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CEVRECI YOLCULUKLAR iCIN
DEMIRYOLU VE TREN ILISKiSININ ANATOMISi
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Oz

Demiryollari konusu XIX. ylzyilin ikinci yarisindan itibaren énem kazanmistir.
Turkiye’nin modernlesme tarihi agisindan bakildiginda, Tanzimat Déneminde
baslayan demiryolu ingasinin Cumhuriyetin ilk yillarinda yogun sekilde devam
ettigi ve demiryolunun gectigi yerler arasinda sosyal, ekonomik ve politik baglar
kurdugu ve yeni merkezler meydana getirdigi gorilmektedir. Glinimuzde
ozellikle cevre faktorleri, temel ihtiyaclarin karsilanmasini ve ulasim konusunu
yeniden disiinmeye itmektedir. Demiryolu tasimaciig, daha az ener;ji
gerektirmesi ve c¢evre dostu olmasi nedeniyle yaygin kullanilan karayolu
tasimaciligi kaynakh sorunlar azaltmakicin 6nemli bir alternatif olarak kabul
edilmektedir. “iklim sorunu ile basa ¢tkma miicadelesinde, daha toplumcu ve
daha cevreci, enerji tasarrufu saglayan bir demiryolu bugiiniin sorunlari igin
¢6zUm olabilir mi” sorusu c¢alismanin temel savini olusturmaktadir. Calisma,
Turkiye’deki demiryolu sistemini, tarihsel dénemegler Uzerinden anlamayi
amaglamaktadir. Sirdirilebilir bir dinya tartismalarinin yapilageldigi bir
donemde toplu ulastirmanin yarattigi toplumsal ve cevresel etkiler {izerinde
diisinmek demiryolu ulasimini yeniden glindeme almamizi gerektirmektedir.
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Cevreci Yolculuklar Icin Demiryolu ve Tren Iligkisinin Anatomisi

ANATOMY OF RAILWAY AND TRAIN RELATIONSHIP FOR
ENVIRONMENTALLY FRIENDLY JOURNEYS

Abstract

The subject of the railways has been gaining in importance since the second half
of the XIX century. In terms of Turkey's modernization history, it is seen that
railway construction, which started in the Tanzimat Period, continued
intensively in the early years of the Republic and established social, economicand
political ties betweenthe places through which the railway passed and created
new centers. Environmental factors are pushing us to rethink the provision of
basic needs and transportation today. Railway transport is acknowledged as a
viable alternative to alleviate the issues caused by the extensive utilization of
road transport, owing to its lower energy consumption and environmentally
friendly properties. The main thesis of the study is the question “In the struggle
to cope with the climate problem, can a more communitarian, more
environmentally friendly, energy-saving railway be a solution to today's
problems?” The study aims to understand the railway system in Turkey through
historical turning points. At a time when discussions about a sustainable world
are being made, thinking about thesocial and environmental impacts created by
public transportation requires us to put railway transportation back on the
agenda.

Keywords: Railway, High Speed Rail, Transport, Environment.

Giris

Demiryolu, 19. ve 20. yiizyilda modernlesmenin toplumsal hayattaki en
belirgin tezahurlerinden biri olarak éne ¢ikmustir. Demiryolunun gegmisten
gunumuze vyerlesim yerlerinin sekillenmesinde, ekonomik Oriintiilerin
olusumunda, sosyal ve kiiltiir merkezlerinin ortaya ¢ikmasinda ve hatta yeni
yerlesim yerlerinin meydana gelmesinde belirleyici etkisi olmustur.

Osmanli Imparatorlugu’nun Anadolu topraklarinda 19. yiizyilin ikinci
yarisinda Avrupali sirketlerin girisimleriyle baslayan demiryolu insasi
Cumbhuriyetin ilk yillarindan itibaren devlet kontroliinde ilerlemis ve yeni
hatlar acilmistir. Fakat bu ilerlemede 1950’lerdensonra asamali olarak bir
azalma goriilmiistiir. Ozellikle II. Diinya Savasi sonrasinda Tiirkiye
ekonomisinin Batiya eklemlendigi stregle beraber genel ulasim politikasi
demiryoluulagimmdan daha ¢ok karayolu ulagimi yoniinde egilim gdstermeye
baglamistir. Bununlaberaber bahsedilen politikanin da degismekte oldugu,
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ozellikle son yillarda Tirkiye'de yiiksek hizli hatlarin insasiyla beraber,
demiryolu sektoriinde biiyiik yatirnmlarin gergeklestirildigi gorulmektedir
(IKV, 2015: 2-3).

