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Bu calisma, tiiketicilerin seyahat davraniglariyla veya daha spesifik olarak ulastirma modeli/aract
secimini etkileyen degiskenlerle ilgili genis 6l¢ekli arastirmalarda kullanilabilecek etkenlerin belirlenebilmesi
amaciyla yapilmistir. S6z konusu etkenlerin ¢apraz bir sekilde sinanmasi igin, Tiirkiye’de kullanilan dort tip
ulastirma araci da degerlendirmeye dahil edilmistir. Turizm ve Seyahat Isletmeciligi alanindaki 33
akademisyenin panelist olarak katildigi iki turlu bir Delfi Sorgulama Paneli diizenlenmistir. Sorgulamada
kullanilan, on dort etkenin tamami, daha genis 6lgekli bir aragtirmada kullanilabilecek diizeyde tutarlt sonuglar
vermistir. Trenler giivenlik, ekonomiklik, sosyallik ve ¢evreyle dost olma etkenlerinde diger ulastirma araglarina
gore en iyi durumdadirlar. Dakiklik, konfor, cografya ve altyapi, hizmet, erisilebilirlik, hiz, mesafe, esneklik ve
prestij gibi etkenlerde ise en zayif durumdadir. Calismanin sonunda sonuglardan yola ¢ikilarak demiryollart i¢in
bir pazarlama stratejileri ¢cercevesi Onerilmektedir.

Anahtar Kelimeler: Ulastirma, ulastirma modeli, demiryolu, seyahat davranisi

Abstracts

In this study, it is aimed to determine factors which could be used in further research on choosing
transportation mode or traveller behaviours. To exam crosstab, four transport mode which are used in Turkey,
are included to Inquiry. A two round Delphi Inquiry Panel had been organized with 33 faculties on Travel and
Tourism Management. At the end of the analysis, it was considered that, all 14 factors which exam in Inquiry,
can be used in further research. In Turkey, trains were the best for security and safety, cheapness, eco-friendly in
all transport modes. However, they were most poorly in some factors like punctuality, comfort, speed, long
distance, flexibility and prestige. There is a proposal framework of marketing strategies for Turkish Railways
from results at the end of the study.

Keywords: Transportation, transport modes, railway, traveler behavior

* Bu ¢alisma, 13-15 Aralik 2006 tarihleri arasinde Ankara’da diizenlenen “IRS2006 Uluslararasi Demiryolu
Sempozyumunda” s6zlii bildiri olarak sunulmustur.
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1. GIRIS
Ulastirma sisteminin elemanlari, teknolojik gelismelere ve hedef pazarin isteklerine

uyum saglamak zorundadirlar. Bu hususlarda, digerlerine istiinliik saglayan ulagtirma

modeli/modelleri seyahat edenler tarafindan daha fazla tercih edilmektedir.

Calisma kapsaminda, Tiirkiye’de seyahat edenlerin ulastirma modeli tercihinde
belirleyici olan ve isletmeciler icin strateji gelistirmeye yarayabilecek faktorler, demiryolu
ulastirmasina olan talebi olumlu yonde etkileyecek unsurlar analiz edildikten sonra, konuyla

ilgili olarak gerceklestirilen aragtirma hakkinda bilgi verilmistir.
2. DEMIRYOLU ULASTIRMASINA GENEL BAKIS

Demiryolu ile yolcu tagimaciligir Avrupa orijinli oldugu i¢in gelismelerde de dnciiniin
Avrupa Ulkeleri oldugu goriilmektedir. Avrupa’da demiryollarinm iistiinliiklerini gérebilen ve
firsatlar1 degerlendirebilen iilkelerde demiryolu ulastirmasi degerli bir pazar haline gelmistir.
Bu destegin sonuglart olarak Fransa’da, yolcu tasimaciligi gergeklestiren, yiiksek hizli, iist
diizey hizmet sunulan, sehir merkezlerine kadar ulasabilen kisa adi TGV, Italya’da Pendolis,
Ispanya’da “AVE” (Alta Velocidad Espognolas), Belgika, Fransa ve Hollanda ile beraber
“Thalys”, Isve¢’te “X2000” hizli trenleri ile yolcu tasimaciligi hizmeti gergeklestirmektedir.

Trenler konforlarindaki artisin yani sira, otomobilleri ve diger bazi motorlu araglari da
tagiyabildikleri i¢in, daha da 6nem kazanmislardir. Bugiin A.B.D de trenler, insanlarin
seyahatlerinde en ¢ok tercih ettikleri ulagtirma modellerinden birisi konumuna gelmistir. Uzak
dogu iilkelerinden 6zellikle Japonya, hizli, giivenli ve konforlu demiryolu ulastirma hizmetleri

acisindan on plana ¢ikmistir [Cook vd., 2002:102].

