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Kentsel odak noktalari ile miicavir alan arasindaki fiziksel dengenin yiiksek hizli
demiryollari ile temininin yani sira s6z konusu bolgeler arasindaki erisilebilirlik de
artmaktadir. Diger taraftan, merkez ve ¢evre arasi ekonomik dengesizligin artma
ihtimali de s6z konusudur. Dolayisiyla, yiiksek hizli demiryollar1 yatirimlarim
baglayan bir¢ok parametre sdz konusudur. Bunlar ekonomik, sosyal, teknik, kiiltiirel
ve politik olmak tizere bir¢ok agsamayi da ihtiva etmekte olup belirleyici bir 6neme
sahip olmaktadir. Bu cercevede, bir yiiksek hizli demiryolu hattinin, bolgesel
merkezlerin imajim ve erisilebilirligini, yeni bir hattin ana kent ve kii¢iik kentlere
getirdigi rekabet olanaklarini nasil etkiledigi sorular1 ortaya konmaktadir. Biitiin bu
kosullar, YHD istasyonlarinin konumlanmasina bagh olarak gelismektedir. So6z
konusu yerlesim trenlerin terminaller ve ara duraklarda dur kalk periyotlarina bagh
olan hizmet unsurlarini kapsamaktadir. Bu ¢alisma kapsaminda déncelikle yiiksek
hizli demiryollarinin kapsami ortaya konmustur. Ardindan Avrupa Birligi'nde
ytksek hizli demiryollari baglaminda gelisme egilimleri paylasiimistir. Tirkiye'nin
konumu, yiiksek hizli demiryollarinda performansi ve bunun AB ile olan iliskisi de
incelenmistir.

A REVIEW OF DEVELOPMENT TRENDS IN TURKEY ON THE CONTEXT OF EUROPEAN
UNION RAILWAY POLICIES AND HIGH SPEED RAILWAYS
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The accessibility between urban focus points and peripherial area increase as well
as obtaining the physical balance between mentioned regions by high speed
railways. On the other hand, enhancing of economical unbalance between center
and periphery is possible, too. Accordingly, there are many parameters that connect
high speed railway investments. These include various phases as economic, social,
technical, cultural and politic that have a determinant importance. The questions
about the type of the effect of competition possibilities that come from a new line to
main city and small cities and the impact of a high speed railway line to the image
and accessibility of regional centers are revealed. All of these conditions develop
depending on the location of high speed railway stations. This location contains
service elements depending on frequencies on stop and go’s for either terminals or
way stations. In this study, the extension of high speed railways is presented. Then
the development trends in the context of high speed railway in European Union (EU)
is shared. The position, high speed railway performance and its relation with EU of
Turkey is investigated.
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1. Giris (Introduction)

Yiiksek hizli demiryollar: ile ilgili olarak literatiirde 1980’lerde yapilan calismalar 6nemlidir. Zira bu tarz
¢alismalar kapsaminda yiiksek hizli demiryollarinin etkilerin Fransa’da Paris-Lyon TGV hattinin etkileri detayli
olarak smnanmaktadir. Bu kapsamda yapilan ¢alismalar ile Paris ve Lyon arasinda yiiksek hizli demiryollarinin
isletime alinmasi sonrasi, kapsamli veri toplanmasi ile Rhone-Alpes Bolgesindeki turizm ve hizmet sektoriindeki
etkiler incelenmistir. ilgili calismalar 1987 yilinda yogunlastifinda Grenoble, St. Etienne, Dijon ve Besancon’a
kadar uzanan bir TGV hizmeti s6z konusu idi. Ilgili cok sayidaki arastirma séz konusu yiiksek hizli demiryolu hatti
isletimi sonras1 esasen ekonomik kazanimlar Rhone-Alpes ile Burgundy’de Paris’te oldugunu gostermekte iken
AR-GE ve danigsmanlik gibi sektdr kollarinin da bu siirecte ilerleme kaydettigi anlasilmaktadir (Wong vd., 2002).