Karayoluyla ulasim; esnek, hizli ve pratik olma ozellikleriyle 20.
ylizyilin ortasindan baslayarak giiniimiiz diinyasinin en yaygin ulagim tiirti
olmustur. Ancak kentlesmenin artmasi sonucu nifus, yol kapasitelerinin gok
lizerinde ulagim talebi dogurmakta ve bu nedenle yasanantrafik sorunlari
toplumu birgcok yonden olumsuz etkilemektedir. Karayolu ulagiminin yarattigi
bu sorunlar, demiryolunun yeniden tercih edilen ulagim tlirti olma ihtimalinin
oniini agmaktadir. Karayollarmin yol actigi ve ¢0zim (retmekte basarili
olamadig: sorunlar karsisindarayli sistemlerin; dakiklik, glvenlik ve konfor
oOlgiitleri bakimindan nitelikli bir alternatif yaratiyor olmasiyla bahsedilen
sorunlar1 asabilecegi, bunun yaninda g¢evre dostu olmasiyla da toplum
sagliginin korunmasinda énemli bir rol oynayacagi diisiiniilmektedir (Hiiner,
Dundar, Gokasar, 2017).

Demiryolu tasimaciligmin 19. yiizyilda vyarattiina benzer bir
iyimserligin giiniimiizde yiiksek hizli tren i¢in beslendigi goriilmektedir.
Yiiksek hizli tren, dinya ¢apinda giderek artan bir ilgi gormekte; Japonya,
Fransa, Almanya, Italya, Ispanya, gibi birgok iilkede bu konuda 6nemli
gelismeler yasanmaktadir. Hindistan ve Malezya gibi diger iilkelerde, bir
yiksek hizli tren sistemi gelistirmenin devasa maliyetinin, sistemin retmesi
beklenen faydalarla dengelenip dengelenemeyecegi sorusuna yanit
aranmaktadir. Bu nedenle tren sisteminin ortaya ¢ikardigi ekonomik etkiler
ile yarattig1 maliyetin ¢eliskisine dair tartigmalar bulunmaktadir.

Yuksek hizli trenler, demiryolunun yaklasik yuz yil boyunca elinde
tasidigi modernizmin mesalesi olma Ozelligini demiryollarina  geri
kazandirabilir mi? Bu sorunun giiniimiizde demiryolu ag¢isindan yanitlanmasi
gereken temel soru oldugu ileri siiriilebilir. Karayolu araglarmin enerji
tiketimi ve karbon salinimi gibi cevresel etkiler, ulagtirma alanindakamu
tercihlerini yeniden demiryoluna yatirimina dondiirebilir mi? Bu soru Tiirkiye
gibi demiryolu tasimaciliginda giincel ilerlemeyi tam da yakalayamamis
tilkeler i¢in sicak bir tartisma konusudur. Bu sorulara yanit Uretebilmek igin
ilk etapta geleneksel demiryolu tasimaciliginin ekonomi, ¢evre, turizm, konut
ve is piyasast gibi gesitli alanlari etkiledigi hatirlanmalidir. Bu nedenle
calismanin ilk béluminde geleneksel (konvansiyonel) demiryolunun
degerlendirilmesi daha anlamli olacaktir.
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1. Demiryolu ve Modernite iliskisi

Ey miihendisin nesesi! Bir lokomotifle gitmek! Buharin tislayisini duymak, sen
cighgini, buhar diidiigiinii, kahkaha atan lokomotifi!Hig diren¢ gérmeden acmak
yolunu ve hizla kaybolmak uzaklarda.