Tiirk demiryollar1 1923- 1950 yillar1 arasinda altin ¢agin1 yasamistir. Bu yillar
arasinda tiim olumsuz kosullara ragmen demiryolu yapim ve isletilmesi ulusal giicle
basarilmistir. Cumhuriyetin kurulusundan sonra demiryolu tasimaciligina gereken Onem
verilmis ancak bu ilgi uzun siirmemis ve bu giin gelinen noktada rahatlikla gézlemlenebildigi
gibi modern demiryolu ulastirmasinin oldukc¢a gerisinde kalinmistir. Bu durum seyahat
edenlerin tercihlerine de yansimig ve sonug olarak yolcu ulagtirmasinda demiryollarinin pay1
oldukea diisiik kalmistir [Sahbaz,2004:201]. Bu duruma iliskin rakamlar1 Tablo 1°de gérmek

mumkindiir.
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Tablo 1: Tiirkiye’de Ulastirma Sistemlerine Gore Yolcu Tasimalar1 (%)

Yil Karayolu | Demiryolu | Denizyolu | Havayolu
1993 96 2,7 0,03 1,1
1994 96 2,7 0,03 1,5
1995 96 23 0,04 1,6
1996 96 2,0 0,04 1,7
1997 96 2,2 0,03 1,8
1998 96 2,3 0,03 1,9
1999 96 2,3 0,02 1,8
2000 96 2,2 0,02 1,8
2001 96 24 0,02 1,6
2002 96 2,3 0,01 1,6
2003 96 2,7 0,01 1,6

Kaynak: T.C. Devlet Demiryollar1 Istatistik Y1llig1 2000-2004,
TCDD APK Dairesi Bagkanligi, ISSN 1300-2503

Tiirkiye’de, Cumhuriyetin kurulus yillarindaki giiclii ve kararli bir baglangica, biitiin
iyl niyete karsin, demiryolu ulastirmaciliginda, biiyiik olasilikla finansman kaynaklarimin
yaratilamamasi, bilimsellik ve plancili§in yeterince dnemsenmemesi gibi sebeplerden oOtiirii
zaman iginde amacglanan gelisme saglanamamstir [TUBITAK, 2003]. Uluslararasi
uygulama ve tecriibeler gostermistir ki; bugiine kadar hicbir iilke gelisimini ulastirma
sektorline ve bu sektorde de demiryollarina dncelik tanimadan gergeklestirememistir [Sahbaz,

Yiiksel 2005: 181].

3. ULASTIRMA ARACININ SECIMINDEKI ETKENLER UZERINE BiR
SORGULAMA

3.1. Sorgulamanin Amaci ve Onemi:

Tiirkiye’de son yillarda, 6zel arag sayisindaki artis, yurt i¢i havayolu ulagtirmasindaki
liberalizasyon, trafik kazalarinda yasanan can ve mal kaybi, yiiksek petrol fiyatlar1 gibi
sebeplere bagl olarak, insanlarin seyahat davraniglarinda baz1 degismeler yasandigina iliskin
nesnel bazi gézlemler bulunmaktadir. Bu nesnelligin yerini bilimsel ¢aligmalarla elde edilecek
bulgulara birakmasi gerekmektedir. insanlarin sehirlerarasi seyahate ¢ikmadan énce ulastirma
araci secimine etki eden etkenler lizerinde yapilacak ¢alismalara ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu
calisma, 6zellikle ileride yapilabilecek, tiiketicilerin seyahat davranislariyla veya daha spesifik
olarak ulastirma modeli se¢imini etkileyen faktorlerle ilgili genis 6l¢ekli arastirmalarda

kullanilabilecek degiskenlerin belirlenebilmesi amaciyla yapilmistir.

Bu sorgulamada cevabi aranan sorular sunlardir:
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1. Tiirkiye’de insanlar herhangi bir sebeple seyahate ¢ikmadan 6nce, ulastirma araglarini

secerken hangi faktorleri dikkate almaktadirlar?
2. Bu faktorlerin géreceli nemleri nelerdir?

3. Tirkiye’deki mevcut ulagtirma alternatiflerinin bu faktorlere gore tercih edilirligi

hangi diizeylerdedir?
3.2. Etkenlerin Demiryolu Ulastirmasi A¢isindan Tanimlanmasi

Bir ulastirma modelinin gelismislik diizeyi ve seyahat edenler tarafindan tercih edilme
orani, bundan sonraki kisimlarda ayrintili bir sekilde incelenecek olan bazi etkenlere baglidir.
Daha onceki calismalarda bu etkenler; fiyat, kisisel gelir, emniyet, hiz, konfor, intizam,
zamaninda tasima, biiylik Ol¢iide tasima, uzaklik ve cografi ozellikler olarak siralanmistir
[Giirdal 1987:87]. Yapilan kisisel degerlendirmeler sonucunda, bu hususlarda alternatiflerine
istiinliilk saglayan ulagtirma modeli/modelleri seyahat edenler tarafindan daha fazla tercih

edilmekte ve pazar payi/paylar1 artmaktadir.

