac k modeli Avrupa’n n genelinde kabul görmü  ve 

yay larak devam etmi tir. Yine Paris-Lyon aras nda YHT seferlerinin ba lamas n 
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üzerinden 4 y l geçtikten sonra ayn  rotada gerçekle en havayolu trafi i %24 oran nda 

azalm r (EC, 1996’dan aktaran Givoni ve Banister, 2007: 102-103). 

Almanya’da, 1982 y nda, Frankfurt havaalan  ile Düsseldorf aras nda rayl  sistem 

devreye sokulmu tur. 190 km mesafe yakla k 76 km/saat h zla 2,5 saatte kat edilmi , 

ancak bu ekilde bir mesafenin uzun seyahat zaman nda kat edilmesi ile beklenen mü teri 

talebi gerçekle memi  ve 1993 y nda seferlerden vazgeçilerek ba ar zl kla 

sonuçlanm r (Givoni ve Banister, 2007: 102). 

2002 y nda Frankfurt-Cologne havaalanlar  aras nda (136 km) YHT seferleri 

ba lay nca 1991-2001 y llar  aras nda y ll k ortalama 150 bin-170 bin olan havayolu yolcu 

say  50 binlere dü mü , fark YHT lehine dönmü tür  (Grimme, 2007: 11-12). 

 Benzer bir durum talya’da 1992 y nda Roma Leonardo da Vinci Havaalan  ile 

Naples ve Florence aras nda demiryolu bütünle mesi denemesidir. Bu ula rma hatt  da, 

ta mac k ücretlerinin çok yüksek olmas  ve bir seferde ta yabildi i yolcu say n çok 

az olmas  gibi sebeplerden çal maya ba lad ktan 2 y l sonra durdurulmu tur (Givoni ve 

Banister, 2007: 102). 

 spanya’da 1991 y nda hizmete giren H zl  Trenler, 1993 y ndan sonra ülke 

genelinde Ula rma sektöründe pazar paylar  büyük oranlarda de tirmi lerdir. Madrid-

Sevilla aras nda YHT seferlerinin ba lamas n üzerinden 4 y l geçtikten sonra ayn  rotada 

gerçekle en havayolu trafi i %27 oran nda azalm r (EC, 1996’dan aktaran Givoni ve 

Banister, 2007: 102-103). 

Di er yandan yine Avrupa’da Londra-Paris YHT seferleri ba lad ktan sonra, ayn  

güzergâhta gerçekle en havayolu trafi inin üçte ikisi, Londra-Brussels rotas nda ise 

gerçekle en havayolu trafi inin yar  YHT ta mac na kaym r (Hall, 2001’den 

aktaran Givoni ve Banister, 2007: 103). 

 2007 y nda Taiwan’da faaliyete geçen YHT seferleri, ülkeyi bir ba tan öbür ba a 

kadar katetmektedir. 345 km uzunlu unda, 12 istasyon bar nd ran hat, 2 saat 10 dakikada 

kat edilmektedir. Yüksek maliyetler nedeniyle Yap- let-Devret modeliyle 35 y l 

letildikten sonra devlet kurumuna devredilmek üzere in a edilen YHT hatlar , 2007 ubat 

ay nda kar kl  19 sefer ile çal maya ba lam , yo un ilgiden dolay  2008 Temmuz 

ay nda 140 sefere ula r. 2006 y nda YHT seferleri ba lamadan önce ta mac k 
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sektöründe pazar da  ayl k temelde al nan ortalamada; otobüs %35, otomobil %31, 

havayolu %25 olarak gerçekle mi , YHT seferlerinin ba lad  tarihten yakla k olarak bir 

l sonda 2008 y  nisan ay  ölçümlerinde; otobüs %22, otomobil %20, Havayolu %5 iken 

YHT %50 olarak gerçekle mi tir (Cheng, 2010: 53-57). 

 13000 km uzunlu u ve ortalama h  350 km/saat ile dünyan n en uzun ve modern 

YHT hatlar na sahip olan Çin’de 2010 y nda 505 km uzunlu undaki Zhengzhou-Xi’an 

YHT hatt n faaliyete geçmesinin ard ndan 48 gün geçtikten sonra, ayn  güzergâhta 

faaliyet gösteren bölgesel havac k uçu lar  tamamen durmu tur. Yine Guangçhou-Wuhan 

aras ndaki 1069 km uzunlu unda ki YHT hatt  faaliyete geçtikten bir y l sonra, ayn  

güzergâhta faaliyet gösteren havayolu irketleri, günlük uçu  sefer say lar  15’ten 9’a 

dü ürmü lerdir (Fu vd., 2012’den aktaran Yang ve Zhang, 2012: 1323). 
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6. Karar Modeli 

 

 Literatür taramas , gözlem ve yüz yüze görü meler ile bilgi toplama i lemi 

gerçekle tirilmi  olup edinilen bilgiler nda; karar vericiye hedefleri do rultusunda 

önceliklerini güncelleme ve yeniden-belirleme olana  sunan bir karar destek modeli 

önerisinde bulunulacakt r.  

 Yönetim fonksiyonlar n özünü karar verme olu turur. Karar verici için seçeneklerin 

iyi analiz edilmesi ve en do ru karar n verilmesi ise oldukça zordur. Hatta bazen detayl  

analiz yapma olana  bulamadan mevcut durum bilgisi ile çok önemli kararlar verilmek 

zorunda da kal nabilir. Hayat n her günü bilerek veya bilmeyerek devaml  olarak 

kararlar veririz. Bunu yaparken yine bilerek ya da bilmeyerek, amac  yerine getirecek en 

uygun seçene i belirleyebilmek için seçenekleri kendi içinde önem s ras na koyar z. Bu 

önemi belirleyebilmek için ise amaç ve seçenekler aras nda geçi i sa layacak ölçütlerin 

de erlendirmesini yapar z.  