Walt Whitman

Modernite, agirlikli olarak, geleneksel toplumlarin ozelliklerine atifla
tanimlanmakta, modern toplum, geleneksel toplumlarla arasinda olusan
farklilagma {izerinden anlamlandirilmaktadir. Bu kargilagtirmada modern
toplum, hizli degisime, yeryliziiniin tamamina yayilma amacina vebasta ulus
devlet olmak {iizere kendine has idari yapilar orgiitleyebilme 6zelliklerine
sahip olarak kurgulanir. Modern toplumdaki tretim, organik olmayan enerji
kaynaklariylagerceklesir, licretli emek kural haline gelir ve {irlin bir meta
niteligi kazanir. Modern toplumunisleyis kazanabilmesi i¢in ulusal sinirlar
icinde mobilitesi Ust seviyede, sistemli bir sureklilik iginde olan,
birbirlerinden haberdar ve birbirlerine benzer bir kiiltiirel yapiya sahip
bireylerin varhig: elzemdir. Bir bakima modernitenin varhigi i¢in geleneksel
toplumdaki iligkilerin yerel baglamdan c¢ikarilmasi, eskinin goérece dar
sinirlardaki mekanindan ve zamanindan kopmasi gerekmektedir (Tekeli,
1999: 27). Aydmlanma Cagindan itibaren bir proje olarak var olan
modernitenin, 19. yiizyilda bahsedilen niteliklerinin hayata gecirilmesi ve
somutlagsmasinda demiryolu o ana kadar atilmis olan adimlardan bu projeye
giiveni en st seviyeye ¢ikarandir. Yolculugun ve buna bagli olarak yagamin
hizin1 artirma, geleneksel ve yerel sinirlarini asabilmeve de bunu genis
kitlelerle gerceklestirebilme, demiryolunun yarattigi temel degisimler olarak
goziikmektedir. Demiryoluyla yolculuk hizlanmig, biiyiikk mesafeler
rahatlikla kat edilebilmis ve bu yolculugu gergeklestirmekte olanlarin sayist
gecmis donemlerle kiyaslanamayacak 6l¢lide artmustir. Bir bakima
demiryolu, onceki tiim toplum tiirlerinden daha dinamik olusuylaayrilan
modern toplumun temsili haline gelmistir. insanin dogaya kars1 verdigi
varsayilan egemenlik ya da dogaya kars1 0zgurliik savasinda demiryolunun
icadi ve insasi, ABD’li hiimanist sair Whitman’in (2020) epigrafta
alintilanan dizelerinde veciz bir sekilde ifade edildigi tizere, modernitenin
vadettigi yeniliklere duyulan iyimserligi giiglendirmistir.

Modern 6ncesi donemde ticari amagli tasimacilik genellikle yavastir, ticari
tasimaciligin takip ettigi glizergdh cografyanin getirdigi engellerle
smirlanmustir. Mesafeleri daha hizli almaydnundeki ¢abalar ise buyik oranda
askeri amaglara dayalidir. 19. yiizy1l baslarina kadar hem Ingiltere'de hem de
Kita Avrupa’sinda ticari tasimacilia hiz kazandiracak ve onu makul bir
ucuzluga cekecek bir yol sebekesi bulunmamaktadir. Osmanli topraklarinda
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da fiziki cografyanin engelleriyle simirlanmis olan karayolunda uzun mesafe
tagimaciligi i¢in deve kervanlari kullanilmaktadir. Bat1 diinyasinda Once posta
arabalarinin, bir siire sonra onu izleyentren seferlerinin dayandiklar1 saat
tarifesi, eskileriyle kargilagtirilamaz  denli  buyik ve  karmagik
organizasyonlarin kapisini aralamigtir (Giddens, 2008: 231).

Demiryolunun ulagimdan baglayarak toplumsal hayatta yarattig1 biiyiik
doniisiimiin tek yonlii ve biitiinityle olumlu oldugunu sdylemek miimkiin
degildir. Moderniteye ickin olan paradokslardan demiryolu da azade olmadig1
gorlilmektedir. Modernitenin diger unsurlar1 gibidemiryolu da bir yaniyla
Ozgiirlestiriciyken bir yaniyla kisitlayicidir; cografyalari ve insanlari
birlestirme rolii kadar parcalama ve bdliimlere ayirma roliinii de oynamistir.
Ustelik béliimlere ayiric1 bu islevin, modern devletin cografya ve nifus
Uzerinde kontrolinu artirma amacina denk distiigiiniin  anlagilmasiyla
demiryolu kisa stre iginde énemli bir yonetim aygit1 haline gelmistir.

