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OZET

Tasmmacilik, tasimaya konu olan her tiirlii canli ya da cansiz varliklarin, istenilen bir
noktadan bagka bir noktaya dogru yer degistirmesi faaliyetidir. Tagimacilik faaliyetinin diinya
genelinde hiz kazanmasiyla sinirlar genislemis ve iilkeler arasindaki mesafeler yok
sayllmistir. Isletmeler bu gelismeleri géz oniinde bulundurarak geleceklerini garanti altma
almak adina yatirimlarimi bu sektore yoneltmislerdir. Tagimacilik sektoriindeki bu gelismeler
karayolu, havayolu, denizyolu ve demiryolu gibi tasima tiirleri arasinda rekabet ortami
yaratmistir.

Tasimacilik sektoriinde 6nemli bir paya sahip olan demiryolu tasimaciligi, rekabet
{istiinliigii gdstermek adma fark yaratacak donanima sahip olmak zorundadir. Ozellikle
demiryolu yolcu istasyonlarmim sundugu hizmetlerin kalitesi ve cesitliligi yolcu potansiyelini
arttirabilecek 6nemli etkenler arasindadir.

Bu calismada Tiirkiye’de yolculara hizmet veren demiryolu istasyonlari arasindan
secim yapilmasi hedeflenmistir. Tiirkiye demiryolu istasyon se¢imini en uygun sekilde
yapabilmek i¢in ¢ok kriterli karar verme yOntemlerinden, AHS yontemi kullanilmistir.
Tirkiye demiryolu istasyonu secimi daha once Tirkiye’de calisilmis bir uygulama
olmadigindan kriterler demiryolunda calisan uzmanlar yardimiyla olusturulmustur.
Belirlenmis 10 kriter ve 5 alternatif karsilikli degerlendirilerek ikili matrisler olusturulmus ve
agirliklandirilmis 6nem degerleri bulunarak bir siralama elde edilmistir. Bu siralamaya gore
en uygun Tiirkiye demiryolu istasyon se¢imi gerceklestirilmistir.

Anahtar Kelimeler: Tasimacilik, Demiryolu Tasimaciligi, Cok Kriterli Karar Verme, AHS.



SUMMARY
RAILWAYS STATION SELECTION IN TURKEY AND MULTI-CRITERIA
DECISION MAKING APPLICATION

Transportation is the operation of moving all kinds of living or lifeless assets from a
desired point to another point. As the transportation activity gained worldwide speed, the
borders have expanded and the distance between countries has been ignored. Considering
these developments, businesses have directed their investments to this sector in order to
guarantee their future. These developments in the transport sector have created a competitive
environment among transport types such as road, air, sea and rail.

Railway transport, which has an important share in the transportation sector, has to
have the equipment that will make a difference in the name of competitive advantage. In
particular, the quality and diversity of the services offered by railway passenger stations are
among the important factors that can increase passenger potential.

In this study, it is aimed to choose between railway stations serving passengers in
Turkey. The AHS method which is the most appropriate way was used to make the selection
of railway stations in Turkey. Since the selection of the railway station in Turkey is not an
application that has been studied in Turkey, criteria have been established with the help of
railway specialists. By evaluating the proposed 10 criteria and 5 alternatives, binary matrices
were formed and a ranking was obtained by finding the weighted values. According to this
ranking, the most appropriate railway station selection was made.

Keywords: Transportation, Railway Transport, Multi-Criteria Decision Making, AHS
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GIRIS

Tasmmacilik, ihtiyaclarin ortaya ¢ikmasi ile canli veya cansiz mal ve varliklarin ya da
bilgi ve belgelerin bir yerden baska bir yere talepler dahilinde yer degistirmesi faaliyetidir.
Tasmmacilik diinya genelinde giinden giine gelisim gosteren ve dnem kazanan bir sektor haline
gelmistir. Tagimacilik faaliyetinin gelistirilmesi ile beraber smirlar genislemis ve farkl
iilkelere, bolgelere ve milletlere ulagabilme imkani yaratilmistir. Bunun sonucunda diinya
genelinde bir etkilesim yasanarak sosyal ve kiiltiirel alanlarda hareketlenme meydana
gelmistir. Bu hareketlilik firmalarin ya da isletmelerin kendilerini gelistirerek iiretim ve
yatirim faaliyetlerini arttirmasimi saglayarak yeni is imkani alanlar1 da yaratmis ve ekonomik
canlanmay1 saglayan bir etken durumundadir.

Karayolu, havayolu ve denizyolu tasimaciligi gibi ulasim tiirlerinin yaninda
tasimacilikta yiiksek paya sahip olmak isteyen bir diger ulasim sekli de demiryolu
tagimaciligidir. Demiryolu tasimaciligi, trafik yogunlugunu azaltarak yolcu tasimaciliginda
insanlarin bir yerden baska bir yere giderken vakit kaybini ortadan kaldirmak, en miimkiin
sirede ulasimi saglayarak tasima siiresini kisaltmaktan yanadir. Ayni sekilde yiik
tasimaciliginda da yiiklerin daha hizli ve giivenli bir sekilde ulastirilmas1 amaglanmaktadir.
Karayolu, havayolu ve denizyolu tagimacilik faaliyetlerine oranla demiryolu tagimaciligmnin
cevreye karsi daha duyarli ve hassas olmasi sebebi ile ¢evre kirliliginin en aza indirgenmesi
bu tasimacilik sekline ayricalik katan bir unsur haline gelmektedir. Demiryolu tasimacilig: alt
yap1 yatmrim imkanlarini en Ust seviyede Kullanarak hatlarin yenilenerek gelistirilmesini,
sinyalizasyon ve elektrifikasyon ¢alismalar1 ile daha akilli sistemler kurarak yiik ve yolcu
tasimaciliginda katma deger yaratma c¢abasmndadwr. Devlet destegi ile yapilan alt yapi
yatirimlarina gereken 6nemin verilmesi ile demiryolu tagimaciligi tilke ekonomisini olumlu
yonde etkileyecek bir sektor olma yolunda ilerlemektedir. Bu hedefler dogrultusunda
demiryolu tasimaciligi karayolu, havayolu ve denizyolu tasima modlari ile rekabet edebilmek,
modlar arasinda tasima payini arttirabilmek i¢in glinden giline kendini gelistirerek dikkat
ceken bir tagima sekli olmaya baslamistir.

Ulkelerin gelisimini saglayan ve her durumda iistiinliik gosteren bir sektdr olma
yolunda ilerleyen demiryolu tasimaciligi, diinya genelindeki iilkelerin de rekabet igerisine
girmesi ile demiryolu tasimaciligmmm daha c¢ok on planda tutulmasi gerektigine dikkat
cekmistir. Demiryolu tagimaciliginin gelisecegini 6n goren iilkeler geleceklerini garanti altina

almak amaciyla yatirimlarmi bu sektore ¢evirmislerdir.



Bir iilkenin kendini gelistirmesi yalnizca demiryolu tasimaciligi faaliyetlerini
arttirmakla degil ayni zamanda hizmet verdigi demiryolu istasyonlarinin gelisimini de
tamamlamasiyla bir biitiin haline gelecektir. Buna en giizel 6rnek olarak Osmanli doneminde
demiryolu tasimaciliginin ¢agdas diinyay1 temsil ettigi goriisii yayginlastigi i¢in Haydarpasa
ve Sirkeci garlar1 giiniimiizde de hala giizelliklerini koruyan ve turistik agidan dikkat ¢eken
mimarisi ile giiniimiize ulasan yapilar arasindadir. Klasik sehircilik olarak goriilen cami-
cesme-meydan {gliisline tren istasyonu mimarisi de eklenerek aslinda istasyonlara yapilan
yatirimlara da dikkat ¢ekilmek istenmektedir. Buna bagl olarak yolcu potansiyelini arttirmak
icin yalnizca mimari olarak degil demiryolu istasyonlarinin sundugu hizmetler ve bu
hizmetlerin kaliteleri de iist derecede Onemlidir. Tiirkiye demiryolu istasyonlarina verilen
Oonemin arttirilmasi ile yolcu potansiyeli yiikselecek ve boylece demiryolu yolcu tasimaciligi
kendini gelistirerek yiiksek oranda tagima payina sahip bir sektor haline gelecektir.

Bu calismada Tiirkiye demiryolu istasyonlarimin belirlenmis kriterlere gore calisma
performanslar1 ve istasyonda yolculara sunduklari hizmet seviyelerine gore istasyonlar
arasindan en iyi se¢im yapilmasi hedeflenmistir. Istasyon segimini gerceklestirmeden nce
demiryolunu daha iyi tanimak agisindan birinci boliimde tasimacilik kavrami tanimlanarak,
tasimaciligin 6nemi ve ozelliklerine deginilmistir. Daha sonra Tiirkiye devlet demiryollar
tarihi, isletme yapis1 ve gliniimiizdeki ¢alismalar1 ve gelismeleri ayrintili olarak anlatilacaktir.

Ikinci boliimde uygulanacak olan yontemin konusuna ydnelik karar verme, ¢ok kriterli
karar verme kavramlar1 tanimlanmis ve ¢ok kriterli karar verme yontemlerinden bahsedilerek
uygulamada kullanilmis olan Analitik Hiyerarsi Prosesi yontemi ayrmtili sekilde
anlatilacaktir. Boylece yontemin daha iyi anlasilarak uygulama boliimii olan ti¢iincli béliimde
ele alinan Tiirkiye’de demiryolu istasyon se¢imi i¢in uygulanan adimlarin daha iyi anlagilmasi
saglanacaktir.

Ugiincii boliimde ise diger iki bolimde anlatilanlarin sonucu olarak uygulama
gergeklestirilecektir. Tiirkiye’de demiryolu istasyon sec¢imini yapabilmek igin ¢ok kriterli
karar verme yontemlerinden Analitik Hiyerarsi Prosesi yontemi uygulanacaktir. Demiryolu
sektoriinde ¢aligan uzman goriiglerinden  yararlanilmasi1 hedeflenerek istasyonlarin
performansmin derecelendirilmesini saglayan kriterler belirlenecektir. Bu kriterler ile AHS
adimlar1 tek tek wuygulanarak sonucunda Tiirkiye’de demiryolu istasyon sec¢imini
gerceklestirmek igcin bes alternatif istasyon arasindan en uygun olanmmn se¢imi

gerceklestirilecektir.



BIiRINCi BOLUM
TASIMACILIK KAVRAMI VE DEMIRYOLU TASIMACILIGI

1.1. Tasimacihk Kavram

Tasimacilik kavrami, Osmanli doneminde, Osmanlica kelimeler olan “miinakale” ve
“miinakalat™ terimleri ile ifade edilirken, cagimizda ise yerini “ulastirma” ya da “nakliye”
terimlerine birakarak, sik¢a karsimiza ¢ikmaktadir.

Tasimacilik, ihtiyaclarimizi en hizli sekilde yerine getirebilmek amaciyla, yararh
olabilmek, canli ya da cansiz her tiirlii varligm, bilgi ya da dokiimanlarin belirlenmis bir
hedeften baska bir hedefe dogru hareket ettirilerek mekan degistirmesine imkan sunan bir
hizmet olarak goriilmektedir. S6z konusu olan bu degisimi li¢ asamada inceleyebiliriz. Bunlar:

e Ilk olarak yer iistinde meydana gelen degisimler (6rnegin kara, hava ve deniz
iizerindeki degisimler)

e Ikinci olarak yer altinda meydana gelen degisimler ( herhangi bir tiinel, metro hattr)

e Son olarak ise diinyanin simirlar1 diginda meydana gelen degisimlerdir. (verilebilecek
en giizel 6rnek uzaya yolculuktur).

Gegmisten gliniimiize bakildiginda en kiigiik bir yer degisikligi i¢in bile olsa ulastirma
sistemlerinin herhangi bir cesidinden faydalanildigini gérmekteyiz. Ayrica tasimacilikta
meydana gelen olayin hacmi, etkiledigi alan ve durumun aciliyetine gore de ihtiya¢ duyulan
ulagtirmanm altyapisi, kullanilacak ulasim araci ve bu aracin hizi da talepte degisiklige sebep
olabilir (Gerede, 2015: 2).

Tasimaciliga ’tasima faaliyeti’” olarak bakildiginda ise miisteri ihtiyaglarmin
giderilmesi agisindan s6z konusu mal ve hizmetlerin ihtiya¢ duyulan bolge ve merkezlere
vaktinde ulastirilmasidir (Koban ve Keser, 2007: 92).

Tasimmacilig1 dar anlamindan genis anlamina kadar yapilan tanimlardan yola ¢ikarak;
canli, cansiz, lirlin ve hizmetlerin birbirinden farkli ulagim araglar1 ile bir noktadan bir diger

noktaya kadar tasinmasi faaliyetini gergeklestiren islemlerin biitiinii olarak adlandirabiliriz.

1.2. Tasmmacih@in Ozellikleri ve Onemi

Tasmmacilik sektorii, mal akislarinin diizenli sekilde ilerlemesi, iiretim ve verimliligin
artirmasinin yaninda yeni is imkanlar1 saglayan bir sektor yapisina sahiptir. Bu sektor yapisina
sahip olmasi nedeniyle ekonomik acidan biiyimeye tesvik ederek, kazanim elde etmeyi
hedefleyen sektorlerin basinda gelmektedir. Diger bir ifade ile bir ekonomide ulastirma

sektoriiniin gelismesi, makroekonomik anlamda istihdam faktoriinii, yatirimlari ve iiretim



seviyesini; mikro ekonomik olarak, satis ve pazarlama konusunda firmalarm faaliyetlerini
yararli yonde etkilemesini 6n planda tutmaktadir (Cekerol ve Nalgakan, 2011: 324).

Gegmisten giiniimiize kadar tagimacilik sektdriiniin stirekli gelisiyor olmasi bireylerin
ekonomik ve sosyokiiltiirel yasamlarmin gelismesi i¢inde 6nemli bir etken haline gelmistir.
Milletlerin, bolgelerin, sehirlerin, endiistrilerin, kurumlarin ya da isletmelerin gelismesi ya da
geride kalmasi elverigli tagimacilik imkanlarinin var olmasi ya da yok olmasi ile ilgilidir.
Giiniimiize baktigimizda tagimaciligin, insanlarin uygar yasam ihtiyaclarini karsilayan ana
unsurlardan biri oldugunu gormekteyiz.

Uretim, tiiketim, ticaret, sosyal hayat ve aklimiza gelebilecek bircok alanda tasimacilik
faaliyetlerinin  gerektigi durumlarla karsilasmaktayiz. Tasimacilia duyulan ihtiyacin
nedenlerine baktigimizda; birbirinden farkli ulasim aracglari ile birbirinden farklh yiizeylerde
(bu yilizeyler kara, deniz ve hava olmak tizere), bireylerin kendilerini ya da gereksinim
duyduklar iirtin ve hizmetleri bir noktadan diger noktaya hizli bir sekilde ulastirma arzulari
vb. seylerle karsilasmaktayiz. Tagimaciligin bireylere saglamis oldugu en 6nemli fayda ise yer
degistirmeyi kolaylastirip zamandan tasarruf saglamasidir. Bununla birlikte farkli cografi
mesafeler arasinda (uygun ve ekonomik yer degisimine imkan verdigi siirece) yer ve zaman

iliskisi kurmasina imkan saglamasidir (Gerede, 2015: 3).

1.3. Diinya Demiryolu Sektoriine Genel Bakis

Demiryolu tasimacilign hizmeti ilk olarak Ingiltere'de ortaya c¢ikmustir. Demiryolu
heniiz faaliyette degil iken, Avrupa'nin bircok maden ocaklarinda ray teriminin kullanildig1
bilinmektedir. Yaklagik olarak XVI. yilizyilin ortalarindan bu yana, ocaklardan ¢ikarilan
cevherler, tahta hammaddesi ile yapilmis raylar tizerinden kii¢iik ¢aptaki demiryolu
tasinmaktaydi. Zamanm ilerlemesiyle, 1770'li yillara gelindiginde, ilk olarak Ingiltere'de
gergeklestirilmis olmak tizere, maden ocaklarinda demir raylar faaliyete ge¢mistir.

Sanayi inkilabi siireci asamasinda hiz bakimindan yiiksek ulasim araglarma ihtiyac
duyulmasi, demiryolu bilincinin de 6nem kazanmasina katkida bulunmustur. Bu gelismeler ile
beraber XVIII. ylizyilin sonlar1 ile XIX. yiizy1lin baslarinda, buharin verdigi kuvvet ile ¢caligan
lokomotiflerin ve bunlarin g¢ekerek hareket ettirdigi vagonlarin demir raylar {izerinde
yiiriitiilmesi faaliyetleri baslatilmistir. Baslangicta, cesitli sorunlar bas gostermekte, drnegin
raylar vagonlarm agirhigini tasiyamamaktaydilar. Fakat zamanla zorluklar ortadan
kaldirilarak, giiniimiiz demiryolu anlaminda kullamim, ilk olarak Ingiliz miihendis George

Stephenson tarafindan gergeklestirilmistir. 1825 yilindan sonra demiryolu tasimacilig: tercih



edilen en Onemli tagimacilik haline gelmistir. Gelismeler 1830 yili ile beraber Liverpool-
Manchester hattinda yapilan tren seferleri ile devam etmistir (Engin vd., 2012: 209-201).

Ikinci Diinya Savasinm ardindan sanayinin gelismesi ve karayolu tasimaciliginda
kapidan kapiya tasima olanaginin sunulmasiyla demiryolu tagimaciligmin tasimaciliktaki yeri
azalma egilimi gostermistir. ilerleyen yillarda ise demiryollar;, ulastrma sektdrii
kapsamindaki yerini koruma ve gelistirme savasi vermistir. Diger demiryolu kullanan
ilkelerde bu durumdan 6nemli Olgiide zarar gormiistiir. Fakat 1964 yilinda Tokyo-Osaka
hattinin seferleri baslatilmig Japonya’da olan bu hat 210 km/saat hizla hareket edebilme
olanagmma sahip olmustur. Bu da diger iilkelerin demiryollarina karsi bakis agisini yeniden
canlandirmistir. Bu onemli gelisme berberinde 250-300 km/saat hiz yapilabilen demiryolu
hatlarina sahip olmayir 6ne ¢ikarmistir. Bu hizda demiryolu hatlarina sahip olmak igin
oncelikle Fransa, Italya, Almanya iilkeleri ardindan Ispanya, Ingiltere, Giiney Kore, Cin ve
Tiirkiye gibi iilkeler harekete gegmistir (Inan ve Demir, 2017: 108).

Diinya genelinde demiryolu tasimacilik sektorii teknik imkanlarindan dolay:
potansiyelini arttirarak giin gegtikte daha da 6nemli bir konuma sahip olmaktadir. Bunun
sebebi teknolojilerini yiiksek seviyeye getiren iilkeler, biitiin imkéanlarim1 kullanarak,
demiryolu tasimaciliginin gelisimi ve tasima oranimin yiikseltilmesi igin ¢ok yiiksek miktarli
proje calismalar1 ve altyap: yatirimlar1 gergeklestirmektedirler. Yatirimlarm getirisi ile
demiryolu tasimaciliginin hizli ve ekonomik 6zelliklere sahip olmasindan dolay1 6zel olarak,

uzun mesafe yiik ve yolcu tasimalarinda 6nemli bir seviyeye ylikselecegi ongoriilmektedir.

1.4. Tiirkiye Demiryolu Sektoriine Genel Bakis

Tiirkiye demiryolu sektoriinde son yillarda 6nemli projeler gergeklestirilmis ve 2023
yilina yonelik hedefler belirlenerek, on bin km'lik YHT hatt1 i¢in ¢alismalar yapilmaktadir.
Demiryolu tagimaciliginin daha ¢ok tercih edilebilir hale gelmesi icin yiiksek hizli tren
hatlarina yapilan yatirimlarla beraber, halihazirda bulunan konvansiyonel hatlarin
yenilenmesiyle elektrifikasyon ve sinyalizasyon ¢alismalar1 da hatlarda devam etmektedir. Bu
gelismeler kotii hava sartlarinda ulasimin karayolunda daha smirli olmasini, demiryolunun ise
sinirli yiik kapasitesinden kurtulup her tiirlii yiikii tagiyabilir hale gelmesini saglayarak tercih
edilme oranin1 yiikseltmektedir.

Demiryollarindaki gelismeleri destekler nitelikteki bir diger durum ise, iilkenin
kentici rayli sistem tagimaciligina yonelmesidir. Toplu tagimaciliga uygun olan rayl sistemler
sayesinde karayolu trafik yiikii azaltilmig olmaktadir. Bu gelisme demiryolunda kamu ve 6zel

sektoriin yatirim hareketliligini baslatmis bulunmaktadir.



