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KISA VE ORTA MESAFELI HATLARDA KAPIDAN KAPIYA YOLCU
TASIMACILIGINDA ULASTIRMA SEKILLERININ iNCELENMESI, EN ETKIN
ULASTIRMA SEKLI iCIN BIR KARAR DESTEK MODELI ONERILMESI

Semih USLUER
Sivil Havacilik Yoénetimi Anabilim Dah
Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Ocak 2016
Danmsman: Prof. Dr. Mustafa CAVCAR

Ulastirma sosyal ginlik yasamin ayrilmaz bir parcas: haline gelmistir. Hareketlilik
yasam kalitesinin temel dinamiklerindendir. Surekli gelisen ekonomiler ve artan nufus ile
ihtiyaclar ve yasam standartlardan kaynaklanan yeni hareketlilikler, daha etkin bir ulastirma
altyapisinin gelistirilmesi ihtiyacin1 ortaya ¢ikarmaktadir. Nifus orani artmaya devam
ederken; daha guvenli, daha dakik, daha hizli, daha dusik maliyetli ve daha rahat ulasim
gereksinimleri de artarak devam etmektedir. Bu gereksinimler ise daha etkili ulastirma

sektorl gelistirmenin 6nemini artirmaktadar.

Analitik Hiyerarsi Streci; nitel ve nicel verileri ve bilgileri birlestirerek, bireylere ve
gruplara karar verme surecinde yardimci olan etkili bir yontemdir. Bu ¢alisma ile Kisa ve
orta mesafeli hatlarda “kapidan kapiya yolcu tasimaciligi”’nda en uygun ulastirma seklinin
“Cok Olcitlii Karar Verme” yontemlerinden olan “Analitik Hiyerarsi Siireci” yéntemi

kullanilarak bir karar verme modelinin gelistirilmesi amaglanmastir.

Anahtar Kelimeler: Havaalanlari, Havayolu tasimaciligi, Ylksek Hizli Tren tasimaciligi,
Sehir ici tasimacilik, Cok olcitli verme yontemleri, Analitik Hiyerarsi Siireci.



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. Giris

Cagimizda kuresel ekonomi, orgitlerin birbirleriyle olan rekabetini hizlandirms,
kurumsal stratejilerin bilgi teknolojisi olanaklar1 ile buttnlestirilmesini zorunlu kilmstir.
Bunun sonucunda bu stirece ayak uydurabilecek sekilde kendini yenileyen ve sirecin
beklentilerine uygun cikt: tretebilen toplumlar ve kuruluslar ayakta kalabilecek, kendilerini
gelistirip, bireylerin refah dizeyinin ylkselmesine katkida bulunabileceklerdir. Bir drgutiin
gelecegini yonlendirebilmesi icin “nasil daha miukemmel olabileceginin” yollarini aramasi
gerekmektedir.

Gunumuizde ozellikle blyldk olcekli bircok havaalaninda artan yolcu talebini
karsilamak her gecen gun zorlasmaktadir. Bir havaalanmin kapasitesi havaalani
elemanlarinin (terminal, pist, taksi yolu, apron, hava trafik kontrol vb.) en distk kapasiteli
elemaninin kapasitesi kadardir. Glniimizde bircok HUB (aktarma merkezi) havaalanlar
faaliyetlerini kapasitesinin limitlerinde sirdurmektedir. Bu durum eger 6nlem alinmazsa
faaliyetlerde aksamalara, uguslarda daha fazla gecikmelere ve hatta ucgus guvenligini
etkileyecek boyutlarda sorunlara yol agacaktir.

Bazi yerlesim bolgelerinin altyapi, teknoloji ve diger modern 6zelliklerinden dolay:
ulasim sorunlari yok gibi gorinse de yolcu sayisindaki artiglar mevcut sistemleri
zorlamakta, bu da beraberinde getirdigi aksakliklarla ulasim kalitesini azaltan bir strece
gotirmektedir (Goetz vd., 2000: 3).

Ulasim sistemi igerisinde sektorel blylme musteri beklentilerinin karsilandig:
alanlarda daha hizli gerceklesmektedir. Bu nedenle misteri beklentilerinin iyi analiz
edilerek, yeni sistemler ve yontemler gelistirilmesi ulasim sektorindn gelisimi agisindan
cok dnemlidir.

Bu sebeple gelisen teknolojilerle uyumlu ulasim sektérinde de yeni sistemlerin
uygulamaya gegirilmesi biylik 6nem kazanmaktadir. Bu baglamda tim ulasim sektorlerinin
birbirlerini destekleyebilecek yonlerinin ayni ¢ati altinda birlestirilerek en yiiksek faydanin
saglanmas: gerekmektedir. Bu nedenle farkli tasimacilik sekillerinin birbirleriyle uyumlu
bir sekilde talebin karsilanmasi hem zaman, hem ekonomi hem de cevreye art1 fayda

saglayacaktir.



Temel altyap: ¢calismalarindaki gelismeler (yeni ve gelismis terminaller, havaalanlari,
karayollari, tren hatlar: ve diger etkinligi ve emniyeti artiracak sistemler) kaliteli bir ulasim
sistemi saglamak icin yeterli degildir. Ulastirma sekilleri aras1 baglant: saglanabilirse daha
iyi bir performans elde edilebilir (Goetz vd., 2000: 3-5).

Bu arastirma ile daha etkili bir ulastirma sektori olusturabilmek igin;

eUlkemizde henliz yeni sayilan yiiksek hizh trenlerin ulastirma sektoriindeki onemi,

eUzak mesafelerde vazgecilmez ulasim sekli olan havayolu tasimaciligimin 6zellikle
kisa ve orta mesafelerde (200-600 km aras1) YHT tasimaciligi ile yer degistirmesi,

eUzun mesafelerde havayolu tasimaciliginin desteklenmesi,

oYHT hatlar ile havayolu tasimaciliginda ulastirma sekilleri aras1 dontstimiin tlke
ekonomisi, sosyo-kiltiirel yasam ve cevre (zerine etkilerinin bir degerlendirmesi
yapilmaya cahsilacaktir.

Bu amacla dogru bir planlama ile normal sartlarda ulastirma sektdriinde birbirinin
rakibi gibi gorilen havayolu tasimaciligi ve yiiksek hizli tren tasimaciligmin uygun sartlar
altinda tasimacilik faaliyetlerini avantajli olan ulastirma sekline birakmasi ile birbirlerinin
gelismesine katk: saglayacag: degerlendirilmektedir.

Bu baglamda arastirmada ulasilmak istenilen hedef; Kapidan kapiya yolcu
tasimaciliginda kisa ve orta mesafe hatlarda havayolu ile YHT tasimaciliginin avantaj ve
dezavantajlarini ortaya koyup sektorsel olarak birbirlerini destekleyerek misterilerin ulagim
ihtiyaclarin1 ¢agin gerektirdigi seviyede Kkarsilayabilmeleri icin onerilerde bulunmak
(0zellikle yolcu ve yukte hafif pahada agir kargo), ulasim sisteminde gelecegin yol
haritasini ¢izmektir.

Tez caligmasi giris boliminde calismanin konusu, problemin tanimi, ¢alismanin
Onemi ve yontem agiklanmistir.

ikinci bélumde ulastirma sektoriiniin genel durumu, ulastirma sekilleri, avantaj ve
dezavantajlar: sunulmustur.

Uciincii bélimde literatiir taramasi ve genel bir degerlendirme yer almaktadar.

Dordunci bolimde AHP teknigi uygulaniken kullanilan ulastirma sekillerinin talebi
etkileyen 13 olcitl detaylh olarak incelenmistir. Puanlama yapilirken biyik 6lctude bu

boliimden faydalanilmustir.



Besinci bolimde Dinya’da YHT hat uygulama 6rnekleri incelenmistir.

Altinci bolimde kisa ve orta mesafe tasimacilikta uygun ulastirma seklini bulmak
icin karar hiyerirgisi olusturulmustur. Hiyerarside 3 temel bilesene bagh 13 Olcut ve 3
secenek bulunmaktadir. Olgitler 1s18inda AHP teknigi uygulanarak kisa ve orta mesafe
seyahatlerde en uygun ulastirma sekline ulasiimistir.

Yedinci bolimde uygulama sonuglari ve 6neriler yer almistir.

1.1. Cahsmanmn Konusu

Kapidan kapiya yolcu tasimaciliginda kisa ve orta mesafeli hatlarda ulastirma

sekillerinin incelenmesi, en etkili ulastirma sekli icin bir karar destek modeli 6nerisidir.

1.2. Problem Tanum

Kresellesen diinyamizda sinirlarin ortadan kalkmasiyla birlikte dogru mah veya
insan: dogru zamanda, dogru yere ve dogru ulasim araciyla ulastirmak firmalarin ve hatta
ulkelerin rekabet gicund belirleyen en 6nemli etken haline gelmistir. Ulastirma sektori
sosyal ve ekonomik yasamda hayati 6neme sahiptir. insanlarin ekonomisi biyiiyen ve
zenginlesen diinyada guvenli, dakik, daha kisa slirede ve daha konforlu ulasim istekleri,
ulastirma sektortiniin 6neminin ve gelisiminin giderek artmasina neden olmustur.

Modern ekonomilerin dayandig: temel dinamiklerden biri, insan ve esyanin amacina
uygun olarak tasinabilmesidir. Hareketlilik yasam kalitesinin temel dinamigi oldugundan,
blylyen nufus ve ekonomi sonucunda ortaya c¢ikan yeni hareketlilik gereksinimlerinin
karsilanabilmesi icin daha etkin bir ulastirma altyapisinin olusturulmasi zorunlulugu ortaya
¢cikmaktadir.

Diger yandan ulastirma sektorinin gelisimi de, tlke ekonomilerinin gelismesine
blylik bir ivme kazandirmaktadir. Bu acidan en etkili ulastirma sektdriine sahip olmak
ulkeler agisindan gok 6nemlidir. Bunun igin de karayolu, demiryolu, havayolu ve denizyolu
gibi cesitli ulastirma araclarini en etkili yontemler ile birbirine uyumlu hale getirmek

gerekmektedir. Bunun mimkin olmamas: durumunda ise cografi alan, demografik yapi,



ekonomik gelismislik ve bolge sanayisi gibi girdileri dikkate alip en dogru ulastirma seklini
tercih ederek yatirimlari bu yonde belirlemek zorunlu hale gelmistir.

Havayolu tasimacihiginda dnemli bir sorun olan sikisiklik probleminin ¢ozulebilmesi
icin belli mesafelerde tasimacilik faaliyetlerinin YHT ’lere devredilmesi 6nemlidir. Bunun
sonucunda;

eHavaalanlarinda sikisiklik sorunu ¢ozilecegi gibi,

eHavayolu tasimaciligini tercih eden birgok yolcu herhangi bir sorunla karsilagmadan
ulasmak istedigi varig noktalarina gidebilecek,

eHavacilik ve demiryolu sektérleri birlikte gelisme siirecine girecek,

oCevreye yapilan emisyon yayilimi azalacak,

eHavaalanlarinda hava tarafi ile kara tarafimin faaliyetleri daha duzenli
saglanabilecek,

eHava trafik kontrol yogunlugu azalacaktir (Cokasova, 2006: 8).

Zamanin ¢ok dnemli 6lgut haline geldigi guniimizde 6zellikle yolcu tasimaciliginda
teknolojik gelismelerin de etkisiyle yuksek hizli tren ve havayolu tasimaciliginin birbirine
uyumlu hale getirilmesi dnemlidir. Bu dogrultuda maliyet etkin olmayan ulastirma sekli
yerine daha ekonomik ve kullanim alani itibar1 ile daha etkin ulastirma sekillerinin tercih
edilerek yatirmlarin bu yonde revize edilmesi neredeyse zorunluluk haline gelmektedir.
Bugiin bircok gelismis Ulkede 06zellikle de Avrupa’da bu konuda birgcok uygulama
yapilmaktadir.

1.3. Konunun Onemi

Dinya, bilgi akisindaki hiz nedeniyle bugun daha kicuk bir hal almistir. Buna
ragmen fiziki mesafeler ayn1 uzaklikta. Bu kapsamda yapilan arastirmalarin da gosterdigi,
iletisim teknolojilerinde oldugu gibi, gelisen teknolojiler ulasim sektoriinde de yeni
firsatlart dogurabilir (Goetz vd., 2000: 4).



Ulkemiz 21. Yiizyilda, diinyada stratejik ve ekonomik agirlig1 giderek artacak olan
Avrasya Bolgesi’nde merkezi bir konumdadir. Bu da bolgenin ve Tirkiye'nin gerek
ekonomik blylme potansiyelini ortaya koymas: ve gerekse dnumuzdeki donemde daha
etkin bir gu¢ odagi konumuna gelmesi icin 6nemli bir firsat sunmaktadir. Turkiye’nin
gelisen pazarlar ile gelismis ve az gelismis pazarlara gecis yolunda olmas: 6nemli bir
avantaj olmakla birlikte gercek anlamda avantaji gelismis, hizli, ekonomik ve guvenilir bir
ulasim sistemine sahip oldugu zaman elde edecektir.

Turkiye’ye bugiine kadar bicilen “koridor ulkesi kavrami”, “U¢ kitanin birlestigi
dinyanin en kritik kavsagi” olarak degistirilmistir. Kavsak anlayisi, Turkiye’nin ulagim
altyapisini tim cografi yonlerden yeniden ele alma olanag: saglamistir. Hindistan ve Cin’in
yakin gelecekte tamamen diinya tretim merkezine donlismesi, Pasifik koridorunda tretilen
endustriyel drdnlerin - Asya, Avrupa ve Amerika ekonomik pazarina taginmasi
distnulmektedir. Bu durum, kara ve demiryollarinda Anadolu’yu kavsak ulkesi yaparken
ayn1 zamanda dogal liman ve havaalanit konumuna sahip oldugumuzun da agik bir resmidir
(T.C.Ulastirma Bakanligi, 2011: 35).

Gunlmuz insan1 zaman alabildigince iyi degerlendirmek, bu nedenle de ulasim igin
gecirdigi sureyi kisaltmak istemektedir. Bu baglamda karayolu ulastirmas: yetersiz
kalmaktadir. Havayolu kitalararas: ulasim ve 800 km'yi asan uzakliklarda se¢enegi olmayan
bir ulastirma turd olma niteligini kazanmaktadir. Ancak 600-800 km. arahigindaki
uzakliklarda bir yandan havaalani-kent merkezi baglantisinda giderek artan zaman
kayiplari, ote yandan demiryolu teknolojisindeki gelismeler, havayolu ve YHT
tasimaciliginda rekabeti artiracak izlenimi vermektedir. 1964 yilinda isletmeye agilan
Tokyo-Osaka hattindan sonra Fransa, Almanya, italya, ispanya'da yiiksek hizli demiryollar:
uygulamaya konulmustur. Birgok tlkede planlama ve yapim calismalar: surdirtlmektedir.
Ulasim suresi disinda, guvenlik ve ¢evre agisindan tartisiimaz Gstunlugi olan yuksek hizh
demiryollarinin gelecegin ulastirma sisteminde 6nemli rol oynayacagini gostermektedir
(Evren, 1999: 4).



1.4. Veri Kaynaklar ve Yontem

Yapilan ¢alismada COKV (Cok Olgitli Karar Verme) tekniklerinden genis bir
kullanim alan1 bulunan *“Analitik Hiyerarsi Proses” (AHP) kullaniimistir. Calismanin

tamaminda AHP’nin karar verme sireci izlenmistir.

AHP ybdntemi geregi en uygun tasimacilik seklini tespit ederken;

(1)  Oncelikle Literatiir taramasi, gozlem ve yiiz yiize gorismeler ile veri toplama
islemi gerceklestirilmistir.

(2) Daha sonra toplanan veriler, Olcutler dikkate alinarak karar hiyerarsisine
dondstiriimastar.

(3) Miteakiben, cok sayida olcutler kullanilarak calismada tutarli sonuclar elde
etme ihtimali zayif oldugu icgin tutarlilik oranmni artirmak maksadiyla AHP teknigi
kullanilarak ilk asamada belirlenen 13 &lciit sayis1,* degerlendirmedeki puanlarina gére 5
Olglte indirgenmistir. Burada en yiksek puani alan ilk 5 o6lgit sirasiyla; hiz (zaman),
maliyet, sehir ici ulasim, tam zamanl: ulasim ve konfor dlcitleri olmustur.

(4) Daha sonra karar verici adina en 6nemli 5 6lgltin her biri icin ayr ayn segenek
ulastirma sekillerinin karsilastirma matrisleri ve normalize edilmis matrisleri olusturulmus
ve tutarhilik degerleri dlculmustar.

(5) En son ise segenek ulastirma sekillerinin dlgutler bazinda birbirlerine olan
oncelik vektorleri ile seceneklerin 6ncelik vektorlerinin carpimlarinin toplamiyla bilesik
goreli dGnemler bulunmustur.

Edinilen bilgiler 1s1ginda; karar vericiye hedefleri dogrultusunda onceliklerini

glincelleme ve yeniden-belirleme olanagi sunan bir karar destek modeli olusturulmustur.

! Not: Ulastirma sekillerinin talep tizerinde rol oynayan baslica 13 élgiit: Hiz, Maliyet, Siklik, Mesafe, Yolcu
Profili, Konfor, Giivenilirlik, Esneklik, Pazar Pay, iklim ve Cevre, Tam Zamanh Ulasim, Bagaj, Sehir
ici ulasim 6lcutil (kapidan-terminale/terminalden-kapiya).



2. Ulastirma Sektorine Genel Bakis

Pek cok gereksinim gibi ulastirma da insanin varolusuyla ortaya ¢ikan bir
gereksinmedir. Insanlarin topluluklar halinde yasamaya baslamalari ve boylece degisik
yerlesim birimlerinin olusmasi, bu birimler arasinda gerek insanlarin gerekse diger
varliklarin (hayvan, esya, mal, v.b.) bir yerden baska bir yere tasinmasini gerektirmistir
(Kaya, 2000: 5).

Tasimacilik (Nakliye); drlnlerin/ylklerin belirli bir sevk noktalarindan almip belirli
bir teslim nokta/larina belgeli olarak goétirilmesi/tasinmasidir. “ulastirma” ve “ulasim”
terimleri, tasimacilik terimi ile benzer anlama sahip olmasina ragmen “ulastirma” daha
ziyade alt yap1 yatirimlarina, “ulasim” ise yuk ve yolcu talebine yonelik terimlerdir (Tanyas
ve Hazir, 2011: 1).

En genis anlamda ulastirma, varliklarin bir yerden baska bir yere tasinmas: seklinde
tanimlanabilir (Orhon, 1983: 5). Baska bir ifadeyle ulastirma faaliyeti, insanlarin
(yolculann) ya da hayvan ve esyanin (yukun) belli noktalar arasinda degisik araclarla
tasinmas: olarak tanimlanabilir (Abag, 1984: 1329). Ulastrma iInsanlarin, mallarin,
haberlerin ulasmasini saglayan islerin ve araclarin timdur.”

Onceleri yaya olarak baslayan ulastirma faaliyetleri, ilkel sallarla baslayan
suyollarmin kullanilmas: ve tekerlegin bulunup kullanilmaya baslamasiyla 6zgun bir
faaliyet 6zelligini kazanmis ve zaman iginde cesitli tasima tirleri gelistirilmistir (Orhon,
1983: 5).

Gundmazde sinirsiz insan ihtiyaclarinin giderilmesi icin 6zellikle sanayi, tarim,
ticaret ve turizm basta olmak Uzere tum sektdrlerde itici giicli oynayan ulastirma sektord,
aynm1 zamanda ekonomik faaliyet olmas: sebebiyle, Glkelerin gelismislik dizeyleri ile
esgudum igindedir.

Ulastirma, tim ekonomik faaliyetlerde katkis: bulunan bir hizmet sektoru olarak yer
ve zaman faydasi saglarken; cografi Ozelliklerin degerlendirilmesi, genis c¢apli Uretim

yapilabilmesi, rekabetin tesvikiyle Kkalitenin arttinlmas: ve Kiltirel etkilesimin

2 http://tdkterim.gov.tr/bts/ adl1 internet sitesinden 05 Kasim 2012 tarihinde alinmustr.



gerceklestirilmesi gibi olumlu etkiler yaninda, girilti ve hava kirliligi, yogun enerji
tiketimi, kaza riski gibi olumsuz etkiler de yapmaktadir (Kaya, 2000: 6).

Ulastirma faaliyeti, en yaygin ulasim araclarinin tirlerine gére bes ana gruba ayrilir.
Bunlar ;

o Karayolu tasimaciligi,

o Denizyolu tasimaciligi,

J Demiryolu tasimaciligy,

o Havayolu tasimaciligi,

o Boru hatti tasimaciligidir.

Bunlardan ilk dort ulastirma alt sistemi ile hem yolcu hem de yuk tasinabildigi halde,
boru hatt: ile yalnizca bazi maddeler tasinabilmektedir (Kaya, 2000: 6).

Diger taraftan bu bes ana tasimacilik tlriine Ozellikle kapidan kapiya tasimacilikta
“Sehir Ici Tasgmacihk” bir altinc: tasimacilik tiirii olarak eklenebilir.

Ulkelerin gelecekte diinya (izerinde giicii temsil etmelerinde en 6nemli rollerden
birisini oynayan ulastirma sistemi ile ilgili, Avrupa Komisyonu tarafindan yayinlanan
White Paper 2011 (Beyaz Kitap 2011)’de AB (Avrupa Birligi)’nin 2050 yili ulastirma
vizyonu cizilmistir. Ulastirma alaninda birgok girisimin de ana referansmi olusturan
calismanin baslica ana ilkeleri arasinda (White Paper, 2011°den aktaran TCDD Isletmesi
Genel Mudurlagu, 2012: 5);

o Ulasim sisteminin petrole bagimhiligi kirilirken, verimliliginden ve dolasim
rahatligindan taviz verilmemesi,

. Bunun icin daha blylk hacimli yiklerin ve daha fazla sayida yolcunun
beraberce, en etkin tasima turleri (birlesimi) ile tasinabilecegi yeni ulasim modellerinin
ortaya ¢ikmas,

. Bireysel ulagimin tercihen seyahatin son ayaginda ve g¢evre dostu araglarla
gerceklestirilmesi,

. Bir baska deyisle; AB’deki yik ve yolcu tasimalar: daha ziyade demiryolu ve
denizyoluyla gerceklesirken, karayolu tasimalarinin daha kisa mesafelere yogunlastiriimasi
(300 km’den uzun mesafelerde cok sekilli ulasimin ekonomik acidan cazip hale

getirilmesi),



. Enerji kullanommi en uygun duzeye getiren Ozel yuk Kkoridorlarinin
olusturulmasi,

. Ulasimdaki engellerin kaldiriimasi,

. Ulasim altyapilart igin yeni finansman yontemlerinin bulunmas,

. Kirleten 6der ilkesinin daha genis Olgekte uygulanmasinin saglanmas
bulunmaktadir.

Devam eden kisimlarda yukarida bahsettigimiz alti ulagtirma alt sistemi ile ilgili
genel aciklamalar yapilacak ve Ozellikle kapidan kapiya yolcu ulastirmasinda “Yiksek

Hizh Tren Hatlar ile Havayolu Tasimaciligr” konusu tizerinde ayrintih olarak durulacaktar.

2.1. Karayolu Tasimacihg:

Karayolu tasimaciligi yolcu veya yik tasimaciligina ihtiya¢ duyulan tek kara pargasi
veya birbirleri ile kopruler veya diger baglant: yontemleriyle karasal baglanti kurulabilen
genis bir alan tizerinde karayollar kullanilarak icra edilen tiim tasimacilik faaliyetleridir.

Karayolu aglarinin ¢ok genis olmasi ve son zamanlarda butun dinyada transit
yollarin sayisinin artmasina bagli olarak, en yaygin kullanilan tasimacilik tirtdar (Canci ve
Erdal, 2009: 27). Karayolu tasimacilig: en pahali ve insan hayati agisindan en tehlikeli olan
ulasim seklidir (White Paper, 2001: 65).

Karayolu tasimaciliginin avantajlarina bakildiginda (Tuzkaya, 2007: 9-10);

. Diger sekillere oranla altyap: yatirimlar: daha azdir.

. Terminal gereksinimi genellikle azdir.

. Tim dretim ve tlketim merkezlerini birbirine baglama yani kapidan kapiya
tasimacilikta en elverisli ulastirma seklidir.

. Uygun cografik kosullar altinda ulasim ag1 neredeyse sinirsizdur.

. Hizl servis olanagi saglar.

. Yukleme bosaltma islemlerinde kolaylik saglar.

. Kisa mesafede daha verimli ve ekonomiktir.

Baslica dezavantajlari ise su basliklar altinda toplanabilir;

. Transit Ulkelerde gtimrik islemleri ve ara¢ gecisleri,



«  llave bekleme stireleri,

. Y uksek tasima maliyetleri,

. Agirlik ve siire sinirlamalart,

. Y uksek hacimli ¢ikiglarda donanim yetersizligi,

. Pazar dalgalanmalarinda fiyat belirsizligi.

Meydana gelen kazalarin ¢oklugu, her gegen yil artan trafik yogunlugu, yuksek
oranda hava kirliligi, karayolu tasitlarinda kullanilan akaryakitin ithalata bagli olmasindan

Otlrd olusan maliyetler de diger dezavantajlari olarak sayilabilir (Glinay vd., 2012: 13-14).

2.1.1. Turkiye’de bulunan karayollarimin buginki durumu

Tirkiye’de Karayollart Genel Mudurltginin sorumlulugu altinda, Ocak 2016 yil
itibari ile 31.213 km’si devlet yolu, 33.065 km’si il yolu ve 2.159 km’si otoyol olmak tizere
toplam 66.437 km yol agi bulunmaktadir. Bu yol aginin 22.100 km’si, yani %33’0

bolinms yol olarak hizmet vermektedir.®

2159

m Otoyollar
m il Yollar

Devlet Yollari

Sekil 1. Turkiye’nin 2015 Y:/: Karayolu Ag:

%Satih Cinsine Gore Yol Agi http://www.kgm.gov.tr/SiteCollectionDocuments/KGMdocuments/Istatistikler/
DevletllYolEnvanter/SatihY olAgiUzunlugu.pdf adresinden 14.02.2016 tarihinde alinmigtir.
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Karayolu yolcu tagimaciliginda, tamamen 0Ozel sektdr tarafindan yonetilen otobis
sirketleri, ucak ve tren ile rekabet edebilecek yuksek standartlara sahip konforlu seyahat
olanaklar1 saglamaktadirlar. Demiryolu agmin Ulke genelinde yogun olmamasi, tek hat
isletmeciliginden kaynaklanan kapasite darlig1 ve sadece 42 il merkezi ve 52 il’e bagli ilge
ve tasraya ulasmas: ve YHT (Yuksek Hizli Tren) hari¢ geleneksel trenlerden daha hizl

olmasi1 da karayolu tasimaciliginin tercih edilmesinin bir baska sebebidir (Cetin, 2013: 14).

