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OZET

Giiniimiiz diinyasinda ulasim ge¢mis donemlerde oldugu gibi 6nemini
korumakta hatta daha fazla énem kazanmis durumdadir. Ik ulasim sekli olan
karayolundan sonra, sanayi devrimi ve sonrasinda agwr sanayinin gelismesiyle,
buhar giicii demiryollart ulasiminda yeni bir donem baslatmistir. Béylece
insanlarin ve biiyiik yiiklerin tasinmast daha kolay ve daha hizli olmugtur.
Demiryollart devletler i¢in hem ticari, hem askeri hem de zamanla bunlara
bagli olarak siyasi bir giic olmustur. Bu nedenlerden dolayi, demiryolu
ulagimina ve gelisimine biiyiik onem ve hiz verilmistir.

Hem Osmanli déneminde hem de Cumhuriyet sonrasinda Tiirkiye 'de
demiryollart yapimi oncelikli bir konu olmustur. Hem Diinya’da hem de
Tiirkiye 'de demiryolu giizergdhlarmmin jeomorfolojik Kosullardan etkilendigi
goritiliir.

Bu ¢alismada Tiirkiye'deki demiryolu hatlart yapiminda ve iilke
demiryolu agimin olusmasinda jeomorfolojik kosullarin etkisi incelenmistir.

Anahtar Sozciikler: Jeomorfoloji, demiryolu, ulasim, egim, bélgeler.
ABSTRACT

In today's world even more to protect the importance of transportation
in the past has gained importance as it is. The road after first mode of
transportation, heavy industry after the industrial revolution and the
development of steam power ushered a new era in rail transport. Thus, larger
loads of people and has become much easier and faster. Railways for the states
and commercial, both military and political power, depending on the time they
have been. For these reasons, the development of rail transport is given great
importance and speed.
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Both the Republic of Turkey after the Ottoman period, as well as the
construction of railroads has been a matter of priority. Railway routes in the
world and in Turkey are influenced by geomorphological conditions.

In this study, the formation of the railway network in Turkey and the
country geomorphological conditions in the construction of railway lines were
investigated.

Keywords: Geomorphology, railway, transportation, tilt, regions.

1.GIRIS

Ulasim, ge¢miste oldugundan daha fazla bir sekilde dnemi artan,
kitleler arasindaki etkilesimi saglayan 6nemli bir faaliyettir. Kiiresellesen

diinyay1 goz oniline aldigimizda ulasimin bu olusumunda belki de en
onemli paya sahip oldugunu sdyleyebiliriz.

Ulasim, hem ekonomik hem siyasi a¢idan giiniimiiz diinyasinin
sekillenmesinde oldukga etkilidir. Ozellikle tarihi siirecte ele alindiginda,
ulasimin gelismesi, sanayi devriminin yasanmasi, saglam gemilerin
yapimi, yeni ticaret yollarinin bulunmasi, kesfedilen yeni yerler ve
bunlarin somiiriilmesiyle baglantili oldugu aciktir. Sanayi devriminin
yasanmasi ve seri Uretimle birlikte hammaddelerin tasinmasi daha da
onem kazanmistir. Bu tasinmada denizyolu ulagimi 6nemli yer tutmussa
da kolonilerden hammaddelerin i¢ kesimlerden kiyiya getirilmesi ayrica
onemli bir sorun olmustur. Bu sorunun ¢o6ziimiinde ise demiryolu ¢ok
onemli rol oynamistir.

Tiirkiye’de ilk demiryollar1 ag1 basta Ingiltere olmak iizere Fransa
ve Almanya gibi Avrupa {ilkelerinin destegiyle insa edilmistir. Bu
demiryollarinin  yapimin1  gerceklestiren iilkelerin Oncelikle kendi
ekonomik ve siyasi ¢ikarlarini gozettikleri goriilmektedir. Bu baglamda,
hinterland1 genis limanlarin merkez alindigi, bodylece i¢c kesimdeki
tarimsal {rlinler ile madenlerin kiyiya tasinmasinin hedeflendigi
goriilmektedir.

Ancak bu kriterlerle birlikte lilkemizde demiryolu ulasim aginin
tilkenin  jeomorfolojik  yapisindan  etkilendigi ve big¢imlendigi
goriilmektedir. Bu ¢aligmada, Tiirkiye’de demiryolu yapimi ve demiryolu
ulasgim aginin olugmasinda jeomorfolojik yapinin etkisi incelenmis, bu
etkilerin diger ekonomik ve siyasi amaglar1 nasil bigimlendirdigi
aciklanmaya calisilmigtir.
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Tiirkiye’de demiryolu hatlarin1 gosteren harita ile Tiirkiye fiziki
haritas1 karsilastirilip, demiryolu ulasimda hangi jeomorfolojik unsurlarin
one ciktigi anlatilmaya calisilacaktir. Bu ifade edilmeye calisilirken,
onemli cografyacilarimizin jeomorfoloji ile ilgili ¢alismalarindan ayrica
yararlanilacak, konu ile ilgili arastirmalar ve analizler yapilacaktir.
Tiirkiye’de demiryolu ulasiminda, demiryolunun gecis glizergahlarinda
jeomorfolojik faktorler cografyanin nedensellik ilkesi ile agiklanacaktir.
Jeomorfolojinin aslinda yasamin bir pargasi olarak ulasimda ki etkileri
belirtilmeye calisilacaktir.

2.T.C.D.D’nin Kisa Tarihi

Tiirkiye’de ilk demiryolu, 1856 tarihinde bir Ingiliz sirketine
verilen imtiyazla, Izmir - Aydin arasinda insa edilmis, 130 km.
uzunlugundaki bu hattin yapimi 1866’da tamamlanabilmistir.

Imtiyaz verilen baska bir Ingiliz sirketi tarafindan yapilan Izmir -
(Kasaba) Turgutlu - Afyon hatt1 ile Manisa - Bandirma hattinin 98 km.lik
kismi da 1865 yilinda tamamlanarak isletmeye agilmig, hattin kalan
boliimleri ise sonraki yillarda tamamlanmistir. 1869 yilinda yapim
imtiyazi Baron Hirsch’e verilen 2000 km.lik sark demiryollarmin milli
sinirlar icinde kalan 336 km.lik Istanbul - Edirne ve Kirklareli — Alpulu
kesiminin 1888’de bitirilerek isletmeye agilmasiyla da Istanbul Avrupa
demiryollarina baglanmastir.

