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OZET

Asrinuzda insanlar arasinda, seyahat siiresinin en az olmasi, konfor ve giiven gibi isteklerin
karsilanmast icin Yiiksek Hizli Tren (YHT) sistemleri gelistirilmistir. Bu ¢ercevede T.C. Ulastirma
Bakanh tarafindan projelendirilen Ankara-istanbul YHT hattimn Tiirkiye'nin gelecegi acisindan
cok onemli bir hamle olabilecegi diisiiniilmektedir. Ancak bakanligin toplumsal fayda acisindan farkl
glizergdhlarin varligim goz ardr ettigi diistiniilmektedir. Calismada projelendirilen hattin disinda ii¢
farkly giizergah daha Onerilmis ve giizergdhlar dokuz kritere gore ii¢ farkli cok kriterli karar verme
yontemi (CKKV) ile analiz edilmistir. Gergeklestirilen analizlere gore; birinci sirada Al :Ankara-Gerede-
Bolu-Diizce-Sakarya-Izmit-Istanbul ve ikinci sirada A2: Ankara-Beypazari-Bolu-Diizce-Sakarya-Izmit-
Istanbul hatlari bulunmustur. Sonug olarak, bakanlik toplumsal fayda acisindan projelendirilen Istanbul-
Ankara YHT hatti giizergahini tekrar gozden gecirmelidir.

Anahtar Kelimeler: Yiiksek Hizli Tren Giizergdhi, Cok Kriterli Karar Verme Yontemleri, Toplumsal
Fayda.

DETERMINATION OF OPTIMUM ROUTE FOR ISTANBUL-ANKARA
HIGH SPEED TRAIN LINE IN TERMS OF SOCIAL BENEFIT

ABSTRACT

In our century, High Speed Train (HST) systems have been developed to meet the demands of
people such as minimum travel time, comfort and confidence. In this context, projected by the Turkey
Ministry of Transport Ankara-Istanbul HST line is thought that very important breakthrough for the
future of Turkey. However, it is thought that the ministry ignores the existence of different routes in
terms of social benefit. In the study, three different routes were proposed outside the projected route
and the routes were analyzed with three different Multi Criteria Decision Making Method (MCDM) with
respect to nine criteria. According to the conducted analyzes; Al (Ankara-Gerede-Bolu-Diizce-Sakarya-
Izmit-Istanbul) was the first line and A2 (Ankara-Beypazari-Bolu-Diizce-Sakarya-Izmit-Istanbul) was the
second. As a result, the ministry should reconsider the route of the Istanbul-Ankara YHT line projected
for social benefit.
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1. Giris

Iktisadi kalkinmanin en temel dinamiklerinin baginda ulastirma sistemlerinin gelismis-
ligi gelmektedir. Giinlimiizde insanoglu hizla gelisen teknolojiler karsisinda ancak YHT gibi
nakil araglari ile bu gelismislige ayak uydurabilir. Ancak bu tiir vasitalar yiiksek maliyetli
oldugundan ekonomi, siirdiiriilebilirlik ve toplumsal fayda gibi kriterler dikkate alinmalidir.

Tarihi bakis acist ile degerlendirildiginde, giictin devamli hizli olanda oldugu
bilinmektedir. Bu kiigiikten biiylige kadar tiim canlilarda oldugu gibi milletler arasinda da
boyledir (Toffler, 1992: 393). Tarihi belgelere bakildiginda, ne zaman bir millet baharat yolu
veya ipek yolu gibi ticaret hattini ele ge¢irmigse hakimiyeti de saglamis oldugu yazilidir.

Medeniyetler, kiiltiirler ve devletlerin olusmasinda bu gibi ticari giizergahlarin 6nemi
biiyiik olmusgtur. Toplumun her a¢idan gereksinimlerini karsilamak amaci ile olusturulmus bu
yollar asirlardir birgok milletin birbiri ile olan iletigsimini saglamig ve toplumlar arasindaki bilgi
aligverisini temin etmistir.

Ulagim araclarinin farklilagmasi ve 6zelliklerinin artmasi insanlar arasinda seyahat etme
istegini arttirmig ve ¢ok farkl: kiiltiirlerle iletisime ge¢mesini saglamistir. Bu agidan teknoloji
toplumlarin kiiltiirel sekillenmesinde ¢ok 6nemli bir paya sahiptir (Kili¢, 2017). Orta ¢agda
baharat veya ipek yolu seklinde adlandirilan ticari giizergahlarin yerine giliniimiizde tren, kara,
deniz ve hava yollar1 kullanilmaktadir. Modern manada ilk demiryolu 19. yiizyilda Ingiltere’de
goriilmiistiir (Pektag, 2018).

Calismanin esas konusunu tegkil eden yiiksek hizli trenler, ilk olarak 1960’11 yillarda
Japonya’da goriilmiis ve 9 milyon niifusa sahip Tokyo gibi biiyiik sehirlerin niifus yogunlugunu
cevre yerlesim birimlerine yayma diisiincesinden hareketle Tokyo-Osaka arasinda 1960°ta
yapilan YHT hattinin bu amaci gerceklestirdigini soylemek yanlig olmaz (Pektas, 2018).

Aslinda bazi sosyolojik degisimler planlanir ancak degisim siirecinin ¢ok uzun
olmasindan genellikle istenen degisim gerceklesemez. YHT hatlar1 bu degisim siirecini o kadar
kisaltmistir ki bir nesil gibi kisa zamanda dahi hissedilir degisiklikler olabilmektedir (Kilig,
2017). Calismada, Istanbul’un agir1 kalabalik olan niifusunun gevre illere yayilmasi gerekliligi
diisiincesi ve T.C. Ulagtirma Bakanlig1 tarafindan projelendirilen Sincan-Cayirhan-istanbul
YHT hattinin diginda farkli alternatif giizergahlarin olabilecegi diisiincesi ile veriler toplanmig
ve caligmanin analizleri gerceklegtirilmistir.

Glintimiizde demiryollarinin daha tercih edilir olmasini saglayan nedenlerin basinda
diinya capinda karayolu tasimaciliginin siradan hale gelmesi ve insanoglunun gevre ile
etkilesimli seyahat etme istegi gelmektedir. Ayrica karayollarinda yasanan trafik yogunlugu
ve kazalar gibi problemlerin alternatif ¢oziimiinde ilk sirada tren yolu tagimacilifi gelmeye
baslamistir. Bunun yamn sira enerji sarfiyati bakimindan diger ulastirma araglarina gore daha
ekonomik, daha fazla miktarda yiik ve yolcu tasima 6zelligine sahiptir (Demir & Inan, 2017).

Giiniimiizde hizli trenleri yogunlukla kullanan tilkeler siralandiginda; Japonya, Cin,
Fransa, Almanya, Ispanya, Italya ve Giiney Kore gelmektedir. YHT hatlarinin &nciisii olan
Japonya en cok yolcu yogunluguna sahip tilkedir. Diinyada ilk YHT uygulamalar1 1960 yilinda
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Japonya’da baglamistir. YHT teknolojisindeki ilerleme Fransa’da 2007°de bir hizli trenin 574,8
km/saat hiza ulagmasi ile devam etmektedir (Samandar, 2017).