2.2. Demiryolu Tasimacihgi

Demiryolu tagimaciligi, agir ve hacimli yukler icin ¢ok yuksek maliyetlere
katlanilmadan yapilabilecek bir tasimacilik turtdur. Kitle tasimaciligina elverigli olmast ile
diger tasima tirlerinden kaynaklanan yogunluklari azaltic1 bir etki olusturmaktadir (Canct
ve Erdal, 2009: 28-29). Yiksek ilk yatirim ve bakim maliyetlerine karsilik, demiryolu
tasimaciliginin igletme maliyetleri diger tasima tirlerine gore oldukga dustktir. Genellikle
devletler tarafindan isletilmektedir.

Avantajlari:

. Sabit Fiyat Garantisi,

. Cevreye duyarl: bir sistem, (Ozellikle Avrupa tarafindan finansal ve hukuksal
olarak destek goren bir sistem)

. Diger tasima sekillerine gore daha guvenli bir sistem,

. Hava kosullarindan ve trafik kisitlamalarindan minimum diizeyde etkilenme,

. Ulke gegislerinde karayoluna oranla gecis kolayliklari,

. Agir tonajl yuk tasima olanagi,

. Y uksek hacimli/planl sevkiyatlarda, maliyet ve donanim tedariki avantaj.

Dezavantajlari:

. Yaygin ve kaliteli demiryolu altyapisina ihtiya¢ duyulmaktadir.

. Yiksek sayida ellecleme (Gumrik gozetimi altindaki esyanin asli niteliklerini
degistirmeden istiflenmesi, yerinin degistirilmesi, blylk kaplardan kiglik kaplara
aktarilmasi, kaplarin  yenilenmesi veya tamiri, havalandiriimasi, kalburlanmasi,

karistirilmasi ve benzeri islemleridir.),
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. Maliyet ve planlama avantajlarina sahip olabilmek igin yiksek hacimli
tasimalara ihtiya¢ duyulmaktadir. ( Blok Tren Sistemi )

. Agin ulasamadig noktalarda ylksek i¢ tasima maliyetleri,

. Ozellikle Turkiye’de karisik prosediirler (Tuzkaya, 2007: 11-12).

. Yapilan bir arastirmaya gore yolcular agisindan en cok dile getirilen
dezavantajlar1 ise sirasiyla; tam zamanli hizmet verememesi, yasanilan gecikmeler, verilen
hizmetlere yonelik yeterince bilgilendirme yapilmamasi, asirt kalabalik olmasi, iptal edilen
seferler, Ucret ve yasanilan sik tren arizalaridir (Mclay, 2003: 19/34).

Onemi her gegen giin artan ve tim (lkeler tarafindan daha iyi anlasilan demiryolu
tasimaciliginin, Turkiye ulastirma politikasinda da konumu yeniden tanimlanmistir. Bu
dogrultuda 2023 yilinda ve 2035 yilinda Turkiye’de tamamlanmas: dngérulen demiryolu
ag1 haritalari EK-1 ve EK-2de gdsterilmistir.

TCDD sorumlulugu ve mulkiyeti altinda, Tirk demiryolu agi, 2014 yil itibari ile
11.272 km geleneksel hat ve 1213 km *“Yuksek Hiz Hatti” olmak tzere toplam 12.485
km”den olugsmaktadir. Mevcut demiryolu aginin %69 u tek hat, %27’si elektrikli ve %330
sinyalli hatlardan olusmaktadir. Demiryollarinin Tirkiye genelinde yolcu tasimaciligindaki
pay1 %2, yiik tasimaciligindaki pay ise %5’tir (TCDD Istatistik Yillig1 2010-2014: 21).

Avrupa Komisyonu tarafindan 2011 yilinda revize edilen Beyaz Kitaba gore Avrupa
Birliginde 2050 yilina kadar tim ana hava ve deniz limanlarinin demiryolu agina
baglanmas: hedeflenmistir (TCDD Isletmesi Genel Mudurlugt, 2012: 5).

2.2.1. Yuksek hizh tren tasimacihig

Yuksek hizli tren isletmeciliginin gelismesi ile birlikte demiryollari, yolcu
tasimaciliginda 6nemli bir pazara sahip olmustur. Bu pazarda demiryollari, karayolu ve
havayoluna gore tercih edilir bir secenek haline gelmistir (TCDD Iisletmesi Genel
Mudarlaga, 2012: 2).

Yuksek hizli tren tasimaciligi, adindan sikga soz ettiren, 6nemini her gegen giin daha

fazla hissettiren ve kullanim alani genisleyen giinimuzin en 6nemli tasimacilik turlerinden
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birisidir. Bununla birlikte yiksek hizli tren tasimaciligina ihtiya¢ duyulmasmin bazi 6nemli
nedenleri bulunmaktadir.

Bu nedenlerin baslicalari;

. Tasimacilik sektoriinde karayolu ve havayollarinda yuklu bir trafigin olusmast,

. Mevcut koridorlarin bu agir trafik yikinu kaldiramaz duruma gelmis olmasi,

. Daha kisa stirede daha fazla yolcu ve yuki ucuz ve guvenli tasima olanagidir
(Oztiirk, 1999: 309).

Avrupa'da yiksek hizli demiryollarinin yayginlastiriimas: planlarinin arkasindaki
baslica nedenler ise;

. Karayolu ve ozellikle havayolu tagimaciliginda giderek artan tikanmalarin
kitanin ulastirma sistemini tehdit etmesi,

. Demiryollarnin gevre ve enerji sorunlarina karsi: en uygun bir ulastirma tirl
olmas,

. Avrupa Olceginde yuksek hizli ulasim sistemleri icin ¢ok onemli bir talep
potansiyelinin bulunmasi,

. Ulastirma sistemlerinin  kita duzeyinde bdtinlesme c¢abalandir (Gergek,
1993’ten aktaran Oztiirk, 1999: 309).

Yiksek hizli trenler yogun nifusa sahip sehir merkezleri arasinda daha verimli
olmaktadirlar. Bu sepeple kalabalik sehir merkezi yapisina sahip Avrupa ve Japonya'da
basariyla uygulanmaktadir. Bununla birlikte nufusun merkezi olarak sehirlerde yasamayip,
sehir disinda genis bir alana yayildigi ABD de yiksek hizli tren tagimacilig
yayginlasmamustir.

Demiryollar: karayolu ve hava yoluna gore enerji tiiketimi ve ¢evre etkileri en az olan
sistemdir. Uzun dénemli ulasim politikalarmin belirlenmesinde isletme ekonomisi 6nemli
olmaktadir. Enerji tasarrufu isletme ekonomisinin en énemli unsurlarindan biridir. Yuksek
hiz tren tasarimlarinda yolcu-km. basina duisen enerji tiketim miktarini distriict yondeki
gelismeler 6rnegin vagon agirliklarinin azaltilmass, iki kath vagon tasarimlari vb. bu tercihi
daha da guiclendirmektedir (Oztiirk, 1999: 310).

YHT; kullanicilarina karayolu tasitlarindan iki kat hizli ucgaktan iki kat yavas

tasimacilik hizmeti saglar (European Commission (EC), 1996: 88). Arabadan iki kat hizh,
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ucaktan %50 daha ucuzdur (Sands, 1993: 203-214). Bu sebeple belli dlgutler 1s1ginda kisa
ve orta mesafe yolcu tasimaciliginda adin1 her gegen gun daha fazla duyuracagi, pazar

payinda diger ulastirma sekillerinin 6niine gegecegi beklentisi normal karsilanmalidir.
2.2.2. Turkiye’de bulunan YHT hatlarimn bugtin ki durumu

2013 yili itibart ile faaliyette olan Ankara-Eskisehir-Konya arasindaki YHT hatlar: ile
yakin zamanda faaliyete gegen ve ge¢cmesi beklenen parkurlari gosteren harita Sekil 2. de

gosterilmistir.

s

533 km P '
(o, T o (EGAT

4 /J
O SMAS

X poLagyy Yerkey EELCIE

S SIS

o
messs Yilksek Hizh Tren Hatt (Ankara-Eskigehir-Konya) %__ ;’ B

A—
=== ngaati Devam Eden Yiiksek Hizli Tren Hatti [Ankara-siva/sTE'skiseFiir-istanbuI]

Sekil 2. 2013 Y:/: ftibar: [le Tiirkiye’de Bulunan Yht Hatlar:

Kaynak: TCDD Genel Mudirlugl Yolcu Dairesi Bagkanligi, 2013: 12.

YHT lerin hizmete girmesiyle birlikte ulastiklari sehirlerin sosyal yasamlarinda da
onemli degisikliklerin oldugu goérilmastir. YHT ler hizmet verdikleri sehirlerin ekonomik,
sosyal ve kulturel yasamina dinamizm kazandirmakta, basta turizm olmak uzere, bu

kentlerin yasamina 6nemli katkilarda bulunmaktadirlar (TCDD, 2013: 6).
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Ankara-Eskisehir YHT Parkuru
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Sekil 3. Faaliyete Gegctigi Ginden May:s 2014 Tarihine Kadar Ankara-Eskisehir-Ankara
Parkurunun Yolcu Say:lar:

Kaynak: TCDD, 2014.

Yukardaki grafikte faaliyete gectigi giinden 2014 yili Mayis ayina kadar Ankara-
Eskisehir-Ankara parkurunda tasinan yolcu sayilart verilmistir. 2014 yili Ocak-Mayis
(dahil) doneminde toplam 958.930, aylik ortalama 191.786 yolcu tasinmis olup, 2013

yilinin aynit ddnemine gore % 6 artis yasanmastir.

Ankara-Konya YHT Parkuru
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Sekil 4. Faaliyete Gectigi Gunden May:s 2014 Tarihine Kadar Ankara-Konya-Ankara
Parkurunun Yolcu Say:lar:

Kaynak: TCDD, 2014.

15



Yukaridaki grafikte faaliyete gectigi giinden 2014 yili Mayis ayina kadar Ankara-
Konya-Ankara parkurunda tasinan yolcu sayilari verilmistir. 2014 yili Ocak-Mayis (dahil)
doneminde toplam 753.412, aylik ortalama 150.682 yolcu tasinmis olup, 2013 yilinin ayni
donemine gore %10 artis yasanmastir.

24 Mart 2013 tarihinde hizmete agilan Konya-Eskisehir-Konya parkurunda YHT ile
faaliyete gectigi giinden 2014 yili Mayis (dahil) dénemine kadar toplam 298.635 yolcu
tasinmis olup aylik ortalamas: yaklasik olarak 21.300 yolcudur (TCDD, 2014).

2.3. Denizyolu Tasimacihigi

Denizyolu tasimaciligi sanayi hammaddesini olusturan yukleri bir defada ve biylk
miktarlarda, daha ucuz bir maliyetle tasimasindan dolay: diger tasima sekillerine gére daha
cok tercih edilmektedir. Ayrica deniz tasimaciligi givenli ve konforlu oldugundan, gevreyi
daha az kirlettiginden, daha az enerji sarf ettiginden ve bakim-onarim maliyetinin daha
ucuz olmasindan dolay: da daha ¢ok tercih edilmektedir. Deniz tagimaciligi sermaye yogun
bir sektordur ve Ulkelerarasi sinir asimi problemi olmamasi nedeniyle tercih edilen bir
tasimacilik seklidir (KORKMAZ, 2012:97-19).

Avantajlari:
. En disik maliyetli tasima sekili,
. Cikis-varis limanlar1 arasinda herhangi bir transit gecis ve gumrik islemi yok.

. Altyap: yatirimi gerektirmez ( Demiryolu, Karayolu ve Havayolu gibi )

Dezavantajlari:

. Ellecleme sayis1 fazla ve dis kaynak kontroliinde,

. Mal hasar riski yiiksek,

. Y uksek transit zamani,

. Hava sartlarindan, transit zamani1 ve mal glvenligi agisindan yiksek diizeyde
etkilenme,

. Kalkis/varis gunleri agisindan esneklik cok dustuk,
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. Hizmet verilen varig noktalar liman ve cevreleriyle simarls,

. Kapiya teslimlerde Ozellikle Avrupa’da i¢ tasimalar ¢ok maliyetli
(TUZKAYA, 2007: 12).

Dinya ticaretinin yaklasik %90°1 denizyolu ile yapilmaktadir. Dlinya deniz ticaret
hacmi, yillik 8,17 milyar ton’a ulasmus, diinya deniz ticaretinden ise yillik yaklasik 400
Milyar Dolar gelir elde edilmistir (T.C. Basbakanlik Denizcilik Mistesarligi, 2011: 8).

2.3.1. Turkiye’de denizyolu tasimacihgimn buginkd durumu

Tirkiye 3 tarafi denizlerle kapl, 28 sehirde 8.333 kilometrelik kiy1 seridi boyunca
500 gross tondan buyiik gemilere hizmet verebilen 300 liman tesisi ile 176 iskele ve/veya
rihtima sahip durumdadir (T.C. Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2014: 21-
24).

Tarkiye’nin 2011 yili dis ticaret tasimalarindan (ton bazinda) ihracatin %73’(,
ithalatin %93’ deniz yoluyla gergeklestirilmistir. Bu bakimdan deniz tagimaciligi, hem
kiresel ekonomi hem de Turkiye ekonomisi icin 6nemli dinamiklerden bir tanesidir (T.C.

Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2013: 7).

E:::Q;““ emiicd {Genc 500 1745054 496 1753636 480 1823586 473 1744.120
Dokme Yok Gemileri 106 4189277 116 4087983 115 5164647 109 4.511.037
Konteyner 70 831687 70 91393 72 977278 72  951.800
Swi/Gaz Tagyan Tankeder 223 1879333 221 1973704 214 2160427 213 1876.860
Yolcu Gemileri 242 44819 237 48238 253 49989 250 51580
Hizmet Gemilleri 77 47150 80 61541 B89 65544 95  67.576
Romarkorier 100 3088 111 2711 121 3088 120 2849
Deniz Araglari 153 2586 162 5548 164 1364 178 1147
Balikgi Gemileri 200 27915 216 8759 218 8757 222  9.058
?&“ﬁ;ﬁe\,ﬁgﬁ"ﬂe BN 88 2242 124 2882 144 20947 168 2953
TOPLAM 1777 8773451 1.832 9.758.936 1.879 10.257.627 1.909 9.218.988

Sekil 5. Turk Deniz Ticaret Filosunun Cinslerinin DWT ve Adet Baz:nda Y:ll:k Gelisimi
Kaynak: T. C. Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2014: 13.
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Tirkiye’de aktif olarak kullanilan 150 GT ve Uzeri gemi cesitleri ve sayilarinin yillara

sari durumu Sekil 5. te gosterilmistir.

2.4. Havayolu Tasimacihgi

Havayolu tasimacilig: ticari bir amagla, havaaraclariyla tarifeli veya tarifesiz olarak
yolcu, yuk ve postanin taginmasidir (Wells, 1999: 25).

Son 40 yilda dunyada yasanan ve dogrudan veya dolaylh olarak bitun ulkeleri
etkileyen Petrol Krizi, Korfez Krizi, Asya Krizi, 11 Eylil Saldirilan, Sars Krizi, 2009
Ekonomik Krizi ve 2011’de baglayan Arap Bahari havayolu tasimaciligini negatif yonli
etkilemis, dunya genelinde %1.5 ile %3 arasinda kigllme yasanmistir. Buna ragmen
belirttigimiz dénemleri hari¢ tutacak olursak havayolu tasimaciliginda istikrarli bir
blytmenin oldugu, 6zellikle 2000 yilindan 2011 yilina kadar %53 oraninda bir biytme
gerceklestigi gorilecektir (Global Market Forecast 2012-2031, 2012: 46-48).

Burada blyumeyi tetikleyen en onemli faktorler; diinya genelinde meydana gelen
nufus artis1, gelir seviyesinin yikselisi, havacilikta liberallesme hareketleri (Low Cost
Carier’t dogurdu), kiresellesme ve teknolojik gelismelerin konfora pozitif yonli etkileri
sonucu seyahat etme ihtiyacinin artmas: ve seyahat seklinde tercihlerin degismesi
sayilabilir.

Low-Cost tasimacilik yapan firmalar tek tip ucak stratejisi gutmektedirler. Bunun
sonucunda ugak bakim maliyetleri ve personel egitim giderlerinde ciddi anlamda tasarruf
yapmis olurlar. Ayrica misteriler arasinda dogrudan statiisel bir ayirrmda bulunmazlar
(Adler ve digerleri, 2010: 814).

Gundmizde insanlarin seyahat gereksinimlerinin 3 ana sebebi bulunmaktadir.
Bunlardan birincisi %54 ile eglence ve tatil, ikincisi %30 ile arkadas, akraba ziyareti ve
inang turizmi, Gglincusu ise is ve meslek icabi seyahattir. Dlinyada eglence ve tatil amach
yapilan seyahatlerin %51’i havayolu ile gerceklesmektedir. Bu oran her gegen gln
artmaktadir (Global Market Forecast 2012-2031, 2012: 20).

18



6.0%

5.0%

4.0%

3.0%

Ortalama Yillik Gelisim Y (izdesi

0.0% T T T T T
Boeing (1999- Airbus (1999- ICAO (1995- FAA (1998- IATA (19958- Shaferand IPCC 1S92a
2018) 2018) 2005) 2010) 2002) Victor (1990- Base (1990-

2050) 2050)

DDUnya Ekonomik Geligimi . Havayolu Yolcu Trafigi GelisimiD Havayolu Kargo Trafigi Gelisimi

Sekil 6. Hava Trafik Gelisimi Zle flgili Cesitli Tahminler

Kaynak: Lee, 2000: 34.

Gunumuizde yapilan ¢ogu pazar tahminleri, Sekil 6.’da da gorildigi gibi Dinya’daki
ekonomik gelismelerle baglantili olarak havayolu gelisiminin yillik %5 (Airbus 2012-2031,
2012: 10) civarinda blytumeye devam edecegi seklindedir.

Havayolu tasimaciliginin ylksek suratli araclar ile yapiliyor olmas: tasimacilik
faaliyetlerinin de suratli yapilmasmni saglamaktadir. Ayni zamanda havayolu tasimaciligi,
birim agirlik basina tasimaciligin en yiksek maliyetlerle yapildigi tasimacilik tlrudar.
Karayolu tasimaciliginda oldugu gibi kapidan kapiya hizmet verme olanag: son derece
smirlidir. Bununla birlikte sayilar: hizla artan havaalanlar: sayesinde ulasim ag1 her gegen
gin artmaktadir.

Gunumuizde, uluslararas: rekabette yasanan hizli gelismelerle dogru orantili bir
sekilde havayolu tasimaciliginda da biyik gelismeler yasanmaktadir. Ilk kurulumu ve
isletilmesi ylksek maliyet gerektiren havaalanlari ile havayolu isletmelerinin, gelecekte bu

hizli biyumesini devam ettirebilmeleri igin tam kapasite ile kullanilmalar: zorunludur. Aksi
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takdirde plansiz buyime sektore buyik darbeler vuracaktir. Maliyetlerinin yliksek olmasi

nedeniyle daha ¢ok yolcu tasimaciliginda tercih edilen bir sistemdir.

Avantajlari:

. Tasima stresinin kisalig,

. Tasima ve elleclemede yiiksek guivenlik dizevyi,

. Secenek tasima araglarinin (havayollar sirketlerinin) olmasi, esnek planlama
yapabilme,

. Sistemin hizli olmasi nedeniyle kolaylastiriimis glimrik/tasima proseddrleri,

. Kugik hacimli tasimalarin yapilabilmesi,

. Hassas kargolarin hasarsiz tasinmasi (elektronik v.b.),

Dezavantajlari:

Havayolu tasimaciliginda, orta mesafeli bir ulasim operasyonunda toplam ucus
stiresinin %751 Check-in ve Check-out gibi ugus harici faaliyetlerde harcanmaktadir. Yine
distk goris mesafesi olan zamanlarda havayolu ulasimi en ¢ok etkilenen ulasim seklidir
(Nijkamp, 1998: 117-119).

Havayolu tasimaciliginda tim maliyetlerin %30’unu yakit giderleri olusturur. Bu
blylk oran sebebi ile dinyada yasanan ve petrol fiyatlarmi etkileyen krizler, birgok
havayolu isletmesinin iflas etmesine yol agmistir.

. Tasima maliyetinin yiksek olmasi,

. Yuksek hacim ve tonajlarda, erken rezervasyon yaptirilmas: gerekliligi,

. Hava kosullarindan etkilenme oranmin yiiksek olmasi (TUZKAYA, 2007: 13),
baslica dezavantajlar1 arasinda yer almaktadir.

Bir havaalani, fonksiyonel olarak hava tarafi ve kara tarafi olmak tzere iki kistmdan
meydana gelmektedir. Hava tarafi b6lima, ucaklarin inis, kalkis ve yerdeki hareketleri igin
diizenlenmis alanlardir. Bu bolimde ucgaklarin inis ve kalkislarini yaptiklan pist, ucaklarin
terminal binasi ve pist arasindaki hareketleri icin kullanilan taksiyollari, ucak bekleme
alanlari ve yolcularin ugaga binip indikleri ve ucaklarin park ettikleri apron ve kapilar yer

almaktadir. Kara tarafi ise; havaalaninin apron/kap: sinirindan baglamaktadir ve terminal
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binasi, i¢ dolasim yollari, havaalanina erisim vb. kisimlardan meydana gelmektedir (Wells,
1992: 113’ten aktaran Kigtukonal, 1998:17-25).

Hava tarafinin en dnemli elemani pisttir. Pist sistemlerinin planlanmas: ve yonetimi
ile ilgili duzenlemeler, havaalan1 yonetimi iginde disiplinli ve kapsamli konulardir. Pist
planlamas: yapilirken; uzunluk, genislik, yon, yapilandirma (goklu pist), egim, pist
mukavemeti ayrica, ugagin emniyetli sekilde operasyonunu saglamak icin pistin etrafindaki
alanin tehlikeli méania ve engellerden arindirilmis olmas: énemli dikkat edilmesi gerekli
oOlgutlerdir (Tung, 2003 ).

2.4.1. Turkiye’de bulunan havaalanlarimn buginki durumu

Tlrkiye’de faaliyette olan 52 havalimanindan 21'inde uluslararasi uguslar
gerceklestirilmekte, 17 tanesi ise ayrica askeri amacli kullanilmaktadir (Devlet Hava
Meydanlan Isletmesi (DHMI) Genel Mudiirligi, 2013: 14). Turkiye’de sivil trafige acik
havaalanlarinin harita tzerinde gosterimi EK-4’te, Turkiye’de faaliyet gosteren Havayolu
isletmeleri ile ucak filosu istatistisleri EK-5’te sunulmustur.

Havayoluyla yolcu tasinmasi, 6zellikle 1992 yilindan itibaren tarifesiz uguslarin
yaygin olarak gerceklestirilmesiyle daha da hizlanan bir gelisme siirecine girmistir. Bu
cercevede 1990 yilinda 13,5 milyona ulasan toplam yolcu sayisi, 2000 yilina gelindiginde
35 milyon yolcuya yaklasmustir. 2001 yilindan itibaren zaman zaman meydana gelen
ekonomik krizler ve teror saldirilari, havayoluyla seyahat eden yolcu sayisinda azalmalara
neden olmussa da, genel egilim hep yiksek artiglar seklinde olmustur. Boylece 2009
yilinda toplam yolcu sayis1 85 milyonu asmis ve nihayet 2010 yilinda ilk kez 100 milyon
yolcuya ulagsmustir (Bakirci, 2012: 350). Tirkiye’de sivil havacilik faaliyetleri kapsaminda
2015 yili sonu itibari ile 181 milyon yolcu sayisina’ ve 489 yolcu ve kargo ucak sayisina
ulasiimistir.® Tiirkiye’de 2002-2014 yillari arasmi kapsayan havayolu istatistigi EK-3’te

sunulmustur.

* http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx adresinden 12 Ocak 2016 tarihinde alinmustrr.
> http://web.shgm.gov.tr/tr/kurumsal/4547-istatistikler adresinden 12 Ocak 2016 tarihinde alinmstir.

21



2.5. Boru Hatti Tasimacihgi

Diinyada enerjinin kullanimu, arz talep merkezlerinin cesitli tasima tirleri ile birbirine
baglanmalarini zorunlu kilmaktadir. Kara ve deniz yolu tasimaciliklarina kiyasla ilk yatirrm
maliyeti daha yuksek olan boru hatti tasimaciliginin; diger tasima turlerinden hizli, gtivenli,
gevreci olmasi ve atmosfer kosullarindan etkilenmemesi yaninda yatirnmi daha kisa slrede
geri 6demesi gibi ustinlikleri vardir (T.C.Ulastirma Bakanligi, 2011: 117).

Bu nedenle petrol ve dogalgazin Uretim merkezlerinden tiketim bdlgelerine en
ekonomik sekilde boru hatlar: ile tasinmas: 6n plana ¢ikmaktadir. Ham petrol genellikle
boru hatlar: ile uygun limanlara, buradan da tankerler ile rafinerilere veya direk boru
hatlariyla rafinerilere ulastirlmaktadir. Dogalgaz ise tretim bolgelerinden tiketim yerlerine
hem boru hatt1 ile hem de sivilastinilarak tankerler vasitasiyla ulastirilmaktadir
(T.C.Ulastirma Bakanlgi, 2011: 117).