Anadolu’da yapimi tasarlanan demiryollariin devlet eliyle insaati
diisiiniilmiis ve 1871 tarihinde ¢ikarilan bir irade ile Haydarpasa - Izmit
hattinin yapimina baglanilmis ve emaneten ii¢ boliimde yapilan 91 km.lik
hat 1873 yilinda bitirilmistir. Ancak bundan sonra ekonomik problemler
nedeniyle yapimina devam edilemeyen Anadolu Demiryollari ile Bagdat
ve Cenup Demiryollarinin  yapimlar1 Alman sermayesi ile
gerceklestirilmistir.

Bu sekilde Cumhuriyet doneminde Once c¢esitli yabanci sirketler
tarafindan insa edilerek isletilen demiryollarinin yaklasik 4.136 km.lik
kismi1 Cumhuriyetin ilani ile ¢izilen milli sinirlar igerisinde kalmistir.
24.5.1924 tarihinde ¢ikarllan 506 Sayili Kanun’la bu hatlar
millilestirilmis  ve  “Anadolu-Bagdat  Demiryollar1 ~ Miidiiriyeti
Umumiyesi” kurulmustur. Demiryollarinin yapimi ve isletilmesinin bir
arada yiiriitilmesi ve daha genis calisma imkanlar1 verilmesini saglamak
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amaciyla ¢ikarillan 31.5.1927 tarih ve 1042 Sayili Kanun’la “Devlet
Demiryollar1 ve Limanlari Idare-i Umumiyesi” adin1 almistir. 1953 yilina
kadar katma biit¢eli bir devlet idaresi seklinde yonetilen Kurulus,
29.7.1953 tarihinden itibaren 6186 Sayili Kanun’la “Tiirkiye
Cumhuriyeti Devlet Demiryollari Isletmesi (TCDD) adi altinda Kamu
Iktisadi Devlet Tesekkiilii haline getirilmistir. Son olarak uygulamaya
konulan 233 sayih KHK ile “Kamu Iktisadi Kurulusu” hiiviyetini
almistir.

Ankara-istanbul arasinda yapimi planlanan ve yapimma 2003
yilinda baslanan Yiiksek Hizli Tren Hattinin Sincan-Eskisehir kesimi
tamamlanmis (Toplam 439 km) ve 13.03.2009 tarihinde Ankara -
Eskisehir arasinda YHT ile yolcu tasimaciligina baglanmistir. Ayrica
Ankara-Konya Yiksek Hizli Tren Hattinin Polathi-Konya kesimi
tamamlanarak (Toplam 449 km) test ¢alismalarina baglanmistir.

2.1.Tiirkiye’de  Demiryollarm  Yapimmma Neden Olan
Gerekceler

19. yiizyila kadar biiylik olgekli triin ve kitle tasimaciligi
genellikle denizyolu ile yapilmaktaydi. Ancak oOzellikle somiiriilen
iilkelerin gerek yer alti gerekse yer iistii kaynaklarinin i¢ kesimlerden
kiyilara taginmasi ciddi bir sorun olusturmaktaydi. Bunun sonucunda
1826 yilinda ilk lokomotif, 1829 yilinda ise diinyanin ilk modern prototip
lokomotifi icat edilmistir.

Tiirkiye’de ise ilk demiryollar1 daha oncede belirttigimiz gibi ilk
olarak 1856 yilinda Ingiliz sirkete verilen imtiyazlarla izmir —Aydmn
arasinda yapilmis ve bunu diger hatlar takip etmistir. Ancak yapilan diger
tiim hatlar Ingiliz, Fransiz veya Almanlar tarafindan verilen imtiyazlar
dogrultusunda yapilmistir. Osmanli topraklarinda demiryolu yapiminin
hiz kazanmasiyla, tarim, maden ve orman kaynaklar: basta olmak tizere
yer altt ve yer isti kaynaklar1 hizla somiiriilmeye baslanmistir
(Akpinar,2010; 270). I¢c kesimlerde bulunan bu kaynaklarin en kisa
yollarla kiytya tasinmasi ve buralardan da istedikleri yerlere taginmasi
hedeflenmistir.

Ingilizler demiryoluyla Bati Anadolu, Balkanlar ve sonrasinda
Ortadogu’da, Fransizlar, Bar1 Anadolu ve Dogu Akdeniz’de, Almanlar
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ise Anadolu’nun merkezi kesimlerinden Bagdat’a uzanan giizergdhlarda
demiryoluyla niifuz bolgeleri meydana getirmistir (Akpinar, 2010; 270).

Osmanli demiryollar1 Avrupa demiryollarindan farkli olarak, iki
yeri birlestiren, uzun, kollara ayrilmayan ve bu tip baska hatlarla
baglantis1 yapilmayan etki hatlar1 seklinde insa edilmistir. Osmanli’da
demiryollarinin yapiminda birbirinden farkli malzemeler kullanilmis,
standardizasyon ve uyumluluk aranmamis, bazi yerlerde birbirine gegit
vermeyen hatlar meydana getirilmis, ayrica daha fazla 6denek alma
kaygisiyla hatlar gereksiz yere uzatilmis ve hizli ulasim olanag: ortadan
kalkmistir  (Akpinar,2010;272). Tiirkiye demiryollarinin ilk insa
gerekcelerinin, s6z konusu donemlerde Osmanli devletinin kaynaklarinin
tasinmast oldugu acgik¢a anlasilmaktadir..  Cumhuriyet donemiyle
demiryolu  hatlarindaki  bu  farkliliklar ~ ortadan  kaldirilmas,
standardizasyon saglanmis, i¢ kesim ile kiy1 kesimin birbiriyle baglantisi
saglanmaya ¢alisilmistir. Demiryollarinin sadece kaynak ve yiik tagimasi
degil, bunu yaninda ayrica yolcu tagimasi da hedeflenmistir.