Ulkemizde ve diinya genelinde kiiresellesme ile beraber iklim degisikligi yasanmakta
ve cevreye duyarl tagimacilik g¢esitlerinden biri olarak goriilen demiryolu, denizyolu ve i¢
suyolu tagimacilik marjlarinin yiikseltilmesi, tagima modlar1 arasinda dengeli bir tagima orani
ile adaletin saglanmasi gerekmektedir. Buna yonelik politikalar iretilerek el verdigince
uygulanmaktadir. Bu asamada amag; giivenlikli, zaman etkinligi olan, bununla beraber sosyal
yarar1 diigiinerek ve etrafa karsi duyarlilik gosteren tasima politikalar1 gelistirilmektedir.
Tiirkiye de bu politikalara uyum saglama yolunda ilerleyerek demiryolu tasimaciligindaki

payini iist seviyelere tasimaya caligmaktadir.

1.4.1. Demiryolu Tarihgesi
Tiirkiye’de demiryolu tarihini genel olarak ele aldigimizda;
1. Cumbhuriyet 6ncesi donem, demiryolu hatlarinin 6nemli bir kisminin yabancilara
verilen imtiyazla yaptirilmast,
2. Cumhuriyet Donemi (1923-1950) demiryolunun her bakimdan altin ¢ag,
3. 1950 Sonras1 Donem, demiryolu ulagtirmasinin neredeyse yok sayildigi ve ihmal

edildigi donem olarak boliimlere ayirarak inceleyebiliriz.

1.4.1.1. Cumhuriyet Oncesi Dénem

Demiryolu hatlarinin imtiyazlarla gelistigi bu donem, cumhuriyetin ilk senelerindeki
demiryolu siyasetini daha 1yi kavramak agisindan oldukga biiylik bir 6neme sahiptir.

Osmanli Devleti’nde demiryolu yapilmasma yonelik ilk fikir 1830°lu yillara
rastlamaktadir. Odasinda Liverpool-Manchester treninin c¢esitli fotograflarin1 bulunduran
Sultan Abdiilmecid’in Osmanli Devleti’'nde aymi trenlerin yapilmasini arzu ettigini dile
getirmesi ve ayrica Avrupali devletlerin miiracaatlar1 ile Osmanli Devleti’'nde demiryolu
ingas1 glindeme gelmistir. Sultan Abdiilmecid demiryolu yapimini arzu etmistir ¢linkii
demiryolu yeni zamam ve ¢agdas diinyay:1 temsil ediyordu. Haydarpasa ve Sirkeci garlari
buna birer ornekti. Demiryolu Anadolu’da zaman anlayisini degistirmis, klasik sehircilik
olarak goriilen cami-gesme-meydan {igliisiine tren istasyonu da eklenmisti.

Osmanli doneminde demiryollar1 o donemin en Onemli araci olarak goriilmektedir.
Elinde bulundurdugu ticaret yollarinmn énemini yitirmesi lizerine demiryollar: bir yandan yeni
ulasim giizergahlarmi belirlemis, bir yandan da ticaret yollarinin kaybolan 6neminin telafisi
hedeflenmistir (Akbulut, 2010: 12). Demiryolu demek merkezin tasraya hakim olmasi,
eskiyanm def edilerek giivenligin saglanmasi ve vergilerin daha teskilatl bigimde toplanmasi1
anlamlarma gelmistir. Osmanli merkezinin uzak eyaletlerini kontrol edebilmesi i¢in de
gerekmistir. Ayrica demiryolu vasitasiyla askerini kolay sekilde sevk ederken, Anadolu’daki

koyliiniin {irettigi mahsulii Istanbul’a, orduya ve cepheye tasiyabilecektir, ¢agin gerisinde



kalmamak ve zamani yakalayabilmek icin yapimi elzemdir. Demiryolu yapimindan 6nce
Istanbul’dan Paris’e varmak bir ay siirerken demiryolu yapimindan sonra bu yolculuk Orient
Ekspres ile li¢ giine inmistir. Demiryolu bir yandan zamani kisaltirken diger yandan insanlarin
cografyasini genisletmistir. Bu yiizden demiryolu muhakkak yapilmali {istelik de
Anadolu’dan ge¢melidir. Ancak bu istek Osmanli Devleti ile gilizergahlarin1 en karli ve
avantajli noktalardan gecirmek isteyen demiryolu yatirimcilarini karsi karsiya getirmigtir
(Engin vd., 2012: 209-210).

Osmanli devleti yasadigi biitiin zorlu sartlara ragmen demiryolu ulasimmin devlet
eliyle gelistirilmesini istemektedir. Fakat iginden devletin i¢inde bulundugu mali yetersizlikler
demiryollarinin imtiyazlar yolu ile baska devletler tarafindan insa edilmesini mecburi hale
getirmistir (Bakirci, 2013: 373).

Osmanli topraklar1 iizerinde insa edilen ilk demiryolu Ingilizlere verilen imtiyazla,
211 km’lik Kahire-Iskenderiye Demiryolu hatt olmustur.

Osmanli zamaninda yapilmis giinimiizde ise hala milli sinirlarimiz iginde bulunan
demiryollarinin tarihi ise 1856 yilinda 23 Eyliil’de Sultan Abdiilmecit’in demiryollarina
verdigi onem ve baghligi gdstermek iizere 130 km olan izmir-Aydin Demiryolu hatt1 bir
Ingiliz sirketine verilen imtiyazlarla baslatilmistir. elli yil siireyle verilen imtiyaz ile Izmir-
Aydin Demiryolu hattinin yapimi on yil devam ederek, 1866 senesinde Sultan Abdiilaziz
déneminde tamamlanmistir (TCDD Faaliyet Raporu, 2017: 28).

Hatlarin genel toplami 8619 km olup, 1881 km’si devlet sermayesi ile yapilmus,
isletmesi ise sirketler tarafindan yiiriitiilmiistiir. Geri kalan hatlar ise devletin durumunun mali
olarak yeterli olmamas1 sebebi ile yabanci sermaye ile yapilmistir (Ugar, 1989: 12). 1860-
1922 yillar1 arasinda yapilan hatlar; asagidaki tabloda gosterilmistir.

Tablo 1.1 1960-1922 Yillar1 Arasindaki Hatlar

Demiryolu Hatlan Uzunlugu ( km)
Rumeli Demiryollar1 2383 km
Anadolu-Bagdat Demiryollar1 2424 km
[zmir — Kasaba Hatt1 695 km
[zmir — Aydin Hatt1 610 km
Hicaz Demiryolu 1081 km
Sam — Hama Hatt1 498 km
Yafa — Kudiis Hatt1 86 km
Bursa — Mudanya Hatt1 42 km
Ankara — Yahsihan hatt1 80 km

Kaynak: Ugar, 1989: 12



1.4.1.2. Cumhuriyet Dénemi (1923-1950)

Osmanli devleti zor sartlara ragmen toplamda demiryolu hatlarinin uzunlugunu 8619
km’ye ulastirmistir (Akbulut, 2010: 173). Fakat Osmanli devletinin ¢okiisiine dogru giden
stirecte, sinirlar1 degisiklik gdstermis, buna bagli olarak halihazirda kullanilan demiryollarmin
etkinliginde de degisimler kaginilmaz olmustur. 4136 km’lik demiryolu hatlart Osmanlidan

Tiirkiye cumhuriyetine miras olarak birakilmistir. Bu demiryolu hatlarinin dagilimi s6yledir;

Tablo 1.2 Osmanhdan Giiniimiize Kalan Hatlar

Demiryolu Hatlarinin Dagilim

Ankara-Kayseri-Sivas-Erzurum (Kafkas hatti)

Samsun-Sivas

Irmak- Filyos -Zonguldak (komiir hatti)

Adana-Fevzipasa-Diyarbakir (Bakir hatti)

Sivas-Cetinkaya (Demir hatti)

Kaynak: TCDD Sektor Raporu, 2012: 8

olmak tizere 3.578 km’lik demiryolu yapimi1 tamamlanmistir (TMH, 2006: 25).

Bu donemdeki en c¢ok gbéze c¢arpan c¢alisma, 1932 - 1936 yillar1 arasinda
gerceklestirilen birinci ve ikinci Bes Yillik Sanayilesme Planlamasi olmustur. Demir-geligin
yaninda gesitli maden ve makine- techizat gibi dnemli sektorlere verilen 6nemin 6nceligidir.
Buna benzer mal ya da esyalarin maliyetlerinin diisiik bir seviyede tasinabilmesi i¢in biiyiik
oranda demiryolu yatirimlarina 6nemli hale getirilmistir. Bu sebeple, demiryolu hatlar1 ulusal
destekli kaynaklara yoneltilerek, iilke geneline yerlesme asamasinda ve yer se¢iminin karar
verilmesine olanak saglamistir. Bu yillarda yasanmakta olan biitiin kotii kosullara ragmen
demiryollar1 yatirimlarinin tamami ulusal kaynaklar ile gergeklestirilmistir (TMH, 2006: 25).

Tiirkiye Cumbhuriyeti’nin kurulmasi ile demiryolunun da devletlestirme hiikmii
verildikten sonra demiryolu isletmeciligi, 24.05.1924 tarihi ile beraber “Anadolu-Bagdat
Demiryollart Umumiyesi” kurulmustur. Demiryollarinin yapim hizmeti ve isletim hizmetinin
beraber idare edilmesi i¢in 31 Mayis 1927 tarihinde “Devlet Demiryollari ve Limanlar1 [dare-i
Umumiyesi” 27.05.1939 yilinda kurularak bugiinkii adiyla Ulagtrma Bakanligi yonetimine
bagli duruma getirildi. Cumhuriyet doneminden 6nce insa edilen ve bagka milletlerden olan
firmalar araciligi ile isletilmekte olan kanallari 1928-1948 senelerinde satin alinmasi ile milli
hale getirildi (TCDD Tasimacilik A.S., 2017: 28)



Demiryolunda, 1923-1950 seneleri igerisinde yapimi gergeklestirilen 3.764 km’lik
hattin 3208 km’lik bolimii 1940 yilma varincaya kadar teslim edilmistir. Demiryolu yapimi
biiyiik bir siiratle Ikinci Diinya Savasina kadar devam ettirilmis, savasin baslamasi ile beraber
1940 yilindan sonra hantal bir yapiya sahip olmaya baglamistir (TCDD Sektor Raporu, 2012:
8-9).

1.4.1.3. 1950 Sonras1 Déonem

Bu donemde biitcesi yeterli olmadigi i¢in devlet destegi ile giderleri karsilanip, idare
edilen “Devlet Demiryollar1 ve Limanlar1 Idare-i Umumiyesi” 1953 yilinda yaymlanan kanun
ile Ulastirma Bakanlig1 idaresinde “Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 Isletmesi”
(TCDD) ismini alarak devlet tesekkiilii olmustur (TCDD Tasimacilik A.S., 2017: 28-29 ).

1950 yilina kadar planlanan ve uygulanmasi diisiiniilen her ulasim politikas: karayolu
ile demiryolunu bir biitiin halde birbirini tamamlayacak gibi diistiniilmektedir. Fakat
karayollarmin demiryollarin1 tamamlamasinin aksine, Marshall tarafindan demiryollar1 hig
hesapta yokmusgasina, yok sayilmis ve karayolu tasimaciligi i¢in yol yapimina baslatilmistir.
1960 yil1 planli kalkinma yillarinda, demiryollarinin gelisimine katkida bulunmasina yonelik
belirlenen planlara hicbir sekilde yon verilmez. Hedeflerde, ulastirma tiirleri iliskisinde
baglant1 ve birlik planlar1 yapilarak ilerlenmek istense de hedef 6ncesinde siirdiiriilen donemin
isleyis sekli siirdiiriilmiistiir. Ulastirma tiirlerininde baglant1 saglanamayacagi anlagilmis ve
karayollarma yonelik yatirimlarin diger tasima tiirlerine gére baskinligimi korudugu kabul
edilir hale gelmistir. Biitiin plan ve hedeflerde, sanayinin artmis durumda olan tasima
isteklerini, istenilen yer ve zamanda karsilanabilmesi a¢isindan demiryollarinda yatirimlara,
yeniden diizenleme yapilmasma ve modernizasyon ¢aligmalarina agirlik verilerek 6n plana
cikarilmast Ongoriilmiis fakat bu hedefte yerine getirilememistir. Bu politikalarin olumsuz
gostergesi olarak, ortalama sadece 30 km. yeni hat yapimi gerceklestirilmistir. 1950-1980
yillar1 donemi demiryolu gelisimi agisindan olumsuzlukla sonuglanmistir’.

1951- 2003 yillar1 arasinda gegen zaman diliminde demiryollarinin biitiiniiyle ihmal
edilmis ve duraklama donemine girmisgesine yapilan demiryolu hatti 945 kilometre olarak
belirlenmistir.

2003-2004 yillarinda; sonrasinda uygulamaya gecirilmek istenen politikalar
belirlenmis Onemli yatirim projeleri ortaya atilarak, demiryollarinda yatirim stratejileri

gerceklestirilmek istenmistir.

! https://rayhaber.com/2012/12/tcdd-tarihcesi-ve-nostaljik-goruntuler/ (erisim tarihi 09.05.2017)
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2004-2016 yillarma gelindiginde demiryolunda toplamda 1805 km hat yapilmustir.
Yillik ortalama hat yapimi 138 km olarak gercgeklestirilmis olup mevcut 4.053 kilometrelik

demiryolu insas1 da devam ettirilmektedir.

Mevcut Demiryolu Ag :12.532 Km

e CUMHURIYET ONCESI DEMIRYOLU AGI 4,136 km  ANAHAT
s CUMHURIYETIN iLK YILLARI (1923-1950) 3.764 km  ANAHAT (Ortalama 134 km)
jee— 1] YEN 2003 SONUNA KADAR 945 km ANAHAT (Ortalama 3 km)
m— 2004 - 2016 1.805 km  ANAHAT (Ortalama 138 km)
w— NSAATI DEVAM EDEN 4.053 km  ANAHAT

Gorsel 1.1 Giiniimiize Ulasan Demiryollari
Kaynak:https://www.google.com/search?q=1986dan+2018+e+demiryollar%C4%B1&source=Inms&tbm=isch
&sa=X&ved=0ahUKEwj8rayjm7ziAhXtwcQBHdJ20D5AQ_AUIDigB&biw=1366&bih=625, (erisim tarihi
27.05.2019).

Giliniimiize kadar 538 km konvansiyonel hat ve 1.213 km yliksek hizli tren hatt
isletmeye almarak yurt genelinde demiryollar1 hatlar1 Tablo 1.3°te gosterildigi gibi 12.710

km’ye kadar ulastirilmastir.


https://www.google.com/search?q=1986dan+2018+e+demiryollar%C4%B1&source=lnms&tbm=isch&sa=X&ved=0ahUKEwj8rayjm7ziAhXtwcQBHd20D5AQ_AUIDigB&biw=1366&bih=625
https://www.google.com/search?q=1986dan+2018+e+demiryollar%C4%B1&source=lnms&tbm=isch&sa=X&ved=0ahUKEwj8rayjm7ziAhXtwcQBHd20D5AQ_AUIDigB&biw=1366&bih=625
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Tablo 1.3 Tiirkiye Demiryolu Toplam Hat Uzunlugu (km)

Konvensiyonel (ﬁci)::lffiss%c;;iln Konvensiyongl Yiiksek Hizli| Toplam Hat

(Ana Hatlar) i) Hat Toplami | Tren Hatlar1 Uzunlugu
2003 8.697 2.262 10.959 - 10.959
2004 8.697 2.271 10.968 - 10.968
2005 8.697 2.276 10.973 - 10.973
2006 8.697 2.287 10.984 - 10.984
2007 8.697 2.294 10.991 - 10.991
2008 8.699 2.306 11.005 - 11.005
2009 8.686 2.322 11.008 397 11.405
2010 8.722 2.330 11.052 888 11.940
2011 8.770 2.342 11.112 888 12.000
2012 8.770 2.350 11.120 888 12.008
2013 8.846 2.363 11.209 888 12.097
2014 8.903 2.369 11.272 1.213 12.485
2015 8.947 2.372 11.319 1.213 12.532
2016 8.947 2.372 11.319 1.213 12.532
2017 9.023 2.372 11.395 1.213 12.608
Egllj 9.131 2.395 11.497 1.213 12.710

Kaynak: Ulagtirma ve Denizcilik Bakanligi, 2017: 192

1.4.1.4. Serbestlestirme Sonrasi Sektoriin Yapisi

162 yillik bir kurum olarak eski bir yapiya sahip olan demiryollarinin serbestlestirme
faaliyetinin sebebi son yillarda, diinya genelinde rekabet edebilme firsatim1 kaybetmis
demiryolu isletmeciliginin tekrar bu firsat1 degerlendirmesi agisindan AB mevzuatina uyum
saglamanin bir gostergesi olarak ortaya atilmustir. Tiirkiye demiryolu tasimaciligi kendi
icerisinde ve diger tasima modlarma kars1 rekabet edemedigi i¢in, tasimacilik olarak kendini
gelistirmesi yoniinde serbestlestirme kaginilmaz hale gelmistir. Demiryollar1 tasimaciliginda
alt yap1 maliyetlerinin yiiksek olmasi, rekabetin olmamasi nedeniyle etkin sunulamamasi,
isletmeleri stirekli olarak kamu zararlari meydana getirmesine neden olmustur. Bu zararlar
kamu tarafindan siibvanse edilerek kapatilmistir. Bu yiizden, demiryolu sektorii hantal bir
yapiya biiriinerek serbestlestirme yolunda bir neden daha ortaya konulmustur (Kabasakal ve
Solak, 2009: 28).

01.05.2013 tarihinde yayimlanan kanun ile beraber demiryolu tagimaciligt sektoriinde
serbestlestirilmenin ilk adimi atilmistir. Bu kanuna dayanarak TCDD yeniden yapilandirilarak
kendi biinyesinde bir Tasimacilik Anonim Sirketi kurmustur. TCDD kendi tarafinda biraktigi
alt yap1 hizmetlerini yiiriiten kism1 “demiryolu altyap1 isletmecisi” olarak tanimlarken, lojistik
ve yolcu hizmetlerini yiiriiten yonetim kismina da (Tasimacilik Anonim Sirketi) “demiryolu

tren isletmecisi” olarak adlandirmistir.
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TCDD ile TCDD Tagimacilik A.S. arasinda serbestlestirme sonrasi bazi konularda
kararlar verilmistir;
e (Caligmakta olan personelin ve pozisyonlari ile beraber,
e Kuruma ait kayitli halde bulunan diger arag-gere¢ ve makine-teghizatin,
e C(Ccken ve ¢ekilen araglar ile bunlara bagli makine ve techizatin devir islemlerinin
yapilmasina, karar vermistir.
TCDD alt yapiya ait olan tasinmaz mallarin miilkiyet hakki korunsa da, kullanim
olarak TCDD Tasimacilik AS’ye devredilmesine kararmna varilmistir (TCDD Sektér Raporu,
2017a:51).
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1
1
1
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Alsyapl
Hullanic lari;
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DEVLET DEMIRYOLLARI
IZLETMESA

JTCID

TCOD TASIMACILIK
A

Sekil 1.1 Serbestlesmeden Sonra Demiryolu Semasi
Kaynak: TCDD, 2017: 53

1.4.2. Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demir Yollar

TCDD’nin hiyerarsik yapisina bakildiginda, yonetim kurulu, bes iiye ve ayni zamanda
kurulun baskanlhigmi da istlenen bir Genel Midiir kadrosundan olugmaktadir. Yiriitme
organina bakildiginda ise genel miidiir ve bes genel midiir yardimcisi kadrosu ile

olugsmaktadir. Yonetim kurulu ve yiirlitme organi birleserek TCDD yonetim ve idaresini

iistlenmektedirler (TCDD Faaliyet raporu, 2017b: 34).
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TCDD ORGANIZASYON SEMASI
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GENEL MUDUR YARDIMCISI GENEL MUDUR YARDIMCISI GENEL MUDUR YARDIMCISI GENEL MUDUR YARDIMCISI GENEL MUDUR YARDIMCISI

DEMIRYOLU BAKIM ETUT VE PROJE DAIRESI
DAIRES] BASKANLIGI BASKANLICI

EMLAK DAIRESI SATIN ALMA VE STOK KONTROL DESTEK HiZMETLERI
BASKANLIGI DAIRESI BASKANLICE DAIRESI BASKANLIGI

DEMIRYOLU MODERNIZASYON TRAFIK VE [STASYON YONETIMI

A INSAN KAYNAKLARI BILGi TEKNOLOJILERI LIMAN VE FERIEOT YONETIMI
DAIRES| BASKANLIGI DAIRES| BASKANLIGI

3. BOLGE MODURLOGD
[ZMIR

DAIRES] BASKANLICI DAIRES| BASKANLIC DARESI BASKANLICI

DEMIRYOLU YAPIM KAPASITE YONETIM
DAIRES BASKANLIGI DAIRES] BASKANLIGI

MUHASEBE VE FINANSMAN ULUSLARARASIILISKILER DATEM iSLETME
DAIRES] BASKANLICI DAIRES] BASKANLIG MODORLOGD

STRATEJi GELISTIRME
DAIRES BAFKANLIGI

BOLGE MUDIRLOGD
ANKARA

Sekil 1.2 TCDD Organizasyon Semasi
Kaynak : http://www.tcdd.gov.tr/photos/GENEL//organizasyonsema.png

Sekil 1.2°de goriildiigli iizere TCDD’nin bagl ortakliklar1 Tablo 1.4’te verilerek
ayrmtil agiklanmustir.