Boru hatti tagimaciligi tim ulastirma araglarina gére en yuksek sabit ve en dislk
degisken maliyete sahip tasimacilik seklidir. ilk kurulumu tamamlandiktan sonra en ucuz
tasimacilik yontemidir. ® Ancak, kurulus maliyeti yiiksek olmasi, kisith hammadde
tastmaciliginin yapilmasi (sivi-gaz), esnek yapida olmamasi, servisin yavas olmasi, geri
cekme hareketinin olmamasi, iki cografya arasinda kurulan tesislerin degisime kolay uyum

saglayamamasi ve 6nemli bir faktor olan cevre kaygisi nedeni ile dezavantajlari yiksektir.”
2.6. Sehir Ici Tasimacihik

Sehir ici ve sehirlerarasindaki yolculuklarda son donemlerde meydana gelen artislar,
daha sik ve uzun mesafede yolculuk yapma istegi, insanlarin ekonomik kosullarinda
meydana gelen gelismelerle iligkili bir durumdur. Kisi basina gelir artik¢a ¢alisanlarin daha
uzun mesafeler kat etme, alis veris etmek amaciyla daha uzaktaki ticari merkezlere gitme
veya daha uzaktaki eglenceli ve farkli yerlerde tatil yapma gibi degisik formlardaki

yolculuk yapma istegi de artmaktadir.

® Bahcesehir Universitesi, (2012), Marmaray Tren Isletmeciligi Kapasite /htiyag Analizi Sonug¢ Raporu,
Istanbul, s. 62-63.

" G. ELBIRLIK, (2008), Tiirk Lojistik Sektériinde Denizyolu Tagimaciigumuin Onemi ve Sorunlari,
Yayinlanmamas Yiiksek lisans tezi, Dokuz Eyliil Universitesi, izmir, s.14.
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Sehir ici tasimacilik deyince ilk etapta ilgili sehirde bulunan 6zel arag, taksi, otobus,
dolmus, vapur, metro ve tramway gibi tasimacilik kolayliklarin ayri ayrn veya birbiri ile
uyumlu olacak sekilde birlikte kullanilmasi anlasiimaktadir.

Bu dogrultuda; sehir ici ulastirma araglarin ile Havaalanina/ YHT istasyonuna
ulasimda en uygun ulastirma seklinin se¢ciminde baslica etki eden faktorler (Kouwenhoven,
2009: 12);

Havaalanina/istasyona gitme ihtiyaci olan Kisinin ¢zel arac1 olup olmadigi, kendisini
Havaalani/istasyona gotiirecek veya oradan alacak bir yakini bulunup bulunmadig,

sHavaalamina/istasyona ulasim zamani, park alan: bulunup bulunmadigi, park
alanindan terminale ulasim olanak ve zamant,

Havaalanina/istasyona ulasim ve giris maliyeti, park icretleri,

Havaalanina/istasyona ulasim seklinin siklig, ilk toplu tasima aracmni kagirdiginda,
bir sonraki aracin toplam yolculuk zamanini ne kadar artiracagi,

*Yolculugun konforu, kag transfer ile gergeklestirildigi, yolculukta oturma olanaginin
olasiligi,

*Toplu tastmanin terminale ulasim saati ile ugus saatinin ne kadar uyumlu oldugu

seklinde Ozetlenebilir.

2.7. Tasima Sekillerinin Birlikte Kullaniimasi

Muisteri agisindan bakildiginda; farkl: ulastirma tiplerinin birbiri ile baglantili sekli ile
seyahat etmenin avantajlar: olsa da, musteri bir sorun yasadiginda tek bir sorumlu muhatap
ile iletisime girmek istemektedir ve bu beklenti gayet normal karsilanmalidur.

Farkli ulastirma sekillerinin birlikte kullanilmas1 amaciyla 1985 yilinda Almanya’da
Lufthansa havayollarn Frankfurt Havaalani ile Dusseldorf Havaalan1 ve Cologne Ana
Istasyonu arasinda Gzel demiryolu tasimaciligi baslatt. Ancak 1993 yilinda yiiksek
maliyetlerden oturd bu sistemi strduremedi. 2001 yilinda Duetsche Bahn (Almanya
Demiryollar1) ile birlikte American Airlines ve Emirates Airlines sirketleriyle yeni bir

anlasma yapti. Bu sefer tren vagonunun tamamim degil ihtiyaci kadar koltuk kiralad. ilk
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denemeye gore daha basarili olsada bazi hatlarda olumlu sonuglar alamad: (Cokasova
2006: 14).

Bununla birlikte daha sonralar1 bircok ulastirma sekillerinin birlikte kullaniimasi
basarili olarak hayata gecirilmistir.

Yolcu tasimaciliginda ulastirma sekillerinin dengeli bir dagilimmin saglanmasi igin
strdurdlebilirligi olan ana hatlarda avantajli ulastirma sekline yatinmlann artirilarak,
dezavantajli oldugu hatlarda operasyonlarin  azaltilmasi, hatta sonlandirilmasi
planlanmahdir. Hatta ihtiya¢ duyulan yerlerde havalimanlari, otogarlar, limanlar,
demiryolu, metro ve otobis duraklari, otomobil kiralama noktalar1 ve park alanlar1 i¢ ice
gecmeli ve yolcular igin cesitli ulastirma tiplerinin baglanti platformlar1 olarak
diistinilmelidir (TCDD isletmesi Genel Mudurliigi, 2012: 2).

Tasimacilik faaliyetlerini unimodal ve karma olmak UGzere iki ana grupta

toplayabiliriz.

2.7.1. Unimodal tasimacihk:

Limandan-Limana veya Terminalden-Terminale ayni ulastirma sekli kullanilarak
yapilan tasimaciliktir. Bazen tasima INTRAMODAL/MOD ICi (yiikiin tasima tipi
degistirmeden ara¢ degistirmesi) seklinde de olabilir (TANYAS ve HAZIR, 2011: 116).

2.7.2. Karma tasimacihk:

Karma tasimacilik, tasima sekillerinin avantajlarint kendi icinde baglantili hale
getirip, dezavantajlarm: mimkin oldugunca saf dig1 birakan, devamli kendini yenileyen,
gelisime acik bir tasimacilik sistemidir. Amag; Maliyet, Hiz, Glvenilirlik ve Hizmet
Kalitesi parametrelerinin uygun deger bilesenlerini yakalamaktir.

Havaalanlarina ulasimda YHT hatlarinin diger tasimacilik sekilleri ile (karayolu)
karsilasmadan, sikisiklik yasamadan, yiksek kapasite ile ulasim saglamas: ve

havaalanlarina ulasimda kullanilan kara/hava tasitlarindan kaynaklanan havaalan:
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cevresindeki hava kirliligi oranin1 azaltmaya ydnelik avantajlari, demiryolu hatlarmin
havaalanlari ile butlinlesmesini tesvik etmektedir.

Ayni Urun/yukin iki veya daha fazla tasima tipi kullanilarak yapilan tagimacilik
seklidir. Ug farkli uygulama sekli vardir (TANYAS ve HAZIR, 2011: 117).

2.7.2.1. Cok tipli tagzmaciik (Multi-modal Transportation):

iki veya daha fazla tasimacilik sekli kullanilarak yapilan, tip degisimlerinde arac veya
kap icindeki yiiklerin elle¢lendigi tasimacilik sistemidir.

Bu konuda Avrupa’da YHT hatt1 ile havaalanlarinin ilk bitiinlesmesi 1987 yilinda
Fransa’nin Paris bolgesindeki TGV South-East, TGV Atlantic ve TGV North YHT hatlar
ile Charles de Gaulle Havaalani arasinda yapilmistir. (Pita ve Robusté, 2003a: 49) Daha
sonra Avrupanin bircok bolgesinde biyuk bir hizla yayginlagsmustir.

Coklu tasimacilikta birden fazla tasimacilik sekli farkli firmalar veya kuruluslar
altinda ticari faaliyetlerini strdirduklerinden dolay: bazi engeller ve belirlsizlikler ile kars:

karsiya kalmaktadirlar.

Mesela iki farkli ulastirma sekli ile yolculuk yapan bir yolcu, seyahat esnasinda
yasadigi hirsizhik vakalari, esyanin hasar gérmesi, yaralanmalar veya 6lim durumunda
sorumlu firmanin hangisi olacag: konusunda belirsizlik yasamaktadir. Bilet rezervasyonu,
satin alinmasi veya degistirilmesi konularinda sorunlar hala tam olarak ¢ozulmis degildir.
(Cokasova 2006: 17-18)

2.7.2.2. Intermodal tagimacuik (Intermodal Transportation):

Ayni tasima araci veya kabi ile iki veya daha fazla tasimacilik tipi kullanilarak
yapilan, tip degisimlerinde ara¢ veya kap igindeki yuklerin herhangi bir elleglemeye tabi
tutulmadig: tagimacilik sistemidir.

Bugin Amerikada (Turkiye’de de oldugu gibi) intermodal ulagim sistemindeki
gelismenin buyik bir bolumi yuk tasimaciligina yoneliktir. Bunun karsisinda yolcu

tasimaciliginda intermodal tasimacilik sisteminin  kullanimi  6zellikle Avrupa ile
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kiyaslandiginda geri kalmis durumdadir. Bunun sebeplerinden baslicalar: da; otomobil ve
otoban sistemleri Gzerine yapilan yatinmlarin fazlaligidir. Bu nedenle bu iki sektor sistemi
belirlemektedir (Goetz vd., 2000: 6).

intermodal yaklasim; mevcut altyapinin daha faydah kullanimi, ek Kapasite
gereksiniminde kesinti, duslik fiyat ve iyi misteri hizmeti gibi faydalarda artis iceren
sonuglara sahiptir. 40 yili askin stredir Amerika’da yuk tasimaciliginda kullanilan gok
sekilli sistem yaklasimi g0Ostermistir ki, klasik sistemden daha etkilidir. (“Eno
Transportation Foundation”, 1999°den aktaran Goetz vd., 2000: 6 ) Bu baglamda demiryolu
hatlarinin havaalanlarina baglanmasmin 6nemi, hem demiryolu sektorii hem de havaalanlan

adina her gegen gin artarak devam etmektedir (Givoni ve Banister, 2007: 100).
2.7.2.3. Kombine tagzmaciik (Combined transportation):
Tasimanin baslangi¢ ve bitis asamalarinda karayolunun kullanildig: ve aradaki uzun

mesafeli tassmanin demir, nehir, kanal veya deniz yolu ile (artik havayolu da bu sistemlere

eklendi) yapildig: tasimacilik sistemidir.
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3. Literatlr Taramasi

Bu boliimde, tasimacilik operasyonlan ve ¢ok tipli ve tipler aras: tasimacilik konular
ile ilgili bir literatir aragtirmasi sunulmustur. Bolim kapsaminda, belirtilen alanlarda
yapilmis olan 17 kitap, 26 tez ve rapor, 40 makale ¢alismasina yer verilmistir.

YHT ve havayolu tasimaciligi hakkinda yapilan ve konumuza en yakin oldugu
degerlendirilen drnek bazi tez ve makale ¢alismalari asagida sunulmustur.

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. Devamli gelisim igerisinde bulunan havayolu tasimaciliginda ucak
performansi, maliyetleri (6zellikle yakit) ve cevreye etkileri ve birbirleri ile iligkilerini konu
edinmistir. Avrupa Komisyonu tarafindan 1994-1997 yillar1 arasinda 9 tilkenin katilimi ile
Brussels’te yaptirilan arastirma ile YHT tasimaciliginin havayolu tasimaciligi (zerine,
havayolu tasimaciliginin YHT tasimaciligi Uzerine ve tren istasyonlarinin havaalanlarina
etkileri incelenmistir. Arastirmaya gore YHT ile ayn1 ve daha az surede yolculuk yapilan
mesafelerde YHT Ustiin bulunulmus, hatta bazi1 mesafelerde (seyahat suresi agisindan YHT
daha fazla olsada) konfor, tcret gibi avantajlarindan dolay: tercih sebebi oldugu
gOzlemlenmistir.

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 tarafindan yaptirilan
arastirma  kapsaminda; Avrupa’da, Ozellikle metropol kentlerde bulunan HUB
havaalanlarinda her gecen gin artan havayolu trafiginin negatif etkilerini azaltmak
amaciyla, HUB havaalanlarina 400-800 km mesafelerdeki (Hatta bazi hatllarda 800 km
Uzerinde) ulasim glizergahlarinin YHT ulastirmasina devredilmesi konusu incelenmistir.

Andrés Lopez-PITA and Francesc ROBUSTE, (2004), “High-Speed Line Airport
Connection in Europe”. Yapilan ¢calismada 6zellikle Avrupada biyuk nufuslarin bulundugu
sehirlerdeki ulastirma tarleri incelenmis, havaalanlarindan kisa ve orta mesafelerde (400
km altinda) ulasimlarin YHT ile yapilmas: durumunda sikisikliklarin 6niine gecilebilecegi,

olusan slotlarin ise uzun mesafe uguslara kaydirabilecegi degerlendirmesi yapilmistir.
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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 demiryollarinin birbirine uyumu ile YHT lerin maliyet,
cevre, tam zamanh ulasim gibi avantajlarindan faydalanmak amaciyla 6zellikle buylk
havaalanlari ile YHT hatlarimin birbiri ile butinlesmesi konusunu icermektedir.

Antonia COKASOVA, (2006), “Analysis of Passenger Viewpoints and of the
Practical Shift in Air Rail Intermodal Transport”, Ph. D. Thesis, University of Zilina.
Yolcu tasimaciliginda her gecen giin artan sikigiklik ve bu sebeple yasanan gecikmeler,
cevreye olan negatif etkiler ve havaalan: kapasitesine olumsuz etkileri azaltmak amacuyla;
intermodal yolculuk yapan yolcularin havaalanlarina girislerini hizlandirmay: amaglamis ve
bu dogrultuda arastirma ve dnerilerde bulunmustur.

Umut Rifat TUZKAYA, (2007), “Cok Modlu Tasimac:ik Sistemlerinin Stratejik
Planlamas:nda Kritik Faktorlerin Modellenmesine Yonelik Bir Cozlim Yaklasim:™, Doktora
Tezi, Yildiz Teknik Universitesi. Ana faaliyetlerinden biri tasimacilik olan lojistik hizmet
saglayici isletmelerin yik tasimalarinda uygun tasima modunu se¢me kararlarini, stratejik
faktorleri dikkate alarak vermelerini saglayacak bir yontem sunulmus, cok modlu
tasimacilik agi igindeki tim asamalarda uygun noktalar: secerek, tedarik ve talep noktalar:
arasindaki yuk akisinin optimize edilmesi hedeflenmistir.

Hillya ZEYBEK, (2007), “Ulasim Sektériinde /ntermodalite ve Lojistik Alan:ndaki
Gelismeler ve Tirkiye’ye Yansimalar:”, Doktora Tezi, Gasi Universitesi. Kiresel
dinamiklerin yik tasima ve lojistik sistemine etkilerinin analizi, bu dinamiklerin bolgesel
intermodal tasimacilik sistemlerine, Ozellikle de Avrupa Birligi’ne ve Turkiye’ye
yansimalarinin degerlendirilerek Turkiye’de etkin bir intermodal tasimacilik ve lojistik
sisteminin kurulmas: icin gereksinimlerin belirlenmesi ve gelistirilmesi icin politika
onerilerinde bulunulmustur.

Ginés DE RUS, (2009), “The Economic Effects of High Speed Rail Investment”,
University of Las Palmas Canary Islands. Bir maliyet-fayda analizi cercevesinde , yiksek
hizli tren projelerinin maliyetleri, devreye girmesi ile diger tasimacilik turlerine etkileri

incelenmistir.
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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
ulkesi dikkate al:narak yap:lan calismada; kisa ve orta mesafelerde Havayolu isbirlikleri,
Low Cost hava tagimaci/ig: ve YHT tasimac:/iginin maliyet, fayda ve sosyal refaha etkileri
incelenmistir.

Siavash POURREZA, (2011), “Economic Analysis of High Speed Rail Norwegian
University.” Caligma ile; YHT hatlarinmin ilk insa maliyetleri ile idame ve isletme
maliyetleri analiz edilmis, asir1 altyapir maliyetleri gbz Online alindiginda sadece yolcu
gelirlerinden bu maliyetlerin karsilanabilirligi ile Avrupa bolgesine ve ekonomisine etkileri
incelenmistir.

Yasar SARI, Arzu KILICLAR, Cihan SECILMIS, (2011), “Yiksek Hizl: Tren (YHT)
Yolcularmnin Kigisel Degiskenler  Agusindan Memnuniyet  Alg:lamalarinin
Degerlendirilmesi” Turkiye’de yolcularin YHT’den ve YHT’de sunulan hizmetlerden
memnuniyet duzeylerini ortaya koymak ve kamu otoriteleri tarafindan gelistirilen yeni
ulastirma stratejilerinin  kamuoyu tarafindan ne sekilde algilandigint belirlemek
amaclanmig, memnuniyet veya sikayetle ilgili konular cinsiyet, yas ve gelir degiskenlerine
gore farklilik gostermezken ayni konularin meslek, egitim ve seyahat amacina gore énem

arz ettigi belirlenmistir.

3.1. Genel Degerlendirme

Yapilan arastirmalarda, YHT ve Havayolu tasimacilig: ile ilgili arastirmalarin daha
cok altyapi ve tasimacilik maliyeti ile ulasim siresi konular Uzerinde yogunlastig
gorilmiistir. Iletisim ve ulastirmada yasanan hizh gelisim neticesinde kiiciik bir koy halini
alan dinyada kapidan kapiya yolcu tasimacilig: ile ilgili yeterince akademik calisma
yapiimadigmin tespit edilmis olmasi, tez konusunun bu alana kaydirilmasinin en dnemli
sebeplerinden birisini olusturmaktadir. Tez caligmasmin bu alanda 6nemli bir boslugu
dolduracagt ve yeni bilimsel caligmalarda yol gosterici  rol oynayacagi

degerlendirilmektedir.
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4. Ulastirma Sekillerinin Talebi Etkileyen Olgutleri

Bu bolimde, yapilan arastirmalar dogrultusunda ulastirma sekillerinin talep sahipleri
tarafindan tercih edilmesinde en etkin rol oynayan baslica 6élgitler ayr: basliklar halinde ele
alinmigtir.  AHP  tekniginin uygulanmasi esnasinda olusturulan ikili karsilastirma
matrislerinde puanlama yapilirken, bu bolimde detayli olarak yapilan incelemelerden

faydalaniimstir.

4.1. Hiz (Zaman) Olgiiti

Avrupa Komisyonu raporuna gore havayolu ile YHT arasinda ulastirma sekli
seciminde en onemli faktor toplam seyahat siresidir (EC, 1998’den aktaran Givoni,
2005: 50). Yapilan bircok aragtirma ile farkli mesafelerde farkl: ulastirma seklinin 6n plana
ciktigr gortlmektedir. Janic’e gore 400 km’ye kadar ulastirma sekli se¢ciminde baskin olan
taraf YHT, 1200 km’nin ustlinde havayolu ulastirmasidir. 400-1200 km arasinda ise rekabet
devam etmektedir (Janic, 2003a’dan aktaran Givoni, 2005: 50). Pavaux’a gore YHT ve
Havayolu ulastirma sekilleri arasinda yasanan rekabet 250-1000 km arasinda
gerceklesmektedir (Pavaux, 1994°ten aktaran Givoni, 2005: 50). Buchanan ve arkadaslarina
gore ise 600 km uzerindeki mesafelerde havayolu seyahati daha ©6nde bir durus
sergilemektedir (Buchanan vd., 1995°ten aktaran Givoni, 2005: 50). Son yapilan ¢calismalar
da gostermistir ki 800 km uzerindeki seyahatlerde YHT, havayolu ulagtirmasi ile rekabet
edebilecek gibi gorinmemektedir (“Commission For Integrated Transport” 2004’ten
aktaran Givoni, 2005: 50).

JANIC (2003a), ve ZEMBRI (2003) tarafindan da katkida bulunulan COST-318
calismasina gore; YHT ulastirma sekli, Havayolu ulastirma sekli ile ayn1 veya daha az
toplam seyahat suresi olan noktalarda basarili bir sekilde rekabet edebilmektedir. YHT ile
toplam seyahat silresinin az bir miktar fazla oldugu durumlarda bile yuksek konfor,
standartlar ve daha uygun seyahat tcreti sebebi ile havayolu ulastirma sekline gore tercih
edilir pozisyonunu muhafaza etmektedir (Zembri, 2003; JANIC, 2003a; EC,1996°dan
aktaran Givoni, 2005: 50).

30



Ulastirma sektoriinde tiplerarasi pazar dagilimini etkileyen en 6nemli 6lgit hiz
olgltu, baska bir degisle toplam seyahat stresidir. Gunlik yasamda devamli, bir noktadan
baska bir noktaya ulastirma ihtiyaci duyan insan, geri donust mimkiin olmayan zamanin
her saniyesini daha verimli degerlendirme adina yeni arayislar icerisindedir.

Bir yolcunun havayolu ile iki sehir arasinda kapidan kapiya ulagiminda minimum

zaman Olcutleri yaklasik olarak su sekildedir (Cokasova, 2003a: 2-3);

Havaalanina ulasim= 50 dk.

Check-in ve ugaga binme= 60 dk.

Ucus zamani= 56 dk. (750 km i¢in 800 km/h hiz ile)
Bagaj bekleme, pasaport kontrol= 20 dk.
Havaalanindan ayrilma= 50 dk.

Toplamda ugus suresi hari¢c= 180 dk.

Bir yolcunun YHT ile ayn: mesafede ki iki sehir arasinda kapidan kapiya ulasiminda

minimum zaman olcitleri ise yaklasik olarak su sekildedir;

Istasyona ulagim= 30 dk.

Check-in ve trene binis= 10 dk.

Seyahat stresi= 166 dk. (750 km i¢in 270 km/h hiz ile)
Istasyondan ayrilma= 30 dk.

Toplamda seyahat siresi harig= 70 dk.

Varsayimindan yola ¢ikarak havayolu ulasimu ile yolculukta ugus siiresi hari¢ standart
islemlerde gegen zaman 180 dk YHT ile 70 dk’dir. 750 km mesafede her iki ulasim araci
ile de 236 dk’lik esit zaman diliminde ulasim gerceklestirilebilir. Ancak 750 km’nin
altindaki tiim mesafelerde YHT ile yolculuk havayolu ile yapilacak yolculuktan daha kisa

stirede gerceklesecektir.
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4.2. Maliyet Olgitu

Gunumiz havayolu tasimaciliginda yaygin olarak, kisa mesafelerde 150 yolcudan
daha az kapasiteli, uzun mesafelerde ise 150 yolcudan daha fazla kapasiteli ugaklar
kullanilmaktadir. Modern ugak tipleri i¢in; uzun mesafede tasimacilik yapan ugaklarin yakit
tiketimi, (tasinan yolcu sayisinin fazla olmasi, inis kalkiglarin toplam yakit tiiketimindeki
payt vb. etkenler) kisa mesafede tasimacilik yapan ucaklar ile kiyaslandiginda yaklasik
olarak %5 daha distktir. (Lee, 2000: 39) Bu sebeple havayolu ulastirmasinin uzun mesafe
tasimacilik amagh tesvik edilmesinin, maliyetler boyutunda en 6nemli paya sahip olan
yakiat giderleri de dikkate alindiginda 6nemi biraz daha belirginlesmektedir.

Otomobiller sayet otobanlari kullanan yegéne tasitlar olsalardi, otoban bakim
maliyetleri 6 kat daha az olacakt: (White Paper, 2001: 27). Bu referans: temel alarak tim
ulastirma sekilleri icin; tasinan yikin/yolcunun hacmi, agirligi, ekonomik degeri, tasima
mesafesi ve tasinacagi glizergahin cografi yapis: dikkate alinarak en uygun tasima seklinin
secilmesinin ve yatirimlarin bu dogrultuda yuruttlmesinin, tlke gelisimi ve insanlarin refah

seviyesinin artirrlmas: baglaminda gelecege yatirim olacag: degerlendirilmektedir.

4.2.1. Alt yapr maliyetleri (ilk inga ve idame)

YHT tasimaciliginin altyap: maliyetleri, bilesenlerin maliyetleri ile baglantili olarak
degismektedir. Bu acidan insa edilecek tlkede isguct maliyetinden tutun da istasyonlarin
yapilacag: bolgenin yapilasma durumu, hattin ddsenecegi bolgenin cografi 6zellikleri ve
ilave isterler (duzlukler, kayaliklar, kopriyol, ormanlik alanlar, tuneller vb.) maliyetleri
dogrudan etkileyecektir.

YHT hatlar altyapisi; koprayol, tiinel, kopri gibi ilave yiik getiriyorsa, diiz bélgelere
gore 4-6 kat fazla maliyet gerektirmektedir. Ornegin, ingiltere’de YHT iki asamal1 olarak
planlanmis ve 2003 yilinda tamamlanan birinci asama hat insa alani, duzliklerden olustugu
icin ortalama km maliyeti 37 milyon $ olmustur. Ancak ikinci asama insa alani sehir
merkezi ve agirlikli olarak tlinellerden olustugundan ortalama km maliyeti 122,5 milyon $

olmustur. O tarihe kadar en maliyetli YHT projesi olan 109 km’lik hat 7,4 milyar $’a insa
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edilmistir. (*Commission for Integrated Transport” 2004’ten aktaran Givoni, 2006: 608)

Tablo 1. de arazi sartlann ve demiryolu hattinin 6zellikleri dikkate alinarak YHT hatti

insaasinin km basina maliyet ortalamasi gosterilmistir.

Tablo 1. Demiryolu Kilometrik Maliyeti

Arazi sekli ve hat sayisi Maliyet (milyon $/km)
Diz arazi 4
Cift hath 1.182
Tek hath 0.710
Orta engebeli arazi

Cift hath 2.277
Tek hath 1.452
Engebeli arazi

Cift hath 7.569
Tek hath 4.164
Cift hat icin ortalama maliyet 3.676
Tek hat icin ortalama maliyet 2.109

Kaynak: Bilgin, 1996°dan Aktaran Oztiirk, 1999: 309.

2008 yilina kadar yapilmis olan YHT hatlarinin Glke bazinda ortalama km maliyetleri

ise Sekil 7. de gosterilmistir. Burada ki maliyetlere YHT toplam maliyetlerinde 6nemli bir

paya sahip olan planlama ve toprak maliyetleri dahil edilmemistir.
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Sekil 7. Ortalama YHT Insa Maliyetleri

Kaynak: Campos vd., 2006: 12.