2.2.Tiirkiye Demiryollar1 Agimin Bugiinkii Durumu

Tiirkiye demiryollar1 teskilati (TCDD) faaliyetlerini 7 bolgeye
ayrrarak yiriitmektedir. (YHT ise sonradan agilmis olup, hizli tren
uygulamasiyla ilgili birimdir.) (Tablo 1).
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Tablo 1:T.C.D.D de Bélge Ayrumi

Haydarpasa- Haydarpasa-Adapazar1 ve

1. Bolge Istanbul Trakya Bolgesel Treleri 1.389
Ankara-Kirikkale-Ankara,

N Ankara- Zonguldak-Karabiik-Zonguldak,

2. Bolge Ankara Ank?ira-Sincan—Polath Bé?lgesel Trenleri ve 172l
Karabiik-Cankiri-Karabiik Karaelmas Ekspresi
Basmane-Torbali-Catal-Tire-Odemis-

Alsancak- Basmane,Basmane-Sbke.-Aydm-Dgniin-
3. Bolge izmir Basmane,Alsancak-Manisa-Alasehir-Usak- 1.388

Alsancak,Alsancak-Balikesir-Bandirma
Bolgesel Trenleri

Amasya-Havza-Amasya, Amasya-Samsun-
Amasya,Erzincan-Divrigi-Erzincan, Sivas-

4.Bolge | Sivas-Sivas Divrigi-Sivas,Sivas-Samsun-Sivas ve Kars- 1.919
Akyaka-Kars arasinda ¢aligan bolgesel trenler
Malatya- Tatvan - Elgz@ - Tatvan Bolgesel Trenleri ,
5. Bolge M Batman - Diyarbakir - Batman Bolgesel 1.480
alatya .
Trenleri
Mersin-Adana-Mersin,Karaman-Konya-
.. Karaman,Islahiye-Mersin Islahiye, Iskenderun-
6. Bolge | Adana-Adana Mersin-iskende}tlwm, Nusaybin-GyaZiantep- L2t
Nusaybin Bolgesel Trenleri
" Afyon-Eksisehir-Afyon,
7. Bolge | Afyon-Afyon Kgahya-Esiisehir-fIzﬁtahya Bolgesel Trenleri 1.428
TOPLAM 11.052

Ancak Cografi bolge ayrimina sayica benzer bir ayrim yapilmissa
da, tam bir uyumluluk s6z konusu degildir. Tiirkiye cografi bolgeler
haritas1 ve T.C.D.D. bolgeler haritasina bakildiginda, birbirleriyle
cakismadiklar rahatlikla goriilecektir (Harita 2-3).

Bu farklarin temelinde ise daha Oncesinde belirttigimiz
demiryolunun yapim nedenleri, yani yabanci devletlerin kaynaklari
sOmiirme istegine bagli olarak hammaddeleri i¢ kesimlerden kiyilara
tagima amaci s6z konusudur. Bu tasimada hinterlandi1 genis olan limanlar
baglant1 saglayan en 6nemli yollardir. Hinterland genisligi ise ulagimin
gelismisligiyle ilgili oldugundan demiryollarinin bir kez daha &nem
kazanmasina neden olmustur. Ge¢miste oldugu gibi giiniimiizde de
demiryolu ulasgimi yiik tasimada olduk¢a Onemli bir yere sahip
oldugundan, limanlar T.C.D.D.bolge ayriminda merkez fonksiyonu
tistlenmistir. Cografi bolge ile T.C.D.D. bdlge ayrimindaki en onemli
farklar da bu yaklasimdan kaynaklanmaktadir. Ozellikle Dogu Anadolu
ve Karadeniz Bolgelerinin ayrimlarinda belirgin farkliliklar mevcuttur.
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Burada Dogu Anadolu Bolgesindeki kaynaklarin en kisa yoldan Samsun
limanina taginmasi planlanmistir (4.Bolge).

KARADENIZ

EGEDENIZI

5.BOLGE \ __/ o=l
WALATY A orgah™ \_
J \

' g N ) o0-0

n.n.-.............J El;'lm:erc =
nman

o, Ohart ardin

1+§§§,aano%“'"'" g,

AKDENIZ o

Bir diger énemli farklilik ise Karadeniz Bélgesi ve I¢ Anadolu
Bolgeleri arasindaki farkliliktir (2.B6lge). Burada da yine i¢ kesimlerdeki
kaynaklarin en kisa yolda Zonguldak limanina taginmasi hedeflenmistir.
Ege, Marmara, Dogu Akdeniz ile Giineydogu Anadolu’nun giliney
sinirint olusturan yerler, yani 1. , 3. ve 6. Bolgelerin olusturulmasinda
yine kaynaklarin limanlara taginmasi amaci bulunmaktadir. 1. Bolgede
{iriinlerin Istanbul Liman1’na, 3. Bélgede Izmir Limani’na, 6. Bolgede ise
Iskenderun Limani’na tasinmasi hedeflenmistir.

7. Bolge, 1., 2., 3. ve 6. Bolgeleri, yani birine ve dolayisiyla limanlara
limanlar1 birbirine baglama 6zelligine sahiptir. 5. Bélgenin ise hem dogu
ile batryr, hem de doguyu Van ile Iran smirina baglama gibi birden fazla
fonksiyonellige sahiptir. Ancak yine de bu yollarin giizergahlarin
olusmasinda jeomorfolojik 6zelliklerin, yani iilkenin rolyef kosullarinin
belirleyici oldugunu sdylemek miimkiindiir.
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3. TURKIYE’DE DEMIRYOLU ULASIM AGI
JEOMORFOLOJI ILISKiSi

Tiirkiye demiryollar1 haritasina bakildiginda i¢ bolgeler ile kiyi
bolgelerinin 6zellikle limanlarin birbirine baglanmasinin hedeflendigi
goriilmektedir. Limanlara ulasim amaclanirken, akarsu vadilerinin, dag
eteklerinin, depresyon tabanlarimin ve oluklarin takip edildigi agikca
goriilmektedir(Harita:3. sayisal arazi modeli (DEM) ile iiretilen haritada
rolyef ve yiikselti basamaklar1 dikkat ¢ekilmeye c¢alisiimistir). Haritada,
basta Ege Bolgesi olmak ilizere diger tiim boélgelerde jeomorfolojik
unsurlarin  demiryolu ulagim agimi ve glizergahlar etkiledigi hatta
belirledigi agikca gortilmektedir.

Demiryolu Hatu

Akarsular

Cografyanin temel iki unsuru olan doga ve insan etkilesimidir. Bu
nedenle ulasimi etkileyen faktorler; fiziki ve beseri faktorler olarak ele
alinmaktadir (Sekil ?).
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Ulasim Etkileyen Faktorler

A 4 A 4

Fiziki Faktorler Reseri Faktoler
Cosrafi Konim Ekonomik Faalivetler
Yerviizii sekilleri Insan
Tklim

Teknoloiik

Ulasimi etkileyen dogal faktorlerden yeryiizii sekilleri i¢inde 6n
plana ¢ikan birimler daglardir. Daglarin uzanis dogrultusu, dagin olusum
sekline bagli olarak litolojik ve jeolojik faktorler, yiikselti rolyef
amplitiidii ve yarilma derecesi olduk¢a 6nemlidir.