Tablo 1.4 Bagh Ortakliklar

TUVASAS Adapazari’nda dizel tren ekibini, elektrikli dizilere ek olarak
yolcu vagonlarmin iiretimini de yapmaktadir.

TULOMSAS Eskisehir’de bulunan bu sirket lokomotif ve yiik vagonu iiretimi
saglamaktadir.
TUDEMSAS Sivas’ta, ylik vagonlarmin iiretimini yaparak, tamir, bakim,

onarim islerini de yiirlitmektedir.

TCCD Tasimactlik A.S. | Ankara’da demiryolu tren isletmecisi olarak, ylik tasimacilig,
yolcu tagimaciligt ve araglarin parki ile ilgili hizmetleri
vermektedir.

Kaynak: TCDD Faaliyet Raporu, 2017b: 36.


http://www.tcdd.gov.tr/photos/GENEL/organizasyonsema.png
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Bu sirketler iiretim anlaminda millilestirilmis {iriinlerle demiryolu tagimaciliginda
sadece kendi kaynaklar1 ile yaptiklari {iretim projelerini de ytiriitmektedirler.

Serbestlestirme sonrasinda olusan diger bir gelisme ise TCDD hissedarlaridir.
Hissedarlar, bagli ortakliklarinin olmak tizere diger iktisadi devlet tesekkiillerinin ya da kamu
iktisadi kuruluglarmin, gelirlerinin en az oranda %15’ine, en fazla oranda ise % 50’sine ortak

olarak anlasmalarimn siirdiiren A.S. sahipleridir. Tablo 1.5 Istirakler tablosunda verilmistir.

Tablo 1.5 TCDD istirakleri

+ HYUNDAI EUROTEM (Demiryolu Araglar1 Sanayi ve Ticaret Anonim Sirketi )

Yiiksek Hizli trenler de dahil olmak iizere Tiirkiye’de iiretilmesi miimkiin ya da yeterli
imkan bulundurmayan durumlarda, her tirli modern demiryolu araglarmin {iretimini,
pazarlamasini ve satig sonrasi hizmetlerini tistlenmis, TCDD’nin %15 istirakiyle 04.07.2006
tarihinde Adapazari’nda kurularak faaliyet gostermektedir.

+ SITAS (Sivas Travers imalat Sanayi e Ticaret Anonim Sirketi)

Yiksek teknoloji ve artis gosteren demiryolu yatirimlar: neticesinde, modern
traverslerin tretimini stlenerek, TCDD’nin %15 istiraki Sebebiyle 05.05 2011 tarihinde

kurularak faaliyet gostermektedir.

+ VADEMSAS (Voestalpine Kardemir Demiryolu Sistemleri Sanayi ve Ticaret Anonim
Sirketi )

TCDD hattindaki trenlerin gegis yapmasini saglayan makas iiretimi faaliyetlerinde
bulunur ve TCDD %15 istirakiyle 26.05.2010 tarihinde kurularak faaliyet gostermektedir.

+ IZBAN (Izmir Banliyd Tasmmacilig1 Sistemi)

[zmir banliyd sistemini gelistirme kapsaminda Aliaga-Alsancak-Cumaovasi arasindaki
mevcut demiryolu hattinda Mart 2005°te imzalanan protokolle TCDD ve Izmir Biiyiiksehir
Belediyesinin yiizde 50 hisseli ortaklig1 ile Aliaga-Alsancak-Selguk arasindaki 136 km’lik

hatta 40 istasyonda hizmet gostermektedir.

+ RAYSIMAS (Rayh Sistemler Miihendislik Miisavirlik Anonim Sirketi)

Demiryolu, Rayli Sistemler ve Metro Hatlar1 gibi bu sektérde kullanilan araglara
yonelik etiid ve projeler hazirlamak. Bu sistemlerde kullanilan araglarin sertifikasyon
islemlerini yapmak amaciyla TCDD'nin % 50 istirakiyle 10.07.2017 tarihinde kurularak

faaliyet gostermektedir

Kaynak: TCDD, 2017: 40-41




15

1.4.3. TCDD Tasimacilik A.S.

TCDD Tasmacilik A.S.’nin 01.05.2013 tarihi itibaren faal olarak ¢alismaya
baglamigtir. Serbestlestirmenin siiregelen ¢alismalar1 2016 yilinda tamamlanmig olup
01.01.2017 tarihiyle TCDD-Demiryolu Altyap Isletmecisi (DAI), TCDD Tagimacilik A.S. -
Demiryolu Tren Isletmecisi (DTI) olarak hizmet vermeye baslamistir (TCDD Faaliyet raporu,
2017b: 31).

Boylece 6zel sektoriin kendilerine ait vagon, lokomotif ve personel gibi tagimacilig
gergeklestirecek potansiyele sahip olmasi ile yiik ya da yolcu tasimaciligi yapabilme imkani
bulabilecektir. DAI veya DTI olarak kamu tiizel kisileri ile sirketlerin yetkilendirilmesi
konularinda yenilikler getirilerek tesvik baslatilmigtir (TCDD Tasimacilik A.S. , 2017: 28).

Sirketler, bu diizenleme ile beraber artik yolcu tasimaciligi ve yiik tagimaciligi,
lojistik hizmetleri gibi faaliyetleri de yapabileceklerdir. Yolcu tasimaciligindaki isletme
sorumlulugu, yiiksek hizli trenlerin seferleri, banliyo yolcu trenleri ya da konvansiyonel yolcu
trenleri, son olarak da Baskent ray ve Marmaray gibi tasimacilik faaliyetleri sirket tarafindan
yerine getirilecektir.

Tasimacilik sirketinin gorevleri lizerine teskilati ii¢ birim olarak faaliyet gosterecektir.
Yikiin yiiklenmesinden bosaltilmasina kadar takip islerini yapan lojistik (yiik) bolimii,
yolcular i¢in tren planlamasinin yapilmasini ve bu konuda hizmetlerin sunulmasini saglayan
yolcu boliimii ve makine techizatlarin1 bakim onarim ve tamirlerinin yapildigi, bununla ilgili
personelin saglandigi bir diger birim ara¢ bakim onarim bdliimii olarak yapilandirilmistir.

Sekil 1.3’te gosterildigi iizere; on bes daire olmak iizere, tasrada ise yedi Servis
miidiirligl belirlenerek, yiiksek hizli tren isletmeciligi ve Marmaray isletmeciligi seklinde iki

miidiirliik olarak teskilatlanmaktadir.
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Sekil 1.3 TCDD Tasimacilik A.S. Organizasyon Semasi
Kaynak: TCDD Tasimacilik A.S.

1.4.4. Altyap: Faaliyetleri

Altyap1 kavrami c¢ogunlukla sadece bir saglayici tarafindan verilen, demiryolu
tasimaciliginda kullanimi1 mecburi olan tesis ve yapilar olarak ifade edilmektedir. Miilkiyet ve
kontrol hakkinin tamami altyap:r yonetimine ait olabilir veya bir kismi1 da demiryolu
isletmesine verilebilmektedir (Hylén, 1998: 14).

Demiryolu sektoriiniin rekabete agilmasiyla birlikte iilke icinde altyapisinin niceliksel

durumu 6nem kazanmaktadir. Entegre olmus birden fazla altyap: tizerinde farkli tesebbiislerle


https://www.researchgate.net/scientific-contributions/2010837998_Bertil_Hylen
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rekabet ortami yaratilmaktadir. Tek bir altyapida ise altyapi- isletme seklinde ayrilarak
erisimde diizenlemeye gidilmektedir. Giiniimiizdeki TCDD ve TCDD Tasimacilik A.S.
iliskisi boyledir. Devlet burada adaleti saglamak agisindan diizenleme kosullarini ve kullanim
ticretlerini belirler. Denetim mekanizmas: gorevi ise diizenleyici otoriteler tarafindan yerine
getirilir (Karamanoglu, 2012: 5).

Demiryolu tasimaciliginda altyap: ve yolcu/ yiik tasimacihgi disinda diger bir 6nemli
hizmeti ise, ¢eken-gekilen araglarin iiretimi ve bu araglarin tamir, bakim ve onarim ile
beraber trenlerin ¢ekerlerini planlayan cer (traction) hizmeti faaliyetidir (Karamanoglu, 2012:
7).

TCDD Tasmmacilik AS’nin 2017 yili sonu itibariyle yol durumu; Tablo 1.6’da
belirtildigi tizere biitlin hatlarin toplami (12.608 km) olarak belirlenmis ve milli sinirlarimiz
icerisinde bu altyap1 aglar1 kullanilarak tren seferleri gergeklestirilmektedir. Konvansiyonel
hatlarm % 30’u elektrikli, % 38’1 ise sinyalli hat durumdadir. Yiiksek hizli trenlerin
kullanildig1 hatlarinin biitiinii ise elektrikli ve sinyallidir (TCDD Tasmmacilik A.S. , 2017: 30).

Tablo 1.6 Ulusal Demiryolu Altyap: Ag1

HAT SINIFI HAT UZUNLUGU (km)
KONVANSIYONEL 11.395
Elektrikli 3.447
Sinyalli 4.321
YUKSEK HIZLI 1.213
Elektrikli 1.213
Sinyalli 1.213
TOPLAM 12.608
Elektrikli 4.660
Sinyalli 5.534

Kaynak: TCDD Tagimacilik A.S., 2017: 53.

Personel durumuna bakildiginda, Tablo 1.7 ve 2017 verilerine gére TCDD ve Bagh
Ortakliklar personel sayisinda diislis yasanirken, Tasimacilik AS’nin personel sayisinda artis

olmustur. Personel sayisindaki azalmanin temel sebebi, yeniden yapilanma siirecinin
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gerceklesmesi ile 1 Ocak 2017 tarihi itibariyle demiryolu tren isletmecisi olarak faaliyete
baslayan Tasimacilik A.S.’nin personel a¢ig1 sorunu ortaya ¢ikmistir.

Tasmmacilik A.S. Sirketinin  Genel Miidiirliik, Servis Miidiirliikkleri, Isletme
Miidiirliikleri ve Merkeze Bagli bolgelerinde 31 Aralik 2017 tarihi ile beraber 9.377
personelinin bulundugu Tablo 1.7°de gosterilmistir. Personelin kadrolu memur sayis1 176,
sozlesmeli personel sayis1 4.996’olarak belirlenmistir. Is¢i kadrosuna baktigimizda daimi isci
3.946, gecici is¢i sayisi da 259 kisidir. TCDD’ de biinyesinde Toplam personelin % 5’1 kadin
personelden olusurken, erkek personelin % 95’ini olusturmasi arada biiylik fark

yaratmaktadir.

Tablo 1.7 TCDD ve Bagh Ortakhklari Personel Durumu

TCDD ve Bagh 2016 2017 2016-2017 Farki
Ortakhklarn

TCDD 24.385 13.953 -10.432
TULOMSAS (Eskisehir) 1.450 1.494 44
TUVASAS (Adapazari) 1.084 1.084 0
TUDEMSAS (Sivas) 1.227 1.216 -11
Tasimacilik A.S. - 9.377 9377
TOPLAM 28.146 27.124 -1.022

Kaynak: TCDD Sektor Raporu, 2017a: 65

1.5. Demiryolu Hizmet Faktorleri
15.1. Yolcu Tasimacihg

Yolcu tasimaciligr Serbestlestirme kanununun yiiriirlii§e girmesinden sonra altyapi
olanaklar1 TCDD’ye ait olup, isletimi ise TCDD Tasimacilik A.S. tarafindan
gerceklestirilmektedir. Boylece demiryolu tagimaciliginda serbestlesme siirecinin devreye
girmesiyle kar elde etmenin ilk gostergesi olarak altyap1 hizmetlerinin kullanim ticretli olacak
sekilde diizenlenmistir. Yiik tasimaciligimnin yaninda, yolcu tagimaciligi sirketlerinin de bu
ticrete tabii tutulmasi istenmis fakat demiryolu yolcu tasimaciliginin bir kamu hizmeti olarak
goriilmesinden dolayi, kar marji olmayan bu hizmetlerin zararimin ise devlet tarafindan
desteklenerek karsilanmasi uygun goriilmiistiir.

Giliniimiizde zaman kavrami sosyal ve ekonomik hayat ag¢isindan biiyiikk onem
tasimaktadir. Demiryolu yolcu tagimaciliginin da diger ulasim modlar: ile yogun bir rekabet
icerisinde olmas1 zamana kavramima dayanmaktadir. Buna baglh olarak énemli olan nokta,
yolcularin zamana karsi duyarli olmasi, yani kalis-varis noktalari arasinda, kesintisiz
hizmet veya aktarmali yolculuklarda ise en kisa siirede ve daha az masrafli sefer
tercihlerinden kaynaklanmaktadir (OECD, 2005: 32). Teknolojinin her gegen giin
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gelismesiyle beraber yiiksek hizh trenler, banliyo tasimaciligi ve sehir igi rayli sistemler gibi
toplu tagsma hizmetleri biiyiik 6nem tasir hale gelmistir.

Yolcu tasimmaciligi faaliyetlerini banliyd yolcu tasimaciligi ve Anahat yolcu
tagimaciligi adlar1 altinda iki baslik altinda toplayabiliriz.

1.5.1.1. Banliy6 Yolcu Tasimacihg
Tasmmacilik A.S. sehir i¢i ulagim faaliyetlerini ¢esitli hizmetlerle gerc¢eklestirmektedir.
e istanbul gibi ¢ok biiyiik bir ilde ulasimm kolaylastirilmasi a¢isindan Ayrilikgesme-

Kazligesme hattinda Marmaray hizmeti verilmekte,

e Ankara ilinde Sincan-Kayas hatti {izerinde olan seferleri Baskentray
gerceklestirmekte,

e Izmir ilinde Aliaga-Cumaovasi hattinda ise izban A.S. yiizde elli bagh ortaklik ile
banliy6 hizmeti vermektedir.

Ayrilik Cesmesi-Kazligesme hattinda 29 Mayis 2013°te Marmaray seferleri giinde 216
trenle isletilmistir. Bir ay sonra ticari tarifeli seferler isletilmeye baslanmistir. Marmaray
insaat ve yapim g¢alismalar1 sebebi ile ara verildikten sonra tekrar Mayis 2015 tarihi itibari ile
on vagonlu tasima sistemi olusturularak 10 dk’da bir kalkis sefer siireleri olusturularak devam
edilmistir. 2017 yilina gegildiginde ise giinliikk pazar ve tam tatil giinlerinde 217 sefer diger
gilinler 333 sefer yapan Marmaray ortalama giinlik 172.777 yolcu tasmistir. Marmaray
projesinin hayata gegirilmesi Gebze — Halkali arasindaki ulasimin trafik sorunsuz bir sekilde

ilerlemesi saglanmstir.

MARMARAY

Gorsel 1.2 Marmaray Hatti
Kaynak: Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi
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Banliyo yolcu tagimaciligi sayisindaki artisin iki 6nemli sebebi vardir. Birinci sebebi
Yenikap1 istasyon hattinin Haciosman metro hattina aktarma agisindan baglant1 olanagi
sunmasidir. ikinci sebep ise Yenikapi istasyonunun Aksaray metro hattma baglanti imkani
sunmastyla Istanbul Atatiirk Havalimanina ulasim saglamak kolaylasmistir. Bu sebepten dolayi
giinliik seferlerin sayisi siklastirilmstir.

Kayas-Ankara-Sincan arast 37 km olan halihazirda banliyoé hattinin yolculara daha iyi
hizmet verebilmek adma giivenli duruma getirilmesi amaciyla yiiriitillen Baskentray projesi
ingaat caligmalar1 nedeniyle 11.07.2016 tarihinden itibaren Sincan- Kayas arasinda normal
banliyo seferleri kaldirilmistir.

Bu hatta yapilan caligmalarin kapsaminda yiiksek hizli tren hatti, konvansiyonel hat ve
banliyo hatt1 yapim1 amaglanarak ilk olarak Ankara-Behi¢bey hattinda yapilan yol sayis1 alti
olmustur. Ikinci calisma hatt1 olan Behicbey-Sincan arasinda ise yiiksek hizli tren hatt1 ve
banliyo hatt1 ikiser adet yapilacak olup, konvansiyonel trenler i¢in ayrilan yol sayis1 bir olup
toplamda bes yol yapimi gergeklesecektir. Ankara-Kayas hatt1 arasinda ise toplamda dort yol
inga edilecektir. Ayrica, istasyon ve duraklar da metro standardinda yeniden insa edilerek
Ozellikle hareketi kisitli yolcularm kullanimina uygun hale getirilmektedir (TCDD
Tasimacilik A.S., 2017: 50).

Bagkentray projesi 12 Nisan 2018 tarihinde tamamlanmis ve Kayas-Ankara-Sincan

aras1 demiryollar1 yeniden tren isletmeciligine agilmistir.

1.5.1.2. Anahat Yolcu Tasimacihgi

Sehirleraras1 yolcu hizmeti yurtici, iilkeler arasinda yapilan yolcu tasimalarini da
uluslararas1 olarak ayrabiliriz.  Yapilan tasimalarmn baglantilar1 bazen aktarma ihtiyaci
dogdugu i¢in demiryolu tarafindan bazi anlagmalar dahilinde sunulan hizmetler vardir.
Yiiksek hizli tren ile seyahat eden yolcularin gidecekleri yere kadar demiryolu uzantisi
olmadigi i¢in demiryolu tarafindan anlagmali olarak otobiis baglantis1 seferleri seklinde
diizenlenmektedir. Ornegin Eskisehir’e hizli tren yolculugu ile gelmis olan bir yolcu Bursa’ya
gidebilmek i¢in demiryolunun anlagsmali oldugu otobiis firmasina aktarmasi yapilmaktadir.
Yiiksek hizli tren ve normal trene baglanti yapilmasi hizmeti de verilerek “kombine tagima”
seklinde olarak degerlendirilmektedir.

Ulke smirlar: igerisinde demiryolu hatt1 baglantis1 olan kirk bes sehir yer almaktadir.
Yeni yapilmis olan YHT hatlar1 tek yonlii hat iizerinde banliyd trenlerinden, yolcu ve yiik
trenlerine kadar farkl: tiirde tren seferleri isletilmektedir (TCDD Sektor Raporu, 2015: 28).
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1.5.1.2.1. Yurtici Yolcu Tasimacihgi

Demiryolunda tagimaciliginda en yaygin kullanilan yolcu tagima sekli yurti¢i yolcu
tasimaciligidir. Yurti¢i yolcu tasimaciligi konvansiyonel sehirlerarasi yolcu trenleri ve yiiksek
hizli trenler ile gergeklestirilmektedir.

Yolcu tasimalarinda istasyonlarin sahip oldugu ozelliklerin yaninda, yolculuk
seferlerini hizli ve konforlu trenlere, her istasyonda bekleme siirelerine gore trenler, sadece
bazi istasyonlarda duran trenler olarak belirlenerek olusturulmustur. Farkli nitelikte hizmet
veren bu trenlerin ayricaliklar1 ¢esitli gelir gruplart olmasindan kaynakli olarak
diizenlenmektedir (TCDD Sektor Raporu, 2015: 29). Trenlerin 6zellikleri Tablo 1.8°de

gosterilmektedir.

Tablo 1.8 Yolcu Trenleri

Tren isimleri Ozellikleri

Mavi Trenler Glizergahlarindaki hattin  6nemli noktalar1 disinda bekleme
yapmayan hizli tren seferleridir.

Siiper Ekspres | Olduk¢a hizli ve konforlu biiyiik sehirlerarasinda durmaksizin, ara
Tren istasyon ve garlarda beklenmesi istenmeyen seferlerdir.
Ekspres Trenler Uzun mesafe calistirilan hizli trenler olarak sadece yolcunun

kalabalik oldugu istasyonlarda duran tren seferleridir.

Bolgesel Ekspresler | Ekspres trenler ile ayn1 6zelliklere sahip seferlerdir.

Yolcu Trenleri Hem kisa hem de uzun mesafede ¢alisan, yerlesim alanlar1 arasinda
gidis-gelis yapan ve her istasyonda duran tren seferleridir.

Karma Yolcu Yolcu trenleri ile ayn1 benzerlikte ¢alisan ve yiik vagonlarinin da
Trenleri trene dahil edildigi tren seferleridir.

