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OZET

SURDURULEBILIR (YESIL) DEMIRYOLU YOLCU TASIMACILIGI: YOLCU
PERSPEKTIFINDEN BiR DEGERLENDIRME

Ekrem Alper CANAN

Yiiksek Lisans Tezi, isletme Anabilim Dal
Danigman: Dog¢. Dr. Canan MADRAN
Ocak 2010, 126 sayfa

21.yy'In basindan itibaren cevresel problemler, artik insanoglunun en
blyUk problemi olarak tanimlana gelmektedir. Bu problemler sadece simdi
degil, gelecek kusaklarin yasam kalitelerini de kesinlikle etkileyecektir. insan ve
endustri faaliyetlerinden kaynakli c¢evresel problemleri ¢ézmek igin iktisat ve
isletme bilimlerinin her dalindan otoriteler, klasik kalkinma felsefesi igerisindeki
surdurtlemez nitelikteki bosluklari yesille doldurmak icin optimum nitelikte
yaklagimlar gelistirmeye calismaktadirlar. Bu noktada yesil pazarlama
surdarulebilir  bir kalkinma kurgusunun yaratiimasi i¢in kritik bir rol
ustlenmektedir. Bir cok makale, pazarlama bilimini ekoloji ile endUstri arasinda
ve dunyadaki insanlar arasinda sudrddrulebilir bir iliskinin kurulmasi igin en

onemli bilesen olarak isaret etmektedir.

Calisma oncelikle surdurulebilir kalkinmanin énemli bir pargasi olarak
surdurulebilir (yesil) pazarlama felsefesi ve yesil tasimaciliga, ikincil olarak ise

yesil bir tagsimacilik enstrumani olarak demiryollarina odaklanmaktadir.

Grant'in yesil pazarlama manifestosu ise galismanin Gguncu boélimuinde
tartisiimakta ve sonug olarak Adana-Mersin arasinda seyahat eden yolcularin
yorumlarini igeren pazarlama arastirma verilerinin analiz ve degerlendiriimesi
yapilmaktadir. Grant’in yesil pazarlama gergevesi, yolcu gorusleri kullanilarak,
iki sehir arasinda yesil bolgesel bir yolcu tagimaciligi modeli olugturma amaci ile

doldurulmustur.
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surdurulebilir tagsimacilik, demiryolu tagimacihgi
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ABSTRACT

SUSTAINABLE (GREEN) RAILWAY PASSENGER TRANSPORTATION: AN
EVALUATION FROM PASSENGER PERSPECTIVE

Ekrem Alper CANAN

Master Thesis, Business Department
Supervisor: Do¢.Dr.Canan MADRAN
January, 2010, 126 pages

Since the beginning of the 21st century, ecological problems have been
described as the most important problems of the humanity and surely will effect
the life quality of the next generations. To solve the ecological problems which
are being sourced by both human and industrial activities, authors from every
branches of the economics and business sciences are trying to develop
optimum approaches to fill the unsustainable blanks in classical economic
development philisophy with green. At this point green marketing is taking a
critical role to create a sustainable development framework. Many of the articles
assign that, marketing science is one of the most important elements to create
sustainable relationship between ecology and industry, and also among the

people of the world.

This study focuses primarily green marketing philosophy and green
transpotation as an important part of sustainable development and secondarily

focuses railways as an instrument of green transportation.

The Grant's Green Marketing Manifesto is discussed in the third part of
the study and finally the data of the marketing survey included the comments of
railway passengers of Adana-Mersin line are both analysed and evaluated. As a
result the Grant’'s green marketing grid is filed by using the passenger
comments for the aim of creating a green regional passenger transportation

model between two cities.



Keywords: Sustainable marketing, green marketing, green transportation,

sustainable transportation, railway transportation,

v



ONSOz

Tez konusu seciminde beni bu derece onemli bir konuya yonelten,
¢alismanin her asamasinda sahip oldugu profesyonel birikimini ve bilimsel
materyal portfdylnlu paylasip, surekli motive ederek, bir ¢ok faydali bilgiyi
edinmemi saglayan, bilime olan blyuk inanci, tutkusu ve saygisiyla bu yolda
calismanin 6nemini bana 6greten ve sevdiren, degerli bilim insani, Sayin
Dog.Dr. Canan Madran’a tesekkirlerimi sunarim. C.U. Bilimsel Arastirma
Projeleri Birimine (IIBF2009YL10), Zaman kisitindan &tiri dzveri ile tezimi
degerlendiren ve duzeltmeleri ile tezdeki kavramsal, teorik ve ydntemsel
tartismalarin mukemmellesmesini saglayan hocalarim Sayin Prof.Dr. Serap

Cabuk ve Sayin Dog.Dr. Harun Arikan’a ¢ok tesekkir ederim.

Buglne kadar bana emek veren tum ogretmenlerime ayrica tesekkur

ederim.

Sevgili esim Dr. Husniye Canan’a bana yasamim boyunca verilmis en
guzel hediyeler olan Tarik Tuna ve Melis igin tesekkur ederim. Tarik Tuna ve

Melis, varliginiz beni dylesine mutlu ediyor ki tesekklr ederim.

Babam Iibrahim Canan’a tesekkir ederim. Kardesim Senar (Canan)
Kayaoglu'na, Hakan Kayaoglu'na ve ailemizi biraz daha blyuten en kiigigumuz
Ozan’'a tesekkiir ederim. Uzerimde buyiik emekleri olan rahmetli dedem
Abdurrahman Ozgelik ve anneannem Seniha Ozgelik'e tesekkiir ederim.
Rahmetli dayim Tarik Ozgelik’e, Yengem Tilay Ozgelik'e ve Kuzenim Deniz

Ozcelik’e tesekkir ederim.

Rahmetli Annem Fisun Canan’a her sey igin tesekklr ederim,

Isiklar icerisinde yat Fusun Hoca...

E. Alper CANAN Adana, Ocak, 2010



vi

ICINDEKILER
OZET ..o i
AB S T R A CT ... iii
ONSOZ. ... e iv
TABLOLAR LISTESI........ouiiiiiiiii e, viii
GIRIS . ... o 1
1. BOLUM
SURDURULEBILIR KALKINMA VE PAZARLAMA iLiSKiSi

1.1. Sosyal Pazarlama ve Cevre. ... ..o 8
1.1.1 Tanimlar ve iGeriKIeri. ... ..o, 8

1.2. Surduarulebilir (Yegil) Pazarlama.............cooii e 10

2.BOLUM
SURDURULEBILIR (YESIL) TASIMACILIK

2.1, TANIM VE IGBIIK. ...t 16
2.2. Tasimacilik ve Klresel I1SINma...........cooiiiii e 18
2.3. Demiryollarinin tarihsel geligimi............c.oooiii i 23
2.4. Turkiye’de Demiryollarinin Tarihsel Gelisimi..............oooviiiiiiiiin... 29
2.4.1. Osmanl imparatorlugu Déneminde Demiryollari.......................... 30
2.4.2. Cumhuriyet Donemi’nde Demiryollart.............cccoooiiiiiiiiinininenn. 33
2.4.2.1.1923 — 1933 DONEMI......uinieii i 33

2.4.2.2. 1933 - 1938 DONEMI....cuvviiieiiiee e 34

2.4.2.3. 1947 ve Sonrasi DOnem...........coooiiiiiiiii, 35

2.5. Demiryollari ve Karayollarinin Verimlilik Agisindan Karsilastirilmasi........ 39



vii
3.BOLUM
GRANT’E GORE YESIL PAZARLAMA
3.1. Yesil Pazarlama Matrisinin incelenmesi................c..coveveiiiiieieeieeen, 42
4.BOLUM

ADANA-MERSIN ARASI DEMIRYOLU TASIMACILIGINA YONELIK
TUKETICIi (YOLCU) ARASTIRMASI

4.1. Adana-Mersin Arasindaki Yolcu Tagimaciligl.........c.oooeiiiiiiiiiiiinnnnn. 47
4.2. Adana — Mersin Arasinda Demiryolu Yolcu Tagimaciliginin Geligimi ve
BUugunkl DUFUMU. ... 51
4.2.1. Seferler ve Teknik Donanim...........ccoooiiiiiiiiii e 52
4.2.2. Fiyat Uygulamalart...........cooiiiiii e 53
4.3. Arastirmanin Amaci Ve ONemi.............ccoouuiiiuiiii i 54
4.4. Arastirmanin Kapsamve Sinirlari............ooooiiii i 55
4.5. Arastirma Modeli.........ooooiiiii 55
4.6 Arastirma Evreni ve Orneklem SeCimi............ccccueiiuieiiiiiieiieieeen 56
4.7 BUIQUIAK ... .. 59

5. BOLUM

SONUC

5.1. Elde Edilen Verilerin Yesil Pazarlama Matrisi (Grant,2008)

Dogrultusunda Degerlendirilerek Onerilerin Geligtirimesi.................... 90
KAYNAK G A. ...t e s e s s e s s s ra s s n s e nrrnranns 106
] 114



viil

TABLOLAR LISTESI

Sayfa
Tablo 1. Bazi Ulkelerin Toplam Karbon Dioksit Emisyon Hacmine Katkilari
........................................................................................... 20
Tablo 2. Yillar Bazinda Otomobil ve Agir Vasita Varligi.................ocoeinne. 22
Tablo 3. Osmanli imparatorluju’nda Dis Borglar Haricinde Yabanci
Yatirimlarin Dagilimi. ... 32
Tablo 4. Cumhuriyet Donemi Demiryollari Hat Uzunluklari........................... 37
Tablo 5. 1970-2005 Yillari TCDD Yolcu Sayillart..........cccoveiiiiiiiiiiiinienn. 38
Tablo 6. Cumhuriyet Donemi Demiryolu Yolcu Gelirleri..................coovenent. 38
Tablo 7. Yesil Pazarlama Modeli Cergevesi...........ooooviiiiiiiiiiiiiiiiineee, 43
Tablo 8. Turkiye Geneli, Adana ve Mersin lllerindeki Karayolu Tasit Varligi
.......................................................................................... 48
Tablo 9. Turkiye Geneli ile Adana ve Mersin illerindeki Karayolu ve
Demiryollarinin DUrUMIU ... 48
Tablo 10. Toplam icinde Adana ve Mersin llleri Trafik Kazalari..................... 49
Tablo 11. Tirkiye Geneli ile Adana ve Mersin illerinin Nufus Bilgileri............. 49
Tablo 12. Adana ve Mersin llleri Bazinda issizlik ve istihdam....................... 50
Tablo 13. Toplam icerisinde Adana ve Mersin illerinin Elektrik Tiketimi......... 50
Tablo 14. Toplam iginde Adana ve Mersin illerinin Elektrik Uretimi................ 51
Tablo 15. Grant’in Yesil Pazarlama Modeli Cergevesi...............cooveiiiinnnen. 56
Tablo 16. Adana-Mersin-Tarsus Merkez ilge Niifus Sayilari......................... 57
Tablo 17. Katilimcilarin ikamet Yerlerine Gore Dagilimlari.......................... 60
Tablo 18. Seyahat Sebep ve SIKIGI.....c.ooriiii e, 60
Tablo 19. Seyahat Donemi ve SIKNGI........ooiiii e 61
Tablo 20. Adana-Mersin Arasi Seyahatlerdeki Demiryolu Tercih Kriterleri .. ... 62
Tablo 21. Ortalama Seyahat SUresi AlgISI........ccoiviiiiiiiii e 63
Tablo 22. Demiryolu ile Yapilacak Adana-Mersin Ulagimindaki Max.
Seyahat Suresi Beklentisi............cccoooiiiiiiii 64
Tablo 23. Demiryolu Puanlari............cooiiiiii e 65
Tablo 24. DlsUk Puan Sebepleri........c.ooeiiiiiiii e, 66

Tablo 25. MiNibUS PUaNIart. . ... 67



X

Tablo 26. DlsUk Puan Sebepleri........c.ooeiiiiiii e, 68
Tablo 27. Otomobil Puanlari.............ccoooiiii e 68
Tablo 28. DlsUk Puan Sebepleri........ccoviiiiii e 69
Tablo 29. Demiryolu lyilestirme Onerileri..............c.ovviiiiiiiieiiiee e 70
Tablo 30. Beklenilen iyilestirmeler Sonrasinda Odenmesi Kabullenilecek

Olan Bilet UCreti.........coouieie e 71
Tablo 31. Karsilastirmali UstUnlUKIEr. ...........coouieeiieie e 72
Tablo 32. Sehirigi Ulasim Araglari..........c.oooiiiiii e 73
Tablo 33. “ Kuresel Isinma denilince akliniza ne gelmektedir? ”.................... 74
Tablo 34. DUnya’nin SOruNlart............ccooiiiiii e 75
Tablo 35. Cinsiyete Gore Dunyanin Sorunlarina Bakis Agisindan ANOVA

Testi SONUGIArT. ... ..o 76
Tablo 36. Egitim Durumuna Goére Dinyanin Sorunlarina Bakis Agisindan

ANOVA Testi SoNUGIar........ccoiiiii e 77
Tablo 37. TUrkiye’nin Sorunlart ..........cooiiiiiiiii e 78
Tablo 38. Cinsiyete Gore Turkiye’nin Sorunlarina Bakis Agisindan ANOVA

Testi SONUGIArT. ... 79
Tablo 39. Egitim Durumuna Gore Turkiye’'nin Sorunlarina Bakis Agisindan

ANOVA Testi SoNUGIar........ccoiiiii e 80
Tablo 40. Tasimacilik Turleri ve Cevre Zararlart..............cooovviiiiiiiininennnes 81
Tablo 41. Kiiresel Isinma ifadeleri.............c.ooiiiiiiiiee e 81
Tablo 42. Cinsiyete Gore Kiiresel Isinma ifadelerine Yapilan ANOVA Testi

SONUGIAI. .. 82
Tablo 43. Egitim Durumuna Gére Kiiresel Isinma ifadelerine Yapilan

ANOVA Testi Sonuglart.........ccoviiiii i, 82
Tablo 44. Cevre Koruma igin Kisisel Eylemler................cocueeviiiiiieinnn 83
Tablo 45.Seceneklerin degerlendiriimesini cinsiyet bakimindan gosteren

ANOVA testi sonuGlar..........oooiiiii e, 85
Tablo 46. Dunya Sorunlari Arasinda Cinsiyet Farki..................cooooiinn. 85
Tablo 47. Seceneklerin Degerlendiriimesini Egitim Durumu Bakimindan

Gosteren ANOVA Testi Sonuglar.........oooevieiiiiiiiiiiiiieenn, 86
Tablo 48. Tercih Kriterinde Cinsiyet Farki ile llgili 4. Soru igin Anova

TaDIOSU. ... 87



Tablo 49. Demiryolu Tercih Kriterleri Ve Egitim Karsilastirmasi.................... 88

Tablo 50. Grant'in Yesil Pazarlama Matrisi Onerileri



GIRiS

insan var oldugundan beri, kendisi ile diger bireyler arasinda cesitli
bicimlerde olusturduklari iligkiler orgusu ile ortaya c¢ikan sosyal gruplari
olusturarak, bu gruplar ile yasami boyunca bir aidiyet iligkisi igerisinde olmustur.
Bireyler zaman igerisinde, hayatin karmasik islevselligi sonucunda farkl
sosyoekonomik ve sosyokultirel olgunlasma duzeylerinde kendilerini
gerceklestirmektedirler. ilk tekerlegin bulunmasindan, Trevithick'in ilk buharli
tasiti yapmasina kadar gegen zaman diliminde bir ¢ok insan igin yakin gevre ve
uzak cevre kavramlari arasinda gugcli baglantilar kurmak pek mimkan
olamamistir (Detmold, 1986). Endustri devriminin bas aktdéri konumundaki

lokomoatif ile insan hareketliligi artis egilimine girmigtir.

Ozellikle 20.ytizyilin ikinci yarisinda ulasim olanaklari artmig, ulasim
araclari hizlanmisg, TV ve yayincilik, uydu teknolojileri, fiber optik uygulamalari,
bilgi islem teknolojileri ve bilginin transferi alanlarinda ¢ok 6nemli gelismeler
yasanmistir. EndUstri devriminin sonugclari olarak, kaynak erisim ve kullanimi
kolaylasmig, Uretim yayginlasmis, mal ve hizmetler c¢esitlenmis, pazarlar
gelismis ve bilginin hareketliligindeki hiz, insanlik tarihi boyunca hi¢ olmadigi
kadar artmistir. Bu durum, “uzak” kavraminin mikro dizeyde bireyler ve makro
duzeyde de kalturler arasinda bildik anlamlarini yitirmesi sonucunu dogurmustur
(Detmold, 1986).

Pazarlama bilimi de bu slrecte ylkselen deger olarak yerini almis, mal
ve hizmet Uretim fonksiyonunu satisa donustiren dinamik bir uygulamalar
batlinU olarak islev gormustur. Bu etki sadece mal ve hizmetlerin dedgil, bir fikrin,
bir imajin, bir yasam tarzinin birey ve topluluklara aktarimi ve benimsetiimesi
sureclerini yeniden tanimlayabilecek kadar gugludur. Kitlesel yonlendirme
sureclerinin sekillendiriimesinde de kullaniimistir. Pazarlama basta sosyal bilim
disiplinleri olmak Uzere bir ¢ok disiplinden faydalanmis, kendisini surekli
yenileyerek degisken sartlara uyum saglamistir. Her degisim, farkli pazarlama

¢6zUmlerinin de ortaya ¢gikmasina neden olmustur.

Pazarlama, endustriyel devrim surecinin baslangicindaki “lokomotif’in

etkisini, devam eden slrece tasimis ve zamanla kendisi surecin lokomotifi olma



misyonunu Ustlenmistir. Klresel hareketliligin artmasina paralel olarak
kaynaklara erisim ve Uretim imkanlari arttikga, pazarlama fonksiyonunun
kiresel ekonomideki dnemi de artmig, yatirrmcilar ve isletmeler icin giderek
daha oOncelikli bir konuma gelmistir. Ekonomideki dretim odakli mantik,
endustriyel devrim suresince gegirdigi safhalar boyunca evrilerek musteri odakli
mantiga donusmustur. Mal ve hizmetlerin satiimasindan 6te, bireylerin yasama
dair algilarinin sekillendirilmesi, bir hayat tarzi formile edilmesi ve bunun

benimsetilmesi sureclerinde, pazarlama ¢ok etkili bir gi¢ olmustur.

Endustrilesme felsefesi 1970’li yillara kadar, bir buguk asirdan fazla bir
surede, Oncelikle bati toplumlarinda ve daha sonra gelismekte olan tim
toplumlarda glglenmis ve evrensel olarak yayilmistir. Devletler ve toplumlar bu
surecin refah sonuglari ile ilgilenilirken, endustrilesmenin beraberinde getirmis
oldugu gevresel yikim sonuglari ¢ok uzun yillar géz ardi edilmigtir. Ancak 2000’li
yillar igin, artik, insan eliyle yaratildigi giderek kabul gdormeye baslayan cevresel
yikimlarin  dizeyi, engellenemeyecek kritik sinirlara ulasmigtir. Artik yesil
yaklagimlar ve surdurdlebilirik tim paydaslar igin ortak tek amag¢ olmaya

baslamistir.

Bu tez calismasinda, sosyal pazarlama perspektifinden yola ¢ikilarak
surdurulebilir kalkinma cercevesinde surdurulebilir (yesil) tasimacilik konusu
tartisilmistir.  Bolgesel bazda tlketiciler (yolcular) Uzerinde bir arastirma
yapilarak, surdurulebilir yolcu tasimacihginin gergeklestirimesinde, olasi

¢6zUmler ve dneriler bir model gergevesinde tartisiimistir.

Calismamizin birinci bélumunde sudrdurdlebilir kalkinma ve pazarlama
iliskisi genel perspektiften tartisiimistir. Bu bolimde sosyal pazarlama orijinli
bakis acisindan, c¢evre ve pazarlama konusundaki cesitli kavramlar

tanimlanmigtir.

ikinci  bélimde surdurdlebilir (yesil) tasimacilik konusu tartismaya
acllmigtir. Tasimacilik sektort ile kiresel 1sinma arasindaki iliskiler tespit
edilmeye calisilmistir. Yine ayni bélimde 6nemli bir yesil tagimacilik yontemi
olarak demiryolu tasimaciliginin tarihsel gelisimi Dinya ve Tlrkiye agisindan

saptanmaya calisiimistir.



Calismanin Uglncu boliumunde, analizlere ve 6Onerilere temel olarak
alinan Yesil Pazarlama Matrisi (Grant, 2007) detaylariyla tartisilmigtir. Calisma

sonunda ortaya ¢ikan oneriler bu matris perspektifinden ¢éozimlenmistir.

Doérdincl bolum, Adana-Mersin arasi demiryolu tagimaciligina yonelik
tuketici (yolcu) arastirmasini igermektedir. Bu boélimde arastirma yéntemi,

evren ve orneklem, arastirma modeli ve bulgular agiklanmigtir.



1.BOLUM

SURDURULEBILIR KALKINMA VE PAZARLAMA iLiSKiSi

Kiresel ekoloji ve kiuresel ekonomi arasindaki baginti artik net olarak
tanimlanmakta olup, ekonomik beklentilerde, ekolojik stres unsurlarini
(topraklarin azalmasi, su rejimleri, atmosferin durumu, ormanlar gibi) da géz
onlne alinmasi zorunlu hale gelmekte oldugu g6z o6nlne alindiginda,
pazarlamanin gevresel problemlerden soyutlanarak dustntlmesinin mimkin

olamayacagi soylenebilir.

Sardurulebilir kalkinma konsepti, insan boyutunda ilk olarak 1972
yilindaki Stockholm, Isveg'te vyapilan Birlesmis Milletler Konferansi’nda
deginildiginden bu yana suregelmektedir. 1987 yilinda Dinya Cevre ve
Kalkinma Komisyonu, Brutland Raporu-Ortak Gelecedimiz c¢alismasinda
surdurulebilir kalkinmadan siklikla ve gelecek nesillerin kendi kendilerine
yeteceklerini hesaba katarak ginumuz ihtiyaglarinin kargilanmasi seklinde s6z
edilmekte ve ayni raporda ekonomik ve refah dizeyini gbzetirken cevrenin
korunmasinin da hesaba katilmasini gerektiren, makro dizeyde bir ¢ati da
olusturulmaktadir (Bridges vd., 2008).

Brutland raporunda da ifade edildigi gibi sdiirdiirdilebilir kalkinma, bir
anlamda gelecek nesilleri disunerek guncel ihtiyaglarin kargilanmasi ve bir
anlamda da kaynaklarin guncel talepler igin ve sonsuz olmadigini bilerek, ileriye
donik kaynak planlamasinin yapilmasidir. Sheth ve Parvatiyar (1995:3),
surdurulebilir kalkinmanin ancak proaktif kurumsal pazarlama g¢abalari ve aktif

hiktimet politikalariyla saglanabilecegini belirtmislerdir.

Dunya Uzerindeki tum toplumlar ve topluluklar, kargi karsiya bulunduklar
kuresel gevre sorunlar nedeniyle ortak bir kaderi paylagsmaktadir. Dolayisiyla
tum Ulkelerin ve toplumlarin her duzeyde (kiresel, bolgesel, ulusal ve yerel)
ortakliklar kurarak isbirligine gitmeleri, her zamankinden daha gerekli hale
gelmistir. 50 yil 6nce, uluslararasi is birlikleri, 6rnegin Birlesmis Milletler daha

¢ok guvenlik konusundaki endigeleri tartisirken, bugin ise ¢ok sayida



uluslararasi kurulugla birlikte Birlesmis Milletlerin gundeminde, ¢evrenin ve

dogal kaynaklarin korunmasi ilk sirayr almaktadir (Ay vd, 2004:17).

Nicholas Stern’in 2007 yilinda hazirladigi rapora bagli olarak,
onumuzdeki birka¢c on yillik dénemdeki eylemler, bu yuzyilin ilerleyen
donemlerinde ve diger yuzyillda, ekonomik ve toplumsal hareketlerde,
20.yuzyil'in ilk yarisinda yasanan savasglari ve krizleri hatirlatircasina buyuk bir
darbe olusturma riski yaratabilecek ve eyleme ge¢menin mutevazi maliyeti,
eylemsizligin igerebilecedi potansiyel felaket maliyetinin karsisinda bir hig
degerinde olabilecektir (Stern, 2007). 2050 yilina kadar yilhk GSMH buyumeleri
%1 azaltilarak sera gazlarinin glvenli oldugu dusdnilen oranlarda
tutulabilecegini  belirtmektedir. Surdurdlebilirlik, dogru olani yapmak ve
ekonomik basarilara ulasmak kavramlarinin c¢atismadan uzlasabilecegini

savunan radikal bir kavramdir.

Yesil isletmecilik, ekolojik ¢evreyi karar alma sureglerinde dnemli bir
unsur olarak dikkate alan, faaliyetlerinde cevreye verilen zarar minimuma
indirmeyi veya tamamen ortadan kaldirmaylr amag¢ edinen ve bu gergevede,
urinlerin tasarimini, paketlemesini ve uretim sureclerini degistiren, ekolojik
cevrenin korunmasi felsefesini isletme kultlirine yerlestirmek igin ¢abalayan,
sosyal sorumluluk kapsaminda topluma karsi gorevlerini yerine getiren
isletmelerin benimsedigi bir anlayistir (Ay vd, 2004:18). Surdurdlebilirlik kavrami
gunimuzde giderek sirketlerin tarzlarini degistirmekte ve maliyet orijinli
mantigin  yanina ekoloji orijinli  olma mantigint da koymaktadirlar.
Surdurdlebilirlik bir duslince yapisi olarak sirketlerin tim departmanlarina
yaylhim gostermekle birlikte, ¢alisanlarin uymasi gereken ilkeler dizisi haline
donusmektedir. Grant (2008)e gore surdurulebilir bir ise girmek, sadece
finansal amag¢ ve etkenlere dayall olarak degil, ayni zamanda toplumsal ve

cevresel etkenleri de g6z 6nunde bulundurarak karar almayi gerektirmektedir.

Ekonomik aktivitelerin pek ¢codu yeni tuketim firsatlarinin yaratiimasini
referans alan pazarlama faaliyetleri ile tetiklenmekte ve bu amagcla olusturulan
tuketici ihtiyag ve isteklerinin tatminini hedeflemektedir. Pazarlamanin kalkinma
surecindeki bu etkisi ve rolu sdrddrulebilir pazarlama kavrami igerisinde,

gelecek nesillerin de kendi ihtiyaglarini kargilayabilmeleri gercegini gz ardi



etmeme sarti ile mumkin olup bireylerin ihtiya¢ ve istekleri doga ile uyumlu
olmali ve duslnce yapilarinin, birisi icin iyi olanin digeri igin kotu olabilecegini
ayirt edebilir dizeye erismesi gerekmektedir. Bu yonde calismalarini strdiren
sirketler, surdurulebilir kalkinmanin basarimi yolunda katki saglayacaklardir. Bu
tar firmalar kirliliklerinin ortadan kaldirilmasi yonunde daha fazlasini yapacaklar,
daha etkin bir sekilde Uretim ve dagitim yapacaklar, UrGnlerinin uzun suireli
cevresel etkileri olmasi konusunda endiselenecek ve yeni planlar geligtirecekler,
geri donisume O6nem verecekler, tedarikgilerinin bu tir konularda kendilerini
takip etmelerini isteyecekler, yeni bir kafa yapisini, yeni ara¢ ve ekipmanlari ve
organizasyon yaplilarinda yeni donusumleri olusturtacaklardir ve Dow Chemical,
AT&T ve BMW gibi sirketler bu yonde calismalara bir slredir baslamis olan
sirketlerdir. Bu gibi surdurllebilir kalkinmaya katki saglayan, destekleyen ve
ekosistemi koruyan bir pazarlama yaklagiminin adi surdurilebilir pazarlama
olacaktir (Sheth, 1995:7-8).

Sardurulebilir kalkinma surduralebilir pazarlamayi gerektirir ve pazarlama
faaliyetleri sadece rekabet¢i surdurulebilirlik Gzerine degil, ayni zamanda
ekolojik olarak da surdurulebilirlik felsefesi Uzerine  kurgulanmalidir.
Siirdiiriilebilir pazarlama hem sirketler, hem toplum igin birlikte getirileri olan
proaktif nitelikte butlnlesik stratejiler gerektirir. Bu gibi stratejiler tuketici ihtiyag
ve isteklerinin, ¢cevreye yararli Urin mal ve hizmetlerine dogru yonlendirilmesini
amagcglamali ve tlketicilere sosyo-ekolojik Urunler saglamalidir. Surdurilebilir
kalkinma uzun ve dolambagli bir yol olmasina ragmen sirketler, tiketimin seklini
degistirmeyi destekleyerek, tuketici istek ve ihtiyacglarini dedistirerek, pazarlama
karigsimini yeniden dizayn ederek ve kurumsal ¢abalarini reorganize ederek bu
dort ana temelde etkin bir surdurulebilir bir pazarlama stratejisi olusturabilirler
(Sheth, 1995:9).

Surdurdlebilir ekonomik bir kalkinmada pazarlamanin rol Gstlenmesi igin
pazarlama teorisinin yuksek 6nem dizeyinde yeniden ele alinmasi gerektigi
sOylenebilir. Gerek 1970’lerdeki sosyal pazarlama kavraminin, gerek es zamanli
olarak yesil pazarlama kavraminin her ikisinin de pazarlama ve dogal cevre

arasindaki iligkiyi gelistirmek i¢in caba sarf etmekte oldugu sdylenebilir.



Ekonomik kisitlardan, énermelerden ve bilissel yaklagimlardan, mikro
pazarlama unsurlari ve makro pazarlama amagclarinin ikilemlerinden hareketle,
pazarlamanin dogasinda sudrdurtlemezlige dogru bir surtkleyiciligin oldugu
kanisi 6ne c¢ikarilmaktadir. SdrdurUlebilir pazarlama, pazarlamanin roli
icerisindeki ekolojik boglugu tamamlayacak optimum bir ¢ati kurgulanmasi
yonunde caba sarf etmektedir. 1970’lerin basindan bugune kadar, ekonomik
aktivitelerin gcevresel etkilerine olan ilgi artmakta ve yakin ge¢gmiste surdurulebilir
ekonomik kalkinma kavrami yaygin ve buyuyen bir destek gdormektedir. Bu
durum, kavramin bir ¢ok insan icin bir ¢ok farkli anlama gelebilir nitelikte
olmasindan kaynaklanmaktadir. Brutland raporu (WCED, Dinya Cevre ve
Kalkinma Komisyonu, 1987) surdurulebilir kalkinmayi, gincel ihtiyaglarin,
gelecek nesillerin kendi ihtiyaglarini karsilayabilirliklerinden 6dun vermek
zorunda birakilmadan kargilanmasi seklinde tanimlamaktadir (Dam vd.,
1996;45:46).

Siirdiiriilebilirlik ayni zamanda cevresel sistemlerin, kendi yasama
kabiliyetlerine zarar vermeden absorbe edebilecedi miktarda kirlenme veya atik
dretimi anlamini da tasimaktayken, surdurllebilir pazarlama ise, Urlin ve
hizmetlerin gelistirme, fiyatlandirma, tanitim ve dagitim faaliyetlerinin planlama,
uygulama ve kontrol sureclerini iceren; musteri gereksinimlerini karsilayan,
isletme hedeflerine ulagilmasini saglayan ve ekolojik sisteme uyumu saglayan

pazarlama anlayisi olarak tanimlanmaktadir (Schneider, 2008:3).

1970’li yillarda cevresel sorunlarin endustrilesmenin bir sonucu olarak
ortaya cikmasi ile birlikte, ilk farkindalik gcevresel bilgi ve hassasiyeti yuksek
insanlar arasinda yasanmistir. Cevre Kirliligi ve korunmasi olgusu yaklagik 40
yillik bir suregten ge¢cmektedir. Kyoto ve Kopenhag bulugsmalari tim ddnya
devletlerinin ve halklarinin bu konuda asgari duzeyde bir farkindalik edindigini
gosterse de mutlak birlikte hareket noktasina henuz gelinememigtir. 40 yila
yakin bir suredir olagelen tartismalar, artik iklim degisikligine karsi ¢6zim
Onerilerinin  siyah ve beyaz disinda bagka renklerde de olabilecegini
icermektedirler. Ortak renk yesilde toplanmalidir. John Grant'in(2008) gelistirdigi
modelin Uzerinde temellendidi unsurun da bu yaklasim oldugu soylenilebilir.

Grant, “yesili artik eski yesillere birakamayiz” gérisini savunmaktadir.



1.1.Sosyal Pazarlama ve Gevre

AMA (American Marketing Association)’nin yenilenen resmi pazarlama
tanimina gore “pazarlama; musterilere deger yaratan, bu degeri duyuran ve
dagitan; isletmeye ve paydaslarina fayda saglamak Uzere musteri iligkilerini
yoneten bir orgutsel fonksiyon ve  slrecgler butunuduar’ (Keefe,2004:17)
Pazarlama, isletmeleri musteriyi (birey ve kurumlari) disinmeye ve onlara
hizmet etmeye yonlendiren bir igletme fonksiyonudur ve bu o6zelligiyle
pazarlama zaman igerisinde hizla degisebilen dinamik bir yapiya sahiptir.
Zaman igerisinde karlihktan baska unsurlari da igceren pazarlama hedefleri
ortaya ¢ikmig, tuketici tatmini de g6z énline alinmaya baslanmis ve kavram bu
yonde gelisip, 1971 yilinda Kotler ve Zaltman tarafindan yazilan bir makale ile
sosyal (toplumsal) pazarlama olarak tanimlanmistir. Yazarlara gore Sosyal
Pazarlama teknikleri, sahip olunan bilgi ile, bilginin elverdigi her turla toplumsal

faydayi yaratmak igin kullanilacak bir kbpri mekanizmasi gorevi gorur.

Ozellikle 1970'li yillardan sonra, sosyal pazarlama bakis agisindan yola
cikilarak yapilan pek ¢ok ekolojik temelli pazarlama yaklagimlari tanimlanmistir.
Bunlar c¢evresel pazarlama, ekolojik pazarlama(eko-pazarlama) , yesil
pazarlama, sdrddrtlebilir pazarlama seklinde adlandirilmis ve gesitli yazarlar

tarafindan farkl sekillerde tanimlanmistir (Keles, 2007:13).

1.1.1. Tanimlar ve igerikleri

Pazarlama kavraminin gecirdigi asamalara kisaca g6z atacak olur isek,
kavramin somut olarak endustri devrimi ile birlikte 1850’lerde ABD’de basladigi
ve zaman igerisinde evrimsel bir gelisim goOsterdigi sdylenebilir ve geligimin

asamalari asagidaki gibi 6zetlenebilir (Ay vd.,2004;19:20);

Klasik pazarlama: Satis anlayisi, tuketicilerin ¢ok gerekli olmayan seyleri
satin almaya direnmelerine ragmen gesitli satis gelistirme araglariyla daha fazla
satin almaya ikna edilebilecekleri ve musteri gekmek/tutmak igin satis yonlu
guclt bir érgut kurulmasi gerektigi anlayigina dayanir. Bu, baskili ve agresif
satis yontemlerinin uygulandigi, isletme yonla anlayistir. Tek amac¢ satig
hacmini arttirarak kar elde etmektir. isletmeler var olan Uretimlerine

yogunlasarak satmayi éngorurler.



Modern Pazarlama: Klasik pazarlamanin aksine bu anlayis daha
demokratiktir. Ozgurlik, katilim, geri bildirim ve saydamlik ilkeleriyle galigir. Bu
anlayistaki firmalar hitap ettikleri hedef kitlelerin, tlketicilerin ve pazarin nabzini
tutmaya caligirlar. isletmelerin temel gbrevi, hedef pazarlarin istek ve
gereksinimlerini saptayarak, butlinlesik pazarlama aracglarindan yararlanip,

alicilar tatmin ederek kar saglamak ve diger 6rgutsel amaglara ulagsmaktir.

Toplumsal / Sosyal Pazarlama: Ozellikle gelismis toplumlarda, modern
pazarlamaya dayanan daha ileri bir gelismigligi temsil eder. Toplumsal
pazarlama anlayisi belirli tUketici ve tuketici gruplarinin ézellikli isteklerinden
¢ok, daha genis bir tuketici kitlesinin daha ortak, genel ve mimkin oldugunca
uzun vadeli gereksinim ve isteklerine de cevap vermeye c¢alisir. Firma karlilgi
ile birlikte tUketici tatmini ve toplumsal refah ile gevrenin korunmasi amaglarinin

bir arada saglanmasini gerektirir.

Endulstrinin beraberinde getirdigi ¢cevresel yikimin gideriimesinden elde
edilecek sosyal faydalar Uzerine kurgulanan toplumsal pazarlama, zaman
icerisinde g¢evre konusunda hassasiyetin gelismis Ulkeler basta olmak Uzere
yogunlasmasi ile c¢evresel konularda daha duyarli hale gelerek cevresel
pazarlama c¢ehresine burunmustlr. Cevresel pazarlama, cevresel yapiyl ve
dengeyi olumsuz sekilde etkilemeyecek nitelikteki Granlerin tiketiciye en saglikli
ve gulvenli olarak sunulmasi surecini olusturan fonksiyonlar butinanad
kapsamaktadir (Madran, 1992:10).