Ancak Demiryolu ulagiminda en etkili ve en 6nemli jeomorfolojik
faktor kuskusuz diger oOzelliklerin bir sonucu olan egim faktoridiir.
Diinya standartlarinda yiik ve yolcu trenlerinin birlikte seyrettigi hatlarda
kabul edilebilir en yiliksek egim binde 10°dur. Fransa hari¢ Bati
tilkelerinde en yiiksek demiryolu egimi binde 10’un altindadir.
Demiryollarinda egimin ytiksekligi binde 10’un iizerine ¢iktiginda tren
katarlarinin ¢ekilmesi i¢in ranfor (destek) gerekmektedir. Bunun sonucu
olarak trenlerin hizlar1 diigmekte, egimin normallestigi alanlarda
angaryadan ranfor ¢ekilmektedir. Ayn1 zamanda tasimacak yiikiin agirlig
egim nedeni ile sinirlandirilmaktadir. Bu durumdan dolay1 enerji sarfiyati
artmakta, genel isletme giderleri de fazlalagmaktadir. Bu da enerji
maliyetini arttirmaktadir (Yonder, 2004; 40).

Tiirkiye, ortalama yiikseltisi fazla ve yiiksek egim sartlarinin fazla
oldugu bir iilkedir. Bu nedenle demiryolu ulasiminda e§im sartlar
oldukga etkili olmustur. Demiryollar1 gilizergahlart akarsu vadileri,
depresyon alanlar1 gibi egimin az oldugu yerlerden gegirilmeye
caligtlmigtir. Ancak konvansiyonel hatlarin egimlere gore dagilimi
incelendiginde diinya standartlarinin {stiinde kaldigr gorilmektedir
(Tablo 2).
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Tiirkiye’de demiryolu hattinin %25°nin egimi binde 10’un iizerindedir
(Tablo 2). Bu aslinda hicte kiicimsenmeyecek bir orandir. Ciinkii bu
orana bakarak Tirkiye’deki demiryolu hatlarinin  %25’nin  egim
yiiksekliginden dolayi standart dis1 oldugunu soyleyebiliriz.

Tablo 2:T.C.D.D. Tiirkiye 'de Konvansiyonel Hatlarin Egimlere Gore Dagilumi-
2010 Yillig1 2006-2010)

Egim Uzunluk Tiim Icinde
(Binde) (km) %

0 1.662 19,1

1,0-5,0 3.124 358
5,1-10,0 1.755 20,1
10,1-15,0 1.353 15,5
15,1-20,0 608 7,0

20,1- + 220 2,5
TOPLAM 8.722 100,0

Kaynak:(T.C.D.D.Istatistik Yillig1 2006-2010)

Tiirkiye egim haritas1 lizerinde Tirkiye demiryolu hatlarinin
gosterildigi harita incelendiginde miimkiin oldugunca egimin en az
oldugu alanlardan demiryolu hatlarinin gegirildigi goriilmektedir (Harita
4). Bu alanlarin basinda Ege bolgesindeki grabenlerde akis gosteren
akarsu vadileri, Ic Anadolu Bolgesine ulasmada, Icbati Anadolu Esigi
depresyonlarimi (yani Kiitahya-Afyonkarahisar-Aksehir hattini), Akdeniz
Bolgesine ulasmada Toroslar mi1??Daglari'nin kuzey eteklerini izledigi
goriilmektedir. Yine Kahramanmaras-Hatay grabeni, Rahva Dizlugi,
Sansa Bogazi gibi egimin az oldugu yerlerin tercih edildigi
goriilmektedir. Ancak bazi alanlarda arizali rdlyeften dolayr egim
sartlarinin diinya standartlariin tistiinde kaldigini belirtmek gerekir.

Tirkiye egim haritas1 {izerine yerlestirilmis demiryollar
haritasinda goriilecegi lizere demiryollar1 hatlarinin agik renkle gosterilen
alanlara, yani egimin en az oldugu yerlere intibak ettigi goriiliir. Egimin
demiryolu tizerindeki etkisi diisiiniildiigiinde bu olmas1 gereken bir
durumdur. Ancak bu faktor goz oniine alinmasina ragmen diinya
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standartlarina gbre demiryollarinin egim %10’nun {iizerinde oldugu
alanlarda diizenlemeye gidilmesi ve egimin daha az oldugu yerlerden
demiryolu ulasiminin planlanmasi gerekmektedir. Bu durum miimkiin
olmadiginda yeni tiineller veya kopriiler yapmak suretiyle egim
azaltilarak  yeni  hatlarin  yapilmasi  gerekmektedir.  Bdylece
demiryollarindaki hiz kalitesinin yan1 sira enerji sarfiyati da
azaltilabilecektir.

Daglarin uzanist (orografi), demiryolu ulagimmi etkileyen
faktorlerdendir. Karadeniz veya Akdeniz bolgesindeki gibi orografik yap1
i¢ kesimler ile kiy1 kesimleri arasinda engelleyici bir 6zellik gosteriyorsa,
baska bir deyisle daglarin uzanis1 kiyiya paralel ise bu durum demiryolu
ulagimin1 olumsuz etkileyecektir. Bu engeli ortadan kaldirmak icin en
uygun ¢Oziim tiineller agmaktir (Toros daglarin1 gegmek igin Toros
tiinelleri, Nur daglarin1 gegmek icin Bahge Tiineli gibi) Ancak, tiinellerin
acilmast hem ekonomik ag¢idan hem de zaman acgisindan sorun
olusturmaktadir. Ayrica tlinel agilmasinda kayacin cinsi de oldukga
onemlidir.

