Diizce Universitesi Bilim ve Teknoloji Dergisi, 9 (2021) 383-392

b/ (1]
e Diizce Universitesi
Bilim ve Teknoloji Dergisi

5.0 m3 Derleme Makalesi

Tiirkiye’de Yiiksek Hizli Trenlerin Onemi ve Diger Ulasim Tiirleri
Arasindaki Tercih Nedenleri

Hiimeyra BOLAKAR TOSUN?

fnsaat Miihendisligi Béliimii, Miihendislik Fakiiltesi, Aksaray Universitesi, Aksaray, TURKIYE
* Sorumlu yazarin e-posta adresi:bolakarhumeyra@gmail.com
DOI: 10.29130/dubited.873692

OzET

Tiirkiye de ulagim altyapist ve ag1 kurgularken uzun yillar demiryolu yatirimlari ihmal edilmistir. Bu durum
ulasim ag1 igerisinde tiirel dagilimi olumsuz etkileyen sonuglar dogurmustur. Karayollar1 agirlikli olusturulan
planlamalarin ¢evresel olumsuzluklari ve havayollarmin hizlilik avantajina ragmen bu ulagim tiirlerinin her
noktaya tagimacilik hizmetinin bulunmamasi, ulasim araglarinda yenilikleri beraberinde getirmistir. Giivenli,
hizl1 ve konforlu bir seyahat kapsaminda gelistirilen yiiksek hizli trenler Tiirkiye’de yeni bir ulasim tiirii olarak
karsimiza gikmaktadir. Ankara, Istanbul, Eskisehir, Konya arasinda ulasima agilan hatlarm yam sira yapimi
devam eden ve yeni olusturulacak hatlar ile bolgeler ve schirlerarasinda hizli, giivenli ve konforlu bir seyahat
olusturulmasi hedeflenmektedir. Bu g¢aligmada yiiksek hizli trenlerin; giivenlik, konfor, seyahat siiresi, ulasim
maliyetleri gibi etkileri incelenmistir. Mevcut hatlar arasinda faaliyet gosteren ulasim tiirleri kiyaslamis ve sonug
olarak yiiksek hizli trenlerin birgok etki agisindan daha avantajli ulagim sagladigi belirlenmistir.

Anahtar Kelimeler:Yiiksek hizli tren, Seyahat giivenligi, Ulastirma

The Importance of High Speed Trains in Turkey and Reasons for
Preference Types of Other Transportation Modes

ABSTRACT

Turkey has for many years constructing rail network transport infrastructure and investments were neglected.
This situation creates negative effects of trip distribution. Despite the environmental disadvantages of the
planning based on highways and the speed advantage of the airlines, the lack of transportation services to every
point of these transportation types has brought innovations in transportation vehicles. High-speed railways that
developed safe, fast and comfortable travel as a new type of transportation emerges in Turkey. It is aimed that
create a fast, safe and comfortable travel between the regions and cities with the on going and newly created
lines in addition to the lines opening between Ankara, Istanbul, Eskisehir, Konya. In this study, high-speed trains
effects were examined such as safety, comfort, travel, time and transportation costs. Transportation types
operating between existing lines have been compared. As a result, it was determined that high speed trains
provide more advantageous transportation in terms of many effects.
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I. GIRIS

Ulasim giiniimiiz sartlarinda kiiresellesme ve ekonomik biiyiimeye paralel olarak hizli gelisim
gostermektedir. Zamandan tasarruf saglayan ulasim sektorii, toplumsal gelismeye ayak uydurmak
zorundadir. Ciinkii ulasim ekonomik, sosyal, siyasal, kiiltiirel ve askeri yapilar gibi birgok yapinin
temelini olusturmaktadir. Ayrica bir hizmet sektorii olan ulagtirmanin istihdam yaratma kapasitesi de
oldukga yiiksektir. Ulagtirma tiirleri denizyolu, karayolu, havayolu ve demiryolu olarak dort ana baglik
altinda incelenir [30].Buna ilaveten boru hatlart da bir ulagim tiirii olarak goriilmektedir. Ulastirma
planlamasi yapilirken izlenecek siirecin en 6nemli asamasinin ileriye doniik olan ulasim talebinin
tahmin edilmesi ve bu talebin ulastirma tiirlerine gore nasil dagitilacaginin hesaplanmasi oldugunu goz
oniinde bulundurmak gerekir.