Her insan ya am  boyunca baz  kararlar verir. Bu kararlarda ne kadar isabetli 

olundu u, sonuçlar ile birlikte ortaya ç kar. nsanlar kararlar  iki tür analiz neticesinde 

verirler. Birincisi, sezgilerle yap lan otomatik analizdir. Sezgisel analizle verilen kararlar 

genellikle objektif de ildir. Çünkü bu kararlar baz  e ilimleri beraberinde ta r. Bu 

ilimlerin ba calar  (Baltalar, 2008) :  

 Toplulu a uyma e ilimi ( nsano lu içinde ya ad  toplulu a ayk  

dü memeye çal r) 

 Statüko e ilimi (Mevcut durumu korumaya çal r) 

 Özgüven e ilimi (Kendine duydu u güven ki iyi yönlendirir) 

 Hüsn-ü kuruntu e ilimi (Önyarg lar genellikle devrede olur) 

 Girdi e ilimi (Olaya etki eden artlar hesaba kat lmaya çal r) 

 Kan t onaylama e ilimi (Ortada bulunan kan tlar görmezden gelinemez) 

 

Sezgisel analizde ço u zaman, bu e ilimlerin katk  ile karar vericiler tüm 

seçenekleri hassas olarak incelemekten mahrum kal r. 
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Karar vermenin ikinci yolu ise mant ksal analizdir ve muhakkak analitik bir yöntem 

gerektirir. Bu sebeple tezin bu bölümünde ÇÖKV metotlar ndan biri olan AHP yöntemi 

kullan larak bir karar verme modelinin geli tirilmesi amaçlanm r. AHP karar 

seçeneklerinin çoklu ölçütlere göre s ralanmas na ve seçim yap lmas na yarayan nicel bir 

yöntemdir. Di er bir deyimle Analitik Hiyerar i Süreci; her bir karar seçene i, karar 

vericinin ölçütlerini yakalama derecesine göre s ralamak için rakamsal de erler geli tirme 

sürecidir. 

 Analitik Hiyerar i Süreci; karar vericinin tüm ölçütlerini yakalayan en iyi seçene i 

seçmekle, “Hangisini seçece iz?” veya “En iyisi hangisidir?” sorular na cevap bulur. 

Analitik Hiyerar i Proses, ilk olarak 1968 y nda MYERS ve ALPERT ikilisi 

taraf ndan ortaya at lm  ve 1977 y nda ise SAATY taraf ndan bir model olarak 

gele tirilerek karar verme problemlerinin çözümünde kullan labilir hale getirilmi tir. AHP, 

karar hiyerar isinin tan mlanabilmesi durumunda kullan lan, karar  etkileyen faktörler 

aç ndan karar noktalar n yüzde da mlar  veren bir karar verme ve tahminleme 

yöntemi olarak aç klanabilir. AHP bir karar hiyerar isi üzerinde, önceden tan mlanm  bir 

kar la rma gösterge tablosu kullan larak, gerek karar  etkileyen faktörler ve gerekse bu 

karar noktalar n önem de eri aç ndan, birebir kar la rmalara dayanmaktad r. Sonuçta 

önem farkl klar , karar noktalar  üzerinde yüzde da ma dönü mektedir (Yaral lu, 

2001:131). 

Tablo 24. te gösterilen standart tercih tablosunda her bir önem de eri, AHP’de 

kullan lan ölçütlerin karar verici için ne kadar önem ta  belirtmeye yarayan de er 

tan mlar  içerir.  
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Tablo 24. Standart Tercih Tablosu 

 

Önem De erleri De er Tan mlar  

1 Her iki faktörün e it öneme sahip olmas  durumu 

3 Biraz daha önemli (az üstünlük) 

5 Oldukça önemli (fazla üstünlük) 

7 Çok önemli (çok üstünlük) 

9 Son derece önemli (kesin üstünlük) 

2.4.6 ve 8 Ara de erler (uzla ma de erleri) 

 
Kaynak: Saaty ve Vargas, 2012: 6. 

 

Karar modeli olu turulmas nda öncelikle karar noktalar  saptan r. Di er bir deyi le 

“karar kaç sonuç üzerinden, yani kaç farkl  seçenek üzerinden de erlendirilecektir ?” 

sorusuna cevap aran r. Daha sonda ise karar noktalar  etkileyen faktörler saptan r. Sonucu 

etkileyecek faktörlerin say n do ru belirlenmesi ve her bir faktörün detayl  tan mlar n 

yap lmas , ikili kar la rmalar n tutarl  ve mant kl  yap labilmesi aç ndan önemlidir. 

ekil 28. de üç seviyeli analitik hiyerar i modeli görsel olarak gösterilmi tir. Burada amaca 

ula mak için kullan lacak seçenek yol ve yöntemler ile bu ba lant  kurmada etki eden 

ölçütler gösterilmi tir. Hiyerar inin amaç düzeyi ile seçenekler düzeyi birbirine aradaki 

düzeyler sayesinde ili kilidir. Düzeyler aras  ikili k yaslamalardan yararlanarak nihai amaca 

ula r. 
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ekil 28. Üç Seviyeli Analitik Hiyerar i Modeli 

Kaynak: Saaty ve Vargas, 2012: 3. 

 

Tez konusunu olu turan “K sa ve Orta Mesafeli Hatlarda Kap dan Kap ya Yolcu 

Ta mac nda En Uygun Ula rma ekli”ni tespit ederken, üç farkl  seçenek üzerinden 

hareket edilmi tir. Bu seçenekler; karayolu, yüksek h zl  tren ve havayolu ta mac  

eklinde belirlenmi tir. Daha sonra ise bu karar noktalar  etkileyen faktörler, “Ula rma 

ekillerinin Talebi Etkileyen Ölçütleri” ba  alt nda tezin dördüncü bölümünde ayr nt  

olarak incelenmi tir. Buna göre k sa ve orta mesafelerde kap dan kap ya en uygun 

ta mac k ekli hedefine ula mak için talebi etkileyen faktörlerin en önemli 13 tanesi 

belirlenmi tir. Bu durumu özetleyen Hedef, Ölçütler ve Seçenekler ekil 29. da 

gösterilmi tir.  
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ekil 29. Hedef, Ölçütler ve Seçenekler (13 Ölçütlü) 

 

sa ve Orta Mesafede 
Kap dan Kap ya     

Yolcu Ta mac nda         
En Uygun      

Ta mac k ekli 

Esneklik Ölçütü 

Tam Zamanl  
Ula m Ölçütü 

Konfor Ölçütü 

z Ölçütü 

Maliyet Ölçütü 

Yolcu Profili Ölçütü 

kl k Ölçütü 

Mesafe Ölçütü 

Güvenlik Ölçütü 

Pazar Pay  Ölçütü 

klim ve Çevre 
Ölçütü 

Bagaj Ölçütü  

ehir çi Ula m 
Ölçütü 

  

YÜSEK HIZLI 
TREN 

  

KARAYOLU 

  

HAVAYOLU 
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Ölçüt say  artt kça de erlendirme gösterge tablosunu olu turmak da o nispette 

zorla acak ve turars zl k oran  artaca ndan AHP tekni ini kullanarak öncelikle ölçütler 

içerisinde en önemli be  tanesi belirlenmi tir. Bunun için ise ölçütler aras  kar la rma 

matrisi olu turulmu tur. Ölçütler aras  kar la rma matrisi Tablo 25. de de görüldü ü gibi 
nxn  boyutlu bir kare matristir.  