33




Buna gore 2004 yilina kadar insa edilen 45 YHT hatti ortalama 17,5 milyon euro/km
maliyet ile insa edilmistir. 2004 yilinda insas1 devam eden 24 YHT hat projesi ise ortalama
18 milyon euro/km maliyet ile insa edilmektedir. Cin hari¢ olmak tzere Asya llkelerinde

km maliyet oranlar1 Avrupa’ya gore daha pahahdir. Avrupada ise Fransa ve Ispanya da insa

maliyetleri Almanya, italya ve Belgika’ya gore daha ucuzdur. Bunun iki sebebi vardur;

birincisi kalabalik sehirlerden gecislerin az olusu, ikincisi ise kopriyol, kopru ve tlnel

yerine yukseltiler ve arazi maliyeti pahali da olsa diiz hatlar yapmayi tercih etmeleridir.

Tablo 2. de dunyanin degisik Ulkelerinde insa edilen YHT hatlarina ait faaliyete

gecmeden 6nceki tanmini maliyet, gelir ve yolcu bilgileri ile faaliyete gectikten sonraki

bilgileri sunulmustur. Yapilan 6ngalismalarda elde edilen tahmini maliyet bilgileri, bazi

projelerde iki katindan fazla bir miktarla sonu¢lanmastur.

Tablo 2. Baz: YHT Projelerinin Mali Verileri

Tahmini Gergeklesen | Tahmini | Gergeklesen | Tahmini | Gergeklesen
Proje Maliyet Maliyet Gelir Gelir Yolcu Yolcu Sayisi
Sayis1
Yillik 839 Yilhk
Avrupa 5 Milyar 9.5 Milyar Milyon Yilhk 736,6 13,3 9,5 Milyon
Tuneli Paund Paund Euro Milyon Euro Milyon (2010)
(2010) (2010) (2010)
Paris- 1,56 Milyar | 3,330 Milyar 967 876 Milyon Yillik 65,5 Milyon
Briiksel- Euro Euro Milyon Euro 83,2 (2010)
Amsterdam- Euro (2010) Milyon
Cologne (2010) (2010)
(Fransa)
Tokyo- 100,079 Yilhk
Osaka- 200 Milyar | 400 Milyar Milyon 76,224 Milyon | 351,18 418 Milyon
Shinkansen | Yen Yen Yen Yen (2011) Milyon (2011)
(Japonya) (2011) (2011)
Cologna-
Frankfurt 6,4 Milyar | 8,7 Milyar 31,5 Milyon
(Almanya) Dolar Dolar (2010)
65-81 Milyar | 190
Kaliforniya | 45 Milyar Dolar (Devam | Milyon 105 Milyon 176 91-95 Milyon
YHT Dolar eden proje) Dolar Dolar (2011) Milyon (2010)
(2011) (2010)
THSR 11,5 Milyar | 18 Milyar 23,32 Milyon 36,94 Milyon
(Tayvan) Dolar Dolar Dolar (2010)

Kaynak: Pourreza, 2011: 70.
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Tablo 3. te Los Angeles- San Francisco guzergahinda insa edilen YHT ’e ait mesafe,
maliyet ve sirat bilgileri sunulmustur. Arazi sartlarina bagli olarak maliyet ve sirat

degerlerinde farkhiliklar goze carpmaktadir.

Tablo 3. Los Angeles-San Francisco YHT Altyap: Maliyeti

Bialim Mesafe  Ddalivet Km Bast Yolouluk Siirat
(km) (5) Malivet ($) Siiresi (dk.) (km/h)
Los Angeles Basin 388 5 742000000 3% 19100000 17.2 135
Techachapi Mnt. via Palmdale 136 2 £ 2760000000 5 20.260,000 276 296
Central Valley 3247 $£2.010000000 5 6190000 61.3 317
Pacheco Pass-Gulroy 53.8  $1.590.000,000 % 29550000 103 313
Cnlroy-San Jose 459 § 531.000.000 %11.570.000 18.0 153
San Jose-San Francisco 776 51964000000 % 25310000 g5 121
Total 677.0 £9597.000.000 5 14.180.000 1731 234

Kaynak: Levinson vd., 1997: 194.

Tablo 4. te ise Fransiz TGV firmas: tarafindan insa edilen YHT insasina ait mesafe ve
maliyet bilgileri sunulmustur. insaat maliyetlerindeki farkhiliklar yine arazi yapis1 ve

bulundugu bolgenin ekonomik degeri ile iligkilidir.

Tablo 4. Frans:iz TGV Altyap: Maliyeti

Istileamet Mesafe Malivet Em Ban
(km) (%) Mativet ($)
South-East 1004 $ 2.058.000,000 5 2,049,000
Atlantic 726 $ 1,724.000,000 £2,375.000
Mediterranean 800 $ 4.047.000,000 $ 5,058,000
East 1080 $ 4,371,000,000 $ 4.047.000
Total 3610 $ 12,200,000,000 § 3,380,000

Kaynak: Levinson vd., 1997: 194.
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13 Mart 2009 tarihinden itibaren isletilmede olan Ankara-Eskisehir YHT hattinin km
maliyeti 3,6 milyon Avro, 23 Agustos 2011 tarihinde isletmeye agilan Ankara-Konya YHT
hattinin km maliyeti ise arazi kosullarinin daha uygun olmasi nedeniyle 3 milyon Avro
olmustur (TBMM 7/1974, 2012). Yapilan bir arastirmaya gore; ayni kapasitede bir
tasimacilik icin karayollari demiryollarina gore 2,7 kat daha fazla arazi kullanimi
gerektirmektedir.®

4.2.2. Tasimacihk maliyetleri

Tasimacilik maliyetleri baslica; altyap: bakim maliyetleri, ulastirma araglarmin bakim
maliyetleri, personel ve danmsmanlik maliyetleri ve enerji tuketim maliyetlerinden
olusmaktadir. Her bir ulagtirma sekli i¢in bu maliyetler farkli oldugu gibi, ayn1 ulastirma
seklinin farkli tlkelerde kullanimlarinda o tlkeye 6zgiin teknoloji farkliligi, personel ve
enerji maliyetlerindeki farkliliklar nedeniyle toplam tasimacilik maliyetleri birbirinden ¢ok
farkl miktarlarda gerceklesebilmektedir.

Ornegin; YHT koltuk kapasiteleri ortalama olarak 330 ile 630 arasindadir. Bir tren
setinin yillik olarak katettigi mesafe ise 300 bin ile 500 bin km arasinda degismektedir. Bu
dogrultuda YHT tasimaciliginda yillik olarak koltuk basina 41 bin ile 72 bin euro isletme
maliyeti, 3 bin ile 8 bin euro aras1 bakim maaliyeti olusmaktadir. Ulkelerin kullandiklar
teknolojinin ve tren setlerini kullanim yogunlugunun da farkli oldugu dikkate alinacak
olursa, tasimacilik maliyetleri Ulkeden Ulkeye iki kati kadar farklilik gosterebilmektedir
(De Rus, 2009: 174).

Demiryolu tasimacilik  faaliyetlerinde  maliyetlerin ~ %40-65’ini  YHT ve
konvansiyonel tren setleri ile altyap1 bakim ve onarimi, %10-35’ini YHT hat sinyalizasyon
bakimlar, %15-45’ini konvansiyonel tren hat sinyalizasyon bakimlar: olusturur (Pourreza,
2011: 22).

Diger taraftan enerji verimliligi ve 1 litre yakit ile 1 km tasinabilen esya agirlig
bakimindan; karayollar: tasimaciligi 50 ton, demiryolu tasimaciligi 97 ton ve i¢ suyolu
tasimacilig1 127 tona tekabil etmektedir (White Paper, 2001: 54).

® http://www.enver.org.tr/tr/icerik/ulasim/15 adresinden 15 Mayis 2014 tarihinde alinmustir.
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Direkt ve endirekt operasyon maliyetleri dikkate alindiginda ugak karakteristiklerinin,
yolcu/km maliyeti Uzerinde biylik 6nemi vardir. Bu karakteristiklerden en 6nemli 3’(;
ucagin boyutlari, hizi ve menzilidir.

Ucgaklarin boyutlar: blytdukee, saatlik operasyon maliyetleri daha da artmaktadir.
Bununla beraber boyutla birlikte tasima kapasitesi de arttigindan yolcu/km maliyeti
oldukca dustktir. Bu sebeple buyik govdeli ucaklar ekonomik olmasi sebebi ile uzun
mesafeli tasimacilikta, kugiik govdeli ugaklar ise kisa mesafe tasimacilikta daha maliyet
etkindir (Doganis, 2002: 121).

Ucak hiz1 arttikga, yapisal bir fark yoksa tiketilen yakit miktar: da artar. Ancak daha
yuksek hizda diger maliyetler adina (personel, bakim, sigorta, inis Gcretleri vb.) birim
maliyetlerde dusiis olacagindan, toplamda tim ugus maliyetleri daha ekonomik olacaktir
(Doganis, 2002: 122).

Ucus maliyetleri arasinda yer alan ve zaman zaman buyik hava alanlarinda trafik
yogunlugundan 20 dakikayr bulan beklemeler (ucak motorlarn calisir vaziyette)
yasanmakta, bu da ilave maliyet anlamina gelmektedir. Bu sebeple kisa mesafelerde inis
kalkis sayis1 ve gereksiz yerde motor ¢alistirmalar fazla olacagindan, uzun mesafe ucuslar
daha maliyet etkin olacaktir (Doganis, 2002: 122-128).

Toparlanacak olursa, blylk govde, yiksek surat ve uzun menzil ile meydana gelen
ucus operasyon maliyetleri, diger ucus ve ugak karakteristiklerine oranla daha ekonomik
sonuglar doguracaktir.

Bunun aksine olarak, kigik govde ve kisa mesafeli uguslar yapan ugaklarda
havaalan: kullanimmin sikhgi, ugus devirlerine bagli zorunlu bakim ve malzeme degisim
ihtiyaclarinda ki yuksek miktarlar, toplamda maliyetleri yikselten sonuglar dogurmaktadir
(Doganis, 2002: 128-133).

Ozetle; kisa mesafe uguslar kiigiik olcekli ucaklar ile uzun mesafe ucuslar bilyik
Olcekli ucaklar ile daha ekonomik icra edilebilmektedir.

Birim ise dusen enerji tiketen yeni ara¢ tasarimlar: ve 6li agirliklarinin azaltilmasi
ile 6nemli Olgilerde asagi ¢ekilmesi isletme maliyetlerini oldukca azaltmistir. Yuksek Hizlh

Trenlerin diger ulastirma turlerine gore isletim maliyeti 6nemli dlgtide dustktir. 1992 yili
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fiyatlar ile Japon JARTS Firmasi ve Alman De-Consult tarafindan yapilan arastirmanin

sonuclar Tablo 5. te verilmektedir.

Tablo 5. Ulaszrma Tirlerinin Zsletme Maliyetleri

Isletme Birim Maliyetleri (TL / yolcu-km)
Ulastirma Tirleri Jarts'in maliyetleri De-Consult'un maliyetler
Y.Hizh Tren 70 (Shinkansen) 131.45 (ICE)
Mevcut Demiryolu 7 137.50
Otomobil 437 796.95
Otobiis 100 172.70
Ucak 695 2568.5

Kaynak: Karaduman, 1993 ten aktaran Oztiirk, 1999: 316.

4.3. Sikhk Olguti

Toplam seyahat suresi, maliyet ulastirma sekli seciminin tahmininde her zaman tek
basina belirleyici faktor degildir. Ornegin; Japonya’da Tokyo sehir merkezinden Okoyama
sehir merkezine YHT ile seyahat havayolu ile kiyaslandiginda 21 dakika, Tokyo’dan
Hirosima’ya ise 33 dakika daha fazladir. Ancak her iki rotada da YHT, pazar paymin
%50’den fazlasina sahiptir. Bunun en 6nemli sebebi YHT sefer sayisinin Havayolu ile
kiyaslandiginda daha fazla olmasidir (Feldhoff, 2003ten aktaran Givoni, 2005: 51).

Ankara-Eskisehir-Ankara parkuruna ait 2013 yili YHT doluluk oranlar1 Sekil 8. de
gosterilmistir. Doluluk oranlarmin en yiiksek oldugu sefer saatleri Ankara-Eskisehir igin
18.00, 15.00 ve 11.00 ve Eskisehir-Ankara i¢in 19.00, 18.15 ve 15.00 saatleridir. Ankara-
Eskisehir planina gore 15.00 seferinin doluluk oran1 %91 ve Eskisehir-Ankara planina gore
18.15 seferinin doluluk orani %85’tir. Verilerden, bircok yolcunun genellikle mesai
saatlerini tercih ettigi, bunun sebebinin de glin kayb1 yasamadan bulundugu sehirden diger
sehire mesai veya gezi amaciyla gidip ayn: glin tekrar donils yaptigi ¢ikarimi yapilmastir.
Ankara-Eskisehir parkurunun seyahat suresi, Ankara’da yasayan bircok Kisinin ginlik

mesai yerine gitmek i¢in harcadig: slireye esittir.
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2013 Ankara-Eskisehir YHT 2013 Eskisehir-Ankara YHT
Doluluk Oranlar % Doluluk Oranlarn %
21.00 21.00
19.00 19.00 82
18.00 18.15 85
16.30 16.31
15.00 15.00 80
12.45 12.45
11.00 11.15
09.05 09.00
08.05 07.45 57
06.45 06.45 59
0 20 40 60 80 100 0 20 40 60 80 100

Sekil 8. Ankara-Eskisehir-Ankara Parkurunda 2013 Y:/: YHT Doluluk Oranlar:

Kaynak: TCDD, 2013: 6.

Ankara-Konya YHT Konya-Ankara YHT
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Sekil 9. Ankara-Konya-Ankara Parkurunda 2013 Y:/: YHT Doluluk Oranlar:

Kaynak: TCDD, 2013: 10.

Sekil 9. da ise Ankara-Konya-Ankara parkuruna ait 2013 yili YHT doluluk oranlar
gosterilmistir. Sekillerde de goruldugi tzere doluluk oranin en yiksek oldugu 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 baslamasi ve bitimi arasinda talebin yuksek oldugu
goralmektedir.
Gunde 4 sefer yapilan Konya-Eskisehir-Konya YHT’lerinde 2013 yili Mart-Ekim

doneminde ortalama doluluk orani ise ortalama %43 seviyesindedir (TCDD, 2013: 17).

4.4. Mesafe Olclit

YHT ler sehir merkezlerini birbirine baglar. Genellikle yolcularin ulagimi kolaydir ve
daha kisa sirede ulasilir. Bunun aksine havaalanlari ise genellikle sehir disinda
konumlandiriimiglardir ve ulasim nisbeten daha zordur.

Diger yandan iki nokta arasinda havayolu ile alinan mesafe ile YHT mesafesi ayn
degildir. Bunun baslica sebepleri arasinda YHT glzergdhmin cografi, ekonomik ve
demografik sebeplerle tam dogru hat cizememesidir. Ornegin; Londra ile Paris arasi
havayolu mesafesi 350 km iken, YHT hatti mesafesi 495 km’dir (Givoni, 2005: 50). Yine
Madrid ile Barcelona aras1 havayolu mesafesi 483 km iken, YHT hatti mesafesi 630 km’dir

(Givoni, 2005: 70). Sekil 10. da ana Avrupa koridorunda tasinan yolcu sayisi gésterilmistir.
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Kaynak: Pita, 2001’den Aktaran Pita ve Robusté, 2003a: 49.

Bir baska acidan seyahat siiresi de sadece mesafe ile iliskili degildir. Omegin;
Madrid-Seville aras1 471 km mesafe 2 saat 15 dakikada kat edilirken, Roma-Bologna
seyahati 358 km olup 2 saat 33 dakikada kat edilmektedir. Sonu¢ olarak; havaalanlar: ve
tren istasyonlar1 sehrin farkli noktalarinda konumlandirildigindan, gergek seyahat siresi
kiyaslanirken sehir merkezinden sehir merkezine olacak sekilde hesaplama yapilmalidir
(Givoni, 2005: 50-51). Sekil 11. de Avrupa YHT aginda iki nokta arasi seyahat sureleri
gOsterilmistir.
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Sekil 11. Avrupa YHT Aginda /ki Nokta Aras: Seyahat Siireleri

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

4.5. Yolcu Profili Olgiiti

Ulastirma seklini kullanacak yolcular seyahatlerinde karayolu, havayolu veya YHT
seceneklerinden bir tanesini tercih edecekleri zaman bireysel olarak; gelir seviyesi, yast,
meslegi, egitim seviyesi, toplum icindeki statlisu, yasadigi bolgenin cografi ve ekonomik
oOzellikleri, cinsiyeti ve seyahat amaci gibi faktorler belirleyici rol oynamaktadir.

Yolcu profili tzerine Avrupa’da yapilan bir arastirmaya gore (Cokasova, 2003b: 5);
is seyahati amacl yolcular igin ulastirma Olcutlerinden en 6nemlisi seyahat siresi iken en
az hassasiyet yasanilan 6lcit ilk hareket noktasindan (kapidan) istasyon/havaalanina veya

istasyon/havaalanindan son erisim noktasina (kapiya) yapilan ulasim utcretidir. Cok énemli
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bir amaci olmayan ve serbest seyahat eden yolcularin ise en ¢ok 6nemsedikleri konu ana
seyahat seklinin bilet Ucreti iken en az hassas olduklart konu seyahat stresince sunulan
servis hizmeti (konfor) olarak belirlenmistir.

Yine Avrupa Birligine giren ilk 15 tlkede yapilan baska bir arastirmada; (EC, 2004:
5) insanlarin %57°si yilda en az bir sefer orta ve uzun mesafe yolculugu ¢ikmaktadir. Bu
oranin %51’ini seyahat ve tatil amaciyla, %18’ini diger 0zel sebeplerden, %5’ini ise is
amacl seyahatler olusturmaktadir. Burada arastirma yapilan Glkelerin kendilerine has bazi
ozelliklerine gore farklhiliklar bulunmaktadir. Ornegin tatil bolgesi olan Akdeniz tilkelerinde
tatil amacli uzun mesafe seyahat yolculugu diger Ulkelere oranla daha azdir. Diger yandan
cografi olarak buyuk Ulkelerde ekonomik faaliyetler digerlerine nispeten daha genis bir
alana yayilmis oldugundan, is amacli orta ve uzun mesafe seyahatler, cografi olarak kiguk

diger ulkelere gore daha az seviyededir.

4.6. Konfor Olgitii

insanlarin temel inhtiyaclarm: Karsilandiktan sonra ikincil ve igiincul oncelikli
ihtiyaclarini karsilamak istemeleri gayet dogaldir. Zaman tiinelinde ge¢cmise gidildiginde
ulastirma acisindan temel ihtiya¢ bu talebin karsilanmas: idi. Ancak gelisen teknolojinin
sekillerine etkileri ve insanlarin alim ve harcama giliciindeki artis ve zamanla farkl
ulastirma secgeneklerinin ortaya ¢ikmasi ile mdsteriler kendilerine daha ¢ok hitap eden
ulastirma sekline yonelmeye basladi. Bu bakimdan mesafe, zaman ve maliyet Olcutlerine
esit uzaklikta bulunan yolcular seyahat ettigi stirece keyifli ve konforlu zaman gegirmeyi
tercih etmeye basladilar. Arz birimleri de bu anlamda kendilerini misterilerin talepleri
dogrultusunda gelistirmeyi, yani farklilasma stratejisini firma oOnceliklikleri arasina
almiglardir.

Yolcu acisindan konfor denildiginde en 6nemli konu yolcunun seyahat ettigi strece
kendisine tahsis edilmis olan bos alandir. Ozellikle seyahat siiresi arttikca, oturduklar:
koltuklarin rahatlig: ve genisligi, yani bireysel olarak her bir yolcu igin ayrilmis fiziki alan
miktari, seyahatin keyifli ve konforlu gecmesi adina en onemli 6lgitini meydana

getirmektedir.
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Tablo 6. Tagimac:/ik Sekillerinde Yolcu Bagsina Ayr:lan Koltuk Aral:g:

Ulastirma Tipi/isletme Adh | Business Class (mm) Ekonomik (mm)
YHT/TGV A (Fransa) 957 850
YHT/PBKA (Belgika) 955 881

YHT/AVE (ispanya) 977 900
YHT/ICE (Almanya) 1150 900
YHT/ETR 500 (italya) 1120 1000
YHT/TCDD’ 940 940
YHT/Milli Tren Setleri 1050 850
(Tulomsas, 2013: 25)
Ucak 750-800
Sehirlerarasi otobiis 650

Bu baglamda Tablo 6. da (Pita ve Robusté, 2003b:9) yolcu tasimaciligi yapan
ulastirma sekillerinden en 6nemlilerinin ortalama koltuk aralik &lculeri gosterilmistir.
Tabloya gore dunya 6rneginde en az koltuk araligina sahip olan ekonomik sinif YHT
ulastirmas: bile diger ulastirma sekillerinin business sinif sahip oldugu koltuk aralig:

olcgllerinden daha fazla koltuk aralik dlgllerine sahiptir.
4.7. Guvenilirlik Olgiitu

Gelisen teknoloji ile dogru orantili kiigtik bir kdy halini alan diinyada gunimuzde her
gecen gin artan ulasim ihtiyaci ile birlikte bu alanda yapilan yatinmlar da biyuk bir ivme
ile artmistir. Ancak bu ulasim ihtiyact yine insana dayali araclar vasitasi ile
karsilandigindan, dikkatsizlik veya kurallara uymama durumuna artan trafik yogunlugunu
da ilave edince kazalarin olmasi kagmilmaz bir hal almaktadir. Tablo 7. de bu resmi anlatan

baz: tlkelerin trafik verileri gosterilmistir.*

% http://www.rayhaber.com/2012/yuksek-hizli-tren-hakkinda-hersey/ adresinden 20 Haziran 2015 tarihinde
alinmustir,

0 Not: Tarkiye verileri 2013 yilina aittir. Diger Ulke verileri; International Road Federation World Road
Statistics 2013 (2011 verileri), italya (Kaza verileri 2010 yihna aittir.)
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Tablo 7. Cesitli Ulkelerin Trafik Verilerinin Kars:laszirzimas: (2013)

- D ve . Arag Saysi Nifus Sayisi 1000 Kisiye Diisen |  100.000 Araca 100.000 Niifusa
e Yarala;arr:sl': Hazg ON:Sogl (xg'lmg; {:t:1l:I-i.'.'ll:l!]”ll Araé :‘.“;ms.lse Diisen Olii Sayisi | Diisen Olii Saysi
INGILTERE 151.474 1.901 33.586 £2.744 535 6 3.0
ISVEC 16.119 319 5319 9.449 563 6 34
DANIMARKA 3.525 220 2882 5571 517 8 39
HOLLANDA 661 10.029 16.693 601 7 40
IRLANDA 5.058 186 2281 4576 498 8 41
ISPANYA 83.027 2060 30.198 46.175 654 T 45
ALMANYA 306.266 4009 52.047 81.798 636 8 49
FINLANDIYA 5.408 292 3431 5.388 637 9 54
FRANSA £5.000 3963 41.057 65434 627 10 6,1
AVUSTURYA 35.129 523 5642 8421 670 9 62
LUKSEMBURG 962 a3 427 518 a24 8 6.4
TALYA 211.404 4090 48.102 60.724 792 9 67
BELCIKA 47.924 858 6624 11.021 601 13 78
ROMANYA 26.648 2018 5.162 21.385 241 39 94
YUNANISTAN 13.849 1.141 8089 11.300 716 14 10,1
AVRUPA BIRLIGINE UYE OLAN ULKELERIN ORTALAMASI(AB-15) 608 11 57
NORVEC 6.079 168 3237 4953 654 5 34
ISVICRE 18.990 320 5.197 7.912 657 6 40
TURKIYE 161.306 3.685 17.939 76.668 234 21 48
AVUSTRALYA 1.151 1277 16.368 22.324 733 8 57
ABD 1.559.757 32367 253.108 311.592 812 13 10,4
G.KORE 221.711 5229 20.266 49779 407 26 105
UKRAYNA 31.281 4908 9,694 45706 212 51 107

Kaynak: Karayollar: Genel Mudurlugii. (2013), Trafik Kazalar1 Ozeti, Ankara.
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Sadece Avrupa’da orta biyuklikte bir kentin haritadan silinmesine esdeger olarak
karayollarinda her yil yaklasik 41 bin 6lum gerceklesmektedir. Hergiin Avrupa’nin
karayollarinda 6len kisilerin sayis1 orta blyuklikte bir ugcagin dismesi halinde meydana

gelecek 6limler ile neredeyse esittir (White Paper, 2001: 19).

Tablo 8. Tiirkiye’de Ugak Kazalar: Istatistigi*

Kazaya kangan Olii Yarah Hasara ugrayan ucak
ucak sayisi
yil Tark Yabanci Tark Yabanci Tark Yabanci Tark Yabanci
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 5 10

Tablo 8. de Tirkiye’de 2001-2014 yillar: arasinda tarimsal miicadele ucaklar dahil
meyda gelen ucak kazalari, hasara ugrayan ugak sayisi ile 6lu ve yaral: sayilarina iliskin
istatistiki verileri sunulmustur.

" Tiirkiye’de ucak kazalar: istatistigi http://www tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1051 adresinden 5 Haziran
2015 tarihinde alinmugtur.
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Tablo 9. Tiirkiye’de Tren Kazalar: Istatistigi'®

Kaza gekli ve sonucu 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Toplam kaza 636 478 556 555 522 455 394 386 299 194 177 147 89
Kaza sayisi 195 137 186 194 170 169 157 175 131 82 79 58 27
Trenin sahsa carpmasi 195 152 173 147 158 129 98 93 83 66 56 45 29
Hemzemin gegit carpigmast 246 189 197 214 194 157 139 118 85 46 42 44 33
Toplam 6lu sayisi 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 gahsa ¢carpmasi 105 77 99 91 100 67 63 64 43 39 32 27 20
Hemzemin gegit carpigmast 49 43 54 77 43 28 43 37 38 25 36 23 23
Toplam yarali sayisi 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 gahsa ¢carpmasi 91 79 68 57 59 58 27 35 44 29 26 19 9
Hemzemin gegit carpigmast 163 175 155 191 156 146 143 114 203 64 61 a7 43

Tablo 9. da ise 2001-2013 yillar: arasinda Turkiye’de meydana gelen tren kazalan
istatistigi  gOsterilmistir. Yukarida ki tablolar en az Olumlu kazalarin havayolu
tasimaciliginda, daha sonra ise her gecen yil azalan 6limli kaza sayisinin demiryolu
tasimaciliginda yasandigini gostermektedir. Yaygin kullanimasinin yaninda ulastirma
sekilleri arasinda en ¢ok Olimlu kaza oraninin karayolu tasimaciliginda yasandigi agikca
gortlmektedir. Ancak karayolu kazalarinin hergiin olmas: ve bir seferde havayolu ve
demiryolu kadar insan kaybi yasanmamasi, genel olarak toplumlar (izerinde normal bir

olaymis algis1 olusturmaktadir.