Tablo 3:Tiinel Sayr ve Uzunluklarinin Bélgelere Gére Dagilimi-2010
(T.C.D.D. Istatistik Yillig1 2006-2010)

UZUNLUK BOLGELER TOP
(METRE) 1 2 3 4 5 6 7
Adet 37 80 38 234 248 54 50 741
0-1000 Metre | 7.354 | 13.454 | 7.094 | 40.064 | 50.408 | 10.917 | 8.263 | 137.554
1001- Adet 1 4 1 5 5 3 1 20
2000 Metre | 1.321 | 5.066 | 1.056 | 6.293 5.715 3.974 1.987 25.412
2001- Adet -- -- -- 1 1 -- 3
3000 Metre -- -- - 2.073 2.257 2.102 - 6.432
3001- Adet | - 1 - - - 1 = 2
4000 Metre - 3.507 - - - 3.794 - 7.301
4001- Adet -- -- -- -- -- 1 -- 1
5000 Metre -- -- -- -- - 4.906 - 4.906
Toplam Adet 38 85 39 240 254 60 51 767
Metre | 8.675 | 22.027 | 8.150 | 48.430 | 58.380 | 25.693 | 10.250 | 181.605

Ornegin granit ve bazalt gibi sert kayaglardan olusan yerlerde
tinel agmak daha zor ve pahali iken, kalker ve marn gibi tortul
kayaglardan olusan alanlarda tiinel agmak daha kolaydir.
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Tirkiye’de ortalama yiikseltinin en fazla oldugu cografi bolge
Dogu Anadolu Bolgesidir. Ancak daglarin uzanisindan ve arizal
rOlyeften dolayr ulasim sartlarinin giiclestigi bolgeler Karadeniz ve
Akdeniz bolgeleri ile Glineydogu Anadolu Bolgesinin kuzeyidir. Ayrica
Gilineydogu Anadolu Bolgesini Akdeniz Bolgesi’ne baglayan ve
Tiirkiye’nin doguda Iran ile baglantisim saglayan, T.C.D.D. bolge
ayrimina gore 5. Bolgede kalan kesimlerde de jeomorfolojinin uygun
olmadigi alanlarda tiineller agilarak ¢6ziim iretilmeye c¢alisilmistir.
5.Bdlgenin, tiinel sayis1 ve tiinel uzunlugunun en fazla oldugu yerler
engebeli daglik alanlara karsilik gelmektedir. (Tablo 3).

Tablo 4: T.C.D.Tiinel Yaslarimin Bolgelere Gore Dagilimi (2010)

BOLGELER TOP.
YAS 1 2 3 4 5 6 7
010 PDET | i i P 1 i i 3
METRE h75 185 160
1125 |ADET | - - 1 7 1 1 10
METRE |- A A 160 1024 12 1987 [3.183
2635 |ADET 12 [ - 4 21 - - 38
METRE 4708 275 A 35 1872 | A 6.890
3650 |ADET- B 2 - 10 66 - 7 88
METRE 0.034 [107 A 3241 [19492 | 674 25548
51+ |ADE |18 B2 39 723 159 59 48 628
METRE [1.933 [21.645 8150 44719 [35.807 [25.681 [7589 [145.524
TOP. |ADET B8 |85 39 240 254 60 51 [767
METRE [8.675 [22.027 [8.450 44430 58380 [25.693 [10.250 [181.605

Tiirkiye’de demiryollar1 ulagimi 1950°lerden sonra eski énemini
kaybetmis ve ulasim sektoriinde karayollar1 ulagimi 6n plana gegmistir.
Bunda uluslar arasi iligkilerin ve politikalarin etkisi oldukc¢a fazladir.
Tiirkiye’deki tiinellerin yaslarma bakildiginda demiryollarinin nasil 2.
plana itildigi ve ¢alismalarin aksatildig1 agikca ortaya ¢ikmaktadir (Tablo
4). Tiinellerin yaglar1 ayrica tiinellerin yapim zamani hakkinda da bizlere
bilgi vermektedir. Tiirkiye’deki toplam 767 tlinelin 628’1 50 ve {istii
yastadir. Veriler 2010 yilina ait oldugundan 2010 yilina gore
hesaplandiginda tiinellerinin biiyiik ¢ogunlugunun, yani yaklasik %
82’nin, 1960 ve oOncesi donemde yapildigr goriilmektedir. Bu durum
demiryolu ulagimina verilen 6nemin azaldigini agikc¢a gostermektedir.

Tirkiye’nin engebeli daglik alanlari demiryolu ulasiminit en
olumsuz etkileyen alanlardir. Daglik ve engebeli, egimin ¢ok fazla
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oldugu yerlerde tiineller yapilmis buda maliyeti arttirdigi gibi, zaman
kaybmna da neden olmustur. Ayrica giivenlik problemleri bazi yerlerde
tiinellerin bakim1 ve kontroliinii zorlastirmistir. Ozellikle 5.Bédlgede bu
problem ciddi boyutlara ulagmistir.

Kopriiler, egimin ¢ok fazla ve demiryolu ulasimini olumsuz
etkiledigi yerlerde tiineller disinda yapilacak diger bir yapidir. Tiirkiye’de
demiryolu ulasiminda en fazla koprii yapilan alanlar yine yiikselti ve
egimin fazla oldugu yerlere karsilik gelen 4. ve 5. bolgelerdir (Tablo 5).
(Harita 1-2). Ayrica koprii cinslerine bakildiginda da bu kopriilerin
biiylik cogunlugunun eski yapilar oldugu anlasilmaktadir.

Tablo 5: T.C.D.D. Koprii ve Menfez Tiplerinin Bélgelere Gére Dagilimi (2010)

KOPRU BOLGELER TOPLAM
CINSLERI
2 3 4 5 6 |7
CELIK IADET [252 |62 4435.102 89 42 112 (306 1.306
METRE [6.385 [2.281 3.676 4.619 |3.6713.333 29.067

BETONARME |ADET |1.506 [1.716 1574 2.115 2.090 [1.3271.321  [11.649
METRE [5.142 14.988 3.462 [7.061 |6.749 [3.4623.156  [34.020
KAGIR KEMERADET [1.283 [2.022 1.108 [2.820 [2.488 |1.34411.423  |12.488
METRE|1.528 4.124 1.262 [7.404 6.212 [2.571]1.562  |24.663
TOPLAM IADET [3.041 [3.800 3.125 [5.024 4.620 [2.7833.50 25.443

METRE (13.055/11.394 9.826 [18.141j17.580 9.7048 51 87.750

Koprii ve menfez yaslarinin bolgelere gore dagilimina
bakildiginda toplam 25.443 kopriiniin 20.613’1, yani yaklasik % 81’1, 50
yil ve oOncesinde yapildig1 goriilmektedir. Yani 1960’lar ve Oncesinde
yapilmistir. Bu durum da demiryollarma verilen O6nemin giderek
azaldiginin gostergesidir (Tablo 6).

Bolgesel olgekte Tiirkiye’nin jeomorfolojik yapist ile demiryolu
ag1 iligskilerini gbéz oOnilinde bulundurdugumuzda asagidaki tespitleri
yapmak miimkiindiir.