 

Tablo 25. nxn  Boyutlu Örnek Kare Matris  

 

                           

nnnn

n

n

aaa

aaa
aaa

A

...
..
..
..

...

...

21

22221

11211

 

 

Kar la rma matrisinin kö egeni üzerindeki bile enler, yani ji oldu unda, 1 

de erini al r. Çünkü bu durumda ilgili ölçütler kendisi ile kar la lmaktad r. Ölçütlerin 

kar la lmas , birbirlerine göre sahip olduklar  önem de erlerine göre birebir ve kar kl  

yap r. Ölçütlerin birebir kar la lmas nda birinci ölçüt üçüncü ölçüte göre 

kar la rmay  yapan taraf ndan daha önemli görünüyorsa, bu durumda kar la rma 

matrisinin birinci sat r üçüncü sütun bile eni ( 3,1 ji ), 3 de erini alacakt r. Aksi 

durumda yani birinci ölçüt üçüncü ölçütle kar la lmas nda, daha önemli tercihi üçüncü 

ölçütten yana kullan lacaksa bu durumda kar la rma matrisinin birinci sat r üçüncü sütun 

bile eni 1/3 de erini alacakt r. Di er yandan A, B’ye tercih ediliyor ve B de C’ye tercih 

ediliyorsa o zaman A, C’ye tercih edilmelidir. Ayn ekilde e er A, B’den 2 kat önemli ise 

ve B,  C’den 3 kat  önemli  ise,  o  zaman A,  C’den 6 kat  fazla  önemli  olmal r.  Ço u kez 

karar verici bu tip ili kiyi do ru ekilde nicelendiremeyebilir. Sonuç olarak bu ili kinin 

ihlal edilmesi tutars zl a sebep olur. Tablo 26. da tüm ölçütlerin ikili k yaslama yap larak 

birbirine üstünlük veya e itlik durumlar  kar la rma matrisine i lenerek gösterilmi tir. 
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Tablo 26. 13 Ölçütlü kili Kar la rmalar Matrisi 

 

Ölçütler kl k Mesafe Yolcu 
Profili 

klim 
ve 

Çevre 

Pazar 
Pay  Konfor z 

G
üv

en
ili

rl
ik

 

Tam 
Zamanl  
Ula m 

Bagaj Maliyet 

E
sn

ek
lik

 

ehir 
çi 

Ula m 

Öncelik 
Vektörü 

kl k 1 1 1 3 1 0,5 0,33 1 0,33 1 0,33 1 0,5 11,99 

Mesafe 1 1 1 1 2 0,5 0,33 0,5 0,5 1 0,33 1 1 11,16 

Yolcu Profili 1 1 1 1 1 0,33 0,25 0,5 0,33 1 0,33 1 0,5 9,24 

klim ve Çevre 0,33 1 1 1 1 0,33 0,25 0,5 0,33 0,5 0,33 0,5 0,33 7,40 

Pazar Pay  1 0,5 1 1 1 0,33 0,2 0,33 0,33 0,5 0,33 1 0,33 7,85 

Konfor 2 2 3 3 3 1 0,33 2 1 1 0,5 2 0,5 21,33 

z 3 3 4 4 5 3 1 3 3 5 2 3 2 41,00 

Güvenilirlik 1 2 2 2 3 0,5 0,33 1 0,5 2 0,33 2 0,33 16,99 

Tam Zam. Ula m 3 2 3 3 3 1 0,33 2 1 3 0,5 3 0,5 25,33 

Bagaj 1 1 1 2 2 1 0,2 0,5 0,33 1 0,33 1 0,33 11,69 

Maliyet 3 3 3 3 3 2 0,5 3 2 3 1 3 2 31,50 

Esneklik 1 1 1 2 1 0,5 0,33 0,5 0,33 1 0,33 1 0,33 10,32 

ehir çi Ula m 2 1 2 3 3 2 0,5 3 2 3 0,5 3 1 26,00 

Toplam 20,33 19,50 24,00 29,00 29,00 12,99 4,88 17,83 11,98 23,00 7,14 22,50 9,65 231,80 
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Tablo 27. Normalize Edilmi  Matris 

 

Ölçütler kl k Mesafe Yolcu 
Profili 

klim 
ve 

Çevre 

Pazar 
Pay  Konfor z 

G
üv

en
ili

rl
ik

 

Tam 
Zamanl  
Ula m 

Bagaj Maliyet 

Es
ne

kl
ik

 

ehir 
çi 

Ula m 

Öncelik 
Vektörü 

Yüzde 
Olarak 

Gösterimi 

kl k 0,0492 0,0513 0,0417 0,1034 0,0345 0,0385 0,0676 0,0561 0,0275 0,0435 0,0462 0,0444 0,0518 0,0504 5% 

Mesafe 0,0492 0,0513 0,0417 0,0345 0,0690 0,0385 0,0676 0,0280 0,0417 0,0435 0,0462 0,0444 0,1036 0,0507 5% 

Yolcu Profili 0,0492 0,0513 0,0417 0,0345 0,0345 0,0254 0,0512 0,0280 0,0275 0,0435 0,0462 0,0444 0,0518 0,0407 4% 

klim ve Çevre 0,0162 0,0513 0,0417 0,0345 0,0345 0,0254 0,0512 0,0280 0,0275 0,0217 0,0462 0,0222 0,0342 0,0334 3% 

Pazar Pay  0,0492 0,0256 0,0417 0,0345 0,0345 0,0254 0,0410 0,0185 0,0275 0,0217 0,0462 0,0444 0,0342 0,0342 3% 

Konfor 0,0984 0,1026 0,1250 0,1034 0,1034 0,0770 0,0676 0,1122 0,0835 0,0435 0,0700 0,0889 0,0518 0,0867 9% 

z 0,1476 0,1538 0,1667 0,1379 0,1724 0,2309 0,2049 0,1683 0,2504 0,2174 0,2801 0,1333 0,2073 0,1901 19% 

Güvenilirlik 0,0492 0,1026 0,0833 0,0690 0,1034 0,0385 0,0676 0,0561 0,0417 0,0870 0,0462 0,0889 0,0342 0,0667 7% 
Tam Zam. 
Ula m 0,1476 0,1026 0,1250 0,1034 0,1034 0,0770 0,0676 0,1122 0,0835 0,1304 0,0700 0,1333 0,0518 0,1006 10% 

Bagaj 0,0492 0,0513 0,0417 0,0690 0,0690 0,0770 0,0410 0,0280 0,0275 0,0435 0,0462 0,0444 0,0342 0,0478 5% 