Yesil pazarlama ile ilgili olarak ortak, standart bir tanimlama
yapillamamakla birlikte, yesil pazarlama, surdurulebilir pazarlama igerisinde her
zaman ¢ok 6nemli bir unsur olarak degerlendiriimektedir. Yesil pazarlama,
degerler zincirinin her asamasinda ¢evreye karsi duyarli olunan bir uygulamalar
batinudur (Oyewole, 2001;239). Yesil pazarlamanin literatirde genellikle yer
aldigi1 gibi sirketlerin, musterilerinin giderek artmakta olan ¢evre dostu Urln
talepleri surecine nasil adapte olabilecekleri Gzerinde c¢aligtigl sdylenilebilir.
Toplum daha yesil hale geldik¢e, daha yesil mal ve hizmet Grlnlerine olan talep

artacak ve bu yeni yesil talebi karsilamak igin pazarlama hizla yesile



10

donusecek, lider sirketler ve diger organizasyonlar da surdurulebilir yonetime
dogru yodneleceklerdir (Dam vd., 1996:52). “Yesil Pazarlama™nin da gevresel
kaygi kaynakli yesil hareket olgusunun, gunumuze kadar evrilmis hali oldugunu
sOylemek mumkundar.

Yesil pazarlama, ¢evresel pazarlama ve siirdiiriilebilir pazarlama
kavramlari olarak da bilinmektedir ve bir 6rgiitiin gcevreye zarar vermeyen
Uriinleri tasarlama, fiyatlama, dagitma ve tutundurma c¢abalari olarak
tanimlanir. (Jain ve Kaur, 2004:188).

Polonsky (1994) yesil pazarlamayi; gevreye en az zarar verecek sekilde
insanlarin ihtiyag ve isteklerini tatmin egdilimindeki her turlG takasi olusturma ve
kolaylastirma igin tium aktivitelerin tasarlanmasi olarak tanimlamistir. Yazar
Ozellikle yesil pazarlamanin, ¢evreye olumlu etkisi olacak ya da en az zarar

verecek urtnlerle ilgili tim pazarlama aktivitelerini kapsadigini belirtmigtir.

Son yillarda c¢evre kirlenmesi, bozulan ekolojik denge, degerli ve
yenilenemez kaynaklarin giderek azalmasi konularindaki kaygilarin artisi ile
birlikte, sosyal bilimlerin diger alanlarinda oldugu gibi, pazarlama alaninda da
bir hareketlenme olmus ve fiziki ¢evre ile pazarlama arasindaki iligki
konusulmaya baslanmistir (Peattie, 2001:129). Peattie, pazarlamadaki evrimi,
dar bir gercevede ¢evreye zarar veren UrlUnlere olan bagimlihgin azaltiimasina
O0zel olarak konsantre olan ekolojik pazarlama, daha genis olarak cgevresel
zararin azaltilmasinda tuketicilerin talepleri ve firsatlari rekabet¢i bir avantaja
donustiren gevresel pazarlama ve pazarlar ile pazarlamaya ¢ok daha radikal
bicimde yaklasarak, Uretim ve tuketimin tim c¢evresel maliyetlerini karsilayarak
surdurulebilir bir ekonomiyi isaret eden siirdiiriilebilir pazarlama olarak 3

klasmanda degerlendirmektedir.

Bu tanimlardan hareketle bundan sonraki bolimlerde Surdurulebilir

pazarlama ve Yesil pazarlama es anlamli ve donisumlu olarak kullanilacaktir.

1.2.Surdlrulebilir (Yesil) Pazarlama

Uzun yillardir gindemde olan surdurdlebilirlik kavrami, ancak 21.yy.’In
baslarinda endustrileri daha fazla gecikmeden daha yesil, daha surdurulebilir ve

cevreye daha duyarli olmaya yoneltebilme noktasina getirdigi soylenebilir.
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Surdurdlebilir pazarlama anlayisi icerisinde; Urtnlerin planlanmasi, gelistiriimesi
tuketici ihtiyaclarinin kargilanmasi, 6rgutsel amaglara ulasilmasi ve bunlarin
yaninda en Onemlisi slrecin ekosistemle uyumlu olmasi birlikte ele
alinmaktadir. Yesil pazarlama anlayisinin bir diger evresi olarak goérilen bu
pazarlama yaklasimi, 6zellikle endustriyel Urin pazarinda tlketici tercihlerini
etkileyen bir nitelik kazanmistir. Bu baglamda, pek ¢ok endustride ilk olarak
uretim suregleri gdézden gegirilmis ve tespit edilen sorunlu sistemlerde gevresel
zararl azaltmak amaciyla yeni Uretim yontemleri gelistiriimigtir. Sardurulebilir
pazarlama yaklasiminda en 6nemli amag, isletme iginde ¢evreye duyarliligin
yasal c¢ergevelerde belirtilen  sinirlandirmalarin = minimum  seviyede
karsilanmasinin 6tesinde, doganin korunmasi gorusunun sirket kaltra igine
yerlestiriimesidir. Yasal ve sosyal sorumluluklarin yerine getiriimesi diginda
surdurulebilir pazarlama, gesitli pazar firsatlarindan da yararlanilmasina olanak
tanimaktadir. (Schneider vd, 2008).

Yasanilan insan kaynakh hizli endustriyel kirlenme surecinde,
kirlenmenin olumsuz etkilerini en aza indirebilmek igin artik ginimuazde insanlar
cevre adina daha duyarli olmaya ¢alismaktadirlar ve buna paralel olarak, satin
alma kararini etkileyen faktorler arasinda urinin gevreye zararli olup olmamasi

da giderek daha agirlikli olarak yer almaya baslamaktadir.

Yesil pazarlama kavrami yorumlanirken, cogu zaman, konu yesil Urin
taraftari olunmasi veya daha az c¢evre kirliligine sebep olan Urlnlerin
tasarlanmasi olarak gorulmekte ise de bu gibi olgularin yaninda, yesil
pazarlamanin yesil bir donisum programinin basariya ulagsmasi igin isletmenin
uzun vadede sebep olacadi gevresel zararlari en aza indirirken ayni zamanda
tuketici ihtiyaglarini nasil karsilayabileceklerini slrekli olarak degerlendiren
batlnsel bir yaklagim olarak daha genis bir perspektife sahip oldugu soylenebilir
(Ayyildiz vd, 2008:506).

Yesil pazarlamanin bir diger 6nemi de kaynaklarin sinirliigina ragmen,
ortada tatmin edilmesi hedeflenen sinirsiz ihtiya¢ ve isteklerin olmasi gercegine
cozumler Uretebilecek olmasinin yani sira kaynak ve tuketim ihtiyaci arasindaki
bu karsit durumdan kaynaklanan dengesizligin surdurulebilir bir dizeyde

optimize edilmesi surecinde tuketicilere egitici bilgiler aktariimasindan,
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kullanimin yonund degistirmeye kadar butin bir tiketim anlayisi kurgusunu da
realize edebilecek etkiye sahip olmasidir (Ayyildiz vd, 2008:506).

GUnumuzde tuketiciler g¢evre sorunlarina kargi daha fazla duyarlilik
sergilemekte, isletmelerin, kurumlarin  ¢evre  konusunda edimlerini
gerceklestirmelerini beklemekte ve c¢evrenin korunmasi konusunda ¢oziUmler
gelistiriimesini istemektedirler. Kendilerini ve gevrelerini, satin alma guglerini
kullanarak korumay gézeten bireyler "Yesil Tliketici" olarak adlandiriimaktadir
(Odabasi, 1992:4). Yesil tirinlerin yesil tuketiciler tarafindan yesil olmayanlara

ikame edilmesi bir koruma fonksiyonu olarak érneklenebilir.

Bir ¢ok insan yesil pazarlamanin, drdnlerin tanitim ve promosyonunun
yesil karakteristikler Gzerinden yapilmasi olduguna inanmaktadirlar. Fosfatsiz,
geri donusumlu, yeniden doldurulabilir, ozon dostu, ¢evre dostu ve benzeri
kavramlar siklikla kullanilarak tiiketiciler etkilenmektedir. Uriin modifikasyonu,
uretim proseslerinin revizesi, ambalajlamadaki dedisiklikler, tanitim ve reklam
anlayisinin modifiye edilmesi gibi, genis bir alanda yapilan faaliyetleri icermekte
olan yesil pazarlama kavramini basit bir taslakta tanimlamak pek mumkin
gorinmemektedir. Bu alani doldurmak igin vyesil pazarlama, c¢evresel
pazarlama, ekolojik pazarlama seklinde cesitli terminolojiler kullaniimigtir
(Grundey, vd 2008:130-131).

1970’li yillarda ABD’de c¢evresel hassasiyetleri gézeten bir pazarlama
akimi baglamigtir. Konu o6zellikle 1990°li yillarin basinda 6nce Anglo-Saxon
Ulkelerde ve sonra diger Avrupa Ulkelerinde dikkatleri daha fazla ¢cekmeye
baslamistir. GUnimulze kadar bir gok baslik altinda yapilan bu galismalar, genel
olarak yesil pazarlama ana basligi altinda toplanmaktadirlar (Chamorro vd.,
2009). 1980’lerin sonu ve 1990’larin basinda yesil pazarlama daha dikkat geker
hale gelmis olmasina ragmen, bu konu ilk olarak ¢ok daha 6nceden gundeme
Amerikan Pazarlama Birligi (The American Marketing Association, AMA)
tarafindan 1975 yilinda ekolojik pazarlama adi altinda bir galisma ile taginmistir.
Birligin bu calismasi, pazarlamanin gevresel etkilerini degerlendirmek amaciyla
akademik, kamu ve 6zel kuruluslari ve uygulayicilari bir araya getirmistir. Bu
calisma igerisinde c¢evresel pazarlama, pazarlama faaliyetlerinin Kkirlilik ve

kaynaklarin tiketimi Uzerindeki pozitif ve negatif etkilerini tespiti ve sinirlanmasi



13

calismalari olarak tanimlanmigtir. Bu tanimlama dogru bir ¢ikis noktasini isaret

etse de zaman igerisinde yetersiz kalmigtir (Grundey, 2008).

Yesil ya da gevresel pazarlama daha genis bir gergevede, insan istek ve
ihtiyaclarini giderirken dogal cevre uzerinde en az zararli olacak sekilde
uygulamalari kolaylastirmak ve dizenlemek igin icra edilen bir faaliyetler butinu
olarak tanimlanabilir (Polonsky, 1994). Diger bir deyisle yesil pazarlamanin
ekolojik tahribatin sifiranmasini degilse de en aza indirgenmesini hedefledigi
sOylenebilir. Yesil pazarlama, cevresel iddialari, onlari Ureten ve satan
firmalarin nitelikleri ya da sistemleri, politikalari ve surecleri ile ilgili olarak,
aranleri tutundurmaya yonelik stratejilerdir. Yesil pazarlamanin ayni zamanda
ureticilerin  sorumluluklarini, yukumlaldklerini genigletme slreglerinde, Urin
yasam devri analizleri, madde kullanimi, kaynak akislari ve ekolojik verimlilik
gibi endustriyel ekoloji ve gevresel surdurulebilirlik faaliyet konulari ile guglu
baglari vardir (Ayyildiz vd, 2008). Yesil pazarlamanin genis bir faaliyet alanini
icerdigi, is stratejileri ve sosyal politikalar icin énemli katkilar yapacak bir

potansiyele sahip oldugu sdylenebilir.

Surdurulebilir pazarlama, Urlnler ve Urln sistemleri ile ekonomik ve
ekolojik faaliyetlerin uzlastiriimasi igin yollar ve anlamlardir. Bir bagka tanimla,
surdurulebilir pazarlama, tlketici ihtiyaglarinin karsilanmasi, érgutsel amaclara
ulasma, sureclerin ekosistemle uyumlu olmasi Olgutlerini saglayacak bigimde
arunlerin planlanmasi, gelistirilmesi, gelisimin kontrol edilmesi, fiyatlandiriimasi,
tutundurulmasi ve dagitilmasi gibi ¢cevreye duyarli Uranlerle ilgili bir sireci ifade
ettiginden, Urinin tasarimindan 6te anlami olan bir kavramdir. Tum pazarlama
eylemlerinin Gzerinde etkiye sahip olan yesil pazarlama, yesil Uretim ve satisi,
pazar arastirma stratejilerini, pazarlama karmasi kararlarini, Uretim
teknolojilerini ve urinin ambalajlanmasini, tuketilmesini, atilmasini ve atik

haline geldikten sonraki durumlarini icermektedir (Ayyildiz vd, 2008).

Surdurdlebilir bir ekonomik yapi olusturma surecinde yesil pazarlama
baslidi altinda yapilan ¢alismalar daha fazla 6nem kazanmakta ve basta bilim

insanlari olmak Uzere bir ¢ok kisi ve kurulusun dikkatini gekmektedir.

Cevresel bozunumun temel sebeplerinden birisi de Uretim esnasinda

cevresel faktdorl goz ardi ederek Uretim proseslerini olusturarak ve bu Kirli
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uretim kaynaklarindan gelen kirlilik yaratan urunleri, gevresel sonuglarina
aldirmaksizin pazara sunmak ve ayni aldirmazlikla da tiketmek oldugu da artik
genis gevrelerce anlasiimistir (Madran, 1992). Yesil pazarlama, hareket noktasi
olarak merkezine Urunlerin gevresel etkilerini alan bir pazarlama seklidir ve
gevresel korumanin amaglarini vurgulayarak, UrUnlerin igeriklerinin, Uretim
sureclerinin, atilk  sdreclerinin  ¢evresel gerekliliklere uygun olarak

degistiriimesinin gerekliligine isaret eder (Li vd., 2008).

Yesil pazarlama birgok sirket tarafindan gecerli bir rekabet stratejisi
olarak genis kabul gérmektedir. Yesil terimi cogunlukla ¢evre lehinde, gevreci
terimi yerine kullaniimaktadir. Yesil pazarlama konseptinin bir tek tanimi
olmamasina ragmen, tipik bir tanimlama olarak; degerler zincirinin, érgusinun
her basamagina ve safhasina, kaynaklarin korunmasi ve c¢evre dostu
stratejilerin uyarlanmasi olarak agiklanabilir. Bir ¢ok sirket pazar ile iletisiminde
yesil pazarlama uygulamalari igin istekli ve 1srarci olmaktadirlar. Belirli bir
bayuklUkteki  cevresel  farkindaligi  olan  tUketicilerin  yakalanmasi
amaclanmaktadir. Ve dunyanin bir gcok bdlgesinde bu tip tlketicilerin sayisi artis
egilimindedir (Oyewole, 2001). Oyewole’dan(2001) derlenen bilgilere gore 1995
yilinda A.B.D.’deki yesil pazar buyuklugunun yaklasik 52 milyon hane halkindan
olustugu, Almanya’da tuketicilerin %88’inin tercihlerini daha yesil Grlnlere dogru
yonlendireceklerini, Almanya’dakine benzer nitelikte bir yonelimin italyan
tiketicilerin %84’t ve ispanyol tiketicilerin %82’sinde de olusacagi rapor
edilmektedir. Yesil Grtnlere olan bu ragbetin, bu yesile dogru hareketin Bati’dan
Pasifik Bolgesi'ne, Kuzeydogu Avrupa’ya, Afrika’'ya ve Ortadogu’ya dogru
yayllacagl o6ngorulmektedir. Batin bu veriler sirketlerin  yesil pazarlama
kavramina olan yoénelimlerini, bu kavrama adapte olmalarindaki istekliliklerini ve
surdurulebilir rekabet avantajindan yararlanma isteklerini acgiklamakta ve

desteklemektedir.

Bir eko pazarlama dalgasi gelecek icin 6ngorilmektedir. ingiltere’de 2006
yilinda yapilan bir ankette, iklim degisikligi diye bir sey olmadigina inanan
katilimcilarin orani ¢ok dusuk dizeyde ortaya ¢ikmigtir (Grant, 2008). Vizu’'nun
iklim degigikligi arastirma verilerine gbére Amerika’da kuresel Isinmanin
oneminin farkinda olanlarin orani %74 olarak verilere yansimistir. Bu oranin

%51,9’luk kismi konuyu “gok onemli” ve %22 lik kismi da “Gnemli” olarak
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tanimlayanlardan olugsmaktadir. Konu ile ilgili olarak kisisel dl¢ekte godsterilen
iyilestirici cabalar hakkindaki soruya da %60’lik bir kesimin “simdiden onlem
alma” c¢abalarina giristigi ortaya c¢ikmistir. Bu c¢abalar asagidaki gibi
gruplanmaktadir; “Elimden gelen her seyi yapiyorum; %18,5”, “Tarzimin biraz

disina gikiyorum; %22,1”, “Uygun olan seyleri yapiyorum; %20,7” (Vizu, 2007).

Bu tabloda 6nemli olan nokta, “elimden gelen her seyi yapiyorum”
segmentindeki %18,5’luk orandir ve yesil mal ve hizmetlerin ticari olabilirlik
kapasitesi acisindan 6nemli bir sigramadir (Vizu, 2007). Bu grup, 6rnegin;
kullandiklari araci, satin aldiklari market drunlerini, seyahat ydntemlerini
degistirmektedir. Bu ornek, ileride ele alinacak olan ve 21 Ulkede BBC
tarafindan yapilmis olan ankette ortaya ¢ikan “insanlarin yesil kaygilar nedeni
ile %28’lik bir oranin seyahat etme yontemlerini degistirdigi” bulgusu tarafindan
da desteklenmektedir (Grant, 2008). Elde edilen bu gibi rakamlar, guglu bir yesil
alternatif potansiyeline sahip UrlUnlerin pazarda sanslarinin olduguna ornek

olarak gdsterilebilir.

GUnumuzde surdurdlebilir ve dengeli bir sanayilesmenin saglanabilmesi
icin, ¢evre ile uyumlu ulasim ydntemlerinin gelistiriimesinin gerekliligi ortaya
cikmigtir. Demiryollari surdurulebilirlik anlaminda en etkin tagsima yontemidir ve
dogrudan Ulkelerin ve bolgelerin kalkinmasi ile de baglantihdir. Bu calismada
demiryollarinin surdurulebilirligi konusu, bir vaka Uzerinde incelenecek ve
calismada Grant'in (2008) yesil pazarlama manifestosunda 6nerdigi ¢erceve

kullanilacaktir.
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2.80LUM

SURDURULEBILIR (YESIL) TASIMACILIK

Sanayilesme hizinin ve ekonomik faaliyetlerin artmasina ve teknolojik
gelismelere bagl olarak surekli degisim ve doénisum gdsteren dinamik bir
kavram olan tasimacilik, uygarligin ilk zamanlarindan ginimuze kadar olan
surecgte, yasamin degismez bir pargasi olma 6zelligini korumaktadir. Kavram
zaman igerisinde teknolojik ve endustriyel gelismelere paralel degisime
ugrayarak gunumuzde Ulkelere, sektorlere, kuresel ekonomik yapiya uygun

olarak pek ¢ok drgulerin entegre oldugu bir sistemler batina halini almigtir.

2.1. Tanim ve igerik

iktisadi faaliyetler érgiis igerisinde belirli bir faaliyet biitiinii sonucunda
ortaya konan her hangi bir mal ve hizmetin igerisinde, en ilkelinden en
modernine kadar, bir hizmet sektoru olarak ulagtirmanin varligi s6z konusudur.
Diger bir deyisle ulastirmanin teknik yonetimi olan tagimaciligin, tim ekonomik
faaliyetlerin her safhasinda katkisi bulunan bir hizmet alt sektéri oldugunu
sOylemek de mumkindur. Asagida ulasim, tasimacilik, lojistik ve

surdurulebilirlik tasimacilik ile ilgili bazi tanimlamalara yer verilmigtir.

Ulastirma sinirsiz insan ihtiyaglarinin giderilmesi ic¢in sinirli Gretim
kaynaklarinin boélusturtlmesini gergeklestirmek Uzere, tasima ve/veya dagitim
islevini Ustlenen ve bu fonksiyonlar Gzerinden deger yaratiimasini saglayan bir
sure¢ olup, tasimacilik ise ulastirma hizmetlerinin eylemli hale gelmesi
bigiminde algilanmaktadir. (Nalgakan, 2003;4:5).

Gunimuzde sanayilesme ve ticarette, kisaca iktisadi hayattaki
kuresellesme trendi ve beraberindeki teknolojik gelisim, tasimacilik ve ulagim
anlayisinin lojistik kavram catisi altinda degerlendiriimeye baglanmasina yol
acmistir. Lojistik ise bir malin dogru yerde dogru zaman ve miktarda yuksek
kalitede ve en uygun maliyetler ile bulundurulmasi olarak tanimlanabilmektedir.
Bu sistematik igerisinde yer alan tum mal ve hizmet bileseni ve ilgili

enformasyon akisinin ileriye ve geriye donuk etkin bir sekilde gergeklestiriimesi
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icin yapilan plan, uygulama ve kontrol faaliyetlerini icermesi agisindan, lojistik
bir malin bir yerden bir yere tasinmasindan 6te bir anlam ifade etmektedir
(Kaynak, 2006).

Son yillarda tasimacilik endustrisinde yasanan hizli gelismelerle birlikte,
sektor ile ilgili gesitli uygulama prosedurlerinin ¢evresel sonuglari daha ¢ok
dikkat ¢ekmeye baslamistir. Bilimsel teknolojideki gelismeler ve iletisim
teknolojilerindeki yaygin uygulamalar tasimaciliktaki yanlis uygulamalari bir
Olclde azaltmis olsa da sektdrin toplam dlgegindeki hizli artig, sektorin gevre
icin halen belirgin olumsuz etkilerinin oldugunu isaret etmektedir. Bu tdr
olumsuz etkilerin giderilerek tasimacilik ve c¢evre unsurlari arasinda bir
koordinasyon saglamak ve surdurllebilir kalkinmaya adapte edilmesi igin
tasimacilik konusunda daha fazla makul ¢ozimler iceren yollar, yani yesil

tasimacilik gindeme gelmektedir.

Siirdiirtilebilir tasimacilik makalesinde Greene ve Wegener (1997),
Ozellikle Kuzey Amerika ve Avrupa’da yapilan tasimacihgin suardurulebilir
olmadigini belirtmis, ve surdurilebilir tagimaciligl, enerji ve alan kullaniminda

cevresel etkilerin degerlendirilmesi kapsaminda agiklamigtir.

Yesil tagimacilik, cevreye zararli uygulamalarin, tagsimacilik kapsaminda
engellenmesi anlamina gelmektedir. Tasimacilik ¢ergevesinde ekolojik
kaynaklarin bu amaca uyarlanmasi anlamina gelmektedir. Yesil tagimaciligin
amaci, ekonomik getirileri saglarken, ayni zamanda kaynaklarin da
korunmasidir. Bu yonuyle hedeflenen amag sosyal ve ekonomik karakteristikleri
binyesinde birlikte barindirmaktadir. Ekoloji ve surdurulebilir kalkinma, yesil
tasimaciliga ihtiya¢ duymakta olup yesil tasimacilik stratejileri giderek ylkselen

bir 5nem duzeyine gelmektedir (Ping, 2009:339).

Literatirdeki tanimlar incelendiginde ayni anlamda kullanilan
surdurulebilir ve yesil tasimacilik kavramlari ekolojik bir temeli icermektedir.
Tanimlar ve icerikten de anlasilabilecedi Uzere, surdurilebilir kalkinma
kapsaminda yurutulecek pazarlama faaliyetleri iginde surddrulebilir tagimacilik,
guncel ve az calisiimis bir alandir. Bu c¢alismada, surdurdlebilir pazarlama

perspektifinden hareketle, en yesil tasimacilik yontemi olarak gorulen
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demiryollari incelenecek ve bolgesel ulagim Uzerindeki etkisi bir saha galismasi

ile arastirilacaktir.

2.2. Tasimacilik ve Kiiresel Isinma

Sanayi devriminden gunumuze kadar olan bu surecgte ekolojik denge
bozunumu giderek artmistir. Enerji ekonominin bas aktéri konumuna gelmigtir.
“Sanayi devrimi sonrasi fosil yakit kullanimina dayali kiresel Uretim anlayisi,
ekonomik blyume ile birlikte sera gazi emisyonlarinin iki katina c¢ikmasina
sebep olmustur’ (Yamanoglu, 2006:62). Ekonominin bu vyapisi ile
surdurulebilirligi  tartisilmasi gereken bir konu haline gelmigtir (Cabuk vd.,
2003;Yi1lmaz, 2003).

Kiresel 1sinmanin ve iklim degisikliginin, 1970’lerden beri en dnemli
cevresel konu olma oOzelligini giderek arttirdigi ve bunun sebebi olarak da
sanayi Uretimi, gelisen tasimacilik agi ve bunlarin dogal sonucu olarak tegvik
edilen tiketimin siklikla kiresel 1Isinmanin ana sebebi olarak degerlendiriimeye

baslandigi sdylenebilir.

Bu gibi gelismelere bagl olarak yapilan genel degerlendirmeler ve
toplumdan gelmekte olan agir baskilar i1siginda, pazar ve hukumetlerin 6zel
yaptirnmlari ¢ergevesinde Ureticiler, hayat seyirleri esnasinda daha az sera gazi
salinnmina yol acacak Urunleri dizayn etmeye ve gelistirmeye calismaya
baslamaktadirlar. Bu tur dugslk sera gazi salinimi potansiyeline sahip Grinlerin
gelistirimesine onderlik eden Urin dizayn surecleri, kiresel isinma ve iklim
degisikligi ile micadele taleplerini karsilamada kritik 6neme sahiptir. Bu
baglamda, Urin dizayn suregleri, artik, Urinlin hayat seyri esnasinda sebep
olabilece@i direkt ve endirekt sera gazi salinimini ve bunun sonucu olarak
ortaya gikan kiresel 1sinma etkilerini de igermektedirler (Jeong vd., 2009).iklim
degisikligi, en 6nde gelen ve micadele edilmesi gereken bir gevresel sorun
olarak karsimizda durmaktadir. Bilim insanlari, iklim degisikliginin etkilerini
azaltmak igin kuresel sera gazlarinin indirilmesi gereken miktarlari ile ilgili olarak

calismalarini sirdirmektedirler.

insan faaliyetleri yeryuzunun atmosferik kompozisyonunu

degistirmektedir ve iklimbilimciler, karbondioksidin atmosferdeki
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konsantrasyonunu milyondaki partiktl sayisi (ppm, parts per million-milyondaki
partikul) olarak ifade etmektedirler. Kabaca bilim adamlari énleme teknikleri
Uzerindeki calismalarini iki kat artirsalar da ginumuzde gelecek 50 yil igin 7
milyar tona yakin karbon salinnmina denk gelen 500 ppm’lik yillik bir

konsantrasyon emisyon degeri dngorilmektedir (Hansen vd.,2008).

Bu durum karsisinda, iklim degisikligi ile micadele surecinde kisilerin,
kurum ve devletlerin kendi emisyonlarini detayli bir program c¢ergevesinde
azaltma konusunda yeterince hassasiyet goOstermediklerini sdylemek
mumkundur. Emisyonlarin azaltilmasi konusunda genis kapsamli bir c¢aba
oldugu dusunulen Kyoto protokolleri ve ardindan Kopenhag'da duzenlenen
Birlesmis Milletler iklim konferansi’'nin da beklentilerin uzaginda kaldigi

goOrulmektedir.

Dinya nufusu kabaca 7 milyar civarindadir. Toplam kiresel yillik
ortalama kisi basina karbon emisyonu 1 ton ile sinirlandirilabilecek bile olsa,
bugln A.B.D.’de yasayan her bir kisinin yillik toplamda ortalama 18 ton CO2
urettigi géz onune alindiginda, bu sinir zaten asiimis olacaktir, A.B.D.’de
halihazirda 1 kisi yilda 2.130 mil ara¢ kullanmakta ve bu da 25 galon benzine
denk gelmektedir (Kahn, 2009:16).

GUnumuzde insanlar dunyanin her tarafinda sehirlere dogru vyer
degistirmekte olup, sehirlerin bu yonuyle kapitalizmin motorlari oldugunu
sOylemek mumkindir. Uzun  zamandan beri insanlar daha iyi hayat
standartlarini yakalamak ve daha yUksek gelir elde etmek icin sehirlere akin
etmektedirler. Finansal kaynaklar ise kisisel tagsima araclari sahipliginden ev
sahipligine kadar daha fazla tiketim malinin satin alinmasini saglamaktadirlar.
Sehirlesme elektrik tuketim talebini de artirmaktadir. Bunlarin yanisira
kentlesme, yeni disuncelerin gelisip, hizla yayllmasina da imkan saglamaktadir
ve iste bu ozelliginden dolayi kentlerdeki yesil donlisum faaliyetleri, dinyadaki
toplam sera gazi salinimini azaltmada 6nemli rol oynayabilir ki 1950’lilerde
dinya nufusunun %30’u kentlerde yasiyor iken, 2000’li yillarda bu oran %47’ye
cikmis ve 2030 yilinda ise oranin %60 seviyesine ulasacagi 6ngorulmektedir
(Kahn, 2009:16.2).
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Toplu tasimacilik sosyal hareketlilik icin énemli bir konudur. Bir ¢ok
Avrupa kentinde 06zel ara¢ sahipligi trafik yogunluguna sebep olmaktadir
(Ongkittikul vd., 2006). Sera gazlarinin (Greenhouse gases, GHGs) gunumuzde
negatif cevresel etkileri oldugu gergcegi tum dunya Ulkelerince kabul
edilmektedir’ (Ramudhin vd., 2008:1093). “Karbon dinya atmosferinde
yuzyillarca kalmaktadir” (Metcalf, 2009:65). Sanayi devrimi sonrasi, ekonominin
giderek buyuyen enerji ihtiyacinin karsilanmasi, buylk oranda toprak altindaki
enerji kaynaklarinin yeryuzine ¢ikarilarak, islenmesi ve kullaniimasi seklinde
mumkin olmustur. Bu kaynaklarin yerytzine ¢ikarilarak islenmesi ve kullanimi,
iclerinde hapsolmus olan karbon elementinin atmosfere salinimini beraberinde
getirmekte, sera etkisi gibi bir dizi olumsuz ekolojik etki zincirini olusturmaktadir
(Sanh vd., 2007).

Asagida yer alan tablo Ulkelerin ginimuzdeki karbon salinim
miktarlarina dair bir fikir olusturma agisindan segilmis bazi érnekleri

icermektedir.

Tablo 1. Bazi Ulkelerin Toplam Karbondioksit Emisyon Hacmine Katkilari
(Milyon Ton CO2)

Ulke Adi 1980 1990 2000 2004 2006
Kanada 458,35 474,83 565,22 614,69 614,33
Meksika 240,43 302,35 383,44 384,75 435,60
A.B.D. 4.788,65 |5.028,46 |5.860,38 |5.969,28 |5.902,75
Arjantin 92,87 102,69 138,42 140,86 162,19
Brezilya 185,86 237,70 344,91 356,32 377,24
Kiiba 29,95 35,39 32,86 33,14 28,64
Avusturya 55,97 1 64,74 76,16 76,39
Finlandiya 55,49 53,42 50,32 61,85 58,31
Fransa 490,12 368,57 402,27 416,28 417,75
Almanya -- --1856,92 871,88 857,60
Yunanistan 52,11 81,35 101,27 105,12 107,07
italya 372,20 416,07 448,43 469,83 468,19
Hollanda 201,44 212,07 251,73 270,56 260,45
Norveg 33,61 34,82 41,28 48,08 45,15
Portekiz 23,58 44,06 63,76 63,57 61,71
Romanya 171,36 176,16 93,33 99,67 98,64
ispanya 202,89 236,84 326,92 370,95 372,62
isveg 82,36 57,20 60,78 60,45 57,37
isvigre 47,24 43,49 45,45 45,47 45,56
Tiirkiye 68,83 129,45 202,38 211,09 235,70
ingiltere 616,34 604,97 561,23 582,29 585,71
Azerbeycan -- --143,76 36,06 39,82
Kazakistan -- --1143,45 185,37 213,50




Tablo 1. (Devam)

Rusya -- --11.582,37 |1.663,44 |1.704,36
Turkmenistan -- --123,94 47,01 50,28
Ukrayna -- --1326,83 346,60 328,72
iran 116,85 202,15 320,69 406,64 471,48
Suudi Arabistan 176,92 208,02 290,54 388,76 424,08
B.A.E. 30,31 79,08 115,72 133,52 149,52
Misir 40,94 92,68 119,32 153,11 151,62
Kenya 5,75 6,67 8,70 9,21 10,79
Gliney Afrika Cum. | 236,95 301,04 391,67 447,68 443,58
Avusturalya 201,45 269,86 359,80 391,03 417,06
Cin 1.460,20 |2.293,39 |2.966,52 |4.847,33 |6.017,69
Hindistan 293,17 583,25 1.012,34 |1.151,33 |1.293,17
Endonezya 82,70 151,40 273,93 323,29 280,36
Japonya 948,93 1.053,77 |1.203,71 |1.257,89 |1.246,76
Gliney Kore 132,27 243,37 445,81 488,68 514,53
Malezya 26,33 65,04 112,14 165,91 163,53
Pakistan 33,72 67,08 109,11 114,51 125,59
Singapur 29,41 57,73 107,64 126,40 141,10
Tayvan 70,77 118,77 252,15 286,56 300,38
Tayland 33,58 83,86 161,86 225,66 245,04
Diinya Toplami 18.503,12 | 21.683,16 | 24.010,66 | 27.453,30 | 29.195,42

Kaynak: Energy Information Administration, International Energy Annual, 2006

Yukaridaki bakildiginda

degerlendirilen Tarkiye'nin, karbon emisyon artisinda Avrupa Ulkeleri arasinda

tabloya Avrupa  Ulkeleri  gurubunda
belirtilen periyotta 4 kat civarinda bir artis performansi gostererek, artis

oraninda Avrupa ulkeleri arasinda 1. sirada yer aldigi1 gorulmektedir.

Tarkiye’nin kamyon ve benzeri blyuk yiUk tasgitlarinda da Avrupa’da 1.
sirada yer almasi bu durumun bir gdstergesi olarak kabul edilebilir. Asagidaki
tabloda bulunan Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu (UNECE)
verilerinde, A.B.D. ve belli basli Avrupa Ulkeleri ile Turkiye'nin karayolu arag¢
varliklari durumuna bakildiginda karayolu araclari kullaniminda, Turkiye'nin
otomobil sahipligi olarak sadece isve¢ ve Yunanistan'in éniinde yer almasina
ragmen, agir vasita sahipligi olarak Ingiltere’nin dahi 6nlnde yer aldig
gorulmektedir. Turkiye’nin tasimacilik endustrisinde yapmis oldugu karayolu

agirhkli tercihin bu tablonun olusmasinda énemli bir sebep oldugu sdylenebilir.
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Tablo 2. Yillar Bazinda Otomobil ve Agir Vasita Varligi

1993 1997 2001 2005

A.B.D. Otomobil | 167.771.881 | 199.973.000 | 221.821.103 | 231.905.000

Agir Vasita 654.432 697.548 749.548 807.053
Tiirkiye Otomobil 2.619.852| 3.570.105| 4.534.803

Agir Vasita 244,154 298.953 358.687
ingiltere Otomobil 21.290.696 | 23.450.000| 25.783.000

Agir Vasita 157.695 165.820 176.968 ..
Fransa Otomobil 24.385.000 | 26.090.000| 28.700.000| 30.100.000

Agir Vasita 77.700 82.000 86.954 90.055
italya Otomobil 29.652.024 | 30.741.953| 33.239.029

Agir Vasita 76.974 83.612 89.858 ..
Almanya | Otomobil 38.772.000 | 41.371.992| 44.383.000| 46.090.000

Agir Vasita 88.433 84.019 86.461 83.904
ispanya Otomobil 13.440.694 | 15.297.000| 18.151.000| 20.250.000

Agir Vasita 47.028 50.035 56.146 58.248
Yunanistan | Otomobil 1.958.544| 2.500.099| 3.423.704

Agir Vasita 23.206 25.622 27.518
isveg Otomobil 3.566.100 | 3.702.000| 4.019.000

Agir Vasita 14.127 14.838 14.246

Kaynak: UNECE Transport Division Database,

Tasimacilik sektoru, fosil enerji kullanimi bakimindan tim dunyadaki
karbon saliniminin énemli bir kismini gerceklestirmektedir. “BM’nin yaptigi
arastirmalara gore, atmosferde biriken karbon kokenli gazlarin %80’i ulagim,
Isinma ve sanayide fosil yakitlarin kullaniimasindan kaynaklanmaktadir”
(Yamanoglu, 2006:16). Tasima giderleri igletmelerin hammadde-yardimci
malzemeleri saglamasi ve nihai Urind pazarlara ulastirmasi sureglerinde

zorunlu bir maliyet unsuru olarak bulunmaktadir (Kigukavcu, 2006).