Demiryolu ulagiminin, kara ulastirmasi tiirleri arasinda birim hacmine gore enerji tiiketimi, arazi
kullanimi, ¢evresel etki ve ekonomiklik bakimindan en iyi ulagim tiirii oldugu, ve ayrica enerji
tilkketimi, ¢evresel etki ve parasal verimlilik bakimindan havayolu ulagtirmasina gore de iistiin oldugu
kabul edilmektedir. Tiirlerin teknolojik gelismelerle entegrasyonu sonucunda degisimi ve gelisimi, yiik
ve yolcu tasimaciliginda tiirler arasi tercihte belirleyici bir rol oynamaktadir. Hiz, giivenlik,
sistematiklik, konfor, seyahat siiresi, tasima kapasitesi, maliyet ve ¢evre uyumu gibi nitelikleri daha
iyi karsilayan ulasim tiirleri daha ¢ok tercih edilmektedir [1-2].

Osmanli Imparatorlugundan devralinan ve yabanci sirketlerin imtiyazinda bulunan demiryolunun
3.714 km’si ana hat, 845 km’si tali hat olmak tizere toplam 4559 km’lik kismi Kurtulus Savasindan
sonra devletlestirilmistir. 1932 yilinda 1. Bes Yillik Sanayi Planinda ve ozellikle 1936 yilinda
hazirlanan 2. Beg Yillik Sanayilesme Planinda Tiirkiye gerek yolcu ulasimi sorununu ¢dzmek ve
gerekse olusumuna agirlik verdigi demir-gelik, komiir ve makina gibi temel sanayi girdilerinin hacimli
ve yogun yliklerini demiryollari ile en ucuz bicimde tasimak amaciyla bilingli bir demiryolu politikasi
izlemistir [23]. Tirkiye kurulusundan itibaren 1950 yilina kadar demiryollar1 tizerinde ¢alismalar
gerceklestirirken 1950°den 2009°a kadar gereken 6nem verilmemistir. Bdylece kara-hava-demir yolu
ulasimlar arasinda dengesiz bir dagilim olusmustur. 2009 yilinda igletime agilan ilk yiiksek hizli tren
seferleri ile demiryollarina verilen 6nem yeniden artmustir [7-9]. Tiirkiye’de ulasim konusunda daha
¢ok karayolu agirlikli ulagim tercih edilirken hiz, maliyet, giivenlik ve siirdiriilebilir ulasim agisindan
yiiksek hizli trenlerin diger tiirlere oranla daha etkin olmasi, ulasim tiirleri arasindaki payini giderek
arttirmaktadir [4]. Yiiksek hizli trenleri daha c¢ok yolcu tasimaciliginda kullanilmakta [3] ve
hareketliligin karsilanmasinda 6nemli bir alternatif olusturmaktadir [6]. Yiiksek Hizl1 Trenler, ihtiyag
duyulan alt yapinin saglanmasinda ilave yatirim maliyetleri gerektirse de karayollarina gére daha hizli
ve gilivenli, havayollarindan daha ucuz olmasi ve daha diisiik enerji ile seyahat imkéni1 saglamasiyla
tercih edilebilirligini arttirmistir [5].