Yiiksek Hizh Tren | 250 km hizla ilerleyen ayni1 zamanda konforu iist seviyede sunan
(YHT) tren seferleridir.

Kaynak: TCDD Sektor Raporu, 2015: 29

13.03.2009 tarihinde Ankara-Eskisehir yiiksek hizli demiryolu hattinin isletmeye
agilmasiyla Tablo 1.9°da gosterildigi gibi dort gilizergahta hizli tren tagimacilii
yapilmaktadir.
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YHT HATLARI

Ankara — Istanbul (Pendik) Hizli Tren Hatt1

Ankara — Eskisehir Hizli Tren Hatt1

Ankara — Konya Hizli Tren Hatti

Konya — Istanbul Hizl1 Tren Hatt1

Kaynak: Tasimacilik A.S. , 2017: 42

Yiiksek hizli trenlere yapilan yatirimlarin artmasi ve sonrasinda yolcular tarafindan

gosterilen ilginin yogunlugu ile bu seferler giinden giine daha ¢ok Onem kazanmis

sehirleraras1 yolculuklarda demiryolu tasimaciligini da 6n plana c¢ikarilarak, diger tasima

tiirlerini ikame edecek hale gelmistir (Kabasakal ve Solak, 2009: 28 ).

YHT isletmeciligi yapilan bu dort giizergadhta demiryolu ile taginan yolcu sayisinda

onemli artiglar olmus ve demiryolu paymda artislar goriilmektedir. Iklim sartlar1 ve yolcu

talepleri dikkate alinarak yaz tarifesi elli iki sefer, kis tarifesi kirk dort sefer seklinde genel bir

uygulama baglatilmistir.

Tablo 1.10 YHT Giizergahlarinda Demiryolu Tagima Pay1

ULASIM ARACI YHT ONCESI (%) YHT SONRASI(%)
Ankara-Eskisehir g 72
Ankara-Konvya 0 66
Ankara-Istanbul (Pendik) 10 13
Konya-Istanbul (Pendik) 5 17

Kaynak: TCDD Tagimacilik A.S. 2017: 43

1.5.1.2.2. Uluslararasi Yolcu Tasimacihgi

Uluslararas1 yolcu tasimaciligi devletlerin kendisine ait ya da diger ilkelerin

demiryollarina ait vagonlarindan diziler olusturularak iilkeler arasinda seferler diizenlenerek

yapilan tagimaciliktir (TCDD Sektor Raporu, 2015: 30).
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Avrupa yoniine 2017 yilinda seferler baslatilmis ve yaz doneminde ilave vagonlarla

Biikres baglantisi saglanmaktadir. Ortadogu yoniine seferler ise 2015 yilinda durdurulmustur.

Tablo 1.11 Uluslararasi Yolcu Seferleri

Yon Tren Seferleri
*  Avrupa voniine Istanbul Sofya Ekspresi
* Ortadogu yénine Transasya ve Van-Tebriz Tren
o Avusturva dan Tiirkive've Willach kenti ve Edirne arasinda

Kaynak: TCDD Tagimacilik A.S., 2017: 56

Avusturya’dan yola ¢ikan bu sefer yaz aylarinda tercih edilen ve yolcularin kendi
araclar1 ile yolculuklarin1 Ssaglayabilecek ve arabalarmin tagimmmasini da bu seferler ile
gerceklestirebilmektedirler. Bu trenlerde yolcular normal yolculuklarini yaparken araglarini
da trene baglayarak 6zel yatakli vagonlarla seyahatlerini tamamlarlar. Yolculuk tamamlaninca
araglariyla karayolu baglantisin1 kullanarak ayrilmaktadirlar (TCDD Tasimacilik A.S., 2017:
56).

1.5.2. Yiik Tasimacihgi

Yolcu tasimaciligina hizli trenlerin dahil edilmesi ile tasimacilik hiz kazandi ise
serbestlestirme yasasi ile demiryolu yiik tasimaciligi da on plana ¢ikarilmistir. Yiik
tasimaciligi kapasitesini ylikseltmek i¢cin devlet ve 6zel sektor is birligi ile tam rekabet ortami
yaratilmigtir. Sektore katilan firmalar kendi trenlerini olusturabilmek adina kendi vagonlar1 ve
konteynerleri ile tasimacilik yapabilmektedirler. Boylece kendi vagon ya da konteynerlerini
iireterek ya da satin alarak demiryolu tagimaciligi ekonomik ac¢idan canlilik olugsmasina katk1
saglamaktadir.

Demiryolu tagimaciligi, Tiirkiye genelinde bir noktadan baska bir noktaya demiryolu
aglarinm kesintisiz olarak ylik tasimaciliini gerceklestirmesi hedeflemektedir. Bu hedef
dogrultusunda kombine tasimacilik ve blok tren tasimaciligi 6n plana ¢ikmaktadir.

Blok-tren tasimaciliginin baglamasi ile Tirkiye ve diger iilkeler arasinda tagimacilik
faaliyetleri artarak hiz kazanmistir. Bunun en Onemli sebebi ise kombine tasimaciligin
oneminin diinya genelinde fark edilmesidir. Diinyada demiryolu tagimaciligina olan bakis
acis1 degismekte, yapilan hatlarin diger tasima modlarina kadar ulasip ulagsmadigina dikkat

edilerek planlamalar yapilmaktadir. Demiryollarinin diger tasima modlar1 olan havayolu,
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denizyolu ve karayolu ile entegrasyonunun saglanmasiyla birlikte kombine tasimacilik
stireglerine uygun duruma gelmesi saglanmistir (Canci ve Erdal, 2009: 72). Bu sonuca
bakarak uluslararas: yiik tasima oraninda %40 artisla blok tren ve kombine tasimaciligi
mantiginimn katkis1 2017 yili verilerine gore gozle goriiliir oranda ortaya konulmustur (TCDD
Tasmmacilik A.S., 2017: 62).

Karayolu, i¢ suyolu, boru hatt1 ve havayolu tasimacihigiyla rekabet iginde yer alan
demiryolu, agir yiiklerin tasinmasinda o6zellikle 300-500 km {izeri mesafelerde diger ulasim
tirlerine gore daha avantajli durumdadir. Ancak giiniimiizde i¢ suyollari, boru hatlari ve
karayollar: dokme yiik cinsinde demiryollarina ikame teskil etmektedir (OECD, 2005: 26).
Demiryolu ile yiikte agir mallar1 taginmasi yiiksek paya sahip iken, karayollarinda ise agir
tonajl yiikler disinda kalan gerektiren, hava kosullaria gore ¢abuk bozulabilecek dayaniksiz
olabilecek mallarin tasinmasinda hiz gerektirdigi i¢in tercih edilmesi ikame tasimalar
olmasina 6rnek olarak gosterilebilir (Tangiil, 2014: 6).

Giinden giine artan ve onemli Olglide deger kazanma yolunda ilerleyen konteyner
tagima sekli olmaya baslamis. 2003 yilindan 2017 yilina gelinceye kadar tasima oranlar1 658
bin tondan 11,8 milyon tona ¢ikarak konteyner tasimaciliginda 18 kat kar elde edilmistir.

Demiryolunda iilkeler arasinda transit yik tasimalarina hiz verilmesi agisindan
Bakii’de, Bakii- Kars-Tiflis hatt1 demiryolu isletmeciligine agilmistir. Tiirkiye’de ise Ankara-
Istanbul Hizli Tren hatlar1 ve Marmaray gibi projelerin hayata gecirilmesi demiryolu
tasimaciligini 6nemli 6l¢iide etkilemistir.

Bakii-Tiflis-Kars hattinda isletilen ilk tren ile ;

e Kokhshetau-Mersin arasindaki toplam mesafe 180 saatte,
e Bakii-Mersin arasindaki parkur 75 saatte,
e Ahikelek-Mersin arasi ise 32 saatte katedilmistir.

Tiirkiye-Azerbaycan-Kazakistan arasinda karsihikli olarak yiik tren seferleri
diizenlenmektedir. Kazakistan’dan tahil, konteyner, bugday, yem, iilkemizden de Bakii’ye
tarim {rlinleri, ingaat malzemeleri gibi mallar konteyner tasimaciligi ile gonderilmektedir

(TCDD Sektor Raporu, 2017a: 64).

1.5.2.1. Dokme Yiiklerin Tasinmasi

Demiryolu tagimaciliginda siklikla kullanilan dokme yiik tasimaciligi ambalajlamaya
gerek duymayan ya da en az oranda paketleme kullanilan daha ¢ok yiginlar halinde yiikleme
yapilarak taginan tasimacilik tiiriidiir. Dékme yiiklerin tasinmasi, yiikte agir maliyette diisiik

mallar s6z konusu oldugu i¢in dolayisiyla kar orani yiiksek bir tagimaciliktir.
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Dokme yiikler kat1 ve sivi olarak kendi aralarinda ayrilmaktadirlar. Demiryolu
tasimaciliginda kati yiikler arasinda 6zellikle ticari tasima olmayan devletin sagladigi sosyal
yardimlagsma komiirlerinin iilke geneline gonderilmesinde biiyiik oranda kullanilmaktadir.
Isletmelerin ticari tasimalarma s6z konusu olan kati dokme vyiikler ise komiir, bor madeni,
tahillar, glibre, dokme demir, hurda-metal, celikler, araba pargalari, gibi normal yiiksek
kenarli ve ya 6zel yiiksek kenarlt E- Ea tipi vagonlarla gergeklestirilmektedir. Stv1 yiiklerde
ise petrol, motorin, nitrik asit ve tehlikeli maddeler iceren sivilar ise genellikle sarni¢ tipi
kapali vagonlarla yapilmaktadir.

Bu tagimacilikta yiiklenen yiikler varis yerine giderek bosaltilir ve tekrar yiikleme

istasyonuna bos bir sekilde donerek tek yonlii bir tasimacilik gergeklestirilir.

1.5.2.2. Karma Yiiklerin Tasinmasi

Demiryolu tasimacihiginda, farkli tiirde mallarin taginmasinda kullanilan bir
yontemdir. Tagman mallar tagimanin kolaylasmasi agisindan paketleme ve ambalajlama
islemlerine tabii tutulmaktadir. Dokme yiik tasimaciligina oranla karma yiiklerin tagimmasi
daha maliyetlidir. Farkli yiiklerin yiliklenmesi ve bosaltilmasi agisindan ellegleme sayisi
arttigindan dolay1 pek tercih edilmemektedir. 2004’ten bu yana 6nem verilen blok tren
tasimaciligi demiryolunda 6n plana ¢ikmistir. Bu tasima sekli ile yiik tagima orani artmis ve
miisteri memnuniyeti maliyetlerin diismesi ile artis géstermistir. Bu da demiryolu tasima

payina olumlu yonde etki gostermistir.

1.5.2.3. Kombine Yiiklerin Tasinmasi

Birden fazla tagima seklini kullanarak yiiklerin ayni tiirde tasima kaplarina yliklenerek
taginmas1 faaliyetine kombine tagimacilik denir. Demiryolu tagimacilifinda bu tasima sekli
siklikla kullanilarak tasima konteynerler aracihigi ile yapilmaktadir. Ornegin demiryolunda
konteynerlere yiiklenen yiikler devaminda denizyolu tasimaciligini kullanacak ise yiikler
limana kadar gotiiriiliir ve konteynerler gemiye yiiklenir. Boylece tek tinite ile iki farkli tasima
modu kolaylikla tasimanin stirdiiriilebilirligini saglayabilmektedir. Bu tasima seklinde en
onemli etken elle¢lemenin sadece konteynerin gemiye yiiklenmesi isleminden ibaret olmasi
durumu ile maliyetlerin diisiikk olmasidir. Bu yiizden iilkeler i¢in tasima modlarnin birbiriyle
biitiinlesmis olmas1 ¢ok onemlidir. Verilen 6rnege gore demiryolu ile baslangi¢c yapan yiikiin
denizyolu ile tasimaya devam edebilmesi agisindan alt yapi sistemlerinin birbirine entegre
olmasi sarttir. Demiryolu hattinin limana kadar ulagabilmesi gerekmektedir.

Kombine tagmmacilik blok tren tasimaciligini da tetikleyen bir unsur olmustur. Blok

tren tagimasinda firmanin yiiklenen vagonlarmin tasmmast i¢in olusturulan yiikleri
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kapsamaktadir. BOylece tasimacilik kesintisiz olarak bekleme yapmadan varis noktasina

ulasabilmektedir.

1.5.3. Lojistik Hizmetler

Demiryolu tasimaciliginda lojistik hizmetler istasyonlarda bulunan lojistik
departmanlar1 ile genel olarak lojistik merkezlerinin oldugu yerlerdeki hizmetleri
kapsamaktadir. Bu boliimler yiikiin yiiklenmesinden alictya kadar giden siirecin takibini
yaparak organize eden birimlerdir.

Lojistik merkezleri, diger ulastirma modlar1 denizyolu karayolu, demiryolu, havayolu
ile biitiinlestirilerek 6zellikle organize sanayi bolgeleri ve limanlarla baglanti kurabilecek
sekilde konumlandirilarak sehir icerisinde ylikleme veya depo alanlarmi tekrar kente
kazandirmaktadir. Sehir icinde kalmis garlarin yiikiinii hafifletmektir amag. Lojistik
merkezlerin demiryolu hatt1 baglantilarmin organize sanayi bdlgesindeki firmalar ile iltisak
hatt1 baglantis1 kurularak isletmelerin kapidan kapiya tasima yaparken yiikii aktarma
problemlerini ortadan kaldirarak ve uygun maliyette, giivenlikli hizmet vermesi demiryolu
tasimaciligina firmalarm tesvik edilmesini saglayarak merkezlerin Onemini ortaya
¢ikarmaktadir.

Lojistik hizmetlerinin en iyi sekilde verildigi yer lojistik merkezlerdir. Lojistik
merkezlerin gergeklestirdigi faaliyetler merkezlere gelen yiiklerin yiiklenmesi ve ya
bosaltilmasi, konteynerlerin tart1 islemlerinin yapilmasi, mallarmm gerektiginde kiigiik
parcalara ayrilmasi yine ayni sekilde gerektiginde biitiinlestirerek biiyiik parcalar haline
getirilmesidir. Bu islemlere bakildiginda ¢ok fazla ellegleme islemleri yapilmasi karsisinda ya
da farkli durumlarda olusacak hasarlara karsi tamir, bakim onarim hizmetleri de
verilmektedir. Ayrica bu merkezler trenlerin gelis gidislerini sevk edebilecek tren yollari,
miisteri ofisleri, restoranlar, benzin istasyonlari, banka hizmetleri gibi islemleri yerine getiren
ve bu imkanlar1 sunabilen hizli ve giivenli bir sekilde yiiklerin aktarilmasmi diisitk maliyetle
saglayan bolgelerdir. Lojistik merkezlerin amaglarina uygun faaliyet gosterebilmesi igin,
tretimin yapildig1 yerlere, illere, demiryolu hatlarina ve karayolu baglantilarina ve
olabildigince limanlara yakin mesafede yer almalar1 gerekmektedir. Boylece kent i¢i trafigi
etkilemeyecek ve yeni yagam alanlar1 kente kazandirilmig olmaktadir.

21 adet Lojistik Merkez planlanmis olup 8 adet Lojistik Merkez Tablo 1.12°de
gosterildigi gibi isletmeye a¢ilmistir.
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Tablo 1.12 Lojistik Merkezler

Lojistik Merkez Adi Isletmeye Acihs Tarihleri
Samsun (Gelemen) 2007
[zmit (Kosekdy) 2010
Usak 2012
Istanbul (Halkalr) 2013
Balikesir (Gokkoy) 2014
Eskisehir (Hasanbey) 2014
Denizli (Kaklik) 2014
Kahramanmarag (Tiirkoglu ) 2017

Kaynak: TCDD Sektor Raporu, 2017a: 66

Isletmeye acilmistir. Tablo 1.13°te gdsterilen bes adet Lojistik Merkezinin ¢alismalar:
da devam etmektedir. Calismalar1 bittikten sonra lojistik merkezleri de faaliyete gececektir
(TCDD Sektor Raporu, 2017: 66).

Tablo 1.13 Yapimi Devam Eden Lojistik Merkezler

Lojistik Merkez Adi

Bilecik (Boziiyiik)

Mersin (Yenice)

Konya (Kayacik)

Kars

Izmir (Kemalpasa)

Kaynak: TCDD Sektor Raporu, 2017a: 66

1.5.4. TCDD Liman Hizmetleri

Giinlimiizde de liman hizmetleri demiryolu hatti baglantili olmasi agisindan 6nemli bir
noktada yer almaktadirr. Haydarpasa ve Izmir Limanlar1 bunlara 6rnek limanlardir. Bu
Limanlarin sunduklar1 hizmetlerin miktarlar1 Tablo 1.14’te verilmistir. Tabloya gore verilen
hizmetlerde, yillar arasinda % 7°lik bir artig gergeklesmistir. 14.720 bin ton ellegleme faaliyeti

gerceklestirilmigtir.
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Tablo 1.14 TCDD Liman Yiikleme Bosaltma Faaliyetleri (Bin Ton)

Liman Faahyetleri 2016 2017
Yiikleme 7.063 7.353
Bosaltma 6.659 7.367

TOFPLAM 13.772 14.720

Kaynak: TCDD Sektor Raporu, 2017a: 69

Limanlar sahip olduklar1 konuma ve donanima goére hizmet verebilmektedirler.
Demiryolu tagimaciliginda limanlarla baglantili calismayr gerektiren unsur konteyner
tasimaciligi  yapilmasidir. Demiryolu isletmelerinde firmalarin yiiklerinin  oncelikle
konteynerler araciligi ile yiiklenmesi ve daha sonra demiryolu isletmecisi tarafindan trenlerin
hazirlanmasi stireci gerceklesir. Bu trenler gidecekleri noktaya ya da iilkeye gore limanlar
araciligi ile sevk edilmektedir. Her tiirlii gemi tipine ve yiike hizmet verebilecek donanima
sahip, konteyner tasimacilignm tasmmasi ve sevkinde 6n plana ¢ikmis olan Izmir limanidur.
Siirekliligi olan konteyner tasimaciliginda yi1l boyunca faaliyet gostermektedir.

Haydarpasa Limani, Istanbul’da bulunan bir diger onemli liman isletmesidir.
Karadeniz’den ve Akdeniz rotasindan gelen gemilere ev sahipligi yapmaktadir. Bu liman
isletmesi konumu itibari ile de en yiiksek ithalat-ihracat hacmine sahip isletmedir. Yaptigi
ithalat—ihracat faaliyetlerinin yiiksek olmasi Ro-Ro tasimaciliginda 6n plana ¢ikarmustir.
Bunun yaninda konteyner tagimaciligi ve kargo yiik tasimaciligina hizmet verme konusunda
uzmanlagmustir.

Demiryollari tarafindan isletilen limanlari 2004 tarihinde 6zellestirilmek durumunda
kalmistir. Izmir limam heniiz 6zellestirme bitmedigi icin demiryollar1 tarafindan
isletilmektedir. Onun disinda kalan Iskenderun limani, Samsun limani, Mersin liman,
Bandirma limani igletmecilikleri otuz alt1 yillik bir siire i¢in devredilmistir. Son olarak
Derince liman: isletme hakki da otuz dokuz yilligma devredilmistir. Sadece Haydarpasa
Liman1 bu kapsama alinmayarak demiryollar1 tarafindan isletilmeye devam etmektedir

(TCDD Sektor Raporu, 2017a: 69).
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1.5.5. Van Gélii Feribot isletmeciligi

Glinlimiizde demiryolu tagimaciligi i¢in blok tren tagimaciligi 6n planda tutulmakta ve
tagimaciligin kesintisiz yiriitiilmesi biiylik 6nem tasimaktadir. Demiryolu tasimaciliginin
kesintisiz yol giizergahinda Van golii bulunmaktadir. Van iline dogru yola ¢ikan yiiklerin Iran
iilke smirma dogru devam edebilmesi i¢in Tatvan ve Van arasindaki baglanti tagimaciligi
sekteye ugratmamak agisindan feribotlar araciligi ile gerceklestirilmektedir. Feribotlarin
aldigin mesafe bu iki nokta arasinda 50 mil olarak belirlenmistir. Demiryolu tasimaciligi
faaliyetini siirdiirme gorevi iistlenen bu feribotlarin sayist bestir. Tablo 1.15’te Van Goli

Feribot Isletmeciligi Tasima Miktarlar1 verilmektedir

Tablo 1.15 Van Gélii Feribot isletmeciligi Tasima Miktarlari

GERCEKLESEN 2016 YILI 2017 YILI
Sefer sayis1 (adet ) 646 628
Yolcu Sayisi (adet) 522 436
Yiik (ton ) 145.379 149.216
Vagon Sayisi1 (adet) 10.735 11.216

Kaynak: TCDD Sektor Raporu, 2017a: 70

Faaliyette olan bes feribot disinda 50’°ser vagon yiiklenebilecek kapasitede daha ¢ok
vagon tagimasini saglamak acisindan iki adet feribot projesini gergeklestirilmistir. Birinci
feribot faaliyete gecmesi icin deneme tasimalarmna baslanmustir. Ikinci feribot ise yapim
calismalar1 hala devam eder niteliktedir. (TCDD Sekt6r Raporu, 2017a: 70).
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IKiNCIi BOLUM
DEMIRYOLU TASIMACILIGINDA COK KRIiTERLi KARAR VERME YONTEMI

2.1. Karar Verme

Giinliik yasantimizin her alaninda bilerek veya bilmeyerek pek c¢ok karar veririz.
Karar verme bir¢cok alanda onem arz ettigi gibi bireyler icinde dogru bir amaca ulagmak
agisindan son derece dnemlidir.