Tasimacilik kavraminin insanlarin gesitli amaclar dogrultusunda yer
degistirmeleri igin olmaz ise olmaz bir yasam bileseni oldugu da agiktir. Bu
genel bilgiler isiginda tagsimacilik sektérianin karbon salinim miktari bakimindan
diger sektorlere nazaran 6zel bir konumda oldugu sdylenebilir. Bir diger ¢calisma
sonucunda 2006 yili itibariyle Turkiye’de karayollari ulagimindan kaynaklanan
karbon emisyonunun en az 36,60 milyon ton oldugu hesaplanmistir ve
Tirkiye’de karayolundan kaynaklanan CO? emisyonlarinin 2006 vyili icin
dagihiminda istanbul %22 ile ilk sirada, Ankara %10 ile 2.sirada, izmir %7 ile
3.sirada, Antalya ve Bursa %4 ile 4. ve 5. sirada, Konya %3 ile 6. sirada yer
almakta diger iller ise toplam emisyonun %50’sini olusturmakta oldugu
belirtilmistir (Diler vd, 2008:95-96).
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Tasimacilik kaynakli bu olumsuz kuresel gelisme, kiresel 1sinmanin
etkileri tum Ulkelerde ortaya ciktikga daha c¢ok dikkat cekici olmaktadir. Bu
dogrultuda demiryollari karbon salinimina kargin etkin bir yontem olarak énem
kazanmaktadir. Demiryollarinin ekonomik kalkinma surecinde lokomotif etkisine
sahip oldugu daha bir ¢ok bilimsel ¢calisma ile desteklenerek genel kabul géren
bir olgu ise de ginumuzde maliyet faydasinin yani sira demiryollarina gosterilen
bu ilginin esas nedeni, tasimacilik endustrisinde tlketiimekte olan fosil
yakitlardan kaynaklanan karbon saliniminin yikici ekolojik etkilerini en aza
indirgemektir. Bu durum, gelismis Ulkelerin surdurulebilir bir ekonomi ve ekolojik
denge ile ilgili zorunlu farkindaliklarinin arttigini ve tasimacilikta gelecegi
demiryollarinda goérdukleri seklinde degerlendirilebilir. Bu gelismeler her ne
kadar umut verici olsa da, esas yesil donisumun sirketler ve tlketiciler bazinda

olusmasi gerekmektedir (Kaynak, 2002).

2.3. Demiryollarinin Tarihsel Geligimi

ilkcaglardan gunimiize kadar insanoglunun ihtiyaclar ile birlikte
evrilmekte oldugu aciktir. htiyaglarin karsilanmasi sistematiginin, zaman
icerisinde nufus hareketleri, sosyo-kulturel ve teknolojik evrim ile birlikte giderek
karmasiklasarak gunimiz ekonomik yapisina ulasmis oldugu bugunki
ekonominin (tedarik, Uretim, dagitim ve tuketim modelleri butiini) yapilanmasi

surecinde sanayi devriminin bir gesit katalizor etkisi gosterdigi sdylenebilir.

19. Yuzyilda buhar makinesinin icadi ile var olan tedarik-Uretim-dagitim
sistematiginde insan gucunun giderek makineler ile ikame edildigi ve yigin
dretimin arttigi disundlar ise bu dénemin tasimacilik adina da hareketli bir
donem oldugu sdylenebilir. S6z konusu dénemde tasimacilik deniz, nehir ve
kanallar kullanilarak yapilmakta ve fakat karasal cografyadaki, yani tlke iglerine
dagitim ise at arabalari ve deve kervanlari ile yapiimakta iken 1830’lu yillarda
ingiltere’de faaliyete gegen demiryollari ucuz ve etkin bir dagitim igin milkemmel
bir ¢6zim olmus ve Ulke igerisinde hizla yayginlasmis olup o donemde bir
devenin ancak 230-250 kg civarinda bir yuk tasiyabilmesi ve ortalama 20-30
km/saat hizla gidebilmesi gbz 6nine alindiginda, demiryollarinin hem kapasite,
hem hiz yonunden ekonomik kalkinmaya olan katkilari agagida verilen dort

baslik altinda 6zetlenebilir (Bayraktaroglu, 1995:4).
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a) Tasimacilik maliyetleri Uzerindeki direkt azaltici etkisi; y1gin Gretimin hizla
taginmasi,

b) Demir, celik, kdmur endustrisinin gelismesi gibi baglantil sektorlere
yaptigi olumlu direkt etkisi; demiryollarinin, makine ve vagonlarinin
imalati igin demir celik ve benzeri Uretim bilesenlerinin kullaniimasi,
kdmurun yakit olarak kullaniimasi,

c) Diger sektorlerin gelisimine yaptigi olumlu dolayh etkisi; demir, celik,
komlr gibi girdilerin diger endustrilerin gelisiminde de anahtar rolu
oynamasl. Demiryollarinin buyuk yatinm finansmani gerektirmesinden
dolay! yeni banka ve finansal organizasyonlar 6rgusunun yapilanmasi,

d) Genel dinya ekonomisine yaptigi olumlu etkisi; Grdnlerin daha fazla
pazara ulagiyor olmasli, pazarlarin entegrasyonuna imkan vermesi ve
fiyatlarin  belilenmesi  slrecine olumlu etki yapmasi, ticareti

kolaylastirmasi.

Bu Ozellikler g6z o6nune alindiginda, demiryollarinin, doénemin
uluslararasi ticaret faaliyetlerine, Uretim, pazarlama ve finansman konularinin

gelisimine dnemli katkilari oldugu soylenebilir.

Batdn bunlarin yaninda demiryollarinin toplumlar Uzerinde sosyokdilturel
etkilerinin de bulundugu ve demiryollari guzergahlari ve duraklari ¢evresinde
yeni yerlesim alanlarinin yapilandirildigi bilinmektedir. Donemin en yenilikgi
uygulamasi olan demiryollarinin misyonunu erken kesfetmis olan bati Ulkeleri
tarafindan kullanilmasi, bu ulkelerin hizla kalkinmalarina ve diger ekonomiler ile
arasindaki farki agmalari strecine onemli katki vererek, Bati ekonomilerinin
dinya ekonomileri icerisinde agirlik merkezi olarak sekillenmesini saglamisg, bir
anlamda kapitalizmin surduralebilirligine énemli katkida bulunmus olup, Rostow
tarafindan ekonomik buyume, “Demiryollari, ekonominin kanatlanma
surecindeki uygulamalar listesinin en 6nemli bilesenidir, Amerika, Fransa,
Almanya, Kanada ve Rusya’nin kalkinmalarina onderlik etmistir.” seklinde
nitelendirilmistir (Li, 2008).

GUnimuzde de demiryollari tasimaciigr endustrisinin  bir Glkenin
ekonomisindeki temel endustrilerden birisi olarak nitelendirildigini ve bir Ulkenin

kalkinmasinda 6nemli rol oynadigini sdylemek mimkundur. Bir diger bakig ile
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demiryolu tasimaciligi ile Ulke kalkinmasi arasindaki pozitif iligki, duslk
tasimacihik  maliyetlerinin  olugsmasini  saglayarak, drunlerin tasimacilik
imkanlarinin iyilesmesinden dolayi, pazar seceneklerini ve odlgeklerini artirarak
arzi guglendiren ve taleple daha fazla bulugsma imkanini saglayan direkt
tasimacilik girdi etkisi ve tasimacilik operasyonlari igin ulasim agi yapisinin
geligtiriimesi ve bu yatirnmlar igin de agir sanayi kollarinin génendirilmesini ve
istihdam firsatlarinin yaratilmasini kapsayan ¢ok yonlu endirekt etki olarak iki
baglikta toplanmakta ve buylk yatirrmlarin yapilmasini igermektedir.

Demiryollari ekonomik gelisme icin gerekli bir bilegendir (Li, 2008).

Ulastirmanin bir hizmet alt sektdrl oldugunu ve tasimaciligin da
ulastirma hizmetlerinin eylemli hale donUsmesi oldugu yukarida belirtilmisti.
Tasimacilik sektort, bir ulastirma alt sektori olarak karayolu, havayolu,
demiryolu, denizyolu olarak ana bodlimlere ayrilarak ve Ulkenin topografik
yapisi ile ekonomik yapisina ve toplumsal gelisme ile ulusal glvenlige
katkilarina gore oncelik kazanarak ya da geri kalarak sistem iginde yer aldiklari
goralur. Ayrica politik tercihler ve uluslararasi baskilarin, alt sektorlerin dncelik
alma ya da tercih edilmeme durumuna dismelerinde oldukga belirleyici etkileri

oldugu soylenebilir (Nalgakan, 2003:8).

GUnumuzde tagimacilik yontemleri tercih edilirken bu tur etkenlerin yani
sira, artik yaratacagi c¢evresel yikim ve operasyonlarin surduralebilir nitelikleri
de tercih kriteri olarak g6z 6nlne alinmaya baslamistir. Kesin sinirlari
olmamakla birlikte ulastirma yodntem standartlarinin gelismesi bes ddéneme
ayrilabilir (Kaynak, 2002:23;24).

1. donem hareketliligin dusik, yollarin yok denecek kadar az, ulastirma
olanaklarinin ¢ok zayif oldugu doénemdir. Bu dénemde cografi imkanlar

kullaniimaktadir. Ulagtirma araclari, nehirler, yuk hayvanlari ve kagnilardir.

2. donem hareketliligin biraz daha arttigi ve ulastirma standartlarinin biraz daha

gelistigi bu dénemde parali yollar (turnpike) ve kanallar vardir.

3. donem ulastirmanin makinelestigi donemdir. Buhar giclnin deniz ve

demiryollarinda kullaniimasi bu dénemde olmustur. “Demiryolu ¢agi” da yine bu

dénemde ortaya gikmigtir.
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4. donem basta otomobil olmak Uzere otobus, kamyon, v.b. kara tasitlarinin ¢i1g

gibi buyudugu “otomobil gagi”dir. Karayollari bu ddnemde ¢ok gelismigtir.

5. donem ulastirma ile ilgili hemen tim sorunlarin ¢6zuldigu ve halen

yasanmakta olan “hava ¢agi”’dir.

Her ne kadar yasanmakta olan doneme hava ¢agi adi verilse de son yillarda
yasanan teknolojik gelismelere bagli olarak demiryollarinin, kesfedildigi ilk
donemlerdekine benzer sekilde yeniden kesfedilmekte oldugu ve bir anlamda
6.donem olarak adlandirilabilecek yeni bir demiryolu c¢aginin yaklasmakta

oldugu dusunulebilir.

Bu teknolojik gelismelerin dikkatleri demiryollarina yeniden ¢ekmesinin
yani sira gunumuzde cevresel kosullar bakimindan gelinen nokta ve kiresel
Isinma gercegi de demiryollarinin bu 6ne g¢ikis surecini ayrica hizlandiran bir
etmen olmustur. Ugaklarin, karbon emisyonu bakimindan hizli trenlerden daha
dezavantajli oldugunu sdéylemek mumkundir. Maliyet acisindan da Alman
yuksek hizli treni ICE’nin km basina yolcu maliyetinin 1 birim oldugu kabul
edildiginde, maliyet dizeyinin otomobil igin 6,1, otobls i¢in 1,3 ve ugak igin 19,6
birim oldugu hesaplanmistir (Bilgin, 1996;155:156).

Bu ve benzeri veriler de 6numuizdeki donemin demiryollari agisindan
hareketli bir donem olacagina isaret ettigi soylenebilir. Artan arz ve talep
nedeniyle ozellikle gelismis pazarlarda énemli miktarda ugak kullaniimaktadir.
Bu anlamda yeni dénem enerjinin etkin kullanildigi ve temiz tasimacilik
yontemlerine kaymaktadir. Demiryolu basta olmak Uzere, deniz ve nehir/kanal

yollari, boru hatlari bu tir yontemlerdir.

Ulastirmanin tarihgesine bakildiginda surecle iliskilendirilebilir nitelikte ve
sektdorde hizla kullanima alinmig olan bazi icatlarin oldugu goérulmektedir.
icatlar gerceklestiren kisiler muhtemelen fikirlerinin esas éneminin kiigiik bir
kisiminin farkinda idiler. Mesela Thomas Savery’nin icadi olan buhar makinasi
1698'de maden saftlari olarak adlandirilan bir ¢esit maden asansoéru olarak
tasarlanirken, ulagtirma ile direkt bir baglantisi s6z konusu degildi. 1765-1788
yilllan arasinda James Watt tarafindan yapilan bir dizi geligtirme faaliyeti

rotasyon saftinin (gucin rot araciligi ile harekete doénusmesini saglayan
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ekipman) gelistiriimesine o6nderlik etmistir. Ath demiryollari ve denizcilikte
kullaniilmasina ragmen ulastirmada gereksinim duyulan bir uygulama degildi.
Diger yandan Trevithick ise herhangi bir sey icat etmemis fakat ¢cok faydali bir
sey yaparak, buhar makinesini demiryollarina uygulayarak, bir lokomotif
yapmis, aslinda o bir inovasyon gergeklestirmistir. Bagka bir diger benzer
uygulama olarak Sir George Calley’in 1850 yillari esnasinda icadi olan sabit
kanatli hava tasiti gosterilebilir. Bu motorsuz ve sadece cok kisa mesafe
ucabilen bir hava tasitiydi (glader). Motoru olmayan bu tasiti, yeterince yuksek
bir glic/agirlik orani hareket ettiriyordu. icten yanmali motor neredeyse es
zamanli olarak A.B. de Rochas ve Nikolaus Otto tarafinda 1861 yili civarinda
icat edildi. Rochas’in patentinin basarisi uzun sitrmedi. Gottlieb Daimler’in
karburatori gazolinin, yakit olarak kullanilabilmesini sagliyordu. Wright
Kardesler ise aslinda higbir sey icat etmemiglerdi, fakat ¢cok faydali bir sey
yaparak, ucagl hareket ettirmek icin i¢cten yanmali motoru kullanmiglardi,
aslinda onlar da bir inovasyon gergeklestirmislerdir. C.H. Townes ve A.L.
Schawlow, 1959 yilinda lazerin icadini gergeklestirmisler ve lazer ¢esitli amaclar
dogrultusunda buyuk faydalar saglamistir. Fakat bu faydalar, 6zellikle camin
mukemmel bir netlikte islenmesine olanak saglayarak, kablolu sistemlerin imkan
verdiginden daha fazla verinin, fiber optik yapi i¢erisinde bir yerden bir yere 151k
vasitasi ile daha fazla bir bant genigliginde, ¢ok buylk miktarlarda ve yuksek
hizda tasinmasini saglayan sistemlerin gelismesine sebep olmustur. Diger bir

degisle yeni bir tir bilim olan optronik inove edilmistir (Detmold, 1986).

Butin bunlardan hareketle, “icat”in yuksek duzeyde ve kalitede bir
egitimi gerektirebildigini fakat, direkt olarak spesifik bir problemin ¢dzimine
hazir olamayacagini sdylemek veya mucitlerin, endistrinin nihai kullanicilari ile
baglantilarinin genellikle ¢cok az ya da hi¢ olmadigini séylemek mumkunddar.
Diger yandan inovasyonlar igin surekliligin, dusunsel-yaratici c¢alismalarin,
spesifik problemlerin ve bununla birlikte tim uygun teknolojilerin bir sonucu
oldugunu séylemek mimkindir. inovasyonlarin sayisi, problemin ¢ézimii igin
¢ok sayida kisinin konu etrafinda bir araya gelerek akil ylritmesi ve g¢aba
harcanmasi ile direkt olarak iligkilidir (Detmold, 1986). Ulastirma problemlerinin

inovasyonlarin artiriimasi ile gozumlenebilecegdi agiktir.
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19.yy. suresince demiryollarini  gelistiren  Ulkelerin  ekonomik
kalkinmalarinin da demiryollarindaki bu gelisime paralel bir seyir izledigi
tespitinden hareketle, demiryollarinin  ekonomik gelismenin meydana
gelmesinde nedensel bir faktor olarak 6zel bir dneme sahip olup olmadigi
incelenmis ve tartisiimig, ddnemin en dnemli yeniliklerinden biri olarak belirtilen
demiryolu yeniligi de bir cok Ulke ekonomisi igin tek gelistirici gli¢ olarak kabul
edilmig, 6rnegin Schumpeter’e gore A.B.D.'nin 19.yy. ikinci yarisinda gosterdigi
kalkinma performansi, yalnizca demiryolu yapimi ve bunun ekonomiye
etkilerinden ibarettir. Schumpeter yeniligi, bir Uretim fonksiyonunda bulunan
bilesenlerin yeni bir konsept icerisinde bir araya getirilerek, yeni mallarin
uretilebilmesi olarak degerlendirmekte ve benzeri durumun, yeni firmalar, yeni
girisimler ve yeni ulastirma hizmetleri icinde gecerli oldugunu belirtmektedir.
Diger yandan Jenks A.B.D.’de kentlesme ve ticarette yasanan gelismelerin
demiryollari ile mimkin olabildigini belirtmigtir. Demiryollari, A.B.D.’nin yani sira
Fransa, Almanya, Kanada, Rusya gibi tlkelerin kalkinma slreglerinde buyuk rol
oynamigtir. (Kaynak, 1985;275:277).

Demiryollar gelismis Ulkelerde, 6zellikle Avrupa ve Japonya’da, cesitli
isletim sekilleriyle yukselen bir trende sahiptir. Gelisme baglaminda,
demiryollarinin Turkiye’deki durumu ve gelecegi Uzerinde dnemle durulmasini
gerektirmektedir. Turkiye Asya, Avrupa, Ortadogu ve Kafkaslar arasindaki
ulastirma alaninda neredeyse tam merkezde yer almaktadir. Bu bdlgede
yapilmakta olan makro duzeydeki demiryolu planlamalari igerisinde Turkiye’nin,
gerek dogu-bati (Asya-Avrupa) ve gerekse de kuzey-gliney (Kafkasya-
Ortadogu) demiryolu koridorlarinin ana kesisim kavsagi olma potansiyeli
bulunmaktadir (Akcay, 2005).

ABD 2005 vyih verilerine gore tasimacilik enstrimani olarak 230
milyondan fazla (bkz Tablo.2) tasita sahiptir. GUnimuzde ise bunun daha da
artmis olmasini da géz 6nune alarak, ABD ekonomisinin dnemli 6lglide karayolu
kullanan bir ekonomi oldugunu sdylemek mumkindur. Ancak bugln artik,
ABD’de var olan hikumetin gundeminde hizli demiryollari yatirnmlari 6zel bir
yere sahiptir (Anonim, 2009; Engardio vd., 2009). A.B.D. sanayisinde énemli bir
bdlge olan Chicago merkezli bir demiryolu tagsimacilik aginin 2020 yilina kadar

tamamlanmasi, var olan hatlarin yenilenmesi ve yeni hatlarin eklenmesini



29

ongorulmektedir. 2020 yilinda boélgedeki gunlik vagon kullanim kapasitesinin
67.000 civarinda olacagi 6ngoérulmektedir. Chicago cografi konumu agisindan
da ulusal tagimaciligin ana arteri olarak nitelenmektedir. Plan kapsaminda hem
ihracat ve hem de ithalat bakimindan buylyen lojistik ekonomisinde

surdurebilirlik amaci gidulmektedir (Tita, 2006) .

Avrupa Birligi, Fransa, F. Almanya, Belgika, Italya, Hollanda ve
Liksemburg arasinda imzalanmig olan Roma Antlasmasi ile 1957 yilinda
kurulmustur (AB, 2009). Antlasmanin igeriginde ortak bir ulastirmanin
gerceklesmesi hedefi de yer almistir. Fakat 1980’li yillarin ortalarina kadar
Avrupa’da bu konuda herhangi 6nemli bir gelisme kaydedilmemistir. Bu
donemde ulastirma ile ilgili dustnceler, her Glkenin kendi i¢ boyutu icerisinde
yer almis ve konu, birligin ortak bir gindemi olarak degerlendiriimemigtir. 1985
yilinda tekrar hiz verilen galismalarla, 1991 yilinda otuza yakin yonerge topluluk
icerisinde yururlige sokulmus, 1995-2000 yillarini kapsayan toplulugun ortak
ulasim politikasinda ise, “surdurdlebilir hareketlilik” vurgulanir iken g¢evrenin
korunmasi ve guvenli ulasim konulari da 6n plana ¢ikariimistir. Dinyada artan
cevre sorunlarinin baslica unsurlarindan birisinin tagima sektoru oldugu giderek
ortak bir kani halini aldiktan sonra da AB Ulkeleri yakin gelecekte var olan
hatlarini iyilestirme ve gelistirme hedefleri Uzerinde halen c¢alismaktadirlar
(Janic, 2008).

Avrupa Ulkeleri, cesitli sekillerde ve Ozellestirme yolu da dahil olmak
Uzere, yeni nesil demiryolu tasimaciligini etkin kilmak igin cesitli yollar
gelistirmeye calismaktadirlar. Ayni zamanda AB kendi cografyasi ile Asya,
Kafkasya ve Ortadogu ile arasinda ucuz ve temiz enerjili tasimacilik igin
demiryolu koridorlari da tasarlamaktadir, Avrupa Komisyonu “Trans-Avrupa
Aglar” (Trans European Networks; TEN’s) olarak adlandirilan metodolojinin
gelistirimesiyle ilgili ¢alismalar baslatmistir Benzeri yatirrm ve planlamalar

Uzakdogdu ulkelerinde de yapilmaktadir (Kaynak,2006).

2.4. Turkiye’de Demiryollarinin Tarihsel Geligimi

Bu boélimde demiryollarinin Osmanli Devleti’nin son dénemindeki ve

Cumhuriyet Turkiye'sindeki hayat seyri Uzerine bilgiler yer almaktadir.
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Dénemler, demiryollarina bakis agilarina ve bir devlet politikasi olarak ne yonleri
ile yaklasildigina goére bolumlendirilmigtir. Ayrica demiryollarinin  Osmanli
imparatorlugu’nun son dénemlerindeki durumu, Cumhuriyet'in ilk dénemleri ve
sonrasinda demiryollarina iliskin bakis acilari, bir devlet politikasi olarak
demiryollarinin ne derecede One c¢ikarildig1 veya ihmal edildigi ve bu tercihlerin
nelerden kaynaklandigi ile guinumuzdeki durum hakkinda bilgiler de yer

almaktadir.

2.4.1. Osmanli imparatorlugu Déneminde Demiryollari

Osmanli  Iimparatorlugu  19.yy.in ikinci yarisinda, demiryollarinin
gelismesi ile tasimaciligin Avrupa Ulkelerinde geldigi seviyeyi gorenlerin
izlenimleriyle birlikte demiryollarina olan ilgisini artirmakta ve demiryollarinin
ekonomik, askeri ve politik getirilerinden faydalanmayi istemekteydi. O
dénemde imparatorluk sinirlarindaki tagimaciligin buyuk bir kisminin deve, at
arabasi, kagni gibi ilkel yontemlerle gergeklestirildigi géz énune alindiginda Bati
ulkeleri ile buyuk bir ugurumun oldugu sodylenebilir. Demiryollarinin
tasimaciliktaki potansiyelinin ayirdina varan yoneticiler, daha fazla yukin
tasinabildigi bir tagsimacilik sistemi Gzerinden daha fazla vergi geliri edeceklerini
de duslnerek, batili sirketlere demiryollari insasi igin bir ok ekonomik ve politik
Ozerklik verilmesine imkan tanimiglar ise de diger yandan beklenen faydalarinin
yani sira esas olarak demiryollarinin Osmanli imparatorlugu’na girisi, sonunda
ulkeyi, Avrupa endustrisinin bir yari sdmurgesi haline, bagimli bir tlkesi haline

donustirmek anlamina gelmekteydi (Bayraktaroglu, 1995).

Osmanlrnin, kentleri Batili prensiplere goére yeniden yapilandirmak
istemesinin bir diger amaci da, giderek zayiflamakta olan merkezi otoriteyi
guglendirmek istemesi olmustur. Bu durum o dénemde Osmanli ile iligki
icerisinde olan Batili Ulkeler tarafindan da énemsenmistir. Ekonomik, siyasi ve
kultarel iligki icerisinde bulunduklari bir Ulkedeki ticari etkinliklerinin gelisimi ve
etkinligi agisindan, feodal 6zellik tasiyan bdlgesel gli¢ merkezlerinin olugsmasi
riskinin merkezi otoritenin guglenmesi ile en aza indirgenebilecegi
dusundlmustar (Akpolat, 2004).
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Osmanli imparatorlugunun demiryolu ile tanismasinin, ekonomik olarak
oldukga zayiflamis oldugu ve idarecilerinin Ingiltere, Fransa ve Almanya gibi
gugclU bati devletlerinin ekonomik ve politik olarak baski ve etkisi altinda oldugu
bir ddbnemde gercgeklestigi ve demiryollarinin bu Ulkelerden gelen ekonomik ve

politik baskilarin en énemli enstrimani oldugu sdylenebilir.

Osmanli, demiryollarini  iktisadi, askeri ve politik amaglarini
gerceklestirmek ve devleti kurtarmak baglaminda etkin bir arag olarak goérurken,
diger yandan emperyalist devletler demiryollarini kendi lehlerine kullanilacak bir
arag olarak degerlendirmekteydiler ve bu durum, daha sonra yapilacak olan
demiryollari yatirrmlarinin Glke ¢ikarlarina dedgil, birbirleri ile de rekabet
icerisinde olan emperyalist devletlerin, Osmanli topraklarindaki ekonomik, siyasi
ve hatta askeri ¢ikarlarina gore sekillendiriimesi ekseninde yapilmasina neden
olmustur. Devletin, merkezin giiglenmesi adina istanbul’dan tim (lkeye yayilan
bir ag 6ngorusu, yabancilarca reddedilmis ve projeler Ulkenin tarimsal agidan
verimli bati ve guney bdlgelerini limanlara baglayan birbirinden kopuk dusik
standartli, koloniyal modele benzer gekilde hatlarin oldugu bir 6runtl ortaya
cikmistir. Ulke i¢ pazari efektif olarak birbirine baglanamamis, ekonomik
entegrasyon saglanamamistir. Anadolu, Suriye, Mezopotamya’da entegrasyonu
saglanamayan, kopuk hatlar meydana gelmistir. Kilometre garanti sistemi de
ayrica bu déonemde Osmanli aleyhine igleyen uygulamalardan birisi olup, bu
sistemle girketlerin karlar1 devlet tarafindan garantiye alinmis ve demiryollarinin
isletmesinden elde edilen karin, devlet tarafindan garanti edilenden dusuk
olmasi durumunda aradaki fark devlet hazinesinden yukleniciye 6denmistir. Bir
veya birkag vilayetin 6surlerinin teminat gosterildigi durumlar da s6z konusu
olmus, ayrica hatlarin gectigi ve kimi yerde 40, 45 km varan genislikteki arazi
koridorlarinin yer alti ve yer Ustu kaynaklarinin, maden ve petrol de dahil olmak
uzere kullanim ve isletme hakki da bedelsiz olarak yatirrmcilara verilmigtir
(Bayraktaroglu, 1995, As, 2006).

1914’de demiryollarinin, dinyadaki ekonomik trend paralelinde yabanci
sermaye icin cok dnemli yatirim araci olmasina paralel olarak, imparatorlugun
1890-1914 vyillar arasindaki yabanci sermaye girigleri karsilastirildiginda, en

blyuk payin demiryollari yatirimlarina ait oldugu goériimektedir.
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Tablo 3. Osmanli imparatorlugu’'nda Dis Borglar Haricinde Yabanci Yatirimlarin

Dagilimi
Yillar

Sektorler 1890 1914
Demiryollari %41.1 %63.1
Limanlar %2.3 %4.3
Bolgesel Yatirimlar %11.5 %5.1
Bankacilk %23.5 %12.0
Sigorta - %0.7
Ticaret %6.0 %5.8
Sanayi %10.0 %5.3
Madencilik %5.6 %3.7
Toplam %100.0 %100.0

Kaynak: Bayraktaroglu, 1995:17

Yukaridaki tablodan da gorulebilecedi gibi ilgili donemlerde Osmanli
imparatorlugu’na giren yabanci yatirimlarin buyiik 6lciide demiryollari tzerine
gerceklestigi gortlmekte ve bu durumun, demiryollari konusunda yabanci

ulkelerin Osmanli pazarina olan ilgilerini teyit eder nitelikte oldugu sdylenebilir.

Demiryollar Batr’'da kullaniilmasindan yaklasik 50 yil sonra Anadolu’daki
serlivenine baslamistir. Anadolu’da ilk demiryolu Osmanl Imparatorlugu
déneminde1856 yilinda bir ingiliz sirketine verilen imtiyaz ile, 1866 yilinda
tamamlanarak faaliyete gegmistir. izmir-Aydin arasinda insa edilen bu hat 130
km uzunlugunda yapilmistir. imtiyaz verilen bir baska ingiliz sirketi tarafindan
izmir- (Kasaba)Turgutlu-Afyon hatti ile Manisa-Bandirma hattinin 98 km'lik ilk
kismi da 1865 yilinda igletmeye acilmistir. Onemli bir gelisme olarak,
istanbul’'un Avrupa hattina bagdlanmasi da 1888 yilinda gergeklesmistir
(Sultanoglu, 2006).

Adana-Mersin arasindaki 67 km uzunlugundaki demiryolu hatti da
Osmanlrdaki ilk demiryolu projelerinden birisi olup, ticari amagcli olarak ingilizler
tarafindan 1886 yilinda kurulmustur. Hattin amaci Cukurova’nin pamuk basta

olmak Uzere, tarim drdnlerinin Mersin Limani’na tasinmasi olmustur. Bu hat,
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1903 vyilinda Iistanbul-Bagdat demiryolunun yapim ve isletme hakkinin
Almanlara verilmesinden sonra, Almanlar tarafindan satin alinmistir. Hat, 1911
yilinda Almanlarin yaptigi Bagdat hatti ile birlestiriimesinden sonra déonemin en
¢ok gelir elde eden hatti olmustur (Akpolat, 2004). Osmanli topraklari Gzerinde
1856-1922 yillar1 arasinda toplam 8.619 km demiryolu yapilmis ve bu miktarin
4.112 km'si Misak-1 Milli sinirlari igerisinde kalabilmistir (Ozdemir, 2006:21).

2.4.2. Cumhuriyet Donemi’nde Demiryollari

Cumhuriyet donemi demiryollari gelisimi Ug¢ ayri evrede degerlendirilebilir.
Bu U¢ evrede kalkinma ve tasimacilik konularindaki politikalar farkli olmus ve
farkli sonuglar ortaya ¢ikmistir. Bu dénemler Cumhuriyetin kurulus yillari olan
erken donem, ilk planli dénem ve 2. Dunya Savasi sonrasi donem olarak
ayrilmigtir.  Demiryollarinin ~ Cumhuriyet  donemindeki  hayat  seyrini
degerlendirirken, gerek demiryollarina bakis acisi, gerek yapilan faaliyetler
acisindan Ataturk’an hayatta oldugu dénemi ayri bir konumda degerlendirmenin

uygun olacagi dusunulmektedir.

2.4.2.1.1923 - 1933 Donemi

Osmanli déneminden, Turkiye Cumhuriyeti'ne 3756 km’si imtiyazli, yani
yabanci sirketlerce inga ettirilip isletilebilen, 356 km'si de Rusya’dan geri alinan
topraklardan elde edilen toplam 4.112 km demiryolu kalmistir. Yeni hatlarin
yapimi ile varolan bitmis hat uzunlugu 1935 yilinda 6.639 km uzunluga
ulasmigtir. Cumhuriyet donemi demiryolu politikasinin temel niteligi, Osmanli
imparatorlugu déneminde benimsenenden farkl olarak, yabanci sermaye ve
bilgisiyle demiryolu yapip igletmek yerine, Turk sermayesi, Turk akli ve Turk
emegiyle hem yapmak hem de isletmek olmus, daha sonraki donemlerde
tamamlanan projelerin bir ¢ogunun yapimina bu dénemde baslanmistir
(Ozdemir, 2006).

Osmanli doneminde yaklasik U¢ ¢eyrek ylzyilda yapilan demiryollarinin
yarisindan fazlasi 12 yillik Cumhuriyet dénemine sigdiriimistir. Bu dénem
icerisinde Osmanli’dan Cumhuriyet’e devrolan ve blyuk kismi demiryollarindan

kaynaklanan Duyunu Umumiye borglari da ayrica 6denmektedir. Yabanci
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sirketlere ait demiryollarinin millilestiriimesi, satin alma yolu ile yapiimistir. Bu
satin almalar mali imkanlarin yetersizliginden dolay! bor¢lanarak yapiimistir. Bu
yuzden Cumhuriyet Hukimeti, hentz Osmanli borglariyla ilgili Paris Nihai
Antlasmasini (1933) imzalamadan, disariya karsi bu millilestirmeler nedeniyle
onemli miktarda bor¢lanma gergeklestirmistir. Devlet tarafindan demiryollari
yapimin o donemde i¢ kaynaklarla finanse edilmistir. Genellikle vergi gelirlerinin
kullanilmasinin yani sira i¢ bor¢glanma yoluna da gidilmistir. Batiin bu yatirimlara
bagli olarak, yolcu tasimaciligi 1923’te 1.919.000’den, 1935'te 11.565.000’e
cikmistir. 1923’te 313.000 ton olan ylUk tasimaciligi da 1935'te 3.099.000 ton’a
yukselmigtir (As, 2006:71).

2.4.2.2.1933 - 1938 Donemi

Tarkiye'nin ilk planli dénemi 1934-1938 donemi 1. Bes Yillik Sanayi
Plan’dir. Devlete ait 6nemli sanayi kurumlari Sumerbank, Etibank, Maden
Tetkik ve Arastirma Enstitisi gibi kuruluslar bu dénemde Kkurulmustur.
Sanayilesme plani kapsaminda demir-gelik, komir ve makine gibi temel
endustrilere agirlik verilmistir ve demiryolu bu tur kitlesel yukleri en ucuz sekilde
tasiyabilmesinden dolayi, faydali olmus, 1923-1945 yillarinda demiryollari
ingsaatinin yani sira, sektore yoOnelik atdlyeler, fabrikalar ve demiryolu
isletmeciliginin ihtiyag duyacagi nitelikteki isgucinin saglanmasi igin
demiryollari okullari kurulmustur. Bir kisminda &grencilerin henuz g¢ocuk
denilecek yasta egitime alindigi bu okullarin mezunlari, tam olarak bir

“‘demiryolcu ruhu™na sahip olarak yetistiriimis ve uzun zaman fedakarca hizmet
etmislerdir (Sultanoglu, 2006). Ancak, Turkiye’deki demiryollari isletmeciliginin
hala ¢ok gelisememis olmasinin iktisadi bir nedeni olarak, Turkiye’nin Bati
Ulkelerinde oldugu gibi demir, celik ve komur endustrilerinin, demiryollarinin
gelisimine paralel olarak endustrilesme surecinin dogal bir bileseni niteligine

sahip olmamasi gosterilebilir. (Kaynak, 1985).

Cumhuriyetin ilk yillarindaki demiryolu atilimi gergevesinde 1935’te 6.639
km olan hat uzunlugu, 1940 yilinda 7.381 km’ye ulagmigtir. Tirk muteahhitler
giderek yabanci yuklenicilerin yerini almistir. Yatinm finansmaninda ig
kaynaklar kullanilmistir. Diger yandan yabanci sirketlere ait demiryollarinin

millilestiriimesi ve isletmelerin devlete devri faaliyetleri de devam etmigtir.
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Yabanci sirketlerce isletilen hattin uzunlugu 1940 yilinda 430 km’ye dusmustur
ve bu rakam 6.947 km'lik toplam hattin sadece %6,2’sine karsilik gelmektedir.
Yabanci demiryollari ve bunlari tamamlayan limanlarin millilestiriimesinde
kullanilan finansman araci, bu donemde de uzun vadeli dis borglar olmustur. Bu
borg¢lar 2.Dunya savasi 6ncesinde, devletin dis bor¢ stokunun igindeki en buyuk
payl almaktadir. 1940 yili itibariyle taginan yolcu sayisi 30.326.000 kisi ve
tasinan yuk miktar1 6.585.000 ton’a yukselmistir (As, 2006; 72).

2.4.2.3. 1947 ve Sonrasi Donem

1947 yili Turkiye Iktisadi Kalkinma Plani'nda gegmis dénemlerden farkli
olarak, endustriyel gelisime degil de tarimsal gelisime agirlik verilmesi, diger
sektorlerdeki gelismenin de buna bagl olarak belirlenmesi vurgulanmaktaydi.
Bu yonuyle 1950’leri tarim ve tuketim mallarina dayali endustrilesme surecinin
kendini hissettirmeye basladigi bir donem olarak adlandirilabilir. Agir sanayinin
gelisimini  6ngdren demiryollari  yerine, tliketim mallarinin  dagitimini
etkinlestirerek, pazara yayilim kolaylagtirmayi ongdérmekte olan karayollari
giderek 6nem kazanmis ve 1950°'de liberasyon yolu ile Turkiye'ye buyuk

miktarda motorlu tasit girmistir (Kaynak, 1985:5).

Ulkemizde 1950’den sonra dis Ulkelerden hibe ve kredi seklinde alinan
(6zellikle A.B.D’den) yardimlarin buyUk bir kismi ulasim alaninda karayollari
yapimi ic¢in kullaniimigtir. 1950’den sonra demiryolu yapimi buyuk olg¢ude

onemini yitirmis, duraklama dénemine girmigtir (Sultanoglu, 2006).