Yiiksek hizli demiryollar1 kiiresel 6lcekte hem demiryollarinda ve hem de kentler arasi ulastirmada yeni bir
asamay1 ifade etmektedir. Clinkii strdiiriilebilirlik, cevresel kaygilar, enerji kaynaklarinin verimi ile ilgili kisitlar
giin gectik¢e ulastirma sistemlerinde daha ¢ok yer tutmaya baslamistir. Yiiksek hizli demiryollar gerek az yer
kaplamasi, gerek daha ¢evreci olmasi, gerek 200-600 km gibi mesafelerde havayollarina nazaran daha rekabetgi
olmasi, gerek enerji verimli olmasi gibi ozellikleri ile 6ne ¢ikmistir. Bu hali ile glinden giine yiiksek hizli
demiryollarina (YHD) olan ilgili artmaktadir. Yiikksek hizli demiryollar1 ulastirma tiiriintin ilk 6rnekleri Japonya,
Fransa ve Almanya’da ortaya cikmistir. Giiniimiizde bu ulastirma tiiriinde Japonya, ispanya, Cin ve Fransa en ileri
ornekleri teskil etmektedir. Dolayisi ile bu 6rneklerin detayl incelenmesi, konu ile ilgili kiiresel standardin ve
gelisimlerin algilanmasina da yardimc olabilir. Fransa’da Paris merkezli ilk gelisimlerin ardindan takip eden
siirecte yapilan arastirmalar ise tlkenin giineydogu koridorunda uzanan LGV Sud-Est yiiksek hizli demiryolu
hattinin ekonomik gelisim ve is faaliyetlerinde baskin unsur diizeyinde bir belirleyicilige sahip oldugunu
gostermektedir. Zira Fransa’da ekonomik kalkinma ile ilgili hamlelerin ¢ok pargali ve bilesenli olmayisinin da
etkisi ile 6zellikle de iilkenin giineydogu hattindaki kentlerde ekonomik faktérlerde yiliksek hizli demiryollarinin
tali bir etkisinin oldugu ortaya konmustur. Takip eden yillarda ekonomik gelisim dinamikleri ele alinmaya devam
ettiginde, TGV'nin isletim etkisi paralelinde Valence ve benzeri yerlesimlerde kayda deger biiylimeler
gerceklesmis olup bolgesel odak 6zelligindeki kentlerde, 6zellikle de Paris’te bir biliyiime olmadig1 gérilmustiir.

Japonya’da ise yiiksek hizli tren hizmeti sunan Shinkansen trenlerinin gelisim ve biiyiimedeki ¢cok biiytiik bir etkiye
sahip oldugu raporlanmaktadir. Buna 6rnek olarak Shinkansen ile birlikte Tokaido hattiyla Tokyo'ya baglanan,
Tokyo’dan 230 km uzakliktaki Kakegawa’daki ileri diizeydeki gelisim verilebilir. S6z konusu kentte 1988-1992
yillar1 arasinda, insa edilmis bir yiiksek hizli demiryolu istasyonu sayesinde %8’lik bir biiyiime kaydedilmistir
(Wong vd., 2002). Bununla beraber Japonya disindan kimi arastirmacilar ise Shinkansen’in ekonomik biiytime
iizerindeki olumlu etkisini kabul etmekte ancak b noktada daha miitevazi degerlendirmelerde bulunmaktadir.
Bunun nedeni ise ekonomik faktdrlerin bazilarinin diger bolgelerden ziyade merkezi bolgelerin
degerlendirmelerine dahil edilme ihtimalidir. Ayrica Shinkansen Tokaido hattinin etkisi baglaminda bakildiginda
biiytimenin bu hat tizerindeki Osaka ve Nagoya’da yavaslamaya basladigi, Tokyo’da ise ayni egilim ile devam etme
egiliminde oldugu yoniinde olup bu gostergeler 20 yili agkin siiredir toplanan veriler dahilinde elde edilmektedir
(Wong vd., 2002). Genel anlamda, Briiksel, Rotterdam, Londra ve Lille’deki yliksek hizli demiryolu istasyonlari
miicavir alanlarindaki kentsel yenilenme ve ddniisiimii olumlu yonde etkilemis gériinmektedirler. Sekil 1'de
diinyada 6nde gelen kent merkezlerinde ulastirmaya ayrilan kentsel alan dagilimlar1 verilmektedir (Agarwal,
2001). Biitiin bu veriler 1s181nda basta Japonya ve Avrupa Birligi'ndeki (AB) durumun netlestirilmesi, kiiresel
egilimlerin anlasilmasina 6n ayak olabilir. Bu baglamda bu ¢alisma kapsaminda, yiiksek hizli demiryollarinin
geldigi nokta, Avrupa Birligi'nin bu konu ile ilgili plan ve projeksiyonlar1 agiklanmaya c¢alisilmaktadir. Bu
kapsamda ¢alismanin nihai amaci ise Tiirkiye'de yliksek hizli demiryollar1 gelisiminin 6zetlenerek yapilmasi
gerekenler ile ilgili sonug ve 6nerilerin de ortaya konulmasidir.
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Sekil 1. Kent Merkezlerinde Ulastirmaya Ayrilan Kentsel Alan Dagilimi (Urban Area For Transportation Distribution On
Urban Centers) (Agarwal, 2001)