Karar verme dar anlamiyla etken olan eylemin se¢ilmesi islemi olarak tanimlanabilir.
Karar vermek, olusturulan segeneklerden en faydali olani tercih ederek en uygun segenege
ulagsmaktir. Karar verme eylemi, genis anlamda ise bir amaca varabilmek icin eldeki
imkanlarla miimkiin olabilecek alternatiflerden en uygun gériineni tercih ederek dogru sonuca
ulagmak olarak tanimlanmaktadir (Kurt, 2003: 7).

Bu siireci olustururken bazi adimlari belirlemek gerekmektedir;

e Probleminin belirlenmesi,

e Hedef ya da amaglarin netlestirilmesi,

e Alternatiflerin yaratici dizilerinden olusturulmast,

e Karar sonuglarinin alinmasi,

e Amaglarin ¢atigmasi durumunda uygun sekilde degis tokuslarin yapilmasi,
e Duyarlilik gostererek belirsizliklerin saptanmasi,

e Risk alma diisiincesi degerlendirilmeli,

e Bu asamalardan sonra kararlar i¢in planlanlanma olanag: saglar (Hammond vd., 1998:

219).

2.2. Karar Verme Siireci ve Asamalari

Karar verirken bir tercih veya se¢im yapariz. Fakat yaptigimiz bu tercih veya segimleri
belirli agamalar sonucunda gergeklestiririz. Bu yoOniiyle baktigimizda karar verme igini tek
olarak degil siirecler biitiinii olarak gérmek miimkiin olabilmektedir. Karar verme siireci
belirli bir hedef ya da amaci ele alarak, hedef dogrultusunda bilgilerin toplanmasi ve analizi
gibi farkli faaliyetlerle birbirini izleyen ve sonuca geldiginde bir tercih yapilarak sonuglanan
asamalar biitiniidir (Kogel, 2003: 131-156). Karar verme asamalar1 genel olarak alt1 baslik
altinda ele inceleyebiliriz;

1. Sorunun tanimlanmast

2. Gerekli bilgilerin toplanmasi
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Karar alternatifleri yaratmak
Alternatiflerden birini segmek
Kararin uygulanmasi

Degerlendirme (Bagirkan, 1983: 5).
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IIk asamada uygun ¢dziime ulasmak icin soruna nasil yaklasiimali, nasil bir karar
verilmeli gibi sorulara kars1 sorunun tam olarak ne oldugu belirlenmelidir.

Sorun tanimlandiktan sonra karar verici dogru bir se¢im yapabilmek igin yeterli
bilgiye sahip olmalidir. Dogru karara ulasmak i¢in bilgi karmasikligindan uzaklasarak konu
ile ilgili kaynak arastirmasi yapilir ve bu konuda bilgisi olanlardan goériisler alinir. Sorun
hakkinda genis bilgi toplanarak ikinci asama gergeklestirilir.

Konuyla ilgili biitiin bilgiler toplandiktan sonra se¢im asamasi i¢in ¢esitli alternatifler
olusturulur. Se¢im sansini arttirmak i¢in her tiirlii alternatif degerlendirilerek tiglincii asama
son bulur.

Dordiincli asamada artik se¢im yapilir. Bu asamanm en 6nemli asama olmasmin
sebebi, onceki asamalardan edindigimiz bilgileri, sezgi ve tecriibelerimizle sonuca baglama
asamas1 olmasidir. Se¢im olmazsa bir karar verilmis olmaz.

Besinci agsama seg¢ilen alternatifin uygulanmasidir.

Altinci agsama ise verilen karari dogru ya da yanlis olmasi agisindan degerlendirilen
kisimdir. Bu son asama ilerleyen zamanlarda karsilasilacak benzer karar alma durumlarinda

yardimc1 olma agisindan 6nem tasir (Kogel, 2003: 131-156).

2.3. Karar Verme Tiirleri
2.3.1. Tek Kriterli Karar Verme

Bu yontemde yalniz bir kriter karar problemini etkilemektedir. Amaca dogru ilerlerken
en iyi karar1 vermek amaciyla farkli kisitlamalar1 da goz Oniinde bulundurarak sonuca
ulagmaya calisan kisi karar vericidir. Karar verici karsilastigi bu durumda karar probleminin
¢oziilebilesi ve en iyi sonuca ulagabilmesi igin ydneylem arastirmasi konusunda ortaya
konulmus yontemlerden en uygun olanmi seger. Daha sonra dogru bir sekilde bu yontemden
yararlanarak ve amacini gerceklestirmek hedefi ile en uygun ¢6ziime ulasabilme yolunda
ilerlemektedir. Bundan dolay1 tek segenekli karar verme, c¢ok secenekli karar verme
problemlerinin ¢oziimiine oranla daha basit olabilmektedir. Fakat gerg¢ek yasantimizda
karsilasilan durumlarda bir karar vermek zorunda oldugumuzda, karar vericilerin pek cok
amaci yonetmek zorunda olduklar1 goriilmektedir. Bu durumda dogru bir karar vermek karar

verici tarafindan giiclik kazanmaktadir. Boyle bir sorunla karsilasmak g¢ok kriterli karar
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verme yontemlerinin giin gectikgce yenilerinin eklenmesine olanak saglamistir (Karakaya,

2003: 12).

2.3.2. Cok Kriterli Karar Verme

Giinliik yasantida karsilagilan bir¢ok problem cok kriterli karar verme yontemi ile
¢oziimlenmeye uygundur. Insanlar ¢ok kriterli karar verme problemlerinde degerlendirmede
bulunurken, bireysel tercihlerini ortaya koyarlar. Az kriter ya da alternatif bulunan
durumlarda karar vermek zor olmayabilir. Fakat konu karmasiklastikca karar vermek zorlasir
ve yardim gerekebilir. Boyle durumlarda c¢ok fazla bilgiyi biitiinlestirip karar vermeye
calismak yerine basit kural ve prosediirler uygulayip, problemi asamali olarak degerlendirmek
karar vermeyi kolaylastiracaktir. Bu tip yaklasimlar karar vericilerin akilc1 karar vermelerini
de kolaylastiracak verilen karar kisitlar ddhilinde ve amaca uygun olacaktir.

Belirlenmis hedef sayisinin fazlalastirilmasi ve buna bagl olarak sorunlari daha
gercekei sekilde ele alma ¢abalar1 ¢cok kriterli karar verme yonteminin giin yliziine ¢ikmasini
saglamistir (Bolat ve Kuzucu, 2006: 113-126). CKKV yontemleri, karar vericiye arastirmalar
sonucu elde ettigi bilgileri en uygun sekilde degerlendirme imkani sunmaktadir. Bununla
beraber amaglarini ya da hedeflerini gergeklestirebilmesi i¢in belirledigi segenekleri farkli
Olglitlere gore degerlendirebilmesine olarak saglar. Karar vericinin isteklerini de
karsilayabilecek en uygun secenegi On plana c¢ikarmasina fayda saglamaktadir. CKKV
yontemi ile ¢oklu ve birbiriyle ¢atisan Kriterler goz 6niinde bulundurularak ulasilmak istenen
hedefin ger¢eklesmesini saglar. CKKV, alternatiflerin kriterler esliginde karsilastirilarak en
iyi alternatifin belirlenebildigi yontemdir (Saaty, 2005: 70).

2.4. Cok Kriterli Karar Verme Yontemleri

Karar vericinin yargilarini yani bir konu ya da durum hakkindaki olumlu ve olumsuz
goriislerini ifade etme bigimleri ve dereceleri birbirinden farklidir. Hwang ve Yoon'un bu
konudaki tavsiyesi, kullanilan tercih etmek igin elde edilen bilginin farkli yon ve
siiflandirmasmni temel alan gruplandirma bigimi olan CKKV yontemleri ii¢ adimda
siniflandirilmaktadir: (Hwang ve Yoon, 1981: 7)

[k adimda bu yéntemin uygulanmast i¢in toplanmasi gereken bilginin tiir ve bigimine
gore bir siiflandirma yapilmaktadir.

Ikinci asamada arastrrma sonucu elde edilmis bilginin en bariz 6zelli§ine gore bir
ayrim yapilirken

Ugiincii adimda ise ilk iki adimdan elde edilen verilerin toplanmasi ve bu adimlarda

sekillenen her dala ait olan en belirgin yontemler simiflandirilmstir.
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Uygulamalarda  kullanilan belli bash CKKV yontemleri asagidaki gibi
gruplandirilabilir (Hwang ve Yoon, 1981: 135).

2.4.1. Electre Yontemi

Electre yontemi, ikili karsilagtirmalarin kullanilarak ayni1 zamanda iki alternatifinde
kargilastirilmast ve bu karsilastirmadan sonra diglama iliskisi kullanilarak 6tekilerince
etkilenen alternatiflerin elenmesi yontemidir. Bu yontem herhangi bir karar verici i¢in en iyi
¢oziimii se¢mede bir alternatif dizisi sunarak bir alternatifi elemenin diger alternatifi

se¢mekten daha kotii olmayacagini belirtmektedir (Masud, 2009: 27).

2.4.2. Topsis Yontemi

Cok kriterli karar verme problemleri igin gelistirilen bir diger ¢6ziim Onerisi ise TOPSIS
yontemidir. Bu yontemin dayandigi prensip ise, tercih edilen alternatif ¢6ziimiin, pozitif-ideal
coziime en yakin, negatif-ideal ¢Oziime en uzak olmasi gerektigi durumudur. Deger
fonksiyonunun tanimlanmasini gerektirmez ancak her bir kriter i¢in monoton artan bir deger
fonksiyonunun oldugunu varsayarak ilerler. Alternatifin ideal ¢6ziime yakinligin1 gésteren bir
indeks kullanmaktadir. Bu indeks degerini maksimize eden alternatif tercih edilecek alternatif
olarak gosterilmektedir (Masud, 2009: 28).

CKKV'de "ideal ¢oziim"; tiim niteliklerde ulasilabilecek en olumlu puanlara sahip olan
¢oziim iken, "anti-ideal ¢6ziim" ise tiim niteliklerde olabilecek en kotii degerleri alan ¢6ziim
olarak belirtilmektedir. Coklu karar vermede, kriterler aras1 bir ¢atisma s6z konusu olmasi
sebebiyle ideal ¢oziime ulagsmak genel olarak miimkiin olmadigindan bir "uzlasik" ¢6ziim
meydana gelmektedir. CKKV yontemlerinin bir boliimii, ideal ¢6zlime olabildigince en yakin

¢ozlime ulagsmaya calisan "Uzlasma Modeli “kullanilmaktadir (Zeleny, 1982: 315).

2.4.3. Promethee Yontemi

Bu yontemde tedarik¢i sahip oldugu segeneklerini birbirinden farkl tercih islevleri ile
degerlendirir. Promethee yonteminin en onemli 6zelligi sahip olunan segeneklerin daha
ayrintilt analizinin yapilmasima olanak saglamasidir. Literatiirde hali hazirda var olan mevcut
onceliklendirme ydntemlerinin uygulanmasinda meydana gelen zorluklar temel alinarak
gelistirilen yontemdir (Dagdeviren ve Eraslan, 2008: 70).

Promethee yonteminin adimlar1 asagidaki gibidir: (Akt. Dagdeviren ve Eraslan, 2008:
71-72).

1. Admm: Oncelikle veri matrisi olusturulur.

2. Adim: Elde edilen kriterler i¢in tercih fonksiyonlar: tarif edilir.



34

3. Adimm: Tercih fonksiyonlar1 baz alinarak alternatif ciftleri i¢in ortak tercih
fonksiyonlar1 olusturulur.

4. Adim: Ortak tercih fonksiyonlarindan yola ¢ikilarak her alternatif ¢ifti i¢in tercih
indeksleri tanimlanir.

5. Admm: Alternatifler igin pozitif ve negatif tistiinliikkler olusturulur.

6. Adim: Promethee I ile kismi dncelikler olusturulur.

7. Adim: Promethee II ile alternatifler i¢in tam dncelikler hesaplanir.

2.4.4. Smart Yontemi

Smart yontemi ¢ok kriterli kararhilik teorisini uygulamaya yardimci olan basit bir
yontemdir. Edwards bu ¢6ziim yolunu gelistirmis, baslangic1 1971 yilina dayanarak
tamamlanmas1 yedi yil stirmiistiir. Edwards kararlarin, her ikisi de 6znel olan, deger ve
olasilik fikirlerine bagli oldugundan yola ¢ikarak bu yontemi gelistirmistir. Hata, sorunun
asamalandirilmast veya elde edilen kaynaklarin dogruluk oranmnin diisiik olmasindan
kaynaklanabilmektedir (Y1ldiz, 2015:18).

Smart yonteminin adimlar1 asagidaki gibidir: (Edwards, 1977: 329)
Adim: Faydalar1 maksimumum hale getirecek kisi ya da kurum belirlenmesi,
Adim: Konu ya da konularin belirlenmesi,
Adim: Degerlendirmeye alinacak alternatiflerin belirlenmesi,
Adim: Alternatiflerin degerlendirilebilmesi i¢in uygun kriterlerin belirlenmesi,
Adim: Eldeki kriterlerin 6nem siralamasi,

Adim: Onem sirasma gore kriterlerin oranlarla degerlendirilmesi,

N oo g~ D

Adim: Kiriterlerin 6nem agirliklarinin toplanilmas: ve her birinin toplama
boliinmesi,

8. Adim: Her alternatifin kriterlerdeki yerlerinin 6l¢iilmesi,

9. Admm: Alternatifler i¢in fayda degerlerinin hesaplamasi,

10. Adim: Kararin verilmesi.

2.4.5. Vikor Yontemi

Bu yontem c¢ok amagh karmasik sorunlarin ¢éziimii icin gelistirilmis yontem olup,
uygun siralama siirecine ve uygun ¢oziime karar verip, verilen agirliklarla uygun ¢éziimiin
tercih edilebilmesi agisindan agirliklandirilmis  karar  degerlerinin  ylizdelikleri ile
belirlenmektedir.

Vikor yontemi birbirleri ile ¢atisan dlciitler oldugunda elde olan segenekler icerisinden

secim ve swrali liste yapmaya odaklanmis olan, temelde amaci “ideal ¢oziime yakmlik”
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Olglimiine dayanan ¢ok amagli sorunlar karsisinda bir karar siralamasi indeksi (dizini)

olusturan yontem olarak da tanimlanmaktadir (Opricovic ve Tzeng, 2004: 447).

2.4.6. Moora Yontemi

Moora (Multi-Objective Optimization by Ratio Analysis) yontemi, ilk defa Brauers ve
Zavadskas tarafindan gelistirilmis olan bir yontemdir. Bu yontem ile yapilan ¢alismalarin
bazilari; iiretim sistemlerinde karar verme, yol dizayni optimizasyonu, 6zellestirme, 6gilitme
isleminde parametre optimizasyonu, c¢ok kriterli degerlendirme, bdlgesel gelisim
degerlendirmesi, karar verme modellerinde aralik verilerinin degerlendirilmesi, personel
se¢imi ya da malzeme se¢imi gibi konular olmakla beraber daha birgok farkli alanda
kullanilmaktadir (Brauers ve Zavadskas, 2006: 449).

2.4.7. ANP (Analytic Network Process) Yontemi

ANP'de, karar verme problemine iligkin biitiin bilesenler ve iliskiler tanimlandiktan
sonra c¢ift yonlii sekilde olabilecek iligkiler tanimlanwr. ANP ydnteminde problemin
modellenmesi ag yapis1 kullanilarak yapilirken, bu sirada tiim kriter kiimelerindeki alt
kriterler arasindaki etkilesimler ve her kriter kiimesindeki alt kriterler arasindaki o kiimeye ait
i¢sel etkilesimler goz oniinde bulundurulmaktadir. Igsel bagimliliklar1 ve kriterler arasindaki
karsilikl1 etkilesimleri igerebilmesi sebebiyle ANP metodu, karar verme problemlerinin daha
gercekei ve etkili bir bigcimde ¢6ziimlenmesini saglamaktadir (Saaty, 2005: 72).

ANP yonteminin adimlar1 asagidaki gibi siralanmustir (Gorener, 2009: 103-104).

1. Adim: Karar verme probleminin belirlenmesi ve ¢alisma grubunun olusturulmasi

2. Adim: Kriterlerin ve bagimliliklari tanimlanmasi

3. Adim: Degerlendirme kriterleri arasinda ikili karsilastirmalarin yapilmasi

4. Adim: Karsilagtirma matrislerinin tutarlilik analizlerinin yapilmasi

5. Adim: Siiper matrisin olusturulmasi

6. Adim: En 1yi alternatiflerin se¢cimi

2.4.8. Analitik Hiyerarsi Siireci (AHS) Yontemi

Analitik Hiyerarsi Siireci (Analytic Hierarcy Process) yontem "Thomas L. Saaty" ile
1970 yilinda birden fazla amaghh karar verme sorunlarina ¢dziim getirmek amaciyla
olugturulmus bir ¢alismadir. AHS, her bir kriterin birbirine gére 6nem derecelerini belirlemek
icin karar vericilere gereksinim duyup, daha sonra her bir kriter kullanilarak, karar
alternatifleri arasindan bir tercih yapilir. AHS karar alternatiflerini 6nem sirasmna gore
siralama yapar. AHS; gruplara ve bireylere, karar verme siirecindeki nitel ve nicel faktorleri
birlestirme olanag1 veren gliglii ve kolay anlasilir bir yontem bilimi olarak tanimlanmaktadir
(Pamukgu, 2003: 11).
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AHS birbirine karigmig karar vermesi ¢ok giic durumlarda ¢ok kriterli problemlerin;
ana hedef, kriterler, ve alternatifler arasindaki baglantiy1 agiklayan, hiyerarsik bir yap1
sisteminde analiz edilmesine imkan saglamaktadir. Bu yontem ile calisirken, ¢ok amaclh
se¢im problemi ile karsilastigimizda Olgiitlerin amaci ne oranda etkileyip etkilemedigini
gormek i¢in, kriterlerin agirlik yiizdelikleri hesaplanmaktadir. Bu hesaplarda elde edilen
degerler ile en uygun alternatif secimi yapilabilmektedir. Buna bagl olarak Analitik Hiyerarsi
Yontemi karar almada bir kiginin veya kisiler toplulugunun oOnceliklerini géz Oniinde
bulunduran 6Slgiilebilen ve Olglilemeyen faktorleri birlikte degerlendiren matematiksel bir
yontem olarakta degerlendirilebilir (Dagdeviren vd., 2004: 132).

Saaty olusturdugu bu yontem i¢in 1-9 arasinda bir puanlama deger 6l¢egi belirlemistir.
Bu puanlama degerlerine gore karar1 etkileyen kriterler ve bu kriterlerin dogrudan etkiledigi
alternatiflerin karsilastirilmalar1 yapilmaktadir. AHS de karari etkileyen her kriterler ve ya her
alternatif, karar vericiler araciligiyla ikili karsilastirma yapilmaktadir. Bunun sonucunda
Olgiitlerin  Oonem agirliklar1 belirlenmektedir. Alternatifler arasindan se¢im yapilmasi
amacglandiysa eger, her Olcilit icin alternatiflerin ayr1 ayr1 karsilastirma durumlar
incelenmektedir. Alternatiflerin birbirlerine gére onem agirliklart belirlenerek, agirligi en
yiikksek olan alternatif segilmektedir. Karar vericiler, iKili karsilastrmalarla kriterleri
karsilastirir ve bunlarin amaca olan katkilarinin ne oranda oldugunu belirlemektedir (Saaty,
1986: 842-843).

AHS yontemi, ¢ok fazla calismaya ve arastirmaya konu olmus bir yontemdir. Birden
fazla Olgltlii karar verme problemlerine ¢6ziim bulma asamasinda, tek basina
uygulanabilecegi gibi diger yontemlerle de baglantili olarak ¢alisilabilir bir tekniktir. Bir karar
verme probleminin AHS ile ¢oziimlenebilmesi igin gergeklestirilmesi gereken asamalar

asagida tanimlanmistir.