Demiryolu, 19. yiizyil basinda ortaya ¢ikmasindan itibaren geleneksel
tasima sistemlerine gore sahip oldugu avantajlar nedeniyle baglica ulasim yolu
olarak gortlmiistiir. Demiryoluyla beraber her seyden ©Once yolculuk
hizlanmis, mekanin yarattigi engeller eskiye nazaran ¢ok kisa zamanda
agilabilmistir. Bu durum yolculugun yarattig1 etkiyi koklii sekilde degistirmis,
bir bakima yolculugun yarattigi yer degistirme hissiyatin1 ve geleneksel
yolculuk deneyimini ortadan kaldirmistir (Schivelbusch, 1979: 33’ten akt.
Kdsebay Erkan, 2012: 121). Cunki fiziki cografyanin yaninda, kat edilen
cografyada Kkarsilasilan yerlesim yerlerinin, yerlesim bi¢imlerinin ve
topluluklarin da yolculuk deneyimini etkilemektedir. Bu nedenle getirdigi
hizla birlikte demiryolunun, yolcunun temas ettigi mekanlarla iletisimini ve
orada yasayanlara duyacag ilgiyi azalttig1 asikardir (Emiroglu, 2021: 5).
Daha onceleri sadece denizlerde miimkiin olan insan kalabaliklarinin ve
biiylik miktarda malin taginmasi, karalarda da miimkiin hale gelmis; 6zellikle
demiryolu i¢in yapilan koprii ve tineller, doganin yerini mekanik
dizeneklerin alacagi yonindeki fikri gliglendirmistir. Demiryolunun
acgilmasiylahayvan giiciine olan bagimlilik biiyiik 6l¢iide sona ermis, dogaya
bu bakimdan da bagimliliginsonlanmakta oldugu fikri gii¢ kazanmustir (Aydin,
2012: 37). Dogaya bakisa paralel olarak yenibir cografya anlayisi olusmus;
dogaya bagimli yollar yerini demiryolunun tiinel ve kopriilerle mimkin hale
gelen diiz bir c¢izgi halinde ilerleyen hatlarina birakmgtir. Kara
tasimaciliginda ihtiya¢ duyulan birim insan ve yiik basina diigen emek miktar1
azalmigtir; daha az emek harcayarak daha ¢ok insani, hayvani ve emtiayi kara
lizerinden tasimak mimkin olmustur. Demiryolu insaati ve sonrasinda
demiryolu isletmeciligi biiyiik miktarda nitelikli emegin bir araya gelmesini
gerektirmistir. Bu nedenle etkili ilk is¢i Orgiitlenmeleri demiryolu iscileri
arasinda kurulmus, bu durum Ucretli emegin kurumsallasmasinda rol
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oynamigtir (Aydin, 2012:37-39). Diger yandan sermayenin, anonim sirket
biciminde bir araya gelmesi seklindeki orgiitlenmesi de asil olarak demiryolu
sirketlerinde gelistirilmis, 19. ylizy1l sonunda trost ve kartel bigcimlerindeki
ekonomik birimler diger sanayi dallarna da sirayet etmistir (Harvey, 2010:
147).

2. Demiryolunun Toplumsal Etkileri

Mekan Gzerindeki kontrolin hem genel olarak toplumsal iktidar kurmada
hem de glindelik hayati bigimlendirmede ve denetim altina almada temel bir
iktidar mekanizmasi oldugu fikri, uzun bir siiredir sosyal bilimlerde yaygin
bir bigcimde kabul gérmektedir (Harvey, 2010: 255). Mekanla beraber
kamusal zamanm O6lgllmesi bir baska ifadeyle parcalara ayrilmasi,
diizenlenmesi ve tanimlanmasi da gundelik hayata ve toplumsal iligkilere
mudahale konusundadnemli bir iktidar araci olma niteligi tagimaktadir
(Harvey, 2010: 300).

Zamanin Ve mekinimn dizenlenmesinin kesisiminde yer alan demiryolu
isletiminin bu baglamda derin toplumsal etkiler yaratmig oldugu
gorilmektedir. Demiryolu isletmeciliginin yayginlagsmaya basladigr 19.
yiizy1l ortasinda hemen her yerlesim yerinin kendi zaman diliminesahip olmasi
nedeniyle ¢oklu yerel zaman 6lcimlerinin mevcut oldugu bilinmektedir.
Ornegin,1884’te Greenwich’in baslangic meridyeni olarak belirlenmesi ve
buna uygun olarak diinya standart saatinin gelistirilmesiyle demiryolu saat
tarifelerinin uyumlu hale getirilmesi 6ncesinde ABD’de 80 farkli demiryolu
saati kullanilmistir (Giddens, 2008: 233). Demiryolunun insas1 farkli zaman
dilimlerinin bir kenara birakilarak ortak ve standart bir zaman Olglimiine
gitmeyi zorunlu kilmasi, evrensel bir standart saat 6lciminiin yolunu agmigtir
(Thompson, 2008: 58).

Mekén ve zaman temelli iligkilerden baslayarak demiryolu, toplumsal
yasamin pek ¢okalanmi derinden etkilemistir:3

e Geleneksel toplumda yolculuga ¢ikmak biiylik oranda istenmeyen,
sevimsiz birzorunluluktur; yolculugu bir mesgale haline getirmis
olan ticcarlar tam da bu sebeple toplumun giivenilir stattilerinin
disinda brrakilmig kimselerdir (Emiroglu, 2021: 5). Demiryolu
sonrasinda insanlarin 6nemli bir kisminindogdugu topraklar disinda
bir yeri ziyaret edebilmesi miimkiin hale gelmistir. Bdylece seyahat
fikrine bakis degismis ve yeni bir seyahat kultlirli olusmustur.