2009 yilindan itibaren Tiirkiye’de hizmet veren yiiksek hizli trenler ile yolculuk
yapanlarin sayisi 22 milyonu ge¢cmistir. Dort ayr hatta toplam 1213 kilometre uzunluga sahip
YHT Hatlar1 *nin 2023’e kadar 13 000 km olmasi hedefleniyor (Ozkanoglu, 2015). Halihazirda
Ankara-istanbul, Ankara-Eskisehir, Ankara-Konya ve Konya-Istanbul hatlar1 olmak iizere dort
hat faél olarak ¢aligmaktadir.

T.C. Ulastirma Bakanlig1 tarfindan projelendirilen Sincan-Cayirhan-Istanbul hattina
alternatif teskil eden hatlar arasinda Ankara-Gerede-Diizce-Sakarya-Izmit-Istanbul ve Ankara-
Beypazari-Kibris¢ik-Bolu-Diizce-Sakarya-izmit-Gebze-Istanbul  hatlar1 iizerinde bulunan
Diizce’nin demiryolu hayalinin anlagilmasi i¢in sirasi ile gelen bagliklar incelenmelidir.

2. Diizce’den Demiryolu Ge¢cmesi Meselesi ve Gecmisi
2.1. Osmanh Doneminde Yapilan Girisimler

Osmanli Devleti, dzellikle 19. asirda Bati’daki teknolojik gelismeleri yakindan takip
etmekteydi. Bunun en 6nemli 6rnegi olan Ingiltere’de 19. yiizyilda ilk defa gelistirilen tren ve
onun hatt1 olan demiryolu ¢aligmalarini e zamanli olarak Osmanlilarda baglatmugtir.

1873’te Sultan Abdiilaziz tarafindan Rumeli demiryollar1 projesi bagsmiihendisligine
getirilen Alman bagmiihendis Wilhelm Von Pressel “Anadolu Hatlar: Projesini” hazirladi
(Can, 2016). Bu projeye gore Istanbul-Bagdat hatti iizerinde bulunan Adapazari istasyonundan
iki hat ayrilacakti. Bu hatlar Adapazari-Bolu ve Adapazari-Eregli’dir. Diizce iizerinden gecen
Eregli hatt1 vasitasi ile Zonguldak komiir rezervlerine ulagilacak ve Eregli limanindan da
istifade edilecekti (Can, 2016).

Bu teklif neticesinde bir heyet teskil olunmus ve heyetin sekiz ay siiren tetkikinden
sonra 16 Agustos 1886°da rapor ¢cikmustir. Bu rapora gore Izmit-Eregli sahil demiryolu hatti
degil de Izmit- Diizce- Eregli demiryolu hatti énerilmistir (Basbakanlik Osmanli Arsivi, Y.
PRK. ASK. 34/55 LEF:4).

Sultan Abdiilhamit demiryolu hattinin Arifiye’ye kadar ulagmasinit temin etti, ancak
Diizceliler icin 70 km uzakliktaki bu istasyondan faydalanmak kolay degildi. Mutlaka bu hattin
Diizce’ye oradan da Bolu iizerinden Ankara’ya kadar ulastirilmasi gerektigini diistintiyorlardi.
Bu diisiince cercevesinde Diizceliler bagkent Istanbul’da Izmit-Arifiye hattinin Arifiye-Diizce
kisminin da Eregli’deki komiir rezervlerini delil gostererek insa edilmesi gerekliligi hakkinda
ilgili nezarete dilekceler verdiler (Ozcelik, 2017: 36).

2.2. Cumhuriyet Doneminde Yapilan Girisimler

[k olarak 1925°te Bolu mebusu Mehmed Vasfi Bey Adapazari-Diizce-Bolu hattinin
gerekliligi ve ekonomik faydalarini igeren planlanan bu hattin nicin baglamadigini o zamanin
maliye bakanlifindan sorulmasini talep etmistir (Bagbakanlik Cumhuriyet Arsivi, Fon kodu:
03010742, Yer No: 4312).
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Inénii devrinde Maliye Bakan Ali Fuat Cebesoy 1939°da Millet Meclisinde yaptig1 bir
konugmasinda Adapazari-Bolu demiryolu hattinin yaptirilmasi ve ayrilacak tahsisat hakkinda
ayrimntili bilgiler vermistir (Polatel, 2007: 899). Bu hattin yapimu ile ilgili 1940°da ihale yapildi.
Ancak bu dénemde karayolu tagimacilifi daha fazla gelisme gosterince Demokrat Parti
donemine kadar ihale durduruldu (Konukc¢u, 2005: 607).

1957 yilinda Demokrat parti iktidar1 Diizce’den gececek demiryolu projesini glindeme
getirdi. Hatta bu proje ile ilgili etiitler ve kesifler yaptirarak 1958°de kesif raporlarinin neticesi
olarak yapimina karar verildi. Ancak iilkenin icinde bulundugu karisikliklar nedeni ile yine
akim kald1 (Diizce Postas1 Gazetesi, 26 Eyliil 1958).

2.3. Ulastirma Bakanhig tarafindan Projelendirilen Sincan-Cayirhan-istanbul
Demiryolu Hatt1

Sincan-Cayirhan-Istanbul Demiryolu hatti projesi iki kisimdan olusmaktadir. 1.
kistm, Ankara Sincan’dan baslayip Bolu il merkezine ugramadan giiney tarafindan gecerek
Sakarya ve Izmit’e varilan ve 2. kisim ise 3. Bogaz Kopriisiinden sonra Sariyer’den baslayip
Bagaksehir’de biten kisimdir. Cevresel Etki Degerlendirmesi (CED) raporu verilerine gore
projenin son durumunu aciklayan harita Sekil 1’de ifade edilmektedir.

Sekil 1: CED Raporu Verilerine Gore Projenin Son Durumu
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Kaynak: Samandar (2017).

Sekil 2°de ilgili bakanligin planladig: glizergdh ve ¢aligmanin sonucuna gore onerilen
giizergah birlikte goriilmektedir. Onerilen hat uzunluk olarak planlanandan 30 km uzun
olmasina ragmen Onerilen hattin planlanan hatta gore kendini finansal acidan telafi etme siiresi
bir hayli kisadir. Calismanin sirasi ile gelen boliimlerinde ayrintili olarak aciklandig tizere
toplumsal ve kiilttirel yonleri ile de onerilen hattin faydalari planlanan hatta gore bir hayli
fazladir.
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Sekil 2: Onerilen Hat ve Mevcut Yapilmasi Planlanan Hat

Kaynak: Samandar (2017).

Gelinen nokta itibari ile Tiirkiye’deki YHT hatlari Sekil 3’te ifade edildigi tizere 1213
km uzunlukta ve dort farkli hatta faaliyet gostermektedir. Hali hazirda Ankara- Istanbul
YHT hatt1 olmasina ragmen ikinci bir hattin planlanmasinin nedeni beklentileri kargilamamig
olmasindandir.