1948 yilinin Temmuz ayinda Turkiye Marshall Plani kapsamina alinmig
ve A.B.D. ile iktisadi igbirligi antlagsmasi imzalanmistir. A.B.D.’nin Truman
doktrini Uzerinden Turkiye'ye ulasan yardimlari, ulastirma sisteminde bir
zihniyet degisikligine yol agmistir. 1950 yilinda 5539 sayili kanun ile Bayindirlik
Bakanlhig'na bagli olarak, “Karayollani Genel Mudurlagd” kurulmustur. Bu
donemin hemen Oncesinde A.B.D., Turkiye'ye vyapilacak yardiminin
prensiplerini belirlemek Uzere Thornburg Raporlari olarak anilan g¢alismayi
hazirlatmistir. Raporda tarimsal Uretimde uzmanlasma ve tlketim mallarina
dayali endUstrilesme ile karayollariyla ulastirma sistemi bir arada

degerlendirilmistir. Yine ayni rapor icerisinde karayolu yuk tasimaciligi isinde
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Amerikan deneyim ve girisimciliginden faydalaniimasi gerektigi belirtiimis ve
denizyollari ile tasimaciliga karsi gikilmistir. Deniz tagsimaciligi i¢in dolar kredisi
verilmesinin ve bir lokomotif fabrikasinin kurulmasinin dogru olmadigi ve karsi
cikilmasi gerektigi de rapor iceriginde yer almistir. Bu dénem Turkiye icin bir

doénum noktasi olarak nitelendirilebilir (Kaynak, 1985:3-4).

1950’li yillardan ginimize kadar olan déneme bakildiginda, gelismis
Ulkelerin aksine, Turkiye’de demiryollari yapilanmasi adina gereken plan ve

yatirnmlar ne yazik ki yapiimamistir (Demirkol,2008).

1950-1970 déneminde Turkiye’'de yapilan demiryolu hatti sadece 314 km
olmakla birlikte, bu dénem de yeni hat yapimi yerine standardi dusuk onceki
hatlarin yenilenmesine c¢alisiimistir. Ortalama hiz 1950’lerde 22 km/saat
iken,1970’lerde 40 km/saat’e ylkselmis olsa da 1950 sonrasi donem “karayolu

ulasimi donemi” olarak anilmaktadir (Sultanoglu, 2006:8).

Batdn bunlarin yani sira yuk ve yolcu tasimaciliginda “Ulkemizde tim
olanaklar agirlikh olarak karayolu yapimina ydnlendirilmis ve karayolu ulastirma
sistemi bireysel ulagsima oncelik veren, 6zel ara¢ kullanimi ve kuguk olgekli
tasimaciligi da tesvik eden bir yapiya buranmastir. Bu durum ise gerek kiresel
gerekse yerel Olcekli cevresel kirlilige, kullandigi enerji tart agisindan ulke
ekonomisinin disa bagimliigina ve doviz israfina, trafik kazalariyla can kayiplari
ve ekonomik zararlara yol agmistir’ (Nalgakan, 2003:127). Ulkemiz yeterli petrol
rezervi olmayan bir ulke oldugu halde karayollari yatirrmlari 6n plana
cikarilarak, buyuyen ithalat ile disariya daha fazla bagimli hale gelmistir. TCDD
bir yandan surekli zarar eden hantal bir yapiya burinmus, diger yandan

ulkemizde demiryollari konusunda kalifiye insan sayisi giderek azalmistir.

Bu gelismelerin bir sonucu olarak, demiryollari konusunda toplumsal

farkindalik dizeyinin de disuk seviyede olustugu sdylenebilir.

Karayollarimizdaki trafik kazalarinda yasanan can ve mal kayiplari da
halen dramatik boyutlardadir. Literatirde Ulkemizdeki demiryolu yatirimlarina
onem verilmemesi ve bunun basta bir iktisadi kalkinma problemi olmak Uzere

olumsuzluklarini iceren ¢ok sayida bilimsel c¢alisma (Nalgakan, 2003;
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Sultanoglu, 2006; Demirkol, 2008; As, 2006; Bayraktaroglu, 1995; Kaynak,
1985; Ozdemir, 2006, vb.) bulunmaktadir.

Batin bu politikalar ve uygulamalar sonucunda, Turkiye’de demiryollari
ile ilgili genel gérunum asagidaki tablolarda belirtilmistir. Tablo 4’de toplam hat

uzunluklari gosterilmektedir.

Tablo 4. Cumhuriyet Donemi Demiryollari Hat Uzunluklari (km)

Hat Uzunluklan Anahat | Anahat |Diger Yollar | Diger Yollar | Genel Toplam | Genel
YILLAR Elektrikli | Toplam | Elektrikli Toplam Elektrikli Toplam
1923 - 1.378 - () () 1.378
1930 - 3.261 - () () 3.261
1935 - 5.824 - () () 5.824
1940 - 6.947 - () () 6.947
1945 - 7.110 - () (.) 7.110
1950 - 7.671 - () (.) 7.671
1955 () 7.802 () () () 7.802
1960 () 7.895 () () () 7.895
1965 () 8.008 () () () 8.008
1970 () 7.985 () () () 7.985
1975 216 8.338 56 1.663 272 10.001
1980 392 8.397 72 1.747 464 10.144
1985 479 8.400 85 1.892 564 10.292
1990 603 8.429 118 1.960 721 10.389
1995 939 8.549 154 1.917 1.093 10.466
2000 1.752 8.671 370 2.251 2.122 10.922
2001 1.752 8.671 370 2.269 2.122 10.940
2002 1.752 8.697 370 2.277 2.122 10.974
2003 1.752 8.697 370 2.287 2.122 10.984
2004 1.920 8.697 385 2.287 2.305 10.984
2005 1.920 8.697 416 2.257 2.336 10.954

Kaynak; http://www.tcdd.gov.tr/genel/istatistik.htm

Tablo incelendiginde, yatirnm ve dolayisiyla artis anlaminda 1940’lara
kadar hat uzunlugunun katlanarak arttigi, 1940-1970 déneminde yatirimlarin
neredeyse tamamen durdugu, 1970’lerin sonunda kugUk bir gelismenin
yasandigi, 1990 ve 2000’ler boyunca ise yine duragan bir donemin yasandigi
gorulmektedir. Yakin donemlerdeki yolcu sayilarina baktigimizda ise (Tablo.5),
1970 ve 1980’lerde populer olan demiryolu ile seyahatin 1990’l yillar ve

sonrasinda, dnceki donemlerde oldugu kadar tercih edilmedigi gorulmektedir.


http://www.tcdd.gov.tr/genel/istatistik.htm

Tablo 5. 1970-2005 Yillari TCDD Yolcu Sayilari (bin)

Cumhuriyet Déneminde ve belirtilen

tasinan yUk ve yolcudan elde edilen gelirler de bir diger gostergedir. Tablo.6’da

YILLAR | BANLIYO ANAHAT TOPLAM
1970 80.211 23.830 104.041
1975 95.115 14.596 109.710
1980 92.297 21.641 113.938
1985 113.846 22.508 136.354
1990 115.702 23.387 139.089
1995 80.983 23.652 104.635
2000 61.128 24.215 85.343
2005 52.495 23.811 76.306

Kaynak; http://www.tcdd.gov.tr/genel/istatistik.htm

toplam gelirler yillar itibariyle gosterilmektedir.

uzunluklarinda, demiryollarinda

Tablo 6. Cumhuriyet Donemi Demiryolu Yolcu Gelirleri

YILLAR Banliy6 Anahat Toplam

1923 TL | () () ()

1928 TL [213.811 4.258.992 4.472.803

1929 TL |254.811 4.828.842 5.083.653

1930 TL |259.105 4.559.865 4.818.970

1935 TL |371.634 6.200.077 6.571.711

1940 TL |985.462 17.820.229 18.805.691

1945 TL |1.839.369 23.764.517 25.603.886

1950 TL |3.627.858 42.536.446 46.164.304

1955 TL [4.532.900 73.931.190 78.464.090

1960 TL |22.202.545 165.937.168 188.139.713

1965 TL |24.984.699 149.436.034 174.420.733

1970 TL |46.249.279 171.321.128 217.570.407

1975 TL |103.769.431 220.469.560 324.238.991

1980 TL |661.357.819 1.650.808.283 2.312.166.102
1985 TL |3.996.204.039 8.713.616.119 12.709.820.158
1990 TL |62.337.000.000 99.659.000.000 161.996.000.000
1995 TL |720.948.000.000 1.143.873.000.000 1.864.821.000.000
2000 TL |14.618.121.000.000 |24.246.010.000.000 |38.864.131.000.000
2005 YTL | 43.458.037 78.678.115 122.136.152

Kaynak; http://www.tcdd.gov.tr/genel/istatistik.htm

Sonug olarak, verilere bakildiginda, farkli politikalarin izlendigi farkh

donemlerde

demiryollarinin etkinliginin sosyoekonomik ve siyasi nitelikte kararlarin verilmesi

demiryolu

tasimaciliginda

ilging

ile yakindan ilintili oldugu gorilmektedir.

degisimler

yasandig,


http://www.tcdd.gov.tr/genel/istatistik.htm
http://www.tcdd.gov.tr/genel/istatistik.htm

39

2.5. Demiryollan ve Karayollarinin Verimlilik Agisindan Karsilagtiriimasi

Bir ulkenin tasimacilik politikalarini olustururken o Ulkenin cografi,
ekonomik, sosyo-kultirel, stratejik, jeopolitik ve ileriye donik planlamalarina
kadar uzanan genis bir perspektifte degerlendirme yapmak gerekmektedir.
Ozellikle 1.Dlinya Savasi sonrasi slregte Turkiye'de oldugu gibi tasimacilik
enstrimanlarinin degerlendirilmesine, siyasi tercihlerin, diger bilimsel verilerden
daha fazla etki etmis oldugu soylenebilir. Bu kararlar da kamusal yarardan ¢ok,
bazi gesitli amaclar dogrultusunda firsatgi eylemler ile sonuglanmig, Turkiye’'de
hakimetler ulasim sistemi tercihlerinde karayolu ve demiryollarinin
karsilastirmali maliyet ve verimliliklerine gore karar almamislardir. Optimum
nitelikte entegre bir tasimacilik modeli olusturulamamigtir. Karayollari ve
demiryollarinin goéreceli verimliliklerine bakildiginda, demiryollarinin Gstunlugu

ortaya ¢ikmaktadir.

Demiryollari bir Ulkenin kalkinmasinda 6nemli rol oynayan bir endustri
yapitasidir (Li, 2008). Demiryollari, karayollari ve havayollarina goére daha
dusuk isletim maliyetlerini gerektirir ve hatlar otobanlara kiyasla ¢ok daha az
alani isgal eder. Demiryollari bu avantajlarinin yani sira gelisen teknolojileri ile
birlikte hiz limitlerini giderek artirmiglardir. Yolculara sunduklari konfor ve guven
duygusu da artarak, gelismis ulkelerde tercih edilen bir ulagsim araci konumuna
gelmistir (Poyraz vd.,2004). Paris-Londra arasinda demiryolunun en ¢ok tercih
edilen ulasim araci olmasi bu gelismelere 0Ornek olarak gdsterilebilir
(Anonim,1994).

Karayollari tagitlari enerjilerinin tamamini petrolden karsilamakta ve daha
pahali olan benzin, mazottan daha fazla tuketilmekte, hava kirliligi agisindan da
karayollari kullanimi, demiryolu kullanimindan daha fazla karbon emisyonuna
sebep olmaktadir. Arazi kullanimi olarak da demiryolunun karayoluna gore
daha avantajli oldugu gorilmektedir. Sehirlerarasi ulasimda, esit trafik degerleri
icin gerekli demiryolu ve karayolu kesitleri kargilastirildiginda karayolu 2 ile 3
kat arasi daha fazla genislik gerektirmekte ve Almanlar'in kabul ettigi esasa
gore, platform genisligi 13,7 m. olan cift hath elektrikli bir demiryolunun altyapisi,
kapasite agisindan 37,5 m. genisligindeki 6 seritli otobana es dederdir. Kapasite

ve standartlar agisindan ayni baza getirilen maliyetler karsilastirildiginda, 6
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seritli otobanin maliyet ortalamasi 8 milyon dolar iken; cift hath, elektrikli
sinyalizasyonlu bir demiryolu ortalama maliyeti 2 milyon 853 bin dolar
tutmaktadir (Nalgakan, 2003:82). Buna gore yol yapim maliyetleri agisindan

demiryollari, karayollarina gére daha avantajlidir.

Ayrica karayolu ulasim alanina yol kenarindaki tesisler ve park alanlari
dahil edildiginde aradaki farkin daha da buyumesi olasidir. Tasimacilikta ¢ok
miktardaki yuku ve ¢ok sayida yolcuyu uzak mesafelere tagimada demiryolu ve
deniz yolu 6nemli avantaja sahiptir. Fakat yiuk miktari azalip, yolcu sayisi
dustukge ve mesafeler kisaldik¢a, karayolu tasimaciligi daha avantajli duruma
gelmektedir (Kaynak, 1985 ; Nalgakan, 2003).

Turkiye’de toplam demiryollarinin blyuk bolimu elektriksiz hatlardan
ibaret olup, Almanya’da yapilan bir arastirmaya gore yolcu tasimaciliginda
demiryolu enerji tuketimi 1 baz kabul edilir ise, otoyolda tiketilen enerji 3
olmakta ve buna esdeger bir tasima yapan havayolunun eneriji tiketimi ise 5,2
olmaktadir. YUk tasimaciliginda ise demiryolunu 1 kabul edersek, karayolu 3,
denizyolu da 1,3 birim olmaktadir ve benzer tablo yakit tiketimi ve yakit verimi
konusunda da s6z konusu olup, demiryolunda 1 yolcu/km igin kullanilan yakiti 1
birim kabul edersek, karayolu tasimaciliginda 1 yolcu/km 11,60 olmaktadir
(Nalgakan, 2003:84-85).
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3.BOLUM

GRANT’E GORE YESIL PAZARLAMA

Grant'e gore yesil pazarlama, yesile boyama tehlikesinden sakinarak,
yesil sirketler, markalar ve Urlnlerle uyumlu daha gergcek¢i pazarlama
yaklagimlari sunmaktadir. Sirketin musteri ile isbirligi icerisinde olmasi temel
ilkedir. Pazarlamanin sudrdurdlebililige daha yakin bir asamasidir. Hatta
pazarlamanin surdurulebilirlide uyarlanmasidir. Hatta Grant, bu yaklasimi yeni

pazarlama olarak da adlandirmistir.

Yeni pazarlama ile ilgili olarak eski pazarlama yontemlerini reddetme ve
yeni yontemleri benimseme olarak iki fikir gelistirilebilir. Burada eski pazarlama
yaklasimi “imaja boyama” olarak nitelendiriimektedir. Bu kavram “yesile
boyama” ile olan iligkisini vurgulamak icin kullaniimaktadir. Gegmiste ciftcilik
dahil pek ¢ok cirkin Urine c¢ekici kudltirel imgeler, Kkigilik ve tanimlar
eklemlenerek markalar olusturulmustur. Sadece bir fabrikasyon imalattan ibaret
olan bir ¢ok urun, imajlar yuklenerek, “ev yapimi”, “dogal” gibi Grunler olarak
lanse edilmigtir. Yeni pazarlama yaklagimi, etkin misteri katilimini igermektedir.
Bu kavram kaygan, tuketimsellestiriimig, istek uyandirici reklamlar yerine sahici,
seffaf, tuketici uzmanligini goézeten, katilimci, guruplagsmaya elverigli, s6zlU
tavsiyeyi 6ngoren ve daha bir ¢ok yardimci gelismeyi de igeren bir kavramdir.
Tlketiciler ile ilgilenmeyi ve onlari egitmeyi benimsemektedir. Sadece “iyi
gorunen” degil, “gercekte iyi olan” UrUnleri igerir. Pazarlama, var olan iyi
uygulamalarin sadece yayllmasina yardimci olmaktan ¢ok daha fazlasini
yapabilecek guce sahiptir. Pazarlama, hemen kabul edilemeyecek kadar yeni
ve farkli seyleri normallestirebilir ve asil misyonu, insanlari daha fazla “Yesil”

olmaya istekli hale getirmek olmalidir(Grant, 2008:68).

John Grant'in “Yegil Pazarlama Manifestosu” da yesil slrecin artik
yayginlik ve olgunluk agamasina gelmis olduguna dair kanitlardan birisi olarak
kabul edilebilir. Grant, yesil alginin tartisma surecindeki yaklagimlari “kesmek”
ve “gecis yapmak” olarak nitelendirmektedir. Kesmek; yani daha az tuketmek,
sade bir yasam surmek, daha ¢ok paylasmak, sadece temel gereksinimleri

sadece "iyi” seyler yapanlardan satin almak gibi 6rneklendirilebilir. Gegis
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Yapmak, kaygisizca yapillmakta olan tUketim aliskanhiindan vazgeg¢mek,
bunun yerine, akillica, etik, disuk karbon igeren Urlnleri satin almak, muthis
gelismis ve buyuleyici Urlnler satin alarak, surdurilebilirlikten liyakat ¢ikarmak
olarak tanimlanir. Grant, tlketimin cazibesine kapilarak, onu yasamin
merkezine yerlestiriimesini, 1948’de ABD ve Avrupa’nin bitin ruhunu kavramis

olan Amerikali perakende analisti Victor Lebow’a ait olan;

“Son derece lretken ekonomimiz bizden tliketimi bir yasam tarzi haline
getirmemizi, esya satin almayi ve kullanmayi rittiellere déniistliirmemizi,
ruhani doyumumuzu, benlik tatminimizi tiketimde aramamizi istiyor.
Stirekli artan bir oranda tliketilecek, yok edilecek, eskitilecek,

degistirilecek ve atilacak seylere ihtiyacimiz var”

sozleriyle tanimlamakta ve gunumuiz ekonomik modelinin tam da bu sdzlerin
Uzerinde insa edilmis oldugunu goérerek hayrete dismektedir. Bu durumun
kaginilmaz bir sonucu olarak, g¢evrecilerin ¢gogu bu tuketimci arzulari gergege
donustiren blUyuk reklam ve pazarlama mekanizmalarina derin bir suphe ile
yaklasmaktadirlar. Grant'e go6re; pazarlama, yeni yasam fikirlerini satma
konusunda yardimci olabilir. Bugun insanlarin iklim degisikliginin etkilerini
azaltmak icin hizli hareket etmesi gerektigi bir zamanda, bu ¢ok gereksinim
duyulan bir iglevdir (Grant, 2008:9-10).

3.1. Yesil Pazarlama Matrisinin incelenmesi

Grant'in yesil pazarlama matrisi 2 boyutlu bir matristir. Bu boyutlar asagidaki

bélimde tanimlanmistir.

1. Boyut:

Bakis acisini degistirmek yani tuketim kultirG ve yasam bigiminde
degisiklikler yapmak ¢ok uzun dénemde gerceklestiriimesi mimkun isler olarak
nitelenmektedir. Grant'e gore yesil pazarlamanin 3 kademeli bir etkinlik hedefi
vardir (Grant, 2008:28);

A. Yesil — yeni standartlar belirleme — iletisim; sadece ticari hedefler

g6zetmek (Uran, marka ya da sirket alternatiflerinden daha yesildir,
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pazarlama bu farki yerlestirmek icin ¢caba sarf eder.) A kategorisine iyi bir
yakit ekonomisi saglayan bir otomobil i¢in geleneksel pazarlama
yontemlerinin kullaniimasi 6rnegi verilebilir. Burada yesil kazanimlardan
s0z edilse de gercekte basariyi saglayan arag satis adetleri olmaktadir.

B. Daha Yesil — sorumlulugu paylasma — igbirligi; ticari hedefler kadar yesil
hedefleri de gbzetmek (pazarlamanin kendi yesil hedefi vardir, 6érnegin
urinun tuketiciler tarafindan kullanim geklini degistirmek gibi.) B
kategorisine drnek olarak, ara¢ sahiplerinin, araglarini daha sorumlu bir
sekilde kullanmasina tegvik eden, herkesin hiz sinirlarina uymasi
durumunda yuksek miktarda karbon, para ve yakit tasarrufunda
bulunulacagini vurgulayan bir kampanya olabilir

C. En yesil — inovasyonu destekleme — kiiltiirel sekillendirme; kulturel
hedefleri de gdzetmek (yeni yasam bigimleri ve yeni is modeller normal
ve kabul edilebilir hale getirme.) C kategorisine 6rnek olarak, sahiplerince
¢ok fazla kullanilmayan otomobillerin, kiralanmasi ya da 6ding verilmesi
ya da bagkalar ile ortak ara¢ sahibi olmalarini saglayacak sekil bir

uygulama basglatilabilir.

Tablo 7. Grant’in Yesil Pazarlama Modeli Cercevesi

A.Yesil B.Daha Yesil C.En Yesil
1.Kamusal Sirket & | |Bir Pazari Yeni
Pazarlar Ornek Geligtirme is

Olusturma Konseptleri
2.Toplumsal Guvenilir Kabile Truva
Markalar & Aitlik Ortaklar Markalari Ati

Fikirler
3.Kisisel Uriinler & | | Bir Kullanimi Tiketime
Aliskanliklar Fayday Degistirme Meydan

Pazarlama Okuma

Yeni Standartlar Sorumlulugu inovasyonu

Getirme - iletme | Paylagma - Isbirligi Destekleme

Kiltdrd
Sekillendirme

Kaynak: J.Grant, (2008), Yesil Pazarlama Manifestosu, MediaCat Yayinlari, Istanbul

2. Boyut:
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Grant, pazarlamada, kultlr olgusuna benzer gesitli dizeyleri ifade eden

asagida verildigi gibi bir hiyerarsi oldugunu belirtmektedir.
Kamusal: Sirketler, pazarlar, politik ve kiltirel degerler
Toplumsal: Kimlik, anlam ve markalasma

Kisisel: Uriinler ve pratik faydalar

Bu ikinci dlgu gurubu, “ne” sorusu ile ilgilenmektedir. Yukarida agiklanan
ve nigin ile ilgilenen Olgler ile birleserek, 3x3 ‘lUk bir matrisi olusturmaktadir. 9
bolumli matris kutulari arasinda ayrim yapmak bazen zor olabilir ve gergek
yasamdan oOrnekler icin bazen ayni anda birkag¢ kutu ile ilgilenilmesi gerekebilir.
Matris, marka fikirlerini analiz etme imkanini vermektedir. Bu fikirlerin gercek
hayattaki pazarlama programlari ile uyarlanmasinda olusturulacak pazarlama
programlari ise ayri bir konudur. Matristeki stratejiler, “Sardurulebilirlik®, “web
2.0” ve “Yeni Pazarlama” gindemlerinin harmanlanmasi ile olusturulmuslardir.
“web 2.0”, internette ikinci nesil hizmetlerini nitelemektedir. ikinci nesil
hizmetleri, internetin kullanicilari tarafindan otaklasa ve paylasarak yapilan
hizmetlerdir (Wikipedia vb.) (Grant,2008:29-31).

Matrisin kutu icerikleri ile ilgi bilgiler ise agagidaki gibidir(Grant,2008:94-97).

A.1 Bir ornek olugturma: Sirketlerin tuketicilere yeni standartlar belirlediklerini
gostermelerinin iki yolu vardir; birincisi genel olarak sirket operasyonlarini
yonlendiren yeni ilkelerden (6rnegin karbon oraninin sifira indirgendiginden) s6z
etmek, digeri ise gelistirilen dncu Urln 6rneklerinden s6z etmektir (Toyota’nin

hybrid otomobili gibi).

A.2 Glvenilir ortaklar: Sirketler dogrudan erdemli bir yesil imaj olusturmaya
girismek yerine kendilerini guvenilir bir ortak ile iligkilendirmeleri, daha basit ve
iyi bir yoldur. Soil Association, Carbon Trust gibi kuruluglardan akreditasyon
saglayan eko etiketler ve bir hayir kurumu ya da sivil toplum kurulusu ile

ortaklik, yesil sponsorluk érnek olarak verilebilir.

A.3 Bir faydayi pazarlama: Yesil aslinda kisisel bir faydadan ibaret degildir.

Yesil ‘kollektif iyi’ igindir. Pek ¢ok Uretici sirket, yesil tasarimin dogal sonuglari
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olarak ortaya c¢lkan -ister para tasarrufu yapmak olsun, ister daha saglikli

besinler yemek olsun- diger faydalari pazarlamayi daha ikna edici bulmustur.

B.1 Pazan gelistirme: Kapsamli surdurdlebilirlik programlarindan ve ayni
zamanda pazara sunduklari Grtnler nedeniyle olusturduklari farkliliklarindan
dolayi rakiplerine oranla daha gugli sayginligi olan girketler (6rnegin hayvanlar

uzerindeki denemelere karsi olmasi nedeniyle The Body Shop)

B.2 Kabile markalari: GUglu -simgesel- markalarin pek gogu belirli bir tip ya da
kabileden kullanicilarla iliski kurarak dogmustur. Bu tur temel marka guruplarini
olusturma ya da destekleme yetenegi, s6zli tavsiye ve toplumsal aglari
kullanan internet sayesinde son derece gelismistir. Kabile markalarinin bazilari

6zlem, kiskanclik, elit ya da buyuleyici ‘gorus bicimlendiriciler’ ile iligkilidir

B.3 Kullanimi degistirme: Tuketici davranisini degistirmede yaygin olarak iki
yol izlenir. Birinci yol aliskanhigin kendisinde buyuk bir fark yaratmasindan cok,
daha iyi bir alternatif ya da yaklagimin getirildigi bir degisikliktir. Ikinci yol ise

aliskanlikta bir degisimin oldugu kesinti yani birakmadir.

C.1 Yeni is konseptleri: Var olan bir pazari dizeltmek yerine etkili bir sekilde,
¢ok daha iyi yesil ayak izi olan ve ayni zamanda farkli bir is ve operasyon
modeli de olan yeni bir pazar yaratmak mimkindur. Bunlar yagsam, dinya ya da
kaltarin yeniden tasarlanmasidir. Bazi modeller Amazon dergileri gibi her iki
olguyu da icermektedir. Linux, You Tube bir gecis donemindedir ve bazilari da

Wikipedia gibi tamamen gonullige dayanmaktadir.

C.2 Truva ati1 fikirler: Kultirel bir ‘ambalaj’ sayesinde radikal bir yesil

inovasyonun kabul gorebilecegi butiin érnekleri kapsar.

C.3 Tuketime meydan okuma: Asil yesil pazarlama stratejisi, surdurulebilir
olmayan mevcut tuketim ekonomisine alternatif olarak ¢ekici ve tutarli modeller
sunmaktir. insanlarin Uriine deger vererek daha uzun sireli kullanmasi veya
insanlarin bireysel sahiplikten ¢ok paylasmaya ve kiralamaya yonlendiriimesi

seklinde yaklagimlar bu bélime konumlandiriimaktadir.

Calismanin uygulama kisminda yukarida detaylariyla anlatilan model

demiryolu hizmetleri kapsaminda arastirilarak, uygulanabilecek ¢c6zum Onerileri
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gelistirimeye calisilacaktir. Bu arastirma i¢in de Adana-Mersin hatti ve bu hatta

seyahat eden yolcular ile bir saha galismasi gergeklestiriimistir.

4.80LUM
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ADANA-MERSIN ARASI DEMIRYOLU TASIMACILIGINA YONELIK
TUKETICIi (YOLCU) ARASTIRMASI

Adana ve Mersin sehirleri sanayi ve nufus potansiyeli olarak Cukurova
bdlgesinin en geligkin iki ilidir. iki sehir arasindaki mesafenin ¢ok kisa olmasi ve
iki sehir ekonomisinin bir birine bagimli olmasi, bu sehirler arasinda aktif bir
tasimacilik iligkisine sebep olmaktadir. 4 milyona yaklasan nufus potansiyeli,
etkin bir demiryolu tagimaciligini mumkun/gerekli - kilmaktadir. Bu calismada
saha calismasi, Adana-Mersin yolcu tagimaciliyinda tiketici (yolcu) goruslerinin
arastiriimasi ile gergeklestiriimistir. Calismanin kapsaminda oncelikle iki sehir
arasinda seyahat eden demiryolu yolcularinin profilleri ¢ikariimaya, demiryolu
hizmetine yonelik degerlendirmeler tespit edilmeye ve yolcularin gevre sorunlari
ve Ozellikle kiresel 1sinma ile ilgi algl ve tutumlari ortaya konmaya calisiimistir.
Saha calismasindan elde edilen veriler dogrultusunda Grantin 2008 yilinda
onerdigi yesil pazarlama matrisi modeline gore, bolgesel demiryolu tagimaciligi

icin 6neriler geligtirilmistir.

Bu bdlimun birinci alt boluminde iki sehir arasindaki yolcu tagimaciligi,
ikinci bolimde iki sehir arasindaki demiryolu uygulamalari, Gglncu bolimde
arastirmanin amaci ve 6nemi, doérdinci bolumde kapsam ve sinirlamalar,
besinci boliumde arastirma modeli, altinci bélimde evren ve 6rneklem, yedinci

bélimde de bulgular anlatiimistir.

4.1. Adana-Mersin Arasindaki Yolcu Tagsimaciligi

Adana-Mersin arasi yolcu tasimaciligi konusuna girerken kentlerin bazi
istatistiki verilerini gbz dnune almak faydali olacaktir. Tlrkiye toplami igerisinde
Adana ve Mersin illerinin belirlenen aracglar bazindaki oransal dagilimlari

Tablo.8’da verilmektedir.
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Tablo 8. Turkiye Geneli, Adana ve Mersin lllerindeki Karayolu Tasit Varlii

Yil Bdlge Adi Otomobil |Minibis | Otobis | Kamyonet | Kamyon | Motosiklet
2008 | Turkiye 6.796.629|383.548 | 199.934 |2.066.007 | 744.217 | 2.181.383
2008 |Adana 173.316 [8.906 |4.324 |58.889 16.759 [102.540
Adana (%) [2,55% 0,13% |0,06% |0,87% 0,25% [1,51%
2008 |Mersin 132.201 [6.067 |5.157 |55.441 22787 |111.546
Mersin (%) |1,95% 0,09% ]0,08% ]0,82% 0,34% |1,64%

Kaynak; http.//tuikapp.tuik.gov.tr

Tablo incelendiginde ve iki sehir kiyaslandiginda Adana’da daha ¢ok
otomobil, minibus ve kamyonet oldugu, Mersin’de ise daha ¢ok otobus ve
kamyon oldugu gozlenmistir. Mersin’de bulunan limanin ve serbest ticaret

bdlgesinin kamyon ¢oklugunda énemli bir sebep oldugu disuniimektedir.

Adana-Mersin karayolu ve demiryolu varliklari ve bunlarin Turkiye

geneli igerisindeki yeri Tablo.9'da incelenmisgtir.

Tablo 9. Turkiye Geneli ile Adana ve Mersin illerindeki Karayolu ve

Demiryollarinin Durumu

Yil Bdlge Adi il/devlet yolu (km) | Otoyol(km) | Demir yolu (km)
2008 | Turkiye 62.023 2.010 8.699
2008 |Adana 959 152 183
Adana (%) [1,55 7,56 2,10
2008 |Mersin 1.188 159 106
Mersin (%) 11,92 7,91 1,22

Kaynak; http.//tuikapp.tuik.gov.tr

Her iki sehir de oransal olarak devlet yollarinin olduk¢a az bir kismina
sahipken, otoban varlik oranlari olduk¢a yuksek gorinmektedir. Batiyl doguya
baglayan 6nemli otoyollarin gectigi bu glizergah hem Mersin hem de Adana
sinirlari icinden gegmektedir. Her iki sehrin demiryolu paylari da oldukga kiguk

oranlarda kalmigtir.

Adana-Mersin trafik kazalari ve Turkiye geneli icerisindeki yeri, aralarinda

67 km bulunan bu sehirlerin trafik yapisini anlamaya yardimci olacaktir.


http://tuikapp.tuik.gov.tr
http://tuikapp.tuik.gov.tr

Tablo 10. Toplam icinde Adana ve Mersin illeri Trafik Kazalari

Yil Bolge Adi | Kaza sayisi | Oli sayisi | Yarali sayisi
2007 Turkiye 106.994 5.007 189.057
2007 Adana 3.051 147 4.756

Adana (%) 2,85% 2,94% 2,52%
2007 Mersin 3.099 124 4.873
Mersin (%) 2,90% 2,48% 2,58%

Kaynak;http.//tuikapp.tuik.gov.tr

Karayollari Uzerine ingsa edilmis tasimacilik sisteminin beklenen bir
sonucu olarak, Turkiye her yil yaklasik 5.000 civarinda insanin kazalarda
bir

tasimaciliginin yaygin olusu, kamyon ve tir filosunun yasinin yiksek olmasi,

hayatini  kaybettigi ulke konumundadir. Turkiye'de 0&zellikle yUk

soférlerin zor sartlarda calismasi, yollarin bu yogunluga uygun olmamasi,
bilingsizlik, dikkatsizlik gibi nedenler sonucu her yil ¢ok buylk can ve mal

kayiplari yagsanmaktadir.

Adana-Mersin Nufus verileri ve bu kentlerin Turkiye igerisindeki yeri ise

Tablo.11’de incelenmistir.

Tablo 11. Turkiye Geneli ile Adana ve Mersin lllerinin Niifus Bilgileri

Tiirkiye Adana |Adana (%) | Mersin | Mersin (%)
Toplam |71.517.100 |2.026.319| 2,83% |1.602.908| 2,24%
Erkek |35.901.154|1.009.001| 2,81% 796.911 2,22%
Kadin |35.615.946|1.017.318| 2,86% 805.997 2,26%
0-19 24.973.691| 752.835 3,0% 562.518 2,3%
20-39 [23.915.986| 665.550 2,8% 516.951 2,2%
40-69 |19.435.384| 540.342 2,8% 458.776 2,4%
70-90 3.192.039 | 67.592 2,1% 64.663 2,0%

Kaynak: http.//tuikapp.tuik.gov.tr

Bu kalabalik nGfuslu iki kentin istihdam durumuna da bakmak gerekir.
Adana-Mersin issizlik ve istidam durumlari ve Turkiye geneli icerisindeki yeri
incelenmistir. iki sehrin ekonomisini ve hareketliligini anlamak icin bu veriler

onemlidir.


http://tuikapp.tuik.gov.tr
http://tuikapp.tuik.gov.tr

Tablo 12. Adana ve Mersin illeri Bazinda issizlik ve istihdam

YIL Bolge Adi |Issizlik orani (%) |istihdam orani (%)
2008 Tlrkiye 11 41,7
2008 Adana 20,5 36,2
2008 Mersin 13,1 42.8

Kaynak: http.://tuikapp.tuik.gov.tr

Adana

ortalamasinin ¢ok Uzerinde yer almaktadir.
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issizlik gostergelerinde oldukga ylUkseklerde ve Turkiye

Ozellikle 1990’ yillarin 2.

yarisindan itibaren tekstil endustrisindeki sektorel kayiplar, buyuk bir kurulu

guce sahip olan Adana ve Mersin'i derinden etkiledigi sOylenebilirse de Mersin

gOstergeler agisindan biraz daha iyi durumdadir. Ancak her iki kentin de Turkiye

ortalamasinin Ustlnde, yluksek oranda issizlik yasadigi agiktir. Her iki ilin de

uzun suredir Tarkiye'nin Guneydogusu’ndan BatI’sina dodru yasanan ve son

yirmi yildir terdr ve i¢c guvenlik olaylarinin da hizlandirdigi goé¢ olgusundan

nasibini fazlasiyla almig olmasinin bu tablonun olusmasinda etkili oldugu

dusunulebilir.

Ekonominin ve 06zelde sanayinin hareketliligini

gOsteren bir diger

gosterge de elektrik tuketimleridir. Her iki sehrin tiketimleri ve Turkiye geneli

icindeki oranlari asagida Tablo.13’de yer almaktadir.