1.1. Avrupa Birligi (AB) Demiryollar:1 (European Union Railways)

Avrupa Birligi'nde yillik ortalama %?1’lik bir Gayri Safi Milli Hasila (GSMH) payini ifade eden havayolu ve karayolu
ulastirma tirlerinin trafigine karsin hizmet parametrelerinden olan beklenti ise siirekli olarak daha da
artmaktadir. Bu gercevede, ylik tasimaciliginin yiiksek hizli demiryolu 6zelinde 2005 yilina nazaran 2030 i¢in %40,
2050 icin ise %80 biiyiime kaydetmesi beklenmektedir. S6z konusu biiyiime yiizdeleri yiiksek hizli demiryolu
ulastirma tiirii yolcu tasimacilifi icin ise ilgili yillara gore sirasiyla %34 ve %51 olarak hesaplanmaktadir. Petroliin
stirekli azalmakta oldugu ve 2050 y1li itibari ile glintimiiziin iki kat1 bir fiyata haiz olacag1 diisiiniiliir ise gliniimiizde
enerji ihtiyaclarinin %96’sin1 petrolden karsilayan bir Avrupa gerc¢eginin neden demiryolu ulastirma tiiriinde
radikal degisim kararlar1 planladig1 net olarak anlasilacaktir. Bununla beraber Avrupa Birligi %60’lik petrol
kullanim azaltilmasina 2050’ye kadar ulastigi takdirde, kiiresel 1sinmanin belirlenen smirda durdurulmasi
hedefinden sapilmamis olunacaktir (UIC, 2012).

Avrupa'da yiiksek hizli bir demiryolu aginin olusturulmasi konusunda ilk ¢alismalar 1985 yilinda AT iilkeleri ile
isvicre ve Avusturya Demiryollarinin olusturdugu Avrupa Demiryollar1 Toplulugu (Community of European
Railways) tarafindan baslatilmistir. Avrupa Birligi liye tlkeleri Tiirkiye ile entegre olabilecek ¢aptaki cografi
yayilima haiz bir kita sath1 demiryolu ag1 hedefine siirece hi1z kazandirma ¢abalari sonucunda yaklasmislar ve AGC
ile TER gibi anlasmalar kitanin tamaminda tek sistemde entegre bir isletim ve standart sisteminin hayata
gecirilmesi amac ile gerceklestirilmislerdir. Cenevre’de 1990 yilinda Tiirkiye'nin de bulundugu 19 Avrupa iilkesi
TER meydana getirilmistir. Yatirim stratejilerinin katilimeci tilkeler dahilinde kisa, orta ve uzun erimli olarak fayda
ve emniyet paralelinde meydana getirilmesi amaci ile TER ve TEM’in Master Planlar1 Birlesmis Milletler Avrupa
Ekonomi Komisyonu'nca 2006 senesinde olusturulmustur. Sekil 2’de Isvigre’de ulagtirma yatirimlarimin digsal
maliyetleri verilmistir (Wiewel vd., 2015).
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Sekil 2. svicre Ulastirma Digsal Maliyetleri (milyon ABD Dolari) (Switzerland Transportation External Costs) (Wiewel vd.,
2015)

Tablo 1’de Britanya demiryollarinda parasallastirilan zaman degerleri gosterilmektedir (Miyako ve Yamamoto,
1997).

Uygulama bolgelerinde Master Plan sayesinde ulastirma performansi ve standartlarinin arttirici imkan ve
ihtimallere kavusulabilmektedir. Master Plan kapsaminda bugiine kadar; 491 karayolu ve demiryolu projesinin
%45’1 tamamlanmistir. Bir¢cok yeni engel ekonomik, teknolojik, sosyal, politik, kiiltiirel degisimler paralelinde
Master plan siirecinde kendini gostermektedir (Takatsu, 2007). Yatirim konulari ve politikalar1 elbette ki maliyet
hususu ile dogrudan ilintilidir.
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Tablo 1. Britanya Demiryolu Degerlemelerine Gére Zaman Degerleri (Euro/saat) (Time Values According to Britain Railway
Valuations) (Takatsu, 2007)
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Sekil 3. Tren Teknolojilerinin isletim Maliyetlerinin Karsilastirilmasi (Comparison of Train Technologies Operation Costs)
(Bussieck vd., 1997)

Bu baglamda ise de gerek ilk yapim maliyeti ve gerekse de hizmet 6mrii siiresince isletim ve bakim onarim,
yenileme maliyetleri 6nemli olabilmektedir. Bu ¢cercevede Sekil 3’de ise tren teknolojileri isletim maliyetlerinin bir
karsilastirmasi sunulmustur.