Sekil 3: Tiirkiye’deki Mevcut YHT Hatlar:
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Kaynak: Uysal (2015).
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2.4. En Uygun Giizergah Secimi ile ilgili Yapilmis Cahsmalar

Brauers vd. (2008) ¢alismalarinda 6zellikle oran analizi temelli cok amagli optimizasyon
(MOORA) yonteminin yol yapimlarmin giizergah belirlenmesinde kullanilabilirligini
gostermigledir. Caligmalarmin ayricalikli yonii kriterlerinin ayrik degerlerden olugmasidir.
Ayrik degerlerden olusan veriler icin MOORA yonteminin uygun olacagi diisiincesi ile
analizlerini bu yontemlerle gerceklestirmisler ve optimum giizergah tespitinde ilgililere
alternatifleri siralamiglardir.

Groer vd. (2010) ara¢ rotalama problemlerinin zor-kombinatorik problem yapisinda
oldugu varsayimui ile bu tiir problemler icin tam sayili sezgisel yerel arama tabanli bir model
onermiglerdir. Caligmalarinin analizini 129 islemci ile yiiriitmiig ve yiiksek kalitede ¢coziim
standartlarina ulagsmiglardir. Cok sayidaki alternatif farkli senaryolar icin yerel arama yapabilen
tam say1l1 programlama tabanli analiz yontemi ile hesaplamalarini gerceklestirmiglerdir.

Wang vd. (2011) calismalarinda YHT giizergah belirleme problemlerine ¢6ziim
bulabilmek adma simiilasyon tabanli iki asamali bir optimizasyon modeli Onerilmistir.
Modelde, birinci asama, hizmet frekanslari ile en uygun durma zamanlamasini elde etmeyi
amaclar ve genetik algoritma ile ¢oziilen dogrusal olmayan bir program olarak formiile edilir.
Ikinci asamada, toplam isletme maliyetini ve hizmet dis1 yolcu hacmini en aza indirmek
amacglanmistir. Bu agamada analizler tam sayili programlama ile gerceklestirilmistir.
Tayvan YHT hatt1 verileri onerilen modelle diger alternatiflere gore degerlendirildiginde
daha iyi durumda oldugu goriilmiistiir. Ayrica model Cin’deki Pekin-Sangay YHT icinde
uygulanmigtir. Sonugta, olusturulan iki asamali modelin hesaplama karmagikli§ini azalttig1 ve
daha az hesaplama siiresiyle her zaman en uygun durma zamanlama veri setini iiretilebildigi
gozlemlenmisgtir.

Yidirrm & Yomralioglu (2013) CBS destekli olusturduklart optimum dogalgaz
iletim hatt1 glizergdhinin tespit edilmesi modelinde etki eden unsurlarin agirliklarini AHP ile
belirlemiglerdir. Caligmanin sonucunda, en etkin dogal gaz iletim hatt1 giizergahi tespit edilmig
ve yetkililere bu giizergdhin avantajlari ile ilgili onerilerde bulunulmugtur.

Dedemen (2013) calismasinda en etkin gii¢ transfer hattinin belirlenmesinde GIS
tabanlit CKKV yontemlerini kullanmistir. Onceki ¢alismalarin aksine tezinde ¢ok sayida karar
vericinin goriigleri dogrultusunda AHP ve PROMETHEE yontemlerini uygulamistir. Karar
vericilerin ortak goriisii ile dort alternatif hat belirlenmis ve karar vericilerin her bir kriteri tek
tek puanlamasi ile kriterlerin agirliklart tespit edilmigtir. Sonugta alternatif hatlar icinden en
etkin olani belirlenmis ve analiz ¢iktilar ilgililerle paylagilmistir.

Ghedari & Pehlevani (2015) caligmalarinda en uygun nakil vasitasinin tespitinde
benzetim tavlama ve bulanik AHP yontemlerini birlestirerek kullanmiglardir. Modelin analiz
stirecinde kriterlerin agirliklarint bulanik AHP ile tespit etmislerdir. Kriterlerin ayrintilt ve
daha az hata payi ile kiyaslanmasinda bulanik sayilarin daha etkili olacag: diisiincesi ile bu
yola bagvurmuglardir. Alternatif vasitalar arasindan en uygun olanmin tespit edilmesinde
benzetim tavlama metodunu uygulayarak sonuca ulagsmiglardir. Calismalarinda beg alternatif
nakil vasitast birimi kullanilmigstir. Caligma Tahran gehir merkezinde uygulanmuistir.
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Ferreria vd. (2015), geri doniisiim i¢in toplanan atiklarin 6zellikle en kisa siirede ve
kapasite kisitlari1 dikkate alarak atik merkezine ulagmasi icin alternatif rotalar arasindan
en etkin olanmin belirlenmesinde CKKV yontemlerinin kullanilabilece8ini gostermislerdir.
Bu en uygun rotanin belirlenmesi optimizasyon probleminde hiicresel genetik algoritma
diye adlandirdiklar1 bir modeli kullanmiglardir. Ayrica ¢aligmanin modeli AHP ve SMART
yontemleri ile de analiz edilmigtir. Olusturulan karar destek modeli gercek yasam verileri ile
test edilmisgtir.

Wodecki vd. (2015) caligmalarinda, ulastirma problemlerinin optimizasyonu igin
kullanilan algoritmalarin degiskenlerine odaklanilmigtir. Aragtirmacilara gore, lojistik
problemlerin rotalarinin planlanmasinda paralellestirme diye isimlendirdikleri bir yontemin
uygun olacagmi diisiinmiigler ve yol yapim mimarilerinde maliyet fonksiyonunun
optimizasyonunda paralellestirme yontemini Onermiglerdir. Yapilan test uygulamalari
sonucunda yontemin meta sezgisel algoritmalar ve kesikli veriler icin daha uygun bir yaklagim
oldugu kanisma varmiglardir.

Saat & Serrano (2015) calismalarinda oOncelikle YHT hatlarinin belirlenmesi ile
ilgili ayrintili literatiir taramas1 gerceklestirmisler ve YHT hatt1 giizergah tespitinde CKKV
yontemlerinin kullanilabilirligini gostermiglerdir. Calisma Malezya’nin Kuala Lumpur ve
Singapur sehirleri icin uygulanmistir. Calismalarinda optimum giizergahin belirlenmesi
icin ELECTRE 1 yontemini kullanmiglardir. Calismanin sonuglarini Malezya’da yetkililer
ile paylagsmislar ve modellerinin genellestirilerek diger rota optimizasyon problemlerinde
kullanilabilecegini savunmuslardir.