4.8. Esneklik Olgtii

Ulastirma sekilleri icerisinde en esnek 0zellikler karayolu tasimaciliginda
bulunmaktadir. Terminal kullanim zorunlulugunun olmamas: ve farkli yol olanag: bu alani

destekleyici baslica unsurlardir. Denizyolu tasimaciliginda 6zellikle kalkis/varis gunleri

2 Tiirkiye’de tren kazalar: istatistigi, http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1051 adresinden 5 Haziran
2015 tarihinde alinmugtur.
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acisindan esneklik ¢ok dusiktir. Havayolu tasimacilig: ise secenek havayolu talebinden
dolay: daha esnek bir yapiya sahiptir.

Ayni demiryolunu bitiin trenlerin ayn1 anda kullanabilmeleri icin bitin tren
hizmetlerinin 6nceden zaman Tablosinin olusturulmas: gerekmektedir. Bu durum ise son
dakika veya acil durumlardaki teslimatlar ve yolcu tasimaciligi ya da aktarimi i¢in ¢ok az
esneklik saglamaktadir (Bahgesehir Universitesi, 2012: 41).

Gunumuzde artik tasimacilik faaliyetlerini daha esnek bir yapiya kavusturmak igin
yeni modeller gelistirilmeye calisiimakta, bu maksatla farkl: ulastirma sekilleri avantajh

olduklar hatlarda tercih edilerek birbirine baglantili ve uyumlu hale getirilmektedir.

4.9. Pazar Pay Olcitii

20. yy’da Avrupa ve Amerika’da genis bir karayolu altyap: ag1 gerceklestirilmistir.
Karayolu aginin demiryolu ve havayolu tasimacilig: ile Kkarsilastinldiginda ¢ok buyik
olmasi sebebi ile karayolu tasitlar: tasimacilikta egemen durumuna gelmistir.

Yapilan arastirmalarda elde edilen bulgulara goére,1993/2030°lu yillarda en 6nemli
tasimacilik aracinin 6zel araglar olarak devam edecegi genel bir kanidir. Bununla birlikte
tasimacilikta ulastirma sekilleri ayri ayri kullanilmak yerine birlikte kullanilacaklar
degerlendirilmektedir (Nijkamp, 1998: 120).

Avrupa Birligi’nde son 10 yildaki havayolu tagimacilig: talebi yillik ortalama %5
artarken, ayn1 donemde YHT yolcu talebi yillik olarak yaklasik %16 artmistir. (Janic,
2003’ten aktaran Adler ve digerleri, 2010: 813) Madrid-Sevilla arasinda ki uguslarda pazar
payr AVE hizli tren hattinin hizmete girmesinden sonra %40’tan %8’e dismdastir. Ayni
sekilde Paris-Buruksel arasinda, otomobille yapilan seyahatlerin pazar payir Thalys’in

faaliyete gegcmesinden sonra yaklasik olarak %15 azalmistir (White Paper, 2001: 67).
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Tablo 10. ki Koridor Aras: Seyahat Siiresi ve YHT Pazar Pay:

Koridor (Km) Yil Yolculuk Stresi YHT Pazar Payi
Tokyo-Osaka (515) 2005 2 Saat 30 Dakika %81
Tokyo-Okoyama (643) 2005 3 Saat 16 Dakika %57
Tokyo-Hirosima (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
Briksel-Londra (204) 2005 2 Saat 20 Dakika %60
Paris-Cenova (339) 2003 3 Saat 30 Dakika %35
Paris-Briksel (183) 2006 1 Saat 25 Dakika %100

Tablo 10. da (Pita vd., 2006°’dan aktaran De Rus, 2009: 74) dunyada bazi
koridorlarda YHT hat uzunlugu, yolculuk suresi ve ulastirma sekilleri arasindaki pazar

paylar1 gosterilmistir. Tabloye gdre toplam seyahat siresi 3 saat ve altinda olan iki nokta

arasi tasimacilikta pazar payinin ¢cogunun YHT tarafindan alindig: gorilmektedir.

Tablo 11. YHT Oncesi ve Sonras: Ulasz:rma Sekillerinde Pazar Pay:

Paris-Lyon YHT den Once (1980) YHT’den Sonra (1997)
Kara Yolu (463 km) %29 %21
Demir Yolu %40 %3
YHT %0 %70
Hava Yolu %31 %06
Madrid-Seville YHT den Once (1991) YHT’den Sonra (2002)
Kara Yolu (530 km) %44 %30
Demir Yolu %16 %1
YHT %0 %61
Hava Yolu %40 %38
Hamburg-Frankfurt YHT den Once (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 diger ulastirma sekillerindeki degisim
miktarlar1 gosterilmistir. Buna gore yaklasik 500 km mesafede iki nokta arasinda YHT
devreye girdikten sonra 6zellikle havayolu tasimaciligina karsi pazar pay: Ustinlugunt ele
gecirmistir.

Turkiye’de Cumhuriyetin ilan1 ve sonras: dénemlerde, 1950 yilina kadar demiryolu
ve denizyolu ulasimina agirlik veren politikalar benimsenerek dogru bir tercih yapilmistir.
Bunun sonucunda 1950 yilinda yik tasima miktar: (ton) esas alindiginda denizyolu %27,8,
demiryolu %55,1 pay alirken, karayolu pay: %17,1dir. Ayni y1l yolcu tasimaciliginda ise
%49,9 karayolu, %42,2 demiryolu, %7,5 denizyolu, %0,6 havayolu pay dagilimi
gorulmektedir. Ancak, 1950 yilindan sonra maliyeti daha pahali bir tasimacilik turd olan
karayolunu destekler politikalar tretilmesi, Turkiye’yi karayoluna bagimli hale getirmistir.
Sonug itibari ile 2012 yilinda Turkiye’de yolcu tasimaciliginda pazar dagilimi: %91
karayolu, %2 demiryolu, %6,5 havayolu ve %0,5 denizyolu seklinde gerceklesmistir.
(Devlet Planlama Tegkilat1 (DPT), 2006: 3)

M Karayolu

M Demiryolu

M Havayolu

M Denizyolu

Sekil 12. 2012 ftibar: /le Tiirkiye’de Yolcu Ulaszurmas: Pazar Dagilim:

Turkiye’de 2012 yili istatistiki verilerine gore yuk tasimaciliginda pazar dagilimi ise:
%74 karayolu, %16 boru hatti, %5 demiryolu, %4,2 denizyolu ve %0,8 oraninda havayolu
tasimacilig1 seklindedir. Bu da bize Turkiye“nin ulasimda karayoluna bagimli, dengesiz,
petrol bagimlis1 ve pahali bir ulastirma altyapisina sahip oldugunu gostermektedir (DPT,
2006: 3).
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Karayolu
M Boru Hatti

® Demiryolu

M Havayolu

M Denizyolu

74

Sekil 13. 2012 ftibar: fle Tiirkiye’de Yuk Tasimac:ig: Pazar Dagilim:

Ankara-Eskisehir-Ankara: Yiksek Hizli Tren (YHT) Isletmeciligi Ankara-
Eskisehir-Ankara arasinda 13 Mart 2009 tarihinde baglamistir. Bu parkurda giinde 10 gidis
10 gelis olmak (zere toplam 20 sefer yapilmaktadir. YHT 6ncesinde Ankara-Eskisehir-
Ankara parkurunda pazar pay: dagilim: Sekil 14. te gosterilmistir.

Ozel oto
%37

Konv.tren

Sekil 14. YHT Oncesi Ankara-Eskisehir Parkurunda Ulaszzrma Pazar Pay:
Kaynak: TCDD, 2013: 4.

YHT 0Oncesinde konvansiyonel trenlerle giinde ortalama 572 yolcu tasinirken, YHT
sonrasinda bu sayi giinlik ortalama hafta i¢i 6.000, hafta sonu 7.500 Kisiye ulasmstir.
Sekil 15. te gosterildigi gibi daha dnce Ankara-Eskisehir arasinda %8 olan tren tasima payi
YHT+Konvansiyonel Tren ile % 70’ye ulagmistir.
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Otobiis

%10
/ iy
Ozel oto %18

Sekil 15. YHT Sonras: Ankara-Eskisehir Parkurunda Ulaszrma Pazar Pay:
Kaynak: TCDD isletmesi Genel Mudurltgi, 2013: 78.

YHT+Tren baglantistyla Kutahya ve YHT+Otobls baglantistyla Bursa’ya olan
yolculuk sirelerinde énemli 6l¢tide kisalmalar olmustur. 2012 Yilinda toplam 216.360 Kisi,
seyehatlerinde YHT+tren/otoblis kombine tasimaciligimi kullanmiglardir. Bu tagimalarin
70.273’0 YHT+tren, 146.087’°si YHT+Otobus kombine tagimacilig: olarak gerceklesmistir.
Eskisehir-Kitahya-Eskisehir trenlerindeki yolcularin %36°’st1 YHT aktarmali olarak
seyahatlerine devam eden yolculardir. 2009 Yili Mart-Aralik doneminde 942.341, 2010
yilinda 1.889.666, 2011 yilinda 2.149.879, 2012 yilinda 1.981.887, 2013 yilinda 2.264.394
olmak tizere Ankara-Eskisehir hattinda 9.224.435 yolcu tasinmistir. Eskisehir YHT ile
13 Mart 2009 — 31 Aralik 2013 tarihleri arasinda toplam 31.915 sefer, 7.819.175 tren-km
yapilmistir (TCDD, 2014).
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Konvansiyonel
Tren
8%

Artan Talep
16%

Otobiis
Ozel Arag 55%
21%

Sekil 16. Ankara-Eskisehir-Ankara Parkurunda YHT Talep Kaynag:

Kaynak: TCDD, 2013: 5.

Ankara-Eskisehir parkurunda YHT’in ulasim sekillerinden aldig: paylar Sekil 16. da
gosterilmistir. Ankara-Eskisehir arasinda sefer yapan YHT ler diger ulasim araglarindan
pay almakla beraber yolcu tasima pazarina hareketlilik getirmis, yolcu sayisin1 artirarak %
16 civarinda yeni bir talep olusturmustur. Dunyada yiiksek hizli trenler ¢alistiklar: hatlarda
en bilyiik pay: otomobil ve ucakla seyahat eden kesimden cekmektedir. Ulkemizde;
Otobus tasimaciligi ¢cok yaygin ve etkin oldugundan Ankara-Eskisehir parkurunda Avrupa
orneginde oldugu gibi YHT ler 6zel ara¢ tasimaciliginin yanisira kitlesel bir tasima modeli

olusturarak, en buyik pay: otobus tasimaciligindan almastir.

Ankara-Konya-Ankara: 24 Agustos 2011 tarihinde Yulksek Hizli Tren
Isletmeciligine baslanan Ankara-Konya-Ankara parkurunda 8 gidis 8 gelis olmak Uizere
glinde 16 sefer yapilmaktadir. Ankara-Konya-Ankara parkurunda pazar pay: dagilimi Sekil
17. de gOsterilmistir.
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Hawvayalu Tren
1% 0%

Ozel Arac
20%

Otobis
0%

Sekil 17. YHT Oncesi Ankara-Konya-Ankara Parkurunda Ulaszzrma Pazar Pay:

Kaynak: TCDD, 2013: 1.

YHT’lerin Ankara Konya arasinda isletmeye alinmas: ile parkurda, yillik 14600
yolcu ile %1 pay alan havayolu tasimaciligi tamamen sona ermistir. Otobus tagimaciliginin
%70 olan pazar payr %18’e, %29 olan 0zel ara¢ tasima payr %17’ye distligu ve bu
parkurda tasima pay: olmayan trenin ise YHT sonras: yaklasik olarak %65 pay aldigi
gorulmektedir.
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Otobiis
18%

Ozel Arag
17%

Havayolu
0%

Sekil 18. YHT Sonras: Ankara-Konya Parkurunda Ulaszzrma Pazar Pay:

Kaynak: TCDD, 2013: 11.

Ankara-Konya-Ankara parkurunda YHT talep kaynagi Sekil 19. da gosterilmistir.
Buna gore YHT bu parkurdaki yolcu tasima pazarina hareketlilik getirerek, yolcu sayisin
%8,5 oraninda artirmis olup bu artan yolculuk talebinin YHT yolcu sayisi icerisindeki orani
%12’dir (TCDD Isletmesi Genel Miidirliigii, 2013: 78-80).

Artan Talep
12%

Havayolu
1%

Ozel Arag
15%

Otobiis
72%

Sekil 19. Ankara-Konya-Ankara Parkurunda YHT Talep Kaynag:
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Parkurda 24 Agustos 2011 — 31 Arahk 2015 tarihleri arasinda toplam 3.522.610
yolcu taginmistir. Yapilan tren-km 3.267.490°dir. (TCDD, 2014) Konya’dan Karaman’a
Dizel tren setleri ile 3 gidis, 3 gelis olmak Uzere glinde toplam 6 tren ile 2012 yilinda
25.070 yolcuya kombine hizmeti verilmistir. Antalya, Manavgat, Alanya, Silifke, Mut gibi
yerlesim merkezlerine gelecekte otobus, Adana ve Mersin’e kombine otobus ile baglant:
verilmesi planlanmaktadir (TCDD Isletmesi Genel Miiduirlugii, 2013: 80).

4.10. iklim ve Cevre Olgiitii

Ulastirma sektoriinlin ¢evreye etkileri t¢ 6nemli baslik altinda incelenibilir. Bunlar;
iklim degisikligi, yerel ve bolgesel hava kirliligi ve guraltadar.

iklim degisikligi, sera etkisi ve kiresel 1scnma belli gazlarin gevresel yogunlugunun,
insan aktivitelerinin artmasi sonucunda olusur (Givoni, 2005: 109). Karbondioksit (CO,) en
onemli sera gazlarinin basinda gelir. Fosil yakit yanmas: sonucunda agiga ¢ikar. CO;
seviyesinin atmosferde artis1 kiresel iklim degisikliginde 6nemli rol oynar. CO, kimyasal
olarak duragan ozelliklidir. 50 ile 200 yil arasinda degisime ugramadan bulundugu yerde
kalir. Bir diger sera gazi ise Nitrojen ve Oksijen birlesiminden olusan Nitroksit (N2O) ve
yuksek irtifalarda olusan Nitrojenoksit (NOy) gazlaridir. Yine bu gazlar da kuresel 1sinma
ve iklim degisikligine sebep olurlar (Archer, 1993’ten aktaran Givoni, 2005: 111).

Avrupa’da hava kirliligini azaltmak amaciyla yapilan cesitli politikalar vardir.
Bunlarin basinda trafik yogunlugunu azaltmak gelmektedir. Bu sekilde hava kirliligi ve
enerji tiketimi azaltilmis olacaktir. Bu amaca daha disik emisyonlu ulasim sekillerine
(demiryolu) daha fazla yatirm yapmakla ulasilabilir. Diger bir politika ise hizh
degisimdeki artisi yavaslatmaktir. Bazi Kuzey-Bati Avrupa ulkelerinde uygulanan bu
yontemler serbest ekonominin oldugu guntiimuzde ¢ok etkili olamamustir. Bir baska politika
ise, ulasimda sekiller arasi dontstmler yapmaktir. Bu kapsamda en avantajli gérinen
ulastirma sekli ise Yuksek Hizli Tren tasimaciligidir. Bugiin butiin Avrupa’da YHT hatlan
aktif olarak kullanilmakta, yeni projeler ise artarak devam etmektedir (Nijkamp, 1998:
22-23).
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Havayolu faaliyetlerinin cevreye negatif etkilerinin en 0Onemli sebepleri;
Karbondioksit (CO,) ve Sodyumoksit (Na,O) yayilimlaridir. Bununla birlikte sodyumoksit
yayihminin ylksek irtifada gergeklesmesi yerde gerceklesen yayilima gore ¢arpan etkisi
yaparak iklim degisikligini cok daha fazla tetiklemektedir (Wit vd., 2002’den aktaran
Givoni, 2006: 607). Amsterdam’dan New York’a ucan ortalama buyuklukteki bir ucak,
yolcu basina 1 ton karbondioksit emisyonuna neden olmaktadir (White Paper, 2001: 49).
Daha basit bir kiyaslama yapmak gerekirse; YHT ile yolcu basina kilometrede CO;
salmimi 19 gram, ugak ile 111 gram ve karayolu tasitlar: ile 173 gramdir (De Rus, 2009:
174).

Yine yapilan bir arastirmaya gore 2010 yilinda sadece havayolu tasitlarinin CO,
yayilimi butlin diinyada meydana gelen yayilimin %2’si kadardir (Airbus 2012-2031, 2012:
9). Tirkiye’de uluslararasi havacilik faaliyetlerinin sebep oldugu sera gazlarina yonelik

emisyon miktarlari Tablo 12. de gosterilmistir.

Tablo 12. Turkiye’de uluslararas: havaci/ik faaliyetlerinin sebep oldugu sera gazlar:.

(Go)
CO, CH, N,O No, CO |[NMVOC| SO,
2010 43292 | 00303 | 0.00363 | 1.82 0.61 0.303 0.128
2011 | 741922 | 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 tasimaciliginin gevreye ve iklim degisikligine etkisi, diger tasimacilik sekilleri
ile kiyaslandiginda (6zellikle havayolu) oldukga azdir. Bununla birlikte bdlgesel gevre
kirliligi, iklim degisikligi ve gurdlth gibi negatif ¢evre etkileri mevcuttur. YHT ler elektrik
ile calisirlar. Bu nedenle YHT lerin kullandig: elektrik enerjisi yenilenebilir veya nuikleer
enerji sayesinde elde ediliyorsa, emisyon anlaminda cevreye bir zarari olmaz. Ancak
kullanilan elektrik enerjisi kdmurden elde ediliyor ise, enerjiyi treten santralin bulundugu
yerde bolgesel cevre kirliligine sebep olur. Tablo 13. te Turkiye’de farkh yillarda ulastirma

sekillerinin CO, emisyonlarn gosterilmistir. Karayolu ve havayolu tasimaciliginda her
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gecen gin emisyon miktar: artarken, demiryolu tasimaciliginda bu durum asag: dogru bir

ivme c¢izmektedir.

Tablo 13. Turkiye’de Ulaszzrma Sekillerinin Karbondioksit (CO,) Emisyonlar:

(Gg)
Ulastirma
Ulastirma Sekli 1990 2010 2011 2012 Sektdriindeki Pay1
(%)
Karayolu 24 350 39955 41743 55471 90,57
Bolgesel Havacilik 915 3026 3404 3718 6,07
Demiryolu 522 475 482 443 0,72
Bolgesel Denizcilik 499 1 686 2230 1615 2,62

Kaynak: National Greenhouse Gas Inventory Report (2015), 24.

Tirkiye’de YHT’nin devreye girmesi ile demiryolu tasimaciliginda yolcu tasima

orani artmasina ragmen CO;, yayilim oranmi azalma gostermektedir. Tablo 14. te 1990

yilindan gunumdize yapilan arastirmalarda CO, emisyonu agisindan karayolu tasimacilig

yaklasik %130, denizyolu tasimaciligi %224, havayolu tasimaciligi %315 artarken,

demiryolu tasimaciliginda %14 azalma gergeklesmistir.

Tablo 14. Turkiye’de Ulassirma Sekillerinin Karbondioksit Emisyonlar:(Gg)

2011-2012 arasinda 1990-2012 arasinda degisim
degisim
Ulastirma sekli CO; (Gg) % CO, (Gg) (%)
Karayolu 14074,86 252 31466,69 129,22
Bolgesel Havacilik 397,28 10,5 2886,69 315,49
Demiryolu -38,42 -8,7 -77,82 -14,49
Bolgesel Denizcilik -614,73 -38,0 1116,22 223,52

Kaynak: National Greenhouse Gas Inventory Report (2015), s.24.
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Sekil 20. Tlrkiye’de 1990-2012 y:llar: aras: ulagzzrma sekillerinde emisyon egilimi (Milyon
ton(Mt))

Kaynak: National Greenhouse Gas Inventory Report (2015), 24.

YHT lerin gevreye olan en buytk rahatsizligi hat boyu olusan gurdltidar. Grdltinin
en buyuk kaynag: ise YHT’nin saatte 50-300 km arasinda seyir halinde iken tekerlerinin
olusturdugu yuksek sestir. YHT bu siirate genelllikle yerlesim yerlerinin diginda ulasmakta,
istasyona yaklastig1 bolgelerde (genellikle yerlesim yerleri) disuk suratte seyir ettiginden
cevreye yonelik gurultd kirliligi minimum seviyeye inmektedir (Brons vd., 2003: 169-184).

Ortalama YHT hatlarindaki guriltd seviyesi 80 ile 90 desibel araligindadir ve bu
durum insan saglig1 ve yasam konforunu negatif etkilemektedir. 55 desibel altina ¢ekilmesi
durumunda sorun kalmayacaktir. Bunu saglamak igin ise ortalama 280 km/saat hizda giden
bir YHT hatt1 fens tellerinin trenin gectigi noktadan 150 m uzagina yerlestirilmesi yeterli
olacaktir (Levinson vd., 1997: 207).

Diger taraftan ozellikle buyuk havaalanlarinda trafik yogunlugu nedeniyle es zamanl
bircok ugagin motorlar calisir vaziyette ¢ikardig: gurilti de insan saglhigmi negatif yonli
etkileyecek boyuttadir. Bu nedenle havaalanlarinda her gegen giin artan sikisikligi giderici

onlemler alinmasi kaginilmaz bir hal almistir.
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4.11. Tam Zamanh Ulasim Olgiiti

Tasimacilik sektoriinde talep eden agisindan bakildiginda tam zamanl ulagim 6nemli
bir yer tutar. Yapilan birgok arastirmada, hangi ulastirma seklini kullanacag: kararinin
verilmesi esnasinda karar vericiler sirf tam zamanli ulasim ihtiyacimin karsilanmasi

amaciyla diger tim 6lgtleri arka plana atilabilmektedirler.

4.11.1. Havayolu tasimacihginda gecikmeler

Havacilik sektoriinde yasanan hizli buyime, faaliyetlere yonelik hizmetlerde
gecikmeler yasanmas: sonucunu dogurmaktadir. Ornegin Avrupa’da 1986 yilinda uguslarin
%12,5’inde yasanan yaklasik olarak 15 dakikalik gecikme, 1998 yilinda uguslarin
%23’lnde yaklagik 26 dakikaya ylkselmistir (Pita ve Robusté, 2003a: 37). Yine 2002
yilinda 15 dakikadan fazla gecikme yasanan kalkis trafigi tim kalkiglarin %19,9’una
yukselmistir. Dinyada yasanan farkli krizlerin de etkisi ile ayn1 donemlerde her dort
ucustan bir tanesi 15 dakikadan fazla gecikme ile kalkis yapabilmistir (AEA yearbook
2000-2003’ten aktaran Chi, 2004:6).

Avrupa’da politik liderlerin de farkinda olduklari durum; ulastirma sekillerinden
YHT tasimaciligr ile Havayolu tasimaciligmin birbirlerini tamamlayici rollerinin var
oldugudur. Bu sekilde havaalanlarinda havayolu ugus slotlarmin uygun gértlenlerinin YHT
tasimaciligina devredilmesiyle havayolu tasimacilik sistemi sadece seri bir isleyise
kavusmakla kalmayacak, ayni zamanda cevreyi korumaya yonelik te arti fayda
saglayacaktir (Pita ve Robusté, 2003a: 40).

Sekil 21.de dinyada en ¢ok hava trafiginin bulundugu ABD’de son 10 yila ait tam
zamanli ugus faaliyet oranlar ile ayni: déneme ait yasanilan gecikmelerin sebepleri ve tim

ucuslardaki orani gosterilmistir.
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§ Tam Zamanh Vans Orani %77.66

| Havayolu Kaynakl Gecikme %5,75

| Hava Muhalefeti Sebebiyle Gecikme %0,71
§ Ulusal Havacilik Sistemi Kaynakl Gecikme %6,74
I Giivenlik Sebibiyle Gecikme %0,05
I Ucagin Gecg Varisi %7,08
| Iptal Edilen Ucus %1,79
| Baska Havaalanina Yonlendirilen Trafik %0,23

Sekil 21. ABD’de Nisan 2005-2015 Dénemine Ait Tam Zamanl: Var:s Performans:*®

Gecikme yasanilan trafikler hesaplanirken 15 dakika ve tizerinde gerceklesen trafik

ve gecikme sireleri dikkate alinmistir. 15 dakika altinda gecikmeler zamaninda kalkis

olarak degerlendirilmistir.

Tablo 15. ABD’de 2006-2015(Nisan Dahil) Ddnemine Ait Tam Zamanl: Ucus
Performanslar:**
Tam Tam _ Gecikme| Iptal |iptal Edilen Baska Toplam
Zamanl Zamanh | Gecikme . . . Havaalanina .
Yil . Yuzdesi| Edilen Ucus . . Trafik
Varig Varig Miktari % Ucus | Yuzdesi % Ydnlendirilen Miktar:
Miktari Orant % Trafik Miktari
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

13 http://www.transtats.bts.gov/HomeDrillChart.asp adresinden 22.06.2015 tarihinde alinmistir.
 http:/Avww.transtats.bts.gov/HomeDrillChart.asp adresinden 22.06.2015 tarihinde alinmustr.
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Tablo 15. te ise ABD’de 2006-2015 donemine ait tim trafik sayilar1 ve yil temelinde
gecikme miktarlar1 ve oranlart gosterilmistir. Burada da yine varis ve ayrilis esnasinda
planli zamanlarina gére 15 dakikanin altinda kapilar fazladan mesgul eden trafikler dikkate

alinmamistir.