Maliyet 0,1476 0,1538 0,1250 0,1034 0,1034 0,1540 0,1025 0,1683 0,1669 0,1304 0,1401 0,1333 0,2073 0,1412 14% 

Esneklik 0,0492 0,0513 0,0417 0,0690 0,0345 0,0385 0,0676 0,0280 0,0275 0,0435 0,0462 0,0444 0,0342 0,0443 4% 

ehir çi Ula m 0,0984 0,0513 0,0833 0,1034 0,1034 0,1540 0,1025 0,1683 0,1669 0,1304 0,0700 0,1333 0,1036 0,1130 11% 

Toplam 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 100.00% 100.00% 
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Kar la rma matrisi olu turulduktan sonra normalizasyon i lemine geçilir. Her 

sütundaki de erler alt alta toplanarak sütun toplamlar  elde edilir. Daha sonra herbir 

de er ayn  sütunun toplam na bölünür. Her sütunun toplam  1’e e it olacakt r. Böylece 

normalize edilmi  matris elde edilmi  olur. Normalize edilmi  matrisin her bir sat n 

aritmetik ortalamas  al narak yani sat r say lar  toplam  sütun say na bölünerek öncelik 

vektörü (WÖ) bulunur. Tez konusu ile ili kili normalize edilmi  matris Tablo 27. de 

görülmektedir. Burada, k sa ve orta mesafelerde en uygun ta mac k eklini tespit 

ederken belirlenen 13 ölçütün kendi içinde a rl k oranlar  belirlenmi tir.  

Normalize edilmi  matris olu turulduktan sonra,  karar vericinin ölçütler aras nda 

yaslama yaparken tutarl  davran p davranmad  ölçmek için tutarl k oran n 

hesaplanmas  gerekmektedir. Bunun için öncelikle kar la rma matrisinde her bir 

sütunun toplam n, normalize edilmi  matriste ki ayn  ölçütün öncelik vektöründe yer 

alan de erle çarp mlar n toplam  ile matrisin en büyük özde eri ( max) (6.1) formülü 

ile elde edilir. 

 
max = Matrisin en büyük özde eri 

 

........3.*3..2.*2..1.*1..max TopVecÖncTopVecÖncTopVecÖnc       (6.1) 

max  = 20.33*0.504 + 19.50*0.0507 +24.00*0.0407+29.00*0.0334+.............. 

max  = 13,59775 

 

Matrisin en büyük özde eri (  max ) hesapland ktan sonra tutarl k göstergesi 

(CI) (6.2) formülü ile hesaplan r. Tutarl k göstergesi, matrisin en büyük özde erinden 

ölçüt say  ç kar ld ktan sonra sonucun ölçüt say n bir eksi ine bölünmesi ile 

bulunur.           

 

CI = Tutarl k göstergesi 

 

                       1n
nCI                                                                              (6.2) 

           113
1359577,13CI  
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0,0498812CI     

Tutarl k göstergesinin rassall k indeksine bölünmesi ile tutarl k oran  (6.3) 

formülü kullan larak bulunur. Bu hesaplamada n ölçüt say na ba  olarak rassal 

indeks say lar  Tablo 28. de görülmektedir. Hesaplamalar sonucunda bulunan de er 

0,10’un alt nda ç karsa olu turulan kar la rma matrisinin tutarl  oldu u sonucuna 

var r. Aksi durumda karar matrisi tekrar düzenlenmelidir.  

 

CR= Tutarl k oran  

RI = Rassall k indeksi 
 

RI
CICR                                                                                   (6.3) 

 

56,1
0498812,0CR  

                                    031931,0CR < 0,1 

Rassall k indeksi en çok 15 boyutlu matrisler için haz rlanm r. Karar 

probleminde ölçüt say n çok olmas  ölçütlerin tümü birlikte de erlendirildi inde 

tutarl  sonuçlar elde etme ihtimalini zay flatmaktad r. Bu sebeple Tablo 26. ve 27. de 

sa ve orta mesafelerde en uygun ta mac k eklini tespit ederken belirledi imiz 13 

ölçüt say , tutarl k oran  art rmak maksad yla de erlendirmede en yüksek puan 

alan ilk be  ölçüt ile s rland rd k. Tutarl k oran  0,031931 ile yüzde 10’dan dü ük bir 

de er ç kt  için kar la rma matrisi tutarl  olarak kabul edilmektedir. Tutarl k oran  

de erinin 0.10’dan büyük olmas  ya AHP’ deki bir hesaplama hatas  ya da karar 

vericinin kar la rmalar ndaki tutars zl  göstermektedir. 

Tablo 28. Rassal ndeks  
 

N 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 

RI 0 0 0,58 0,90 1,12 1,24 1,32 1,41 1,45 1,49 1,51 1,48 1,56 1,57 1,59 

 

Kaynak: Saaty ve Tran, 2007: 962-975. 
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Talep esnas nda dikkate al nan 13 ölçüt içerisinden ikili kar la rmalar 

matrisinde en yüksek puan  alan; z (zaman), maliyet, ehir içi ula m, tam zamanl  

ula m ve konfor ölçütleri temel al narak AHP tekni i uygulanacakt r. Bu durumu 

özetleyen 5 ölçütlü hedef, ölçütler ve seçenekler ekil 30. da gösterilmi tir. 

 

 

  

ekil 30. Hedef, Ölçütler ve Seçenekler (5 Ölçütlü) 

 

sa ve orta mesafeli hatlarda kap dan kap ya yolcu ta mac nda en uygun 

ula rma eklini tespit ederken, belirledi imiz 5 önemli ölçütü kullanarak olu turulan 

ikili kar la rmalar matrisi Tablo 29. da gösterilmi tir. Burada özellikle “ ehir çi 

Ula m” ölçütü de erlendirilirken, kap dan kap ya yani yolcunun ula m amac yla 

hareket etti i ilk noktadan, ana hat ula rma eklinin istasyonuna/havaalan na, ana hat 

ula rma eklinin istasyonundan/havaalan ndan ise ula lacak hedef adrese yap lacak 

seyahat dikkate al nm r. Di er bir ifade ile ehir içi ula m; kap dan 

istasyona/havaalan na ayr  ve istasyondan/havaalan ndan kap ya ula  temsil 
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etmektedir. Burada kullan lacak ula rma seçenekleri bulunulan bölgenin ula rma 

olanak ve kabiliyetleri dahilinde; bekleme+otobüs, bekleme+dolmu , bekleme+metro, 

bekleme+vapur, bekleme+tramvay, bekleme+taksi ve özel araç’tan olu maktad r. 