3 Bu kisimda, belirtilen diger kaynaklar yaninda asil olarak Aydmn’in (2012: 35-39) ¢izdigi hat
takip edilmistir.
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e Daha once bir zorunluluk olan seyahat, Avrupa burjuvazisi
tarafindan bir eglence olarak goriilmeye baslamistir. Bununla beraber
seyahat sirasinda istenengiivenlik ve konfor, kisilerin tek baglarina
karsilayamayacaklari kadar yiiksek giderlere yol agmaktadir
(Emiroglu, 2021: 6). Bu nedenle kalabalik topluluklarin katildig:
trenle gezi turlar1 baslamis, bu durum da kisileri yolculuk
organizasyonunda birbirlerine bagimli hale getirerek seyahat
merkezli yeni bir yasam bi¢iminin dogmasma kaynaklik etmistir.
Dizenlilik, dakiklik, disiplin buyeni yasantinin temel unsurlari
olarak 6ne c¢ikmistir. Demiryolunun getirdigi duzenlilik Uzerine
kurulu bu yasam bi¢imi demiryolunu da asan bir “yiiksek kiiltiir’iin
olusmasina on ayak olmustur: “Nezaket, standartlagma, temizlik ve
belgeli yasam™ yeni kiltlriin temel prensipleri olmustur.

e Yolculuklar Ulzerinde merkezi yapilarm denetimi giiclenmistir.
Demiryolu ulagiminin tek bir merkezden kontrol edilmesi
zorunlulugu, demiryolu isletmeciligini bir uzmanlik alan1 haline
getirmis; yolcunun bu silrecle, yolculuk konusundaki inisiyatifi
neredeyse sifira inmis, pasif bir nesne haline doniismiistiir. Daha
uzak yerlere gidebilir hale gelirken, bir bakima hareket Uzerindeki
secimleri sinirlanmustir.

e Yeni olugsmakta olan ulus devletler igcin egemenlik iddiasinda
olduklart ama somut olarak hakim olmalarinin o vakte kadar teknik
nedenlerle mimkinolmadig: “ulusal cografyalar” onceki déneme
gore daha ulasilabilir ve kKontrol edilebilir alanlara dontismiistiir.

e Demiryolu agiin genislemesi sonrasinda merkez ve yerel arasinda
olusan esitsizlige benzer bir fark sermaye ile emek arasinda da
olusmustur. Bundan ©6nce mekanmn kontrolli acisindan iki smif
arasinda koOKIl bir fark bulunmamaktayken demiryolu sayesinde
mekana hakim olabilen sermaye bunukolaylikla toplumsal denetime
doniistiirebilmistir. ABD’de 1877 yilinda gergeklesen Biiyiik
Demiryolu Grevi’nin uzak kentlerden trenlerle sevk edilen askerlerin
sert mudahalesiyle sonlanmasi, iki smif arasindaki gl¢ farkinin
demiryolu sonrasinda ne denli agilacaginin en erken kanitlarindan
biri olmustur(Harvey, 2010: 265-266).

e Demiryoluna paralel insa edilen telgrafla kapitalist devletin
kontroliindeki haberve bilgiler merkezden tasraya hizli bir sekilde
ulastirilabilmis; boylelikle merkez, daha 6nce higbir buyik devletin
hayalini dahi kuramayacag bir otoriteyi tasra Uzerinde kurabilmistir.

e Moderniteye ickin olan paradokslardan onun basat bir unsuru olan
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demiryolu dauzak kalamamis, birbirine taban tabana zit ideolojilere
ilham verebilmistir. Milliyetcilik kadar, kozmopolit diisiince de
demiryoluyla seyahati -farkli kiiltiirle temas1 miimkiin kildig1 i¢in-
kendi ideallerine uygun bir ara¢ olarak gérmiistiir.

Demiryolu agmin yarattig1 yeni mekanlardan olan garlar yolculuk
acisindan bir kavsak noktasi olma roliiniin Otesine gegerek
kalabaliklarin yeni kargilagma alanlar1 olarak birer kamusal mekan
haline gelmistir.

Sehirler garlarin etrafinda sekillenmeye baglamig, ozellikle arsa
fiyatlariin yiiksekligi nedeniyle sehir disina insa edilen garlar dahi
bir siire sonra sehrin merkezi haline dontismiistiir (Késebay Erkan,
2012: 125). Gara sahip olan bir sehir; demiryolunun getirdigi
canlilikla yepyeni yonetim, Uretim, ticaret ve c¢alisma yapilarina
ihtiyac duyar hale gelmistir. Gar ile eski sehir merkeziarasinda agilan
“istasyon caddesi” agirlikli olarak ihtiyag duyulan bu yeniyapilaraev
sahipligi yapmis Ve yeni bir kent biirokrasisinin ve ¢aligma hayatinin
da sahnesine doniismistir (Gurallar, 2021: 32). Demiryolunun
gectigi yerlerdeki koyler kasabalara doniismiis; kimi yerlerde
demiryolu yeni kasabalarin ortaya ¢ikmasini beraberinde getirmistir.
Boylelikle kent ve kir arasindaki iliski yeniden sekillenmis,
banliydler ortaya ¢ikmustir (Schivelbusch,1979: 35’ten akt. Kosebay
Erkan, 2012: 121).