4.11.2. Havaalanlarinda tikanikhk

Dinya nufusunun oransal olarak yasamini surdirdigii bolgeler kirsaldan kentlere
dogru kaymaktadir. 1950’lerde kentlerde yasayan insanlarin diinya nufusuna orani %20
iken bu oran glnimizde %50’lerin Gzerine ¢ikmig, 2030’lu yillarda ise %60’larin tzerine
¢ikmasi beklenmektedir. Bazi ulkelerde ise bu oranin %80’leri asacag: tahmin edilmektedir.
Bu durum Sekil 22. de gosterilmistir. Sol eksen diinyada sehirlesme oranini, Sag eksen ise
Dinya nufusunu (Milyar) gostermektedir.

T0'% 9

-8 % Kentsel yasam orani
m  Didnya ndfusu

1950 1955 1060 1065 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030

Sekil 22. Dinya Nufusunun Sehirlesme Oran:

Kaynak: Global Market Forecast 2012-2031, 2012: 20-21.
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Artan kent nufusu ile birlikte ulasim talebine yonelik artiglar, havaalanlarina olan
talebi dogrudan etkileyecektir. Ozellikle is, egitim (Sadece ABD’de 700 binin Gzerinde
yabanct 6grenci egitim gérmektedir (Global Market Forecast 2012-2031, 2012: 26).) ve
turizm maksatli ulasim ihtiyaclarmmin tim ulasim sektdrlerinin mevcut yogunluguna ilave

yogunluk getirecegi asikardir.

BOO

1950 1955 1960 1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010

Sekil 23. ABD’de Egitim Goren Yabanc: Ogrencilerin Y:llara Sari Miktar:

Kaynak: Airbus Global Market Forecast 2012-2031, 2012: 27.

2011 il itibari ile 3 milyarin Uzerinde olan havayolu yolcu sayismin 2031 yilinda
7,5 milyarin Uzerine ¢ikmas: beklenmektedir (Airbus 2012-2031, 2012: 12). Dinyada
130’dan fazla havaalani, demiryolu veya YHT hatlar: ile dogrudan baglantili durumdadir.
Bu durum havayolu yolcularinin orta ve kisa mesafe yolculuklarina YHT veya demiryolu
ile devam edebilmeleri, Bu nedenle de havaalanlarinin yogun/sikisik zaman dilimlerinde
slot kaynaklarini daha verimli yonetebilmeleri olanagin1 saglamaktadir (Chiambaretto ve
Decker, 2012:37).

Avrupa’da, ciddi trafik tikaniklik problemleri havacilik sektdrunt etkiledi ve
etkilemeye de devam ediyor. Avrupa Havaalanlarinda yasanan tikanikliktan dolay:r 1991
yilinda 3 Milyar Dolar olarak 6lgtlen altyap: ve havaalani sikigikligi maliyeti 2000 yilinda
6 Milyar Dolar olarak dl¢tlmistir (Pita ve Robusté, 2004: 15). Avrupa’da sikisikliklarin
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1999 yilinda havaalanlart ve havayollarina getirdirgi ilave maliyetler ile ortalama cografi
sartlara haiz bir glizergahta yaklasik olarak 625 km (Madrid-Barselona arasi1) YHT hatt
insa edilebilirdi (Pita ve Robusté, 2003a: 44). Havaalanlarinda yasanilan sikisikliklardan
kaynakli bu maliyetler her gecen guin artarak devam etmektedir.

Konunun ulke ekonomilerine uzun vadede getirdigi yikin de etkisi ile, blyik
havaalanlarinda ki sikisikliklart 6nlemek ve havayolu tasimaciliginin ¢evreye olan negatif
etkilerini sinirlamak amaciyla Avrupa Birligi’ndeki politikacilar tarafindan kisa
mesafelerde havayolu tasimaciligiin YHT tasimacilig: ile yer degistirmesine yonelik

planlamalar uygulamaya sokulmustur (Givoni ve Banister, 2007: 103).
4.11.3. YHT tasimaciiginda gecikmeler

Yolcu tasimaciliginda en Onemli faktOrlerden birisi olan gecikmeler YHT
tasimaciliginda nispeten daha azdir. Sekil 23. te gOrildigl (zere Ankara-Eskisehir
YHT lerinde 2013 yili ilk 10 aylik ortalama gecikme 5 dk/sefer’dir. 2013 yilinin ilk on
aylik dénemine ait gecikme sureleri 2012 yilinin ayn: donemi ile kiyaslandiginda belirgin
bir dustis egilimi gortilmektedir.

16,0 -

14,0 -

12,0 A

10,0 -

8,0 -

6,0 -

4,0 -
2,0 A

0,0

Sekil 24. Ankara-Eskisehir Parkurunda YHT Gecikme Sureleri (Dakika/Sefer)
Kaynak: TCDD, 2013:7.
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Sekil 25. Ankara-Konya Parkurunda YHT Gecikme Streleri (Dakika/Sefer)

Kaynak: TCDD, 2013: 11.

Sekil 25. te Ankara-Konya YHT lerinin 2012 yili ile 2013 yili Ocak-Ekim (dahil)
ortalama gecikme sireleri gosterilmistir. Tim seferler dikkate alindiginda ortalama tren
gecikme suresi 1,8 dk/sefer’dir. 2013 yilinin ilk on aylik dénemine ait gecikme sureleri
2012 yilimin ayni donemi ile kiyaslandiginda belirgin bir disiis egilimi gorilmektedir.
Konya-Eskisehir YHT ’lerinde ise 2013 yil1 Mart-Ekim dénemi ortalama gecikme siiresi 0,3
dk/sefer’dir.

100 |_I
75
50
2255

R f—p“’& & &

Sekil 26. Ankara-Eskisehir Parkurunda 2013 Y:/: Ocak-Ekim (Dahil) Dénemi Tam Zamanl:
Kalkzs Oranlar:

Kaynak: TCDD, 2013: 18.
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Yine 2013 yili ilk 10 ay temel alindiginda Ankara-Eskisehir-Ankara parkurunda tam

zamanl: kalkis oran: ortalama %395 ile diger tasimacilik sekillerine gore oldukga basaril: bir

S &
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seviyededir.

'b°l]l \,"Q]

Q>

o N
&
A

&

)
&

& .
c_,.\\)o @z é“’ W &

(-,
&

Sekil 27. Ankara-Konya Parkurunda 2013 Y:/i Ocak-Ekim (dahil) Dénemi Tam Zamanl:
Kalkzs Oranlar:

Kaynak: TCDD, 2013: 13.

2013 yili ilk 10 ay temel alindiginda Ankara-Konya parkurunda tam zamanl: kalkis
orani Eskisehir-Ankara-parkuruna gore daha yiiksek seviyede olup, ortalama %98 ile diger
tasimacilik sekillerine gére oldukca basarili bir seviyededir.

Konya-Eskisehir-Konya YHT’lerinde ise 2013 yili Mart-Ekim dénemi ortalama tam
zamanlh kalkis orant %99’un tzerinde gerceklesmistir (TCDD, 2013: 18).

4.12. Bagaj Olcitii

Gunimuzde genel olarak insanlarin alm guctnun artis gostermesi, seyahat esnasinda
tasidiklar: bagajlarin gesitine, hacim ve agirligina da yansimistir. Ancak eskiye nazaran her
ne kadar bagajlar kigllmis olsa da, havayolu tasimaciliginda en 6nemli gider pozisyonunu
devam ettiren yakit gideri ile dogrudan iliskili oldugundan, bagaj-kilo smirlamasi
uygulamas: vazgecilmez bir uygulama olarak devam etmektedir. Bu bakimdan bagaj

kapasitesi agisindan en avantajl tasimacilik karayolu ile YHT tasimaciligi olmaktadir.
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Diger yandan istasyona/terminale giris kolaylhig: ve bagaj teslim etme ve alma
zamaninda yine en ¢ok zaman kaybi havayolu tasimaciliginda yasanmaktadir. Ayrica
Ozellikle aktarma yapilan uguslarda bagaj elleglemesinde calisan ucuz isgilik kaynagi
personelin egitim durumunun da etkisi ile bagajlara gerekli 6nemi vermeden tasimas: hem
yolcu agisindan bagajmin hasar gérmesine sebep olmakta, hem de havayolu sirketlerinin

hasar goren bagajlar icin ilave bitce ayirmalarina sebep olmaktadir.

4.13. Sehir ici Ulasim Olgiitii (Kapidan-terminale/terminalden-kapiya)

Gunidmuzde sehirleri tek merkezli ve ¢ok merkezli olmak tizere 2 bashk altinda
toplamak mimkindir. Tek merkezli sehirler daha ¢ok nufusun az oldugu, neredeyse bitiin
is olanaklarmnin kent merkezinde bulundugu, hemen hemen her hane halkindan bir bireyin,
kent merkezine calisgmak amaciyla yolculuk ettigi yerlerdir. Ayrica kamu hizmetleri,
vergiler ve hava kalitesinin her yerde ayni 6zellikleri tasidigi, gelir seviyesinin birbirine
yakin oldugu, benzer zevklere sahip insanlarin olusturdugu, ¢alisma yerine ulasma amaci
disindaki yolculuklarin, toplam sehir i¢i ulasimindaki paymin 6nemsiz oldugu yerler olarak
da tanimlanabilirler (Sullivan, 1996 ve MUTH, 1969’dan aktaran Marin ve Altintas, 2004:
75-78).

Metropolitan alanlarin giderek desantralize olmasiyla birlikte, geleneksel merkezi is
alanlarmin bitin is olanaklarindaki payr da zaman iginde dustd. Bilisim ve ulasim
teknolojilerindeki gelismelerin etkisi altindaki bu degismeler, merkezi is alanlarinin mevcut
ve potansiyel is olanaklarmi ve nufusu banliydlerde ortaya ¢ikan yeni yerlesimlere
kaptirmasina yol acti. Ornegin, New York metropolitanmnin merkezi is alamindaki istindam
oranit toplamin sadece %?20’si, Dinya’nin en blyik metropolitan alanmi olusturan
Tokyo’daki oran %15’i, Chicago merkezinde ise bu oran yaklasik olarak %10’u kadardir
(COX, 2002°den aktaran Marin ve Altintas, 2004: 78).

Fakat her yerde oldugu gibi, ulasim, bilgi ve telekomiinikasyon teknolojilerindeki
degismelerin, tarihi sirecte Turkiye’deki kentsel blyime ve gelismeyi de derinden
etkiledikleri gozlemlenmektedir. Ornegin giinimiizde Ankara, istanbul ve izmir gibi biyiik

sehirlerimizin giderek daha ¢ok genis alanlara yayildig: ve yiksek gelirli kesimlerin
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giderek merkezi is alanlarindan c¢ok uzak kentin kiyisindaki konutlarda yasadiklar
g0zlemlenebilmektedir.

Bu acidan bakildiginda Ozellikle genis bir alana yayilmis olan blyuk sehirlerde
havaalanlarina ulasim sekillerindeki ¢esitlilik, insanlarin havayolunu kullanmasini
dogrudan etkilemektedir. Ulastirma seklini kullanacak yolcularin ¢ogunlugu tercihlerini
yaparken; havaalanina ulasim zamani, havaalanina ulasim maliyeti, ara¢ park yeri maliyeti,
seyahat edecegi (havaalanina) ulastirma seklinin sefer sikhigi, gtivenilirligi, servis rahathig;,
konforu gibi Ozellikleri dikkate alirlar. Genellikle de ucuz ve hizli olan, yavas ve pahah
olana tercih edilir (Kouwenhoven, 2009: 136).

Havaalanlarina ulasim havaalanindan havaalanina farklilik gostereceginden (taksi,
otobls, tren, metro, 6zel arag vb.), 6zellikle uzun mesafe ulastirma sekli segiminde dnemli
bir yer isgal etmektedir. Bazen yolcular sirf havaalanina ulasim zorlugundan dolay:
tercihlerini baska ulasim sekillerine yonlendirmektedirler.

Is gezisi amaciyla seyahat edenler genellikle zaman hesab1 yaparlar. Bu yiizden en
hizli, aktarmasiz ve konforlu yolculuklar: tercih ederler. Diger taraftan seyahat amaclh,
acelesi olmayan kisiler ise daha ¢ok toplu tasima araglarini tercih ederler (Kouwenhoven,
2009: 137). Diger taraftan toplam yolculuk mesafesi ve ne kadar sureligine gidildigi de
ulastirma sekli seciminde oldukca 6nemlidir.

Tablo 16. da bazi biylk sehirlerde ki havaalanlarina farkli tasimacilik seklinin
kullanim oranlart verilmistir. Buna gore 6rnegin Hong-Kong’ta ara¢ kullanim oranmin
yogun trafik ve genel politika geregi diisuk olmas: sebebiyle havaalanina aragla gitme oran:
%7,5 iken, Chicago O’Hare havaalanina, ucuz ara¢ park yeri ve toplu tasima hizmetinin
azlig1 sebebiyle taksi dahil otomobil ile ulasim oran1 %79’dur. Yine Chicago’da demiryolu
ile havaalanina ulasim oram %4 iken, yogun trafik, kisith park yeri ve yiksek taksi
ucretleri sebebiyle demiryolu kullanim orani Tokyo’da %40, Oslo’da %41’dir. Taksi
kullanim orani, yuksek taksi tcreti sebebiyle Oslo’da %6 iken Paris’te %27°dir. Yine
otobds ile havaalanina gitmeyi tercih eden yolcu oran1 Frankfurt’ta %6 iken Hong-Kong’ta
%47°dir.
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Tablo 16. Havaalan:na Ulagimda Ulaszrma Sekillerinin Oran:

HAVAALANI | Hong-Kong| Tokyo Oslo Stockholm| London Paris | Amsterdam| Frankfurt [ London | New York | Chicago
< Intern. Narita | Gardermoen| Arlanda | Heathrow Oryl Schiphol Gatwick JFK O'Hare
=
o HKG NRT OSL ARL LHR ORY AMS FRA LGW JFK ORD
23
; g (2004) (2003) (2005) (2003) (2004) (2002) (2002) (2002) (2004) (2004) (1998)
Araba 7.5% 34.0% 35.0% 37.8% 43.0% 45.3% 46.0% 53.8% 56.2%
Ozel Arag 32.0% 35.0% 41.0% 51.4% %
17.6% 79.0%
Kiralk 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%
Bolgesel 7.0% 8.0%
Lokal 14.2% 12.0%
Otobus 47.4% 41.6% 19.0% 19.0% 12.4% 16.0% 8.9% 6.0% 6.8% 10.9% 17.0%
Diger 2.0% 4.0% 0.3% 1.8% 2.0% 0.2%

Kaynak: Kouwenhoven, 2009: 137-139.
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Tablo 17. Amsterdam Schiphol Havaalan:ndan Ayr:/ista Kullan:lan Ulagzirma Sekillerinin Oran:

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Kisalg Seyehati

Uzun Ig Seyehati

Yerli

Tatil

Dider Sebepler

Kisalg Seyehati

Uzun i Seyehati

Tatil

Yabanci

Dider Sebepler

[ Arac Kirahk B Arac Sardci [ Arac Yolcu B Taksi B TopluTasima

Kaynak: Kouwenhoven, 2009: 140.
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Tablo 17. de ise Amsterdam Schiphol havaalanindan ayrilista kullanilan ulastirma
sekillerinin oranlari, yolcu profili dikkate alinarak gosterilmistir (Kouwenhoven, 2009:
140).

Tablo 18. Yolcu Say:sina GOre Diinya’n:n En Blyik 150 Havaalan:z:n Demiryolu Baglant:
Durumu

Kita Kullanimda As;ﬁg;ﬂ da Oranm

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)

Guney 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.

Dinya’da yolcu sayisina gére en buyik 150 havaalanindan 58 tanesi demiryolu
baglantisina sahiptir. 12 tanesi ise plan ve insa asamasindadir. Bu 150 havaalanindan
demiryolu baglantis1 olan 29 tanesi ile plan ve insa ¢alismasi devam eden 4 tanesi
Avrupa’dadir. Japonya’da ilk 150’ye giren 8 havaalaninin tamami demiryolu baglantisina
sahiptir. Cin’de ise 1 tanesi aktif 8 tanesi yapim asamasinda 9 havaalan1 bulunmaktadir.
Tablo 18. de yolcu sayisina gore Dunya’nin en buylik 150 havaalaninin demiryolu baglant:
durumu gosterilmistir.
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4.14. Olgiitler Aras: iliskilerin Kurulmasi

YHT bazilarina gore su sekilde tanimlanmaktadir: Otomobilden iki kat hizli, ugak
fiyatinin yaris1 (Sands, 1993a’dan aktaran Givoni, 2006: 609).

Bir bagka tanimda ise: Musterilerine otomobilden iki kat hizli, u¢agin yaris1 hizinda
ulastirma hizmeti saglamak (EC, 1996°dan aktaran Givoni, 2006: 609). Ancak uygulama
alan1 da dikkate alindiginda distik ve orta mesafelerde havayolu ile yarisabilse bile
YHT’ler 800 km Uzerindeki mesafelerde havayolu tasimaciligina segenek olamazlar
(Givoni ve Banister, 2007: 103).

YHT’lerin faaliyet gosterdigi sehirlerin gelisimini hizlandiracaginda ve sosyo-
ekonomik fayda saglayacaginda hic¢ stuphe yoktur. Ancak, giizergah Uzerinde ¢ok fazla
durak/istasyon bulunmasi, YHT’nin ortalama hizin1 azaltacagindan, talebi ciddi anlamda
disurecektir (Givoni, 2006: 608-609). Dusuk talep ise biylik maliyetlerle insa edilebilen
YHT hatlarinin atil kalmasi anlamina gelmektedir.

YHT ulastirma sisteminin yeni mudsteriler tarafindan tercih edilmesinin oncelikli
sebebi toplam seyir suresinin kisa olusudur (Givoni, 2006: 601). Durak sayisinin az olmas,
sehir merkezlerini birbirine baglamasi, ¢cok buytk miktarda yolcu kapasitesine sahip olmasi
ve ylksek suratte seyahat kabiliyeti YHT ’lere olan talebi yukseltmektedir (Nijkamp, 1998:
117-118). Ancak yuksek altyapi maliyetleri nedeni ile bir sefer insa edilecek olan YHT
hatlar: igin, ulasimin baslangi¢ ve bitis noktalar: arasinda kalan diger sehir merkezlerine
istasyon/durak yapilmasi, toplam mesafeyi ve durak sayisini artiracak, artan durak sayisi
ortalama seyir hizin1 azaltacaktir. Bu durumda toplam seyir silresi artacagindan dolay:
musteri talebi azalacaktir.

Kisa mesafede gerceklestirilen ucuslar ile YHT lerin yer degistirmesinin iki énemli
sebebi; havaalanlarinda ki trafik yogunlugunu distirmesi, Bu nedenle artan kapasitesini
uzun mesafelere yapilan ucuslara kaydirmasi ve cevreye yonelik negatif etkilerin
azaltilmasidir (Wardman vd., 2003: 77).
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Diger yandan kisa ve orta mesafelerde havayolu ulasimi yerine gececek YHT

tasimaciligi havaalanlarinda buyuk oranda slotlari kullanan bdlgesel veya kisa mesafe

tasimaciligin azalmasini hatta tamamen sonlanmasini saglayacak, boylece uzun mesafe

havayolu tasimacilik slotlarinin artisi ile dinyada daha fazla noktay: birlestirmeye olanak

saglayacaktir.

Ornegin; eger Lufthansa Havayollar: Frankfurt, Disseldorf ve Stuttgart uguslarini

YHT tasimaciligr ile degistirirse yillik yaklasik olarak 20 bin slot, Paris Roissy havaalani

bolgesel ucuslart YHT ile gerceklestirilirse yillik yaklasik olarak 40 bin slot, Amsterdam ve

Brussels 400 km altindaki uguslardan vazgegerse yillik yaklasik 18 bin slot ilave uzun

mesafe ucus gerceklestirilebilecegi tahmin edilmektedir (Pita ve Robusté, 2004: 17-18).

Tablo 19. 2012 Y/ Kalkzs-Varis Havalimanlar: Ciftine Gore /¢ Hat Ticari Ucak Trafigi

VARIS HAVAALANI
istanPuI istalnbul Ankara izmir Antalya Genel
Atatirk S.Gokeen Esenboga | A.Menderes Toplam
istanbul
Atatiirk 10 13871 21331 15168 50380
istanbul
z S.Gokeen 30 9740 10368 8238 28376
§ Ankara
Z Esenboga 13878 9564 5590 3436 32468
z izmir
é A.Menderes| 21321 10278 5595 1628 38822
Antalya
15253 8282 3383 1635 28553
Genel
Toplam 50482 28134 32589 38924 28470 178599

Kaynak: DHMI Genel Miidirliigii, 2013: 56-57.
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Tablo 20. 2013 Yu/: Kalkzs-Varis Havalimanlar: Ciftine Gore /¢ Hat Ticari Ucak Trafigi

VARIS$ HAVAALANI
istanbul istanbul Ankara izmir Antalya Genel
Ataturk S.Gokeen Esenboga | A.Menderes Toplam
istanbul
Ataturk 16 14150 20750 16073 50989
istanbul
<z( S.Gokeen 17 11393 11417 9973 32800
g‘ Ankara
Z Esenboga 14135 11289 7190 4745 37359
z izmir
E A.Menderes 20731 11443 7181 2326 41681
Antalya
16124 10004 4758 2306 33192
Genel
Toplam 51007 32752 37482 41663 33117 196021

Kaynak: DHMI Genel Miidirliigii, 2014: 56-57.

Tablo 19, 20, 21, ve 22. de ayn1 6rnegin Tlrkiye agisindan gorinumi sunulmustur.
Sehir ciftleri secilirken Turkiye’de havayolu trafiginin ve yolcu sayismin en ¢ok oldugu
dort anakent sehir ic hat ticari ucak trafigi tercih edilmistir.

Antalya-istanbul Atatiirk Havaalam aras1 723 km, Antalya- Sabiha Gokcen Havaalan
676 km’dir. Buna gore birbirine uzakhg: Antalya-istanbul giizergah: haric tim
glizergahlarda 600 km altinda olan bu sehirlerin YHT ile birbirine baglanmas: durumunda
2012 yil1 verileri ile yaklasik 130 bin slot, 2013 verileri ile 144 bin slot ilave uzun mesafe
ucus gerceklestirilebilir.
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Tablo 21. 2012 Y:/: Kalkzs-Varis Havalimanlar: Ciftine Gore /¢ Hat Yolcu Trafigi

VARIS HAVAALANI
istanbul istanbul Ankara izmir Antalya Genel
Atatiirk S.Gokecen Esenboga | A.Menderes Toplam
istanbul
Atatirk 1741619 2953952 2287693 6983264
istanbul
<2: S.Gokeen 2016 1165150 1381739 1171006 3719911
5‘ Ankara
<>E Esenboga 1738478 1123250 832258 525461 4219447
z izmir
g A.Menderes 2978957 1399044 838557 232175 5448733
g
Antalya
2343665 1206441 524254 229135 4303495
Genel
Toplam 7063116 3728735 4269580 5397084 4216335 24674850

Kaynak: DHMI Genel Miidirliigii, 2013: 58-59.

Tablo 22. 2013 Y:/: Kalkzs-Varis Havalimanlar: Ciftine Gore /¢ Hat Yolcu Trafigi

VARIS HAVAALANI
istanbul istanbul Ankara izmir Antalya Genel
Atatirk S.Gokeen Esenboga | A.Menderes Toplam
istanbul
Atatlrk 900 1830542 3120246 2346742 7298430
istanbul
<2E S.Gokeen 182 1452769 1628159 1440888 4521998
g‘ Ankara
<>E Esenboga 1793453 1452654 1062010 691547 4999664
T izmir
¥ | A.Menderes 3122248 1645878 1065573 316016 6149715
2 Antalya
2391194 1478236 693604 311576 4874610
Genel
Toplam 7307077 4577668 5042488 6121991 4795193 27844417

Kaynak: DHMI Genel Miidiirliigii, 2014: 58-59.

Avrupa’da tlkeler arasi oranlarda farkliliklar bulunmakla birlikte, ayn1 giizergahtaki

YHT {cretleri havayolu tasimacilik Ucretlerine gore oldukca uygundur. Bu durum YHT

tasimaciliginin cazipligini artirmaktadir (Pita ve Robusté, 2003a: 46). YHT lerin kisa ve
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orta mesafelerde havayolunun yerini almasi, havayolu sirketleri ve havaalani isleticileri
tarafindan bir firsat olarak degerlendirilmeli ve desteklenmelidir (Givoni, 2006: 603).

YHT, yiksek kapasitesi ve hizi Bu nedenle buylk sehir merkezlerini birbirine
bagladiginda maliyet etkin bir ulastirma sekli olacaktir. Bununla beraber ABD’de oldugu
gibi genis araziler Gzerine dagilmis insanlann yasadig:r bolgelerde ve kuguk sehirlerde,
ulasim adina cazibe merkezi olmas: pek miumkun gézikmemektedir (Nijkamp, 1998: 118).

Farkli ulkelerin ulasim ihtiyaglart YHT hatlar: ile birbirine baglanmak istendiginde
dikey koordinasyon ihtiyaci dogacaktir. Her (lke kendi topraklarinda gerekli altyapiy:
saglamaya calisacaktir. Bu durum arazi sahipligi konusu da ilave edilince yiiksek maliyetli
YHT hatlar1 altyapisinin 10 yildan 20 yila kadar zaman almasina sebep olacaktir (Nijkamp,
1998: 116-117).

Tablo 23. 2013 Y:i/inda Ankara Kalkzs/: Otobdis sayus:

Ankara-istanbul | Ankara-Antalya| Ankara-izmir
Nisan 6092 1808 1991
Mayis 6499 1742 1970
Haziran 6836 2549 2437
Temmuz 6628 2517 2438
Agustos 6934 2871 2585
Eylal 6895 2647 2535
Ekim 6823 2453 2485
Kasim 6178 1945 1968

Kaynak: Ankara Sehirleraras: Terminal Isletmesi, Otomasyon Sube Mudiirliigii Arsivi.