 

Tablo 29. 5 Ölçütlü kili Kar la rmalar Matrisi 

 

 Ölçütler Konfor z 
(Zaman) 

Tam 
Zamanl  
Ula m 

Maliyet 
ehir 
çi 

Ula m 

Öncelik 
Vektörü 

(WÖ) 
Konfor 1 0.25 0.5 0.33 0.33 2.41 
Zaman 4 1 3 2 3 13.00 
Tam Zam. Ula m 2 0.33 1 0.33 0.5 4.16 
Maliyet 3 0.5 3 1 3 10.50 

ehir çi Ula m 3 0.33 2 0.33 1 6.66 

Toplam 13.00 2.41 9.50 3.99 7.83 36.73 
 

 

Kar la rma matrisinin kö egeni üzerindeki bile enler, kendisi ile e le ti inden 

(i = j oldu unda) her zaman 1 de erini al r. Ölçütlerin birbiri ile k yaslanma ve 

puanlanmas nda ki de erlendirme ise tezin dördüncü bölümünde detayl  ara rmalar 

sonucu ula lan bilgiler nda yap lm r. 

 
Tablo 30. 5 Ölçütlü Normalize Edilmi  Matris 

 

Ölçütler Konfor z 
(Zaman) 

Tam 
Zamanl  
Ula m 

Maliyet 
ehir 
çi 

Ula m 

Öncelik 
Vektörü 

(WÖ) 

Konfor 0.07692 0.10373 0.05263 0.08271 0.04215   0.0716    
Zaman 0.30769 0.41494 0.31579 0.50125 0.38314   0.3846    
Tam Zam. Ula m 0.15385 0.13693 0.10526 0.08271 0.06386   0.1085    
Maliyet 0.23077 0.20747 0.31579 0.25063 0.38314   0.2776    

ehir çi Ula m 0.23077 0.13693 0.21053 0.08271 0.12771   0.1577   

Toplam 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 
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Kar la rma matrisi olu turulduktan sonra normalizasyon i lemine geçilir. Tablo 

30. da görüldü ü gibi her sütundaki de erler alt alta toplanarak sütun toplamlar  elde 

edilir. Daha sonra herbir de er ayn  sütunun toplam na bölünür. Her sütunun toplam  

1’e e it olacakt r. Böylece normalize edilmi  matris elde edilir. Normalize edilmi  

matrisin her bir sat n aritmetik ortalamas  al narak yani sat r say lar  toplam  sütun 

say na bölünerek öncelik vektörü bulunur. Normalize edilmi  matris olu turulduktan 

sonra, karar vericinin ölçütler aras nda k yaslama yaparken tutarl  davran p 

davranmad  ölçmek için tutarl k oran n hesaplanmas  gerekir. Bunun için 

öncelikle kar la rma matrisinin her bir sütunun toplam , normalize edilmi  matrisinde 

ayn  ölçütün öncelik vektöründe yer alan de erle çarp larak sonuçlar n toplam  ile 

matrisin en büyük özde eri ( max) (6.4) elde edilir. 

 

........3.*3..2.*2..1.*1..max TopVecÖncTopVecÖncTopVecÖnc       (6.4) 

max  =(13,00*0,0716)+(2,41*0,3846)+(9,5*0,1085)+(3,99*0,2776)+(7,83*0,1577) 

max  = 5,2314 

 

Matrisin en büyük özde eri (  max ) hesapland ktan sonra Tutarl k ndeksi (CI) 

hesaplan r (6.5). 

    

                                                             
1n
nCI                                                       (6.5) 

 

15
52314,5CI  

 

0,057847CI     

 

Tutarl k göstergesinin rassall k indeksine bölünmesi ile tutarl k oran  (CR) 

bulunur (6.6).  

  
RI
CICR                                                         (6.6) 
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12,1

057847,0CR  

 

051649,0CR < 0,1 

 

Hesaplamalar sonucunda bulunan tutarl k de eri 0,10’un alt nda ç kt ndan 

kar la rma matrisinin tutarl  oldu u kabul edilir.  

Bundan sonda ise her bir ölçüt için ula rma eklinde seçeneklerin kar la rma 

matrisleri ve normalize edilmi  matrisleri haz rlan r ve daha sonda ise tutarl k de erleri 

ölçülür. lk olarak konfor ölçütü için Tablo 31. ve 32. de ula rma ekillerinin 

kar la rma ve normalize edilmi  matrisleri haz rlanm r.  

 
 

Tablo 31. Konfor Ölçütü çin kili Kar la rmalar Matrisi 

 

Ölçütler Karayolu YHT Havayolu 
Öncelik 
Vektörü 

(WÖ) 

Karayolu 1 0.5 2 3.50 

YHT 2 1 3 6.00 

Havayolu 0.5 0.33 1 1.83 

Toplam 3.50 1.83 6.00 11.33 
 
 

Tablo 32. Konfor Ölçütü çin Normalize Edilmi  Matris 

 

Ölçütler Karayolu YHT Havayolu 
Öncelik 
Vektörü 

(WÖ) 

Karayolu 0.28571 0.27322 0.33333 0.29742 

YHT 0.57143 0.54645 0.50000 0.53929 

Havayolu 0.14286 0.18033 0.16667 0.16328 

Toplam 1.00 1.00 1.00 1.00 



 

95 
 

Ayn  formülasyon kullan larak kar la rma matrisinin tutarl k de erinin 

0,10’un alt nda oldu u teyit edilir. 

 

max  =(3,5*0,29742)+(1,83*0,53929)+(6*0,16328)                                                (6.7) 

max  = 3,007592 

 

13
3007592,3CI                                           (6.8) 

 

0,003796CI     

 

58,0
003796,0CR                                              (6.9) 

 

006545,0CR < 0,1 

 

 

Hesaplamalar (6.9) sonucunda bulunan tutarl k de eri 0,10’un alt nda 

kt ndan kar la rma matrisinin tutarl  oldu u kabul edilir. Bu matrisle k sa ve orta 

mesafeli hatlarda kap dan kap ya yolcu ta mac nda en uygun ula rma eklinin 

seçiminde konfor ad na en uygun ta mac n YHT, daha sonda karayolu ta mac  

en az konforlu ta mac n ise havayolu oldu u anla lmaktad r.  

Ayn  do rultuda Tablo 33. ve 34. te k sa ve orta mesafeli hatlarda kap dan kap ya 

yolcu ta mac nda en uygun ula rma eklinin seçiminde seçeneklerin z (zaman) 

ölçütünü temel alarak ikili kar la rma ve normalize edilmi  matrisleri haz rlanm r.  