Ulkemizde insa edilen ilk demiryolu giizergahi olan Izmir-Aydin
demiryolu hatt1 Ege Bolgesi’'nde yer alir. Tiirkiye’nin batisindaki
tektonik yap1 (horst ve grabenler) i¢ kesimleri kiyiya baglayan yollarin
olusmasina olanak saglamistir. Demiryolu ulasiminda da Onemli
kolayliklar saglayan bu jeomorfolojik unsurlar kiy1 ile i¢ kesimler
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arsindaki baglantiy1 kolaylastirmistir. Turgutlu demiryolu hattinda Gediz,
Torbali-Tire-Odemis demiryolu hattinda Kii¢iik Menderes, Aydin-
Denizli demiryolu hattinda ise Biiyiik Menderes nehirlerinin yerlestigi
grabenler takip edilmistir.

Tablo 6: 7.C.D.D. Koprii ve Menfez Yaslarinin Bélgelere Gore Dagilumi (2010)

YAS Bolgeler TOPLAM
1 2 3 4 5 6 7
0- IADET 136 14 165 5 5 1 49 @375
10 METRE 500 136 1.00 40 23 12 128 [1.843
5
11- IADET 63 38 79 227 95 199 52 |753
30 METRE 1.298 457 330 | 1.469 2.328 970 216 |7.069
31- IADET 324 178 286 155 605 48 197 [1.793
50 METRE 1.525 508 1.56 620 2.420 570 598 |7.806
5
51- IADET 2.516 3.434 220 | 4525 3915 |2.08 1935 [20.613
100 METRE 9.712 [10.038 3 [15.655 [12.808 5 5521 [67.377
6.45 7.19
0 4
101 - IADET 2 136 392 112 - 450 817 |1.909
+ METRE 1954 254 477 357 958 1.589 [3.655
ITOP IADET 3.041 3.800 312 |5.024 4620 | 278 [351 25.443
LAM METRE 13.055 |11.394 5 [18.141 [17.580 3 a.50 87.750
9.82 9.70 '
6 4

Ege grabenler alami ile I¢ Anadolu bolgesi arasinda bulunan
Afyon kenti Cumhuriyet doneminde yapilan yeni yollarla adeta kavsak
fonksiyonunu iistlenmistir (Afyon-Konya, Afyon-Kiitahya, Afyon-Usak
ve Afyon-Denizli).

Bolgede demiryolu hattinin Menemen iizerinden Balikesir'e
buradan da Bandirma Limani'na uzatildigi, ayrica Tuncgbilek ve
Seyitomer komiir havzalar1 Afyon-Eskisehir hattindan batiya dogru
(Balikesir'e) uzatilan bir hat ile Bandirma Limani'na baglandigi
gorilmektedir. Burada da dogal bir liman olan Bandirma limanin etkisi
goriilmektedir.

Marmara Bélgesindeki ilk demiryolu hatt1 1865 yilinda Ingiliz
sirket tarafindan Izmir-Manisa-Bandirma hatt1 olarak insa edilmistir.
Boylece Ege Bolgesi demiryolu hatti Marmara Bolgesine uzatilmistir.
Istanbul’un Asya ile baglantisi ise 1908 yilinda insa edilen Haydarpasa
Garn ile olmustur. Gar’in kurulus yerinde Istanbul limani1 ve bogazlar
O6nemli etken olmustur.
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Karadeniz Bolgesinde; Kuzey Anadolu daglarinin dogu-bati
dogrultusundaki uzanigi, yani kiyiya paralel olmasi ulasimi olumsuz
etkilemistir. Bolgede demiryolu ingasina Cumhuriyet déneminde
baslanmig, Samsun ve Zonguldak limanlarina ulagim hedeflenmistir.

Karadeniz Bolgesi'ni i¢ bolgelere baglayan iki demiryolu hatti
vardir. Bunlardan ilki Sivas'tan ayrilan bir hat ile Turhal ve Amasya
lizerinden Samsun'a ulasir (yapim tarihi 1932). ikinci hat ise Ankara'dan
baslar, Irmak, Cankir1 ve Filyos vadisindeki Karabiik sehirlerinden
gecerek Zonguldak'a ulasir (yapim tarihi 1935). Bu hatlarin dizayninda
da jeomorfolojinin etkisi goriilmektedir. Ozellikle Kuzey Anadolu
Daglarinin uzanis dogrultusu nedeniyle topografyanin ulasima imkan
vermedigi yerlerde ulasim tiinellerle, gecitlerle saglanmistir. Sivas
Bolgesi (T.C.D.D. bolge ayriminda 4. Bolge) tiinel, koprii ve menfez
sayisinin en fazla oldugu bolgedir. Filyos vadisi egimin gevresine gore az
oldugu alan oldugu i¢in, demiryolu ulasiminda ayrica etkili jeomorfolojik
bir unsurdur.

Akdeniz Bolgesinde de Karadeniz Bolgesinde oldugu gibi;
Toros daglarmin kiyiya paralel olarak uzanmasi, ulasimin gegitlerle
saglanmasina ve Demiryolu hatlarinin Toroslarin kuzey eteklerini takip
etmesine neden olmugstur. Limanlarin ayrica etkisi vardir.

Istanbul'dan baslayan demiryolu hatt1, Eskisehir'de iki kola ayrilir.
Kollardan biri Ankara'ya, digeri ise Igbati Anadolu Esigi depresyonlarmi,
yani Kiitahya-Afyonkarahisar-Aksehir hattin1 izledikten sonra Konya
tizerinden Toros Daglari'nin kuzey eteklerini izleyerek Ulukisla'ya kadar
uzaniyordu. I. Diinya Savasi yillarinda Toros Tiinelleri’nin de yapimi
tamamlanmis oldugundan, demiryolu, 1908 yilinda Ulukisla ve Pozanti
istikametini takip ederek Adana Ovasi'nin bati kenarindaki Yenice'ye
ulasti. Bu konumda 1886 yilinda hizmete alinmis, Mersin-Tarsus-Adana
demiryolu ile de baglanti saglanmis oldu (Aring, 2011; 82). Bu hattin
Akdeniz kiyilara paralel gittigi goriilmektedir. Burada da yiikselti ve
engebenin en az oldugu Kiy1 ovalari izlenmis, ayrica Iskenderun ve
Mersin limanlartyla baglanti saglanmistir.