Stoop ve Thissen [15] caligmalarinda, yiiksek hizli demiryollarinin yayginlagmasinda giivenligin
onemli bir etken oldugunu ifade etmislerdir. Sahin ve Altan [8] calismalarinda, YHT(Yiiksek Hizli
Tren) planlamasinda etkili olan giivenlik i¢in hem igletme maliyeti hem de yolculuk siiresindeki
kayiplar1 6nleyecek programlama modeli gelistirmislerdir. Albalate vd. [9], hava yolu ve demir yolu
arasindaki rekabete ek olarak yliksek hizli demiryollarimin hava yolu tasimaciligl i¢in intermodal
(tasima kabi degistirilmeden en az iki farkli tasimacilik modu kullanilarak yapilan tagima sekli) bir
tasima oldugunu belirtmistir. Inan ve Demir [6], yiiksek hizli demiryollarinin ¢evre dostu, enetji
tasarrufu saglamasi ve ekonomikliginin yani sira karayollarina gore arazi kullaniminda da avantajh
oldugunu belirtmistir. Dalkili¢ ve Yaman [12], yiiksek hizli trenlerin diisiik maliyetli olmasindan
dolay1 tercih edilebilirligini arttirdigini belirlemislerdir. Sar1 vd. [14] ¢alismalarinda, yiiksek hizli tren
hizmet kalitesinin belirlenmesinde zaman tasarrufu saglamasindan dolay1 yolcu tercihleri lizerinde
etkili oldugunu belirtmiglerdir. Borras vd. [16] yaptiklar1 ¢aligmada, yiiksek hizli trenlerin ¢evre dostu
bir ulagim saglamasi ve seyahat iicretlerinin uygun araliklarda fiyatlandirilmasindan dolay1 yaygin bir
ulagim tiiri haline geldigini belirtmiglerdir. Ayrica ulagim sisteminin altyapi inga maliyetlerinin
yiiksek olusu, kademeli yatirimin miimkiin olmayisi, sistemin ancak ve ancak arazinin belirlenen
egimlerde olmasi kosuluyla ¢alisabilir olmasi, demiryolu ulagtirma agi tesis etmede cografi
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engellerden kaynaklanan ¢esitli kisitlarin olmasi sistemin dezavantajlari olarak karsimiza ¢ikmaktadir
[21].

II. MATERYAL VE YONTEM

Tiirkiye’de ilk hizli demiryolu araclari, yolcu tagimaciliginda yaklagik 2 saat 40 dakika seyahat siiresi
ile 2009’da Ankara-Eskigehir hattinin igletime agilmasiyla baglamigtir. 2011 yilinda Ankara-Konya,
2014 yilinda Ankara-Pendik (Istanbul) ve Konya-Pendik, 2019 yilinda Ankara-Halkal1 (Istanbul) ve
Konya-Halkali hatlarinda yolcu tagima hizmetleri verilmeye baslamistir [10].

A. TERCIiHi ETKILEYEN PARAMETRELER

Yiiksek hizli trenlerin geleneksel demiryolu araglarindan farkli 6zelliklere sahip olmasi diger ulagtirma
tiirleri ile rekabetini arttirmaktadir. Demografik 6zellikler, hareketlilik, seyahat siiresi, erisilebilirlik ve
maliyet diger tiirler ile rekabetinde belirleyici unsurlardir [9,20]. Iklim kosullarindan etkilenmemesi ve
akilli ulasim sistemlerinden faydalanilarak olusturulan sistemler sayesinde yiiksek hizli trenler
giivenli, konforlu ve rahat bir ulasim saglar. Arazi kullaniminda kii¢iik bir pay ile tasima saglayan
demiryollar1 diisiik maliyetli yatinmlarin olusturulmasim ve arazi tasarrufunu saglamaktadir [6].
Yiksek hiz ve yiiksek tasima kapasitesine sahip olmasi kara yolu trafigini ve buna bagl olusan
tikanikliklarin 6niine ge¢mek igin alternatif bir ulasim aracidir. Diger tiirelere gore seyahat siiresinde
ve yakit maliyetlerinde avantaj saglamaktadir [9].

A.1. Cevre Duyarhhig:

%100 elektrikli bir sistem olan yiiksek hizli trenler, daha ileri teknolojik gelismelere ihtiya¢ duymadan
yenilenebilir enerji ile uyumludur. Giiniimiizde YHT, sehirlerarasi ve uzun mesafeli tagimacilikta
onemli oranda yenilenebilir enerji tiiketen tek ulasim tiiriidiir.Cekis i¢in kullanilan yenilenebilir
kaynaklardan elde edilen elektrik miktar1 arttikga, CO,gaz emisyonlar1 da diigmektedir. Elektrikle
caligmanin avantajlarindan biri, diger ulasim tiirlerinin tam tersine, yiiksek hizli tesebbiislerin ana
yenilenebilir enerji formlarimi kolayca kullanabilmesidir. Bu baglamda, bazi demiryolu sirketleri
yenilenebilir elektrik paylarmi arttirmayr amaglamislardir. Ornegin, Iskandinavya, Isvigre ve
Avusturya'da elektrikle calisan demiryolu aglari vardir. Benzer sekilde, Hollanda demiryollari, tiim
enerji gereksinimlerini yeni inga edilen yenilenebilir enerji kaynaklarindan satin almak igin bir
sozlesme imzalamistir. Ulkemizde de ulastirma tiirlerinin  doga {izerinde olusturdugu
olumsuzluklardan dolay1r yeni politikalar belirlenmis ve bu zararlar1 giderecek yeni yontemler
gelistirilmistir [22]. Bu ¢evresel etkileri minimize etmek i¢in kullanilan yontemlerden biride tamamen
elektrikle ¢alisan yiiksek hizl trenlerdir [10-15].