Keser vd. (2016), sezgisel ¢ok kriterli giizergah belirleme modeli olusturmuglar ve
AHP yontemi ile analizlerini gergeklestirmislerdir. Analiz siirecinde gergek ve sezgisel
verileri dikkate alarak hesaplamali gerceklestiren AHP metodunu tercih etmiglerdir. Optimum
giizergahin belirlenmesinde; hattin uzunlugu, seyahat siiresi, giivenlik ve yakit tiiketimi gibi
kriterler tercih edilmistir. Bu kriterler gergcevesinde alternatif giizergahlar kiyaslanmis ve
optimum olan1 tespit edilmistir. Modelin gecerliligi a¢isindan literatiirdeki benzer ¢alismalarin
verileri alinarak ¢alismanin modeli test edilmistir. Bu ¢alisma Eskisehir’de demiryolu hatti i¢in
optimum giizergah tespitinde kullanilmis ve yetkililerle sonuclar1 paylagiimigtir.

Tas vd. (2017) Bu ¢aligma, kentsel ulagim planlarinda yer alan monoray ulagim hattinin
karartyla ilgilidir. Monoray, zeminden yiikseltilmis kolonlarla, kendi 6zel hatt1 boyunca hizmet
veren kentsel bir toplu tasima aracidir. Bu ulagim sisteminin kurulmasi tek hat tipi ve ¢ift hat
tipi olmak iizere ve yol giivenligi bakimindan cesitlilik gostermektedir. Bu ¢alismada, Cok
kriterli karar verme yontemlerinden AHP ve PROMETHEE kullanilarak alternatif hat tipi
secenekleri arasindan en uygun hat tipi se¢imi yapilmustir.

Kiiciikpehlivan & Dogru (2017) calismalarinda, AHP yontemini kullanarak Cografi
Bilgi Sistemi (CBS) veri tabaninda olusturduklart modellerini analiz etmislerdir. Caligmalarinin
sonucunda Bursa’min Niliifer Ilgesinde faaliyete girecek olan bisiklet yolu igin optimum
giizergahin belirlenmesinde yetkililere tavsiyelerde bulunmuglardir.

Hamurcu & Eren (2017) Ulastirma projeleri yiiksek maliyet, miihendislik, niifus, teknoloji
vb. gibi unsurlar i¢erdiginden CKKV yontemlerinin kullanimi zorunlu héle getirmektedir.
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Calismalarinda, Analitik A Siireci (AAS) ve AHP yontemleri ayr1 ayri kullanilarak projelerin
kriterlerinin agirliklandirilmas: yapilmustir.  Gelistirilen model Hedef Programlama (HP)
yontemi analiz edilmistir. Calismanin uygulamasi Istanbul’da rayli sistem projeleri arasindan
en uygun olanmin belirlenmesi i¢in yapilmistir. Gelistirilen model oncelikle AHP ardindan
sirastyla AAS, AHP-HP ve AAS-HP hibrit yontemleri ile ayr1 ayri analiz edilmistir. Sonuclar
kiyaslanmistir. HP ile hibrit gerceklestirilen analizlerin sonucunda tutarlik goriinmiigtiir.

Eren vd. (2017) calismada oncelikle optimum istasyon yerlerinin belirlenmesindeki
kriterler tespit edilmistir. Ardindan insa halinde olan Ankara-Sivas hizli tren hattinin tizerindeki
Kirikkale’de alternatif istasyon yerleri belirlenen kriterler bazinda ¢ok kriterli karar verme
yontemleri kullanilarak degerlendirilmigtir. Sonucta alternatif istasyonlar arasindan en uygun
konum belirlenmis, tespit edilen konumun uygunlugu yetkililerle tartigiimugtir.

Zhou vd. (2017) arastirmalarinda, farkli mek&n ve zamanlarda geleneksel olarak ele
aliman makro diizeydeki tren zaman cizelgesi ve mikro diizeydeki tren yolu hesaplamalari
problemlerini sistematik olarak entegre etmeyi amaglamiglardir. Zaman ve mesafe
degiskenlerine ait verilerini uzay-zaman-hiz iic boyutu seklinde varsayan bir model
gelistirmigledir. Olusturduklari modellerini Lagrange gevsetmesi temelli bir analiz yontemi ile
¢oziimlemislerdir. Onerilen model ve algoritmalarin etkinligini ve verimliligini test etmek icin
Pekin-Sanghay YHT hattinda uygulamalar yapilmagtir.

3. Metodoloji

Calismanin uygulama boliimiine gegmeden once calismanin yontem kismini olusturan
unsurlarin ayrintilart hakkinda bilgilendirme yapilmasi daha uygun olacaktir.

3.1. Problemin Tanimlanmasi

Caligmanin &nceki kisimlarinda bahsedildigi tizere Ankara-Istanbul arasina yapilmasi
planlanan YHT hatti i¢in ilgili bakanligin 6nerdigi giizergiha alternatif olarak optimum fayda
temin edecek farkli hatlarinda olabilecegi varsayimi ¢aligmanin ortaya ¢ikmasinda en onemli
goriis ve ¢aligmanin tanimlayici problemi olarak ifade edilebilir. Sekil 4’°te ilgili bakanligin
onerdigi ve alternatif hatlarin sematik goriintiisii ifade edilmistir.

3.2. Verilerin Toplanmasi ve Karar Vericilerin Belirlenmesi

Verilen olusturulmasi 6ncelikle probleme 6zgii kriterlerin tespit edilmesi ile baglanmigtir.
Ilgili kriterler optimum faydayi temin edecek sekilde karar vericiler ve literatiir taranarak
belirlenmistir. Caligmanin karar vericilerini; 1999 Diizce depreminden sonra 6zellikle Diizce
ve cevresinde bilimsel ¢aligmalar yiiriiten iki Japon bilim insani (Tokyo Teknoloji Enstitiisii
Ogretim Uyesi Prof. Dr. Shigeru Kakumoto & Osaka Sangyo Universitesi Ogretim Uyesi Prof.
Dr. Koji Yoshikawa), Diizce Universitesi yetkilileri ve Istanbul-Ankara YHT giizergahinin
gecmesi muhtemel illerinde gorev yapan valilik yetkileri olugturmaktadir.

Kriterlerin olusturulmasinda; insan hayati, kaza riskleri, egitim, maliyet, Istanbul
niifusunun yatay olarak dagilimi gibi unsurlar g6z Oniinde bulundurulmugtur. Ayrica
calismanin soz konusu alternatifleri, ilgili YHT hattinin yapimini iistlenen T.C. devletinin ve
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Sekil 4: Alternatif Ankara-istanbul YHT Hatt1 Giizergahlarimin Degerlendirilmesi

"'.

faaliyete gectikten sonra kullanacak halkin optimum faydasi dikkate alinarak tespit edilmistir.
Alternatiflerin kriterler baglaminda aldig1 degerler verilerin toplanmasi asamasinda T.C.
Ulagtirma Bakanlig1 arsivlerinden ve konu ile ilgili yapilmis caligmalardan elde edilmig
ikincil verilerdir. S6z konusu alternatif hatlar Sekil 4’te acik¢a ifade edilmistir. Bu bilgiler
dogrultusunda kriterler ve alternatifler asagida belirtildigi sekildedir;

Kriterler

K1: Kag¢ Universite Ogrencisinin Faydalanabilecegi (*1000) Max.