3.2.1. Ulastirma Aracinin Hizi

Hiz faktorii, son on yila kadar demiryolu ulastirmasinin en zayif oldugu yonlerin
basinda gelmekteydi. Bununla birlikte demiryolu ulastirmasinin 6nemini fark eden ve bu
ulagtirma modelini gelistirmeye yonelik arastirma-gelistirme ¢alismalarina agirlik veren

iilkelerde “h1z” konusunda 6nemli ilerlemeler kaydedilmistir.

Fransa, Ingiltere, italya, Japonya, Almanya, Isveg, Kore ve Ispanya gibi iilkelerde
insanlar demiryolu ile ¢ok hizli seyahat edebilmektedirler. Demiryolu ulagtirmasinin daha

hizli olmasini saglayacak ¢aligmalar da stirdiiriilmektedir [Cook vd., 2001: 104].

Maglev [magnetik levitation] teknolojisinin, mevcut elektrik giliciinlin yerini almasiyla,
cok daha hizli trenlerin devreye girecegi ve bu trenlerin, 6zellikle kisa mesafeli rotalarda
karayolu ve havayolu ulagtirmasinin yerini alabilecegi ifade edilmektedir [Prideaux, 2001:

103].

3.2.2. Guvenlik

Ulasimda sifir 6liim oraninin, yiik tasimaciliginda sifir hasarin gergeklestirilmesi asil
hedeftir. Glinlimiizde gelismis bir¢ok iilkede demiryollari, sagladigi konfor ve giivenlik
diizeyi nedeniyle tercih edilen, ilgi goren bir ulastirma sistemi konumundadir. Modern
isletmecilik anlayisi i¢inde Tiirk demiryolu ulasiminin da bu diizeye getirilmesinde herhangi

bir engel s6z konusu degildir [Barutgugil, 1986: 104].
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Daha giivenli bir demiryolu ulastirma hizmetinin verilebilmesi i¢in asagidaki

hususlarin da g6z ontinde bulundurulmasi gerekmektedir;

e Makinistlerin ve trenlerde hizmet veren gorevlilerin egitimi.
e Giivenlik kontrollerinin sistemli olarak yapilmasi.
¢ Lokomotiflerin degistirilmesi.

e Daha fazla yolcunun daha giivenli ve hizli seyahatine imkan verecek teknik alt-
yapinin kurulmasi.

e Uluslararasi standartlara uygun bakim-onarim prosediirlerinin uygulanmasi.
3.2.3. Vaktindelik (Dakiklik)

Son dakika degisiklikleri ve rotarlar nedeniyle bekleme ve gecikmelerin olmasi
miisterilerin zarara ugramasina neden olmaktadir. Miisterilerin glivenini kazanmanin yolu,

Ozellikle vaktindelik konusunda gosterilecek hassasiyetle yakindan ilgilidir [OOPEC, 2001].

Hizmetlerin taahhiit edilen zamanda verilmesi ve gecikme durumunda tazminat
O0denmesi Avrupa Birligi genelinde gerceklestirilmesi planlanan konular arasindadir. Bu
uygulamalar konusunda demiryollar1 geride olmakla birlikte, rekabet edebilmek i¢in hayata

gecirilmesi gerekliligi tartisilmazdir [COM 2002].

Vaktindeligi saglayabilmek i¢in belirli standartlarda alt-yapinin bulunmasinin
gerektigi sOylenebilir. Raylar, lokomotifler, vagonlar, personel, sinyalizasyon, terminaller
(garlar) bu ¢ercevede degerlendirilmelidir. Dogal olarak vaktindelikte basar1 elde edebilmenin
yolu basta altyapi, hiz ve teknik donanim olmak iizere, erisilebilirlik, nitelikli personel gibi

diger etkenlere baglidir.

3.2.4. Ekonomiklik

Seyahat edenlerin ulagtirma modeli ve buna bagli olarak ulastirma araci se¢imlerinde
etken olan bir diger temel faktér ekonomik olup olmadiklaridir. Ekonomik olmay1 belirleyen
etkenlerden birisi de yakit fiyatlarinda meydana gelen degisikliklerdir. Yakat fiyatlarinin artigi
kriz donemlerinde demiryolu ulastirmasina olan talep artmaktadir, 6rnegin; 6zel arabalar ile
seyahat edenlerin ve havayolu ulastirmasini kullananlarin bir bolimii, yakit fiyatlarinda

meydana gelen artis nedeni ile demiryollarina yonelmektedirler [Holloway, 1998: 127].

Demiryollarinin alternatif ulasim modellerine kars1 rekabet avantaj1 saglayabilmesi ve
dolayistyla pazarini biiylitebilmesi i¢cin uygun fiyatin tespiti biiyiik 6onem tagimaktadir.
Yapilan miisteri aragtirmalarina gore, Avrupa’da demiryollarinin rekabet edebilirligini

olumsuz yonde etkileyen unsurlardan birisi rekabetci olmayan fiyatlardir [COM(2002)].
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3.2.5. Konfor

Yatakli vagonlarin, yiyecek-igecek hizmetinin verildigi vagonlarin kullanilmasi, ¢esitli
eglence araglarinin bulunmasi, rahat, ergonomik ve genis koltuklar, genis mekanlar, kisacasi
konfor standartlarinda meydana gelen ilerlemeler, demiryolu ulastirmasinin diger ulastirma
modellerine goére avantajli olabilecegi hususlardir. Televizyon, video, miizik, internet
yayinlari, gazete mecmua servisleri belli siniflarda sunulmalidir. Burada en biiyiik dezavantaji

tekerleklerden gelen giiriiltii olusturmaktadir.