Karbon salinimi agisindan yiiksek hizli trenler diger tiirler ile kiyaslandiginda, 1 kg karbondioksit
saliniminin olugmasi i¢in elektrikli demiryolu araglarinda 42 km, otobiis ve otomobil ile sirasiyla 12
ve 7 km, havayollarinda ise 7 km’lik yol kat edilmektedir [19]. Yenilenebilir enerji kaynaklari
kullandig1 i¢in karbon emisyon salimimlart sifira yakin degerlerde oldugundan YHT’lerin gevreye
verdigi zarar diger ulastirma tiirlerine gére daha azdir ve diisiik enerji tiiketimi ile yolcu tagima hizmeti
sunmaktadirlar [6,11].

Sekil 1.’de Havayolu, karayolu ve demiryolu ile gidilen 600 km'lik bir yol i¢in tiiketilen yakit (Litre)
ve CO; emisyonu (kg) karsilastirilmistir.
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Demiryolu Karayolu Havayolu

M Yakit (litre) mCO2 (kg)

Sekil 1.600 km'lik bir yol i¢in yakut tiiketimi (Litre) ve CO2 emisyonu (kg) karsilastiriimasi[6].
A.2. Giivenlik

Yiksek hizli trenler, hizli ve giivenli bir tasimacilik hizmetini saglamak i¢in tasarlanmus ve
iretilmigtir [21]. Bu tiir araglarinin belirlenen hizlara erisebilmesi i¢in uygun altyapt ve Ozel
tasarimlarin olusturulmasi gerekir. Bunun i¢in yiiksek hizlarda kurp gecisleri ve istasyonlar arast dur-
kalk noktalarinda gilivenli bir yolculuk i¢in sinyalizasyon sistemlerinden yararlanilir. Boylece yiiksek
hizlarda seyahat imkani saglamasinin yani sira kaza oranlar diger tiirlere gore daha azdir ve emniyetli
bir seyahat hizmeti sunmaktadir [11,17]. Bu sebeplerden dolay1 giivenlik unsuru da yiiksek hizli
trenlerin tercih edilme sebepleri arasindadir. Diinya tlizerinden kaza 6rnekleri arasinda yer alan, Japon
Tokaido Shinkansen hattinda 30 yil iginde 3.5 milyar yolcu tagmmustir. Oliimlii ya da yaralanmali
higbir kaza olmamustir. Tirkiye’de 2007-2012 yillar1 arasinda toplamda 242,3 milyon tren.km
tasimacilik yapilmig ve 503 kisi demiryolu kazasi nedeni ile hayatin1 kaybetmistir [24, 25]. 2007-2012
yillart i¢in toplamda Tiirkiye i¢in milyon tren.km bagina 6liim miktar1 2,08 olarak hesaplanmistir.
Tablo 1°de 2008-2012 yillar1 i¢in Avrupa Birligi, ABD, Kanada, G.Kore, Avusturalya ve Tiirkiye’nin
degerleri goriilmektedir [26]. En diisiik oran 0,16 degeri ile Avusturalya, 0,32 degeri ile Avrupa
Birligine aittir. Tiirkiye haricindeki iilkeler i¢in ortalama deger 0,43 diir. Tiirkiye’de 48 Demiryolu
Miihendisligi 2008-2012 yillar1 toplami i¢in diinya ortalamasinin yaklasik bes kati 6lim vakasi
meydana geldigi anlagilmaktadir.