1.2.Uluslararas1 Ana Demiryolu Hatlar1 Avrupa Antlagsmasi (AGC) (International Main Railway Lines
European Agrreement)

Tiurkiye, Avrupa Birligi'nin giineydogu komsusu konumundadir. Niifus bakimindan Almanya ile birlikte
Avrupa’nin en biiytik tlkesi olan Tiirkiye yiizol¢iimii bakimindan da biitiin Avrupa iilkelerinden daha biiytiktiir.
Kuzeyde Ukrayna ile birlikte dog bati ekseninde yolcu ve yiik tasimasinda kilit rolde bulunan iilkemiz, istikrari ile
de Ukrayna’nin 6niine gegmektedir. Biitiin bu nedenlerden dolay: teknik konularda iilkemizin Avrupa Birligi ile
yakaladig1 uyum ve ortak standart diizeyleri 6nemlidir.

Ulkemizin de iiye oldugu bir anlasma olarak AGC, Uluslararas1 Ana Demiryolu Hatlar1 Avrupa Anlagmasi olup
1989’da kabul edilmistir. Bu anlasma ile giidiilen hedef Avrupa’da kita sathinda yiiksek standartlara ve isletim
kosullarina haiz bir yiiksek hizli demiryolu ag1 olusturmaktir.

Avrupa Birligi (AB) iiyelerinin demiryolu ulastirma tiirlerini ilerletmelerini giidiileyen ortak kurallarin
olusturulmasi hususundaki en net asama 29 Temmuz 1991 tarih ve 91/440 sayili Konsey Yonergesi ile ortaya
konmustur. S6z konusu yonerge maddeleri dahilinde AB iiye tlkeleri demiryolu aginin entegrist bir anlayis ile
olusturulmasi ile etkinlik ve verimliligin arttirilmasi yéniinde amaglar belirlenmistir:

v Idari bagimsizlik: Uye iilkelerin almalar1 gerekli olan énlemler bagimsiz bir yapiy1 teminlerini ticari sirket
esaslarina ve demiryolu ulastirma tiirii kurumlarinin pazar ihtiyaglarina gére bir muhtevaya haizdir.

v Altyap1 ve isletmeciligin ayrilmasi: idari ve biitcesel olarak isletim ve altyapi standartlarina bagl isler
birbirinden net sinirlar ile ayrilmalidir.

v Finansman yapilarinin iyilestirilmesi: Halihazirdaki demiryolu sirketlerinin kamu denetimi paralelinde yeterli
mali yapiya erismesi icin iiye lilkelerin giivencesi gerekmektedir.

v' Demiryolu altyapisina erisim hakki: Uye iilkelerin demiryolu sirketlerinin bir araya gelerek olusturdugu
uluslararasi gruplara tye iilkelerin altyapisina erisim ve gecis hakk: verilmelidir (Takatsu, 2007).

1995-2000 yillar1 periyodunda Avrupa Birligi liyesi olan iilkelerin merkezliginde Avrupa Birligi kita sathi
ulastirma ag1 politikalarini ifade eden TEN ve yiiksek hizli demiryolu basta olmak iizere kita sath1 demiryolu ag1
politikalarini ifade eden TER'in planlama, yatirim, yapim ve isletim siire¢lerini meydana getirir iken bir yandan da
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eylem planlari ve ortaklasan ulastirma politikasina yonelik ¢alismalar gelistirmektedir. Eylem planlar1 dahilinde;
yolcu ve yiik tasimacilig1 servislerinde ortak pazar temini, kita sathinda 30.000 km’lik yiiksek hizli demiryolu
aginin olusturulmasi, ulastirma hizmet parametrelerinin yiikseltilmesi, AB dis1 iilkeler ile ulastirma
entegrasyonunun arttirilmasi bulunmaktadir. S6z konusu 30.000 km'lik hat hedefinin 19.000 km’lik béliimii 250
km/saat ve tizerindeki hizlarla isletilecek olup Avrupa ile Turkiye arasindaki yliksek hizli demiryolu hatti
entegrasyonunun Ankara-Eskisehir-izmit-istanbul-Edirne-Sofya-Belgrat-Budapeste-Viyana yolu ile olmasi
ongoriilmektedir (Takatsu, 2007). Sekil 3’'te karsilastirmali yiiksek hizli tren isletim maliyetleri verilmistir
(Bussieck vd., 1997).