K2: Kag Yerlesim Merkezinin Faydalanacagi (Adet) Max.

K3:Toplam Giizergdh Uzunlugu (Km)Min

K4: Istanbul-Ankara Otoyoluna Paralellik (Km) Max

K5: Muhtemel Kag Kisiye Hizmet Edecegi (*1000000) Max.

K6: Giizergahin Fay Hatti Uzerinde Olma Durumu (Km)Min.

K7: Yaklastk Yapum Maliyetleri (Milyar $) Min.

K8: Istanbul Niifusunu Yatay Olarak Yayabilecegi Yerlesim Merkezi Sayist (Adet) Max.
K9: Ulasim Siiresi (Toplam Giizergdha Ait) (Dak.) Min.

Alternatifler

Al: Ankara- Gerede-Bolu- Diizce-Sakarya-Izmit-Gebze-Istanbul

A2: Ankara-Beypazari-Kibriscik-Bolu-Diizce- Sakarya-Izmit-Gebze-Istanbul

A3: Ankara-Beypazari-Nallthan-Akyazi- Sakarya-Istanbul

A4: Ankara- Polatl- Eskigehir-Bilecik- Sakarya-Izmit-Istanbul (Halihazirda Calisan Hat)
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3.3. Problemin Smirliliklar:

Calisma T.C. Ulastirma Bakanlig1 tarafindan planlanan Ankara-istanbul YHT hattinin
Ankara-Bolu-Diizce-Sakarya-izmit’ten gecmesi gerekliligi iizerine kurgulandigi igin;

e Ankara, Bolu, Diizce, Sakarya ve [zmit Universitesi yetkilileri, bu mezkir illerin valilik
yetkilileri ve bu bolgede sismik arastirmalarda bulunan yabanci uyruklu bilim insanlari
karar vericiler olarak kabul edilmiglerdir.

Onerilen YHT hatt1 iizerinde bulunan Bolu ve Sakarya gibi illerdeki sismik, cografi, egitim
ve niifus verilerinden faydalanilmamustir.

e Diizce ili tarihi tren hatlar1 gelisimi ayrintili incelenmis bahsedilen diger illerdeki demir
yolu hatlar1 hakkinda tafsilatli arastirmalar yapilamamustir.

e Alternatif hatlar iizerinde olan illerdeki halkin YHT hatt1 giizergah1 hakkindaki temayiil
arastirmalar1 yapilamamustir.

3.4. Problemin Varsayimlari

Calismada T.C. Ulastirma Bakanlhiginin goriisleri dogrultusunda projelendirilen
Ankara-Istanbul YHT hattinin Ankara-Bolu-Diizce-Sakarya-Izmit’ten gecmesi gerekliligine
ait varsayimlar agsagida siralanmustir;

e Can kaybi riskinin en aza indirilmesinde deprem fay hattina yakin olmamasi gerekliligi
* Yapim maliyetlerinin en aza indirilmesi gerekliligi,

*  Yolcularin en kisa siirede ulasacaklar1 yere varma istegi,

e Hattin en kisa uzunlukta olmasi,

e Herhangi bir kaza aninda yaralilara erken miidahale icin otoyollara yakin ya da paralel
olmasi,

» Egitim acisindan ozellikle dgrencilerinin Istanbul ve Ankara gibi metropol sehirlerdeki
tiniversitelere kolay ve en kisa siirede ulagsma istekleridir.

3.5. Problemin Co6ziim Modeli

Calisma icin belirlenmis kriterler ve alternatifler dikkate alinarak ¢6ziim modeli Sekil
5’te ifade edilmistir. Bu modelde hiyerarsik bir yap1 dikkat cekmektedir. Bunun nedeni CKKV
yontemlerinin uygulanabilmesinde modelin amag-kriterler-alternatifler baglaminda ifade
edilmesi gerekliligidir.

3.6. Optimum Giizergah Secimi Modelinin Analizi icin Belirlenen Yontemler

Calismanin gecen kisimlarinda ifade edilen en uygun giizergdhin belirlenmesine ait
analizlerin yapilabilmesi i¢in literatiirde son yillarda siklikla kullanilan AHP y6ntemi oncelikle
tercih edilmistir. Ciinkii 6zellikle kriterlerin objektif olarak belirlenmesinin bu ¢aligma icin
onemi biiyiiktiir. Ardindan ¢ok kriterli karar analizi yontemlerinden gri iligkisel analiz gibi bir
metodun se¢ilmesinde en biiyiik etken karar vericilerin ¢ok yonlii hiikiimlerinin bu yontemde
karsiliginin biiyiik 6l¢iide ifade edilmesidir. Son olarak SMART yontemi, hesaplamalarinin
kesin yargilar ve basit matematiksel analizler icermesinden dolay1 tercih edilmistir.
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Sekil 5: Alternatif Ankara-istanbul YHT Hatt1 Giizergah1 Secim Modeli

AMAC

Optimum Giizergah Secimi

KR.i’I{ifRLER
K5: Muhtenel Kac milyon kisive Hizmet Edecegi
K6: Fay Hatt Uzerinde Bulunma Durumu
K7: Yaklasik Yapim Maliyeti
K8 : ist. nufusunu vaycag verlesim merkezi Sayis:
K9: Ulasim Siiresi

!

ALTERNATIFLER

K1: Kag Universite Ogr. Fayadlanacag

K2: Kac Yerlesim Merkezinin Faydalanacag
K3: Toplam Giizergah Uzunlugu

K4: ist-Ank. Otoyoluna Paralel Uzunluk

Al: Anakara-Bolu-Diizce-Sakarya-izmit-Gebze- istanbul
A2: Ankara-Beypazar-Kibriscik-Bolu-Diizce-Sakarva-Izmit-Gebze-istanbul
A3: Ankara- Beypazari-Nallthan-Akyaz1-S I.lurya—is tanbul

A4: Ankara Polath-Eskisehir- Bilecik-Sakarya-Izmit-istanbul

4. Uygulama: CKKV Yontemleri ile istanbul-Ankara Yiiksek Hizli Tren Hatti icin
Optimum Giizergihin Belirlenmesi

YHT giizergah secimi ile ilgili CKKV yontemlerinden AHP, Gri iliskisel Analiz
ve Smart metotlar: ile calisma geceklestirilmigtir. Asagida bu yontemler ile ilgili kisa bilgi
verilmigtir.

4.1. AHP Yontemi

Alternatiflerin kriterlere bagl olarak ikili kiyaslanmalarini ve tiim alternatiflerin
kriterlere gore ayr1 ayr1 performanslarinin degerlendirilmesi tizerine tesis edilmis bir yontemdir
(Triantaphyllou, 1995). 1986 yilinin baglarinda Saaty tarafindan ilk defa kullanilan metodun
¢oziim adimlar agagida siralandig: gibidir;

1. Karar problemine ait verilerin acikca ifade edilir.

2. Problemin sirasi ile amaci, kriterleri ve alternatifieri bir hiyerarsi i¢inde ifade edilmelidir.

3. Alternatifler ve kriterler karsilastirilirken Tablo 2°de belirtilen 6l¢gek kullanilmalidir. (Saaty,
1986).

4. Karar matrisi belli bir deger arali§inda normalize edilir.
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5. Normalize matris kullanilarak 6ncelik degerleri tespit edilir.