Tablo 1. Diinyada ve Tiirkiye’'de 2008-2012 arasindaki yillar igin milyon tren km olarak oliim miktarlar:

AB ABD Kanada G.Kore Avustralya Tiirkiye
032 063 06 0,45 0,16 2,08

A.3. Maliyet

Yiiksek hizli trenler; kilavuz raylar, istasyonlar, enerji tedariki, demiryolu araglar1 ve sinyalizasyon
sistemlerinden olugmaktadir [13]. Ayrica bu araclar bilyilik oranda yolcu tagima kapasitesine sahiptir.
Yatinm maliyetleri yiiksek olmasina ragmen birim enerji miktariyla daha fazla yolcu tasidig: igin
kullanilan yakit maliyeti diisiik, enerji verimliligi yiiksektir [6,18].
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A.4. Seyahat Siiresi

Yiiksek hizli trenler ile yolcu tasimaciligi Tiirkiye’de yeni bir ulasim hizmeti sunarken seyahat
siiresindeki avantajlar sayesinde havayolu ve karayolu ile rekabet edebilecek bir diizeye ulasmistir
[12]. Seyahat suresi ulasim tiirleri arasinda tercih edilebilirlik agisindan olduk¢a ©Gnemli bir
parametredir. Tiirkiye’de yolcu tagimaciligl yapan hatlar ile Ankara-Eskisehir hatt1 yaklasik 1 saat 30
dk, Ankara-Konya ortalama 1 saat 50 dk; Ankara-Pendik ortalama 4 saat; Konya-Pendik 4 saat 20 dk;
Ankara-Halkali 5 saat 30 dk; Konya-Halkali 5 saat 40 dakikalik seyahat siiresi ile ulagim
saglamaktadir. Ve bu siireler sayesinde bahsedilen illerdeki ulasim tercihlerinde diger tiirlere oranla
demiryolu tasimaciliginda artis gézlenmistir.

A.5. Hiz ve Konfor

Yiiksek hizli trenlerin uzun mesafeli yolcu tagimaciliklarinda havayollar ile rekabete girebilecegi
gorlisii agirhik kazanmigtir. Giliriiltii ve titresim gibi faktorler yiiksek hizli trenlerin yogun olarak
kullanildig1 Japonya’da sorunlara sebep olmustur. Ayni sorunlarin Almanya’da da dile getirilmesi
neticesinde yiiksek hizli trenlerin azami hizlarina sinirlama getirilmistir. Daha yiiksek hizlara ancak
giiriiltii diizeylerinde azalmalara gidildigi takdirde izin verilecegi Almanya ve Ingiltere hiikiimetleri
tarafindan dile getirilmistir. Son yillarda arastirma-gelistirme c¢aligmalari sonucunda hizli trenlerin
giriiltii diizeylerinde ciddi azalmalar gerg¢eklesmistir. 300km/s hiza ulasan Atlantik hizli trenlerinin
giirliltii degeri bir oOnceki kusak olan giineydogu hizli trenlerinin 270km/s hiza ulastiklarinda
cikardiklar giiriiltiiden daha distiktiir [23]. Yiiksek hizli trenler, karayollarina gore daha kisa seyahat
siiresiyle yolculuk imkani sunmaktadir ve bu da tercih edilebilirlik agisindan en onemli etkendir.
Gilivenlik ve giiriiltii kaynakli rahatsizliklar1 6nlemek agisindan hatlarin gegtigi kalabalik niifuslu
yerlerde, tiinel ve kopriilerde hiz sinirlandirilmaktadir. Hiz degerleri arttikca altyapi maliyetleri de
hizla birlikte dogrusal olarak artmaktadir. Bu ylizden yiiksek hiz i¢in giivenli, emniyetli ve esnek bir
altyapmin olusturulmasi da gerekmektedir [21]. Tiirkiye’de faaliyette olan yiiksek hizli trenler 250
km/sa hizlara eriserek seyahat hizmeti sunmaktadir. Bu araglar giiriiltii, ses ve 1stya kars1 gerekli
yalitimlarin olusturulmast ile konforlu bir hizmet saglamaktadir. Ayrica hava kosullarindan
etkilemedigi i¢in siirekli ulasim hizmeti de sunmaktadir [11].