Tablo 23. te ise sadece Ankara’dan u¢ blyuk sehire ticari amagh kalkis yapan

sehirlerarasi otobus sayis1 verilmektedir. Bu verilere karsiliklarinin ve 6zel arag ile yolculuk
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yapanlarin da ilave edilmesi durumunda trafik yogunluguna, iklime ve altyap: idame
maliyetlerine etkisi daha iyi anlasilacaktir. Ulkelerin en énemli ekonomik gelirlerinin
basinda gelen otomotiv sanayiine yapilan yeni yatinmlar, karayolu tasit sayisinin
artmasina, tasit sayis1 trafik yogunluguna, trafik yogunlugu ilave ve daha genis karayolu agi
insas: ve daha sonra yiksek idame maliyetlerine sebep olmaktadir. Yiksek maliyetler ise
her ne kadar sonuclar: tlke ekonomisi ve halkin yasam standartlarinda iyilestirmeye sebep
olsada bir sonraki ulastirma master planlarinda ilk yatirim maliyeti ¢cok yiksek olan YHT
yatirnmlarinin yer almamasina sebep olmakta, ulastirma politikalarini kisir bir dongt haline

getirmektedir.
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5. Dunya’da YHT Hatlarn Uygulamalar:

Diinya’da daha 6nce birgok YHT uygulamasi yipilmistir. Bunlardan bir cogu basarili
olmus ve ginimuze kadar gelmisken, bir kism1 ise cesitli sebeplerden basarisiz olmustur.
Asagida Dinya’'nmin degisik Ulkelerinden YHT hat uygulamalarina cesitli Ornekler
verilmistir.

1964 yilinda Japonya’da Tokyo ve Osaka arasinda o zaman igin hayli yuksek bir
hizda (saatte 210 km max. hiz) seyahat edebilen YHT hatlart kurulmustur. Havayolu ile
kiyaslandiginda daha kisa zamanda mesafelerin kat edilebildigi gorilmustur. Hizin yaninda
destekleyici unsur olarak demiryolu istasyonlarinin sehir merkezlerinde insa edilmesi, sehir
disina insa edilen havaalanlarina gore buyuk bir avantaj saglamistir. Bunun sonucunda ayn1
glizergahta faaliyet gosteren havayolu tasimaciliginin bir kismi YHT ler ile yapilmaya
baslanmistir (Givoni ve Banister, 2007: 102).

Diger taraftan devamli surette biiyliyen havaalani ve havayolu faaliyetlerinde yasanan
ve gelecekte artarak devam edecek olan sikisiklik, bundan dolayr meydana gelen
gecikmeler ve nihayetinde cevreye olan zararlarin azaltilmasina yonelik bir ¢cok calisma
yapilmistir. Bunlarin basinda Japonlar, tilkenin en buyik 3 havaalanini (Narita, Haneda ve
Kansai) YHT hatlart ile birbirine baglamis, boylece havaalan1 ve havayollarinin
kapasitelerini uzun mesafeli rotalara kaydirmistir (Givoni, 2006: 603).

1975 yilinda ise Osaka ve Fukuoka arasinda galismaya baslayan YHT seferleri, ayni
glizergahta tasimacilik yapan ulastirma sekillerinden; demiryolu yolcularinin %55’ini,
havayolu yolcularnin %23’n(, karayolu (otobus, otomobil) kullanan yolcularin %16’°sn1,
bunlara ilave olarak %6°’lik yeni yolcuyu biinyesinde tasimaya baslamistir (Cheng, 2010:
52).

Fransa’da benzer sekilde ilk olarak 1994 yilinda SNCF (Fransiz Milli Demiryollari)
tarafindan Lille ve CDG (Charles de Gaulle) Havalimani arasinda hizli tren seferleri
baslatililmigtir. Birgok havayolu firmasi ile anlasmalar yapilmistir. YHT seferlerinin
baslamasi ile Lille ile CDG arasinda yapilan tim ucuslar iptal edilmistir. (Cokasova 2006:
15) Takip eden yillarda benzer tasimacilik modeli Avrupa’nin genelinde kabul gérmis ve

yayilarak devam etmistir. Yine Paris-Lyon arasinda YHT seferlerinin baslamasmin
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uzerinden 4 yil gectikten sonra ayni rotada gerceklesen havayolu trafigi %24 oraninda
azalmistir (EC, 1996°dan aktaran Givoni ve Banister, 2007: 102-103).

Almanya’da, 1982 yilinda, Frankfurt havaalan: ile Disseldorf arasinda rayh sistem
devreye sokulmustur. 190 km mesafe yaklasik 76 km/saat hizla 2,5 saatte kat edilmis,
ancak bu sekilde bir mesafenin uzun seyahat zamaninda kat edilmesi ile beklenen misteri
talebi gerceklesmemis ve 1993 vyilinda seferlerden vazgecilerek basarisizlikla
sonuclanmistir (Givoni ve Banister, 2007: 102).

2002 yilinda Frankfurt-Cologne havaalanlari arasinda (136 km) YHT seferleri
baslayinca 1991-2001 yillar1 arasinda yillik ortalama 150 bin-170 bin olan havayolu yolcu
sayist 50 binlere diismds, fark YHT lehine donmdstur (Grimme, 2007: 11-12).

Benzer bir durum italya’da 1992 yihinda Roma Leonardo da Vinci Havaalan ile
Naples ve Florence arasinda demiryolu bitunlesmesi denemesidir. Bu ulastirma hatt1 da,
tasimacilik tcretlerinin ¢ok yiksek olmasi ve bir seferde tasiyabildigi yolcu sayisinin ¢ok
az olmasi gibi sebeplerden ¢alismaya basladiktan 2 yil sonra durdurulmustur (Givoni ve
Banister, 2007: 102).

Ispanya’da 1991 yilinda hizmete giren Hizli Trenler, 1993 yilindan sonra ilke
genelinde Ulastirma sektorinde pazar paylarini biyuk oranlarda degistirmislerdir. Madrid-
Sevilla arasinda YHT seferlerinin baslamasmin izerinden 4 yil gectikten sonra ayni rotada
gerceklesen havayolu trafigi %27 oraninda azalmistir (EC, 1996’dan aktaran Givoni ve
Banister, 2007: 102-103).

Diger yandan yine Avrupa’da Londra-Paris YHT seferleri basgladiktan sonra, aynm
glzergahta gerceklesen havayolu trafiginin Ugte ikisi, Londra-Brussels rotasinda ise
gerceklesen havayolu trafiginin yarist YHT tasimaciligina kaymistir (Hall, 2001’den
aktaran Givoni ve Banister, 2007: 103).

2007 yilinda Taiwan’da faaliyete gecen YHT seferleri, tlkeyi bir bastan 0bur basa
kadar katetmektedir. 345 km uzunlugunda, 12 istasyon barindiran hat, 2 saat 10 dakikada
kat edilmektedir. Yiiksek maliyetler nedeniyle Yap-islet-Devret modeliyle 35 yil
isletildikten sonra devlet kurumuna devredilmek (izere insa edilen YHT hatlari, 2007 Subat
ayinda karsilikli 19 sefer ile ¢alismaya baslamis, yogun ilgiden dolayr 2008 Temmuz

ayinda 140 sefere ulagsmustir. 2006 yilinda YHT seferleri baslamadan Once tasimacilik
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sektorunde pazar dagilimi aylik temelde alinan ortalamada; otobls %35, otomobil %31,
havayolu %25 olarak gerceklesmis, YHT seferlerinin basladig: tarihten yaklasik olarak bir
yil sonda 2008 yili nisan ay1 6l¢timlerinde; otobus %22, otomobil %20, Havayolu %5 iken
YHT %50 olarak gerceklesmistir (Cheng, 2010: 53-57).

13000 km uzunlugu ve ortalama hiz1 350 km/saat ile diinyanin en uzun ve modern
YHT hatlarina sahip olan Cin’de 2010 yilinda 505 km uzunlugundaki Zhengzhou-Xi’an
YHT hattinin faaliyete ge¢mesinin ardindan 48 glin gectikten sonra, ayn1 gizergahta
faaliyet gOsteren bolgesel havacilik uguslari tamamen durmustur. Yine Guangghou-Wuhan
arasindaki 1069 km uzunlugunda ki YHT hatt: faaliyete gectikten bir yil sonra, aym
glizergahta faaliyet gosteren havayolu sirketleri, giinlik ucus sefer sayilarni 15’ten 9’a
distrmuslerdir (Fu vd., 2012’den aktaran Yang ve Zhang, 2012: 1323).
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6. Karar Modeli

Literatlir taramasi, g0zlem ve yiz yize gorismeler ile bilgi toplama islemi
gerceklestirilmis olup edinilen bilgiler is1ginda; karar vericiye hedefleri dogrultusunda
onceliklerini giincelleme ve yeniden-belirleme olanag: sunan bir karar destek modeli
onerisinde bulunulacaktir.

Yonetim fonksiyonlarmin 6ziinl karar verme olusturur. Karar verici igin seceneklerin
iyi analiz edilmesi ve en dogru kararin verilmesi ise oldukca zordur. Hatta bazen detayh
analiz yapma olanag: bulamadan mevcut durum bilgisi ile cok dnemli kararlar verilmek
zorunda da kalinabilir. Hayatimizin her gund bilerek veya bilmeyerek devamli olarak
kararlar veririz. Bunu yaparken yine bilerek ya da bilmeyerek, amac: yerine getirecek en
uygun secenegi belirleyebilmek icin segenekleri kendi icinde 6nem sirasina koyariz. Bu
onemi belirleyebilmek icin ise amag¢ ve secenekler arasinda gecisi saglayacak olcutlerin
degerlendirmesini yapariz.

Her insan yasami boyunca bazi kararlar verir. Bu kararlarda ne kadar isabetli
olundugu, sonuglar ile birlikte ortaya ¢ikar. Insanlar kararlarm iki tir analiz neticesinde
verirler. Birincisi, sezgilerle yapilan otomatik analizdir. Sezgisel analizle verilen kararlar
genellikle objektif degildir. Clnkl bu kararlar bazi egilimleri beraberinde tasir. Bu
egilimlerin baglicalar: (Baltalar, 2008) :

° Topluluga uyma egilimi (Insanoglu icinde yasadig:i topluluga aykir
dismemeye calisir)

. Statiiko egilimi (Mevcut durumu korumaya ¢alisir)

. Ozgiiven egilimi (Kendine duydugu giiven Kisiyi yonlendirir)

. Hiisn-u kuruntu egilimi (Onyargilar genellikle devrede olur)

. Girdi egilimi (Olaya etki eden sartlar hesaba katilmaya ¢alisgilir)

. Kanit onaylama egilimi (Ortada bulunan kanitlar gérmezden gelinemez)

Sezgisel analizde ¢ogu zaman, bu egilimlerin Kkatkis1 ile karar vericiler tim

secenekleri hassas olarak incelemekten mahrum kalir.

81



Karar vermenin ikinci yolu ise mantiksal analizdir ve muhakkak analitik bir yontem
gerektirir. Bu sebeple tezin bu béliminde COKV metotlarindan biri olan AHP yontemi
kullanilarak bir karar verme modelinin gelistirilmesi amaclanmistir. AHP  karar
seceneklerinin ¢oklu Olgltlere gore siralanmasina ve secim yapilmasina yarayan nicel bir
yontemdir. Diger bir deyimle Analitik Hiyerarsi Sureci; her bir karar secenegi, karar
vericinin Olcutlerini yakalama derecesine gore siralamak igin rakamsal degerler gelistirme
strecidir.

Analitik Hiyerarsi Sireci; karar vericinin tim o6lgutlerini yakalayan en iyi segenegi
secmekle, “Hangisini segecegiz?” veya “En iyisi hangisidir?” sorularina cevap bulur.

Analitik Hiyerarsi Proses, ilk olarak 1968 yilinda MYERS ve ALPERT ikilisi
tarafindan ortaya atilmis ve 1977 yilinda ise SAATY tarafindan bir model olarak
gelestirilerek karar verme problemlerinin ¢oziminde kullanilabilir hale getirilmistir. AHP,
karar hiyerarsisinin tanimlanabilmesi durumunda kullanilan, karari etkileyen faktorler
acisindan karar noktalarinin ylzde dagilimlarini veren bir karar verme ve tahminleme
yontemi olarak agiklanabilir. AHP bir karar hiyerarsisi Gzerinde, 6nceden tanimlanmis bir
karsilagtirma gosterge tablosu kullanilarak, gerek karari etkileyen faktorler ve gerekse bu
karar noktalarinin 6nem degeri agisindan, birebir karsilastirmalara dayanmaktadir. Sonugta
onem farkliliklari, karar noktalart tzerinde yuzde dagilima donusmektedir (Yaralioglu,
2001:131).

Tablo 24. te gosterilen standart tercih tablosunda her bir 6nem degeri, AHP’de
kullanilan 6lcitlerin karar verici icin ne kadar 6nem tasidigmni belirtmeye yarayan deger

tanimlarma igerir.
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Tablo 24. Standart Tercih Tablosu

Onem Degerleri Deger Tamimlan
1 Her iki faktOrln esit 6neme sahip olmas: durumu
3 Biraz daha 6nemli (az Gstunluk)
5 Oldukca 6nemli (fazla tstunluk)
7 Cok 6nemli (cok ustunluk)
9 Son derece 6nemli (kesin tstunlik)
24.6ve8 Ara degerler (uzlasma degerleri)

Kaynak: Saaty ve Vargas, 2012: 6.

Karar modeli olusturulmasinda o6ncelikle karar noktalari saptanir. Diger bir deyisle

“karar ka¢ sonug uUzerinden, yani kag¢ farkli secenek uzerinden degerlendirilecektir ?”

sorusuna cevap aranir. Daha sonda ise karar noktalarini etkileyen faktorler saptanir. Sonucu

etkileyecek faktorlerin sayisinin dogru belirlenmesi ve her bir faktoriin detayli tanimlarmin

yapilmasi, ikili karsilagtirmalarin tutarli ve mantikli yapilabilmesi agisindan 6nemlidir.

Sekil 28. de ¢ seviyeli analitik hiyerarsi modeli gorsel olarak gdsterilmistir. Burada amaca

ulasmak icin kullanilacak secenek yol ve yontemler ile bu baglantiy1 kurmada etki eden

Olcltler gosterilmistir. Hiyerarsinin amag dizeyi ile secenekler duizeyi birbirine aradaki

diizeyler sayesinde iligkilidir. Duzeyler arasi ikili kiyaslamalardan yararlanarak nihai amaca

ulagilir.
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ALTERNATIF ALTERNATIF ALTERMATIF

Sekil 28. Ug Seviyeli Analitik Hiyerarsi Modeli

Kaynak: Saaty ve Vargas, 2012: 3.

Tez konusunu olusturan “Kisa ve Orta Mesafeli Hatlarda Kapidan Kapiya Yolcu
Tasimaciliginda En Uygun Ulastirma Sekli”ni tespit ederken, (¢ farkli segenek tizerinden
hareket edilmistir. Bu secenekler; karayolu, yiksek hizli tren ve havayolu tasimacilig
seklinde belirlenmistir. Daha sonra ise bu karar noktalarini etkileyen faktorler, “Ulastirma
Sekillerinin Talebi Etkileyen Olcitleri” bashg: altinda tezin dordiincti boliimiinde ayrintili
olarak incelenmistir. Buna gore kisa ve orta mesafelerde kapidan kapiya en uygun
tasimacilik sekli hedefine ulasmak icgin talebi etkileyen faktorlerin en 6nemli 13 tanesi
belirlenmistir. Bu durumu o6zetleyen Hedef, Olgiitler ve Secenekler Sekil 29. da
gosterilmistir.
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Tam Zamanh
Ulasim Olciti

Esneklik Olcitl

Konfor Olgiiti

Hiz Olgti

Maliyet Olgiitil

Kisa ve Orta Mesafede
Kapidan Kapiya
Yolcu Tasimacihiginda
En Uygun
Tasimacihk Sekli

Yolcu Profili Olgiitil

KARAYOLU

Siklik Olgtii

Mesafe Olgiitii

YUSEK HIZLI
TREN

Giivenlik Olgiitil

HAVAYOLU

Pazar Pay1 Olgiitii

iklim ve Cevre
Olcitii

Bagaj Olcitii

Sehir igi Ulagim
Olcutd

Sekil 29. Hedef, Olgiitler ve Secenekler (13 Olgiitlir)
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Olgiit sayis1 arttikca degerlendirme gosterge tablosunu olusturmak da o nispette
zorlasacak ve turarsizlik orani artacagindan AHP teknigini kullanarak oncelikle olgutler
icerisinde en 6nemli bes tanesi belirlenmistir. Bunun icin ise Olcltler aras: karsilastirma
matrisi olusturulmustur. Olgtler aras1 karsilastirma matrisi Tablo 25. de de goruldiigi gibi

nxn poyutlu bir kare matristir.

Tablo 25. ™Xn Boyutlu Ornek Kare Matris

& 8p - &,
ay dyp a0
A=
_anl an2 ann_
Karsilastirma matrisinin kdsegeni Uzerindeki bilesenler, yani I= ] oldugunda, 1

degerini alir. Clinkii bu durumda ilgili 6lctitler kendisi ile karsilastirlmaktadir. Olgitlerin
karsilagtirilmasi, birbirlerine gére sahip olduklart 6nem degerlerine gore birebir ve karsilikl
yapilir.  Olgiitlerin  birebir Karsilastinlmasinda birinci  élgit Gglincui  6lglite  gore
karsilagtirmay: yapan tarafindan daha 6nemli gorunuyorsa, bu durumda karsilastirma
matrisinin birinci satir Gglinc sutun bileseni (i=1,j=3), 3 degerini alacaktir. Aksi
durumda yani birinci 6l¢ut t¢unci olcitle karsilastirilmasinda, daha 6nemli tercihi Gglincu
oOlgltten yana kullanilacaksa bu durumda karsilagtirma matrisinin birinci satir tgunci siitun
bileseni 1/3 degerini alacaktir. Diger yandan A, B’ye tercih ediliyor ve B de C’ye tercih
ediliyorsa 0 zaman A, C’ye tercih edilmelidir. Ayn: sekilde eger A, B’den 2 kat 6nemli ise
ve B, C’den 3 kat énemli ise, 0 zaman A, C’den 6 kat fazla 6nemli olmalidir. Cogu kez
karar verici bu tip iliskiyi dogru sekilde nicelendiremeyebilir. Sonug olarak bu iliskinin
ihlal edilmesi tutarsizliga sebep olur. Tablo 26. da tim Olcutlerin ikili kiyaslama yapilarak

birbirine Ustlinluk veya esitlik durumlar: karsilastirma matrisine islenerek gosterilmistir.
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Tablo 26. 13 Olgiitli /kili Kars:lagzrmalar Matrisi

X
Olgutler Sikhk | Mesafe gﬁ:g“ Ik\/hem P;;;lr Konfor | Hiz E Z;ri;nnh Bagaj | Maliyet % S;?ilr \C/)enlf t%I:'I[(]
Cevre g Ulasim ] Ulasim
Sikhk 1 1 1 3 1 05 0,33 1 0,33 1 0,33 1 05 11,99
Mesafe 1 1 1 1 2 0,5 0,33 05 0,5 1 0,33 1 1 11,16
Yolcu Profili 1 1 1 1 1 0,33 025 | 05 0,33 1 0,33 1 0,5 9,24
iklim ve Cevre 0,33 1 1 1 1 0,33 025 | 05 0,33 0,5 0,33 0,5 0,33 7,40
Pazar Payi 1 0,5 1 1 1 0,33 02 | 033 0,33 0,5 0,33 1 0,33 7,85
Konfor 2 2 3 3 3 1 0,33 2 1 1 05 2 0,5 21,33
Hiz 3 3 4 4 5 3 1 3 3 5 2 3 2 41,00
Giivenilirlik 1 2 2 2 3 0,5 0,33 1 0,5 2 0,33 2 0,33 16,99
Tam Zam. Ulagim 3 2 3 3 3 1 0,33 2 1 3 05 3 05 25,33
Bagaj 1 1 1 2 2 1 0,2 05 0,33 1 0,33 1 0,33 11,69
Maliyet 3 3 3 3 3 2 05 3 2 3 1 3 2 31,50
Esneklik 1 1 1 2 1 0,5 033 | 05 0,33 1 0,33 1 0,33 10,32
Sehir ici Ulasim 2 1 2 3 3 2 05 3 2 3 05 3 1 26,00
Toplam 20,33 | 19,50 | 2400 [ 29,00 | 29,00 | 12,99 | 488 | 1783 | 11,98 | 23,00 714 | 2250 | 9,65 231,80
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Tablo 27. Normalize Edilmis Matris

S Yolcu Iktim Pazar § Tam . . _EE Sgh_ir Oncelik Yuzde
Olcutler Sikhk | Mesafe profili | Ve Pay1 Konfor | Hiz § Zamanh | Bagaj | Maliyet| @ Ici Vekid il C")Iara}k_
Cevre 3 Ulasim $ | Ulasim Gosterimi
Sikhk 0,04921 0,0513 [ 0,0417 | 0,1034|0,0345| 0,0385 [ 0,06760,0561| 0,0275 |0,0435( 0,0462 |0,0444 | 0,0518 | 0,0504 5%
Mesafe 0,04921 0,0513 [ 0,0417 | 0,0345]0,0690 | 0,0385 [0,06760,0280| 0,0417 |0,0435( 0,0462 |0,0444( 0,1036 | 0,0507 5%
Yolcu Profili 0,04921 0,0513 [ 0,0417 | 0,0345]0,0345| 0,0254 [ 0,05120,0280| 0,0275 |0,0435( 0,0462 |0,0444 | 0,0518 | 0,0407 4%
iklim ve Cevre |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 Payi 0,04921 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 0,09841 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%
Hiz 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%
Guvenilirlik 0,04921 0,1026 | 0,0833|0,0690|0,1034 | 0,0385 [ 0,06760,0561| 0,0417 |0,0870( 0,0462 |0,0889 | 0,0342 | 0,0667 7%
Ei";‘;lriam' 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 0,04921 0,0513 [ 0,0417 | 0,0690|0,0690| 0,0770 [ 0,04100,0280| 0,0275 |0,0435( 0,0462 |0,0444 | 0,0342 | 0,0478 5%
Maliyet 0,14761 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 0,04921 0,0513 [ 0,0417 | 0,0690|0,0345| 0,0385 [ 0,06760,0280| 0,0275 |0,0435( 0,0462 |0,0444 | 0,0342 | 0,0443 4%
Sehir ici Ulasim | 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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Karsilastirma matrisi olusturulduktan sonra normalizasyon islemine gecilir. Her
sutundaki degerler alt alta toplanarak sttun toplamlar: elde edilir. Daha sonra herbir
deger ayni situnun toplamina bolindr. Her sttunun toplami 1’e esit olacaktir. Boylece
normalize edilmis matris elde edilmis olur. Normalize edilmis matrisin her bir satirinin
aritmetik ortalamasi alinarak yani satir sayilari toplam: sutun sayisina bolinerek dncelik
vektori (WO) bulunur. Tez konusu ile iliskili normalize edilmis matris Tablo 27. de
gorulmektedir. Burada, kisa ve orta mesafelerde en uygun tasimacilik seklini tespit
ederken belirlenen 13 6lgitin kendi iginde agirlik oranlar: belirlenmistir.

Normalize edilmis matris olusturulduktan sonra, karar vericinin dlcutler arasinda
kiyaslama yaparken tutarli davranip davranmadigimi 6lgmek igin tutarlilik oraninin
hesaplanmasi1 gerekmektedir. Bunun igin oncelikle karsilastirma matrisinde her bir
sttunun toplaminin, normalize edilmis matriste ki ayni 6lgitin dncelik vektoriinde yer
alan degerle carpimlarimin toplami ile matrisin en biyik 6zdegeri (Amax) (6.1) formuli

ile elde edilir.

Amax = Matrisin en blytik 6zdegeri

Amax = OncVec.1*Top.1+OncVec.2*Top.2 + OncVec.3*Top.3 +........ (6.1)

Amax = 20.33*0.504 + 19.50*0.0507 +24.00*0.0407+29.00*0.0334+..............
Amax = 13,59775

Matrisin en buyuk 6zdegeri (A max ) hesaplandiktan sonra tutarlilik gostergesi
(CI) (6.2) formull ile hesaplanir. Tutarlilik gdstergesi, matrisin en blylk 6zdegerinden
Olcit sayis1 ¢ikarildiktan sonra sonucun Olcut sayisinin bir eksigine boltinmesi ile

bulunur.

Cl =Tutarlilik gostergesi

A-—n
Cl =
1 (6.2)
Cl = 13,59577 -13
13-1
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Cl =0,0498812

Tutarhilik gostergesinin rassallik indeksine boélunmesi ile tutarlilik orani (6.3)
formult kullanilarak bulunur. Bu hesaplamada n 0Olgut sayisina bagli olarak rassal
indeks sayilari Tablo 28. de gorulmektedir. Hesaplamalar sonucunda bulunan deger
0,10°un altinda ¢ikarsa olusturulan karsilastirma matrisinin tutarli oldugu sonucuna

varilir. Aksi durumda karar matrisi tekrar diizenlenmelidir.

CR= Tutarlilik oran
Rl = Rassallik indeksi

Cl
CR=—

= (6.3)
CR - 0,0498812

1,56
CR =0,031931< 0,1

Rassallik indeksi en ¢ok 15 boyutlu matrisler icin hazirlanmigtir. Karar
probleminde Ol¢ut sayisinin ¢ok olmas: Olcutlerin timd birlikte degerlendirildiginde
tutarl sonuclar elde etme ihtimalini zayiflatmaktadir. Bu sebeple Tablo 26. ve 27. de
kisa ve orta mesafelerde en uygun tasimacilik seklini tespit ederken belirledigimiz 13
Olglt sayisini, tutarlilik oranini artirmak maksadiyla degerlendirmede en yiiksek puan
alan ilk bes 6lgut ile sinirlandirdik. Tutarlilik orani 0,031931 ile ylizde 10’dan dustlk bir
deger ciktigr icin karsilastirma matrisi tutarl: olarak kabul edilmektedir. Tutarlilik oran:
degerinin 0.10°dan blyik olmas: ya AHP’ deki bir hesaplama hatasin1 ya da karar

vericinin karsilastirmalarindaki tutarsizligii géstermektedir.