6. Karar matrisi verileri oncelik degerleri ile tek tek carpilarak agirliklandirilmig matris
belirlenir.

7. Kiriterlerin kargilastirilmas: sonucu elde edilen verilerin tutarliginin hesaplanmasinda
tutarlilik gostergesi (CR) tespit edilmelidir (Saaty, 1990). Fakat bu gostergenin belirlenmesi
icin once tutarlilik indeksi (CI) degeri bulunmalidir. Bu deger asagidaki formiil 1 ile
hesaplanabilir.

CI = (A max —n)/(n—-1) ()

8. Tablo 1’ de belirtilen N ve RI (Rassallik Gostergesi) degerleri ile tutarlilik oran1 (CR)
agsagidaki formiil 2 ile bulunabilir. Tutarlilik oran1 0.10 den biiyiik olmamalidir (Saaty,
1980: 21).

CR =CI/RI )

Tablo 1: Rassal indeks (RI) Tablosu

N 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15

RI O 0 058 09 1,12 124 132 141 145 149 1,51 148 1,56 1,57 159
Kaynak: Saaty (1980).

Tablo 2: ikili Karsilastirma Olcegi

()nem

Derecesi Tanim Aciklama
1 ]?§1t defrecede Segilen iki kriter esit derecede 6nemlidir.
onemli
Orta derecede Karar vericilerce verilen hiikiimlere gore, belli bir kriter
3 N . .y . . .« .
onemli diger kritere gore daha fazla derecede 6nemli ise.
5 Kuvvetli derecede Karar vericilerce verilen hiikiimlere gore, bir kriter diger
onemli kriterden kuvvetli 6l¢iide 6nemli ise.
Cok kuvvetli Karar vericilerce verilen hiikiimlere gore, bir kriter diger
derecede onemli kritere gore ¢ok kuvvetli derecede 6nemli ise.
- . Karar vericilerce verilen hiikiimlere gore, bir kriter diger
9 Kesin 6nemli . . i ..
kriterden kesin olarak onemli ise.
2468 Cift dereceli 1,3,5,7 ve 9 da yer alan hiikiimler arasinda kalindiginda
T degerler kullanilabilecek degerler.

Kaynak: Saaty (1986).

4.2. Gri lligkisel Analiz

Cok kriterli karar verme yontemleri, birbirinden farkli kriterleri dikkate alarak muhtemel
alternatifler arasindan optimum olanin belirlenmesinde kullanilmaktadir. Bu yontemler arasinda
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en dikkat cekenlerden biri de gri iliskisel analizdir. Ilk olarak 1989’da Julong Deng tarafindan
bilimsel diinyaya tamtilan gri sayilar teorisi, giiniimiizde Gri iliskisel Analiz (GIA) ismi ile
yaygin olarak bilinen yontemin esasini olusturmaktadir.

Cok degiskenli istatistiki durumlarda dagilim cinsi ayirt etmeyen, temel veri seti ile
islem yapabilen ve belirsizlikler nedeni ile modellenme gii¢liigii bulunan problem yapilarinda
gri teori tavsiye edilmektedir (Ustiinigik, 2007).

Gri teoriyi temel alan GIA kesinlik gerektirmeyen ve yeterli bilgi kaynaginin olmadig
durumlarda kullanilabilen isletme yoneticilerine dogru kararm verilmesinde destek olan
CKKYV yéntemidir (Chan & Thomas, 2007). GIA analiz asamalar1 alti adimdan olusmaktadir.
Bunlardan birincisi temel veri setinin ifade edilmesi olup, altincist da alternatiflere ait gri
iligkisel derecelerin belirtilmesidir (Peker & Birdogan, 2011).

4.3. Smart Yontemi

Cok Olgiitlii Deger Teorisi olarakta bilinen SMART (Simple Multi Attribute Rating
Technique) yontemi ilk defa 1971 ve 1977 yillar1 arasinda Edwards tarafindan gelistirilmigtir.
Bu yontem ¢ok kriterli karar analizinin gerceklestirilebilecegi basit bir yontemdir. Bu yontemde
her biri degisik ol¢ii birimine sahip alternatifler tek bir 6l¢ekle agirliklar: da dikkate alinarak
sonuca ulasmay1 hedefleyen bir tekniktir. Diger CKKV yontemlerinde oldugu gibi alternatifler
her kritere gore tek tek degerlendirilir. Elde edilen matrisin satir ve siitun degerleri ile kriter
agirliklart tek tek carpilir ve alternatiflerin genel puanlamasi ortaya ¢ikar (Edwards, 1977).

SMART yontemi aslinda MAUT yonteminin basit halidir. Karar problemindeki
kriterlerin fayda veya maliyet unsurunu icermesindeki verileri dikkate alir (Chen vd.,2010:666).
Bu yontem kriterler icin belirlenen uygun agirliklari giincel nicel degerlere doniistiiriir.
SMART yonteminin temel avantaji kullaniminin basit olmasi ve herhangi bir agirlik belirleme
yonteminin kullanimina izin vermesidir (Konidari & Mavrakis, 2007:6238). SMART yontemi
daha cok cevre, ingaat, lojistik, askeri, imalat ve montaj sektorlerine ait karar problemlerinin
analizinde kullanilmustir.

4.4.AHP Yontemi ile Istanbul-Ankara Yiiksek Hizh Tren Hatt1icin Optimum Giizergahmm
Belirlenmesi

4.4.1. Temel Veri Setinin ifade Edilmesi

Tablo 3: Alternatif Giizergahlara Ait Kriterlere gore Temel Veri Seti

K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8 K9

Al 525 20 430 430 25 1 4 10 130
A2 425 14 420 260 24 2 4.7 10 135
A3 250 12 400 150 215 30 5 6 120
A4 430 13 533 200 22 3 42 6 260
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4.4.2. AHP yontemine Gore Kriterlerin Agirhiklarmmin Belirlenmesi

Tablo 3’teki veriler dikkate alinarak karar vericilerin kriterler hakkinda yaptiklar ikili
kiyaslamalar Super Decisions programindaki ara yiizlere aktarilmistir. Program calistirildiginda
kriterlerin agirliklar1 Tablo 4’te ifade edildigi gibi hesaplanmigtir. Karar vericilerin kriterler
hakkindaki kiyaslamalarinin tutarliligi konusunda tutarsizlik indeksinin degerlendirilmesi
gerekmektedir. Bu deger 0,03291 cikmustir. 0,1 den kiiclik olmasi dolayisi ile karar vericilerin
kriterlerin kiyaslanmasindaki hiikiimleri tutarlidir denilebilir.