A.6. Dakiklik ve Erisilebilirlik

Ulasim tiirlerinde dakiklik ve hizmetlerdeki siireklilik tiir tercihinde etkilidir [15]. Yiiksek hizli tren
hatlarinin bolgelere en temel ve dogrudan etkilerinden bir tanesi, bolgedeki bir alanin veya bir sehrin
ekonomik cografi konumunu degistirmesidir. Ana ulagim gilizergahlar1 merkezinde olmayan bir bolge,
hizli tren hatlarimin varligiyla konum avantajin1 degistirebilmektedir. Bolgelerin, sehirlerin ve alanlarin
gelisimini tesvik etmek ve bolgesel kalkinmayr daha da desteklemek igin yiiksek hizli tren hatlari
onem kazanmustir. Merkez sehirlerin ve istasyonlu sehirlerin erigilebilirliginin gelistirilmesi, bu
merkezlerin ¢evre bolgelerden daha biiylik olmasini saglamistir. Ayn1 zamanda kentlerin biiyiimenin
getirdigi olanaklardan daha fazla yararlanmasini da saglamistir [23]. Seyahat siiresinde varig-kalkis
noktalari, istasyonlar arasinda dur-kalk siireleri programli olarak diizenlendigi ve akilli ulagim
sistemlerinden faydalanarak herhangi bir gecikmeyi giizergah iizerinde engelleyebildigi icin yiiksek
hizli trenler dakik bir ulasim sistemidir. Yiiksek hizli trenlerin erisilebilirlik agisindan gectigi
giizergahlar lizerinde bulunan yerlesmeler gelismeye baslamis ve sehirlerarasi etkilesimlerde artmistir
[17]. Ayrica terminallere ulasim konusunda rahatlik saglayan tren istasyonlar:, genellikle
havayollarina gore sehir merkezlerine yakin mesafede konuslandirilmistir. Boylece yiiksek hizli
trenlere ait terminallere erisimde kolaylik saglanmistir.
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[1l. BULGULAR VE TARTISMA

Tiirkiye’de ulasim tiirleri arasinda taginan yolcu ve yiik miktarlarinin yiizdelik paylar1 2015 yili itibari
ile Tablo 2’de verilmistir [27].

Tablo 2.: Tiirkiye 'de ulasim tiirleri arasinda tasinan yolcu ve yiik paylart (%) (2015)

Ulasim Tiirii Yolcu Tasima Pay1 Yiik Tasima Pay1
% %
Karayolu 89.8 89.5
Demiryolu 1.1 4.6
Denizyolu 0.6 5.4
Havayolu 8.5 0.4
Boru Hatlari - 11.5

A. KARAYOLARI iLE ULASIM

Uzun yillar karayollari agirlikli yatirimlar tiirler arast dengesizliklere ve tek bir tiire bagl tasimaciligin
gelismesine neden olmustur. Enerji kaynaklarinda diga bagli olmasi ve g¢evresel tahribatlara yol
acmasinin yani sira yetersiz kapasiteye bagh tikanikliklarin yaganmasi, trafik kazalarindaki artis, yol
bakim-onarim maliyetlerinin yiliksek olmasi maddi-manevi kayiplar1 da beraberinde getirmistir. Rayl
sistemlerin tagima kapasitesi tek seferde karayollari ile taginan yolcu kapasitesine gore ¢ok daha
fazladir. Karayolu araglarinin olusturdugu trafik, yiiksek enerji maliyetleri, ¢evresel zararlar, trafik
kazalarindan kaynakli yaralanma ve oliimlerden dolayr demiryollar1 sagladigi avantajlardan dolay1
karayollariin yerini almaya baglamistir [18].

Ayni kapasitede yolcu tasima degerleri icin demiryollarinda 13,7 m genislikte bir platform yeterliyken,
karayollar1 i¢in bu platform genisligi 37,5 metredir. [19]. Demiryollari, karayollarina gére daha uygun
maliyetli ve cevresel etkileri daha azdir. Her noktaya ulagim saglamasi, sik sefer imkani sunmasi bir
avantaj gibi goriiliirken enerjide disa bagl olmasi ekonomide olumsuz etkiler yaratmaktadir [11].