Tablo 13. Toplam icerisinde Adana ve Mersin illerinin Elektrik Tiketimi

2088 Yili Tarkiye Adana |Adana(%)| Mersin | Mersin(%)
Toplam tiiketim (MWh) 161.947.528 | 4.112.090 | 2,5% 2.949.977 | 1,8%
Resmi daire (MWh) 7.344.252 130.362 |1,8% 188.683 |2,6%
Sanayi isletmesi (MWh) 74.850.263 | 1.818.862|2,4% 1.074.623 | 1,4%
Ticarethane (MWh) 23.903.332 |507.457 |2,1% 413.079 |1,7%
Mesken (MWh) 39.583.598 | 1.140.589 | 2,9% 909.107 |2,3%
Tarnimsal sulama (MWh) 4.730.976 | 76.767 1,6% 85.953 1,8%
Sokak aydinlatma (MWh) 3.970.228 141.652 |3,6% 116.450 |2,9%
Diger (MWh) 7.564.880 |296.401 |3,9% 162.081 |2,1%
Kisi basina toplam elektrik tiketimi

(KWh) 2.264 2.029 89,6% 1.840 81,3%
Kisi basina sanayi elektrik tiketimi

(KWh) 1.047 898 85,8% 670 64,0%
Kisi basina mesken elektrik tiketimi

(KWh) 553 563 101,8% | 567 102,5%

Kaynak: http://tuikapp.tuik.gov.tr

Elektrik tuketimleri agisindan ise Adana igin Mersin’e gore daha yuksek

bir elektrik tiketim orani s6z konusudur. Nufus fazlali§i olarak Mersin’e gore



http://tuikapp.tuik.gov.tr
http://tuikapp.tuik.gov.tr
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%26 dolayinda bir fazlaligi bulunan Adana’nin, elektrik tiketiminde ise Mersin’e
gore % 40 dolayinda daha fazla tuketime sahip olmasi, nifus farkindan
kaynaklanan bir farktan 6te sanayi kaynakli tiketimden dolay! bu tir bir farkin
olustugu fikrini akla getirmekte ve sanayi tuketimine bakildiginda ise farkin
Adana lehinde %69 civarinda oldugu goértlmektedir. Mesken bazli tiketimde ise
nufus fark oranina neredeyse esdeg@er bir sekilde Adana lehinde %20’lik bir fark
oldugu gorulmektedir. Kisi basina toplam ve sanayi ortalama elektrik
tuketiminde ise Turkiye ortalamasinin altinda kalmakta olan Adana ve Mersin
illeri, mesken elektrik tiketiminde ise Turkiye ortalamasinin Uzerine ¢ikmakta
olup, bu durumun yaz ve kis mevsimlerinin iklimsel 6zelliklerine bagh olarak,
meskenlerde 1sinma ve sogutma amagl kullanilan elektrikten kaynaklandigi

dusunulmektedir.

Ekonominin énemli bir girdisi olarak elektrik Gretimi de iki sehir dlgeginde
Tablo.14’de gorulebilir.

Tablo 14. Toplam iginde Adana ve Mersin illerinin Elektrik Uretimi

Bdlge Toplam
Yil Adi kapasite(MW) | Hidrolik (MW) | Termal (MW)
2005 Turkiye |38.843,5 12.906,1 259374
2005 Adana 1.046,3 891,0 155,3
2005 Mersin 476,6 370,0 106,5

Kaynak: http.//tuikapp.tuik.gov.tr

Tablo.14’deki elektrik Uretim verilerine bakildiginda ise Adana’nin cografi
konumundan dolayl sahip oldugu su kaynaklari bakimindan kurulu Uretim

glcunun Mersin’in iki katindan fazla oldugu gérinmektedir.

4.2. Adana — Mersin Arasinda Demiryolu Yolcu Tagimaciliginin Geligimi ve

Bugiinkii Durumu

Adana — Mersin arasindaki 67 km uzunlugundaki demiryolu yapim ve
isletme imtiyaz hakki, 1833 yilinda Ingilizlere verilmis ve hat 1886 yilinda
isletmeye aciimistir. Temel amaci pamuk basta olmak Uzere, tarim UrUnlerinin
Mersin’e tasinmasi olmustur. 1903 yilinda istanbul — Bagdat demiryollari yapim
ve isletme hakkinin Almanlara verilmesi ile var olan hat Bagdat Hatti projesinin

bir pargasi olarak, Almanlar tarafindan satin alinmigtir. Sonrasinda 1911 yilinda


http://tuikapp.tuik.gov.tr
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Bagdat Hatti ile birlesen hat donemin en ylksek gelire sahip hatti durumuna
gelmistir. Basta Adana’dan baslayarak, Zeytinli, Yenice, Tarsus ve Taskent
olmak Uzere dort ara istasyonu bulunan hat, Konya tarafindan gelen Bagdat
Hatti ile birlestikten sonra, Yenice, Zeytinli ve Adana istasyonlarinin statileri
yikselmistir. 1912’'de sehrin kuzeyine yapilan Adana istasyonu, gevresindeki
lojmanlar, bakim ve tamir atélyeleri, dékiimhanesinin olusturdugu 450.000 m?lik
yerleskesi ile bir kampus gérunimuand kazanmis ve 1886 yilinda yapiimis olan
eski Adana Istasyonu, cok daha genis olarak yapilmis olan bu yerleskeye
tasinmigtir. Bagdat Hatt’'nin eski Adana-Mersin Hatt’'na baglandigi yerde
bulunan Yenice ve Adana yonunde kalan Zeytinli istasyonlari da zamanla
yenilenmistir. Mersin’de 1886’da insa edilmis olan istasyon buglin halen
kullaniimakta olup, 1955 yilinda Mersin Limanrnin genigletiimesi kapsaminda,
eski istasyonun 100mt kadar batisina yeni bir istasyon binasi yapilmistir.
Binalar yapildiklari donemin ekonomik kosullarini bir él¢gide yansitmakta olup,

koloniyal mimarinin Anadolu’daki 6érneklerinden sayillmaktadir (Akpolat, 2004).

Adana — Mersin arasi demiryolu gunimuzde ise toplam uzunlugu 67,2
km olan ¢ift hath demiryolu hizmet vermektedir. Bu hatlar tamamen sadece iki il
arasinda yolcu tasimaciligina tahsis edilmis hatlar olmayip, ayni zamanda yuk
ve yolcu tasimaciliginda diger sehirler ile yapilan seferlerde de kullaniimaktadir.
iki sehir arasinda yolcu tagsimaciliyinda Tarsus ve Yenice'de iki ana istasyon ile

Sehitlik ve Tagkent'te iki ara istasyon bulunmaktadir.

4.2.1. Seferler ve Teknik Donanim

iki sehir arasinda karsilikli olarak ginlik 27’si Adana’dan Mersin’e ve
27’'si de Mersin’den Adana’ya olmak Uzere toplam 54 vyolcu treni seferi
yapilmaktadir. Yolcu tagimaciliginda halihazirda dizel lokomotiflerin yani sira
daha yeni ve modern olan raybls ve DMU setleri de kullaniimaktadir. 54 yolcu
tasimacihgr seferinin 12’si dizel lokomotif-vagon, 20’si raybus, 22’si de DMU
seti ile yapilmaktadir. Dizel lokomotiflerin iki sehir arasi yolcu tasimaciliginda
yakit ve bakim sarfiyatlari agisindan verimli olmadigi ifade edilmektedir
(Gérisme;Ozkan, 2009). Yeni teknoloji tUriini olan raybiis ve DMU’lar igletme
verimliligi acgisindan daha hizli, daha konforlu ve daha karli secenekler olarak

degerlendiriimektedir. Dizel lokomotiflere gdre yeni teknolojiyi blunyesinde
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barindiran bu yeni nesil trenler ile demiryolu yolcularinin hiz, konfor, guvenlik
gibi beklentileri de daha ¢ok karsilanmis olmakla birlikte, daha yuksek tuketici
beklentisi dluzeyini de beraberinde getirmis oldugu yolcular ile yapilan

gorismelerden anlasiimis bulunmaktadir.

Yeni teknoloji trenler Hyundai, Fiat ve Sakarya seklinde
adlandiriimaktadirlar. 1 set Hyundai, 2 aragtan olusan bir sefer tasitini ifade
etmekte olup, bir seferde 132 yolcu x 2= 234 yolcu tagima kapasitesini ifade

etmektedir.

Fiat adli tasit ise, 68 yolcu/adet kapasiteye sahiptirler ve bir sefer tasiti
3’10 set yapmak suretiyle olusturulmakta ve bir seferde 68 yolcu x 3= 204 yolcu
tasima kapasitesini ifade etmektedir. Sakarya adl tasit ise, 64 yolcu/adet’lik bir
tasima kapasitesine sahip olup, bir sefer tasiti olarak 3’0 set olusturulmakta ve

64 yolcu x 3= 192 yolcu kapasitesini ifade etmektedir (Gorisme;Bildirici, 2009).

Ozellikle yolcu sayisinin pik yaptigi saat araliklarinda, kapasite tizerinde
bilet satisi yapilmasi zorunda kaliniyor olmasi, bu yeni setlerin faydasinin
yolculara yansimasini giiclestirmektedir. ileride hat sayisinda yapilacak olasi
ilaveler ile yapilan yeni teknolojik makine yatirimlarindan yolcularin daha efektif
faydalanacak olmasi ve isletme karlihldinin daha da artacak olmasi

muhtemeldir.

iki sehir arasindaki hatti mesgul eden glinlik rutin yolcu ve yik tren
seferleri toplam sayisi ise 99'dur (Gériisme;Ozkan, 2009). iki sehir arasindaki
yuk ve diger sehirler ile arasindaki yik ve yolcu tasimaciligi da g6z 6nune

alindiginda, hatlarin yogun bir trafige sahip oldugunu séylemek mamkuinddr.

4.2.2. Fiyat Uygulamalan

Adana-Mersin arasinda, TCDD’nin ana hatlar ve bodlgesel hatlar icin var
olan indirimli tarifeleri gecerlidir. 2009 yili igin tek yon tam bileti 4 TL’dir. indirimli
tarifeler ise %20 6grenci indirimi, %20 6gretmen indirimi, %20 gidis-donus
indirimi, %20 60 yas ve Uzeri indirimi, %20 grup indirimi, %20 askeri yolcu
indirimi, %20 6zarlG indirimi, %20 basin karti indirimi ve 12 yasa kadar %50

¢ocuk indirimi seklinde olup, 0-6 yas arasi gocuklar ayrica yer istenmedigi
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takdirde bedelsiz olarak seyahat edebilmektedir. Ayni bilete birden fazla indirim
uygulanmamaktadir. Adana-Mersin arasinda en guncel veri olarak 2008 yili 12
aylik toplam yolcu sayisi 4.523.058 kisi ve Turkiye geneli icin 78.738.481 .kisidir
(Gérisme; Ozkan, 2009;isoglu, 2009).

4.3. Arastirmanin Amaci ve Onemi

Hemen, hemen tim mal ve hizmetlerin igerisinde zorunlu bir maliyet
unsuru niteliginde yer almakta olan tasimacilik hizmetleri, kaynaklarin azaldigi
glinimiizde daha da 6énemli bir konuma ylkselmistir. Oyle ki tasimacilik
alaninda yapilacak bir birim yesil yenilik uygulamasinin zincirleme etkisi, var
olan makro endustriyel o6rglinin her bir kolunda yapilacak yesil yenilikgi
iyilestirmelerin etkisinden ¢ok daha buUyldk olacaktir. Bu tespit isiginda
tasimacilik alternatifleri arasinda, yeryuzinde uygulanabilirligi en esnek
tasimacilik enstrimani olan demiryollarinin mimkuin oldugunca yayginlasmasi
ve bu yayginlagsma ile kalmayip, enerjisini rizgar, gines ve su gibi yenilenebilir
enerji kaynaklarindan elde eden, elektrikli versiyonlarinin kullanimlarinin
olabildigince artirlmasi, marjinal faydasi en yuksek vyesil yenilikgi

donusumlerden birisi olacaktir.

Bu fikirden hareketle, Cukurova Bolgesinde yolcu tagimakta olan Adana-
Mersin arasi demiryolu hattindaki yolcular Uzerinden yapilacak bir anket
¢alismasi ile hem var olan tren hizmetlerinin memnuniyet-beklenti dlgimlemesi
hem de demiryolu yolcularinin kiresel 1sinma hakkinda algr dizeyleri ve

konuya bakis acilarinin birlikte dederlendirilmesi kurgulanmistir.

Batin bu c¢alismalardan elde edilecek sonuglar ile demiryolu yolcu
tasimaciligi igin olusturulacak olasi pazarlama faaliyetlerin planlanmasina ve

etkinliginin artinimasina katki saglanacagi dusinulmektedir.

Ayrica John Grant'in geligtirmis oldugu vyesil pazarlama matrisi
kullanilarak, elde edilen sonuglarin matris boélumlerindeki yesil pazarlama

Onerilerini olugturmada kullaniimasi amaglanmistir.



55

4.4. Arastirmanin Kapsam ve Sinirlari

Arastirmanin kapsami olarak Cukurova Bodlgesinde Adana, Mersin ve
Tarsus istasyonlarinin bulundugu yerlesim merkezleri ile demiryolu yolculugu

yapma olasiligi daha fazla olan merkez ilgeler segilmistir.

Anket formu son seklini almadan konu ile ilgili olarak ilgili kurum ve
kuruluslar ile goérusulmus, istasyonlarda ve trenlerde goézlemler yapilmis,
yolcular ile diyaloglara girilmis, ilgili galismalar taranmis ve sonrasinda taslak
anket hazirlanmis ve son taslak Uzerinden 35 kisi ile bir deneme anketi
yapildiktan sonra soru-cevaplar ve anketin genel akisindaki son duzeltmeler

yapilarak anket soru formuna son hali verilmistir.

Sorular hazirlanirken kismen kaynaklardan yararlanilmig kismen de
O0zgun sorular gelistiriimigtir. “Cevrenin korunmasi hakkinda bireysel olarak ne
yapmaktasiniz ?” seklinde hazirlanan soru, Keles (2007)'in ¢alismasindan
esinlenerek hazirlanmigtir. “TUketicilerin gevreci Urlinlere daha fazla 6deme
yapip yapmayacaklarina” dair hazirlanan soru Nakiboglu (2003)'ndan
uyarlanmistir. “Demiryolu yolcu tasimaciliginin iyilestiriimesi hakkinda neler
yapilabilecegi” seklindeki 10. Soru TCDD YUk ve Yolcu Tasimacilik anketinden
esinlenerek hazirlanmistir. Kiresel 1sinma hakkinda ne dusinlyorsunuz soru

grubu ve dunyanin en 6nemli ilk 5 sorunu nedir sorusu www.vizu.com’dan

alinan sorulardan uyarlanmig olup, diger sorular konu ile ilgili olarak yapilan

gorismeler ve 6n g¢alismalardan sonra 6zgun olarak gelistiriimigtir.

4.5. Arastirma Modeli

Aragtirma modeli Grant’in 2008 yilinda 6nerdigi yesil pazarlama grid’i
(cercevesi) olarak belirlenmistir. Modelin cergevesi asagida Tablo.15'de

gOsterilmistir.


http://www.vizu.com
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Tablo15. Grant’in Yesil Pazarlama Modeli Cergevesi

A.Yesil B.Daha Yesil C.En Yesil
;‘.Kamusal Sirket Bir Pazar Yeni
Pazarlar Ornek Geligtirme is
Olusturma Konseptleri
2.Toplumsal Guvenilir Kabile Truva
Markalar & Aitlik | Ortaklar Markalari Ati
Fikirler
g"K'*'-’f'se' Urinler | g, Kullanimi Tiketime
Aligkanliklar Faydayi Degistirme Meydan
Pazarlama Okuma
Yeni Standartlar Sorumlulugu inovasyonu
Getirme - iletme  Paylagma - Igbirligi Destekleme
Kaltard

‘Sekillendirme
Kaynak: J.Grant, (2008), Yesil Pazarlama Manifestosu, MediaCat Yayinlari, Istanbul

Adana-Mersin arasindaki yolcu tagimaciligina iliskin anket ¢calismasindan
elde edilecek veriler, yukarida bulunan model gergevesinde degerlendirilecektir.
Ayrica demiryolu ile seyahat eden bireylerin cinsiyet ve egitim duzeyleri ile
demiryolu hizmeti satinalma davranislari ve kuaresel isinma farkindaliklari
arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iligkinin var olup olmadigi da

belirlenmeye caligilacaktir.

4.6. Aragtirma Evreni ve Orneklem segimi

Uygulanacak anketin arastirma evreni olarak, Adana-Tarsus-Mersin
merkez ilgelerinin, 14 yas Uzeri nufusu dikkate alinmistir. Anket, tren hattinda
seyahat eden yolculara yonelik oldugu igin, belirtien merkezler arasindaki
ulasimda demiryolu hatlarini kullanma ihtimali en yuksek olan bu sehirlerin
merkez ilgelerinin nufuslar dikkate alinmistir. Adana igin; Merkez, Seyhan,

Cukurova, Yuregir, Sarigam ilge nufuslari; Mersin igin; Merkez, Tarsus, Akdeniz,
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Mezitli, Toroslar, Yenisehir ilge nufuslari dikkate alinmigtir. Diger ilgelerin
demiryolu ulasimi igin istasyonlara uzakliklari ¢ok fazla oldugu ve ulasim
imkanlari agisindan demiryollarinin kullanilabilirlik ihtimalinin ¢ok dusuk olmasi

sebebi ile diger ilgeler hesaplamada goéz ardi edilmistir.

Ayrica hesaba alinan sehirlerdeki nufus buyuklukleri icerisinde 0-14 yas
arasi nufus da, tek basina seyahat edemeyecekleri gdéz 6nline alinarak,
hesaplamalardan cikariimistir. Bu aciklamalarla, anket yapilacak birey
sayisinin hesaplanmasi Tlrkiye istatistik Kurumu internet sitesinde yer alan

rakamlar Uzerinden su sekilde yapilmigtir:

Tablo 16. Adana-Mersin-Tarsus Merkez ilge nufus sayilari

Adana Seyhan Saricam | Yuregir Cukurova | Toplam
752.308 86.727 411.299 | 267.453 1.517.787
Mersin Akdeniz Mezitli Toroslar | Yenigehir | Toplam
276.757 111.176 | 243.197 176.564 | 807.694
Toplam
Tarsus 228.471 228.471
Genel
Toplam 2.553.952

Kaynak: http://tuikapp.tuik.qov.tr

Adana ilinde 0-14 Yas gurubu toplami 563.672 ve Mersin ilinde 0-14 yas
gurubu toplami 417.715 kisidir. Adana il nifusu 2.026.319 oldugu g6z 6nlne
alindiginda 0-14 yas gurubu nifusunun oransal buyuklugu; 563.672/2.026.319
= %27.81 olarak, Tarsus dahil, Mersin il ntfusu 1.602.908 oldugu g6z 6nlne
oransal

alindiginda ise nafusunun

417.715/1.602.908 = %26,05 olarak ortaya ¢gikmaktadir.

0-14 yas grubu blyUklugu;

Onceki hesaplamada ortaya ¢ikan merkez ilge niifus toplamlarindan elde
edilen rakamlar bu oranlar kadar kucgultalir ise, 0-14 yas arasi nufusun
toplamdaki etkisi elimine edilmis olacak ve sonug olarak;

Adana icin 1.517.787 — (1.517.787 x %27.81) = 1.517.787 — 422.097 =
1.095.690

Mersin icin 1.036.165 — (1.036.165 x %26,05) = 1.036.165 — 269.921 = 766.244
Toplam = 1.861.934 olarak orneklem hesabinda kullanilacak net nufus

blyuklugu elde edilmis olacaktir.


http://tuikapp.tuik.gov.tr
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Hesaplamada dikkate alinacak diger bir veri de TCDD 6.Bdlge
Mudurlugu’nden alinan yillik bilet satig rakamlaridir. Bu rakamlar ayni zamanda
1.861.934 kisiden olusan bir demiryolu hizmeti almaya aday gurubun
icerisinden hizmetin gerceklesen satin alinma eylemlerinin  miktarini
gOstermektedir. TCDD  6.Bdolge  Mudarligu  bunyesindeki  Ticaret
MuduarlGgi’nden alinan bilgilere goére 2008 yili yolcu sayisi 4.523.058'dir. Bu
rakam 12 aya bdlindugunde 376.089 bilet/ay bulunmaktadir. Bu rakam 30’a
bélinduginde ise 12.537 bilet/gin rakamina ulasiimaktadir. Bu verilerden
hareket ile “satin almaya aday kitle” buyuklugli olan 1.861.934’luk grup
icerisinden gercgeklestirilen ortalama gunliuk satin alma eyleminin 12.537

oldugunu sdylemek mimkuandur.

Orneklem hesaplamasinda;

n = (pxq)/(e/z)? formiili uygulanmistir (Kurtulus, 2007:186-193).

GuUnluk reel satinalma buyuklugu/toplam satinalmaya aday kitlenin bayuklugu =
12.537/1.861.933 = 0,0067 = p

olarak bulunmustur.

N = (pxq)/(e/z)* formiiliinii géz éniine alir isek;

g=1-p=1-0,0067 = q = 0,9933 olarak bulunmaktadir.

e = 0,03 ve z = 1,96 olur ise formul asagidaki gibi olusacaktir;

n = (0,0067x0,9933)/(0,03/1,96) ? = 0,0066/(0,0153) % = 33 kisi/glin

ve 33/1.861.934 < 0,05 oldugu icin de 6rnek sayisini istatistiki duzeltme geregi

de bulunmamaktadir.

Yukaridaki formdl ile gunlik 33 kisi ile anket yapilmasi sonucuna
ulasiilmis olup 7 gunlik anket yapilacagi g6z 6nune alindiginda toplam anket

sayisinin 33 kisi x 7 gun = 231 kisi bulunmaktadir.

Anket, toplamda 245 kisi ile gergeklestiriimis olup, analize tabii
olamayacak olanlar ayiklandiktan sonra Uzerinde caligilacak 234 anket
gerceklestiriimistir. Saha galismasi 21.11.2009 ile 04.12.2009 tarihleri arasinda

TCDD 6.Bolge Mudurlugu’nden alinan yazili 6zel izin ile trenlerde ve Adana
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istasyonunda uygulanmigtir. TCDD 6.Bdlge Mudurligu blnyesinde bulunan
Ticaret Mudurligld’'nden gunlere ve saatlere gore yolcu yogunlugu ve musteri
profilleri bilgileri alinarak anketin gun/saat planlamasi belirlenmigtir. Bdylece
gerceklesen yolculuk cesitliliginin gergcege en yakin olacak sekilde anket
¢alismasina yansimasinin saglanmasina cahisiimistir. Gunlik gergeklestirilen

anket miktarlari, alinan yolcu/zaman dilimi yogunluklari bilgilerine baglh olarak;

08:00-10:00 saatleri arasinda %33’U (11 anket)

10:00-12:00 saatleri arasinda %18'’i (6 anket)

15:30-17:30 saatleri arasinda %15'’i (5 anket)

17:30-19:30 saatleri arasinda %33’0 (11 anket) yapiimasi seklinde bir

cerceveye oturtulmustur.

Ayrica Adana-Mersin arasi tren hattinin ana duraklarinin Adana, Tarsus
ve Mersin duraklari oldugu g6z énune alinmistir. Anket yapilacak 234 kisinin
ikametlerinin de bu yerlesim yerlerinin nifus toplamlari igerisindeki oranlari da

ayri, ayri belirlenmistir.

Adana ikameti igin;

Adana nufusu/Adana+Mersin+Tarsus nufus toplami = 1.517.787/2.553.952
%59;

Mersin ikameti igin;

Mersin nufusu/Adana+Mersin+Tarsus nufus toplami = 807.694/2.553.952
%32,

Tarsus ikameti igin;

Tarsus nufusu/Adana+Mersin+Tarsus nufus toplami = 228.471/2.553.952 = %9

olarak hesap edilerek, anket uygulamasinda ve degerlendirmesindeki 234 kisilik

gurup olusturulurken, katiimcilarin ikametleri icin bu oranlarin géz 6nlinde
bulundurulmasi ve U¢ merkezin anket sonuglarina etkisinin ntfuslari ile orantili

olmasi amaglanmistir.

4.7. Bulgular

Calismanin temel bulgulari anketteki soru siralamasi ile asagida agiklanmistir.
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Soru 1. Nerede ikamet etmektesiniz?

Bu sorunun amaci ankete katillan 234 kisinin ikametlerini belirlemektir.
Cevaplar, s6z konusu kentlerin nifus toplamlari i¢erisindeki hesaplanan oransal
blayuklUkleri ile paralellik gostermektedir.

Tablo.17: Katilimcilarin ikamet yerlerine goére dagilimlan

Adana Mersin Tarsus

Anketin bu yonu ile temsilde ikamet agisindan uygunluk hedefine ulagsmis

oldugu sdylenebilir.

Soru 2. Adana-Mersin arasinda seyahatlerinizi hangi sebep ve siklik ile
yapiyorsunuz?

Bu soruda katilimcilara Adana-Mersin arasinda gerceklestirdikleri

seyahatlerin sebepleri sorulmusgtur.

Tablo.18: Seyahat Sebep ve Sikhgi

Yida |Yida | Yilda Yilda S"’:;f: .
1-4kez | 5-8 kez | 9-12kez | 13(+) | jopivm ari
(Gidis-Dénis) Hic Cokaz [Az Sik Cok sik | Her guin
a. | ls amagh %61 | %3 %4 %3 %10 | %19
b. | Egitim amacl %76 | %5 | %7 | %3 %6 | %3
c. | Akraba/dost ziyaret amagli %da | %33 %16 %4 %3 _
d. | Gezi/tatil amagli %55 | %30 %10 %3 %2 »

Seyahat amaglari belirlenmeye calisiimis ve sonug olarak seyahat sebeplerinin;

Akraba/dost ziyaret amagli,
Gezi/tatil amacli,

is amacli,

Egitim amacli,

Bwh =

olarak siralandigi gorulmastir. Cevaplar “her gun” sutununda agirlikli olarak
‘rutin® bir “gidis-gelis” eylemini ifade eden “is amagli” segenegdinde
yogunlasirken, ziyaret ve gezi-tatil gibi moral amacgl seyahatlerde de trenlerin
ragbet gordigu anlasiimaktadir. Trenlerin gezme-edlenme amacl seyahatlerin

bir pargasi oldugunu sdylemek de mamkunddr.
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Soru 3. Adana-Mersin arasinda, tabloda belirtilen dénemlerdeki seyahat
siklhiginiz nedir?

Bu soru ile seyahatlerin yilin hangi donemlerinde yogunlastigi konusunda
cikarimlara gidilmesi hedeflenmistir.

Tablo 19. Seyahat Donemi ve Sikhgi

Gidis-Dénii
(Gidis s) Hic | 1-4kez |5-8kez |9-12kez | 13~ (*) | Her giin
Periyot
Aralik-Ocak-Subat %33 |%31 | %5 %3 %10 %18
Mart-Nisan-Mayis %22 | %35 | %9 %3 %12 %19
Haziran-Temmuz-Agustos %13 %40 %19 %6 %7 %15
Eyll-Ekim-Kasim %14 %45 | %9 | %3 %11 | %18

Her gun tekrarlanan is amagli seyahatlerin, bir dnceki sorudaki “her gin”
segenegini onaylar sekilde yakin oranlarda olmasi, buraya kadar verilen
cevaplarin sagliklihgini da ayrica igsaret etmektedir. Cevaplar incelendiginde,
seyahatler, bolgedeki iklimsel 6zellikler de g6z 6nune alindiginda, yaz ve bahar
aylarini kapsayan dénemlerde yogunlagsmaktadir. Siralama; yaz, sonbahar,
ilkbahar, kis seklinde gerceklesmistir. Siralama bir Onceki soruya verilen
cevaplarin yogunlastigi moral amagcli seyahatlerde trenlerin tercih edilirligini de

onamakta ve tutarli bir gérinim arz etmektedir.

Soru 4. Adana-Mersin arasinda seyahatlerinizi cogunlukla hangi arag ile
yapiyorsunuz ve sectiginiz arag¢ icin asagidaki tercih kriterlerini 6nem
derecesine goére 1’den 5’e kadar siralarmisiniz? (1 rakami en ¢ok énemli, 5

rakami ise en az 6nemli anlamina gelmektedir.)

Yukaridaki sorularda seyahatlerin nedensel ve donemsel o6zelliklerine
yonelik ¢ikarimlar yapilmis olup, bu soruda ise ¢gogunlukla tercih edilen seyahat
aracinin hangisi olduguna ve tercih kriterlerinin 6nem siralamasinin nasil

olduguna dair sonuglar elde edilmeye calisiimigtir.
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Tablo 20. Adana-Mersin Arasi Seyahatlerdeki Demiryolu Tercih Kriterleri

“Tercihimde 1. Derece 6nemli”
diyenler

Cogunlukla demiryolunu tercih
ediyorum %76 | %11 | %9 %3 %1

ucuz | hizli | guvenli | rahat | cevreci

“Tercihimde 2. derece Onemli”
diyenler

Cogunlukla demiryolunu tercih
ediyorum %15 | %44 | %26 %14 | %1

ucuz | hizli | guvenli | rahat | gcevreci

“Tercihimde 3. derece Onemli”
diyenler

Cogunlukla  demiryolunu tercih
ediyorum %7 | %21 | %44 %24 | %4

ucuz |hizli |guvenli|rahat |gevreci

“Tercihimde 4. derece Onemli”
diyenler

Cogunlukla  demiryolunu tercih
ediyorum %3 | %15 | %20 %53 | %9

ucuz |hizli |guvenli|rahat |gevreci

“Tercihimde 5. derece O6nemli”
diyenler

Cogunlukla  demiryolunu tercih
ediyorum -- %8 | %2 %5 %85

ucuz |hizli | guvenli|rahat |cevreci

Anketin 2. ve 3. sorularinda seyahatlerin nedensel ve ddnemsel
Ozelliklerine yonelik ¢ikarimlar yapilmis olup, 4.soruda ise ¢ogunlukla tercih
edilen seyahat aracinin hangisi olduguna ve tercih kriterlerinin 6nem

siralamasinin nasil olduguna dair sonugclar elde edilmesi amacglanmigtir.

Bu soruya verilen 234 cevap arasinda 223 Kigi (%95) agirlikl olarak tren
ile seyahat ettigini belirtmigtir. MinibUs alternatifini segenlerin sayisi 2 ve
otomobil alternatiflerini secenler ise 9 Kkisi olmustur. Anketin sadece tren
yolcularinin Uzerinde yapilmis olmasindan kaynakli olarak bdyle bir oranin
ortaya ciktigi akla gelse de bu durum, ankete katilanlarin temsil ettigi yolcu

kitlesinin sadik bir magteri profilini olusturdugu da sdylenebilir.

Ankete katilanlarin Adana-Mersin seyahatleri i¢in blylUk oranda (%95)
treni tercih etmelerinin yani sira, soruda “ucuz, “hizli”, “guvenli’, “rahat” ve
"cevreci” secgenekleri verilerek, katilimcilarin tercih sebebi olarak bu kriterleri

Onem sirasina koymalari da istenmigtir.

Agirlikli olarak tren ile seyahat ediyorum diyenlerin;
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1. tercih kriteri, %76’lik segilme orani ile “ucuz olmasi”

2. tercih kriteri %44’lUk secgilme orani ile “hizli” olmasi1”

3. tercih kriteri %44’lUk secilme orani ile “guvenli” olmasi”

4. tercih kriteri %53’lUk secilme orani ile “rahat olmas!”

5. tercih kriteri ile %85’lik isaretlenme orani ile “gevreci olmasi”ni isaret
etmektedirler.

Burada dikkat c¢ekici bir diger nokta ise trenlerin c¢evreci olma
Ozelliklerinin en son sirada 6nemsendigi olup, ilerideki sorularda bunun Kisilerin
trenlerin gevreci 6zelliklerinin farkinda olup olmadiklari ve gevreci kriterin hentiz
tuketici tercihinde etken olarak yer alip almadigi diger boélumlerde ayrica

tartisilacaktir.

Dolayisi ile Adana-Mersin arasinda olasi bir pazarlama planlamasi
gergcevesinde, promosyon turinden bir uygulama yapilacak ise bu planin
tuketicilerde zaten yuksek duzeyde olugsmus var olan fiyat avantaji algi ekseni
yerine gevreci, rahat, guvenli algilarinin éncelikli oldugu bir eksene oturtulmasi

dusunulmelidir.

Soru 5. Adana-Mersin arasinda yaptiginiz seyahatleri g6z o6niine
aldiginizda, ortalama seyahat siiresi ne kadar olmustur?

Bu soru ile katihmcilarin Adana-Mersin arasindaki yogunlukla kullanilan
farkl tasima alternatifler ile ilgili deneyimleri sonucunda, belleklerinde olusan

ortalama seyahat suresi algisinin tespitine galisiimistir.

Tablo 21. Ortalama Seyahat Suresi Algisi

30dk |45dk |1sa | 1sa15dk | 1sa30dk | 1sa45dk |2sa 2sa (+) | Ortalama
Tren %1 | %25 |%56 |%14 %3 %1 - - 59,44 dakika
Minibiis | %1 |%6 |%45 |%39 %9 - - - 67,30 dakika
Otomobil | %14 | %71 | %14 | %1 - - - - 45,03 dakika

Ortaya c¢lkan sonugclar, katihmcilarin tren ile yasadiklari seyahat
deneyimlerine bagli olarak zihinlerindeki seyahat suresi algisinin %56 oraninda
1saat 15dakika, %25 oraninda 1 saat ve %14 oraninda 1saat 30 dakika

oldugu anlasiimaktadir.
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Katilimcilarin - minibus ile gerceklestirdikleri seyahat deneyimleri
sonucunda zihinlerinde olusan seyahat suresi algisinin %45 oraninda 1 saat ve

%39 oraninda 1saat 15dakika oldugu gorilmektedir.

Katilimcilarin otomobil ile gergeklestirdikleri seyahat deneyimlerinin ise
%71 oraninda 45 dakika, %14 |0k oranlarda ise 30 dakika ve 1saat 15dakika

surdugunu ifade etmiglerdir.

Yolcularin belleklerinde olusan ortalama seyahat suresi algisinin, Kisinin
seyahat deneyiminin her birisinin esnasinda iginde bulundugu psikolojik durum,
maruz kaldigi seyahat sartlari gibi bir cok degiskenden etkilenebilecedi mimkuin
ise de, bireyin bir gok defa tekrarlanan deneyimleri neticesinde olusan “kani”nin
karar alma slrecine ortalama olarak bir etki yapabilmesi de mumkundir. Bu
soru, bireylerin bir cok kez deneyimleyerek belleginde yer etmis alginin ne

olduguna yonelik olarak tasarlanmistir.

Katilimcilar, treni miniblise godre biraz daha hizli (7,46 dakika), fakat

otomobile gore ise ¢ok fazla yavas (14,41 dakika) bulmaktadirlar.

Soru 6. Size gére Adana-Mersin arasi modern bir trenle seyahat siiresi en
fazla ne kadar olabilir?

Tablo 22. Demiryolu ile Yapilacak Adana-Mersin Ulagimindaki Maximum

Seyahat Suresi Beklentisi

Ortalama
32,4 dakika

15dk  |30dk | 45dk 1sa 1sa15 | 1sa30dk
\Tren %10 %65 | %24 %1 - -

Bu soruda, katihmcilarin modern bir demiryolu tagimaciidi hizmeti
kavramina yonelik algilari gergevesinde, kendi kriterleri ile kabul edilebilir bir “en
fazla seyahat sdresi”’nin ne olacagina dair fikirlerinin tespit edilmesi
hedeflenmistir. Elde edilen sonuclara gore, “modern bir demiryolu seyahati”
kavrami gergevesinde yapilacak bir Adana-Mersin arasi seyahatin en fazla 30
dakika surmesi gerektigi yonunde %65 oraninda, 45 dakika stUrmesi gerektigi
yonunde %24 oraninda ve 15 dakika surmesi yonunde ise %10 oraninda fikir
beyan edilmigtir. Bir Ustteki ortalama seyahat suresi algisina dair soruda, yer
alan 59,44 dakikalik sure verisi gz 6ntna alindiginda arzulanan seyahat suresi

olan 32,40 dakika igcin 27,04 dakikalik bir iyilestirmeye ihtiya¢ duyuldugu
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anlasiimaktadir ki bu da 59,44 dakikallk var olan sure algisi Uzerinden

%54,50’lik bir iyilestirme oranina tekabul etmektedir.

Trenlerin tercih edilme kriterleri siralamasi ile ilgili 4.soruda “hizl
olmalar”’nin 2. dnem sirasinda bir tercih kriteri olarak (%44) karsimiza ¢ikmis
olmasi, 5. Sorudaki ortalama deneyimlenmis tren seyahat slresinin ne kadar
oldugu sorusuna verilen cevaplar ile ortaya g¢ikan tablo ve bu soru ile elde
edilen sonuglar karsilastirildiginda, ortalama seyahat slresi algisinin %95
oraninda 45dk, 1sa ve 1sa15dk bandinda oldugu ve hiz algisinda yapilacak
iyilestirmelerin, tuketicilerin  %99’u Uzerinde olumlu bir etki yapacagi

anlasiimaktadir.

Soru 7. Adana-Mersin arasinda yapmis oldugunuz DEMIRYOLU
seyahatlerini 10 puan tizerinden degerlendirir misiniz?

Bu soru ile anket katilimcilarina yapmis olduklari Adana-Mersin arasi tim

tren seyahatlerini degerlendirerek bir not vermeleri istenmistir. Not verme kriteri

icin ise 1’den 10’a kadar bir puan aralidi sunulmustur. Puanlama turlinin

segiminde toplumumuzda herhangi bir gseyin “iyi” olup olmadigini ifadesi
konusundaki genel aliskanlik géz 6nune alinmistir. 5’lik sistem veya harf sistemi

yerine daha gecgerli olan 10’lu puanlama sistemi bu sebepten dolayi tercih

edilmistir.
Tablo 23. Demiryolu Puanlari
Puanlar | 10 | 9 | 8 7 6 | 5 |4 3 |2 |1 |Ondema
% %1 | %9 | %22 | %42 | %17 | %6 |- | %1 | %1 | %1 6,99

10 tam puan veriyorum diyen katilimcilardan direkt olarak bir sonraki
soruya gecmeleri istenmis, 9 ve daha asagl dizeyde bir puan veriyorum diyen
katilimcilara da neden puan kirdiklari sorulmustur. Puan kirma sebepleri tasnif
edilerek yogun olarak gdsterilen sebepler de diger bir tamamlayici tabloda tasnif

edilmistir.