Tablo 4: AHP Yontemi ile Belirlenen Kriterlere Ait Agirhiklar

Kriterler Agirhklar:
K1: Kac Universite Ogrencisinin Faydalanabilecegi (¥1000) Max. 0.0482
K2: Kac Yerlesim Merkezinin Faydalanacagi (Adet) Max. 0.0184
K3: Toplam Giizergah Uzunlugu (Km) Min 0.0256
K4: Istanbul-Ankara Otoyoluna Paralellik (Km) Max 0.0740
KS: Muhtemel Kag Kisiye Hizmet Edecegi (*1000000) Max. 0.2226
K6: Giizergahin Fay Hatt1 Uzerinde Olma Durumu (Km)Min. 0.3125
K7: Yaklagik Yapim Maliyetleri (Milyar $) Min. 0.1556
KS8: istanbul Niifusunu Yatay Olarak Yayabilecegi Yerlesim Merkezi

Sayist (Adet) Max. 0.1076
K9: Ulasim Siiresi (Toplam Gtizergaha Ait) (Dak.) Min. 0.0352

4.4.3. AHP Yontemine Gore Alternatiflerin Siralanmasi

Karar vericilerin her bir kritere gore dort alternatif hakkindaki kiyaslamalar1 ayr1 ayri
ilgili karar analizi programinin ara yiizlerine kaydedildikten sonra program calistirilmistir. Elde

edilen veriler nezdinde Tablo 5°te ifade edilen degerlere ulagilmistir.

Tablo 5: AHP Yontemine Gore Alternatiflerin Oncelik Siralanmasi

Alternatifler Oncelik Degerleri Siralama
Al: Ankara- Gerede-Bolu- Diizce-Sakarya-
o ) 0.449 1.
Izmit-Gebze-Istanbul
A2: Ankara-Beypazari-Kibris¢ik-Bolu-Diizce- 0255 2
Sakarya-Izmit-Gebze-Istanbul ' ’
A3:Ankara-Beypazari-Nallithan-Akyazi-

. 0.123 3.
Sakarya-Istanbul
Ad4: Ankara- Polatli- Eskisehir-Bilecik- Sakarya- 0173 4.

Izmit-Istanbul (Halihazirda Caligan Hat)
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4.5. Gri Iliskisel Analiz Yontemi ile Istanbul-Ankara Yiiksek Hizh Tren Hatti icin
Optimum Giizergahin Belirlenmesi

Tablo 3’te ifade edilen temel veri setine gore AHP yontemi ile elde edilen kriterlerin
agirliklar1 dikkate alinarak Gri liskisel Analiz yonteminin analiz adimlari uygulandig1 takdirde,
oncelikle referans serisi belirlenmis ve fayda-maliyet unsurlari dikkate alinarak normalizasyon
matrisi olusturulmustur. Sonra her bir siitunda olusan en biiyiik degerden diger verilerin
cikarilmasi suretiyle mutlak deger tablosu olusturulmustur. Ardindan Gri iliskisel katsayi
matrisi olugturulmustur. Bu olugan katsay1 degerleri Tablo 6’da ifade edilmisgtir.

Tablo 6: Alternatiflere ait Gri iliskisel Katsayr Matrisi

K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8 K9
Al 1 1 0.688 1 1 1 1 1 0.874
A2 0.578 04 0.768 0451 0.688 0934 0416 1 0.822
A3 0.333 0.333 1 0333 0333 0333 0333 0.333 1
A4 0.591 0363 0333 0378 0368 0.878 0.714 0333 0.333
A 1

max

A 0

‘min

g 0.5

Tablo 7 incelendiginde agirlikli ortalamalar siitunu olusturulurken her bir alternatifin
katsay1 degerleri AHP yonteminden gelen kriter agirliklari ile tek tek carpilmistir ve en biiyiik
degerin karsiliginda birinci alternatifin (A1) yer aldig1 ve en kiiciik degerin karsiliginda (A4)
alternatifinin yer aldig1 Microsoft Excell araciligi ile belirlenmistir. Bu hili ile alternatiflere ait
siralama Tablo 7°da belirtildigi gibidir.

Tablo 7: Gri iliskisel Analiz Yontemine gore Alternatiflerin Oncelik Siralamasi

Agr.
Ort.

K1 K2 K3 K4 KS Ko K7 K8 K9 Siralama

W, 0048 0.018 0026 0.074 0223 0.313 0.156 0.108 0.035

Al 1.000 1.000 0.688 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 0.874 0.987
A2 0578 0400 0.768 0451 0.688 0944 0416 1.000 0.822 0.738
A3 0333 0.333 1.000 0.333 0.333 0.333 0.333 0.333 1.000 0.373

A4 0591 0363 0.333 0378 0368 0.878 0.714 0333 0.333 0.587

WA [N |-

4.6. Smart Yontemi ile istanbul-Ankara Yiiksek Hizh Tren Hatti icin Optimum
Giizergahin Belirlenmesi

Tablo 3’te ifade edilen temel veri seti dikkate alinarak kriterlerin agirliklari karar
vericilerin her bir kriteri objektif olarak degerlendirmeleri neticesinde Microsoft Excell
programi aracilig1 ile tespit edilmistir. Objektif puanlamalar ve olusan kriter agirliklar: Tablo
8’de ifade edilmistir.
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Tablo 8: Kriterlerin Puan Degerleri ve Olusan Agirhik Degerleri

Kriterler Objektif Puanlamalar Kriter Agirhiklar:
K1 45 0.089
K2 12 0.024
K3 23 0.046
K4 56 0.111
K5 89 0.177
K6 100 0.198
K7 78 0.155
K8 67 0.133
K9 34 0.067

Toplam 504

Sonra her bir alternatif kriterlere gore objektif puanlanmistir. Smart yontemi analiz
adimlari geregince islemler yapildiginda Tablo 9°nin Wi degerlerine bagli satir1 elde edilmigtir.
Bu degerler ilgili alternatiflerin oncelik siralamasinin ortaya ¢ikartilmasi agisindan belli bir sira
dahilinde gerceklestirilmistir. Smart yonteminin uygulanmast ile ortaya ¢ikan nihai siralama
Tablo 9°da belirtildigi gibidir.

Tablo 9: SMART Yéntemine gore Alternatiflerin Oncelik Siralamasi

Agr.

K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8 K9
Ort.