B. HAVAYOLLARI iLE ULASIM

Hava yolu ile ulasim hizmetlerinde seyahat siiresi kisadir. Hizli ve giivenli seyahat imkéam
saglamaktadir. Ancak tasima maliyeti yiiksektir. Iklim kosullarindan etkilendigi igin rétarlara ya da
seferlerde degisikliklere neden olmaktadir. Ayrica her bdlgeye havayollari ile ulasim miimkiin degildir
[22]. Yiiksek hizli tren ve hava yolu arasindaki rekabet diinyanin her yerinde ve giiniin her aninda
bircok yerde defalarca incelenmistir. Demiryoluyla yapilan yolculuklarda seyahat siiresinin 2 saatten
az oldugu durumlarda, YHT tamamen piyasaya hakimdir ve hava sirketleri siklikla rekabet etmekten
vazgegcerler. Demiryoluyla yapilan yolculuklarin seyahat siiresi 2 saat ile 3.5 saat arasinda oldugunda,
demiryolu hakim tagimaciliktir. Demiryolunun seyahat siiresi 3.5 saat ve 5 saat arasinda oldugunda,
havayolu ile ulasim demiryoluna gore daha baskin tagimaciliktir. Tabii ki, bu trafik bdliinmesi,
istasyonlarin ve havaalanlarinin yerleri, bilet fiyatlar1 ve servis sikligi gibi diger parametrelerden
etkilenebilir. Bununla birlikte, UIC (International union of railways) tarafindan yapilan son Avrupa
arastirmalarinin sonuglart incelendiginde diigiik maliyetli hava sirketleri ve tam paket satan tur
operatorleri disiiniildiiglinde bile demiryolu her zaman havayolundan daha ucuz bir tagimacilik
hizmeti sunmaktadir.

Havayollar1 yakin mesafelerde ulasim saglamadigi i¢in yiliksek hizli trenlerin bulundugu bélgelerin
bazilarinda havayollar ile seyahat imkani yoktur. Bu yiizden yiiksek hizli trenler yakin ve uzak
mesafeli noktalar arasinda seyahat hizmeti sagladigi i¢in havayollarina gore avantajli bir ulagim
tiiriidiir. Iki tiir iginde hiz parametreleri ortak bir etken olmasina ragmen havayollarinda seyahat {icreti,
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seyahat tarihine kadar fiyatlarda yasanan degiskenlikler agisindan yiiksek hizli trenler daha uygun
maliyetlerle seyahat hizmeti saglamaktadir.

C. YUKSEK HIZLI TRENLER iLE ULASIM

Yiiksek Hizli Tren Hatlari lizerinde taginan yolcu sayisi dikkate alindiginda her yil bir 6nceki yila gore
taginan yolcu sayist artis gdstermistir. 2016 yilinda toplam 5.899 yolcu seyahat i¢in yiiksek hizli
demiryollarini kullanirken yaklasik % 40 artigla 2019 yilinda 8.274 yolcu yiiksek hizli trenler ile
seyahat etmistir. Ayrica yiliksek hizli trenler, komsu illere de kombine tagimacilik imkani
saglamaktadir. Ankara-Eskisehir hattinda YHT hizmeti baglamadan 6nce demiryolu tasima pay1 % 8
iken hattin isletime agilmasiyla demiryollarinin pay1 % 72’ye ulagsmustir. Konya-Ankara arasinda YHT
hizmetinin pay1 % 66 ‘ya ulagsmigtir [10].

Tablo 3. Yiiksek hizli demiryollarimin kullanan yolcu sayisi (bin kisi)[10].

YHT Giizergih 2016 2017 2018 2019
Ankara-Eskisehir 1.237 1.339 1.426 1.509
Ankara-Konya 1.775 2.047 2.243 2.099
Ankara-Istanbul 2.203 2.873 3.269 3.418
Konya-Istanbul 684 905 1.167 1.248

Hizli trenler, kullanim kolayligi, fiyat avantaji, emniyetli ve hizli olmasiyla farkini ortaya koyar.
Otomobilinizle gideceginiz bir yolu hizli trenle daha kisa siirede, daha emniyetli ve elbette daha ucuza
ulasma imkani saglar. Hizli trenler tiim iilkelerdeki otoyol hiz limitlerinden ¢ok daha yiiksek hizda
seyahat yapma firsat1 verir. Genel olarak yolculuk mesafesi arttikca hizli trenin otoyola olan zaman
avantaji artar. Yolculuk boyunca 6zgiir alanlar sunar. Elektrik enerjisi ile ¢alisan hizli trenler, ¢evreye
zarar vermedigi gibi diger ulagim araclarina gore sessiz ¢alisarak giiriiltii kirliligi de iiretmezler.

D. DENIiZYOLLARIILE ULASIM

Denizyolu ulasiminda ekonomi, ¢evre, sosyal ve giivenlik konular1 6n plana ¢ikmaktadir. Denizyolu
ulasimi, Avrupa anakarasinda iiretilen iiriinlerin diinyaya tasinmasi hususunda ¢ok boyutlu olarak
kargimiza ¢ikmaktadir.