2.4.8.1. AHS’nin Adimlan
1. Adim: Problemin Tanimlanmasi
Tiim karar problemlerinde olmasi gereken ilk asama 6ncelikle problemin iyi bir sekilde
tanimlanmasidir. Problemin genel yapisinin AHS ydntemine uygunlugu tespit edilmelidir. Bu
amagla karar verme probleminin tanimlanmasi iki asamada gerceklestirilir: (Yaralioglu,
2001:134)
e Birinci asamada karar noktalar1 saptanarak, kararm ka¢ sonu¢ iizerinden
degerlendirilecegi belirlenir.
e Ikinci asamada ise karar noktalarmi etkileyen faktorler belirlenir. Ozellikle sonucu
etkileyecek faktorlerin sayisinin dogru belirlenmesi ve her bir faktoriin detayli
tanimlarinin  yapilmasi, ikili karsilastirmalarin tutarli ve mantikli yapilabilmesi

acisindan 6nemlidir.
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2. Adim: Hiyerarsik Yapinin Olusturulmasi

AHS hiyerarsisinin olusturulmasinda sorunlarmn asamali bir sekilde anlamli ve daha
kiigiik alt boliimlere ayirarak, daha etkin ¢oziimlenebilecegi temeline dayanmaktadir. AHS
yontemiyle problem daha kiigiik boliimlere ayrilarak sirasiyla kriterlerin, alt kriterlerin ve
alternatiflerin goreli 6nem diizeyleri belirlenmektedir. Bu nedenle AHS’de karar problemi
ayrmtilt bir sekilde tanimlandiktan sonra sira karar vericinin amag¢ dogrultusunda kriterlerin
ve baglantili olarak varsa alt kriterlerin belirlenip hiyerarsik yapmin olusturulmasina
gelmektedir (Alkan, 2006: 27).

Hiyerarsi yapist en az ii¢ seviyede swralanmaktadir. Karar modellemesinin {ist
kisminda temel hedef yer almaktadir. Alt siralamada kararin yoniinii belirleyecek 6lgiitlerin
diziliminden meydana gelmektedir. Bu kriterlerin ana hedefi etkiler nitelikte 6zelliklere sahip
ise, hiyerarsiye baska kademeler de ilave edilebilmektedir. Hiyerarsinin en altinda karar
alternatifleri yer almaktadir. Karar hiyerarsisinin olusturulmasinda hiyerarsinin kademe sayisi,

problemin karmasikligina ve detay derecesine bagli olmaktadir (Kuruiiziim ve Atsan, 2001:
86).

HEDEF

KRiTERLE&///7

ALT KRiTELA / /\

Sekil 2.1 Hiyerarsik Yapi
Kaynak: Saaty, 1994: 95

3. Adim: ikili Karsilastirma Matrislerin Belirlenmesi
Ikili karsilastirma matrisleri, calisma i¢in olusturulmus Slcege bagli olarak biitiin
ktiterlerin birbiri ile tek tek sorulan sorular karsisinda verilen cevaplar ile olusturulan

puanlamalarm bir tablo araciligi ile aktarilmasi islemidir (Aktepe ve Ersoz, 2012: 4). Bu
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asama hiyerarsik modelleme yapildiktan sonra, biitiin kriterlerin birbiri {izerindeki nispi
onemlerinin goriilmesi acisindan yapilmasi gerekmektedir (Ozgiil, 2006: 52).

Ikili karsilastirma karar vericinin yargisma dayanmaktadir. Ikili karsilastirmalar, ilk olarak
ana kriterler, sonrasinda varsa ana kritere bagl alt kriterler ve son olarak alt kriterler goz
onlinde bulundurularak alternatiflerin karsilastirildigi matrislerden olugmaktadir. Her
seviyedeki eleman kendi iginde ikili olarak karsilastirilmaktadir. Yani “n” tane eleman igin
karsilastirma yapilacagindan “n” elemanm ikili kombinasyonu kadar karsilastirma
yapilmasma ihtiya¢ duyulmaktadir (Arslan, 2013: 67). Bu adimda temel amag, faktorlerin
goreli onemlerinin genel hedefe olan etkisinin belirlenmesidir. ikili karsilastirmalarin
yapilmasi i¢in ilgili kisilere anket yapilmasi gerekmektedir. Karsilastirmalarda tutarsizliklarin
olmamasi calismanin sonucunun dogrulugu acisindan 6nemli olmasi sebebi ile goriisleri
alinan kisi ya da kisilerin dogru merciiler olduguna dikkat edilmelidir. Kriterler arasi
karsilastirma yapilarak olusturulan tablo, kare seklinde nxn boyutlu bir matris olarak

karsimiza ¢ikmaktadir. A matrisi olusturuldugu gibi asagida gosterilmistir.

all a12 a1n
a21 a22 a2n
A=| ' 1)
_anl an2 ann_
Matrisin olugsmasini saglayan kosegen iizerinde, ornek olarak i = jkarsilastirmasi

yapildiginda, kriterlerin kendileri ile karsilastirilma durumu s6z konusu oldugundan bilesenler
1 degerini almaktadir. Yapilan karsilastirma sonucunda Olciitlerin birbirlerine karsi elde
ettikleri onem degerlerini sergilemektedir. Olgiitlerin karsilastirilmasi Saaty’nin 1-9 arasi
puanlama dlgegi araciligi Tablo: 2.1° de gosterilen Degerleme Olgegi ile olusturulmaktadir.
Karsilastirmalar, karsilastirma matrisinin tiim degerleri bir olan kdsegeninin tistiinde
kalan degerler i¢in yapilir. Kdsegenin altinda kalan bilesenler i¢in ise (2) formiiliini

kullanilarak ikili karsilastirmalar matrisi olusturulmaktadir.

a, =— (2
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Tablo 2.1 Degerleme Olgegi

Onem Degerleri Deger Tanmmlari

Her iki faktoriin esit oneme sahip olmasi durumu

1. faktoriin 2. faktérden daha fazla 6nemli olmasi durumu

1. faktoriin 2. faktore nazaran ¢ok giiglii bir Gneme sahip olmasi durumu

1
3
5 1. faktoriin 2. faktérden ¢ok dnemli olmast durumu
7
9

1. faktoriin 2. faktore nazaran mutlak iistiin bir 6neme sahip olmasi durumu

Kaynak: Aktepe ve Ersoz, 2012: 5

4. Adim: Kriterlerin Onem Derecelerinin (Agirhklarinin) Belirlenmesi

Karsilastirma matrisleri hiyerarsideki ogelerin birbirlerine gore 6nem Seviyelerini
belirli bir mantik igerisinde gostermesine ragmen bu 6gelerin biitiin icerisindeki agirliklarmi
diger bir deyisle ylizde 6nem dagilimlarii belirleyebilmek i¢in bu asamanin uygulanmasi
gereklidir. Bu nedenle de ikili karsilagtirma karar matrisleri olusturulduktan sonra sira
hiyerarsideki karsilastirilan 6gelere iliskin goreli 6nemlerin diger deyisle dncelik veya agirlik
vektorlerinin hesaplanmasina gelir. AHS nin bu asamasi ‘“sentezlestirme (synthesization)”
olarak ele alinir ve bu asamanm amaci her bir 6genin amaci basarmadaki katkisinin
belirlenme durumu gostermektir (Musulbeyli, 2004: 19).

Kriterlerin agirliklarmi yani ylizde onem dagilimlarini belirlemek i¢in, karsilastirma

matrisini olusturan siitun vektorlerinden yararlanilir ve n adet ve n bilesenli B siitun vektorii

olusturulur.
b,
21
B =| 3)
| Bra
B siitun vektor matrislerinin olusturulmasinda ise asagida gosterilen (4) formiili
kullanilmaktadir.
aij
bij = (4)

Vektorlerinin bu sekilde ayr1 ayr1 hesaplanmasindan elde edilen bilgilerle olusturulan

matris ise C matrisidir, asagidaki gibi gosterilmektedir.
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Cll ClZ Cln
CZl C22 C2n
C=| ' (5)
_Cnl an Cnn i

Bu matris ile agirlik yiizdeliklerini olusturulabilmek igin veriler sayisal degerlere
dontistiiriilmistiir. Her bir faktor i¢in agirlik degerleri olusturulan matris C’den faydalanarak,
faktorlerin birbirlerine gore 6nem derecelerini belirleyen yiizdelik dnem degerlerini gosteren
W siitun vektorii elde edilmis olur (Aktepe ve Ersoz, 2012: 5).

W vektoriinii olusturmak i¢in asagida gosterilen (6) formiili kullanilmaktadir. C
matrisini olusturan satir degerlerinin geometrik ya da aritmetik ortalamalar1 alinarak oncelik

vektorii adi verilmis olan W siitun vektori olusturulmaktadir.

W= (6)
n

(6) formiilii kullanilarak asagida ki gibi w vektorii elde edilir ve kriterlerin 6nem degerlerini

verecek sirlamaya ulasilmig olmaktadir.

W=\ (7)

Wn

5. Adim: Tutarhlik Oranimin Olgiilmesi

Biitiin asamalar tamamlandiktan sonra 6nemli noktalardan birisi yapilan c¢aligmanin
tutarli olmasidir. Bunun i¢in yani tutarlilik analizinin yapilabilmesi dogrultusunda, ilk olarak
Ikili karsilastirma Matrisi olan A matrisi ile W vektorii carpilir ve sonuglardan yeni bir vektor
meydana gelir. A vektorii elde edilmesi i¢in olusan yeni vektoriin her bir satir1 ile W vektdriine

karsilik gelen satir1 ¢arpimlar: yapilarak A; (i=1,...n) degerlerinden yola ¢ikilarak olusturulur

(Aktepe ve Ersoz, 2012: 5). A’nin hesaplanmasinda asagidaki formiil kullanilmaktadir.
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A= ®)

Saaty (1990)’ye gore tutarlilik orani tutarlilik indeksinin (CI) rassal indekse (RI)
boliinmesi ile elde edilmektedir. Rassal indeks Tablo 2.2°de gosterilmistir. Tutarlilik
gOstergesi matris 6z vektoriiniin  alternatif sayisindan ne kadar sapma oldugunu
hesaplamaktadir. Tutarlilik analizindeki amag karar vericinin kriterler arasinda karsilagtirma
yapma esnasinda tutarli davranip davranmadiginin belirlenmesidir (Paksoy, 2017: 13).

Tutarlilik gostergesi ve tutarlilik oran1 agagidaki formiiller ile hesaplanmaktadir.

) . A—n
Tutarhilik gostergesi, Cl = 9)
Cl
Tutarlilik orani, CR = Rl (10)
Tablo 2.2 Rassal Gostergeler
n 1|2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15

Rassalbk | 0|0 05809112 |124|132|141|145| 149|151 | 148|156 | 157 | 159
Gostergesi

Kaynak: Paksoy, 2017: 13

Karsilastirma matrisinin tutarlilik oran1 (CR) hesaplanmasi sonrasi elde edilen oranin
ist limitinin 0,10 olmasi istenmektedir. Karar matrisinin tutarli olabilmesi i¢in CR<0,10

olmasi istenir. CR ne kadar sifira yakinsa karsilastirma sonuglar1 daha tutarl olacaktir.

6.Adim: Alternatiflerle lgili Siralamanin Belirlenmesi

AHP’nin bu asamasi; genel amaca gore alternatiflerle ilgili siralamanin
belirlenmesidir. Belirlenen hedefe ulagabilmek igin kriterlerin karsilagtirilmasi igin ayr1 bir
matris olusturulduktan sonra eger alt kriterler yer alsayd: onlar icinde bir matris
olusturulacakt1. Fakat olmadigi i¢in alternatifler degerlendirilerek ikili karsilastirmalar matrisi
elde edilir. Bu matrislerinden elde edilen sonuglar degerlendirilerek hiyerarside alt kisimda
yer alan alternatifler i¢in onem agirliklarini belirleyen degerler bulunur. Karar verici bu
sonuclara dayanarak alternatiflerin nasil siralanmasi gerektigine bakarak en uygun secenegi
belirleyebilir (Biiyiikyazici, 2000: 32).
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Elde edilen sonuglar karar1 belirleyecek alternatif puanlar1 olarak da adlandirilabilir.
Ve karar vericinin hangi alternatife karsi yonelmesi gerektigini ve bu se¢imi etkilemesini
temsil eder niteliktedir (Kuruiiziim ve Atsan, 2001: 91). AHP’nin bu adiminda Kriterlerin
onem agirliklari ile alternatiflerin 6nem agirliklarinin carpimi ve her bir alternatife ait oncelik
degerinin bulunmasini saglamaktadir. Alternatiflere ait bu degerlerin toplamu 1’e esittir. En
yiiksek degeri alan alternatif, karar problemi i¢in en iyi alternatiftir (Dagdeviren ve Eren,
2001: 44).

2.5. Demiryolu Tasimacihiginda Cok Kriterli Karar Verme Yontemleri Literatiir
Taramasi

Cok Kriterli Karar Verme ve Demiryolu ile ilgili yapilan calismalardan bazilari
asagida gosterilmektedir.

Siit vd. (2018); “Analitik Hiyerarsi Siireci Kullanilarak Ankara- Sivas Yiiksek Hizli
Tren Hat Giizergahinin Degerlendirilmesi” adli calismada Ankara-Sivas YHT hatt1 ele
almarak bes ana kistas ve ii¢ alt kriter bakimindan ¢ok kriterli karar verme yontemlerinden
AHS ile degerlendirilmistir. Calismanin sonucunda hattin konumunun ve glizergahinin rayl
sistem agin1 genisletebilecek bir noktada olmasi ile ilerleyen zamanda hat etkinliginin daha da
artacagl sonucuna varilmistir. Kriter dnem seviyeleri sirasi ile “entegrasyonun saglanmasi”,
“genigletilebilme potansiyeli”, “demografik 6zellik” “Onemli noktalara erisim” ve “bolgesel
gelismislik” olmustur.

Bayata vd. (2018); “Demiryollar1 Yolcularmin Tutum ve Davranislarinin Farkli
Istatistiksel Yontemler ile Modellenmesi” adli ¢alismalarinda, demiryolu tasimaciligindan
yararlanan yolcularm aldiklar1 hizmetin memnuniyet seviyelerini belirlemek ¢ok kriterli karar
verme yontemlerinden biri olan AHS teknigi kullanilmigtir. yedi temel kriter (Zaman, Konfor,
Fiyat, Giivenlik, Ulasim, Hijyen, Personel) ve ii¢ Alternatif ( Stabil, Iyilestirme, Yenileme )
belirlenmistir. Yedi farkli kritere gore sabit, iyilestirme ve yenileme sonuglar1 incelendiginde
yolcularm TCDD hizmetlerinden hijyen ve fiyat kriteri hari¢ diger tiim kriterlerden memnun
olduklar1 sonucuna varilmaistir.

Sharma vd. (2018); « Multi Criteria Evaluation Framework For Prioritizing Indian
Railway Stations Using Modified Rough Ahp-Mabac Method” ¢alismalarinda, Hindistan
demiryolu istasyonlarinin (IRS) performansini belirlemek icin dokuz degerlendirme kriteri
(Temizlik, Tasiyicilar, Yemek, Ulastirma, Konaklama, Rayli Transit, Manzara, Giivenlik,
Proaktif olmak) ve kirk adet Hindistan Istasyonu karsilastirilmis degerlendirilmesi ise ¢ok

kriterli karar verme yontemlerinden, AHP-MABAC modeli yontemleri ile ¢alisma sonucunda
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kriterler arasindan “proaktif ” kriteri analizde en dnemli kriter oldugu gézlenmis, ve kirk IRS
icinde en iyi istasyon bulunmustur.

Hamurcu ve Eren (2018); “Hizli tren projelerinin Onceliklendirilmesi” adli
calismalarinda yiiksek hizli demiryolu projelerinin hangisinin daha 6ncelikli olduguna karar
vermek icin CKKV yontemlerinden analitik hiyerarsi siireci AHS teknigi ¢alisilmistir. Bu
calismada, on iki kriter ve bes alternatif karsilikli degerlendirilerek oncelikli projelere karar
verilmistir.

Milosavljevi¢l vd. (2018); “ Sirbistan'da demiryolu konteyner terminalinin ¢ok kriterli
karar verme yontemlerine gore secilmesi” adli ¢alismasina sonu¢ bulabilmek i¢in CKKV
yontemlerinden TOPSIS, ELECTRE ve MABAC yontemlerini kullanmistir. Bu ¢alismada
yedi kriter (ulasim altyapisinin kullanilabilirligi, ekonomik gelisme, yatirim g¢ekiciligi,
ulastirma seviyesi ve lojistik rekabet giicii, nakliye ve lojistik ¢ekiciligi, issizlik orani, ¢evre
dostu) ve on bir alternatifler degerlendirilerek en iyi lokasyon seg¢ilmistir.

Saglamyiirek (2018); “TCDD Yiik ve Yolcu Tasimaciligmin AHP Yontemi ile
Modellenmesi” adli ¢alismasinda ¢ok kriterli karar verme yontemlerinden AHP yontemini
kullanmistir. yedi kriter ve {i¢ alternatif (ayni, iyilestirme, yenileme ) ile yapilan
degerlendirmede Zaman, Konfor, Giivenlik ve Personel Kriterleri i¢cin diislinceleri ayni
kalmas1 yoniindeyken, Fiyat kriteri konusunda lyilestirme, Hijyen kriterinde de yenileme
istegi sonucuna varilmistir.

Tas vd. (2017) ; “Ankara’da AHP ve PROMETHEE Yaklasimiyla Monoray Hat
Tipinin Belirlenmesi” adli g¢alismalarnda monoray ulasim hattinin se¢imi kararmi ele
almislardir. Problemde giivenlik, gorsel etki, ekonomi, ¢evre, kapasite ve teknik Kkriterleri ile
cift yon bindirme tipi, tek yon bindirme tipi ve tek yon asma tipi hat modelleri alternatifleri
kullanilmistir. Uzman goriisii ve literatiir taramasi sonucu kriter ve alternatifler belirlenmis,
belirlenen alt1 kriter ve ti¢ alternatif ikili karsilastrmalar sonucu hat tipi se¢iminde
kullanilabilecek alternatiflerden en iyi se¢imin tek yon asma tipi modeli olduguna karar
verilmistir.

Hamurcu Ve Eren (2017); “Toplu Tasima Tiiriiniin Se¢iminde Cok Kriterli Karar
Verme Uygulamasi” adli ¢aligmalarinda kentsel ulasimi iyilestirerek sekiz segenek arasindan
ti¢ kriter ve on iki alt kriter esliginde se¢im siireci CKKV yontemlerinden AHS ve AAS
teknikleri ¢caligilmistir. Sonuglarda kapasite ve giivenlik onceliklidir. Esneklik daha sonra yer
almaktadir. Kriterlerin degerlendirilmesinde siirdiiriilebilirlik agisindan ¢evresel kriterlerin
daha bir 6nemli olmasi ve giivenlige daha onem verilmesi yapilan degerlendirmede cevreye

daha az zarar veren ve giivenli olup yiiksek kapasiteye sahip sistemleri 6n plana ¢ikarmustir.
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Eren vd. (2017); “Cok Kriterli Karar Verme Yontemleri ile Kirikkale Yiiksek Hizli
Tren Istasyon Yerinin Se¢imi” adli ¢alismasimda ¢ok kriterli karar verme ydntemlerinden
AHP kullanilarak on kriter (Sehir merkezine yakinlik, Erisilebilirlik Arazi yapisi, Bolgenin
genisleme potansiyeli, Yatirim maliyeti, Ekonomik katki, Giivenlik, Cevresel faktorler, Toplu
ulagim imkani, Kamulastirma maliyeti ve dort alternatif karsilastirilmis ve Ankara-Sivas hizl
tren hattinin bir duragi olacak olan Kirikkale YHT i¢in uygun istasyon yeri belirlenmistir.

Kili¢ ve Cercioglu (2016); “TCDD I{ltisak Hatlar1 Projelerinin Degerlendirilmesinde
Uzlagik Cok Olgiitlii Karar Verme Yontemleri Uygulamasi” adli ¢alismasinda TCDD yiik
tasima kapasitesi yiiksek olan Organize Sanayi Bolgesi (OSB), fabrika, tesis vb. 78 yere
planladig1 demiryolu baglantis1 (iltisak hatt1) i¢cin bir onceliklendirme yapabilmek icin ¢ok
kriterli, karar verme yontemlerinden TOPSIS ve VIKOR yontemleri kullanilmigtir. 78
alternatif hat ile bes degerlendirme kriteri ile iltisak hatlar1 i¢in alt1 tane oncelik siralamasi
yapilmistir. Borda Sayim Metodu ile bu siralamalar birlestirilerek biitlinlesik tek bir siralama
elde edilmistir.