Yukaridaki sonuglarin tablolara yansimasindan goéruldugu Uzere, tren
seyahati icin en ¢ok verilen not %42 ile 7”dir ve bunu %22 ile 8 puan ve %17 ile
6 puan, %6 ile 5 puan takip etmektedir. Bu veriler dogrultusunda var olan tren

hizmetinin diger ulasim imkanlarina goére ortalama 6,99 dizeyinde “gecger’
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nitelikte bir not aldigi sdylenebilse de ucuz algisinin seyahat araci tercihindeki
etkisinin Onceki sorularda ne denli gucli oldugu goérulmekte ve anketin

demiryolu yolculari Gzerinden yapildigi da géz ardi edilmemelidir.

Tablo.24: Disuk Puan Sebepleri

SEFERLER ARAG TERMINAL HIZMETLER
Vagonlar kalaballk %42 ) Konduktoérler
Sefersayisi Vagonlar eski %41 Istasyonlar kaba %12
yetersiz %47 Vagonlar konforsuz %37 konforsuz %12 Calisanlar
Trenler yavas %12 yetersiz %8

10 tam puan verenlerin sayisi sadece %1 olarak ortaya ¢ikmig, diger bir
deyisle herhangi bir sebepten dolayr memnuniyetsizligini belirtip puan kiranlar,
%99’luk bir bolimu olusturmustur. Sefer sayisinin yetersiz oldugu seklinde bir
memnuniyetsizligin tekrarlanma orani ise %47 olmustur. Vagonlarin kalabalik
olmasi memnuniyetsizligi %42, vagonlarin eski olmasi konusundaki
memnuniyetsizlik %41, vagonlarin konforsuz (tuvaletlerin temizligi, koltuk
rahathgi, temizlik, tertip ve duzen, camlarin saglamligi ve temizligi, koku,
iklimlendirme gibi) olmasi konusundaki memnuniyetsizlik %37, trenlerin yavag

olmasi konusundaki memnuniyetsizlik %12 oraninda tekrarlanmstir.

istasyonlarin konforu ile ilgili memnuniyetsizlikler (peronlardan trenlere
binilirken 1slaniimasi, peronlar ile tren basamaklari arasindaki yuksekligin fazla
ve dengesiz olmasi-standart olmamasi, tuvaletlerin yeterli ve temiz olmamasi,
yiyecek-icecek bufeleri, kafe ve lokantalarin yetersiz ve pahali olmasi,
istasyonlarin eski, yipranmis ve guvensiz olmalari gibi) ise %12’lik bir kesim

tarafindan belirtilmistir.

Kirilan puanlarin diger bir grup sebebi olarak da c¢alisan personel ve
konduktorlerin davraniglari gosterilmis ve bu tlr olumsuzluklar, %20’lik bir
oranda tekrarlanmigtir. Soru ile tuketicilerin tren seyahatlerine dair algilarinin
puan karsiligi ve eksik puan vermelerinin sebepleri derlenmis olup, Adana-
Mersin arasi demiryolu tasimaciliginin pazarlanmasina yonelik ¢alismalarda,
kurgunun temellendirilecedi eksik algilarin neler oldugunun ortaya konulmasina

calisiimigtir.
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Sefer sayisi yetersizligi algisinin elimine edilmesi igin yeni bir yol
yapilmasi ve yeni veya bakim periyot araliklari daha kisaltiimis tren setlerinin

artinlmasinin faydali olacagi dusunulmektedir.

Vagonlarda konfor ve etkin bir i¢g-dis temizlik saglanmasi igin sefer

oncesinde gorev yapacak daha organize bir lojistik ekibi olusturulabilir.

Surekli egitim programina tabi bir c¢alisan kadrosu ile iletisimden

kaynaklanan olasi olumsuzluklarin 6ntine gecilebilir.

Optimize edilmis bir aydinlatma performansi ve elden gegirilmis ahenkli
bir ic mimari ile butinlesik bir istasyon tesrifati ile sarmallanacak olan
standardize edilmig istasyonlarin halka yansiyan yuzl Uzerine kurgulanacak
pazarlama politikasi, Uzerinde temellendigi pazarlama mesajlarinin tiketiciye

yansima surecinde katalizor etkisi yapacagi dusunulmektedir.

Soru 8. Adana-Mersin arasinda yapmis oldugunuz MINIBUS seyahatlerini
10 puan iizerinden degerlendirir misiniz?

Demiryolu  yolculari arasindan segilen katilimcilara  6nceden
deneyimlemis olduklari minibUs seyahatleri ile ilgi not algilari da sorulmus, 10
tam puanlara diger soruya gegmeleri istenmis, 9 veya daha az puan verenlere

de puan kirmalarinin sebepleri sorulmustur.

Tablo 25. Minlbus Puanlari

Puanlar 10 9 8 7 6 5 4 3 2 1 S::rllama
% %1 | %4 | %6 | %7 | %22 | %24 | %16 | %8 | %9 | %3 5,04

Tablodan da anlasilacagi Uzere %7’lik bir kesim 10 puan vermis ve agirlikli
puan guruplari; %24 ile 5 puan, %22 ile 6 puan, %16 ile 4 puan, %9 ile 2 puan,

%8 ile 3 puan, %7 ile 7 puan ve %6 ile 8 puan olmustur.

Ayni sorunun demiryolu igin soruldugu versiyondan farkli olarak, minibus
icin 6 ve 5 puanlar agirhkta olmakla birlikte, diger puanlarda da kimelenme
g6zlenmektedir. Cevaplar daha istikrarsiz bir siralamada ve daha genis bir

bantta dagilimistir. Ortalama puan 5,04’tir.
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Tablo 26. Dusik Puan Sebepleri

SEFERLER ARAC TERMINAL HIZMETLER
Cok dur-kalk Fazla yolcu aliniyor %53
yapiliyor %36 Araglar guivensiz %30 Terminaller Calisanlar
Dolunca Araclar konforsuz %22 uzak %12 kaba %18
kalkiyor %31 Araclar eski %11

Seferler agisindan puan kirilma sebeplerine bakildiginda ise ¢ok dur-kalk
yapmasli cevabinin %36 oraninda tekrarlandigi, dolunca kalkiyor cevabinin %31

oraninda tekrarlandidi1 gérulmektedir.

Araclar acgisindan bakildiginda ise fazla yolcu alinmasi %53, araglarin
guvensizligi %30, araglarin konforsuzlugu %22 ve eski olmasi %11 oraninda

tekrar edildigi tespit edilmistir.

Terminaller hakkinda ise yerlesim yerine ¢ok uzak olmasi %12’lik bir oran

ile puan kirma sebebi olarak belirtilmistir.

Calisanlarin kaba olmasi konusunda da dikkate deger bir orandaki

memnuniyetsizlik ifadesi, %18’lik bir tekrarlanma orani ile ortaya gikmigtir.

Soru.9 Adana-Mersin arasinda yapmis oldugunuz OTOMOBIL
seyahatlerini 10 puan iizerinden degerlendirirmisiniz?

Demiryolu  vyolculari arasindan segilen katilimcilara  6nceden
deneyimlemis olduklari otomobil seyahatleri ile ilgi not algilari da soruimus, 10
tam puan veren katilimcilardan diger soruya ge¢gmeleri istenmis, 9 veya daha az

puan verenlere de puan kirmalarinin nedenleri sorulmustur.

Tablo 27. Otomobil Puanlari

Puanlar | 10 | 9 | 8 | 7 | 6 | 5 |4 | 3 |21 |;raema
uan
% | %39 | %13 | %25 | %18 | %3 | %1 |- | %1 |- |- | 859

Tablodan da gorulebilecegi Uzere %39’luk bir kesim 10 puan vermis ve
diger agirlikli puan guruplari; %13 ile 9 puan, %25 ile 8 puan, %18 ile 7 puan,
%3 ile 6 puan seklinde olugsmustur.
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Ayni sorunun demiryolu ve minibUs i¢in soruldugu versiyonlarina gére 10
tam puan veren kesim en buyUk gurubu olusturarak, 7 puan ve Uzeri igin %95’lik

bir tercih bayUklugutne ulasiimigtir. Verilen ortalama puan 8,59'dur.

Tablo 28. Dusluk Puan Sebepleri

SEFERLER ARAC

Pahali %44

Yol bakimi yetersiz %18
Trafik tehlikeli %6
Cevreye zararll %2

Yorucu %1

Bu kadar buyuk oranda 10 tam puan verilmesinin yani sira, %61’lik bir
kesim de puan kirmis ve sebep olarak %44 oraninda pahali olmasi, %18
oraninda yol bakiminin yetersiz olmasi, %6 oraninda trafigin tehlikeli olmasi ve
%Z2’lik bir kesim de c¢evreye zararli olmasini gostermistir. %1’lik bir kesim de

yorucu olmasindan dolayi puan kirdigini belirtmistir.

Ortaya ¢ikan durum sonucunda, ankete katilanlarin Adana-Mersin arasi
otomobil seyahatlerinde genel memnuniyet duzeylerinin, yolculugun pahaliya
mal olmasi ve yol bakiminin yetersizligi digsinda ylksek dizeyde olustugu

sOylenebilir.

Soru.10 Adana-Mersin arasindaki DEMIRYOLU hizmetini iyilestirmek igin,
asagidaki ifadelerden 3 tanesini 6nem sirasina gére siralayiniz. (1 en ¢ok
6nemli, 3 en az 6nemli)

Bu soru ile var olan demiryolu tagimacihginin iyilestiriimesi icin, asagida
verilen kriterlerin en O6nemli 3 tanesinin katilimcilar tarafindan secilmesi
istenerek, yapilacak olasi bir iyilestirme operasyonu igin tlketici agisindan kritik

onem dizeyinde olan konularin tespiti hedeflenmistir.
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Isfasyonlarda ve vagonlarda yasl ve engelli yolcularin konforu igin 132 | %19 %22 | %15 | %63
dizenlemeler yapilmalidir.
Tren istasyonlari sehir iclerine hafif rayli sistemler ile baglanmalidir. 59 %8 %27 | %32 | %41
istasyon konforu arttirimalidir. 102 | %15 %21 | %49 | %30
Vagonlar daha konforlu olmalidir. 201 %29 %51 | %32 | %17
Tren iglerinde yiyecek/igecek satis banketleri bulunmalidir. 14 %2 %29 | %50 | %21
Trenler daha hizl olmalidir. 194 | %27 %33 | %38 | %29
Toplam 702 | %100

Yukaridaki tabloda yer alan ifadeler arasinda en ¢ok isaretlenen 201
isaretlenme ile vagon konforunun artiriimasi ile ilgili ifadedir. ifade, tuvalet
temizligi, camlarin temizligi, iklimlendirmenin yeterliligi, koltuklarin ve diger
vagon igerisi unsurlarin temizlik, tertip ve duzeninin iyilestiriimesini

kapsamaktadir.

En ¢ok oy alan ikinci ifade ise trenlerin daha hizli olmalarinin ya da daha
hizli olduklarina dair tiketici algisinin yukseltiimesine iligkindir. Her ne kadar
son donemde raybuUs ve diger hizli tren setleri sefere konulmus olsa bile,
tuketicilerin trenlerin hizli olduguna dair algisinin yikselmedigini gostermektedir.
SO0z konusu hizli tren seferlerinin daha da artinlmasi ve gun igerisine

yayllmasinin bu algiy1 kuvvetlendirmesi olasidir.

Bu konuda dikkat c¢ekici bir diger husus da, hizli tren seferlerinin mimkin
oldugunca az sayida duraklama ile yapilmasi sonucunda, ara duraklardaki
yolcularin bu seferlerden yeterince faydalanamamasi durumudur. Ek olarak, her
ne kadar hizli tren seferleri yapilsa da hat sayisinin artirlmamis olmasi da arzin

talep ile daha efektif olarak bulugmasina bir kisit olarak gorulmektedir.

Katilimcilara gore iyilestirme kriterleri arasinda 3. derecede 6nemli olan
ifadenin yasli ve engelli yolcularin konforu icin dizenlemeler yapilmasi secenedi

ile ilgili olmasi dikkat ¢ekici bir durum olarak degerlendiriimektedir.
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Anket yapilan katilimcilar arasinda bireysel hareketlilige mani
olusturacak dizeyde engelli kimse bulunmamakta ve 56 yas ve uUzeri
katilimcilarin toplam katilimcilar arasindaki orani ise sadece %4’luk bir
bayuklugu ifade etmektedir. Ayrica katilimcilarin tamaminin gerek ailelerinde
gerekse de yakin gevresinde bu tir engelli ve yardima muhtag yasl insanlarin
oldugu varsayilsa bile bu yine de katilimcilarin soru segenekleri arasinda daha
bireysel farkli segenekler oldugu halde, kendi bireysellikleri diginda diger
bireylerin faydasini gbzeten bir bakis acisi ile dustnduklerini isaret ettigi
sOylenilebilir. Sonug olarak bu ifadenin bu kadar yuksek dizeyde isaret edilmis
olmasi, Adana-Mersin arasinda seyahat eden demiryolu yolcularinin sosyal

kollektif bir kUltur potansiyeli tasidiklari fikrini akla getirmektedir.

Soru 11. Eger Adana-Mersin arasinda tiim beklentilerinizi kapsar nitelikte
bir demiryolu tagimaciligi olsa idi bu seyahat igin tek yén tam bilet bedeli
olarak en fazla kacg lira 6demeyi kabul ederdiniz?

Bu soru ile tuketicilerin var olan algi dizeylerinden kaynaklanan,
beklentileri dogrultusunda bir demiryolu tasimacilik hizmetinin var olmasi
durumunda, halihazirda édemekte olduklari bilet Ucretleri Uzerinden ne kadar

daha fazla 6édeyebileceklerinin olgimlenmesi hedeflenmistir.

Tablo 30. Beklenilen iyilestirmeler sonrasinda édenmesi kabullenilecek olan

bilet Ucreti

4TL 5TL

%25 | 6TL

%30 | 77U

%18 | 8TL

%8

9TL

%4 | 10TL

%3 | 11TL+

Tabloya yansiyan sonuglar degerlendirilecek olur ise, katilimcilarin

%30’'u var olan beklentilerinin karsilanmasi durumunda 6 TL bilet Gcret
odemeyi, %25’i 5 TL Ucret 6demeyi, %18’i 7 TL Ucret 6demeyi, %11’i 4 TL Ucret
0demeyi ve %16’sI ise 8 TL ve daha Uzeri Ucret 6demeyi kabul edeceklerini

belirtmektedirler.

Diger bir deyis ile tuketicilerin genel algi dizeyinde var olan demiryollari
seyahatinin iyilegtirildigine dair bir ylkselmenin yaratilabilmesi durumunda,
tuketicilerin %89’luk bir kisminin daha fazla tcret 6demeyi kabul edeceklerini

beyan ettikleri gorilmektedir. Ortalama bilet fiyat kabult 6,16 TL’dIr.
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Soru 12. Adana-Mersin arasi seyahatler i¢cin asagida yer alan ifadelere en
uygun ulagim aracini belirtir misiniz?

Bu soru ile katilimcilarin Adana-Mersin arasindaki seyahat araglarini,
asagida verilen ifadelere gore konumlandiriimalari istenmis ve bdylece ulagim

alternatiflerinin birbirlerine olan Ustunlukleri, ifadeler ¢ergevesinde belirlenmeye

calisiimigtir.
Tablo 31. Karsilastirmali Ustiinlikler
£ o 2
= (= O
Kalkis noktalarina sehir igerisinden ulasimin daha kolay oldugu seyahat aracidir %10 | %90
Gunlik sefer sayisi daha fazla olan seyahat aracidir %72 | %28
Daha glivenli olan seyahat aracidir %2 %94 | %4
Daha konforlu olan seyahat aracidir %6 %13 | %81
Daha ucuz olan seyahat aracidir %1 %98 | %1
Seyahat siliresi daha kisa olan seyahat aracidir %10 | %14 | %76
Daha gevre dostu seyahat aracidir %4 %96 -

Yukaridaki tabloya yansiyan sonuglara bakildiginda tuketicilere gore
yerlesim bdlgelerindeki tren istasyonlari konumlarinin, minibls terminallerinden

daha iyi durumda oldugu gortlmektedir.

Gunlik sefer sayilari agisindan ise tuketicilerin miniblstn trene goére

daha Ustln oldugunu dusundudkleri anlasiimaktadir.

Katilimcilar daha guvenli seyahat araci olarak yuksek oranda treni isaret

etmektedirler.
Otomobil en konforlu ulasim araci olarak tanimlanmaktadir.

En ucuz seyahat araci olarak katilimcilar tren seg¢enegini buylk oranda

one cikarmaktadirlar.

Seyahat suresinin uzunlugu agisindan en avantajli segeneg@in otomobil

oldugu tlketiciler tarafindan isaret edilmektedir.
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Daha c¢evre dostu olan ulasim secenegi olarak otomobil hig
isaretlenmemis olmakla birlikte, tren blylk oranda 6n plana c¢ikariimis

bulunmaktadir.

Soru 13. - Sehir ici glinliik ulasimlarinizi nasil yapiyorsunuz?

Katilimcilarin sehir i¢i gunluk ulasimlarini nasil yaptiklarina dair bilgi

edinmek igin yukaridaki soru ve asagidaki tablo hazirlanmistir.

Tablo 32. Sehirici Ulagim Araglari

Hig Az Sik Cok sik zH:r:wan

Kendi aracim (otomobil, vb.) | %83 %8 %5 %3 %1
Ozel Halk Otobiisii / Dolmug | %3 %20 %59 %16 %2
Belediye Otobilisii %9 %24 %38 %27 %2
Metro %99 %1 -- -- --

Motosiklet %96 %1 %1 %1 %1
Bisiklet %92 %5 %1 %1 %1
Yaya %14 %30 %45 %9 %2

Ankete katilim gdsterenlerin %83’U 6zel otomobil ile sehir ici ulagsim
yapmamaktadirlar, %97’lik bir kesim ise sehir i¢i ulagimlarinda 6zel halk
otobUsl ve dolmus gibi toplu tagima araglarini tercih etmektedirler. Belediye
otobUsUnu kullanan katiimcilarin orani ise %91 olup, metro kullanimi, arz
yetersizligi problemine de bagli olarak %1 oraninda gergeklesmektedir.
Motorsiklet kullanimi %4 oraninda ve bisiklet kullanimi orani da %8 duzeyinde
bulunmaktadir. Yaya olarak ulasimin da %86 oraninda gergeklesmekte oldugu

anlasiimaktadir.

Soru 14. Kiresel ISINM@ “......neeeeeeeeeevevviiriineeneenennenn . demektir.

Yukarida yer alan soru ile katilimcilarin kiresel 1sinma ifadeleri ile ilgili
akla ilk gelen tanimlamalarinin neler oldugu belirlenmeye calisiimistir. ifadelerin

dagihmi asagidaki tabloda oldugu gibi gerceklesmistir.
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Tablo 33. “ Kiiresel Isinma denilince akliniza ne gelmektedir? ”

_ TEKRARLANMA TEKRARLANMA
IFADELER SAYISI ORANI (%)
Sicaklik artigi 82 35,0
Tabiatin yok olmasi 40 17,1
iklim degisikligi 31 13,2
Yasamin bitmesi 19 8,1
Fikrim yok 16 6,8
Cevresel felaket 14 6,0
Buzullarin erimesi 13 5,6
Kuraklik 6 2,6
Diger ifadeler 13 5,5
Toplam 234 100,0

ifadeler tekrarlanma oranlarinin blyUkliiklerine gore siralandiginda ilk 8
sira yukaridaki gibi olusmustur. Ayrica diger ifadeler olarak, sera gazlarinin
artisi, karbon salinimi, insanin doyumsuzlugu, havalarin sogumasi, gelir
adaletsizligi, teknolojik felaket, ozonun delinmesi, medyanin abartmasi gibi

tanimlamalar da %5,5 oraninda gergeklesmistir.

Bu sonuglara gore “konu hakkinda fikrim yok” seklinde gorus bildirenlerin
oraninin %6,8 olmasi ve sicaklik artigi gibi daha diuguk bir algi diuzeyinde
degerlendirenlerin oraninin %35 olmasinin yani sira, daha yuksek bir algi
dizeyini iceren ifadelerin %52,6 dizeyinde olusmasi dikkat cekicidir. Bu
rakamlarin demiryollari ve diger mal ve hizmetlerin yani sira, yesil fikirlerin
pazarlanmasi ve yesil inovatif girisimlere olumlu geri dénugler agisindan bir
firsati ifade ettigi ve dnemli buyuklikte bir hareket alaninin var olduguna isaret
ettigi sdylenebilir.

Soru 15. Diinyanin giiniimiizdeki en énemli 5 sorunu nelerdir? 1’den 5’e

kadar 6nem derecesine gére siralayiniz. (1 en ¢ok énemli..., 5 en az
6nemli)

Yukaridaki soru ile, katilimcilara hem dunyanin en énemli 5 sorununun
neler oldugu hakkinda sorular sorulmus, hem de kiresel 1sinma sorunu da
secenekler arasinda verilerek, kac kez secildigi ve genel ortalamada kaginci

siraya oturtuldugu belirlenmeye calisiimigtir.
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Tablo.34: Diinya’nin Sorunlari

o 2 E |8 |8, 8.8, |8,
= § |8 | 85| 85| 85| 85|85
() Lo | —0 ~ 0 « O ™ 6 < 6 0 :0
1 issizlik 225 | %96 | %68 %23 %5 %2 %2
4 Terorizm 152 | %65 %5 %20 %23 %36 | %16
6 Kiresel 1sinma 100 | %43 %6 %10 %23 %31 %30
8 insan haklari ihlalleri 52 %23 %9 %14 %17 %29 | %31
3 Yetersiz egitim 198 | %85 %5 %38 %49 %27 | %11
2 Yoksulluk 208 | %89 %17 | %54 %14 %38 %7
5 Salgin hastaliklar 95 %41 %4 %1 %14 %20 | %61
7 Irkgihk 60 %26 %13 | %4 %13 %28 | %42
10 | Madde bagimlihg 35 %15 | %3 %9 %14 %20 | %54
9 Toplumsal siddet 45 %20 %7 %7 %13 %29 | %44
Maximum igsaretlenme sayisi 234 | %100

Yukaridaki tabloda yer alan sonuglara gére dunyanin en énemli bes
sorunu algisina yonelik olarak, 6nem sirasi fark etmeksizin en ¢ok isaretlenen
segenek 225 kez ile (%96 oraninda) issizlik segenedi olmustur. Bunu 208
isaretlenme ile yoksulluk, 198 isaretlenme ile yetersiz egitim, 152 isaretlenme ile
terdrizm, 100 isaretlenme ile kuresel Isinma ve 95 isaretlenme ile salgin

hastaliklar segenekleri takip etmistir.

Bu tur sorulara verilen cevaplar her ne kadar dinya ile ilgili olarak sorulsa
da her katilimcinin danyanin geneli hakkinda birebir deneyiminin olusmasinin
imkansizligi ve algi boyutunun sekillenmesinde 6ncelikle bireyin kendi yasadigi
cevresinden daha direkt olarak etkilendigi gz dnlne alinmasi gerekmektedir.
Ayrica yazili ve gorsel medyanin bireylerin 6n belleklerindeki fikirlerin ve sosyal
gundemin belirlenmesinde oynadidi rol de géz dnlune alinmali, bu tlr sorulara
verilen cevaplarin, iletisim araglari ile olusturulan gindemin yonlendirme etkisi
altinda olacagi ve kisa surecgler icerisinde gindeme bagll olarak

sekillenebilecegi de dikkate alinmalidir.

Bireyin kisisel algi duzeyinin olugmasinda var olan parametrelerin
durumu g6z onune alindiginda kdresel 1sinma segeneginin  anket
katilimcilarinin %43’ (100 katilimci) tarafindan igaret edilmesi ve genel

siralamada ise ilk 5 sorun algisi arasina giremese de 100 isaretcinin %84°U
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tarafindan 3., 4. ve 5. sirada konumlandirildigi gorulmektedir. Kuresel 1sinma
ifadesine gosterilen bu yaklasim, diger bir agidan, yesil pazarlama faaliyetlerine

cevap verebilecek potansiyel kitle agisindan fikir vermektedir.

issizlik, diinyanin en énemli 5 sorununun 6énem derecesi siralamasinda
%68 ile 1.sirada yer alirken, yoksulluk, %54 ile 2.0nem sirasinda, yetersiz
editim %49 ile 3.6nem sirasinda, terérizm %36 ile 4.6nem sirasinda ve salgin

hastaliklar ise %61 ile 5.6nem sirasinda yer almaktadir.

Tablo 35. Cinsiyete Gore Dunyanin Sorunlarina Bakis Agisindan ANOVA Testi

Sonuglari

Aritmetik Ort. F Anlamlilik

Issizlik 3,365 4,730 ,031
711

Terdrizm 13,106 11,207 ,001
1,169

kuresel 1Isinma 11,746 9,161 ,003
1,282

insan haklari ihlalleri 5,257 3,150 ,082
1,669

yetersiz egitim 2,507 2,899 ,090
,865

Yoksulluk 3,497 3,006 ,084
1,163

salgin hastaliklar 4,913 4,761 ,032
1,032

Irkgilik ,595 ,313 ,578
1,903

madde bagimlihgi ,000 ,000 1,000
1,342

toplumsal siddet ,543 ,363 ,550
1,498

Yukarida yer alan Anova test tablosunda dinyanin en énemli 5 sorusu
siralamasinda terérizm ve kuresel isinma secgeneklerine verilen cevaplarda

cinsiyetler arasinda anlamli bir farkhlik oldugu goérulmektedir.



77

Tablo 36. Egitim Durumuna Goére Dinyanin Sorunlarina Bakis Agisindan
ANOVA Testi Sonuclari

Aritmetik Ort. F Anlamlilik

Issizlik 1,668 2,378 ,040
,702

Terdrizm 912 724 ,607
1,260

Kiresel 1sinma 4,567 3,642 ,008
1,254

insan haklari ihlalleri 2,086 1,220 ,315
1,710

Yetersiz egitim ,157 A77 ,950
,888

Yoksulluk 1,097 ,933 ,461
1,176

Salgin hastaliklar 2,202 2,180 ,063
1,010

Irkgilik ,298 ,147 ,980
2,028

Madde bagimhlig 3,200 3,281 ,018
,975

Toplumsal siddet 2,369 1,739 ,149
1,362

Yukarida yer alan egitim durumuna gor yapilan Anova test tablosunda
dinyanin en 6nemli 5 sorunu siralamasinda kuresel 1Isinma segenegine verilen
cevaplarin digerlerine gore daha fazla bir anlamli farklilik dizeyini isaret etse de

bariz bir anlamlilik oranina sahip olmadig1 da gorulmektedir.

Soru16. Tiirkiye’nin giiniimiizdeki en 6nemli 5 sorunu nelerdir? 1°den 5’e

kadar 6nem derecesine gére siralayiniz. (1 en cok énemli..., 5 en az 6nemli)

Yukaridaki soru ile katimcilara kendi algilarina gére hem Turkiye’'nin en
onemli 5 sorununun neler oldugu hakkinda sorular soruimus, hem de kuresel
Isinma sorunu da secgenekler arasinda verilerek, ka¢ kez secildigi ve genel

ortalamada kaginci siraya oturtuldugu belirlenmeye calisiimistir.
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Tablo 37. Turkiye’nin Sorunlari

o 2O E |8 |8, |88, |8,
= §_ |8 | 85|85 |85| 85 &3
() 2w — O ~ 0 « 6 ™ 6 < 6 0 :6
1 issizlik 231 %99 | %73 | %22 %3 %1 %1
3 Terorizm 191 %82 %6 %14 %46 | %29 %6
7 Kiresel 1sinma 62 %27 %7 %18 %23 | %14 %38
9 insan haklari ihlalleri 53 %23 %2 %7 %17 | %38 %36
4 Yetersiz egitim 212 %91 %5 %12 %33 | %40 %10
2 Yoksulluk 209 %90 %15 | %53 %14 | %13 %5
5 Salgin hastaliklar 87 %38 %2 %4 %12 | %12 %70
6 Irkgihk 77 %33 %4 %3 %9 %22 %62
8 Madde bagimhhg 29 %13 %3 - %3 %17 %76
10 | Aileigi siddet 19 %38 %5 %16 - %16 %63
Maximum isaretlenme sayisi | 234 %100

Yukaridaki tabloda yer alan sonuglara goére, Turkiye'nin en dnemli bes
sorunu algisina yonelik olarak énem sirasi fark etmeksizin en ¢ok isaretlenen
secenek 231 kez ile (%99 oraninda) issizlik se¢enegi olmustur. Bunu 212
isaretlenme ile yetersiz egitim, 209 isaretlenme ile yoksulluk, 191 isaretlenme ile
terérizm, 87 isaretlenme ile kuresel 1sinma, 77 isaretlenme ile salgin hastaliklar
ve diger secgenekler takip etmistir. Kuresel 1sinma segeneg@inin anket
katilmcilarinin %27’si tarafindan isaret edilmesi, orta-alt dizeyde de olsa

sosyal bir farkindalik duzeyini isaret ettigi sdylenebilir.

Bir dnceki dunya icin sorulan ayni soruya verilen cevaplarda kuresel
Isinma segeneginin daha fazla tercih gérmus olmasi, kiresel 1Isinmanin hentz
Tarkiye 06zelinde dunyanin sorunu kadar blyudk bir 6nem derecesinde

dusundlmedigini gostermektedir.

En 6nemli ilk 5 Ulke sorunu siralamasina giremese de kuresel iIsinmanin
bir sorun olarak algilanmasi, toplumda yesil pazarlama faaliyetlerinin Gzerine

bina edilecegi bir temelinin var oldugunu c¢agristirabilir.

issizlik, Turkiye'nin en 6nemli 5 sorunu igin énem derecesi siralamasinda
%73 ile 1.sirada yer alirken, yoksulluk, %53 ile 2.6nem sirasinda, terérizm %46
ile 3.0nem sirasinda, yetersiz egitim %40 ile 4.6nem sirasinda ve salgin

hastaliklar ise %70 ile 5.0nem sirasinda yer almaktadir. Anketin yapildig
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donemde “domuz gribi” paniginin toplumda tepe noktasinda yasanmakta olusu

da ayrica g6z énunde bulundurulmalidir.

Tablo 38. Cinsiyete Gore Turkiye’nin Sorunlarina Bakis Agisindan ANOVA
Testi Sonuglar

_ Aritmetik Ort. F Anlamlilik

Issizlik 2,789 5,487 ,020
,508

Terdrizm 1,100 1,272 ,261
,865

kiresel 1Isinma 8,217 4,906 ,031
1,675

insan haklari ihlalleri ,010 ,009 ,923
1,039

yetersiz egitim ,837 ,862 ,354
,971

Yoksulluk 1,590 1,415 ,236
1,124

salgin hastaliklar 3,455 3,423 ,068
1,010

Irkgilik ,841 , 799 374
1,053

madde bagimhhgi 2,107 3,039 ,093
,693

aile ici siddet 1,404 , 767 ,393
1,831

Yukarida yer alan Anova test tablosunda Turkiye’'nin en énemli 5 sorunu
siralamasinda segeneklere verilen cevaplarda cinsiyetler arasinda anlamli bir
farklillk olduguna dair bulguya rastlanmamigtir. Bu durumun cinsiyetlere goére
dunyanin sorunlari segeneklerinde yer alan ve anlamli bir farklihda isaret eden
kiresel Isinma ve terdrizm segeneklerine bakisin, Ulke s6z konusu oldugunda

farklilagmakta oldugunu gosterdigi sdylenebilir.



Tablo 39. Egitim Durumuna Gore Turkiye’'nin Sorunlarina Bakis Agisindan

ANOVA Testi Sonuclari

Aritmetik Ort. F Anlamlilik

igsizlik 524 1,012 411
,518

Terdrizm 1,380 1,619 167
,852

Kiresel 1sinma 1,181 ,647 ,631
1,824

insan haklari ihlalleri ,516 ,482 ,788
1,072

Yetersiz egitim 2,529 2,713 ,021
,932

Yoksulluk 1,121 ,996 ,421
1,126

Salgin hastaliklar 1,724 1,731 ,137
,996

Irkgihk 1,191 1,143 ,344
1,042

Madde bagimhhigi ,554 ;722 ,548
, 767

Aile igi siddet 1,717 ,937 471
1,833
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Yukarida yer alan Anova test tablosunda Turkiye'nin en énemli 5 sorunu

siralamasinda segeneklere verilen cevaplar arasinda egitim durumu

bakimindan anlamli bir farklilik olduguna dair bulguya rastlanmamistir.

Soru 17. Tagimacilik tiirlerinden hangisi ¢evre i¢cin daha ¢ok zararlidir, 1
en ¢ok zararli, 4 en az zararli olarak 1°den 4’e kadar siralayiniz. (1 en ¢gok
zararli,..., 4 en az zararli)

Bu soru evrensel tagsimacilik alternatiflerinin, ¢cevreye verdikleri zararlar

acisindan katihmcilar tarafindan nasil algilandiklarini  dlcimlemek Uzere

tasarlanmigtir.

Tablo.40: Tasimacilik Turleri ve Cevre Zararlari

[} [} [} [}
9 = Q= Q= ? = ©
O o O o O T (S o] e
o< < o< < o
O © O © O © [OR] ©
T 5 B T 5 3 =
~ N N N ™ N < N n
Karayolu Tasimaciligi %92 %7 %0,5 %0,5 1
Havayolu Tasimaciligi %6 %66 %22 %6 2
Demiryolu Tagimacihgi %1 %7 %12 %80 4
Denizyolu Tasimacihgi %1 %20 %65 %14 3
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Tabloya yansiyan sonuglar, karayolu ulagiminin gevreye en zararli metot
oldugu konusunda bir gorus birliginin var oldugunu isaret etmektedir. Cevreye
2.derecede zararli olan tasimacilik alternatifinin ise havayolu tagimaciligi
oldugu, denizyolu tasimaciliginin ise 3. derecede ve son olarak en zararsiz
tasimacilik metodunun demiryollari oldugunun dusunuldigad anlagiimaktadir. Bu
bilgi yolcu tagimaciligi sektérindeki rekabette mutlaka kullaniimasi gereken bir

tespittir.

Soru 18. Asagidaki ifadelerle ilgili fikriniz nedir?

Bu soru ile katihmcilarin, kuresel 1sinma ile ilgili verilen ifadelere ne
Olcude katilip katiimadiklarinin tespit edilmesi amaglanmigtir.

Tablo 41. Kiresel Isinma ifadeleri

Kesinlikl Kesinlikl
Kz'flllrrL:y:rum Katilmiyorum | Kararsizim | Katiliyorum K:flll:;l:)r::m
Gelismis Ulkeler kiresel 1sinmaya
kargl yeterince duyarlilik | %40 %46 %7 %5 %2
gOsteriyor.
Tarkiye kiresel isinmaya kargl %48 %46 %4 %2 .
yeterince duyarlilik gdsteriyor. o o ° °
Kiresel I1sinmanin en o6nemli | o o o o
sebebi insan faaliyetleridir. /o2 %3 %11 %70 %14
e I i R
Kiresel Isinmanin olumsuz | o o o o o
etkileri gérilmeye baglamistir. %1 %3 %9 %67 %20
3P/(CL)JIIees(;a(Iarl&nma gelecekte canlihgi %1 %12 %19 %43 %25
Kiresel Isinmanin olumsuz | o o o o o
sonugclarindan etkileniyorum. %3 %28 %29 %37 %3

Tabloya yansiyan sonuglara bakildiginda, anket katilimcilarinin kiresel
Isinmaya karsin gelismis Ulkelerin yeterli duyarliligi gdstermedigine %86
oraninda inanmakta, Turkiye'nin ayni duyarsizlik pozisyonunda oldugunu da
%94 oraninda vurgulamaktadirlar. Katilimcilar ayrica kuresel 1sinmanin baslica
sebebinin insan faktori olduguna %84 oraninda katilmakta, kuresel 1sinmanin
gelecegin en buyuk sorunu olduguna da %69 oraninda inanmaktadirlar. Kuresel
Isinmanin etkilerinin ginimuzde gorulmeye baglanmis olmasina dair alginin ise
%87’lik bir gerceklesme oraninda oldugu gorilmektedir. Kiuresel 1sinmanin
gelecekte canliligl yok edecegdine inananlarin orani ise %68 seviyesinde oldugu
anlagsiimaktadir. Kuresel 1sinmanin olumsuz sonuglarindan bireysel olarak

etkilendigini disunenlerin orani ise %40 seviyesinde gergceklesmis olmaktadir.