3.2.6. Cografya ve Alt-Yap1 Sartlari

Baz1 bolgelerde, belirli bir ulastirma modelinin hizmet vermesine olanak saglayan
altyap1 imkanlarinin yetersizligi, 6rnegin havaalaninin, rayli sistemin bulunmamasi, ulastirma

modeli olarak karayolunun se¢imini zorunlu kilabilir.

Cografya, ulastirma modellerinin kurulmasini ve isletilmesini zorlastirabilir. Cografi
sartlar belirli bir ulagtirma modelinin kullanilmasini zorunlu kilabilir. Engebeli arazi yapisinin
oldugu bir bolgede demiryolu hatlarini insa etmek gii¢ hatta imkansiz olabilir. Denize kiyisi

olmayan bir yere ulasimin denizyolu ile gerceklestirilmesinden s6z edilemez.
3.2.7. Mesafe

Demiryolu ulastirmasi yolcularin uzun mesafeli seyahatlerinde kullandiklar1 ilk
ulagtirma tiirtidiir. Zaman i¢inde havayolu ulastirmasi sahip oldugu hiz ile uzun mesafeli
seyahatlerde, seyahat edenler acisindan daha ¢ekici konuma gelmistir. Demiryollarinin uzun
mesafeli yolculuklarda tercih edilirligini artirabilmek i¢in konfor, esneklik ve hizmet kalitesi
basta olmak iizere erisilebilirlik ve sosyallik gibi etkenlerde daha giiclii olma yolunda

cabalarda bulunmasi1 gerekmektedir.

Demiryolu ulastirmas1 teknolojik gelismeler sonucunda bugiin 6nemli bir hiza
ulagsmigtir. Sehir merkezinde olan istasyonlara ulagim siliresi ve bagaj teslim ve binis
prosediirleri konusunda sahip olduklar1 avantajlar nedeni ile de kisa ve orta mesafelerde

zaman zaman havayolu ulastirmasi ile rekabet edebilmektedirler.

3.2.8. Erisilebilirlik

Demiryolu ulagtirma modelinde yolcular agisindan dogru bilgi edinme hakki
onemlidir. Dogru bilgi edinme konusunda karsilasilan problemler ¢ok sik giindeme
gelmektedir. Hem yolcular hem de seyahat acenteleri zaman tablolarinda bilgi bulmakta

giicliik ¢ekebilmektedirler. Zaman tablolarinin disinda tarifeli hizmetler, ticretler, gercek
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zaman seyahat bilgisi, engellilere yoOnelik hizmetlerin yetersizligi c¢oziilmesi gereken
problemlerdir. Bununla beraber, bazi demiryolu yiiklenicileri basarili bir sekilde online bilet
sistemlerini gelistirmislerdir, bunu ¢ok dilli web siteleri sayesinde basarmislardir ve evlere

ticretsiz teslim hizmeti sunmaktadirlar [COM(2002)].

Iptal, gecikme, baglanti kopuklugu, koltuk rezervasyonlar1 gibi konularm yaninda;
fiyatlar, biletler, zaman c¢izelgeleri ve hizmetler hakkinda miimkiin oldugu kadar, elektronik
ortamda bilgiye erisilebilirligin artirilmasi hedeflenmelidir. Bilgi ve iletisim teknolojilerinden

en st diizeyde yararlanilmasinin gerekli oldugu sdylenebilir.

Yolcu danisma hizmetleri daha nitelikli hale getirilmelidir. Istasyonlarda ve trenlerde
engelliler agisindan rahat hareket edebilme imkan1 tatmin (memnun) edici degildir. Trenlerde
bu imkan daha fazla saglanmis olsa da, istasyonlarda ¢ogu zaman bulunmamaktadir. Ozel
ihtiyaghi gruplar (yashlar ve c¢ocuklar), bisikletle seyahat edenler i¢in gerekli sartlar

hazirlanmalidir.

Erisilebilirlik agisindan degerlendirilebilecek bir baska husus ise, terminale ulagimdir.
Sehirlerin biiyiimesi, en hizli ulagtirma modeli olan havayoluna hizmet veren havaalanlarinin
sehir merkezlerinden c¢ok daha uzak yerlerde insa edilmeleri, bu noktada demiryolu
ulastirmasina avantaj saglamaktadir. Tren istasyonlari biiyiik ¢ogunlukla sehir merkezlerinde
bulunmaktadir ve bu konumlariyla istasyonlardan kalabalik giizergahlara daha hizli ve kolay
ulagim imkanmi saglanmaktadir. Bu anlamda erisilebilirlik, seyahatin toplam siiresini de
etkilemekte ve bunun sonucu olarak; bazi sehirler arasinda demiryolu ile ulasim, havayolu ile

ulagima yakin hatta belirli glizergahlarda daha az zaman almaktadir.