Giineydogu Anadolu Bolgesine demiryollar1  batidan,
Kahramanmarag-Hatay olugundan gecerek ulasir. Bolge icinde akarsu
vadileri ayrica etkili olmustur.
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Cukurova’dan doguya donen demiryolu, Bahge Tiineli ile
Amanoslart astiktan sonra, 6once Kahramanmaras- Hatay grabenindeki
Fevzipasa'ya, buradan da Meydaniekbez'e ulasir. Fakat belirtilen
konumdan Medine'ye ulasmak {izere Suriye topraklarma giren Hicaz
Demiryolu, Gilineydogu Anadolu Bolgesine ulasmiyordu. Sonraki
yillarda, Almanlarin da destegiyle, simdiki sinirlarimiza paralel sekilde
doguya dogru uzatilan bir sube, 1918 yilinda Nusaybin'e ulasti ve bu hat
tizerinden Irak'la da demiryolu baglantis1 saglanmis oldu (Aring, 2011;
415).

Adana’dan gelen demiryolu hattinin, Amanos Daglari’n1 asmak
icin Bahge tiineli kullanilmistir. Ancak Kahramanmaras-Hatay hattinda
ayni isimli graben yapilari kolaylastirict bir etki yapmustir.

Sinir  degisikligi nedeniyle, demiryolunun Suriye'de kalan
bolimiinii devre dist birakmak amaciyla, Fevzipasa-Narli-Gaziantep-
Karkamis hatt1 insa edildi. Ancak bélgenin i¢ kesimlerini, demiryolundan
mahrum birakan sinir hattina, alternatif baska bir hat olusturmak
amaciyla, 1935 yilina kadar Narli-Malatya-Yolgati-Ergani-Diyarbakir
hatt1 insa edildi. (Yolcati'dan ayrilan diger bir hat ise Elazig-Bingdl-Mus-
Tatvan baglantisin1 saglamaktadir) (Aring, 2011; 415). Ayrica 1937
yilinda  Sivas-Cetinkaya-Malatya hatti tamamlaninca da Sivas-
Diyarbakir demiryolu baglantis1 kurulmus oldu(Aring, 2011; 415). Hazar
goliinlin giiney kiyilarindan gegen Yolgati-Maden-Ergani hatti tamamen
Maden Cay1 vadisini takip etmektedir. Gilineydogu Toroslarin bu
boliimiinde akarsu vadilerinin demiryolu hattin1 olumlu etkiledigini
gormekteyiz (Harita 3).

I¢ Anadolu Bélgesinde; Bolgeye ilk demiryollar1 19.yy.da
gelmistir. Daha &ncede belirttigimiz gibi, Istanbul'dan baslayan
demiryolu hatt1 Eskisehir'de iki kola ayrilmaktadir. Bir kol Ankara'ya,
diger kol ise Igbati Anadolu Esigi depresyonlarmi, yani Kiitahya-
Afyonkarahisar-Aksehir hattini izledikten sonra Konya tizerinden Toros
Daglari'nin kuzey eteklerini izleyerek Ulukisla'ya kadar uzanmaktadir.

Ic bati Anadolu depresyonlar1 ile Toros daglar1 bolgedeki
demiryolu ulagiminda etkili jeomorfolojik faktorlerdir.  Demiryolu
hattinin Toros daglarinin kuzey eteklerinden gegmesinin nedeni egimin
en az oldugu yerlere karsilik gelmesidir. Bu bolgede de yine rdlyefin
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gecit vermedigi yerlerde ulasim tiineller ve kopriilerle saglanmaya
calisilmigtir.

Dogu Anadolu Bolgesinde; Sansa bogazi, Rahva diizligi ile
Murat Irmagi, Maden cayi, Karasu Irmagi gibi akarsularin vadileri
demiryolu ulagiminda etkili olmustur.

Sivas-Erzincan-Erzurum-Kars yoniinde uzanan demiryolu hatti
ile, Malatya-Elazig-Mus iizerinde Tatvan’a, oradan feribotla Van’a
ulasan buradan da Cimenova-Kotur iizerinden iran’a gecen demiryolu
hatti Bolgedeki iki demiryolu hattidir. Bu bdlgede T.C.D.D. bolge
ayrimma gore 4.Bolge (Sivas) ile 5.Bolge (Malatya) yer almaktadir
(Tablo 1).

Tektonik havzalarin ve daglarin dogu-bati dogrultulu oldugu
bolgede, havzalar1 ve diizlikleri kuzey-giiney yoniinde birlestiren dnemli
mevkiler s6z konusudur. Bunlardan en onemlisi 6zellikle bdlgenin
Glineydogu Anadolu ile baglantisin1 saglayan Rahva Dizligudiir.
Gegmisten beri ulagim i¢in dnemli bir yer olan Rahva Diizligii, Bingdl-
Mus-Tatvan demiryolu hattinda kolaylig1 saglayan 6nemli bir esiktir.

Malatya civarinda Yolgati’dan ayrilan ve 1963 yilinda insaatina
baslanan bir demiryolu hatti, Murat Irmag: vadisini izleyerek Geng ve
Mus’tan sonra Rahva Diizliigli lizerinden (Rahva Diizliigli’niin kuzey
kenarlar1 yani Nemrut volkan1 ve Benekli Domu’nun eteklerini takip
ederek)Tatvan’a ulasmaktadir. Tatvan iskelesinden feribotla alinan
vagonlar, Van iskelesinde tekrar raylar {lizerine aktarilmaktadir.
Demiryolu buradan sonra Ozalp-Cimenova-Tokur istikametini takip
ederek Iran demiryolu sebekesiyle birlesmektedir (Aring; 2000; 43).

Bolgede ayrica Sivas-Malatya-Diyarbakir iizerinden Kurtalan’a
(Gilineydogu Anadolu Bolgesi’ne) ulasan baska bir demiryolu hatti
bulunmaktadir (Aring, 2010; 89). Malatya’dan gelen hat Giineydogu
Toroslar (Maden Daglar1) biinyesinde agilmis akarsu vadilerini (Maden
Cay1) takip etmektedir. Yolgati’daki yol ayrimiyla Diyarbakir’a gelen
yol, Hazar Golii’niin glineyinden, Maden Cay1 vadisini takip ederek,
Ergani istasyonundan Diyarbakir’a ulagmaktadir.

Tercan-Uziimlii arasnda uzanan demiryolu hatti Sansa
Bogazindan ge¢mektedir. Erzurum-Sivas demiryolu da buradan geger.
Karai¢i gecit yeri olan Sansa Bogazi, dik yamagli daglar arasina
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yerlesmis, batidan Erzincan Ovasi’mi (560 km?) dogudan ise Tercan
Ovast’nt (376 km?) birbirine baglayan bir enine birlestirme bogazidir.
(Yazic1;1995; 457). Erzurum-Sivas demiryolu hattinin gectigi Sansa
Bogazinda, demiryollar1 genellikle vadi tabaninin kenarindaki diizliikleri
takip etmektedir.