2. Bilimsel Literatiir Taramasi (Literature Survey)
2.1. Tirkiye’de Yiiksek Hizl1 Demiryollar1 (YHD) (High Speed Railways In Turkey)

Tiirkiye yiiksek hizl1 demiryollarina etkili bir baslangi¢ yapmis olup s6z konusu hiz ve planlama ile devam edildigi
takdirde ilerleyen dénemlerde ispanya ve Cin’in ardindan diinya capinda 3.biiyiik yiiksek hizli demiryolu tilkesi
haline gelinmesi ihtimal dahilindedir. Tiirkiye'nin yiiksek hizli demiryolu planlamasinin odaginda Ankara olup
baskentten cografyanin derinliklerine uzanan dért ana kol seklinde bir yiiksek hizli demiryolu planlamasi oldugu
sdylenebilir. Bunlardan birisi istanbul ve Trakya'ya, birisi Afyon, Manisa ve izmir’e, birisi Konya, Karaman ve
Adana-Mersin’e, bir digeri ise Yozgat-Sivas-Kars istikametine uzanmaktadir. Takip eden yillarda Karadeniz’e bir
uzanti, giiney istikametine ikinci bir uzanti olmasi beklenebilir.

Bunun yani sira Mersin lizerinden Gaziantep ve Sanliurfa’ya, Sivas lizerinden Malatya’ya ve Diyarbakir’a, Erzurum
iizerinden de Bitlis ve Van’a uzantilar orta vadede giindemde olan tasarimlardir. Eskisehir'den Antalya’ya,
Ankara’dan Nevsehir ve Kayseri'ye, yine Ankara’dan Corum ve Samsuna hat planlamalari bulunmaktadir.
[stanbul’dan Edirne’ye olan yiiksek hizli demiryolu hatti, Ankara-Yozgat-Sivas-Erzincan-Erzurum-Kars Yiiksek
Hizli1 Demiryolu hatti tamamlandiklarinda Marmaray’'in merkezliginde biitiin bir Anadolu sath1 dogudan batiya,
Kars-Erzurum-Erzincan-Sivas-Yozgat-Ankara-Eskisehir-izmit-istanbul-Edirne iizerinden birbirine baglanacaktir.
S6z konusu aks doguda, Tiirkiye’'nin destegi ile heniiz tamamlanmis olan Bakii-Tiflis-Ahilkale-Kars Yiiksek Hizl
Demiryolu hattina, batida da Yunanistan-Bulgaristan Yiiksek Hizli Demiryolu hat baglantilarina baglanacaktir.
Tablo 2’de karsilastirmali iilke YHD planlanan hat uzunluklar: verilmistir.

Tablo 2’den de goriildiigi tizere Tiirkiye’de oldukga hizli bir yliksek hizli demiryolu insa siireci bulunmaktadir.
Konya tlizerinden Karaman ve Antalya'ya, Yozgat lizerinden Nevsehir ve Kayseri'ye, diger taraftan da Eskisehir
izerinden bati Anadolu’dan yine Antalya’ya baglantilar diisiiniilmektedir. Bununla beraber, Eskisehir'den
gecmeksizin, daha kuzeyden Bolu dolaylarindan ikinci bir Ankara-istanbul yiiksek hizli demiryolu (YHD) hatti da
planlanmaktadir. Bu hat hem daha ileri bir altyapi iizerinde 300 km/saat’lerdeki isletim hizlarinda planlanmakta
ve hem de glizergahi da bu baglamda daha hiz yapmaya miisait bir sekilde tasarlanmaktadir. Bundan da 6te toplam
hat uzunlugunda da Ankara-Eskisehir-istanbul yiiksek hizli demiryolu (YHD) hattina nazaran bir kisalma
ongorilmektedir.

Tablo 2.Yiiksek Hizli Demiryolu Hat Planlama Uzunluklarinin Ulkelere Gore Degerlendirmesi (Evaluation of High Speed
Railways Line Planning Lengths According to Countries) (Vickerman ve Ulied, 2006)

Planlanan Yiiksek Hizh

Ulke Demiryolu Hatti Uzunlugu
(km)