3.2.9. Hizmetin Niteligi

Biitiin ulastirma modelleri iizerinde, fiyatlarin1 diisirmeleri ve daha kaliteli hizmet
sunmalarina yonelik bir baski s6z konusudur. Bu durum, ulastirma modellerini etkinliklerini
artirmaya yOnelik yeni metotlar, modern teknikler olusturmaya ve uygulamaya zorlamaktadir;
getiri yonetimi, topla ve dagit sistemi, merkezi rezervasyon sistemleri gibi. Ozenle iizerinde
durulmasi gereken hususlardan birisi de, demiryollarinda sunulan hizmet kalitesinin tatmin
edici diizeyde gercgeklestirilmesidir[Http://europa.eu.int/comn/transport/rail/interoperability/

interope_en.htm, 29.07.2004].

Demiryolu  ulastirmasinin  ortalama  performanst  miisteri  beklentilerini
karsilamamaktadir. Birkac¢ basarili 6rnek gostermektedir ki, uluslararasi diizeyde daha iyi

teskilatlanma ile taraflarin katilimi ve miisterilerle hizmet kalitesi {lizerine gerceklestirilecek

203


http://europa.eu.int/comn/transport/rail/interoperability/ interope_en.htm
http://europa.eu.int/comn/transport/rail/interoperability/ interope_en.htm

Yaz-2008 C.7 S.25 (197-211) ISSN:1304-0278 Summer-2008 V.7 N.25

gercekei diyaloglarla, kaliteli hizmet ve demiryoluna c¢ekici yeni bir hareket saglamak

miimkiin gériinmektedir [Sahbaz, Yiiksel 2006: 64].

Demiryolu pazarinin biiyliyebilmesi i¢in ayni zamanda, miisteri odakli hizmetlerin
sunulmas1 gerekmektedir. Hizmet kalitesinin diisiik olmasi, demiryollarinin yeterli karlilig

gerceklestirmelerine engel olmaktadir.

Nitelikli hizmet cergevesinde, demiryolu tesebbiisleri ve otoritelerinin, miisterilerden
gelebilecek sikayetleri degerlendirme prosediir ve siireleri yolcular1 tatmin edici olmalidir.
Miisteri hizmetleri ile ilgili bir bilgi platformu kurmak ve gelistirmek icin, diizenli miisteri
tatmin arastirmalar1 gergeklestirmek yararli sonuglar dogurabilir. Tiiketici (yolcu) haklar
gelistirilmeli ve korunmalidir. Hizmet kalitesini artirmak i¢in demiryolu isletmecileri

tarafindan baglayici taahhiitlerde bulunulmalidir.

3.2.10. Esneklik

Esneklik, seyahat esnasinda ulagtirma modelinin, yolcuya saglayabildigi hareket
serbestligini agiklamaktadir. Ozellikle seyahat mesafesi uzadikca, yolcunun belli bir koltuga
baglanip kalmasi, seyahatin katlanilabilirligini azaltmaktadir. Bu acidan bakildiginda otobiisle
yapilan kara ulagtirmasi digerlerine gore daha zayif bir durumdadir. Trenler temel ihtiyaclarin
kargilanmasi, yatakli vagonlar veya genis koltuklarda daha fazla bir alani kullanabilme,
gezinme, disartyr seyretme ve hava alma imkanlar1 ile otomobil disindaki toplu tasima
araclart icinde daha iyi durumdadir. Bununla yetinmeyip daha ileri uygulamalar sunmak

demiryollar1 i¢in avantajlari artirabilir.

3.2.11. Prestij

Insanlarin biitiin diger tiiketim davranislarinda oldugu gibi, seyahat davranislarinda da
ussal olmayan baz1 etkenler s6z konusudur. Prestij veya imaj da bu kapsamda
degerlendirilebilir. Gerek bireyin sosyo- ekonomik statiisii ve buna bagli algilamalari, gerekse
ulagtirma aracinin kamuoyundaki imaji, ulastirma aracit se¢iminde etkili olabilmektedir.
Demiryollarinin imajla ilgili olarak dogrudan bazi tutundurma ¢abalar1 i¢inde olmasi, her
zaman sOz konusu iken, ayn1 zamanda siralanan diger etkenlerin her birinde saglanacak

gelismelerin de demiryollarinin imaji iizerinde olumlu etkisi olacagi soylenebilir.