 

 

 

 

 

 



 

96 
 

Tablo 33. H z (Zaman) Ölçütü çin kili Kar la rmalar Matrisi 

 

Ölçütler Karayolu YHT Havayolu 
Öncelik 
Vektörü 

(WÖ) 

Karayolu 1 0.2 0.33 1.53 

YHT 5 1 3 9.00 

Havayolu 3 0.33 1 4.33 

Toplam 9.00 1.53 4.33 14.86 

 

Tablo 14. H z (Zaman) Ölçütü çin Normalize Edilmi  Matris 

 

Ölçütler Karayolu YHT Havayolu 
Öncelik 
Vektörü 

(WÖ) 

Karayolu 0.11111 0.13072 0.07621 0.10601 

YHT 0.55556 0.65359 0.69284 0.63400 

Havayolu 0.33333 0.21569 0.23095 0.25999 

Toplam 1.00 1.00 1.00 1.00 
 

max  =(9*0,10601)+(1,53*0,63400)+(4,33*0,25999)                                            (6.10) 

max  = 3,049895 

13
3049895,3CI                                        (6.11) 

 

0,024947CI     

 

58,0
024947,0CR                                             (6.12) 

 

043013,0CR < 0,1 
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Yap lan i lemlerde tutarl k de eri 0,10’un alt nda ç kt ndan (6.12) 

kar la rma matrisinin tutarl  oldu u kabul edilir. Bu matrisle k sa ve orta mesafeli 

hatlarda kap dan kap ya yolcu ta mac nda en uygun ula rma eklinin seçiminde 

z (zaman) ölçütü aç ndan en uygun ta mac n YHT, daha sonra havayolu ve en 

son karayolu ta mac  oldu u anla lmaktad r.  

Tablo 35 ve 36. da k sa ve orta mesafeli hatlarda kap dan kap ya yolcu 

ta mac nda en uygun ula rma eklinin seçiminde seçeneklerin tam zamanl  

ula m ölçütünü temel alarak ikili kar la rma ve normalize edilmi  matrisleri 

haz rlanm r.  

 

Tablo 35. Tam Zamanl  Ula m Ölçütü çin kili Kar la rmalar Matrisi 

 

Ölçütler Karayolu YHT Havayolu 
Öncelik 
Vektörü 

(WÖ) 
Karayolu 1 0.33 0.5 1.83 
YHT 3 1 2 6.00 
Havayolu 2 0.5 1 3.50 

Toplam 6.00 1.83 3.50 11.33 
 

Tablo 36. Tam Zamanl  Ula m Ölçütü çin Normalize Edilmi  Matris 

 

Ölçütler Karayolu YHT Havayolu 
Öncelik 
Vektörü 

(WÖ) 
Karayolu 0.16667 0.18033 0.14286 0.16328 
YHT 0.50000 0.54645 0.57143 0.53929 
Havayolu 0.33333 0.27322 0.28571 0.29742 

Toplam 1.00 1.00 1.00 1.00 
 

 

max  =(6*0,16328)+(1,83*0,53929)+(3,5*0,29742)                                              (6.13) 

max  = 3,007592 
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13
3007592,3CI                                          (6.14) 

 

0,003796CI     

 

58,0
003796,0CR                                            (6.15) 

                                                        

                                                           006545,0CR < 0,1 

 

Hesaplanan CR de erinin (6.15) 0,10’dan küçük olmas  karar vericinin yapt  

kar la rmalar n tutarl  oldu unu gösterir. Bu matrisle k sa ve orta mesafeli hatlarda 

kap dan kap ya yolcu ta mac nda en uygun ula rma ekli seçiminde tam zamanl  

ula m ölçütü aç ndan en uygun ta mac n YHT, daha sonra havayolu ve en son 

karayolu ta mac  oldu u anla lmaktad r.  

Ayn  i lem 37. ve 38. de k sa ve orta mesafeli hatlarda kap dan kap ya yolcu 

ta mac nda en uygun ula rma eklinin seçiminde seçeneklerden maliyet ölçütü 

baz alarak ikili kar la rma ve normalize edilmi  matrisleri haz rlanm r.  

 

Tablo 37. Maliyet Ölçütü çin kili Kar la rmalar Matrisi 

 

Ölçütler Karayolu YHT Havayolu 
Öncelik 
Vektörü 

(WÖ) 

Karayolu 1 2 3 6.00 

YHT 0.5 1 2 3.50 

Havayolu 0.33 0.5 1 1.83 

Toplam 1.83 3.50 6.00 11.33 
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Tablo 38. Maliyet Ölçütü çin Normalize Edilmi  Matris 

 

Ölçütler Karayolu YHT Havayolu 
Öncelik 
Vektörü 

(WÖ) 

Karayolu 0.54645 0.57143 0.50000 0.53929 

YHT 0.27322 0.28571 0.33333 0.29742 

Havayolu 0.18033 0.14286 0.16667 0.16328 

Toplam 1.00 1.00 1.00 1.00 
 

 

max  =(1,83*0,53929)+(3,5*0,29742)+(6*0,16328)                                              (6.16) 

max  = 3,007592 

  

13
3007592,3CI                                      (6.17) 

 

0,003796CI     

 

58,0
003796,0CR                                            (6.18) 

 

                                                           006545,0CR < 0,1 

 

Maliyet ölçütü aç ndan hesaplanan (6.18) tutarl k oran  de erinin 0,10’dan 

küçük olmas  karar vericinin yapt  kar la rmalar n tutarl  oldu unu göstermektedir. 

Bu matrisle k sa ve orta mesafeli hatlarda kap dan kap ya yolcu ta mac nda en 

uygun ula rma ekli seçiminde maliyet ölçütü aç ndan en uygun ta mac n 

karayolu, daha sonra YHT ve en son havayolu ta mac  oldu u anla lmaktad r.  

Son olarak ayn  i lem Tablo 39. ve 40. ta k sa ve orta mesafeli hatlarda kap dan 

kap ya yolcu ta mac nda en uygun ula rma eklinin seçiminde seçeneklerden ehir 
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içi ta mac k ölçütü temel alarak ikili kar la rma ve normalize edilmi  matrisleri 

haz rlanm r. De erlendirme yap rken kap dan istasyona/havaalan na ve 

istasyondan/havaalan ndan kap ya ehir içi ula m olanak ve kabiliyetleri dikkate 

al nm r. 