Garlar, kurulduklar1 yerlesim yerlerinin giindelik hayatinin
modernlesmesinde de pay sahibi olmustur. Geleneksel kentlerde
daha once ihtiyact hissedilmeyen otel, bar, tiyatro gibi modern
sosyokiilturel mekanlar ve burada sunulan hizmetler, demiryoluyla
kente ulasan yolcularin talepleriyle olusmustur (Emiroglu, 2021: 6).

Demiryolunun diiz bir ¢izgi halinde ilerlemesi, modern sehirlerin
1zgara planlariizerinden orgiitlenmesini desteklemistir. Demiryolu
hattina paralel ilerleyerek ya da onu dik bir sekilde keserek
tamamlayan sokaklar, caddeler ve bulvarlar ile bunlar Uzerindeki
bitisik konutlardan olusan kentler modern donemde yayginlagsmistir
(Clark ve Martin, 2016: 223). Ornegin insan bedenini saran damarlar
ag1 gibi Paris sehrini dolasarak ve keserek mekani 6ngorulebilir
parcalara ayiracak diimduz bulvarlarin insa edilmesi esasina dayanan
Haussmann plani, demiryollarinin yapimindan etkilenmistir
(Schivelbusch, 1979: 182’den akt. Késebay, 2012: 126).

Demiryolu is yerlerine ulasimi da kolaylastirdigi i¢in yeni is
olanaklar1 ve yeni is kollarinin ortaya ¢ikmasina neden olmustur
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(Emiroglu, 2021: 6).

e Demiryolu, turizm talebinin ve yeni seyahat rotalarinin gelismesine
sebep olmaktadir. Turizme ve diger isyerine yakmlik gibi etkiler
arazi, arsa ve konut degerlemesinde artiglar meydana getirmektedir
(Cheng &Chen, 2022: 496).

Ozetle demiryollarinin yayginlasmasmin hem zamani ongériilebilir
kildigin1 ve yeni mekanlarin olusumunu tetikledigini hem de gerek is gerekse
bos zaman faaliyetlerinin Orgiitlenmesini etkileyerek toplumsal yasamin
biitiinliyle doniisiimiinii beraberinde getirdigini ileri stirmek miimkiindiir.

3. Turkiye Demiryollar1 Tarihinde Onemli Asamalar

Osmanli Imparatorlugu topraklarinda demiryolunun dért ana hat tizerinde
sekillendigi gorullr: Anadolu, Rumeli (Sark), Bagdat ve Hicaz hatlari...
Birbirinden farkli (ilkelerde faaliyet gosteren sirketlerce insa edilen, Osmanl
Imparatorlugu’nun yan1 sira Avrupa devletlerinin de yakindan ilgi gosterdigi
ve yapimma yon verdigi bu demiryollar: hatlari, bugin halen Tiirkiye’nin
demiryoluyla kurdugu iligkiyi belirleyen bir temel cerceve olusturmustur.
Imparatorluktan miras kalan bu temel cerceve icinde demiryollarinin insasi ve
isletilmesi konusu 6nemli bir iktidar miicadelesinin sahnesi olmay1
stirdiirmiistiir. Bu nedenle de tlkedekidemiryolu aginin gelisimi istikrarsiz
bir slre¢ olarak ilerlemistir.  Demiryolunun  buginki Turkiye
cografyasindaki tarihinin daha iyi anlagilabilmesi igin O©nerilen farkli
tarihsel bolumlemeler olmasina ragmen en yaygin sekilde kabul edilen
donemler su sekildedir:

-1856-1923, Osmanlidan Cumhuriyete
-1923-1950, Demiryolunun parlak dénemi
-1950-2003, Demiryolunun gerileyisi
-2003 Sonrasi, Yiksek Hizli Trenler

Bu boliimde dort donemin ayrintili bir tasvirinin yapilmasina
girisilmeyecek, yalnizca bahsedilen ana hatlar ve donemler Gzerine fikir
verecek genel bir cerceve cizilmesine calisilacaktir.