Cin 12.900

Tiirkiye 3960

Ispanya 7000

Italya 600

Tayvan 345

3. Materyal ve Yontem (Material and Method)
3.1. Matematiksel Model (Mathematical Model)

Yolcu hacimlerine bakildiginda s6z konusu rakamlarin Fransa i¢in 0,89 milyar, Almanya i¢in 1.68 milyar iken
toplamda AB i¢in 64,1 milyar olup Japonya icin ise 8,64 milyar oldugu goriilmektedir. Ayrica Japonya’nin yolcu
trafik yogunlugu anlaminda (yolcu km/hat km giin) en elverisli trafige sahip oldugu sdéylenebilir. Japonya i¢in s6z
konusu deger 33.002 yolcu km'dir. Avrupa’da bu deger Almanya i¢in 5353 yolcu km iken Fransa i¢in ise 6184
km'’dir, Giiney Kore’de 23081 olup Avrupa Birligi genelinden de yiiksektir.
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Demiryolu gelisim karakteristiklerinin yiiksek yogunluklu bélgelerden daha net olarak okunabildigi bu degerlerce
ortaya c¢ikmaktadir. Ulkelerin karsilastirmali olarak yiiksek hizli demiryollar1 hat yogunlugu Tablo 3’de
verilmektedir. Yiksek hizli demiryollarinda énemli bir gdsterge olan niifus yogunluklarina bakildiginda ise
Almanya i¢in bu degerin 230 kisi/km?, Giiney Kore i¢cin 467 kisi/km?, Fransa i¢in 108 kisi/km? ve Japonya icin ise
338 kisi/km? oldugu gériilmektedir. Bu tablodan da %26,8'lik tiirel dagilim degerinin Japonya i¢in tutarli oldugu
anlasilmaktadir. Halihazirda Japonya’dan daha ytiksek niifus yogunluklu bir iilke ise Giiney Kore'dir.

Buradan hareketle gelecekte demiryolu yatirimlarinin artisina paralel olarak yolcu trafiginde biiyiik bir artis
beklenecek bir iilke de Gliney Kore'dir (Vickerman ve Ulied, 2006). Cin ve Tayvan’'daki niifus yogunlugu ile
demiryolu iliskisi de bu baglamda degerlendirilebilir. Buradan da anlasilacagi tizere yiiksek hizli demiryollar1 200
km ila 500 km mesafelerde olduk¢a rekabetgidir. Yiiksek hizli demiryollarinda lineer ulastirma koridorlarinda
ciddi boyutlarda talep ve kapasite s6z konusudur.

3.2. Onerilen Yéntem (Proposed Method)

Kiiresel lojistik zincir ile bitiinlesme ihtiyac1 esasen demiryollarinda goriilmektedir. Bu gerekliligin temelinde
ulastirma tiirleri arasindaki gegislerin optimizasyonuna olan ihtiya¢ bulunmaktadir. Lojistige dahil olmus olan
diger ulastirma tiirleri arasinda ileri diizeyde bir esgiidiim ve etkilesim yenilik¢i teknikler esliginde, saglam bir
ulastirma altyapisi paralelinde s6z konusu tiirden bir entegrasyona hizmet edecektir.

Tablo 3.Demiryolu Paylarinin Ulkelere Gére Hat Yogunlugu Esasina Gore Karsilastirilmasi (Comparison of Railway Shares
According to Countries In The Basis of Line Densities) (Vickerman ve Ulied, 2006)
10000

100 km*' | . Yolcu
. Niifusa o .
ye Diisen Diisen Trafigindeki
Ulke Hat Ha? Demiryolu
Uzunlugu Uzunlugu Pay1
*km. O
(km) (km) (volcu*km, %)
AB 5.2 4.3 6.3
Japonya | 5.3 1.6 26.8
Fransa 5.8 5.4 9.5
Almanya| 10 4.3 7.8
Kore 3.1 1.5 8.2

Halihazirda yenilik¢i ¢dziimler, hizl ilerleme ve degisime haiz tiirler arasi teknolojiler ve prosediirler igin bir
gerekliliktir. Bununla beraber s6z konusu ilerlemeler gerekli diizenlemeler ile tesvik edilmelidir.

Yiiksek hizli demiryollar1 6zellikle de ekonomik agidan, 200-500 km arasi mesafelerde havayolu ve karayolu
ulastirma tiirlerinden daha rekabetci bir diizeydedir. 2023 vizyonu dahilinde basta demiryolu ulastirma tiirti
olmak iizere oldukca kapsamli ve nitelikli hedefler belirlenmis olup yakin vadedeki hedef ise 1700 km’lik ytiksek
hizli demiryolu hattinin insa edilip isletime alinmis olmasidir. Ulkemizde demiryollari, ulastirma tarihi siireci
icerisinde 50 yillik bir stirecte adeta kendi devri daimini ve servisini dahi saglayamayacak diizeyde ihmal
edilmistir. Ornegin sz konusu siirecte 1950-2002 yillar1 periyodunda demiryolu ag uzunlugu sadece %11’lik bir
artis gostermis iken karayolu ulastirma tiirii ag uzunlugu ise ayni dénemde %80’lik bir biiylime ortaya koymustur
(Vickerman ve Ulied, 2006).