3.2.12. Sosyallik

Demiryolu ulastirmasi, seyahat esnasinda yeni insanlarla tanisma imkani sagladigi i¢in

”sosyal temas ve iletisim” agisindan da avantaja sahiptir. Yeni insanlarla tanisma yaninda
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grup halinde seyahat edenler i¢in de ortak ilgileri trenle seyahat etmek olan ve bu
seyahatlerden biiyiik zevk alan (eski buharli trenlerle gerceklestirilen) gruplar vardir ve bunlar
onemli bir talep olusturabilmektedir. Bu gruplar, tren kuliipleri araciligi ile bir araya
gelmektedirler. Sadece Ingiltere’de 250°den fazla bu tarz kuliip ve kirk o6zel hat
isletilmektedir. Bu hatlarin bazilari, biiyiik ol¢iide turistlere hizmet verirken, bazilar1 da yerel

halka hizmet vermektedir [Holloway, 1998:132].

3.2.13. Cevresel Etki

Yolcu ve yiik tasimaciliginda ekonomi, hiz, giivenlik ve konfor her ulasim tiiriinde
aranmasi gereken Ozelliklerdir. Bunlarin yani sira gevreyi en az miktarda kirletmesi, tilkede
mevcut bulunan enerji kaynaklarini kullanmasi ve bu sirada yolcu-km veya ton-km basina

tiikkettigi enerjinin en diisiik seviyede olmasi da 6nemli hususlardir.

Gelecek yillarda demiryolu ulastirmasinin  gelismeye devam etmesinin  ve
kamuoyunun ¢evresel konulara duyarliligmn artmasinin bir sonucu olarak, trafigin
karayolundan demiryoluna yonelmesi beklenmektedir. Demiryolu ulagtirmasinin da, ortaya
cikan bu gelismeden yararlanabilmek icin hizmet kalitesi, konfor, giivenilirlik ve fiyat
konusunda iyilestirmeler gerceklestirerek, rekabet giiclinli artirmaya yonelik adimlar atmasi
gerekmektedir. Devlet, siirdiiriilebilir bir kalkinma stratejisi iginde dogru ulastirma politika ve
planlarin1 yasama geg¢irmek ve uygulanma asamasinda karar vericiler iizerinde kamuoyu
baskisini saglayacak bir toplumsal bilinci yerlestirmek durumundadir [T.C. Ulastirma

Bakanligi, 1998: 143-144].

3.2.14. Panoramik Ustiinliik

Insanlarin seyahat esnasinda 6zellikle ilk kez gittikleri giizergahlar iizerindeki dogal
yapiy1 ve yerlesim yerlerini izlemek istedikleri goriilmektedir. Her ne kadar demiryolu hatlart
ve istasyonlar1 sehir yerlesimlerine uzak ve ¢ok kesin belirlenmis ise de aracin 6zellikleri bu
konuda yolculara bazi imkanlar saglamaktadir. Demiryolu ulagtirma hizmetinden
yararlananlar, bu istiinliigii yasayabilmekte, dogal giizellikleri, tarihi mekanlari, yerlesim
merkezlerini gorebilmektedirler. Bu konuda vagonlarda yapilacak bazi diizenlemeler ile
panoramik istiinliiklerin 6n plana ¢ikarilmasi, merkezi yayin sistemi ile gecilen yer hakkinda

turistik bilgi verilmesi bazi1 agilimlar saglayabilir.
3.3. Yontem

Bu caligmada Delfi Sorgulama Paneli kullanilmistir. Rand Corporation tarafindan

1966 yilinda gelistirilen ve ¢ok asamali bir yontem olan Delfinin temel ilkeleri, olumsuz
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etkilerini azaltmak i¢in panelistlerin (katilimcilarin) birbirleriyle sosyal temasini giderme, geri
bildirim saglama ve daha sonra fikirlerini gbézden gecirme imkani saglamasidir [Lock
1987:114]. Delfi yonteminde, toplanan cevaplarin grubun ortak biligini yansitacagi

varsayilmaktadir [Parenté, Parenté 1987].

Delfi yonteminde panelistlere, bireysel olarak cevaplamak iizere posta veya bilgisayar
yardimiyla bir sorundaki degiskenlerle ilgili goriis/tahminleri sorulur. Cevaplar toplanir ve
Ozetlenir. Bu yapilirken bireylerin verdikleri cevaplar desifre edilmez. Sonuglar belli bir
analize tabi tutulduktan sonra (6rnegin mod, medyan, ortalama, sapma vb.) panelistlere tekrar
gonderilerek goriislerinde bir degisiklik yapmak isteyip istemedikleri sorulur. Bu turlar
goriislerde bir uzlagsma veya ortak goriislerin cogunluk kazanmasina kadar devam edebilir