Siralama

Wi 0089 0.024 0046 0.111 0.177 0.198 0.155 0.133 0.067

Al 1000 1.000 0.250 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 0.500 0.932
A2 0250 0.500 0.500 0.500 0.500 0.500 0.250 1.000 0.250 0.488
A3 0.000 0.000 1.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 1.000 0.113
A4 0.500 0.250 0.000 0.250 0.250 0.250 0.500 0.000 0.000 0.249

[ N S

4.7. Bulgular ve Yorumlar

Calismada T.C. Ulastirma Bakanligi tarafindan planlanan ancak maliyetlerin
minimizasyonu ve toplumsal fayda agisindan defalarca diisiiniilerek karar verilmesi gereken
bir konu olan Istanbul-Ankara YHT hatti igin optimum giizergahin belirlenmesi meselesi bir
karar problemi olarak kabul edilmistir. Bu varsayimdan yola ¢ikarak ilgili karar problemi Ug
farkli CKKV yontemi ile analiz edilmigtir. Sonuclara bakildiginda ilgili bakanligin planladig:
hattin diginda da hatlarin mevcudiyeti ortaya ¢ikmis ve bu hatlarin mutlaka bakanlik tarafindan
degerlendirilmeye alinmasi gerekliligi vurgulanmistir. Ciinkii 6zellikle yapim asamasina
gelindikten sonra plan degisikligi hem yetkililer hem de toplum tarafindan telafisi maliyetli
olacaktir.
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Ayr ayn gerceklestirilen analiz bulgular: incelendiginde; hem AHP hem de Smart
yontemi ile gerceklestirilen kriter agirliklari hesaplamalarindan K6, K5 ve K7 siralamasi
cikmigstir. Yani karar vericiler oncelikle fay hatti iizerinde olmama, sonra kag¢ kisiye hizmet
edecegi ve en iiciincii olarak maliyet unsurlarini dikkate almiglardir. Bu kriter agirliklar: dikkate
alinarak gerceklestirilen sonuglara gore; Al: Ankara- Gerede-Bolu- Diizce-Sakarya-Izmit-
Gebze-Istanbul birinci swada, A2: Ankara-Beypazari-Kibris¢ik-Bolu-Diizce-Sakarya-Izmit-
Gebze-Istanbul ikinci sirada oldugu gozlenmektedir. Ciinkii bu alternatiflere ait temel karar
matrisindeki K6, K5 ve K7 performans degerleri oldukca yiiksektir. Ancak Ilgili bakanligin
planladigi A3: Ankara-Beypazari-Nallihan-Akyazi-Sakarya-Istanbul = giizergdhmin {iglincii
sirada oldugu belirlenmistir.

Bu durumda ilgili Bakanhigm Istanbul-Ankara YHT hatt1 icin optimum giizergahi
belirleme konusunda birtakim giincel ¢aligmalar yapmasi gerekliligini ortaya ¢ikarmistir. Aksi
takdirde telafisi gii¢ olan zararlarla kargilagilmas1 muhtemeldir.

5. Sonuc ve Oneriler

Son zamanlardaki teknolojik gelismeler insanlarin zamani tasarruflu kullanmalarini
zorunlu hale getirmistir. Belki de son 50 yillik siirecte elde edilen geligsmeler insanlik tarihi
boyunca elde edilenden ¢ok daha fazladir. Cok degisik kiiltiirlerle etkilesim icinde olmanin
en temel unsuru ulagim araclaridir denilebilir. Bir¢ok ulasim aracina gore daha giivenli olarak
goriilen trenlerin daha hizli ve konforlu hale getirilmesi ile farkli ulagim araclarina rakip
hale gelmiglerdir. Bu konuda yapilan arastirmalara gore toplumun yiiksek hizli trenleri kisa
stirede benimsedikleri gozlenmistir. Ciinkii iyi bir planlama neticesinde; 6rnegin iki saat gibi
kisa bir siirede Ankara’dan Istanbul’a ulasilabilecektir. Ozellikle Istanbul-Ankara arasinda
inga edilecek YHT hattinin cografik ve demografik acidan Japonya’daki Tokyo-Osaka hatt1
ile ¢cok benzerlikler gostermesi baglaminda, Kocaeli, Sakarya, Diizce ve Bolu illerinin Sosyo-
ekonomik acidan olumlu yonde gelisebilecegini gostermektedir.

Diinya’daki YHT uygulamalar1 incelendiginde giizergdhlarmin kent merkezlerinden
gecmesi inga maliyetlerinin daha hizli kendini finanse etmesini hem de ilgili bolgede kalkinma
hizina 6nemli katki saglamaktadir (Kara, 2017) .

Sonug¢ olarak ¢aligmanin uygulama kisminda ayrintili olarak bahsedilen analizler
neticesinde onerilen A 1: Ankara- Gerede-Bolu- Diizce-Sakarya-Izmit-Gebze-Istanbul alternatif
hattinin yetkililerce uygulamaya konuldugu takdirde asagida belirtilen olumlu gelismelerin
izlenmesi beklenmektedir;

1- Istanbul’un niifusu paralel olarak doguya dogru yayilacaktir.

2- Bakanlikca planlanan hatta gore onerilen daha fazla kisiye hizmet gotiireceginden kendi
masraflarini telafi etme siiresi daha kisa olacaktir.

3- Bakanlik¢a planlanana gore 6nerilen hattin yapim maliyetleri daha az olacaktir.

4- Deprem fay hatti iizerinde olmast agisindan 6nerilen (A1:Istanbul-izmit-Sakarya-Diizce-
Bolu-Ankara) giizergah diger alternatiflere gore 6zellikle planlanan giizergaha gore cok
daha az risklidir.
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5- Onerilen hat Istanbul-Ankara otoyoluna paralelligi bakimindan; herhangi bir kaza veya ariza
durumunda can kaybinin az olmasi ve tamirat siiresinin kisalig1 agisindan daha avantajhdir.

6- Ayrica Istanbul-Ankara otoyoluna paralellik yeni yapilacak YHT giizergahinin yapimini
asir1 kolaylagtiracaktir. Cilinkii malzemenin nakli ¢ok daha hizli ve ekonomik olacaktir.

7- Hatta Istanbul-Ankara otoyoluna paralellik baglaminda dogal tabiat dengesi daha az
bozulmus olacaktir. Ciinkii halihazirda mevcut otoyol i¢in tabiat miisait duruma getirilmis
durumdadir.

8- Istanbul ve Izmit iizerinde yer alan birgok organize sanayi bolgesinin Sakarya ve
Diizce’ye dogru kaydigi gercegi diistiniildiigiinde; buralarda ¢alisanlarin agirlikli olarak
kullanabilecekleri ulagim vasitasi olacaktir.

9- Bakanlik¢a planlanana gore Onerilen hat daha fazla niifusa ve 6grenciye hitab edeceginden;
hattin gececegi iller iizerinde olan Universiteler daha tercih edilir hle gelecek ve bilimsel
manada ileri seviyede gelismeler kaydedilecektir.

10-Hatta onerilen hattin uygulanmasi halinde T.C. Devletinin Sakarya, Diizce ve Bolu gibi
illere birinci dereceden havalimani yapmasi gerekliligi ortadan kalkacaktir. Ciinkii halk
ortalama bir saatte Istanbul veya Ankara havalimanlarina ulasabilecektir.

Kara, deniz, hava ve demiryolu ulagimi i¢in optimum giizergdhlarin belirlenmesi
konusunda gelecekte yapilacak calismalarda daha farkli hibrit CKKV yontemleri kullanilabilir.
Hatta giincel yaklagimlardan yapay zeka ve bulanik mantik temelli optimizasyon yontemlerinin
kullanilmast onerilir.
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