Kirlangicoglu (2014); “Cografi Bilgi Sistemleri Tabanli Rayli Sistem Gilizergah
Tasarmmi: Istanbul Ornegi” adli ¢alismasinda ¢ok Kriterli karar verme ydntemlerinden
yararlanilmig, tasarim siirecine etki eden 12 faktor diger alternatiflerle bir arada
degerlendirilerek, Istanbul sehrine rayli sistem yatirimlari icin en uygun bdlgeler tespit
edilmistir.

Chen vd. (2014); “ Biiyiik nakliye terminallerinde transfer konusunda biitiinlesik
agirlik tabanli ¢ok kriterli degerlendirme: Pekin Giiney Demiryolu Istasyonu'nun bir drnek
calismas1” adli ¢aligmalarinda sehir i¢i ve sehir ici trafigi birbirine baglayan bir dizi ulasim
hizmetinin donistiirildigii biiylik sehirlerdeki ulasim terminallerine odaklanmaktadir. Bu
calismada, kriter alternatiflerinin olusturulmasi ve performans faktérlerinin entegrasyonu ile
transfer alternatifleri lizerine ¢ok kriterli degerlendirme gelistirilmis ve TOPSIS yontemi
kullanilmstir.

Sperry vd. (2013); “Cok Kriterli Karar Verme Y 6nteminin Gelistirilmesi Yiiksek Hizli
Rayli Koridor Degerlendirmesi” adli ¢alismada dort hedef, on {i¢ alternatif ve dokuz kriter
iizerinden CKKV yontemini kullanarak yiiksek hizli tren koridorlar1 i¢in dncelik sonucuna
varmislardir.

Esmizadeh (2013); “Bulanik Dematel Analitik Ag Siireci ve Bulanik VIKOR hibrit
yontemi ile merkezi yer se¢imi karar1” baghigi altinda yaptiklari calismada Yeni bir metro hatt1
olusturulmas: i¢in karsilastirmak tizere yedi alternatif ve sekiz kriter ve ANP ile bulanik

VIKOR tekniklerinden yararlanilmis agilmak istenen yeni metro hattin1 bulmay1
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amaclamiglardir. Sonucunda en diisiik performans farkina sahip iki istasyon, digerlerine gore
tiim kriterlerde daha iyi degerler i¢eren yeni metro hatti merkezi olarak segildi.

Erdogan (2010); “Demiryolu tasimaciligi se¢imini etkileyen Kkriterlerin analitik
hiyerarsi siire¢ yontemiyle belirlenmesi” adli ¢calismasinda demiryolu tasimaciligmin se¢imini
etkileyen kriterler belirlenmeye ¢aligilmistir. Analizler sonucunda; genel 6zellikler, taginan
malin dzellikleri ve tasiyict firmanin 6zellikleri ana kriterlerinin demiryolu tagimaciliginin
secimini etkilemis. sekiz alt kriterin de tasimaciligi etkiledigi belirlenmistir.

Mohajert ve Amin (2010); “Railway Station Site Selection Using Analytical Hierarchy
Process and Data” isimli makalelerinde en uygun rayl sistem istasyon yer se¢imi i¢in ¢ok kriterli
karar verme metotlarindan Analitik Hiyerarsi ProsesininlAHP) nasil kullanilabilecegini
aciklamaya ¢aligmiglardir. Dort asamali bir analiz siireci izlemisler ve konuyu rayl sistemlerle
ilgili olarak teknik agidan, yolcu agisindan, mimari ve sehircilik agisindan, ekonomik agidan ele
almiglardir. Daha sonra bu dort ayr1 faktor ile bes alternatif ve yirmi alti alt kriteri bir arada
degerlendirerek, karar siirecine destek amacli yeni bir model dnerisi ortaya koymuslardir.

Djenaliev (2007); “Multicriteria decision making and GIS for railroad planning in
Kyrgyzstan” isimli yiiksek lisans tez c¢alismasinda analitik hiyerarsi stireci (AHP),
Kirgizistan'in ~ giineyindeki bir demiryolu istasyonunun bulunmast ve demiryolu
giizergahlarinin planlanmasi durumlarina farkli parametrelerin goreceli 6nemini tanimlamak
icin basarili bir sekilde uygulanmistir. AHP bir karar alma siirecine entegre edilmistir. Ornek
calisma alan1 olarak sectigi Cin-Kirgizistan-Ozbekistan demiryolu i¢in yaptigi calisma
sonucunda giizergah onerileri ortaya konulmustur.

Mateus vd. (2008); “Cok kriterli karar analizi (MCDA): Merkez Porto yiiksek hizli
tren istasyonu” adl ¢alismalarinda, CKKV yontemini kullanarak alternatif istasyon yerleri
arasindan en 1iyi olan1 se¢mek i¢in teknik, ekonomik, sosyal ve ¢evresel ana kriterleri ve alt
kriterler dogrultusunda alternatifler, kriterler ve alt kriterlerin karsilastirilmasi sonucunda
se¢im yaparak Porto sehri i¢in Yiiksek Hizli Tren yapilmasina yonelik en uygun istasyon
yerini belirlemislerdir.

Gergek vd. (2004); “Istanbul'da demiryolu transit aglarinin degerlendirilmesi i¢in ¢ok
kriterli bir yaklasim” ¢alismalarinda {i¢ alternatif demiryolu ge¢is ag1 teklifini, ¢cok kriterli bir
karar destek sistemi olan Analitik Hiyerarsi Siireci (AHP) kullanilarak degerlendirilmistir.
Caliyma sonucunda, en yakm rekabet eden iki alternatif demiryolu transit aginmn bir
kombinasyonu olarak yeni bir alternatif gelistirilmis. Bu kombinasyon demiryolu transit ag1

yapim asamasina ge¢cmistir.
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UCUNCU BOLUM
TURKIYE’DE DEMIRYOLU ISTASYON SECIiMi UYGULAMASI

3.1. Demiryolu istasyonu Degerlendirme Modeli

Bu calismada TCDD yolcularmm demiryolu istasyonlarindan almis olduklar1 hizmet
seviyesinin performansmi belirleyerek en iyi olanaklara sahip demiryolu istasyon segimini
amaclanmistir. Daha Once literatiirde O6rnegi olmayan bu calismanin kriterlerini belirlemek
icin demiryolu sektoriindeki uzman goriislerine basvurulmustur. Bu goriisler dogrultusunda
demiryolu istasyonlarmin se¢imini belirleyecek ve on kriter, ve bes alternatif olarak
belirlenmistir.  Cok kriterli karar verme yontemlerinden, AHS yontemi uygulanarak,
uzmanlarin goriislerine dayali olarak on kriter ile bes alternatif iliskilendirilerek hiyerarsi yap1
olusturulmustur. Temel kriterlerin alternatiflere gore agirlikh yiizdelik degerleri belirlenerek,
en iyi donanima sahip demiryolu istasyon se¢imi yapilmistir. AHS yontemine gore izlenecek

adimlar Sekil 3.1°de gdsterilmistir.

Demiryolu istasyon Segimi Probleminin Tanimlanmasi

0

Demiryolu istasyon Kriter ve Alternatiflerin Hiyerarsik Yapisinin Olusturulmasi

{}

Demiryolu istasyon Segimi ikili Karsilastirma Matrislerinin Olusturulmasi

0

Demiryolu istasyon Segimi Kriterlerinin Agirliklarinin Belirlenmesi

{

Tutarlihk Oraninin Olgiimlenmesi

U

Demiryolu istasyon Segim Alternatiflerinin Siralamasinin Belirlenmesi

Y

Demiryolu istasyon Segiminin Gerlestirilmesi

Sekil 3.1 Demiryolu Istasyon Se¢imi AHS Uygulama Adimlar1
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3.2. Demiryolu istasyonu Secim Kriterleri

Demiryolu tagimaciligi istasyon se¢iminin degerlendirilmesi asamasinda, demiryolu
sektoriinde ¢alisan bes uzman demiryolu memurunun deneyimlerine ve bilgi birikimlerine
dayali olarak ortak goriislerine bagvurulmus ve Tablo 3.1°deki kriterler belirlenmis ve ayrintilt
olarak anlatilmistir.

Demiryolu istasyon se¢im problemine yonelik oncelikle karar vericilerin ¢aligmada
degerlendirmek tizere ele alacagi on ana kriter, temizlik, giivenlik, bekleme salonlari, gise
hizmetleri, yiiriyen merdivenler, yeme-icme hizmetleri, tasiyicilar, proaktiflik, baglanti
olanaklar1 ve merkeze yakinlik olarak belirlenirken, bes alternatif ise Ankara, Istanbul

(Pendik), Eskisehir, Kiitahya ve Kocaeli (Gebze) olarak belirlenmistir.

Tablo 3.1 Kriterlerin Sembolik Gosterimi

KRITERLER
C1 Temizlik
C2 Giivenlik
C3 Bekleme Salonlar1
C4 Gise Hizmetleri
C5 Yiirliyen Merdivenler
C6 Yeme-Igme Hizmetleri
C7 Tastyicilar
C8 Proaktiflik
C9 Baglant1 Olanaklar1
C10 Merkeze Yakinlik

3.2.1. Temizlik Kriteri

Temizlik kriteri sadece demiryolu istasyonlarinda degil her mekan ve yasam alani i¢in
onemli bir o6zelliktir. Demiryolu Istasyonlarinmn temizlik kriteri degerlendirildiginde
istasyonun genel olarak bakildiginda bekleme salonlari, peronlar, Wc’ler, istasyonun g¢evresi
ve peyzaji agisindan hijyenik, bakimli ve goze hitap edecek sekilde olmasi demiryolu
istasyonunun gelismislik diizeyini yiikseltecek niteliktedir. Istasyonun temiz olmasi demiryolu
istasyonunu kullanan yolcularin yolculuk 6ncesi huzurlu bir bekleme ortami saglamasi, tekrar

ayni istasyonu se¢meleri agisindan olumlu etki birakacak kriterler arasindadir.



48

3.2.2. Giivenlik Kriteri

Giivenlik kriteri demiryolu tagimacilig1 yolcularinin dikkat edecegi en 6nemli kriterler
arasindadir. Sadece demiryolu istasyonu agisindan degil biitlin istasyonlarda giivenli goz ard1
edilemez bir kriterdir. istasyonda yolcu ve yolcu bagajlarmin elektronik sistemle kontrol
edilebilmesi, giivenligi saglayacak personelin yeterli derecede olmasi, kamera sisteminin
peronlari, bekleme salonlarin1 ve yollar1 agik¢a gorebilecek sekilde kurulmasi ve yeterli
diizeyde olmasi bir istasyonun gilivenli olmast agisindan var olmasi gereken faktorlerdir.
Demiryolu istasyonunun giivenirlik derecesi ne kadar yiiksek ise yolcular kendini o derecede

giivende hisseder ve istasyonun tercih edilme ve secilme sansini yiikseltir.

3.2.3. Bekleme Salonlan Kriteri

Bekleme salonlar1 yolculuk oncesi karar vericiler i¢in olmasi gereken kriterler
arasindadir. Yolcularin tren saatine kadar istasyonda eglenceli zaman gecirmesi agisindan
istasyonun saglamak zorunda oldugu hizmetler vardir. Televizyon, elektronik cihazlar
acisindan priz ve sarj cihazi stantlarmin var olmasi, wifi olanagi, 1sitma- sogutma
sistemlerinin yeterli diizeyde olmasi, oturma alanlarmin yeterli ve konforlu olmasi. Tren inis-
binis ve saatlerinin gosterildigi elektronik ekranlarin bulunmasi ve bilgilendirme amagl
yapilan anonslarin duyulmasimi saglayan ses sisteminin olmasi bir istasyonun saglamasi

gereken hizmetler arasindadir.

3.2.4. Gise Hizmetleri Kriteri

Gise hizmetleri Kriteri yolcularin bilet, rezervasyon islemlerinin hizli bir sekilde
yiiriitiilmesi i¢in yeterli gise sistemine ve personele sahip olmak zorundadir. Personelin giiler
yiizlii, donanimli olmas1 ve satis yaptig1 biletler hakkinda yolcuyu bilgilendirmesi
gerekmektedir. istasyona gelen veya giden trenler hakkinda hatirlatict anonslar yapilmalidir.
Yolcularin hangi peronlarda beklenmesi gerektigi konusunda uyarilarda bulunulmasi ile
beraber yolcu binis ve inigleri takip edilmelidir. Bagajlarini emanete verecek yolculara
yardimct olmak gibi hizmetler de tren istasyonunda gise hizmetleri gorevleri arasinda yer

almaktadir.

3.2.5. Yiiriiyen Merdivenler Kriteri

Istasyonun yap1 olarak biiyiik olmasi ve baglanti olanaklarmin yiiksek oldugu
istasyonlarda peronlar arasi gecisi rahat ve emniyetli bir sekilde saglamak agisindan
onemlidir. Yirliyen merdivenler sayesinde yolcularin bagajlarin1 tasimak acismmdan da
kolaylik yasayacagi bir kriterdir. Ayrica fazla oranda ylirliyen merdivene sahip olan

istasyonun gelismislik seviyesi de iist diizeyde oldugunun bir gostergesidir.
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3.2.6. Yeme-i¢cme Hizmetleri Kriteri

Istasyonda yeme-igme hizmetlerinin varlig1 o istasyona ayricalik katacak bir kriterdir.
Yeme-igme hizmetlerine ayrilan alanin genisligi, verilen hizmetin yolcularin tercih
yapabilecegi oranda sundugu cesitlilik ve peronlara yakin olmasi dolayistyla yolcunun bu
hizmete hizli bir sekilde ulagmasi istasyonun performansmi arttiracak oOzelliklerdir. Bu

hizmetlerin hepsi demiryolu standartlarina uygun olmak durumundadir.

3.2.7. Tasiyicilar Kriteri

Istasyonlarda nadir denebilecek kadar verilen bu hizmet bir demiryolu istasyonunun
ayricaligin1 ortaya koyacak niteliktedir. Fazla sayida ya da agir bagajlarin tasinmasi igin
istasyon yolculara tastyic1 hizmeti sunmaktadir. Tasiyicilar gerektiginde engelli yolcularin

trene binmesini kolaylastiran aparatlarin kullanilmasinda yardimci olur.

3.2.8. Proaktiflik Kriteri

Proaktiflik herhangi bir durum ya da olay karsisinda muhatap bulabilmek ve hizli bir
sekilde probleme ¢6ziim bulunmasit acgisindan muhatabin mevcut kosullarin seyrini
degistirerek inisiyatif almasidir. Bir diger degisle bir durumun tren istasyonu yetkKilisi
tarafindan kontrol etmek amaciyla aldig1 kararlar ile kriz yonetimidir. Ornegin yolcularin treni
kacirmasi, bagajmi kaybetmesi, gise hizmetlerinde olusacak sorunlari ¢éziime ulastiracak
kisiye ulasabile durumu ve bu kisinin kisa siirede sorunu ¢ézmesi istasyonu her agidan olumlu

seviyeye tasir.

3.2.9. Baglanti1 Olanaklar Kriteri

Demiryolu istasyonunun gelismislik diizeyini belirleyen en 6nemli kriter istasyonun
sahip oldugu baglanti1 olanaklaridir. Demiryolu istasyonunun ¢ok genis bir hatta sahip olmasi,
yollarmin sayisinin fazla olmasi, elektrikli hatlarmm olmasi ve sinyalizasyon sisteminin
olmasi baglant1 olanaklarinin ¢ok donanimli bir sisteme sahip oldugunun gostergesidir. Genel
olarak demiryolu hatlarmin fazla gelismemesi istasyonlarin diger sehirlere olan baglantisini
kisitlamis durumdadir. Eger demiryolu istasyonu normal hizda tren hizmetinin yaninda,
yiiksek hizli tren baglantist hizmeti sunabiliyorsa ya da demiryolu turizmine katki saglayacak
( Dogu Express vs.) yol baglantilarma sahipse istasyonun gelismislik diizeyi iist diizeydedir.
Baglant1 olanaklar1 sayesinde transit ya da aktarmali hizmet sunan demiryolu istasyonu yolcu

potansiyelini genisleterek kendisini daha ¢ok gelistirme imkanina sahip olacaktir.

3.2.10. Merkeze Yakinhk Kriteri
Merkeze yakinlik kriteri glinlimiizde insanlarin 6nem verdigi ulasim agisindan énemli

bir segenektir. Istasyonun konumunun merkezi olmasi yolcularin ulasimini kolaylastiran bir
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unsurdur. Merkeze yakin olan istasyonlar gelisim agisindan merkeze uyum saglamak zorunda
olduklar1 igin istasyon genelinin bakimli ve temiz olma zorunlulugu dogar. Istasyonun
merkeze yakin olmasinin bir diger avantaji insanlari bekleme siirelerinde yakin yerleri gezip,

ziyaret etme imkani1 sunmaktadir.

3.3. AHS Yontemi

Cok kriterli karar verme yontemlerinden, AHS yontemindeki ilk adimda Tirkiye
demiryolu istasyon secimi hedef olarak belirlenmistir. Hedef belirlendikten sonra, uzman
demiryolu ¢aliganlarinin ortak goriislerine dayali olarak olusturulan on kriter ile bes alternatif
istasyon iligkilendirilerek Sekil 3.2°deki gibi demiryolu istasyon secimi i¢in hiyerarsik yapi

sekli olusturulmustur.

DEMRYOLU
ISTASYON SEGIN

Hhernatifier

Sekil 3.2 Kriterler ve Alternatiflerin Hiyerarsik Yapisi

Problemin karar hiyerarsisi; demiryolu istasyonu se¢imi hedefi altinda, on Kkriter
(temizlik, gilivelik, bekleme salonlari, gise hizmetleri, yiirliyen merdivenler, yeme-igme

hizmetleri, tasiyicilar, proaktiflik, baglant1 olanaklar1 ve merkeze yakinlik ) ve bes alternatif
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(Ankara, Istanbul (Pendik), Eskisehir, Kiitahya ve Kocaeli (Gebze) kendi aralarinda hiyerarsik
yapiya gore siralanmiglardir.

Kriterlerin ikili karsilastirma matrisleri olusturulurken uzmanlarin bilgi birikimleri ve
deneyimlerine dayanilir ya da anket ¢alismasi yapilmaktadir. Bu calismada demiryolu
tagimaciligi istasyon se¢iminin degerlendirilmesi asamasinda, demiryolu sektoriinde ¢alisan
bes uzman demiryolu memurunun deneyim ve bilgi birikimlerine dayali olarak ortak
goriislerine bagvurulmustur. Belirlenen kriterler Saaty’nin 1-9 puanlama 6l¢egine gére dnem
degerlerine gore birbirleri ile tek tek karsilastirilmistir. Uzmanlarin ortak goriislerine
dayanilarak 6nem derecelerine gore puanlamasi yapilmis olan Kriterler, ikinci bdlimde
anlatilan Analitik Hiyerarsi Siirecinin adimlarindaki (2) formiili uygulanarak Kriterlerin ikili

karsilastirma matrisi tablosu Tablo 3.2’deki gibi olusturulmustur.

Tablo 3.2 ikili Matrislerin Karsilastirilmas:

C1 C2 C3 C4 C5 C6 C7 C8 C9 C10

C1 1,000 0,333 | 3,000 | 1,000 | 3,000 | 1,000 | 3,000 | 1,000 | 1,000 | 0,333
C2 3,000 1,000 | 5,000 | 3,000 | 5,000 | 5,000 | 5,000 | 3,000 5,000 | 3,000
C3 0,333 0,200 | 1,000 | 0,333 | 3,000 | 1,000 | 3,000 | 0,333 | 0,333 | 0,333
C4 1,000 0,333 | 3,000 | 1,000 | 3,000 | 1,000 | 3,000 | 0,333 | 3,000 | 1,000
C5 0,333 0,200 | 0,333 | 0,333 | 1,000 | 0,200 | 1,000 | 0,143 | 0,333 | 0,143
C6 1,000 0,200 | 1,000 | 1,000 | 5,000 | 1,000 | 5,000 | 0,200 | 3,000 | 1,000
C7 0,333 0,200 | 0,333 | 0,333 | 1,000 | 0,200 | 1,000 | 0,111 | 0,200 | 0,143
C8 1,000 0,333 | 3,000 | 3,000 | 7,000 | 5,000 | 9,000 | 1,000 | 7,000 | 5,000
C9 1,000 0,200 | 3,000 | 0,333 | 3,000 | 0,333 | 5,000 | 0,143 | 1,000 | 0,333
C10 3,000 0,333 | 3,000 | 1,000 | 7,000 | 1,000 | 7,000 | 0,200 | 3,000 | 1,000
TOPLAM | 11,999 3,332 22,666 | 11,332 | 38,000 15,733|42,000 | 6,463 | 23,866 | 12,285

3.4. Kriter Agirhklarinin Belirlenmesi
Tiirkiye Demiryolu Istasyon Segiminin yapilabilmesi i¢in 6n adimda Sekil 3.2’de
olusturulan ikili karsilastirma matrislerinden sonra, kriterlerin énem siralamasini belirmek

amaciyla Tablo 3.3’te gosterildigi iizere kriterlerin agirliklar: bulunarak tabloda siralanmigtir.
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Kriterlerin 6nem agirliklar1 ikinci bolimde AHS’nin adimlarindan bahsedilirken ayrintili
olarak anlatilmistir.