[Wheelwrigth, Makridakis 1980:278-280].
3.4. Sorgulama Siireci

Delfi Paneline, G.U. Turizm Isletmeciligi Egitimi Béliimiinde gdrev yapan; turizm ve
seyahat isletmeciligi ile ilgili ¢alisma ve dersleri yiiriiten 33 akademisyen panelist olarak
alimmustir. Panelin birinci turunda, panelistler birbirinden habersiz olarak ve farkli ortamlarda
onceden yapilandirilmis soru kagidimi cevaplamislardir. Toplanan cevaplar geometrik
ortalama, medyan ve mod kullanilarak analiz edilmis ve dagilim 6zellikleri ortaya konmustur.
Birinci tur sonuglarindan ikinci bir tura ihtiya¢ oldugu gorilerek farkli bir sekilde
yapilandirilmis ikinci soru kagidinda, panelistlerin birinci turdaki goriisleri, grup araligi,
ortalama, medyan ve mod degerleri birlikte verilerek, goriislerinde degisiklik yapmak isteyip
istemedikleri sorulmustur. ikinci turda elde edilen cevaplar aym yéntemlerle analiz edildikten
sonra standart sapma degeri diismiis ve dagilim daha dik bir hale gelmistir. Ikinci tur

sonugclari, yeni bir tura ihtiya¢ olmadigini gostermistir.
3.5. Bulgular

fkinci tur panel sonucunda elde edilen sonuglar asagidaki tablolardan izlenilebilir.
Tablo 2’de panele katilan akademisyenlerin ulastirma araci se¢iminde dikkate aldiklari
etkenleri ve bunlarin birbiriyle goreceli agirliklari verilmektedir. Cevaplama kolayligi
acisindan turlarda her bir faktoriin %100 iizerinden degerlendirilmesi istenmis, daha sonra
cevaplarin normalizasyonu sonucunda goreceli agirliklart bulunmustur. Etkenler ayni

zamanda Onem derecelerine gore siralanmiglardir.
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Tablo 2. Panelistlere Gore Etkenlerin Goreceli Agirlig

Faktor Gorece
Giivenlik 0,112
Dakiklik 0,103
Konfor 0,098
Cografya 0,094
Hizmet 0,091
Ekonomiklik 0,081
Erisilebilirlik 0,080
Hiz 0,075
Mesafe 0,073
Esneklik 0,068
Prestij 0,060
Panoramik 0,029
Sosyallik 0,019
Cevreye dost 0,019
TOPLAM 1,000

Tablo 3’de panelistlerin ikinci tur sonunda, 9’lu 6lgek kullanarak [1: en zayif — 9: en
iyi] ulastirma aracglarim faktorlere gore degerlendirmelerinin sonuglar1 gériilmektedir. Izleme
kolaylig1 agisindan trenlerin daha iyi durumda oldugu etkenler koyu renkli olarak yazilmistir.
Tablodan da goriilebilecegi gibi trenler giivenlik, ekonomiklik, sosyallik ve c¢evreyle dost
olma etkenlerinde diger ulastirma araglarina gore en iyi durumdadirlar. Dakiklik, konfor,
cografya, hizmet, erisilebilirlik, hiz, mesafe, esneklik ve prestij gibi etkenlerde ise en zayif
durumdadir.

Tablo 3 Ulastirma Araglarinin Goéreceli Puanlart

Etken Otobiis Otomobil Tren Ucak
Giivenlik 5,50 6,12 8,22 7,52
Dakiklik 6,98 7,32 4,68 7,44
Konfor 6,00 7,36 5,75 8,26
Cografya 6,79 7,52 4,09 5,10
Hizmet 6,16 6,89 5,14 8,05
Ekonomiklik 7,03 5,63 8,21 4,19
Erisilebilirlik 7,61 7,90 5,87 6,58
Hiz 5,92 6,87 3,43 8,76
Mesafe 6,04 6,13 5,25 6,99
Esneklik 5,17 8,28 4,15 4,76
Prestij 5,77 7,33 4,55 8,56
Panoramik 6,03 7,38 6,83 4,84
Sosyallik 5,65 5,17 5,95 5,49
Cevreye dost 5,46 5,78 6,32 5,84

TOPLAM 86,10 95,69 78,43 92,39
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Tablo 4’de etkenlerin goreceli agirliklarina goére yeniden hesaplanan puanlar yer
almaktadir. Koyu renkli satirlar trenlerin diger ulastirma tiirlerine gore zayif oldugu etkenleri

gostermektedir.

Tablo 3’de trenler i¢in puanlarin toplam degerinin en yakin rakibi otobiise ait degerleri
karsilama orani 0,91 iken, Tablo 4’de hesaplamaya, etkenlerin goreceli agirliklar1 da dahil

edildiginde, ayni oranin 0,89’a geriledigi goriilmektedir.