4. Deneysel Sonuclar(Experimental Results)

Demiryolu ulastirma tiiriinde altyapi ve isletme agisindan hem mevcudun rehabilite edilememesi ve hem de
yenilerinin insa edilememesi nedeni ile 1950 yilinda yolcu ve yiik tasimaciliklarinda sirasi ile %42 ve %68 olan
tiirel paylar 2010 yili itibari ile %1,6 ve %4,5’e gerilemistir. Ulkemizde demiryollarinda ciddi bir kaynak aktarimi
o6zellikle 2003 y1li itibari ile baslayan ulastirma politikalarinin neticesinde olgunlasip sonug vermeye baslamistir.
Bu cergevede ilk olarak Ankara-Eskisehir Yiiksek Hizli Demiryolu hatti projesi tamamlanip yiiksek hizli tren
isletimine gecilmis, gecmiste oldugu gibi demiryollarinin basat konumuna erismesi i¢in ciddi anlamda demiryolu
yatirimlari yapilarak devreye alinmistir.

640



ALTAN ve KIZILTAS 10.21923/jesd.399919

Tablo 4. 2023 Yili Beklenen Yiik Tasimacilig1 Projeksiyonlari ve Demiryolu Sektoriiniin Pay1 (Estimated Freight Transport
Projections and Railway Sector Shares For 2023) (ITU, 2006)

Yiik Tasimacilig

2011 Yil 2023 Yili
Miktar (milyar Miktar (milyar
ton*km) Oran ton*km) Oran
Ulastirma 275 100 625 100
Sektori
Demiryolu 11.7 43 95 15

Tiirkiye’nin 2023 yili vizyonunda 6ngoriilen; %7 yillik ortalama biiylime orani, 500 milyar ABD Dolar1 ihracat
hedefi, 1,9 trilyon ABD Dolar1 GSMH hedefi, 84 milyon niifusu ve Kisi basina diisen 23500 ABD Dolar1 hedefi dikkate
alinarak yapilan yolcu ve yilik tasima projeksiyonlari ile demiryolu sektoriiniin pay1 asagida verilmistir. Asagida
Tablo 4’te iilkemizdeki yiik tasimaciligl projeksiyonlari ortaya konmaktadir. Tablo 5’te ise lilkemizdeki yolcu
tasimaciligl projeksiyonlar: 2023 yili i¢in verilmektedir (ITU, 2006).

Tablo 5. 2023 Yili Beklenen Yolcu Tagimaciligi Projeksiyonlar1 ve Demiryolu Sektdriiniin Pay1 (Estimated Passenger
Transport Projections and Railway Sector Shares For 2023) (ITU, 2006)

Yolcu Tagimacilig
2011 Yih 2023 Yilh
Miktar (milyar
Miktar ton*km)
(milyar Oran Oran
ton*km)
Ulastirma 248 100 500 100
Sektori
Demiryolu 5.9 2.4 50 10

5. Sonug¢ ve Tartisma (Result and Discussion)

Tiurkiye’de demiryoluna gegisin gerekliligi anlaminda bir¢ok sebep vardir. Ancak bunlardan en dne ¢ikanlardan
birisi de Tiirkiye’nin de kapsaminda oldugu uluslararasi anlagmalarin kimi ¢evreci 6ncelikleri kapsamina almis
olmasidir. Bu yaklagimlar da demiryollar1 basta olmak tizere ¢evre dostu ulastirma tiirlerini 6ne ¢ikarmakta olup
bu egilimin saglanmasi yiiksek hizli demiryollar1 basta olmak iizere demiryolu yatirimlarinin etkin ve talep gekici
bir hiiviyete yonelik gerceklestirilmesi ile miimkiin olabilecektir. Gelismis iilkelerde de goriildigi gibi,
demiryollarinda serbestlesme ve 6zellestirmenin yasa dayanak kazanmasi, sisteme 6zel sektor bilesenlerini de
dahil etmekte olup dolayisi ile de demiryolu rekabetgiligi hizmet parametreleri paralelinde artis gostermekte ve
s6z konusu ulastirma tiiriiniin pazar payl da biiylimektedir. Mevcut durumun, 6zellikle de sorunlarin dogru
belirlenip tanimlanmasi gelecek perspektifi ve stratejilerinin de dogru tayinini saglamaktadir. Dolayis1 ile
halihazirdaki dar bogazlarin ortadan kaldirilmasi hususu da gelecek projeksiyonlardaki yerini almalidir (Vasanen,
2012).