Osmanli Imparatorlugu’ndaki ilk demiryolu insas1 ingiliz girisimiyle
1851 yilinda Iskenderiye-Kahire arasinda baslamis, hat 1856’da kullanima
acilmistir (Aydin, 2012: 21). Bununla beraber Aydmn’a goére bahsedilen
dénemde  Misir’in  imparatorluktan  bagimsizlastigt g6z  Onlnde
bulundurulmali ve Osmanl topraklarinda insa edilmis ilk demiryolu hattinin,
1860’ta isletmeye agilan ve glinimizde Romanya smirlar icinde yer alan
Cernavoda-Kdstencearasindaki hat oldugu kabul edilmelidir (Aydm, 2012:
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41).

Tiirkiye demiryollar: tarihinin iilke sosyo-ekonomisinde derin izler
birakan baslangici, Izmir-Aydin demiryolunun ingasidir.* Bu hat, sonradan
birlesecegi Anadolu demiryolu hattininda bir pargasi sayilmaktadir (Emiroglu,
2021: 6). Tamamlanmasi uzun bir zaman dilimine yayilan hattin tarihi
Osmanl hikiimeti tarafindan bir Ingiliz girisimi olan “izmir-Aydin Osmanl
Demiryollar1 Sirketi”ne verilen imtiyazla 23 Eyliill 1856’da baglamustir.
Aydin-izmir arasinda Ingiliz sirketi tarafindan insa edilen toplamda 130
kilometrelik hat 1867’ de tamamlanarak hizmete girmistir. Bu hat yine ayni
sitket tarafindan sirasiyla Once Denizli- Saraykdy’e, ardindan Dinar’a
uzatilmistir. Dogu yonunde ilerletilen ve uzunlugu 470 kilometreye ¢ikan hat
son olarak 1912°de Egirdir’e ulasmstir. Buca, Gaziemir, Odemis, Séke gibi
sube hatlartyla beraber hattin toplam uzunlugu ise 608 kilometreyi bulmustur
(Suavi Aydm, 2012: 46). Once Ingiliz sonrasinda da izmir (Basmane) -
Kasaba (Turgutlu) hattinda Fransiz sirketlerinin Bat1 Anadolu’yu bir koloni
haline getirerek basta tarim 0Orinleri olmak (zere bdlgenin hammadde
kaynaklarmi {zmir Liman1 (izerinden Avrupa’ya ulastirmay1 amaglamalari,
Ege’de demiryolu insasmin baslica nedeni olarak gosterilmektedir (Kurmus,
2008; Emiroglu, 2021: 6).

Baskent Istanbul’u Avrupa’ya baglayan, donemin kiiltiir ve sanat
urtinlerinde 6nemli izler birakmis olan® Sark Ekspresi’nin (Orient Express)
isletildigi Rumeli (Sark) demiryolu, anilan demiryolu projelerinden farkli
olarak bir Ingiliz girisimiyle degil, Kita Avrupasi iilkelerinin isbirligiyle
hayata gecirilmistir. Bu hat, ¢izgisel bir bi¢cimde ilerleyerek daha da doguya
uzanan demiryolu sisteminin baslangici olma 6zelligine sahiptir (Gurallar,
2021: 33). Bu giizergdh1 doguda takip eden Anadolu Demiryolu’nun
Haydarpaga-Izmit kismmi Osmanl Devleti kendi imkanlariyla insa etmis,
hattin diger kisimlarinda ise Almanya devreye girmistir. Anadolu hattinin
Ankara-Kayseri-Diyarbakir-Musul giizergahi {izerinden ilerlemesi planina,
Anadolu’nun kuzeydogusunu kendi niifuz bolgesi olarak goren Rusya’nin
itiraz1 ve mudahalesiengel olmustur (Emiroglu, 2021: 7). Bu nedenle hat,
planlanan giizergah yerine Izmit- Eskisehir-Konya rotasmi takip etmistir.
Hattin yine Almanya’nin dis siyaset projelerini temel alan Konya’dan sonraki
giizergahi ise Bagdat Demiryolu adin1 almistir. Konya’dan sonra Halepve

4 Konuyu ele alan ve ilk baskisinin yaymmlandigi 1974 yilmin ardindan neredeyse tim
demiryolu tarihi ¢aligmalarinm bakis agisiyla etkilemis olan temel bir eser icin bkz. Kurmus
(2008). Kurmus’un &nemli bir temsilcisi oldugu Tirkiye’de demiryollarinin tarihine
“emperyalizmin Tirkiye’ye girisi” baglaminda bakisina alternatif bir perspektif gelistirilip
gelistirilemeyecegini tartigsan bir metin i¢in bkz. Kaya (2023).