Tablo 4: Faktor Agirliklarina Gore Ulastirma Araglarinin Degerlendirilmesi

Gorece

Etken Agirh@1  Otobiis  Otomobil Tren  Ucak
Gtivenlik 0,112 0,617 0,686 0,921 0,843
Dakiklik 0,103 0,715 0,751 0,480 0,762
Konfor 0,098 0,587 0,720 0,562 0,807
Cografya 0,094 0,637 0,706 0,384 0,479
Hizmet 0,091 0,563 0,629 0,470 0,736
Ekonomiklik 0,081 0,568 0,455 0,664 0,339
Erisilebilirlik 0,080 0,612 0,635 0,472 0,529
Hiz 0,075 0,446 0,517 0,258 0,660
Mesafe 0,073 0,442 0,449 0,384 0,512
Esneklik 0,068 0,350 0,561 0,281 0,322
Prestij 0,060 0,343 0,437 0,271 0,510
Panoramik 0,029 0,174 0,213 0,198 0,140
Sosyallik 0,019 0,108 0,099 0,114 0,105
Cevreye dost 0,019 0,105 0,111 0,122 0,112
TOPLAM 1,000 6,269 6,970 5,580 6,857

4. SONUC VE ONERILER

Sorgulama bulgularindan yola ¢ikildiginda, on dort etkenin tamaminin daha genis
Olcekli bir arastirmada kullanilabilecek diizeyde oldugunu sdylemek miimkiindiir. Trenlerin
diger ulastirma araglarina gore daha iyi durumda oldugu, panoramik iistiinliikler, sosyallik ve
cevreyle dost olma gibi etkenler; insanlarin tercihlerine etkide daha zayif kalmislardir.
Toplumsal olarak seyahate bakis ve beklentilerin degismesiyle daha ©nemli hale

gelebilecekleri diisiiniilmektedir.
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Tirkiye’de ulastirma araclar1 arasinda rekabetin ugak- otomobil; tren — otobiis
arasinda yasandig1 sOylenebilir. Trenler salt bir ulagtirma araci olarak degerlendirildiginde,
daha iyi durumda iken, ulagtirma araci se¢imini etkileyen etkenlerle birlikte daha zayif hale
gelmektedir. Bu durumun agiklamasi olarak demiryolu ulastirmasinda insanlar1 seyahate iten
etkenlerin zaman igerisinde géz ardi edilmesinin etkileri oldugu sdylenebilir. Daha agik bir
ifade ile, demiryolu ulastirmasi “insana” ve “insana ait olana” Oncelik vermeyen bir

pazarlama anlayisina sahip goriinmektedir.

Sorgulama sonuglarina gore demiryollariin dort etkende en iyi puanlara sahip
olmasia ragmen, otobiis ile kara tagimaciliginin higbir etkende en iyi olmadigi hatta iki
etkende en kot oldugu goriilmektedir. Buna ragmen toplamda demiryollarindan daha yiiksek
puana sahip olmasi insanlarin seyahat davraniglarina bagli olarak daha dinamik bir pazarlama

anlayisina sahip olmasi ile a¢iklanabilir.

Sorgulama sonuglarma gore, Tirkiye’de ulastirmanin biiyiikk bir kisminin
gerceklestirildigi otobiislerle (toplam karayolu payir %96), % 2,7°lik paya sahip trenler
arasindaki goreceli fark yiiksek degildir. Daha acik bir ifade ile trenler otobiislerle rekabette,
dogru stratejileri kullanirlarsa, trenler lehine biiyiik Olgekli kaymalar goriilebilecektir. Bu
noktada bir katki olusturmasi diisiincesiyle Tablo 5’de bu sorgulamada kullanilan etkenlere
bagli olarak, demiryollarinin hizmet pazarlama karmasi elemanlari olan ve Tablonun ilk
satirinda yer alan elemanlarin hangilerini Oncelikle kullanarak pazarlama stratejileri
gelistirebileceklerine dair bir ¢ergeve verilmektedir. Hiicrelerde yer alan 1-3 arasi rakamlar
s06z konusu etken icin, en 6nemli (1) strateji kaynagimin hangi pazarlama karmasi elemant
oldugunu gostermektedir. Baz1 satirlarda birden fazla ayni degerden bulunmasi, s6z konusu
etken icin birden fazla karma elemaninin esit oneme haiz olmasi anlamina gelmektedir. Tablo
5’ten de anlasilabilecegi gibi ilk yil i¢in en Onemli strateji kaynag: fiziksel ortamdir. Bunu

stire¢ yonetimi ve katilimcilar (personel) izlemektedir.
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Tablo 5 Etkenlerden Hareketle Pazarlama Stratejileri Olusturma

Fiziksel Siireg Dagitim | Uriin
ETKEN Katilimeilar | Tutundurma ortam Yonetimi | kanal Hizmet Fiyat
Giivenlik 2 3 1
Dakiklik 2 2 2 1
Konfor 1 2 1 1 3 3
Cografya 2 2 1
Hizmet 1 2 1 1 3
Ekonomiklik 3 2 1
Erisilebilirlik 2 1 1 1 1
Hiz 2 1 3
Mesafe 1 2 1 1 3 2
Esneklik 3 2 1 2 3
Prestij 2 1 2 2 2 1 3
Panoramik 1
Sosyallik 2 1 2
Cevreye dost 1
DONEM Ik yil Takip eden yillar

(1) en oncelikli strateji kaynagi; (2) dnemli strateji kaynagi; (3) gozardi edilemeyecek strateji kaynagi
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