Tablo 28. Rassal /ndeks

RI 0 0 (058090112124 |132|1,41{1,45{1,49|151|1,48|1,56|1,57|1,59

Kaynak: Saaty ve Tran, 2007: 962-975.
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Talep esnasinda dikkate ahinan 13 olcut igerisinden ikili karsilastirmalar
matrisinde en yuksek puani alan; iz (zaman), maliyet, sehir ici ulasim, tam zamanh
ulasim ve konfor olcutleri temel alinarak AHP teknigi uygulanacaktir. Bu durumu
Ozetleyen 5 6lgutli hedef, dlcutler ve segenekler Sekil 30. da gosterilmistir.

Kapidan Kapiya Kisa ve
Orta Mesafe Yolcu
Tasimaciliginda En Uygun

Tasimacilik Sekli
Tam hir fci
Hiz (Zaman) Maliyet Konfor Zamanl Sehir I
Ulasim

Ulasim
I |
I |
Yiiksek Hizli
Karayolu Tren Havayolu

Sekil 30. Hedef, Olcitler ve Secenekler (5 Olgitlii)

Kisa ve orta mesafeli hatlarda kapidan kapiya yolcu tasimaciliginda en uygun
ulastirma seklini tespit ederken, belirledigimiz 5 6nemli 6l¢itu kullanarak olusturulan
ikili karsilastirmalar matrisi Tablo 29. da gosterilmistir. Burada ozellikle “Sehir ici
Ulasim” Olcutl degerlendirilirken, kapidan kapiya yani yolcunun ulasim amaciyla
hareket ettigi ilk noktadan, ana hat ulastirma seklinin istasyonuna/havaalanina, ana hat
ulastirma seklinin istasyonundan/havaalanindan ise ulasilacak hedef adrese yapilacak
seyahat dikkate alinmigtir. Diger bir ifade ile sehir i¢i ulasim; kapidan

istasyona/havaalanina ayrilis ve istasyondan/havaalanindan kapiya ulasimi temsil
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etmektedir. Burada kullanilacak ulastirma secenekleri bulunulan bdlgenin ulastirma

olanak ve kabiliyetleri dahilinde; bekleme+otobds, bekleme+dolmus, bekleme+metro,

bekleme+vapur, bekleme+tramvay, bekleme+taksi ve 6zel ara¢’tan olusmaktadir.

Tablo 29. 5 Olgiitli kili Karg:laszrmalar Matrisi

L Hiz Tam _ Sehir C")nce__lilf

Olcgutler Konfor (Zaman) Zamanh | Maliyet | Igi Vektor
Ulasim Ulasim | (WO)
Konfor 1 0.25 0.5 0.33 0.33 241
Zaman 4 1 3 2 3 13.00
Tam Zam. Ulasim 2 0.33 1 0.33 05 4.16
Maliyet 3 0.5 3 1 3 10.50
Sehir Ici Ulasim 3 0.33 2 0.33 1 6.66
Toplam 13.00 241 9.50 3.99 7.83 36.73

Karsilastirma matrisinin kdsegeni Uzerindeki bilesenler, kendisi ile eslestiginden

(i = j oldugunda) her zaman 1 degerini alir. Olgutlerin birbiri ile kiyaslanma ve

puanlanmasinda ki degerlendirme ise tezin dérdinct boliminde detayli arastirmalar

sonucu ulasilan bilgiler 1s1ginda yapilmstir.

Tablo 30. 5 Olgitli Normalize Edilmis Matris

L Hyz Tam _ Sehir C")nce__lilf
Olcutler Konfor (Zaman) Zamanh | Maliyet Ici Vektor
Ulasim Ulasim | (WO)
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. Ulasim | 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
Sehir Ici Ulasim | 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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Karsilastirma matrisi olusturulduktan sonra normalizasyon islemine gecilir. Tablo
30. da goruldugu gibi her stitundaki degerler alt alta toplanarak sutun toplamlar: elde
edilir. Daha sonra herbir deger ayn: sutunun toplamina bolindr. Her stitunun toplami
1’e esit olacaktir. Boylece normalize edilmis matris elde edilir. Normalize edilmis
matrisin her bir satirinin aritmetik ortalamas: alinarak yani satir sayilari toplami situn
sayisina bolinerek oncelik vektoru bulunur. Normalize edilmis matris olusturulduktan
sonra, karar vericinin Olgltler arasinda kiyaslama yaparken tutarli davranip
davranmadigini Olgmek igin tutarlilik oranmin hesaplanmas: gerekir. Bunun igin
oncelikle karsilastirma matrisinin her bir siitunun toplami, normalize edilmis matrisinde
ayni Olcutiin oncelik vektoriinde yer alan degerle carpilarak sonucglarin toplami ile

matrisin en biyik 6zdegeri (A max) (6.4) elde edilir.

Amax = OncVec.1*Top.1+ OncVec.2*Top.2 +OncVec.3*Top.3 +........ (6.4)
Amax =(13,00%0,0716)+(2,41*0,3846)+(9,5*0,1085)+(3,99*0,2776)+(7,83*0,1577)

Amax =5,2314

Matrisin en biylik 6zdegeri (A max ) hesaplandiktan sonra Tutarlilik indeksi (CI)
hesaplanir (6.5).

A—n
Cl=—— 6.5
1 (6.5)
cl = 5,2314 -5
5-1
Cl =0,057847

Tutarhilik gostergesinin rassallik indeksine boltinmesi ile tutarlilik orant (CR)
bulunur (6.6).

_d

CR=
RI

(6.6)
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CR

CR =0,051649 <0,1

_0,057847

112

Hesaplamalar sonucunda bulunan tutarlilik degeri 0,10°un altinda ¢iktigindan

karsilastirma matrisinin tutarli oldugu kabul edilir.

Bundan sonda ise her bir 6lcit icin ulastirma seklinde seceneklerin karsilagtirma

matrisleri ve normalize edilmis matrisleri hazirlanir ve daha sonda ise tutarlilik degerleri

olculiir. 1lk olarak konfor 6lgiitii icin Tablo 31. ve 32. de ulastirma sekillerinin

karsilastirma ve normalize edilmis matrisleri hazirlanmistir.

Tablo 31. Konfor Olgutii fgin kili Kars:laszrmalar Matrisi

) Oncelik

Olgutler Karayolu YHT Havayolu | Vektoru
(WO)
Karayolu 0.5 3.50
YHT 1 6.00
Ha\/ay0|u 05 0.33 1.83
Toplam 3.50 1.83 6.00 11.33

Tablo 32. Konfor Olgutii /gin Normalize Edilmis Matris

Oncelik

Olgutler Karayolu YHT Havayolu | Vektori
(WO)

Karayolu 028571 | 027322 | 033333 | 0.20742

YHT 0.57143 0.54645 0.50000 0.53929

Havayolu 0.14286 | 018033 | 0.16667 | 0.16328
Toplam 1.00 1.00 1.00 1.00
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Ayni formulasyon kullanilarak Kkarsilastirma matrisinin tutarlilik degerinin

0,10’un altinda oldugu teyit edilir.

Amax =(3,5%0,29742)+(1,83*0,53929)+(6*0,16328) (6.7)

Amax = 3,007592

of 30075923 69
3-1
Cl =0,003796
0,003796
CR=—1 2
058 (6.9)

CR =0,006545 < 0,1

Hesaplamalar (6.9) sonucunda bulunan tutarlilik degeri 0,10°un altinda
ciktigindan karsilastirma matrisinin tutarl oldugu kabul edilir. Bu matrisle kisa ve orta
mesafeli hatlarda kapidan kapiya yolcu tagimaciliginda en uygun ulastirma seklinin
seciminde konfor adina en uygun tasimaciligin YHT, daha sonda karayolu tasimaciligi
en az konforlu tasimaciligin ise havayolu oldugu anlasiimaktadir.

Ayni dogrultuda Tablo 33. ve 34. te kisa ve orta mesafeli hatlarda kapidan kapiya
yolcu tasimaciliginda en uygun ulastirma seklinin segiminde seceneklerin hiz (zaman)

Olgitind temel alarak ikili karsilastirma ve normalize edilmis matrisleri hazirlanmastir.

95



Tablo 33. Hiz (Zaman) Olgitii Igin kili Kargilaszrmalar Matrisi

) Oncelik
Olcutler Karayolu YHT Havayolu | Vektoru
(WO)
Karayolu 0.2 0.33 1.53
YHT 1 3 9.00
Toplam 9.00 1.53 4.33 14.86
Tablo 14. Hiz (Zaman) Olgitii Icin Normalize Edilmis Matris
. Oncelik
Olgutler Karayolu YHT Havayolu Vektord
(WO)
YHT 0.55556 0.65359 0.69284 0.63400
Havayolu 0.33333 0.21569 0.23095 0.25999
T0p|am 1.00 1.00 1.00 1.00

Amax =(9*0,10601)+(1,53*0,63400)+(4,33*0,25999)

Amax = 3,049895

op 30498953
3-1
Cl =0,024947
CR = 2024947
0,58

CR =0,043013<0,1

(6.10)

(6.11)

(6.12)
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Yapilan islemlerde tutarhilik degeri 0,10’un altinda ciktigindan (6.12)
karsilastirma matrisinin tutarli oldugu kabul edilir. Bu matrisle kisa ve orta mesafeli
hatlarda kapidan kapiya yolcu tasimaciliginda en uygun ulastirma seklinin seciminde
Hiz (zaman) 6lgltt agisindan en uygun tasimaciligin YHT, daha sonra havayolu ve en
son karayolu tagimaciligi oldugu anlasiimaktadir.

Tablo 35 ve 36. da kisa ve orta mesafeli hatlarda kapidan kapiya yolcu
tasimaciliginda en uygun ulastirma seklinin segiminde seceneklerin tam zamanh
ulasim olgitunu temel alarak ikili karsilastirma ve normalize edilmis matrisleri

hazirlanmastir.

Tablo 35. Tam Zamanl: Ulag:m Olgiiti /gin /kili Kars:lagzrmalar Matrisi

Oncelik

Olgutler Karayolu | YHT | Havayolu | Vektori
(WO)
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: Ulas:m Olgtii Igin Normalize Edilmis Matris

Oncelik
Olgutler Karayolu | YHT | Havayolu | Vektori
(WO)

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

Amax =(6*0,16328)+(1,83*0,53929)+(3,5*0,29742) (6.13)

Amax = 3,007592
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_3,007592-3

cl a1 (6.14)
Cl =0,003796
0,003796
CR=—t >
058 (6.15)

CR =0,006545 < 0,1

Hesaplanan CR degerinin (6.15) 0,10’dan kiiglik olmas: karar vericinin yaptigi
karsilastirmalarin tutarli oldugunu gosterir. Bu matrisle kisa ve orta mesafeli hatlarda
kapidan kapiya yolcu tagimaciliginda en uygun ulastirma sekli segciminde tam zamanl
ulasim o6l¢itu agisindan en uygun tasimaciligin YHT, daha sonra havayolu ve en son
karayolu tasimaciligi oldugu anlasiimaktadir.

Ayn1 islem 37. ve 38. de kisa ve orta mesafeli hatlarda kapidan kapiya yolcu
tasimaciliginda en uygun ulastirma seklinin seciminde segeneklerden maliyet 6Glcut

baz alarak ikili karsilastirma ve normalize edilmis matrisleri hazirlanmistur.

Tablo 37. Maliyet Olcitii fgin Zkili Kargilaszrmalar Matrisi

Oncelik
Olgutler Karayolu YHT Havayolu | Vektor
(WO)
Karayolu 1 3 6.00
YHT 05 2 3.50
Havayolu 0.33 0.5 1.83
Toplam 1.83 3.50 6.00 11.33
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Tablo 38. Maliyet Olgtii /cin Normalize Edilmis Matris

Oncelik

Olgtler Karayolu YHT Havayolu | Vektori
(WO)

Karayolu 054645 | 057143 | 050000 | 0.53929

YHT 027322 | 028571 | 033333 | 0.29742

Havayolu 0.18033 | 0.14286 | 0.16667 | 0.16328
T0p|am 1.00 1.00 1.00 1.00

Amax =(1,83*0,53929)+(3,5*0,29742)+(6*0,16328)

Amax = 3,007592

Cl = 3,007592 -3
3-1
Cl =0,003796
CR - 0,003796
0,58

CR =0,006545 < 0,1

(6.16)

(6.17)

(6.18)

Maliyet ol¢itli agisindan hesaplanan (6.18) tutarlilik orani degerinin 0,10°dan

kiicuk olmas1 karar vericinin yaptigi karsilastirmalarin tutarli oldugunu gostermektedir.

Bu matrisle kisa ve orta mesafeli hatlarda kapidan kapiya yolcu tasimaciliginda en

uygun ulastirma sekli segiminde maliyet 6l¢lti agisindan en uygun tasimaciligin

karayolu, daha sonra YHT ve en son havayolu tasimaciligi oldugu anlagiimaktadr.

Son olarak ayni islem Tablo 39. ve 40. ta kisa ve orta mesafeli hatlarda kapidan

kapiya yolcu tasimaciliginda en uygun ulastirma seklinin seciminde seceneklerden sehir
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ici tasimaciik Olcutl temel alarak ikili karsilastirma ve normalize edilmis matrisleri

hazirlanmstir.

Degerlendirme

yapilirken

kapidan

istasyona/havaalanina

ve

istasyondan/havaalanindan kapiya sehir i¢i ulasim olanak ve kabiliyetleri dikkate

alinmustir.

Tablo 39. Sehir I¢i Ulas:m Olgitu ¢in kili Karsilasarmalar Matrisi

Oncelik
Olgutler Karayolu YHT Havayolu | Vektori
(WO)
Karayolu 1 0.5 4.50
YHT 2 1 8.00
Havayolu 0.33 0.2 1.53
Toplam 3.33 1.70 9.00 14.03
Tablo 40. Sehir Ici Ulagim Icin Normalize Edilmis Matris
. Oncelik
Olgutler Karayolu YHT Havayolu | Vektoru
(WO)
Karayolu 030030 | 029412 | 033333 | 0.30925
YHT 0.60060 | 058824 | 055556 | 0.58146
Havayolu 009910 | 011765 | 011111 | 0.10929
Toplam 1.00 1.00 1.00 1.00

Amax =(3,33*0,30925)+(1,7*0,58146)+(9*0,10929)

Amax = 3,001864

~3,001864 -3
3-1

Cl

(6.19)

(6.20)
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Cl =0,000932

CR

~0,000932

0,58

CR =0,001607 <0,1

(6.21)

Sehir ici ulasim 6l¢ltu agisindan hesaplanan (6.21) CR degerinin 0,10°dan kiicuk

olmas: karar vericinin yaptigi karsilastirmalarin tutarl: oldugunu gosterir. Bu matrisle

kisa ve orta mesafeli hatlarda kapidan kapiya yolcu tasimaciliginda en uygun ulastirma

sekli seciminde sehir i¢i ulasim o6lgltu acisindan en uygun tasimaciligin YHT, daha

sonra karayolu ve en son havayolu tasimaciligi oldugu anlasiimaktadir.

En son asamada ise Tablo 41. de go0sterildigi sekilde, secenek ulastirma

sekillerinin tercih sebeplerini olusturan olgltler bazinda birbirlerine olan 0Oncelik

vektorleri ile seceneklerin dncelik vektorlerinin ¢arpimlarinin toplam ile (6.22), (6.23,

(6.24) bilesik goreli 6nemler bulunmustur.

Tablo 21. Bilesik Goreli Onemler Matrisi

Tam Sehir Bl_l_e§||_<
Hiz . L Goreli
Konfor Zamanh | Maliyet Ici -
(Zaman) Ulasim Ulasim Onemler
Olgutler (WO) 0.07163 | 0.38456 | 0.10852 | 0.27756 | 0.15773
Karayolu (WO) 0.29740 | 0.10600 | 0.16330 | 0.53929 | 0.30925 | 0.2782
YHT (WO) 0.53930 | 0.63400 | 0.53930 | 0.29742 | 0.58146 | 0.5152
Havayolu (WO) 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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Wik= (WOxn*WOK)+(WOzmn*WOK)+(WOr2,*WOK)+(WOmy*WOK)+(WOsiy *WOk)
Wty = (0,071628*0,2974) + (0,384563*0.106) + (0,10852*0.163) +

(0.277559*0,53929)+(0,157729*0,30925) (6.22)
Wik = 0,2782

Wiyt = (WOKnf*WOyHT)+(WOzmn* WOy 1) +(WOT2* WOy 1) +(WOMIy* WOy T)+
(WOsiy*WOyr)

Wity = (0,071628*0,5393)+(0,384563*0.634)+(0,10852*0,5393)+
(0.27756*0,29742)+(0,157729*0,58146) (6.23)

Wtynyt =0,5152

Wiy = (WOKnt" WO+ (WO 2 * WO )+ (WO T2 WO )+ (WO * WO ) +
(WOsiy*WOhy)

Wiy, = (0,071628%0,1633)+(0,384563*0.26)+(0,10852*0,2974)+

(0.27756*0,16328)+(0,157729*0,10929) (6.24)

Wty = 0,2065
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7. Sonuglar ve Oneriler

Bu calismada;

e Kisa ve orta mesafeli hatlarda “kapidan kapiya yolcu tasimaciligi”nda en
uygun ulastirma seklinin COKV metotlarindan olan AHP yontemi kullanilarak bir karar
verme modelinin gelistirilmesi,

e Bunun sonucunda; kisa ve orta mesafede yolculuk yapacak insanlarin
ulastirma sekli tercihini yaparken daha iyi karar vermesine destek olunmasi

amaclanmistir.

7.1. Sonuglar

Ulastirma sekillerinin talebi etkileyen 13 6lgltunden faydalanarak bulunan bilesik
goreli o6nemlere gore kisa ve orta mesafeli hatlarda kapidan kapiya yolcu
tasimaciliginda tim olcitler dikkate alindiginda en uygun ulastirma seklinin %51 ile
YHT, ikinci en uygun ulastirma seklinin % 28 ile Karayolu, t¢uncu ulastirma seklinin

ise %21 ile Havayolu oldugu sonucuna ulasilmistir.

7.2. Oneriler

Calismanin giris boliminde de deginildigi gibi, birgcok buyuk yerlesim bolgesinin
altyapi, teknoloji ve diger modern 6zelliklerinden dolayr ulasim sorunlart yok gibi
gorunmekte. Ancak gercek durum boyle degildir. Yolcu sayisindaki devaml: artiglar
ulastirma altyap: kapasitesini zorlamakta ve ulasim kalitesini azaltmaktadir. /nsanlarn
ekonomik al:m glct ile dogru orant:/z olarak dinyada gtivenli, dakik, daha kisa surede
ve daha konforlu ulas:m istekleri devamli olarak artmaktadir. Tum ulastirma sekilleri
icin; tasinan ydkdn/yolcunun hacmi, agirligi, ekonomik degeri, tasima mesafesi ve
tasinacagi guzergdhin cografi yapisi dikkate ahinarak en uygun tasima seklinin
secilmesinin ve yatirimlarin bu dogrultuda yuaritilmesinin, tlke gelisimi ve insanlarin
refah seviyesinin artirilmasi baglaminda gelecege yatirim olacagi degerlendirilmektedir.

Bu acgidan calismanin da drinleri olarak degerlendirilebilecek Oneriler asagida

sunulmustur;
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= Yk tasimaciliginda denizyolu tasimaciligmin tercih edilmesi,

= 200 km alt1 kapidan kapiya tasimacilikta verimlilik, cevre, enerji, hiz, emniyet
gelistirmesi yapma sartiyla karayolu tagimaciliginin tercih edilmesi,

= Deniz, hava ve demiryolu ile yapilan uzun mesafe tasimaciligin son ayaginda
kapiya teslimatta karayolu tasimaciliginin tercih edilmesi,

= Havayolu ulagiminda istikrarli buytime icin havaalanlarinin tam kapasite ile
kullanilmast,

= Uzun mesafe tagimacilikta biylk govdeli ugaklarin tercih edilmesi,

= Kisa mesafe tasimacilik havayolu ile gerceklestirilecek ise kiglk govdeli
ucaklarin tercih edilmesi,

= Kisa ve orta mesafe havayolu tasimaciliginda slotlarmin uzun mesafelere
kaydirilmas,

= Havaalanlarinin demiryolu baglantisi ile sehir merkezlerine ve YHT hatlarina
baglanmas,

= Kisa ve orta mesafelerde kalabalik sehir merkezlerinin YHT hatlar: ile birbirine
baglanmasi, bunun disinda kalan yerlesim alanlarinda YHT istasyon ve duragmnin
planlanmamasi,

= Kapidan kapiya seyahatte farkli tasimacilik sekillerinden avantajli olanlarin
birbiri ile uyumlu olacak sekilde birlestirilmesi,

» Birden fazla ulastirma seklinin birlestirilmesi ile olusan iki nokta arasi
tasimacilikta aktarma slrecinin kolay olmasi ve binis ve inis yerlerinin yirime
mesafesinin az olmas,

= Ulastirma master planlart hazirlanirken her bolgede bolgenin cografi,
demografik ve ekonomik yapilar: dikkate alinarak en dogru ulastirma sekline agirlik
verilmesi.

Gelecekte yapilacak tez ¢alismalarinda, veri yapilarina ve problem cesidine bagh
olarak, oOnerilen yaklasim ve yontemi gelistirecek sekilde calismalar yapilabilir.
Ozellikle orta mesafe tastmacilik konusunda Ankara-istanbul ve Ankara-izmir anakent
sehirlerinde YHT ulastirma seklinin tam olarak devreye girmesi ile bu sehir ¢iftlerinin
gercek verileri kullanilarak, Tlrkiye 6zelinde demografik ve sosyal yapmin da dahil

edildigi bir baglantt modeli konusunda calismalar yapilabilir.
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EK-1 Tirkiye’de 2023 yilinda tamamlanmasi 6ngorilen demiryolu agu.

KARADENIZ

EGEDENIZI

AKDENiZ e /
Mevcut konvansiyonel : 11.008 km HIZLI TREN HATLARI
Yiksek Hizll Tren Hatti 10.518  km
Konvansiyonel hat : 3985 km s KONVANSIYONEL HATLAR
Toplam : 25.511 km

mssmmmm YENi YAPILACAK KONVANSIYONEL HATLAR
Kaynak: T.C.Ulastirma Bakanligi, 2011: 74.
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EK.2 Turkiye’de 2035 yilinda tamamlanmas: 6ngorilen demiryolu agi

KARADENIZ

EGEDENIZI

AKDENiZ e T e e W \/

messsmm HIZLI TREN HATLARI

Mevcout konvansiyonel - 11.008 km

YiiksekHizh Tren Hatt ©11.898 km e KONVANSIYOMEL HATLAR

Konvansiyanel hat o 4941 km ) .

Toplam - 97 Q47 km e YEMN| YAPILACAK KONVANSIYONEL HATLAR

Kaynak: T.C.Ulastirma Bakanligi, 2011: 74.
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EK.3 Tiirkiye’de 2002-2014 yillar arasinda havayolu istatistigi*®

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Ucak sayisi 138 138 142 202 245 250 262 299 332 349 370 385 422
Koltuk kapasitesi 25114 27124 34 287 38 600 42 894 40017 43524 47 972 57 899 61695 65 208 66 639 76 297
Ic hat taginan yiik (kargo+posta+bagaj) (ton) 181198 188 936 262 647 315858 373 055 414192 424 555 484 833 554710 617 835 633074 744 027 810 858

Dis hat taginan yik (kargo+posta+bagaj) (ton) 698 935 742 255 860461 933 697 973934 1131833 1219459 1241512 1466366 1631639 1616059 1851289 2082142

Ic hat ugak trafigi (adet) 157 415 156 301 195935 264 805 343 956 365 136 385764 419422 497 862 579 488 600818 682 685 754 263
Dis hat ugak trafigi (adet) 218 626 218 505 252 786 286 867 286 713 323432 356 001 369 047 421 549 462 881 492 229 541110 591691
ic hat yolcu sayisi 8700839 9128124 14438292 20502516 28799878 31970874 35832776 41226959 50575426 58258324 64721316 76148526 85416166
Dis hat yolcu sayisi 25054613 25296216 30596297 35042957 32884325 38381993 43605513 44281549 52224966 59362145 65630304 73281895 80304068

15 http://www.tuik.gov.tr/PreTablo.do?alt_id=1051 adresinden 1 Haziran 2015 tarihinde alinmstr.
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EK.4 Turkiye’de sivil trafige agik havaalanlar

soomM '?(m A — A s .?‘.o..m
2 Ay Rz

Kaynak: DHMI Genel Miidurliigu, 2013: 14,
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EK.5 Tiirkiye’de faaliyet gosteren Havayolu isletmeleri ile ucak filosu istatistisleri (31.12.2014 itibar ile) *°

ISLETMENIN ADI TOPLAM UCAK UCAK TiPi MIKTARI
A310-304F 2
A330-200F 5
A319-100 14
A320 33
THY A0 231 A2l 43
A330 34
A340 6
B737-800 65
B737-700 3
B737-900ER 10
B777-300ER 16
GUNES EKSPRES HAVACILIK AS. 53 B737-800 46
B737-700 7
PEGASUS HAVA TASIMACILIK A.S. 46 B737-800 42
A320-200 4
A321-200 3
A321-231 4
A321-100 2
ONUR AIR TASIMACILIK ASS. 21 A320-200 8
A330 4

18 http://web.shgm.gov.tr/tr/kurumsal/4547-istatistikler adresinden 5 Haziran 2015 tarihinde alinmistir.
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A300-C4-605R 4

MNG HAVA YOLLARI VE TASIMACILIK AS. 7 A300B4-600R 2
A330-200F 1

A319-100 1

ATLASJET HAVACILIK AS. 18 A321-200 13
A320-200 4

HURKUS HAVA YOLU TASIMACILIK VE TiCARET 8 A320 - 200 6
AS. A321 - 200 2

ULS HAVAYOLLARI KARGO TAS: AS. 3 A310-300 3
TURISTIK HAVA TASIMACILIK A S. 10 B737-300 1
B737-800 9

ACT HAVA YOLLARI AS. 4 B747-400 4

IHY iZMiR HAVA YOLLARI AS. 6 B737-800 6
TAILWIND HAVAYOLLARI A S. 7 B737-400 5
B737-800 2

BORAJET HAVACILIK TASIMACILIK UGAK 8 GLB. EXP. BD-700-1A10 1
BAKIM ONARIM TiC. A S. HAWKER 900XP 1
EMBRAER 190 6
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