Yukarida bulunan kiresel Isinma
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ifadelerine verilen cevaplarda

cinsiyetler arasi anlamli bir farklilik olup olmadigina dair yapilan Anova testinin

sonuglari asagida yer almakta olup, anlamli

rastlanmamistir.

bir

farkhlik bulgusuna

Tablo 42. Cinsiyete Gore Kiiresel Isinma ifadelerine Yapilan ANOVA Testi

sonuglari

Art.Ortalama F Anlamhlik

Gelismis Ulkeler kuresel 1sinmaya karsi yeterince duyarlilik gdsteriyor 1,271 | 1,605 ,207
, 7192

Turkiye kiresel isinmaya karsi yeterince duyarlilik gésteriyor ,079 ,193 ,661
407

Kuresel isinmanin en énemli faktoru insan faaliyetleridir ,359 ,681 ,410
527

Kuresel i1sinma gelecegin en énemli sorunudur 1,740 | 1,753 ,187
,993

Kuresel isinmanin olumsuz etkileri gérilmeye baslamigstir ,144 ,290 ,590
,495

Kuresel isinma gelecekte canliligi yok eder ,681 732 ,393
,930

Kuresel isinmanin olumsuz sonuglarindan etkileniyorum 426 ,465 ,496
917

Yukarida bulunan kuresel 1sinma ifadelerine verilen cevaplarda egitim

durumu bakimindan anlamli bir farklihk olup olmadigina dair yapilan Anova

testinin sonuglari asagida yer almakta olup, anlamli bir farkhlik oldugu yoninde

dair bulguya rastlanmamistir.

Tablo 43. Egitim Durumuna Gére Kiresel Isinma ifadelerine Yapilan ANOVA

Testi Sonuglar

Art.Ortalama F Anlamlilik

Geligmis Ulkeler kuresel iIsinmaya karsi yeterince duyarlilik gésteriyor ,751 ,944 ,453
, 795

Turkiye kiresel isinmaya karsi yeterince duyarlilik gésteriyor ,733 | 1,837 ,107
,399

Kuresel isinmanin en 6nemli faktori insan faaliyetleridir ,369 ,696 ,627
,530

Kuresel 1sinma gelecegin en 6nemli sorunudur 1,638 | 1,668 143
,982

Kuresel isinmanin olumsuz etkileri goriilmeye baslamistir ,318 ,639 ,670

,497
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Kuresel isinma gelecekte canliligi yok eder ,939 | 1,012 412
,928

Kuresel isinmanin olumsuz sonuglarindan etkileniyorum 1,010 | 1,107 ,358
,913

Soru 19. Cevrenin korunmasi igin bireysel olarak ne yapmaktasiniz?

Bu soru ile bir dnceki soruda kuresel 1sinmaya dair ifade edilmis olan

hassasiyet dlzeyinin, bireysel tavir ve davranislara ne olgide yansidiginin

tespiti amaclanmigtir.

Tablo 44. Cevre Koruma igin Kisisel Eylemler

Hig Nadiren | Sik Cok sik | Her zaman
Geri dontigsim amaciyla ¢oplerimi ayiriyorum %27 %58 %12 %1 %2
Enerji, su ve kagit tasarrufu yapryorum %2 %8 %43 %32 %15
Toplu tasima araglarini kullaniyor ve/veya yuriyorum %3 %12 %46 %25 %14
Pahali bile olsa organik urtnleri tiketiyorum %52 %36 %9 %2 %1
Kuresel iIsinma ile ilgili medyayi takip ediyorum %8 %60 %27 %4 %1
E::L:(;:i;ortﬁ:unma& hakkinda gevremdeki insanlarla %8 %68 %17 %5 %2
Daha az tiketmeye caligiyorum %4 %18 %35 %34 %9
Geri donugUmla Urtnleri tiketiyorum %18 %38 %36 %6 %2
S?)élglﬁgg:bm daha wuzun sureli kullanmaya 6zen %2 %8 %18 %49 %23
gﬂ;sr;?:yorpzjcﬁetlerini az sayida kullanmaya Ozen %37 %37 %12 %8 %6

Tabloda yer alan sonugclar irdelendiginde, geri dontisim amaciyla ¢opleri
ayirmak gibi énemli dizeyde bir ¢evreci davranisin %85 oraninda pek tercih
gormedigi anlagiimaktadir. Enerji, su ve kagit tasarrufu ile ilgili olarak %90
oraninda bir hassasiyet oldugu anlasiimaktadir. Toplu tasima araglari kullanimi
ve yayan ulasim da %85 oraninda tercih gérmekle beraber, bu oranin sadece
cevresel endiselerden degil, ayni zamanda belirli bir oranda da maliyet
unsurundan kaginma refleksinden mi kaynaklanmakta oldugu ayrica
degerlendiriimelidir. Organik drtnlerin tlketimi konusundaki soruya verilen
cevaplarda %88 oraninda tercih edilmedigi gortilmekte ve bu durumun sebepleri

arasinda organik Urdnlerin pahali olmasindan o6te Uretim ve dagitim
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yetersizliginden dolayl uygun fiyattan ve rahatlikla bulunuyor olamamalarindan
da kaynaklanmakta oldugu ayrica géz 6nune alinmalidir.  Kuresel 1sinma ile
ilgili medyayi nadiren takip edenlerin oraninin %60, sik ve daha sik olarak takip
edenlerin oraninin %32 olmalari, bireylerin bu konuda algi kanallarinin acgik
oldugunu isaret etmektedir. Kiresel 1sinma konularinin bireyin g¢evresindeki
insanlar ile sadece %8 oraninda hi¢ duzeyinde konusuluyor olmasi, bir sekilde
konu hakkinda diyaloga girenlerin %92 gibi bir oranda olmasi, yine bireylerin bu
konuda belirgin bir farkindalik temeline sahip olduklari ¢gikariminin yapiimasina

imkan vermektedir.

Daha az tiketme konusunda hemen herkesin bir ¢aba igerisinde oldugu
gorulmektedir. Geri donusumla drunler tuketme konusunda da belirgin bir
farkindalik gézlenmekte olup, 6zellikle ilk satirda yer alan ¢oplerimi ayiriyorum
ifadesi ile bu satirdaki geri donligum udrunleri ifadelerinin bireyler tarafindan
kabul gormeleri icin belediyelerin ve diger yerel yonetimlerin ve hatta
hakimetlerin toplumsal boyutta projelere 6n ayak olmasinin gerekliligi
duisundlmektedir. Bireyin c¢oplerini ayirdiktan sonra ne sekilde, nasil
degerlendiriliyor olacag: ile ilgili ¢cop toplama ve degerlendirme alt yapisinin
kurgulanarak, kamuoyunun da bilgilenmesi ve sonrasinda toplumsal katilimin

ust dizeyde saglanmasi gerekmektedir.

Esyalarin uzun sdreli kullanimi hakkinda katilimcilarin blyuk dl¢ude
ortak bir yonelim icerisinde oldugu anlasiimaktadir. Market posetlerini hig
dizeyinde daha az kullanmaya 6zen gdsterenlerin orani dikkat ¢ekici olup, bu
veri degerlendirilirken anket vyapilan bdlge bazinda yer alan yerlesik
sosyokulturde market posetlerinin ilk kullanimdan sonra atilmayarak, ¢op poseti

olarak ikincil bir kullanim seklinde degerlendirildikleri de g6z 6nine alinmalidir.

Yukaridaki tabloda segeneklere olan yaklasimda cinsiyet bakimindan anlamli
bir fark olup olmadiginin tespitine yonelik olarak asagida Anova analizi yapiimis

olup, anlamli bir fark bulunamamuisgtir.
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Tablo 45.Seceneklerin Degerlendiriimesini Cinsiyet Bakimindan Gosteren
ANOVA Testi Sonuclari

Art.Ortalama F Anlamlilik
Geri dontigsim amaciyla ¢oplerimi ayiriyorum ,000 ,000 ,987
,579
Enerji, su ve kagit tasarrufu yapryorum ,004 ,004 ,948
,830
Toplu tagima araglarini kullaniyor ve/veya yuriyorum ,213 ,228 ,633
,933
Pahali bile olsa organik Urtnleri tiketiyorum ,001 ,003 ,960
,559
Kuresel isinma ile ilgili medyay! takip ediyorum ,084 A77 ,675
AT5
Cevrenin korunmasi hakkinda ¢gevremdeki insanlarla
Konusuyorum 3,546 | 6,450 ,012
,550
Daha az tiiketmeye caligiyorum 7,680 | 8,290 ,004
,926
Geri dontsgumli Grtnleri tiketiyorum 3,928 | 4,887 ,028
,804
Esyalarimi daha uzun sureli kullanmaya 6zen gésteriyorum ,976 | 1,147 ,285
,851
Market posetlerini az sayida kullanmaya 6zen gésteriyorum 3,644 | 2,817 ,095
1,294

Ancak bu analizin devaminda, cinsiyetler bazinda

dlnya sorunlarina

bakistaki farka bakinca, kadinlarin kiresel isinma ve terdrizme erkeklerden

daha fazla bir dinya sorunu olarak dncelik vermekte olduklari goralmektedir.

Tablo.46: Diinya Sorunlarn Arasinda Cinsiyet Farki

Kiresel
CINSIYET Isinma Terorizm
Aritmetik
Kadin Ortalama | 33333 3,0462
N 65
Standart
Sapma 1,34425 1,02211
Aritmetik
Erkek Ortalama 4,0870 3,2063
N 126
Standart
Sapma 1,20276 ,87925
Aritmetik
Toplam Ortalama | 6129 3,1518
N 191
Standart 133496 93075
Sapma
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Asagidaki tabloda ise secgeneklere olan yaklasimda egitim durumu
bakimindan anlamli bir fark olup olmadiginin tespitine yodnelik olarak Anova
analizi yapilmis olup, egitim durumunun kiresel 1sinma ile ilgili medyayi takip
ediyorum segenegi igin zayif bir tutum farki olsa da anlamli bir farklilik gosterdigi
gOralmastar.

Tablo 47. Seceneklerin Degerlendiriimesini Egitim Durumu Bakimindan
Gosteren ANOVA Testi Sonuglari

Art.Ortalama F Anlamlilik

Geri dontigsim amaciyla ¢oplerimi ayiriyorum 1,832 | 3,337 ,006
,549

Enerji, su ve kagit tasarrufu yapryorum ,420 ,503 774
,835

Toplu tagima araglarini kullaniyor ve/veya yuriyorum 2,770 | 3,114 ,010
,889

Pahali bile olsa organik Urtnleri tiketiyorum 1,125 | 2,068 ,070
,544

Kuresel isinma ile ilgili medyay! takip ediyorum 1,645 | 3,677 ,003
447

in korunmasi hakkin ii

Es:;::gmorum da gevremdeki insanlarla 1,700 | 3.161 1009
,538

Daha az tiiketmeye galisiyorum ,394 ,407 ,844
,968

Geri dontsgumli Grtnleri tiketiyorum 1,033 | 1,272 277
,812

Esyalarimi daha uzun streli kullanmaya 6zen gésteriyorum ,580 ,676 ,642
,858

Market posetlerini az sayida kullanmaya 6zen gésteriyorum 1,509 | 1,161 ,329
1,299

Soru 20. Katilmcilarin Demografik Bilgileri

Bu soru gurubu kapsaminda anket yapilan kitlenin demografik 6zellikleri
hakkinda bilgi edinilmesi amacglanmistir.
Cinsiyet Kadin: %36 Erkek: %64

Ankete katilanlarin cinsiyet dagilimlarinda, anket katilimci sayisinin
belirlenmesi amaciyla hesaba katilan yerlesim bdlgelerindeki nufusun cinsiyet
dagilim oranlarini yansitmasi bakimindan bir fark ortaya ¢ikmistir. S6z konusu
yerlesim yerlerinden Adana’daki nifusun cinsiyet dagihmi %50,21 kadin ve
%49,79 erkek seklinde ve Mersin’deki nifus dagihmi da %50,29 kadin ve
%49,71 erkek seklindedir. Demiryollari seyahat tercihinde kisa mesafe bilet
satis1 s6z konusu oldugu icgin isme bilet kesilmemesinden dolayi, cinsiyetlerin

temsil edildigi oran ile ilgili net bir veriye ulagilamamisgtir.
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Nufus verileri her ne kadar kadin-erkek dagiliminin esite yakin oranlarda
olustugunu isaret etse de demiryollari hizmeti satinalinmasinda cinsiyetlerin
bdlgesel nufus dagilim oranlarina paralellik gdsterecegini dusiinmenin ¢ok

dogru bir yol olacagi da dustintlmemektedir.

Demiryolu tercih kriterlerinde cinsiyetler arasindaki farka bakildiginda, hiz
segenegi icin zayif da olsa cinsiyetler arasi anlamli bir tutum farki oldugu

gorulmektedir. Bununla ilgili Anova analizi asagdidaki tabloda yer almaktadir.

Tablo.48: Tercih Kriterinde Cinsiyet Farki lle ilgili 4. Soru igin Anova Tablosu

F ANLAMLILIK
Ucuz ,875 ,351
Hizl 7,848 ,006
Givenli ,155 ,694
Rahat 6,497 ,011
Cevreci 5,116 ,025

Medeni Durum Evli: %41 Bekar: %59

Katilimcilarin medeni durumlarinin dagilimlarinda yukaridaki dengeli

oranin yakalandigi gorulmektedir.

Cocuk Var: %34  Yok: %66

Katilimcilarin  ¢gocuk sahipligi ile ilgili durumlari yukarida yer alan
oranlardaki gibi olusmustur. Evli olup da henuz gocuk sahibi olmayanlarin sayisi

%7 oranindadir.

Yas Gurubu 16-25: %40, 26-35: %32, 36-45: %15, 46-55: %9, 56 - +
. %4

Katilimcilarin yas grubu siniflandirmasi ve siralamasi yukaridaki gibi
olugsmustur. En blyuk grup %40 ile en geng nufus 16-35 temsilcilerinden olusur
iken, en yash nufus gurubu %4 ile temsil edilmigtir. Anketler yapilirken
yolculardan rastgele secim yapilmis ve yas gruplarini temsil eden oranlar ile
anket slresince yapilan yas grubu gozlemlerinden edinilen izlenimlerin ile

ortastugu goérulmagtar.

Egitim Durumu  ilkokul: %2 Ortaokul: %5 Lise: %32

Universite: %57 Yiksek Lisans: %3 Doktora: %1
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Katilimcilarin eg@itim durumlarina bakildiginda buyldk ¢ogunlugun lise ve
Uzeri egitim aldiklari goérulmektedir. Bu veri, olasi pazarlama faaliyetlerinin
planlanmasinda slogan, one ¢ikarilan vurgular, kullanilan dil ve ifade tarzi gibi
bir cok faaliyet bileseninin tanimlanmasinda, etkinligin artirlmasi agisindan

faydali olacaktir.

Demiryolu tercih kriterlerinde egitim durumunun bir fark vyaratip
yaratmadigina baktigimizda ise higbir iliski bulunamamistir. Yani tlketicilerin
demiryolu tercih segeneklerini egitim duzeyleri etkiiememektedir. Anova tablosu

asagidadir.

Tablo 49. Demiryolu Tercih Kriterleri ve Egitim Karsilastirmasi

F ANLAMLILIK
Ucuz 1,221 ,303
Hizl ,402 ,807
Giivenli 374 ,827
Rahat 1,896 112
Cevreci ,597 ,665
Meslek Calismiyor: %9 Ogrenci: %25 Kamu Sek.: %27

Ozel Sektér: %14  Serbest Meslek: %11 Tliccar: %1
Emekli: %6 Ev Hanimi: %5 Diger: %2

Katilimcilar meslek gruplari agisindan irdelendiginde ise kamu sektor
calisanlari basta olmak Uzere, o6grencilerin, 6zel sektor calisanlarinin ve
sonrasinda serbest meslek sahipleri ile galismayanlar grubunun siralandigi
gorulmektedir. Daha onceki yas grubu sorusunda, 16-25 yas grubunun %40
oldugu g6z o6nune alinir ise meslek sorusundaki sadece %25'lik dgrenci

verisinin dikkate deger oldugu dusunulmektedir.

Gelir Durumu 650 ve alti: %20 651-1.000: %20 1.001-2.000: %45
2.001-3.000: %12  3.001-4.000: %2 4.001-5.000: %1

Katilimcilarin yarisina yakin bir kesiminin aylik hane gelirlerinin 1.001-
2.000 duzeyinde oldugu goérulmekte, diger buyuk kesim olan 650 ve alti -1.000

dlzeyinde olan kesimin oraninin da %40 oldugu anlasiimaktadir. Bu yonuyle
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trenin, orta ve duguk gelirli kesim tarafindan agirlikli olarak tercih edilen bir

ulasim araci oldugu anlagiimaktadir.

Arag Sahipligi Var: %24  Yok: %76
Katilimcilarin %76’sinin herhangi bir tagiti bulunmamaktadir.
Arag Turu Yetiskin Bisikleti: %2 Otomobil: %22 Yok: %76

Katilimcilardan tasitim var seklinde goérus bildirenlerin %2’sinin yetiskin

bisikletine ve %22’sinin de otomobile sahip olduklari belirtiimektedir.
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V. BOLUM

SONUC

5.1. Elde Edilen Verilerin Yesil Pazarlama Matrisi (Grant,2008)
Dogrultusunda Degerlendirilerek Onerilerin Geligtirilmesi

Grant (2008), tim mal ve hizmetlerin pazarlanmasinda yeni bir
paradigma onermistir. Yesil pazarlama manifestosu olarak nitelendirdigi calisma
ile yazar; Yeni Standartlar Getirme — iletme, Sorumlulugu Paylasma — isbirligi,
inovasyonu Destekleme - Kiiltiiri Sekillendirme konularinda kisisel, toplumsal
ve kamusal dinamikleri bir arada tasarlayarak yesil (strdurulebilir) ¢éztumler
onermektedir. Asagidaki bolimde bu ¢6zim cergevesi, Adana-Mersin

arasindaki demiryolu tagimaciligi hizmeti igin sekillendirilmistir.

A : Yeni Standartlar Getirme (Yesil)
A1 Kutusu: Bir Ornek Olusturma

Kutu kriteri dogrultusunda, Adana-Mersin arasi yolcu tasimaciligi yapan
TCDD'nin, var olan tim diger tagimacilik imkanlari arasinda, belirli kavramlar
Uzerinden isaret edilerek ve gercevelenmesi yolu ile diger alternatiflere gore
“‘daha iyi” se¢im oldugunun agikga onerilmesiyle ticari getirilerinin artirilmasi

onerilmektedir. Bunun igin dnerilen taktikler:

e TCDD’nin, bolgesel bazda ileriye donuk erisilebilir ve agikga tanimlanmis
hedefler koyarak, demiryolunun diger bolgesel ulasim alternatiflere gore
daha surdurulebilir bir ulagim alternatifi oldugunu belirtmek.

e Surdurulebilirligi “hareketli” bir hedef olarak goérmek. Bir eylem plani
olusturmak ve kamuoyu ile bunlari paylagsmak. Yeniligi ve donusimu
belirli suregler igerisinde baslayan ve biten birbirinden kopuk suregler
olarak algilamamak. Surekli olarak gercgeklestirilebilir hedefler koyarak,
surecler hakkinda kamuoyunu bilgilendirmek.

e Calisanlarinin mesai saatleri, izin haklari, ek ddenekler, kres, lojman,
saglik, terfi vs gibi calisma kosullari igin etik isveren kurulus olarak

gerekli uygulamalarin yapildigini belirtmek.
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e Diger tasima araglari olan otomobil ve minibusu, “karbon salinimlari ¢ok
yuksek seviyede” ve “surdurulebilir degil”, “cevre icin uygun” degil”
gergevesine yerlestirmek.

e Mesajlarin iceriginde TCDD igin, bolgesel bazli tuketicilerce
kisisellestirilebilir Oykt unsurlarina yer vermek. Yolcularin yasam
profillerinden, yolcularin ve bdlgenin demografik o6zelliklerinden yola
cikarak merkezinde demiryolu seyahatlerinin oldugu, bireyler tarafindan
icsellestirilebilir pazarlama faaliyetlerini hayata gecgirmek.

e Daha guvenli olduklarini bolgesel ge¢gmis demiryolu, karayolu istatistik
verileri ile vurgulayarak, otomobil ve miniblslu “glUvensiz” ¢ergevesine
oturtmak, bu bilgileri i¢ mekanlarda (tren, istasyon igi) ve cikarilacak
dergi, gazete gibi bolgesel nitelikli kurumsal yayinlarda yayinlamak.

o Ozellikle otomobili “pahall” gercevesine oturtmak.

e Ozellikle minibusi “konforsuz” cergevesine oturtmak.

o Ozellikle minibiis tagimaciligini ¢alisma sartlari agisindan “etik” olamama
cercevesine oturtmak.

e Tren/TCDD personelini kibar, hoggoruilt, nazik ¢cergevesine oturtmak.

e Treni “pratik” cercevesine oturtmak.

e Bu unsurlari Adana-Mersin arasi yolcu tasimaciliyl pazari igin “standart”
olarak empoze etmek, demiryolunu “iyi” ve “yesil”’i normal bir hizmet Urlin

algisi haline getirmek.

Kisaca herhangi bir ek yatirrm yapilmadan, var olan teknik imkanlar ve
servis alt yapisi icerisinde blyuk capli dedisikliklere gidilmeden, yukarida
sayllan unsurlar Gzerinden vyapilacak sdrddrtdlebilirlik hedef-siiregleri  ve
pazarlama faaliyetleri, tiketici algisi Uzerinde olumlu degisiklikler yapabilecektir.
Anket bulgulari igerisinde yer aldigi gibi yolcularda olumlu ydnde bir algi
farklilagsmasi oldugu takdirde, bu c¢abalar karsiliksiz kalmayacak ve fazladan
6demeye razi olduklarini belirttikleri en az %50’lik ek bilet fiyat marj alaninin da
kullanilabilmesi s6z konusu olabilecektir. Bu yonleri ile bu grup O6nerilerin

kutunun igerigine uygun oldugu soylenebilir
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A2 Kutusu: Giivenilir Ortaklar

Kutu kriterleri dogrultusunda, TCDD’nin markasini diger bir bolgesel,

ulusal veya global referans markasi ile iligkilendirmesi ¢abalari ve islemleridir.

1 - Iki kent arasinda vermekte oldugu yolcu tagimacihgi hizmeti
icin —varsa- bdlgesel, yurt iginden veya vyurtdigsindan, tasimacilik
sektoriinde karbon salinimlarini takip ederek uygunluk derecelendirme
belgesi veren bir sivil toplum kurulusu, akademi, enstiti veya kamu
kurulusundan belge alarak kendisini etiketlemesi (bolgesel olarak
Cukurova veya Mersin Universitelerinin gevre mihendisligi, makine
mihendisligi bolimi gibi akademik kurumlar, il Cevre MudirlGga, Il
Saglik Mudurlagu, Hifsizsihha gibi bolgesel cevre ve saglik amacli kamu
kuruluglar, TUBITAK gibi ulusal ve Carbon Trust gibi uluslararasi
kuruluslar vb.). Ayrica rakip unsurlarin karbon salinim seyirleri ile
kendisinin salinimlarinin dénemsel olarak karsilastirildigi bilgiler,
biletlerin arkasina, internet sitesine, vagon igerisindeki veya

istasyonlardaki tanitim afiglerine, yayinlarina girilebilir.

2 - Cause-Related Marketing seklinde bir birliktelige gidilebilir.
Ancak bu secgenekte planin ¢ok dikkatli olusturulmasi, “yesile boyama”
tuzagina dusilmemesi igin 6nemlidir. Bu uzun suredir gsirketlerce
uygulanmis ve faydaci kaygilarin projelere fazlaca yansimasi sonucunda
kismen dejenere olmustur. Ornekleyecek olur isek, bir Griinin birim
satisindan kuguk bir oranin sosyal bir kurulusa aktarilmasi seklinde bir
kampanya ile uyarilan satisg cirosunun 10milyon TL'ye ulasirken, sosyal
kurulusa verilen yardimin 100bin TL ve kampanya reklamina harcanan

paranin 500bin TL olmasi gibi.

e Ornegin TEMA Vakfi, LOSEV, SHCEK, CYD, TEV gibi sosyal
kuruluslarin bolgesel subeleri ile satilacak her bir bilet Gzerinden,
TCDD’nin  (bir anlamda da tuketicilerin yardimda bulunmasi) 6deme
yapmasini taahhut etmesi seklinde olabilir. Vagonlarin igerisine isbirligi
yapilan kurumlarin logolarinin, ilgili resimlerinin asilmasi, istasyon uygun

boélumlerinin ve tren dis yuzeylerinin giydiriimesi yapilabilir.
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e TCDD, kamuoyunca “yesil” ve “iyi” olarak guvenini kazanmis 06zel
kurulug-kuruluglar ile ticari amach bir igbirligine de gidilebilir. TCDD
istasyon bufe ve lokantalar da bu Grunlerin satildigi standlar bulunabilir,
kullanilabilir. Ornegin LOSEV ile yapilacak bir igbirliginde, yan alg Griin{
olarak kansere sebep olarak gosterilen trans yaglari igeren Urlnlerin
TCDD bufe ve lokantalarinda satiimadigini bir sirduarilebilirlik hedefi
olarak koyabilir, sure¢ ve sonugclari ile ilgili olarak bilgilendirme yapabilir
ve ayni zamanda da bu konuda toplumu bilinglendirmeye katki da
saglayabilir.

e Ankette yer alan 10. soruda katiimcilarin demiryollari hizmetlerinin
iyilestirmesine yonelik olarak yapilacaklar arasinda 3.derece O6nem
sirasinda isaret ettigi ifade, yasli ve engellilerin konforlarinin artiriimasi
ile ilgili segenek bu matris kutusu igin bir fikir vermektedir. TCDD
surdurulebilir yenilikgi bir faaliyet plani g¢ergevesinde bu kutu igerigini
yasli ve engelliler i¢in daha konforlu bir seyahat idealini hem istasyonlar,
hem peronlar ve hem de vagonlar igin bir hedef olarak lanse edebilir ve
ayni zamanda Gorme Engelliler Dernegi, Spastik Cocuklar Dernegi, MS
engellileri gibi vakif ve benzeri kuruluslarin bélgesel subeleri ile yukarida
anlatilan bilet bedelinin bir kismini bagiglama, vagon ve istasyon
giydirme, istasyon ve vagon hayir amagli satis bankolari kurulmasi ve
benzeri sekillerde ortakliklara gidebilir. Ancak burada ve matrisin diger
tum kutularinda g6z ardi edilmemesi gereken bir nokta olarak

surduarulebilirligin hareketli ve dinamik bir hedef oldugu unutulmamalidir.

Guvenilir ortaklar ile isbirliginde olunmasi, her ortagin toplumca 6n plana
cikartilarak benimsenen iyi 6zelliklerini, igbirliginde olunan ortaga, yani burada,
TCDD’ye transfer edecektir. Burada 6nemli olan husus, transferi gergeklesecek
toplumsal algi veya algilarin TCDD’nin koydugu surdurulebilirlik ve yesil yenilikgi
hedeflerini destekler mahiyette olmasidir. Diger bir bakimdan da kendilerine bu
tur igbirligi teklifleri ile gelen kuruluslarin gercekten “iyi” nitelikli hedefler
kapsaminda bu teklifi getirdiklerinden emin olunulmasidir. Bu kurulusglar
kendilerine gelen igbirligi onerilerini iyi kriter sizgeclerinden gecirmeden karar
aldiklari takdirde, yesile boyama faaliyetlerine alet olmalari ve toplumsal algi

boyutundaki bozulma riski ile karsi karsiya kalmalari kaginiimazdir.
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Esasinda bu uygulama, -eger- TCDD bir sure sonra gugclu bir “yesil ve iyi”
alglyl kamuoyunda saglayabilirse, yesil olma iddiasinda olan bir ¢ok sirketin
kendisine isbirligi onerileri ile gelmesini saglayacaktir. Bu durumda da TCDD
yesile boyanmis degil, gercekten yesil olmak amacini guden drun/girketler ile
isbirligine gidebilecektir. TCDD buyuk bir yapidir, basarabilir ise pazarda ve
toplumda dev bir yesil agirlik merkezi olabilir, glglu bir ¢gekim kuvvetine sahip
olabilir. Bilangosunda tagimacilik ana konusundan elde ettigi gelirler kadar,

diger yeni is konseptleri kalemlerinden de gelirler elde edebilir.
A3 Kutusu: Bir Fayday! Pazarlama

Bu kisimda yesil icin 1.derecede bir fayda genellikle dneriimemektedir.
Buna ragmen suphesiz cevre igin bir fayda s6z konusudur. Bu kutuda yesil
artnlerin genelinde oldugu gibi ikincil bir fayda s6z konusudur. Daha ekonomik,
daha pratik olmak gibi. Her iki yaklasim da ilerlemeyi temsil eder ama “daha az

kriteri” tiketimcilige karsi sadeligi icerir.

Daha Az Kriteri: Daha ucuz, daha etkili, daha dayanikli olan basite
indirgenmis vb gibi kolayca erisilebilen yesil Urtnler. Farkli bir yasam tarzina
ulasma yolunda, beklenti, standart ve hedefler bu tarza goére yeniden

tanimlanmaya baslanir.

Daha Cok Kriteri: Daha gurme tarzinda, daha saglikli, daha lUks, yesil
katma degerli vb gibi, Ust kalite Grunler. Burada daha |Uks Urunler ile tuketici
kitlesine daha yesil alternatifler arasindan se¢im yapma imkani sunulur. Diger
kriterin hitap ettigi tlketici kitlesi yaninda ¢ok daha kuguk pazar hacmine

sahiptir.

TCDD, tasimacilik sektorinde hizmet veren bir demiryolu isletmesi
oldugu icin burada spesifik bir Grine yapildidi tirden kestirime gitmek kolay

degilse de sdyle bir yaklagim gelistirilebilir;

e Fayda, seyahat esnasinda A1 kutusunda belirtilen hiz, dakiklik, Gcret,
konfor ve guvenlik 6rglusunin otomobil, minibls ve tren igin ayri, ayri
tuketiciye yansimasidir. Tuketicide olusturdugu algi butinudur. TCDD iki

sehir arasindaki yolcu tasimaciliginda bu konularin tamaminda veya



95

yeteri kadarinda otomobil ve minibluse gore iyi durumda ise bu
kendiliginden TCDD'yi daha faydali yapacaktir.

e A1 kutusunda yeni standartlar olarak belirlenen bu 6rginin tiketilmesiyle
ortaya cikan algi faydanin kendisi olacaktir. Ek olarak getirmis oldugu
yesil pazarlama yaklasimi, var olan fayda algisi kriterlerinin yaninda,
yepyeni bir “kriterler alan1” yaratacaktir.

e A3 kutusunun igerdigi iki alt bolumunden ikincisi olan “daha g¢ok kriteri”
icin iki sehir arasindaki tren seferlerinde “vagonun belirli bir kisminin
ayrilarak daha konforlu ve pahali hale getiriimesi ve bu bdlium
yolcusunun -mesela- 10 km kapsama alanindaki evinden kalkis
istasyonuna getiriimesi, varig istasyonundan da gidecedi 10km
kapsamindaki yere kadar goturilmesi” ek hizmetlerinin de bilet fiyatina
dahil olmasi, ayrica 10 km’den fazla mesafeler i¢in de ek Ucret alinma
sartl da getirilmesi, seklinde bir “lUks” segenek olusturulabilir.

o [stasyonlara gidip gelecek araclarin (miniblis ya da otomobil) temiz
enerjili olmasi hizmetin daha da yesil pazarlanmasina ve sik hale
gelmesine neden olacaktir. Fakat ayni trende farkli bir Ust satin alma
segeneginin tuketici genelindeki algisinin nasil olabilecegi Uzerinde iyi

dusunulmelidir.
B: Sorumlulugu Paylagma (Daha Yesil)
B1 Kutusu: Pazarn Gelistirme

Kutunun terimleri; sorumlulugu paylasma, cogsku, bilgi ve tecrube
paylasimi ile pazarlama surecine katilim, klasik hiyerarsinin aga déonusmesi
(yani iki sehir arasi ulagimda TCDD ile birey arasinda karsiliklihgin toplumsal
olana dénusumu), tuketicinin sadece izleyici olmamasi, s6z konusu ekonomik
aktivitede TCDD ile masanin iki farkl tarafinda olmamasi, her gin daha fazla
aktor olarak, surece katilim gostererek masanin giderek ayni tarafinda olmasi

durumudur.

Katiim 6nerilmektedir. Idol veya imaj (izerinden insanlari etkilemek
yerine gergek, dokunulup, hissedilebilir ve ayni zamanda paylasilabilir

pazarlama aktiviteleri 6nerilmektedir.
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e Bir cgesit tren kulibl ya da cgocuk-tren kulibl kurulabilir, ¢ocuklar
ailelerinin satinalma davraniglarini ve farkindaliklarini bir dlgude
etkilemektedir ve cocuklar, erigkinlerin strece dahil edilmesi surecinde
bir kanal olarak kullanilabilir.

e Maket yapimi icin kartoteksler hazirlanabilir.

e Demiryolu oyuncaklari kulibl kurulabilir. Bolge istasyon alanlari
icerisinde demiryolu objelerinden yola ¢ikilarak tasarlanmis nesneler ile
donanmis bir ¢gocuk parki yapilabilir. Farkli yas guruplari gibi demografik
tanimlamalardan yola ¢ikilarak maskotlar dizayn edilebilir

o Ozellikle Adana istasyonu konumundan dolayr vagondan ibaret bir
konsept kafeterya tasarlanabilir.

e Trenler ile Osmaniye, Mersin ve Ozellikle Toros Daglar’ndaki
glzergahlara gunubirlik ve hafta sonu konaklamali seyahat programlari
dizenlenebilir. Sosyal amagli kuruluslar faaliyetlere dahil edilebilir.

e stasyonlarin kapal hatlarinda aktiviteler yapilabilir. istasyon binalari cok
cekici ve ferah mekanlardir, bu alanlar da aktivitelere konu olabilir, ¢esitli
sergiler ve dinletiler icin kullanilabilir. Etkinliklerin tamaminda yesil
icerikler olabilir, olabildigince yesil drtnler kullanilabilir ve yesil kavramlar
hakkinda bilgilendirmeler yapilabilir.

e Yukarida sayilanlarin tamami icin bireylerce deneyimlenme sayisinin
artisinin zaman yayillmasi agisindan, uzun soluklu fakat etkili ¢abalar
oldugu séylenilebilir Ornegin arag kullanimi yerine yiiriimeyi 6zendirmek
icin “sandigin kadar zor degil/ diusindigun kadar uzak degil” adli bir
yuriyls kampanyasi basglatilabilir. Otomobiller igin cep telefonlarinda
oldugu gibi “Acil ihtiya¢ aninda kullanin” tlrinden bir kampanya

baslatilabilir.

Onemli olan, binlerce insani etkileyerek onlari bir ana fikir etrafinda
toplamak, savunulan kavramin hem inandiriciligini artirmak hem de aidiyet
hissini ve gug algisini pekistirmektir. Fakat bunun kisa vadede TCDD’ye direkt
bir ticari getirisi olmayacadr muhtemeldir. Alt yapilar kurgulandiktan sonra
ulasilan kitle Gzerinden planlanacak ylksek sayida katilimli atraksiyonlarin,

yesil bir dnerme icermesi, senenin bir veya iki ginunde olmasi, binlerce insani
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bir araya getirecek olmasi ve sonucunda satislar artirici etkisi olmasi

kriterlerine sahip olmasi gerekmektedir.

Batin bu kurgulananlar, sonunda tlketicilerin (ve pazarin) vyesil
pazarlama kavrami igerisindeki gelisim sirecinde “illgisiz’den llgili'ye, ilgili'den
Aktif'e, Aktiften Bilgil'ye ve reform gecirerek tekrar Bilgiliye” donuisumuana
iceren dinamik bir slre¢ halini alacak ve en sonunda etik tlketici dizeyine
ulasilmasini saglayacaktir. Egitim, bu surecin en temel unsuru olup, tiketici
daha c¢ok bilgilendirilerek surekli egitilecektir. Egitimin, yesile boyama
girisimlerinin bir tir panzehiri ve otokontrol mekanizmasi oldugu sodylenebilir.
imajdan cok bilgiye dayali programlari déngdrir. Sebep sonug iliskisi kurabilir
hale gelen etik tuketicinin olugsmasini amaclar, dogru bir metodoloji ile bilgi ne
kadar artar ise sorgulama da artacaktir ve degisim istegi de o Olgude
gelisecektir (Grant, 2008;174:175).

e TCDD bu bdlumde, A1 kutusu igin aciklananlara ek olarak, yesil algi ve
durusa katki saglayabilecek bolgesel kanallarda yayinlanacak kisa TV
filmleri, dergi, insert, internet sitesi, bildiri, afis gibi yollarla tuketicilerin
farkindaliklarini artirmadan o6te iklim degisikligi tehdidine karsi tlketicileri

bilinglendiren pek ¢ok faaliyette bulunmus olur.