 

Tablo 39. ehir çi Ula m Ölçütü çin kili Kar la rmalar Matrisi 

 

Ölçütler Karayolu YHT Havayolu 
Öncelik 
Vektörü 

(WÖ) 

Karayolu 1 0.5 3 4.50 

YHT 2 1 5 8.00 

Havayolu 0.33 0.2 1 1.53 

Toplam 3.33 1.70 9.00 14.03 
 

Tablo 40. ehir çi Ula m çin Normalize Edilmi  Matris 

 

Ölçütler Karayolu YHT Havayolu 
Öncelik 
Vektörü 

(WÖ) 

Karayolu 0.30030 0.29412 0.33333 0.30925 

YHT 0.60060 0.58824 0.55556 0.58146 

Havayolu 0.09910 0.11765 0.11111 0.10929 

Toplam 1.00 1.00 1.00 1.00 
 

 

max  =(3,33*0,30925)+(1,7*0,58146)+(9*0,10929)                                              (6.19) 

max  = 3,001864 

  

13
3001864,3CI                                         (6.20) 
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0,000932CI     

 

58,0
000932,0CR                                           (6.21) 

 

001607,0CR < 0,1 

 

ehir içi ula m ölçütü aç ndan hesaplanan (6.21) CR de erinin 0,10’dan küçük 

olmas  karar vericinin yapt  kar la rmalar n tutarl  oldu unu gösterir. Bu matrisle 

sa ve orta mesafeli hatlarda kap dan kap ya yolcu ta mac nda en uygun ula rma 

ekli seçiminde ehir içi ula m ölçütü aç ndan en uygun ta mac n YHT, daha 

sonra karayolu ve en son havayolu ta mac  oldu u anla lmaktad r.  

 En son a amada ise Tablo 41. de gösterildi i ekilde, seçenek ula rma 

ekillerinin tercih sebeplerini olu turan ölçütler baz nda birbirlerine olan öncelik 

vektörleri ile seçeneklerin öncelik vektörlerinin çarp mlar n toplam  ile (6.22), (6.23, 

(6.24) bile ik göreli önemler bulunmu tur.  

 

Tablo 21. Bile ik Göreli Önemler Matrisi 

 

 Konfor z 
(Zaman) 

Tam 
Zamanl  
Ula m 

Maliyet 
ehir 
çi 

Ula m 

Bile ik 
Göreli 

Önemler 
(Wt) 

Ölçütler (WÖ) 0.07163 0.38456 0.10852 0.27756 0.15773   

Karayolu (WÖ) 0.29740 0.10600 0.16330 0.53929 0.30925   0.2782    

YHT (WÖ) 0.53930 0.63400 0.53930 0.29742 0.58146   0.5152    

Havayolu (WÖ) 0.16330 0.26000 0.29740 0.16328 0.10929   0.2065    

Toplam 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 1.00 
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WtK= (WÖKnf*WÖK)+(WÖZmn*WÖK)+(WÖTzu*WÖK)+(WÖMly*WÖK)+(WÖ iu*WÖK)  

WtK =  (0,071628*0,2974) + (0,384563*0.106) + (0,10852*0.163) + 

(0.277559*0,53929)+(0,157729*0,30925)                                                    (6.22) 

WtK =  0,2782  

 

 

WtYHT   = (WÖKnf*WÖYHT)+(WÖZmn*WÖYHT)+(WÖTzu*WÖYHT)+(WÖMly*WÖYHT)+  

    (WÖ iu*WÖYHT) 

WtYHT   = (0,071628*0,5393)+(0,384563*0.634)+(0,10852*0,5393)+   

    (0.27756*0,29742)+(0,157729*0,58146)                                                  (6.23) 

WtYHT   = 0,5152 

 

 

WtHv   = (WÖKnf*WÖHv)+(WÖZmn*WÖHv)+(WÖTzu*WÖHv)+(WÖMly*WÖHv)+  

              (WÖ iu*WÖHv) 

WtHv   = (0,071628*0,1633)+(0,384563*0.26)+(0,10852*0,2974)+            

(0.27756*0,16328)+(0,157729*0,10929)                                                                  (6.24) 

WtHv   = 0,2065 
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7. Sonuçlar ve Öneriler 

 

Bu çal mada; 

 sa ve orta mesafeli hatlarda “kap dan kap ya yolcu ta mac ”nda en 

uygun ula rma eklinin ÇÖKV metotlar ndan olan AHP yöntemi kullan larak bir karar 

verme modelinin geli tirilmesi,  

 Bunun sonucunda; sa ve orta mesafede yolculuk yapacak insanlar n 

ula rma ekli tercihini yaparken daha iyi karar vermesine destek olunmas  

amaçlanm r. 

 
7.1. Sonuçlar 

 
Ula rma ekillerinin talebi etkileyen 13 ölçütünden faydalanarak bulunan bile ik 

göreli önemlere göre k sa ve orta mesafeli hatlarda kap dan kap ya yolcu 

ta mac nda tüm ölçütler dikkate al nd nda en uygun ula rma eklinin %51 ile 

YHT, ikinci en uygun ula rma eklinin % 28 ile Karayolu, üçüncü ula rma eklinin 

ise %21 ile Havayolu oldu u sonucuna ula lm r. 

 

7.2. Öneriler 

 

Çal man n giri  bölümünde de de inildi i gibi, birçok büyük yerle im bölgesinin 

altyap , teknoloji ve di er modern özelliklerinden dolay  ula m sorunlar  yok gibi 

görünmekte. Ancak gerçek durum böyle de ildir. Yolcu say ndaki devaml  art lar 

ula rma altyap  kapasitesini zorlamakta ve ula m kalitesini azaltmaktad r. nsanlar n 

ekonomik al m gücü ile do ru orant  olarak dünyada güvenli, dakik, daha k sa sürede 

ve daha konforlu ula m istekleri devaml  olarak artmaktad r. Tüm ula rma ekilleri 

için; ta nan yükün/yolcunun hacmi, a rl , ekonomik de eri, ta ma mesafesi ve 

ta naca  güzergâh n co rafi yap  dikkate al narak en uygun ta ma eklinin 

seçilmesinin ve yat mlar n bu do rultuda yürütülmesinin, ülke geli imi ve insanlar n 

refah seviyesinin art lmas  ba lam nda gelece e yat m olaca  de erlendirilmektedir. 