Diger ulasim modlarinda yakalanan ivmelerin sonucunda alternatif yakit kullanimi ve g¢evresel
zararlarin azaltilmasi (sera gazlari, giiriiltii, atiklar, kirleticiler) konularinda ilerlemeler kaydedilmesi
ihtiyac1 ortaya cikmistir. Bu ihtiyacin ortaya c¢ikmasinda denizyolu ulagiminin diger ulagim
modalarinin (havayolu, demiryolu ve karayolu) gerisine diismeye basladig1 fark edilmesi ile tercih
edilebilirlikte 6nemli bir etken olmustur.

IV. SONUC

Yiiksek hizli trenler Tiirkiye’de on bir yildir faaliyet gostermektedir. Sagladigi avantajlar ile diger
tiirler arasinda bir rekabet ortaminin olugsmasinin yani sira kombine tasimacilik i¢in de 6nemli katkilar
saglamaktadir.

Cevresel duyarlilik agisindan karayollar1 ve havayollarinin gaz emisyon degerlerinin yiiksek hizli
trenlere géredaha yiiksek olmasi sebebiyle, yiiksek hizli trenler sehirlerarasi ulasimda daha fazla tercih
edilmektedir. Ayrica diger tiirlerin disa bagimli ve yenilenemez enerji kaynaklari kullanmasinin
yaninda yiiksek hizli trenlerin yenilenebilir enerji kaynaklarindan faydalanmasi siirdiiriilebilir ulagim
kavramiyla oOrtiismektedir. Karayollar1 tasimaciliginda meydana gelen kazalarda 6liim ve yaralanma
olaylar1 oldukca fazladir. Yiiksek hizli trenler, kullanilan akilli ulagim sistemleri sayesinde giivenli
tasimacilik hizmeti saglamaktadir.
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Karayollar1 ve yliksek hizli trenler altyapi ve isletme maliyetleri kiyaslandiginda yiiksek hizli trenlerin
altyapt maliyetleri yliksek olmasina ragmen isletme maliyetleri karayollarina gére daha uygundur.
Seyahat siiresi yliksek hizli trenlerin gectigi bolgeler ile kiyaslandiginda ve terminallere ulasim
siiresinden varis noktasina kadar gecen siire degerlendirildiginde yiiksek hizli trenler, havayollar1 ve
karayollarina gore daha kisa siirede ulasim saglamaktadir. Ayrica havayollar1 yiiksek hizli trenlerin
eristigi bazi bolgelere seyahat hizmeti sunmamaktadir.

Havayollar1 ve demiryollari, karayollarina gére daha hizli ulasim saglamaktadir. Havayollar1 ve
karayollar1 tasimaciligr iklim kosullarindan etkilendigi icin olumsuz hava sartlarinda siireklilik
saglamamaktadir. Ayrica hava limanlar1 yerleskesi sehir merkezinden uzak bir noktada kuruldugu icin
erisim zordur. Yiiksek hizli trenler akilli ulasim sistemleri sayesinde dakik bir ulagim sistemidir ve
hava kosullarindan etkilenmemektedir. Genel olarak elde edinilen bilgiler 1s18inda yiiksek hizli
trenlerin tercih edilme nedenleri;

e Hem uzun hem de kisa mesafelerde hizli nakliyat saglamasi,

Demir tekerlek ile demir yol arasindaki siirtlinmenin az olusu nedeniyle birimnakliyat basina
enerji tiiketiminin diger sistemlere nazaran diisiik olmasi,

Ulasimda trafik sorunu olmamasi,

Giivenli konforlu ve hizli seyahat imkani saglamasi,

Diger ulagim tiirlerine nispeten daha ¢evreci olmasi,

Hava kosullarindan etkilenmemesi,

Kolay erigim, siirdiiriilebilirlik, memnuniyet ve ¢ekicilik parametrelerine sahip olmasi,
Servis siklig1, diizenli tren araliklar1 gibi parametrelerin uygulanabilirligi,

Yiiksek diizeyde konfor,

Diger ulastirma tiirleriyle uygunluk,

Tren iginde ve istasyonda sunulan servisler,

Diger ulagim tiirlerine oranla yapim asamasinda daha az arazi kullanimi gereksinimi,
olarak siralanabilir.
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