Batln bu yapilanlarin yani sira propaganda yapmak da etik tuketicinin
olusturuimasina yonelik ¢ikis noktalarindan birisidir. Propaganda faydali bir
olguyu temel alarak, kararsizlari etkilemeye ve katiimda bulunmalarini
saglayarak desteklerini almaya yoneliktir. Var olanlarin saflarini da siklastirmis
olur. Bir diger anlamda propaganda, uzun vadeli yapilan faaliyet planlarinin
zaman igerisinde algl boyutundaki degismelere uygun olarak ana hedeflerden
sapmadan revize edilmesidir. Bir anlamda planin durumsallik konsolidasyonu

ve firsat projeksiyonudur.

e Hayvanlarin denek hayvani olarak kullanilmasi, irkcilik, genetigi ile
oynanmis urunler, yoksulluk, karbon salinimi, kadin haklar, egitim,
binlerce km uzaktan getirilen yiyecekler yerine boélgesel tarim Urlnlerinin
tercih edilmesi gibi var olan olgular Uzerinden propaganda faaliyeti

icerisine girilebilir.
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Propaganda kampanyasina katilimcilarin aidiyetlerini pekistirmek ve
diger bireyler tarafindan fark edilmelerini saglamak amaci ile bileklik,
sapka, T-shirt, kravat, fular, 6zel bir renk vs gibi materyaller dahil edebilir.
TCDD vagonlar igerisine, istasyonlara konu ile ilgili propaganda afigleri
asabilir. Internet sitesinde ve sureli yayinlamakta oldugu bir dergi-gazete
icerisinde bu konuyu dusuk tondan igleyebilir. Bu suregler, dogru
planlanmig bir faaliyet plani cergevesinde sirketin pazardaki c¢ekim
etkisini olaganustu artabilir. Gelecek bagarilar TCDD’yi diger sektor ve

sirketler icin bir referans kurum haline donusturecektir.

B2 Kutusu: Sosyal Markalar/Kabile Markalari

Bu kutunun 6nermesi tuketicinin aidiyet duygusu Uzerine yogunlasma

surecidir. Yesil secimler ve yasam stillerinin ¢ekim ve istek uyandiriimasini

hedefler. Ozel hissettirmekle birlikte kapsayici bir durumu ifade etmektedir.

Oteleyici degil, yakalayicidir.

imrenme (Ozel) ikonik Yaklagimi: Mal veya hizmetin tiiketici algisindaki

tasariminin imrenilir algi boyutunda olmasi gerekir. Unli isimler, kanaat

onderlerinin yesil tercihleri —riskli olsa da, ¢lnklU gelecekte yapacaklari yanls

eylemler olabilir- abartiimadan ve marka ile derinden i¢ ice gegciriimeden, 6n

plana ¢ikarilabilir.

Bu baslik altinda TCDD i¢in gergek ve iyi bir hikayenin yani sira iki sehir
arasinda tren seyahatinin imrenilecek derecede bir tarz, bir yenilik, bir
sosyokdulturel gelisim noktasi, bir vatandaglik gorevi, cevreye ve diger
insanlara saygl ve sevgiyi iceren bir hizmet konsepti oldugu yonunde
tanitim faaliyetine girilebilir. Vagonlarin, lokomotifin yesil agirhkl gekici
bir dizayn ile boyanmasi, etkili grafik tasarimlari, bolge hatlarinda ¢alisan
trenlerin TCDD ana logosu altinda yesil konsepte vurgu yapan garpici bir
tema, iyi dusUinllmus bir slogan, bdlge istasyonlarindaki antre ve
merdiven sahanliklarinin goérsel ve kullanim agisindan gelistiriimesi,
bdlgesel hatlarda c¢alisan hareket memurlarinin ve konduktorlerin 6zel
uniformalar ile gérev yapmasi, bolgesel hatlarda hizmet veren trenlerin
vagon iclerinin konforunun artirlilmasi ve mazik yayini, TV yayini, internet

hizmetinin konulmasi, vagon ici ve istasyon alanlarina geri donisum



99

kutularinin konulmasi, hizmet algisini hem firma hem de tuketici
acisindan tazeleyecegi dusunulebilir.

Yenilik guglU bir rizgardir, ancak yelkenlerin tam zamaninda ac¢ilmasi ve
-iyi planlanmig- rotanin da yesil ufka donik olmasi gerekir.

Yukarida yazili faaliyetler hakkinda bdlgesel kamuoyu haberdar edilip,
internet ortaminda yapilacak tasarimlar, uygulamalar ve diger konularin
bir kisminda bdlge insaninin bu sureclere katki yapmalari, segcenekler
arasinda tercihlerini bildirmeleri ile surece aktif katilimlari saglanabilir
(Yakin gecmiste Istanbul sehir i¢i deniz hatlarinda calisacak yolcu
vapurlarinin seciminin internet ortaminda kamuoyuna acgik sekilde
yaptiriimasi gibi). Katilimcilar internet Gzerinden yorum ve tartismada
bulunurken belki de tren veya trenler icin kendiliginden bazi takma adlar
clkacak veya sureg ilerledikge belki de sistemin kendisine 6zgu bir
terminolojisi bile olusabilecektir. Pazarlama operasyonlari ve 6zellikle de
tanitim faaliyetlerinin planlanarak iglerinin doldurulmasi agisindan bu
bloglarda yazilanlar faydali olacaktir.

iki sehir arasindaki rutin seferlerden, bélgedeki kanaat ©nderlerinin,
sanatgilarin, Unli ve populer kisilerin, akademisyenlerin, dusunurlerin,
hatta Ust dlzey barokratlarin (vali ve belediye baskani gibi, ¢unku
gittikleri yerlerde de ayni statide goérev yapanlar ve onlarin makam
araclari da var olup, ortaklasa kullanabilirler) ve is adamlarinin hizmetten
faydalanmalari yoninde ikna edilmesi, yeni demiryolu seyahati algisinin

kamuoyu tarafindan benimsemesi agisindan katki saglayacaktir.

B3 Kutusu: Kullanimi Degistirme

Bu kutunun iki alt basligi gecgis yapmak ve kesinti yapmak olarak

adlandiriimaktadir. iki sehir arasinda ulasimda demiryolu tercihi yaparak, zaten

bir gecis yapilmis bulunulmaktadir. Bundan sonra yapilacak sey Adana-Mersin

arasindaki seyahat sayisini, demiryolu seyahatleri de dahil olmak Gzere azaltma

yonunde tlketicileri ikna etmektir.

TCDD’nin bolgedeki kamuoyu ile iletisim kurdugu kanal ve materyallerin
tamaminda, gereksiz ara¢ kullanimini 6nleyici, daha fazla yurimeyi

Ozendirici icerikler yer alabilir. Bolgede yasanan trafik sikisikliginin



100

ekolojik, ekonomik ve saglik agisindan zararlari bolgesel saglk
kuruluslarindan da destek alinarak anlatilabilir. insanlarin Adana, Mersin
sehir icleri ve arasi yolculuklarinda verimli ara¢ kullanimi ile ilgili olarak
metotlar anlatilabilir. Bolgesel referans birimlerinin de destegi ile efektif
ara¢ kullanimi ve seyahat tercihleri hakkinda bilgilendirmeler yapilarak,
hayatin diger alanlarinda da gegisler veya kesintiler hedeflenebilir.

Uzun mesafe seyahatlerde demiryollari ile seyahat suresi, Adana-Konya
arasi 6,5 saat, Adana-Ankara arasi 12 saat, Adana-istanbul arasi 19 saat
civarinda gerceklesmektedir. Otobusler ise Adana-Konya arasini hemen,
hemen ayni siirede, Adana-Ankara arasini yari siirede ve Adana-istanbul
arasini da 12-13 saat civarinda kat etmektedir. Ucaklar ise bu mesafeleri
1 ile 2 saatlik zaman araliklarinda kat etmektedir. Bu veriler gz 6niune
alindiginda mali zorunluluk durumlari diginda, Adana-istanbul arasi
seyahat suresi ancak ¢ok genis zaman var ise bir degigiklik veya nostalji-
macera duygusu ile belki yapilabilmektedir. Fakat gundelik hayata dair
sebepler agisindan pek bir gecerliligi olmadigi sdylenebilir. Demiryollari
ile Adana’dan Ankara, Konya gibi blyuksehirlere olan seyahat suresi
daha katlanilabilir gérunmektedir. Pulman ve 6zellikle de yatakl vagonlar
icin bu noktada bir kullanimi degistirme sansi oldugu sdylenebilirse de
kullanimi yesil lehinde degistirmek icin en azindan net 200km/saat hiza
imkan veren demiryolu sebekesi var olsa Adana-Ankara arasi 2sa 15dk,
Adana-Konya arasi 1sa 40dk, Adana-istanbul 5 saat gibi seyahat siireleri
ile kullanim hi¢ suphesiz ¢ok fazla ve hizli dedismis olurdu. Anketteki 7.
soruya bakildiginda, insanlarin iki sehir arasindaki demiryollari
seyahatlerinde eksik bulduklari konularin basinda, vagonlarin hiz ve
konforu, istasyonlarin konforu, calisanlarin yeterlilik durumu gelmekte
oldugu gorulmektedir. Seyahat talep tercihlerinin gekillenmesinde
bélgede TCDD tarafindan tiuketiciye arz edilmekte olan hizmetin niteligi
de suphesiz 6nemlidir. Ayrica iki sehir arasinda Tarsus ara duraginin da
oldugu goz 6nune alinir ise gunlik olarak gerek Adana-Mersin arasinda,
gerek Adana-Tarsus arasinda gerekse de Mersin-Tarsus arasinda
gunlik olarak is icin seyahat eden bir kesim de bulunmaktadir. Mesafe
¢ok fazla olmadigindan dolayi ¢alisanlarin bir kismi fabrika servisleri ile

seyahat etmektedirler.
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e Sehirlerin igcerisinde, sanayi bolgelerine de baglantili olarak hafif rayl
sistemler yapilir ve bu sistemler ana demiryolu hatlar ile birlestirilirse
entegre bir sistem elde edilmig olacaktir. Genellikle yasli servis araglari
ile yapilan konforsuz ve bol karbon salinimli servis tagimaciligina da iyi
bir alternatif olugturacaklardir. Agir vasitalarin yogun bir sekilde seyrettigi
bu glzergahtaki karayollarinda yasanan trafik kazalari riski de elimine
edilebilecektir. Bu tur bir degisikligin ayni zamanda fabrikalar igin de
personel tasimacilik tercihlerinin  dedismesine neden olacagi

dusunulebilir.
C: inovasyonu Destekleme (En Yesil)
C1 Kutusu: Yeni is Konseptleri

iki sehir arasinda ulasim otomobil, miniblis ve tren konseptlerinde
yapilmaktadir. Bu kutu diger kutulardaki 6nermeleri icermekle birlikte ek olarak
demiryolu tasimaciligina eklemlenmesi gereken vyeni is konseptlerini
ongormektedir. TCDD bolgedeki ana faaliyet konusu olan demiryolu

isletmeciligini yenilik¢i is konseptleri ile destekleyecektir.

e Var olan demiryolu hatlarinin ayni olarak kaldigi bir senaryo
secgeneginde, bodlgede temiz enerji ile c¢alisan ve sehir iclerindeki
noktalara ek tasima hizmeti veren yesil bir filo olusturularak sistem
desteklenebilir. Filo araclart TCDD’nin de ortadi oldugu yeni bir girket
catisi altinda toplanarak bu ek hizmet nedeniyle magdur olabilecek
kesimlere belli oranda hisse veya oOncelikli ¢alisma imkani verilebilir.
Yesil pazarlama, surdurdlebilirlik uygulamalari igin, uygulama sonucunda
kimi bireylerin is kaybi gibi olumsuz etkilenecegi ¢ozimleri dGnermemekte

ve telafi planlamalarini da 6ngérmektedir.

Daha buyUk butce gerektiren diger bir bolgesel senaryo da dngdrtlebilir.
Daha 6nce B3 kutusunda kismen benzer sekilde yer alan fikri burada yeni is

konsepti olarak gelistirmek mumkandar.

e Var olan bolgesel hattin iki sehir igerisi ile beraber Tarsus’ta ve sanayi
bodlgeleri icerisinde yapilacak hafif rayl tagima sistemi ile entegrasyonu

saglanabilir. Mersin — Silifke ve Adana — Ceyhan - Osmaniye -
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iskenderun arasinda yeni hatlar ilave edilebilir. Bu entegrasyon,
TCDD’nin de ortagl oldugu kamu oyuna agik bolgesel bir sirket gatisi
altinda saglanabilir. Sehir iglerinde bir gecis asamasi olarak, istasyonlara
sefer yapan temiz enerjili minibus ve otobuUsler de dusunulebilir. Bireysel
ve kurumsal yatinmcilarin katilimi saglanabilir. Modelden dolayi
tasimacilik sektorinde is kaybi yasamasi muhtemel kesimlere hisse
veya oncelikli istihdam imkani saglanabilir. TCDD bdlge kapsaminda
faaliyet konusunu gelistirerek, bolgede yatay olarak buyimus, kamuya

acik, yesil entegre tasimacilik yapan bir sirket yapisina donusebilir.

Bdyle bir girisim 5 milyondan fazla insanin yasadigi Dodu Akdeniz
Bdlgesi’nin hem sehir ici hem sehirler arasinda kaliteli, rantabl ve uygar
tasimacilik imkanina kavusmasina imkan verecektir. Daha az karbon salinimi
gerceklesecektir. Bolge insaninin ayni zamanda yesil problemlere karsi
farkindaliklarinin artmasina sebep olacaktir, ciinki yeni konsepti ve dnermeleri
ile TCDD bdlge halkinin gunlik hayatinda daha fazla yer tutacaktir. Bu tip bir
bdlgesel olusuma dnderlik edecek olan TCDD’nin ayni zamanda sirketler igin de

dogal bir yesil gekim merkezi olacagi stphesizdir.

Diger kutularda ongorulen iletisim ve egitim faaliyetleri ile de ikincil fayda
etkisi olarak, bolge insaninin hayatlarinin diger kisimlarinda da yesil bir kltarin

sekillenmesini saglayacaktir.
C2 Kutusu: Truva Ati Fikirler

iki sehir arasindaki ulasimin bir konsept ve TCDD’nin yesil bir referans

marka olarak tasarlanmasi surecidir.

Gerek var olan sistem Uzerinde gerekse de C1 kutusunda Onerilen
yenilikci is konseptleri (zerinde caligilabilir. insanlarin konu Uzerinde bir
herhangi bir sekilde ilgili olmalari ve fikir beyan etmeleri ile saglanacak agik bir

sistem, fikirlerin olgunlagsmasina sebep olacaktir.

e En basindan onerilecek bir fikir olarak, var olan veya C1 deki gibi
gelistirilen bdlgesel tren hatti isletim sisteminin tamaminin temiz enerji
hatlar1 ile desteklenmesidir. Bu hatlarda kullanilacak eneriji, bolgenin

ruzgar, su ve gunes kaynaklarindan saglanabilir. Ruzgar tribinu ve
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glines paneli tarlalart  olusturulabilir.  Hidroelektrik  santrallerin
kullanilamayan kapasiteleri sisteme aktarilabilir. Dogal enerjinin tum
imkanlari ile desteklenen bir sistemin kamuoyunda yesil pazarlama adina
inandiriciliginin artacagi suphesizdir. Yine bu tur bir sistemde faaliyetler,
TCDD, bodlgesel, ulusal veya uluslararasi yerli ve yabanci yatirimcilar ve
kamuoyunun hisselerini paylastigi bir sirket ¢atisi altinda toplanabilir.

Adana’ya Mersin’den daha yakin olan Karatas ilgesi 6zellikle gezi ve tatil
amacl Mersin seyahatlerinde iyi bir gunubirlik konaklama alternatifi
olabilir. Halihazirda toplu tasima adina sadece minibls ulasiminin s6z
konusu oldugu ilce ile Adana arasinda duz bir cografi arazi
bulunmaktadir. Adana ve Karatas arasinda yaklasik 45 km civarinda diz
hatli bir demiryolu uygulamasi, bodlge kalkinmasina olumlu etki
yapacaktir. Ayrica daha kisa mesafede seyahat edildidi icin daha az
enerji tuketilecek ve daha az karbon salinimi ile insanlarin sayfiye
ihtiyaglarinin giderilmesi yoninden de Mersin seyahatlerine iyi bir
alternatif olusturacak kapasiteye sahip oldugu dustundlmektedir.
Karatag'in rlzgar ve gunes kaynaklari da igletmeye acgilacak olasi bir
hattin rlzgar ve glnes santrallerinden Uretilecek enerji ile beslenmesi

turd bir proje igin iyi bir uygulama alani oldugu soylenebilir.

Bu tdr bir batincul sistemin hayata gegirilmesi, aslinda benzeri

uygulamalarinin tlke sathinda yapilandirilmasi igin bir “Truva ati fikir’ niteliginde

olacaktir.

Bir diger fikir de bdlgesel yesil ¢ekim merkezi haline dénustirmek
amaclyla tasarlanan TCDD’nin bélge istasyonlarinin agik ve kapali
birimlerinde  olusturulacak magazalarla, vagon iglerindeki mini
magazalarla tamamiyle organik gida, tekstil, kitap, gida gibi Grtnlerinin
tuketicilere sunulmasi seklinde bir is konseptinin kurgulanmasi seklinde
olabilir. Bu igler, emsalleri icin truva ati fikirlerin hayata gecirilmesini

saglayabilir.

C3 Kutusu: Tiiketime Meydan Okuma

Grant'in manifestosunda 6nerdigi yesil pazarlama matrisinin son duzeyi

olan bu kutu, ¢evre icin kotu tuketim aliskanliklarindan vazgecgen, yesil ekolojik
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urin ve hizmetleri satin alan, tuketimi azaltmayi 6neren ve azaltan, sahiplik
yerine ortak kullanimi veya kiralamayi 6ngoéren, kisaca cevresel ve sosyal
sorumluluk bilincini hayatin her alanina tagsimayi hedefleyen bir pazarlama ve
tuketim algisini ifade etmektedir. Daha ¢ok paylasmayi, daha uzun kullanmayi,
atmak yerine vermeyi, atmak yerine elden gegirerek yenilemeyi, her “yeni’nin
pesine takilmadan dnce arkasinda duran gergedi gorerek sunulani irdelemeyi,
hayat boyu bilgilenmeyi, egitiimeyi ve egitmeyi iceren bir durusu ifade

etmektedir.

o Ornegin iki sehir arasinda 6zellikle yaz aylarinda yogunlasan insan
hareketliligini azaltmak icin Adana’da uygun ve yesil tatil alternatiflerinin
olusturuimasina destek olunabilir. TCDD iki sehir arasinda ve hatta
bdlgede, sehir icleri ile entegre, temiz enerjili demiryolu hatlarini optimize
etmis, tlketicileri bilinglendirme faaliyetlerinde bulunmus, onlari
demiryoluna yoluna yoneltmis ve bu noktaya kadar yesil pazarlama
adina daha bir ¢ok seyi yapmistir. Fakat burada da durmamali, bu durum
ile de yetinmemelidir, clinkl yesil pazarlama igin surdurulebilirlik hareketli
bir hedeftir ve sirdarulebilirlik adina her zaman daha ileri boyutta
yapilmasi gereken yeni bir seyler vardir. Geldigi yesil dizey her ne olur
ise olsun, karbon salinimini her ne kadar minimize ederse etmis olsun,
buna dahi razi olmayarak, daha da Otesine ge¢meye calisacaktir.
Tasimacilik adina yesil bir gegisi buylk oranda saglamanin yani sira bir
noktadan sonra kesinti yapilmasini da 6ngorur projeler icerisinde yer
alacaktir. Mesela, var olan baraj goélleri kenarinda, (yakin ge¢miste
Eskisehir Belediyesi’'nce kentin igerisinden gecen su kaynagi kenarina
yapilan suni kumsal benzeri ve hatta daha da gelismis uygulamalarla)
insanlarin deniz ve sayfiye yeri ihtiyaci daha buyuk olgtide karsilanabilir.
Yeni bir ticari getiri kanali yaratilabilir. Boylece anketin 2. sorusunda
isaret edildigi gibi iki sehir arasinda yapilan seyahatlerin sebepleri
arasinda 2.sirada gorunen gezi-tatil amagcli seyahatlerin sayisi kesintiye
ugratilabilir, azaltilabilir. Seyahatlerdeki kesinti ile birlikte ticari
kazancglarindan olusacak kaybini da bu tir inovatif ve suardurulebilir
amagcl yeni is konseptlerinde girisimlerde bulunarak telafi edebilir. Batin

bunlar, iki kent arasindaki demiryolunun, hatta tasimacilik sisteminin
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yesil pazarlamaya uygun hale getirilmesi ¢abalarindan da 6te tuketim ve
yasam tarzi aliskanliklarinin degistiriimesini ve ileri safhada da tuketimin
azaltilmasina yonelik bir surdurulebilir nitelikli faaliyetler batinuna ifade

ettigi sdylenebilir.
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5 fuiveRsies
i:_.,o Sul Ivesi
CUKUROVA UNIVERSITESI %,
Sosyal Bilimler Enstitiisii Ve erires®

isletme Ana Bilim Dali

Sayin Katilimci;

Bu anket, Cukurova Universitesi’nde siirdiiriilen “Yesil Demiryolu Tagimaciligi” konulu
Yiksek Lisans Tezi i¢in yapilmaktadir.
Katiliminiz i¢in simdiden tesekkiir ederiz.

Dog. Dr. Canan MADRAN E. Alper CANAN
G.0. L.I.B.F. igletme Boliimii C.U. Sos. Bil. Enst. Y.L.

Soru 1. Nerede ikamet etmektesiniz?

Adana D Mersin D Tarsus D

Soru 2. Adana-Mersin arasinda seyahatlerinizi hangi sebep ve siklik ile yapiyorsunuz?

Yilda Yilda Yida | Yilda S"O’ f}f;ﬁl
1-4 kez 5-8 kez 9-12 kez 13(%) dahiVharic
(Gidis-Dénis) Hic Cok az Az Sik Cok sik | Her gin
is amagl
Egitim amacli

Akraba/dost ziyaret amagli

Q|0 |o |

Gezi/tatil amacl

Soru 3. Adana-Mersin arasinda, tabloda belirtilen donemlerdeki seyahat sikliginiz nedir?

(Gidis-Déniis) H‘f_lf S;tﬂ"

_ Hic 1-4kez | 58kez | 9-12kez | 13- (+) kez (Hafta

Periyot sonlari
dahil/harig)

Aralik-Ocak-Subat

Mart-Nisan-Mayis

Haziran-Temmuz-Agustos

afefo[e

Eylul-Ekim-Kasim




116

Soru 4. Adana-Mersin arasinda seyahatlerinizi cogunlukla hangi arag ile yapiyorsunuz ve
sectiginiz aracg icin asagidaki tercih kriterlerini 6nem derecesine gore1’den 5’e kadar
siralarmisiniz? (1 rakami en gok 6nemli, 5 rakami ise en az 6nemli anlamina gelmektedir.)

ucuz | hizli | glvenli| rahat | cevreci

Cogunlukla demiryolunu tercih
ediyorum (tren)

Cogunlukla karayolunu tercih
ediyorum (minibs)
Cogunlukla karayolunu tercih
ediyorum (otomobil)

Soru 5. Adana-Mersin arasinda yaptiginiz seyahatleri g6z 6niine aldiginizda, ortalama
seyahat siiresi ne kadar olmustur?

30dk 45dk 1sa 1sa15dk | 1sa30dk | 1sa45dk 2sa 2sa (+)

Tren
Minibis
Otomobil

Soru 6. Size gére Adana-Mersin arasi modern bir trenle seyahat siiresi en fazla ne kadar
olabilir?

15 dk 30dk 45dk 1sa 1sa15 1sa30dk

Tren

Soru 7. Adana-Mersin arasinda yapmis oldugunuz DEMIRYOLU seyahatlerini 10 puan
tizerinden degerlendirirmisiniz?

10 | Tam puan ise bir sonraki soruya geginiz.

Puan ise hangi sebeplerden dolayi puan kirdidinizi asagidaki baslklara gore belirtirmisiniz.

SEFERLER ARAC TERMINAL HIZMETLER
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Soru 8. Adana-Mersin arasinda yapmis oldugunuz MINiBUS seyahatlerini 10 puan

tizerinden degerlendirirmisiniz?

10

Tam puan, bir sonraki soruya geginiz.

Puan ise hangi sebeplerden dolayi puan kirdiginizi asagidaki baslklara gore belirtirmisiniz.

SEFERLER

ARAG

TERMINAL

HIZMETLER

Soru.9 Adana-Mersin arasinda yapmis oldugunuz OTOMOBIL seyahatlerini 10 puan

tizerinden degerlendirirmisiniz?

10

Tam puan, bir sonraki soruya geginiz.

Puan ise hangi sebeplerden dolayi puan kirdiginizi asagidaki baslklara gore belirtirmisiniz.

SEFERLER

ARAG

TERMINAL

HIZMETLER

Soru.10 Adana-Mersin arasindaki DEMIRYOLU hizmetini iyilestirmek igin, agagidaki
ifadelerden 3 tanesini 6nem sirasina goére siralayiniz. (1 en ¢ok 6nemli, 3 en az 6nemlj)

istasyonlarda ve vagonlarda yasli ve engelli yolcularin konforu icin diizenlemeler yapilmalidir.

Tren istasyonlari sehir iclerine hafif rayli sistemler ile baglanmalidir.

istasyon konforu arttiriimaldir.

Vagonlar daha konforlu olmalidir.

Tren iglerinde yiyecek/igecek satis banketleri bulunmalidir.

Trenler daha hizli olmalidir.

Soru 11. Eger Adana-Mersin arasinda tiim beklentilerinizi kapsar nitelikte bir demiryolu
tasimaciligi olsa idi bu seyahat icin tek yén tam bilet bedeli olarak en fazla kag lira

6demeyi kabul ederdiniz?

4TL|:| 5TL|:| 6TL|:| 7TL|:| 8TL|:| 9TL|:| 1OTL|:| 11TL+|:|
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Soru 12. Adana-Mersin arasi seyahatler i¢in agagida yer alan ifadelere en uyqun ulagim
aracini belirtirmisiniz?

Minibus
Otomobil

Tren

Kalkis noktalarina sehir igerisinden ulagimin daha kolay oldugu seyahat aracidir

Gunluk sefer sayisi daha fazla olan seyahat aracidir

Daha glivenli olan seyahat aracidir

Daha konforlu olan seyahat aracidir

Daha ucuz olan seyahat aracidir

Seyahat suresi daha kisa olan seyahat aracidir

Daha gevre dostu seyahat aracidir

Soru 13. - Sehir i¢i giinliik ulagsimlarinizi nasil yapiyorsunuz?

Her

Hic Az Sik Cok sik zaman

Kendi aracim (otomobil, vb.)

Ozel Halk Otobiisli / Dolmusg

Belediye Otobiisi

Metro

Motosiklet

Bisiklet

Yaya

Soru 14. KUresel ISINMa “......iiiiiiiiireiiireesrressisrressa st asnssasesasansssnssssnsrensrassnsrnnssnnnes
demektir.

Soru 15. Diinyanin giiniimiizdeki en 6nemli 5 sorunu nelerdir? 1’den 5’e kadar 6nem
derecesine gore siralayiniz.

(1 en ¢cok énemili..., 5 en az 6nemlj)

issizlik Yoksulluk
Terdrizm Salgin hastaliklar
Kiresel Isinma Irkgilik

insan haklari ihlalleri Madde bagimliligi
Yetersiz egitim Toplumsal siddet
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Soru16. Tiirkiye’nin giiniimiizdeki en 6nemli 5 sorunu nelerdir? 1’den 5’e kadar 6nem

derecesine gore siralayiniz.

(1 en ¢cok énemili..., 5 en az 6nemlj)

issizlik

Yoksulluk

Terorizm

Salgin hastaliklar

Kiresel Isinma

Irkgilik

insan haklari ihlalleri

Madde bagimlihig

Yetersiz egitim

Aile ici siddet

Soru 17. Tagimacilik tirlerinden hangisi cevre icin daha ¢ok zararlidir, 1 en ¢ok zararl, 4
en az zararl olarak 1’den 4’e kadar siralayiniz. (1 en ¢ok zararli, ..., 4 en az zararl)

Karayolu Tagimaciligi

Havayolu Tagimaciligi

Demiryolu Tagimacihgi

Denizyolu Tasimacihgi

Soru 18. Asagidaki ifadelerle ilgili fikriniz nedir?

Kesinlikle
Katiilmiyorum

Katiilmiyorum

Kararsizim

Katiliyorum

Kesinlikle
Katiliyorum

Gelismis Ulkeler kuresel 1Isinmaya karsi
yeterince duyarlilik gésteriyor.

Tarkiye kiresel isinmaya karsi yeterince
duyarlilik gdsteriyor.

Kiresel Isinmanin en énemli sebebi insan
faaliyetleridir.

Kuresel i1sinma gelecegin en énemli
sorunudur.

Kiresel iIsinmanin olumsuz etkileri
go6rilmeye baglamistir.

Kuresel 1sinma gelecekte canliligi yok
eder.

Kuresel isinmanin olumsuz sonuglarindan
etkileniyorum.




Soru 19. Cevrenin korunmasi igin bireysel olarak ne yapmaktasiniz?

120

Hic

Nadiren

Sik

Her

Cok sik zaman

Geri dontigsim amaciyla ¢oplerimi ayiriyorum

Enerji, su ve kagit tasarrufu yapryorum

Toplu tagima araglarini kullaniyor ve/veya yuriyorum

Pahali bile olsa organik urtnleri tiketiyorum

Kuresel iIsinma ile ilgili medyayi takip ediyorum

Cevrenin korunmasi hakkinda ¢gevremdeki
insanlarla konusuyorum

Daha az tiketmeye galisiyorum

Geri donugUmla Urtnleri tiketiyorum

Esyalarimi daha uzun sureli kullanmaya 6zen
gOsteriyorum

Market posetlerini az sayida kullanmaya 6zen
gOsteriyorum

Soru 20. Katillmcinin;

Cinsiyeti

Medeni durumu

Evli ise gocuk

Bulundugu yas gurubu

Egitim durumu

Meslek tiirii

Aylik ortalama hane
geliri (TL)

Ozel arag sahipligi ve
tard;

Kadin

Evii

Var, sayisl;

16-25

ilkokul

Calismiyor

Ciftgi

650 ve alti

5001-6000

Yok

Erkek

Bekar

Yok

26-35

Ortaokul

Ogrenci

Emekli

651-1000

O O O o ood

]

6001-7000

]

Var, sayisl;
Yetigkin Bisikleti

Motosiklet

Oo0o oo g oo oo

36-45

Lise

Kamu Sek.

Ev Hanimi

1001-2000

7001-8000

Otomobil

4x4

O oo oo

10

46-55

Universite

Ozel Sek.

Diger

2001-3000

8001-9000

Minibus

Kamyonet

00O du o

(10

56+ [ ]
Y.Lisans |:| Doktora |:|
Serbest M. |:| Tlccar |:|

3001-4000 [ | 40015000 | |
9001-10000 [ | 10001(+) [ ]

Agir vasita |:|
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1.KART / A YUZU

o ¢ S
N

e egriris®

Soru 4. Adana-Mersin arasinda seyahatlerinizi cogunlukla hangi arag ile yapiyorsunuz ve

sectiginiz arac icin asadidaki tercih kriterlerini 6nem derecesine goére 1’den 5’e dogru
siralarmisiniz? (1 rakami en gok 6nemli, 5 rakami ise en az 6nemli anlamina gelmektedir.)

ucuz | hizli | guvenli| rahat | ¢evreci

Cogunlukla demiryolunu tercih
ediyorum (tren)

Cogunlukla karayolunu tercih
ediyorum (minibs)
Cogunlukla karayolunu tercih
ediyorum (otomobil)

Soru 7. Adana-Mersin arasinda yapmis oldugunuz DEMIRYOLU seyahatlerini 10 puan
tizerinden degerlendirirmisiniz?

10 | Tam puan ise bir sonraki soruya geginiz.

Puan ise hangi sebeplerden dolayi puan kirdiginizi asagidaki baslklara gore belirtirmisiniz.

SEFERLER ARAC TERMINAL HIZMETLER

Soru 8. Adana-Mersin arasinda yapmis oldugunuz MiNiBUS seyahatlerini 10 puan
tizerinden degerlendirirmisiniz?

10 | Tam puan ise bir sonraki soruya gegciniz.

Puan ise hangi sebeplerden dolayi puan kirdidinizi agagidaki basliklara gére belirtirmisiniz.

SEFERLER ARAC TERMINAL HIZMETLER
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Soru.9 Adana-Mersin arasinda yapmis oldugunuz OTOMOBIL seyahatlerini 10 puan
tizerinden degerlendirirmisiniz?

10 | Tam puan ise bir sonraki soruya geginiz.

Puan ise hangi sebeplerden dolayi puan kirdiginizi asagidaki baslklara gore belirtirmisiniz.

SEFERLER ARAC TERMINAL HIZMETLER

Soru.10 Adana-Mersin arasindaki DEMIRYOLU hizmetini iyilestirmek igin, agagidaki
ifadelerden 3 tanesini 6nem sirasina gére siralayiniz.

istasyonlarda ve vagonlarda yasli ve engelli yolcularin konforu icin diizenlemeler yapilmalidir.

Tren istasyonlari sehir iclerine hafif rayli sistemler ile baglanmalidir.

istasyon konforu arttirimalidir.

Vagonlar daha konforlu olmalidir.

Tren iglerinde yiyecek/igecek satis banketleri bulunmalidir.

Trenler daha hizli olmalidir.

Soru 12. Adana-Mersin arasi seyahatler i¢in agagida yer alan ifadelere en uyqun ulagim
aracini belirtirmisiniz?

Minibus
Otomobil

Tren

Kalkis noktalarina sehir igerisinden ulagimin daha kolay oldugu seyahat aracidir
Gunluk sefer sayisi daha fazla olan seyahat aracidir

Daha glivenli olan seyahat aracidir

Daha konforlu olan seyahat aracidir

Daha ucuz olan seyahat aracidir
Seyahat silresi daha kisa olan seyahat aracidir

Daha gevre dostu seyahat aracidir
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Soru 13. - Sehir i¢i giinliik ulagsimlarinizi nasil yapiyorsunuz?

Her

Hic Az Sik Cok sik zaman

Kendi aracim (otomobil, vb.)

Ozel Halk Otobiisli / Dolmusg

Belediye Otobiisi

Metro

Motorsiklet

Bisiklet

Yaya

Soru 15. Diinyanin giiniimiizdeki en 6nemli 5 sorunu nelerdir? 1’den 5’e kadar 6nem
derecesine gore siralayiniz?

(1 en ¢cok énemili..., 5 en az 6nemlj)

issizlik Yoksulluk
Terdrizm Salgin hastaliklar
Kiresel Isinma Irkgilik

insan haklari ihlalleri Madde bagimliligi
Yetersiz egitim Toplumsal siddet

16. Turkiye’nin giiniimiizdeki en 6nemli 5 sorunu nelerdir? 1’den 5’e kadar 6nem
derecesine gore siralayiniz?

(1 en ¢cok énemili..., 5 en az 6nemlj)

issizlik Yoksulluk
Terdrizm Salgin hastaliklar
Kiresel Isinma Irkgilik

insan haklari ihlalleri Madde bagimlihig
Yetersiz egitim Aile ici siddet
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17. Tagimaclilik tiirlerinden hangisi cevre icin daha ¢ok zararlidir, 1 en ¢ok zararli, 4 en az
zararh olarak 1’den 4’e kadar siralayiniz? (1 en cok zararli, ..., 4 en az zararl)

Karayolu Tagimaciligi

Havayolu Tagimaciligi

Demiryolu Tagimacihgi

Denizyolu Tagimacihgi

18. Asagidaki ifadelerle ilgili fikriniz nedir?

Kesinlikle Kesinlikle
Katilmiyorum Katilmiyorum | Kararsizim | Katiliyorum Katiliyorum

Gelismis Ulkeler kuresel 1Isinmaya
karsi yeterince duyarlilik
gOsteriyor.

Turkiye kiresel iIsinmaya karsi
yeterince duyarlilik gésteriyor.

Kiresel Isinmanin en énemli
sebebi insan faaliyetleridir.

Kuresel i1sinma gelecegin en
6nemli sorunudur.

Kiresel iIsinmanin olumsuz etkileri
go6rilmeye baglamistir.

Kuresel 1sinma gelecekte canlilig
yok eder.

Kiresel isinmanin olumsuz
sonugclarindan etkileniyorum.




19. Cevrenin korunmasi igin bireysel olarak ne yapmaktasiniz?
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Hic

Nadiren

Sik

Cok sik

Her
zaman

Geri dontigsim amaciyla ¢oplerimi ayiriyorum

Enerji, su ve kagit tasarrufu yapryorum

Toplu tagima araglarini kullaniyor ve/veya
yuriyorum

Pahali bile olsa organik urtnleri tiketiyorum

Kuresel iIsinma ile ilgili medyayi takip ediyorum

Cevrenin korunmasi hakkinda ¢gevremdeki
insanlarla konusuyorum

Daha az tiketmeye galisiyorum

Geri donugUimla Urtnleri tiketiyorum

Esyalarimi daha uzun sureli kullanmaya 6zen
gOsteriyorum

Market posetlerini az sayida kullanmaya 6zen
gOsteriyorum
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