Bu baglamda Tiirkiye ilk olarak Ankara-Eskisehir-istanbul ve Ankara-Konya yiiksek hizli demiryolu (YHD)
projelerini devreye almistir. Halihazirda, istanbul-Edirne, Ankara-Yozgat-Sivas ve Ankara-Afyon-Manisa-izmir ile
Eskisehir-Bilecik-Bursa (Yenisehir)-Balikesir (Bandirma) yiiksek hizli demiryolu (YHD) projelerinin insasi
siirmektedir. Tirkiye'nin destegi ile 2017 yili itibari ile Bakii-Tiflis-Ahiska-Kars yiiksek hizl1 demiryolu (YHD) hatti
isletime alinmis olup Ankara-Yozgat-Sivas-Erzurum-Kars yiiksek hizli demiryolu (YHD) hatt1 tamamlandiginda
Istanbul’dan Bakii’ye kadar yiiksek hizli demiryollar1 (YHD) ile kesintisiz erisim saglanacaktir. Yine Yunanistan’a
baglanan istanbul-Edirne yiiksek hizli demiryolu (YHD) hatti da bittiginde, bu kez Selanik-Bakii arasi yiiksek hizh
demiryolu (YHD) hizmeti temin edilmis olacaktir (Camagni, 2009). Iste bu sistemin en énemli halkas1 Marmaray
olacaktir. Daha genis perspektiften bakildiginda ise Pekin’den Londra’ya ipek Demiryolunun merkezinde olan da
yine Marmaray’dir. Yine yapilan projelere bakildiginda, Ankara-Cankiri-Samsun ve Ankara-Konya-Karaman-
Mersin ytliksek hizli demiryolu (YHD) hat projeksiyonlar1 dikkate alindiginda, tilkemizde Ankara merkezli olarak
kuzey, giliney, dogu ve bati istikametlerinde bir yiiksek hizli demiryolu (YHD) ag planlamasi oldugu da
gorilmektedir (Golobi¢ ve Marot, 2011).

Bu baglamda Tiirkiye'nin de 2023 vizyonu dahilindeki hedeflerine ulasabilmesi icin asagidaki hususlara
erisilebilirlik, dakiklik, hiz, konfor baglaminda 6ncelik verilmesi gerekmektedir (9.Kalkinma Plani, 2012).
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Mevcut demiryolu ag1 yolcu ve yiikte gelistirilmeli,

Rekabetciligin arttirilmasi i¢in gerekli yasal ve isletimsel unsurlar harekete gegirilmeli,

Mevcut altyapi iyilestirilmeli, genel standartlar arttirilmali,

Demiryollarindaki biiylime araclara da nitelik ve nicelik olarak yansitilmalj,

Demiryolu hatlar igerisinde elektrikli ve sinyalli hatlarin orani arttirilmals,

Tirler arasi rekabet ve entegrasyonun temininde gerekli kosullar saglanmalj,

Projelendirme kosul ve kisitlar1 da tekraren ele alinip revize edilmeli,

Dogrudan erisilebilirlik 6nemli yiik aktarim merkezleri i¢in saglanmali,

Avrupa Birligi ile esglidiim baglaminda uluslararasi ulastirma koridorlarina entegrasyon saglanmali,
Maliyetler; isletme ve bakim, onarim basta olmak tlizere diisiirtilmeli,

Personel sayisi 6zelikle uzman diizeyinde arttirilmals,

A N N N N N N N N N RN

Yiikiimliiliikler kamusal hizmetlerden baglayarak tanimlanmali ve yerine getirilmelidir.

Entegrasyon ne kadar giiclii ve etkili kurulur ve bununla beraber de altyapi ihtiyaclari transit aglarda temin edilir
ise ulusal c¢apta cografi konumun da paralelinde ulastirma sektoriinde o kadar gelisim kat edilir (Veneri ve
Burgalassi, 2012). Bununla birlikte demiryolu, 6zellikle de yiiksek hizli demiryolu yatirimlari halihazirdaki
sorunlar1 azaltici nitelikte ve uluslararasi seyahat siirelerini diisiiriicii etkinlikte tasarlanip yapilmalidir. Bu
noktada eger Tiirkiye'nin sahip oldugu dogal konum potansiyelini baska boélge tilkelerine kaptirmasi istenmiyor
ise ivedilik ile hareket edilmelidir.
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