Bu aç dan çal man n da ürünleri olarak de erlendirilebilecek öneriler a da 

sunulmu tur; 
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 Yük ta mac nda denizyolu ta mac n tercih edilmesi, 

 200 km alt  kap dan kap ya ta mac kta verimlilik, çevre, enerji, h z, emniyet 

geli tirmesi yapma art yla karayolu ta mac n tercih edilmesi, 

 Deniz, hava ve demiryolu ile yap lan uzun mesafe ta mac n son aya nda 

kap ya teslimatta karayolu ta mac n tercih edilmesi, 

 Havayolu ula nda istikrarl  büyüme için havaalanlar n tam kapasite ile 

kullan lmas , 

 Uzun mesafe ta mac kta büyük gövdeli uçaklar n tercih edilmesi, 

 sa mesafe ta mac k havayolu ile gerçekle tirilecek ise küçük gövdeli 

uçaklar n tercih edilmesi, 

 sa ve orta mesafe havayolu ta mac nda slotlar n uzun mesafelere 

kayd lmas , 

 Havaalanlar n demiryolu ba lant  ile ehir merkezlerine ve YHT hatlar na 

ba lanmas , 

 sa ve orta mesafelerde kalabal k ehir merkezlerinin YHT hatlar  ile birbirine 

ba lanmas , bunun d nda kalan yerle im alanlar nda YHT istasyon ve dura n 

planlanmamas , 

 Kap dan kap ya seyahatte farkl  ta mac k ekillerinden avantajl  olanlar n 

birbiri ile uyumlu olacak ekilde birle tirilmesi, 

  Birden fazla ula rma eklinin birle tirilmesi ile olu an iki nokta aras  

ta mac kta  aktarma  sürecinin  kolay  olmas  ve  bini  ve  ini  yerlerinin  yürüme  

mesafesinin az olmas , 

 Ula rma master planlar  haz rlan rken her bölgede bölgenin co rafi, 

demografik ve ekonomik yap lar  dikkate al narak en do ru ula rma ekline a rl k 

verilmesi. 

Gelecekte yap lacak tez çal malar nda, veri yap lar na ve problem çe idine ba  

olarak, önerilen yakla m ve yöntemi geli tirecek sekilde çal malar yap labilir. 

Özellikle orta mesafe ta mac k konusunda Ankara- stanbul ve Ankara- zmir anakent 

ehirlerinde YHT ula rma eklinin tam olarak devreye girmesi ile bu ehir çiftlerinin 

gerçek verileri kullan larak, Türkiye özelinde demografik ve sosyal yap n da dahil 

edildi i bir ba lant  modeli konusunda çal malar yap labilir.  
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EK-1 Türkiye’de 2023 y nda tamamlanmas  öngörülen demiryolu a .  

 

 
Kaynak: T.C.Ula rma Bakanl , 2011: 74. 
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EK.2 Türkiye’de 2035 y nda tamamlanmas  öngörülen demiryolu a  

 
 

Kaynak: T.C.Ula rma Bakanl , 2011: 74. 
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EK.3 Türkiye’de 2002-2014 y llar  aras nda havayolu istatisti i15 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

                                                             
15 http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1051 adresinden 1 Haziran 2015 tarihinde al nm r. 

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Uçak say     138     138     142     202     245     250     262     299     332 349 370     385 422

Koltuk kapasitesi    25 114    27 124    34 287    38 600    42 894    40 017 43 524    47 972    57 899    61 695    65 208    66 639    76 297

ç hat ta nan yük (kargo+posta+bagaj) (ton)    181 198    188 936    262 647    315 858    373 055    414 192    424 555    484 833    554 710    617 835    633 074    744 027    810 858

 hat ta nan yük (kargo+posta+bagaj) (ton)    698 935    742 255    860 461    933 697    973 934  1 131 833  1 219 459  1 241 512  1 466 366  1 631 639  1 616 059  1 851 289  2 082 142

ç hat uçak trafi i (adet)    157 415    156 301    195 935    264 805    343 956    365 136    385 764    419 422    497 862    579 488    600 818    682 685    754 263

 hat uçak trafi i (adet)    218 626    218 505    252 786    286 867    286 713    323 432    356 001    369 047    421 549    462 881    492 229    541 110    591 691

ç hat yolcu say   8 700 839  9 128 124  14 438 292  20 502 516  28 799 878  31 970 874  35 832 776 41 226 959  50 575 426  58 258 324  64 721 316  76 148 526  85 416 166

 hat yolcu say   25 054 613  25 296 216  30 596 297  35 042 957  32 884 325  38 381 993  43 605 513 44 281 549  52 224 966  59 362 145  65 630 304  73 281 895  80 304 068



 

109 
 

 

EK.4 Türkiye’de sivil trafi e aç k havaalanlar   

 

 

 
Kaynak: DHM  Genel Müdürlü ü, 2013: 14. 
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EK.5 Türkiye’de faaliyet gösteren Havayolu i letmeleri ile uçak filosu istatistisleri (31.12.2014 itibar  ile) 16 
 

LETMEN N ADI TOPLAM UÇAK UÇAK T  KTARI 

THY A.O 
 
 

 
 
 
 
 

 
 
 
 

231 
 
 
 
 
 
 
 

A310-304F 2 
A330-200F 5 
A319-100 14 

A320 33 
A321 43 
A330 34 
A340 6 

B737-800 65 
B737-700 3 

B737-900ER 10 
B777-300ER 16 

GÜNE  EKSPRES HAVACILIK A. .  
 

53 
 

B737-800 46 
B737-700 7 

PEGASUS HAVA TA IMACILIK A. . 
 

46 
 

B737-800 42 
A320-200 4 

ONUR AIR TA IMACILIK A. .   
 

21 
 

A321-200 3 
A321-231 4 
A321-100 2 
A320-200 8 

A330 4 

                                                             
16 http://web.shgm.gov.tr/tr/kurumsal/4547-istatistikler adresinden 5 Haziran 2015 tarihinde al nm r. 
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MNG HAVA YOLLARI VE TA IMACILIK A. . 
 

7 
 

A300-C4-605R 4 
A300B4-600R 2 

A330-200F 1 

ATLASJET HAVACILIK A. .   
 

18 
 

A319-100 1 
A321-200 13 
A320-200 4 

HÜRKU  HAVA YOLU TA IMACILIK VE T CARET 
A. . 

8 
 

A320 - 200 6 
A321 - 200 2 

ULS HAVAYOLLARI KARGO TA : A. . 3 A310-300 3 

TUR ST K HAVA TA IMACILIK A. .  
 

10 
 

B737-300 1 
B737-800 9 

ACT HAVA YOLLARI A. . 4 B747-400 4 

IHY ZM R HAVA YOLLARI A. . 6 B737-800 6 

TAILWIND HAVAYOLLARI A. . 
 

7 
 

B737-400 5 
B737-800 2 

BORAJET HAVACILIK TA IMACILIK UÇAK 
BAKIM ONARIM T C. A. .        

       

8 
 
 

GLB. EXP. BD-700-1A10 1 
HAWKER 900XP 1 
EMBRAER 190 6 
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