Tiirkiye’de demiryolu istasyon se¢imi yapabilmek icin belirlenen kriterlerin ilk
asamasi, uzmanlarin ortak goriislerine dayali olusturulan ikili kargilastirma matrisinden sonra
kargilastirma sonuglari normallestirilerek agirlik degerlerinin bulunmasi i¢in ara islem
gerceklestirilmistir. Kriterlerin dnem derecelerini belirlemek i¢in ikinci boliimde anlatilan (6)
formiiliinden yararlanilarak kriterlerin agirliklar1 yani W agirlik vektor degerleri ikili
karsilastrma matrisleri ve 6z vektor degerlerinin matris ¢arpimi sonucu hesaplanmustir.
Hesaplamalarin sonucunda degerler Tablo 3.3’teki gibi siralanarak kriterlerin 6nem siralamasi

elde edilerek hangi kriterlerin daha ¢ok on plana ¢iktig1 ortaya konularak degerlendirilmistir.

Tablo 3.3 Demiryolu istasyon Secimi Kriterlerinin Agirhklarinin Belirlenmesi

C1 C2 C3 C4 C5 C6 C7 C8 C9 | C10 |Agirhklar

C1 | 0,083 0,100| 0,132 | 0,088 | 0,079 | 0,064 | 0,071 | 0,155 | 0,042 | 0,027 | 0,084

C2 | 0,250 | 0,300 0,221 | 0,265 | 0,132 | 0,318 | 0,119 | 0,464 | 0,210 | 0,244 | 0,252

C3 | 0,028 | 0,060 | 0,044 | 0,029 | 0,079 | 0,064 | 0,071 | 0,052 | 0,014 | 0,027 | 0,047

C4 | 0,083 0,100 0,132 | 0,088 | 0,079 | 0,064 | 0,071 | 0,052 | 0,126 | 0,081 | 0,088

C5 | 0,028 | 0,060 | 0,015 | 0,029 | 0,026 | 0,013 | 0,024 | 0,022 | 0,014 | 0,012 | 0,024

C6 | 0,083 | 0,060 | 0,044 | 0,088 | 0,132 | 0,064 | 0,119 | 0,031 | 0,126 | 0,081 | 0,083

C7 (0,028 | 0,060 | 0,015 | 0,029 | 0,026 | 0,013 | 0,024 | 0,017 | 0,008 | 0,012 | 0,023

C8 (0,083 0,100 0,132 | 0,265 | 0,184 | 0,318 | 0,214 | 0,155 | 0,293 | 0,407 | 0,215

C9 | 0,083 |0,060| 0,132 | 0,029 | 0,079 | 0,021 | 0,119 | 0,022 | 0,042 | 0,027 | 0,062

C10| 0,250 | 0,100 | 0,132 | 0,088 | 0,184 | 0,064 | 0,167 | 0,031 | 0,126 { 0,081 | 0,122

Demiryolu istasyon se¢imi i¢in belirlenen tiim kriterlerin AHS agirlik puanlar1 dikkate
alindiginda, Temizlik (C1), 0,084; Giivenlik (C2), 0,252; Bekleme salonlar1 (C3), 0,047; Gise
hizmetleri (C4), 0,088; Yiiriiyen Merdivenler (C5), 0,024; Yeme-Ii¢me hizmetleri (C6), 0,083;
Tasiyicilar (C7), 0,023; Proaktiflik (C8), 0,215; Baglant1 olanaklar1 (C9), 0,062; Merkeze
yakimlik (C10), 0,122 6nem agirliklar1 bulunmustur.

Sonuglara gore ikili karsilastrma kriterlerinin agirhiklar1 degerlendirildiginde ilk

sirada bulunan “Giivenlik” kriteri (0.252) degeri ile en 6nemli kriter olarak belirlenmistir.
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Daha sonra bunu takip eden “Proaktiflik” kriteri (0,215) ise ikinci sirada yer alarak gilivenlik
kriterini takip etmistir. Daha 6nce sadece Hindistan demiryolu istasyonu se¢imini yapmak igin
ortaya konulmus olan, Sharma vd. (2018), Hindistan demiryolu istasyon se¢imi yaparken
birinci 6nemli kriteri ¢ Proaktiflik ¢ kriteri olarak belirlemislerdir. Bu ¢alismanm sonucu
istasyonlarin iilkelere gore benzerlik ya da farklilik gosterebilecegini de belirlemektedir.

Tutarliik orant; Kriterlerin agirlik degerleri hesaplandiktan sonra kriterler 6nem
derecelerine gore siralanmistir. Bu siralamanin yani karar matrisinin tutarl olup olmadigini
kontrol etmek i¢in tutarlilik oranma bakilmasi gerekmektedir. Bu test igin kriterlerin
agirliklar1 bulunduktan sonra agirlik degerleri 6z vektore boliinmiistiir ve tutarlilik orani i¢in
ikinci boliimde verilmis olan formiillerden yararlanilarak hesaplamalar yapilmistir.

Oncelikle CI tutarhlik gdstergesini elde edebilmek igin (8) formiilii kullanilarak A
vektorii degeri 11.12557 elde edilmistir. Ikinci asamada CI degerini bulabilmek igin (9)
formiiliine gore hesaplanan tutarlilik gdstergesinin degeri 0,125063 olarak bulunmustur. Ve
CR tutarlilik orani i¢in (10) formiiliinden yararlanilarak bu oranin degeri 0,083935 olarak
hesaplanistir.

Ikili karsilastirma matrisi olusturulurken verilen degerlerin iliskisinin tutarh olmasi
icin tutarlilik oran1 CR<0,10 olmasi gerekmektedir. Bulunan sonuglardan elde edilen deger

0,083935 <0,10 dan daha diisiik oldugu i¢in matrislerin karsilastirtimasi orani tutarhdir.

3.5. AHS Yontemi ile Uygun Demiryolu istasyonu Secimi

Tirkiye demiryolu istasyon se¢imi igin kriterlerin 6nem agirliklarinin bulunmasinda
gerceklestirilen asamalar alternatiflerin agirliklarinin  bulunmasinda da izlenen adimlar
olmustur. Demiryolu sektoriinde ¢alisan uzmanlarin ortak goriislerine dayali olarak
belirledikleri on kriter ile alternatiflerin belirlendigi bes istasyon iliskilendirilerek
karsilastirilmistir. Alternatifler Ankara, Istanbul (Pendik), Eskisehir, Kiitahya ve Kocaeli
(Gebze) istasyonlar1 olarak belirlenmistir. 1-9 Olgegine gore istasyonlar kriterler esliginde

degerlendirilerek alinan degerler sonucunda asagida gosterilen Tablo 3.4 olusturulmustur.
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Tablo 3.4 Alternatiflerin Degerlendirilmesi
ci C2 C3 C4 C5 Co6 C(C7 C8 C9 C10

Ankara 9,00 | 9,00 | 9,00 | 7,00 | 8,00 | 9,00 | 3,00 | 500 | 9,00 | 9,00

Istanbul (Pendik) | 7,00 | 7,00 | 3,00 | 5,00 | 7,00 | 1,00 | 1,00 | 7,00 | 7,00 | 9,00

Eskisehir 5,00 | 7,00 | 7,00 | 9,00 | 9,00 | 5,00 | 500 | 7,00 | 7,00 | 9,00

Kiitahya 3,00 | 3,00 | 5,00 | 5,00 | 1,00 | 1,00 | 1,00 | 7,00 | 7,00 | 7,00

Kocaeli (Gebze) | 5,00 | 7,00 | 1,00 | 5,00 | 5,00 | 1,00 | 1,00 | 5,00 | 5,00 | 7,00

TOPLAM 29,00 | 33,00 | 25,00 | 31,00| 30,00 17,00 | 11,00 | 31,00 | 35,00 | 41,00

Alternatifler puanlama sistemine gore degerlendirildikten sonra, alternatiflerin
puanlart agrrhiklandirilmis degerlere doniistiiriilerek Tablo 3.5’teki normalize matris elde
edilmistir. Kriterler ile degerlendirilmis alternatiflerin 6nem agirliklar1 ve kriterlerin 6nem
agirliklarinm matris carpimai ile elde edilen alternatif puanlar1 siralanmaktadir.

Alternatiflerin degerlendirilmesi sonucunda siitun vektorleri ve karar matrisi
olusturulur ve kriter karsilastirmalar1 sonucu elde edilen siitun vektorii ile ¢arpilir. Elde edilen
yeni siitun vektorlinliin her elemani karar alternatiflerin degerlerini belirler ve toplami bir
olacak sekilde meydana gelen bu puanlarda en biiyiik puana sahip deger en uygun alternatif

olarak sec¢ilmektedir.

Tablo 3.5 Alternatiflerin Normalize Matrisi
C1 C2 C3 C4 C5 C6 C7 C8 C9 C10

Ankara 0,310 | 0,272 | 0,36 | 0,225| 0,266 | 0,529 | 0,272 | 0,161 | 0,257 | 0,219

Istanbul (Pendik) | 0,241 |0,212| 0,12 | 0,161 | 0,233 | 0,058 | 0,090 | 0,225 | 0,2 | 0,219

Eskisehir 0,172 |0,212| 0,28 |0,290| 0,3 |0,294| 0,454 | 0,225 | 0,257 | 0,219

Kiitahya 0,103 (0,090 0,2 |0,161| 0,033 | 0,058 | 0,090 | 0,225 | 0,142 | 0,170

Kocaeli (Gebze) 0,172 | 0,212| 0,04 | 0,161 | 0,166 | 0,058 | 0,090 | 0,161 | 0,142 | 0,170

1,000 | 1,000 | 1,000 | 1,000 | 1,000 | 1,000 | 1,000 | 1,000 | 1,000 | 1,000
TOPLAM
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Kriter agirliklar1 ve her kriter i¢cin agirliklandirilan alternatiflerin agirliklarinin matris
carpimi sonucunda alternatiflerin 6nem agirhiklar1 ortaya ¢ikmaktadir. Alternatiflerin 6nem

agirhiklar1 Tablo 3.6’da gosterilmektedir

Tablo 3.6 Demiryolu istasyon Secimi Alternatiflerinin Onem Degerleri

Alternatifler Onem Degerleri
Ankara 0,266
Istanbul(Pendik) 0,194
Eskisehir 0,240
Kiitahya 0,141
Kocaeli(Gebze) 0,159

Yapilan degerlendirmeler sonucunda; Ankara, 0,266; Istanbul (Pendik), 0,194;
Eskisehir, 0,240; Kiitahya, 0,141; Kocaeli (Gebze), 0,159 olarak hesaplanmustir.

AHS yonteminin uygulanmasi1 sonucunda, Tiirkiye’de demiryolu istasyon se¢imi
siralamasi Tablo3.6’ya gore;

e Birinci sirada Ankara (0,266) istasyonu,

e Ikinci sirada Eskisehir (0,240) istasyonu,

e Ucgiincii sirada Istanbul (Pendik) (0,194) istasyonu,

e Dordiincii sirada Kocaeli (Gebze) (0,159) istasyonu

e Besinci sirada ise Kiitahya(0,141) istasyonu olarak siralanmaktadir.

[Ik swrada 6ne ¢ikan Ankara istasyonu, belirlenen kriterleri en iist diizeyde sunacak
kadar gelistirilmis ve yatirim yapilmis bir istasyon olarak birinci sirada yer almistir. Ankara
istasyonunda genel olarak yolcu sirkiilasyonunun ¢ok oldugu, giivenlik ve proaktiflik kriteri
haricinde diger kriterleri de Onemli derece etkinlestirdigi goriilebilir. Bu sonugtan yola
cikilarak istasyonlara yapilan bu yatirimlarin, sundugu hizmet olanaklarinin ne derece énemli

oldugunu ve demiryolu tasimaciligini olumlu yonde etkiledigini kanitlamaktadir.
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SONUC

Tiirkiye demiryolu istasyon secimini yapabilmek i¢in ¢ok kriterli karar verme
yontemlerinden Analitik Hiyerarsi Siireci yontemi kullanilmistir. Bu arastirma Tiirkiye’de
demiryolu istasyonlarinin sahip oldugu olanaklar dahilinde sundugu hizmetlerin ¢esitliligi goz
onlinde bulundurularak, hangisinin gelismislik diizeyinin daha st seviyede oldugunu
belirlemek, istasyonun sagladigi hizmet performansma gore, temizlik, giivenlik, bekleme
salonlar1, gise hizmetleri, yiirliyen merdivenler, yeme-igme hizmetleri, tasiyicilar, proaktif
olmak, baglant1 olanaklar1 ve merkeze yakinlik gibi belirlenmis olan kriterler baz alinarak ayr1
ayr1 degerlendirilmis olup, istasyon se¢iminde hangi kriterlerin ne oranda etkili olup
olmadiklarmi belirleyerek, Tiirkiye demiryolu istasyon se¢imi gerceklestirilmistir.

Tiirkiye’de demiryolu istasyonlarindan hangisinin yolculara seyahat dncesi istasyonda
daha fazla imkan sunarak yolcu taleplerine karsilik verdigini, basarili bir bigimde istasyonun
yonetiminin sagladigmi belirlemek ¢ok zordur. Demiryolu istasyon se¢imi yapilirken istasyon
birden fazla kriterin analizi ile alternatifleri degerlendirmek icin CKKV ydntemlerinden
yararlanilarak avantaj saglanmistir. Birden fazla alternatif istasyonun se¢imini saglamak i¢in
bu yontem yardime1 olacaktir.

Calismada Analitik Hiyerarsi Siireci adimlar1 sirastyla uygulanmustir Oncelikle en
onemli asama hedefin belirlenmesi olarak, problemin tanimlanmasi ilk adim olarak
gergeklestirilerek Tiirkiye’de demiryolu istasyon se¢imi hedefi belirlenmistir.

Ikinci adimda, istasyon se¢imini yapilabilmesi ve kriterlerin belirlenmesi i¢in literatiir
taramasi yapilmistir. Fakat daha 6nce Tiirkiye’de ¢alisiimis bir konu olmadigindan ve sadece
Hindistan demiryollarinda ¢aligilan bir makaleden yararlanilmis, ayrica demiryolu sektoriinde
uzun yillar ¢alisan demiryolu memurlari tecriibeleri ile istasyon se¢imini saglayacak on Kriter,
temizlik giivenlik, bekleme salonlari, gise hizmetleri, yiiriyen merdivenler, yeme-igme
hizmetleri, tasiyicilar, proaktif olmak, baglanti olanaklar1 ve merkeze yakinlik olarak
belirlenmistir. Istasyonlar arasinda se¢im yapmak i¢in ise bes alternatif istasyon olarak,
Ankara, Istanbul (Pendik), Eskisehir, Kiitahya ve Kocaeli(Gebze) istasyonlar1 belirlenmistir.
Ve demiryolu istasyon se¢imi hiyerarsi sekli olusturulmustur.

Uciincii adimda, on kriter, temizlik giivenlik, bekleme salonlari, gise hizmetleri,
yuriiyen merdivenler, yeme-igme hizmetleri, tastyicilar, proaktif olmak, baglanti olanaklar1 ve
merkeze yakinlik kriterleri kendi aralarinda birbirleri ile tek tek karsilastirilarak Saaty’nin 1-9
Olcegine gore dnem degerleri olusturularak demiryolu istasyon se¢imi i¢in ikili karsilastirma

matrisleri olusturulmustur.
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Dordiincii adimda demiryolu istasyon sec¢imi i¢in olusturulan ikili matrislerin agirlik
sayilarina gore 6nem dereceleri belirlenmistir. Belirlenen agirlik puanlarina gore bir siralama
olusturulmus ve birinci siradaki en 6nemli kriter ‘giivenlik’ kriteri olmugtur. Bunu takip eden
onemli ikinci kriter ise ‘proaktiflik © kriteri olmustur. Bu ¢alismada ikinci sirada yer alan
‘proaktiflik ‘kriteri, Sharma ve Roy (2018)’ e gore Hindistan demiryolu istasyon se¢imi
yaparken birinci 6nemli kriteri ¢ Proaktiflik © kriteri olarak belirlemislerdir. Bu da kriterlerin
farkli tilkelerde dahi olsa istasyondaki beklentilerin birbirine yakin oldugunu gostermektedir.

Besinci adimda ise siralanmis olan demiryolu kriterlerinden olusan ikili matrislerin
kargilastirilmasinin tutarli olup olmadigina bakmak i¢in tutarlilik orant hesaplanmigtir. On
kriterinde tutarlilik oran1 CR<0,10’dan diisiik oldugu i¢in ikili matrislerin karsilastiriimasi
orani tutarl bulunmustur.

Son adimda yapilan ¢alismada hedefi gerceklestirme asamasina gegilmistir. Bu asama
da Tirkiye demiryolu istasyon se¢imi igin kriterlerin dnem dereceleri belirlendikten sonra bes
alternatif Ankara, Istanbul(Pendik), Eskisehir, Kiitahya ve Kocaeli(Gebze) istasyonlari, on
kritere ,(temizlik giivenlik, bekleme salonlari, gise hizmetleri, yiiriiyen merdivenler, yeme-
icme hizmetleri, tasiyicilar, proaktif olmak, baglant1 olanaklar1 ve merkeze yakinlik) gore
Saaty’nin  1-9 puanlama sistemine gore degerlendirilmis ve alternatiflerin matrisi
olusturulmustur. Daha sonra alternatiflerin agirlik puanlar1 bulunarak istasyonlarin 6nem
siralamasi belirlenmistir. Siralamaya goére problemin ¢dziimiine ulagilmis ve Tirkiye’de
demiryolu istasyon secimi gerceklestirilerek ilk smradaki istasyon ‘Ankara’ istasyonu
olmustur. Bunu sirastyla ikinci sirada Eskisehir istasyonu, iiciincii sirada Istanbul(Pendik),
dordiincii sirada ise Kocaeli(Gebze) besinci sirada Kiitahya istasyon siralamasi takip etmistir.

Bu aragtirmanin daha sonra yapilacak calismalara yol gosterici nitelikte olacagina
inanilmaktadir. Bu giline kadar Tiirkiye de demiryolu istasyon se¢imi hakkinda literatiir
arastirmasi yapildiginda hicbir ¢aligmaya rastlanmamis olmasi bu fikri destekler niteliktedir.
Yurtdisinda ise sadece Sharma ve Roy (2018), tarafindan Hindistan demiryolu istasyon
se¢imi hakkinda bir tek makale yazilmigtir. Sharma ve Roy’un ¢aligmasina gore dokuz kriter
temizlik, glivenlik, tasiyicilar, yemek hizmetleri, konaklama, gezi, transit tesisi, tren meraki
ve proaktiflik olarak belirlenmistir ve kirk Hindistan demiryolu istasyonu arasindan se¢im
yapilmigtir. Bu ¢aligmada ise on Kkriter temizlik, giivenlik, bekleme salonlari, gise hizmetleri,
yiiriiyen merdivenler, yeme-igme hizmetleri, tagiyicilar, proaktif olmak, baglant1 olanaklar1 ve
merkeze yakinlik olarak belirlenerek diger ¢calisma ile eslestirildiginde ‘gise hizmetleri’ kriteri

onuncu kriter olarak eklenmistir. iki ¢alisma incelendiginde iilkeler arasinda istasyonlara kars1
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bakis acisinda bazi Kriterlerin her iilkenin yasam kosullarma gore farklilik gosterecegini
gorebilmekteyiz.

Son olarak bu calisma belirlenen kriterler esliginde Ankara istasyonunun verdigi
hizmetler biitlinlinlin diger istasyonlara gore daha iistiin oldugunu gostermis olup 6zellikle
onem derecesi yiiksek olan ‘giivenlik’ ve giiniimiizde her alanda 6nem var olmasi gereken
‘proaktiflik’ kriterlerine 6nem verdigi ortaya konulmustur. Bu uygulamanim amaci Tiirkiye’de
gelisimin gerisinde kalmis demiryolu istasyonlarmin bu ¢alismada 6rnek olarak gosterilen
Anakara istasyonu gibi kendini gelistirmesi ve Tirkiye’de bulunan biitiin istasyonlarin
sundugu hizmetler ac¢isindan standartlagtirilmasini saglayarak demiryolu tasimaciligina
katkida bulunmaktir. Ayrica istasyonlarin donanimli olmasi, teknolojik ozelliklere sahip
olmas1 tagimacilik alaninda yolcu potansiyelini demiryoluna cekebilecek etkenlerden biri
olarak onem gosterilmesi gerektigini ortaya koymustur. Devlet tarafindan demiryoluna

yapilan yatirimlarinda bu yonde degerlendirilmesi agisindan 6rnek bir ¢alisma sunulmustur.
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