4.SONUC VE ONERILER

Gegmisten giinlimiize kara ulagiminda oldugu gibi demiryolu
ulasim aginda da jeomorfolojik faktorler etkili olmustur. Tirkiye’de
demiryollar1 ilk olarak dis devletlerin kendi ¢ikar1 i¢in yani
hammaddelere ulasimi kolaylastirmak amaci ve anlayisi ile yapilmistir.
Dolayisiyla Limanlar ile i¢ bolgeler arasindaki tasima faaliyeti belirleyici
olmustur. Ancak Tirkiye’nin jeomorfolojik yapisi bazen bu amaca
yonelik kolayliklar saglarken kimi yerde zorluklar, hatta imkansizliklar
ortaya ¢ikarmistir.

Ege Bolgesi'nde ve Antakya-Maras cevresinde oldugu gibi
grabenler, kiy1 bolgelerinde daglarin uzanisi ve kiyr ovalari limanlarin
konumu, i¢ bolgelerde ise depresyonlar havza tabanlari, akarsu vadileri,
dag etekleri, bogazlar, oluklar gibi faktdrler ve jeomorfolojik unsurlar
demiryolu aginin kurulmasinda ve olusmasinda etkili olmustur.

Jeomorfolojik faktorlerden yiikselti, rolyef amplidiidii, orografik
ozellikler demiryolu aglarinin ve giizergahlarinin olusmasinda énemli rol
oynamigtir, ancak bu faktorlerle birlikte egim derecesi belirleyici bir
faktordiir. Nitekim ilke olarak, Demiryolu ulasiminda egimin binde
10°’nu gegmemesi Ongdriilmektedir. Egimin fazla olmasi enerji sarfiyatini
arttirmakta, hizi azaltmakta, vagonlarin yiik tasimasini zorlasmaktadir.
Tiirkiye konumu ve jeomorfolojik yapisi itibariyle ylikselti ve engebenin
kisa mesafelerde degistigi buna paralel olarak yer yer yliksek egim
sartlarinin ~ gorildigli  bir iilkedir. Bu nedenle Tiirkiye’deki
demiryollarinin %25’nin egim orani, binde 10’nun {istlindedir. Bu da
demiryollarinda daha Oncede belirttigimiz hiz azaltma, enerji sarfiyati
arttirma gibi olumsuzluklara neden olmaktadir. Coziim olarak Koprii
tiinel viyadiik gibi yapilarin insast zorunlu olmaktadir. Ne var ki,
Tiirkiye’deki mevcut tiinel, koprii ve menfezlerin yapim yillarina
bakildiginda yaklasik %80’nin 50 yas ve listiinde oldugu gortilmektedir.
Bu nedenle demiryolu ulasiminda revizyona gidilmeli, kopriiler ve
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tiineller  yenilenmeli, 1siklandirma sistemleri  gelistirilmeli  ve
yenilenmelidir.

Engebeli alanlarda demiryolu hatlarinin 6nemli kismi akarsu
vadilerinden ge¢mektedir. Bu alanlar egimin nispeten diistiigli alanlar
oldugundan tercih edilmistir. Ancak bu gilizergahlarda yenilemeler
yapilmalidir. Ozellikle 4. ve 5. Bélge Miidiirliikleri smirlarinda bulunan
demiryolu hatlarinin yenilenmesi ve diger hatlarla birlestirilmesi
gerekmektedir. Son yillarda yenileme c¢alismalart yapilmig, beton
traversler kullamilmistir. Ancak bu c¢alismada sadece eski yollar
yenilenmis, yeni yollar yapilmamistir. Dogu Anadolu ile Giineydogu
Anadolu Bolgeleri arasinda yeni baglantilar saglanmalidir. Ornegin,
Rahva diizliiglinden sonra demiryolu hatt1 Bitlis ¢aymi takip ederek
Glineydogu Anadolu Bolgesine kolay bir sekilde ulastirilabilir. Tatvan
istasyonu ile Bitlis ¢ayimnin hemen agiz kisminda bulunan istasyon
arasinda 114 km.lik bir mesafe vardir. Bitlis caymm takip ederek
yapilacak olan yol Elazig-Tatvan-Kurtalan-Diyarbakir hattinin birbirine
baglanmasin1 saglayacaktir. Hem merkezler arasindaki mesafenin az
olmast hem de Bitlis ¢aymin olusturdugu oluk yol yapimini gerek
ekonomik gerek zaman bakimindan olumlu etkileyecektir. Boylece bolge
insaninin da demiryollarindan daha fazla yararlanmasi saglanmis
olacaktir.

Tiirkiye’nin kendi iilke smirlari i¢inde kalan yerlerde demiryolu
hatlarin1 gelistirme ve birlestirmenin yani sira komsu iilkelerle olan
yerlerde demiryolu ulasima 6nem vermeli, hinterlandini gelistirmeli ve
genisletmelidir. Zira Tiirkiye’nin 6nemli konum avantajlarindan biri de
onemli cografyalar1 birbirine baglamasidir. Dogu’da Kars demiryolu
Giircistan’in  Ahilkelek sehri iizerinden bagkenti Tiflis’e oradan da
Azerbaycan’in baskenti Bak(i’ye baglanmasiyla atil olan Asya-Avrupa
demiryolu hatt1 kesintisiz sekilde kurulmus olacaktir. Bu demiryolu hatti,
Tiirkiye i¢in hem ekonomik hem de siyasi bakimindan oldukga
onemlidir. Bu baglantinin saglanmasi transit ticaret bakimdan gelismeler
saglayacaktir.

Tim gelismis iilkelerde ulasimda demiryollar1 6nemli bir paya
sahiptir. Ancak Tirkiye’de demiryollar1 1950’lerden itibaren eski
Oonemini kaybetmis, ulasim istiinliglinii karayollarma birakmistir.
Gilinimiizde bazi giizergahlarda (Ankara - Eskisehir, Ankara-Konya)
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hizli tren uygulamasma gecilmisse de bunun Tiim Tiirkiye ulasimi
icindeki pay1 oldukca azdir. Hizli tren projelerinde dikkati ¢eken nokta
mevcut giizergahlarda jeomorfolojik faktorlerin elverisli oldugu, 6zellikle
egim sartlarinin uygun oldugu gilizergahlar olmasidir.
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