5 Ornegin dénemin ses getirmis edebiyat yapitlarindan biri olmanin Gtesine gecerek klasiklesen,
Bram Stoker’inkaleme aldigi ilk kez 1897°de yayimlanan Dracula, Ingiliz bir avukatin
Transilvanya’daki miivekkiline ulagmakicin yolculuk yaptig1 Sark Ekspresi’nde baglar.
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Bagdat’a uzanan demiryolunun, Halep’ten ayrilan bir kolu Hicaz Demiryolu
olarak adlandirilmistir. Osmanli devletinin kendi kaynaklariyla ve halktan
toplanan bagislarla yapilanHicaz Hatti, Sam ve ardindan Medine’ye ulagmistir
(Emiroglu, 2021: 7-8; Gurallar, 2021: 34).

Imparatorluk gegmisinden devralinan demiryolu mirasinin dikkat gekici
yanlarindan biri {ilkenin demiryollar haritasinin Avrupa devletleri arasinda
paylasilmis niifuz bolgelerine denk diismesidir (Emiroglu, 2021: 7). Turkiye
sinirlarinda kalan demiryollari, Glkenin yerlesimyerleri arasinda biitiinliklii
bir ag kurma amacina gore degil, hatlar1 insa eden farkli Avrupa Ulkelerindeki
girisimlerin ¢atisan ekonomik ¢ikarlarina gore yapilmistir (Sen, 2001: 96). Bu
nedenle demiryolu haritasi, ¢ok sayida merkezi birbirine baglamay1
amaglayan bir “ag” seklinde degil, belirli ekonomik hedeflere ulagsmasi igin
“dallar1” ¢izgisel bir sekilde ilerleyen “agag” tipinde olusmustur (Tekeli ve
flkin; 2001: 156). Bu bakimdan Avrupa iilkelerindeki benzerlerinin aksine
kapali bir devre olusturmaz, pek c¢ok noktada bitimsiz kalir. Birbirini
tamamlamaktan uzak, diisiik nitelikte insa edilmig, limanlar1 i¢ bolgelerdeki
tarim arazilerine baglamay1 amacglayan aga¢ tipinde demiryolu haritasinin
Tirkiye’ye 0zgu oldugunu One stirmek mumkin degildir, benzer haritalara
pek ¢ok koloni ekonomisinde rastlanmaktadir (Sen, 2001: 96-97).

Cumhuriyetle baslayarak ¢ok partili doneme ge¢isle yasanan iktidar
degisikligiyle sona eren 1923-1950 doneminde Tirkiye demiryollar
haritasinda O6nemli ilerlemeler gergeklesmistir. Bu dénemde izlenen
demiryolu politikasinin amaci, agag¢ seklinde ilerlemis demiryolu hatlarini, ag
bicimindeki bir demiryolu tablosuna déniistiirmek olmustur. Politik biréving
kaynag1 gorulerek, Onuncu Yil Marsi’nda yer verilen yurdu “demir aglarla
6rme” ideali,donemin sonunda dahi tamamlanamamustir. Bununla beraber
Osmanli’dan devralinan ve Anadolu’yu kuzeybatidan glineydoguya yatay bir
bicimde kesen demiryolunun, 1923-1950 arasinda devlet eliyle insa edilen
yeni hatlarla en azindan Anadolu’nun i¢ bdlgesini dolasabilenbir kapali hat
olusturdugu belirtilebilir (Gurallar, 2021: 34-35).

Doénem boyunca bir taraftan yeni hatlar insa edilirken, diger taraftan
imparatorluk déneminde yabanci sirketlerce yapilmis olan ve halen bu
sirketlerce isletilen hatlar satin alinarak devletlestirilmistir. Milli Miicadele
doneminde el konulan, ancak savagtan sonra sahibiolan sirketlere iade edilen
demiryollarinin hiikiimet tarafindan satin alinmasini donemin kendine 6zgi
ekonomik kosullar1 da hizlandirmustir (Tekeli ve ilkin, 2001: 144). Béylece
tlkeicinde tasgimaciligin ucuzlamast mimkin kilinmig, demiryolu haritasi
llke cografyasinin ekonomik anlamda biitiinlesmesini saglayabilecek bi¢imde
bir “ag” ya da “devre” seklini almaya yaklasmistir (Emiroglu, 2021: 8).
Donemin sonunda olusan tabloda, Osmanli’dan devralinan demiryolu
hatlarina yeni hatlarin da eklenmesinin iilkede hareketliligi sagladigi ve
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TCDD’nin kér eden bir igletme durumunda oldugu goriilmektedir (Tekeli ve
flkin (2001)’den akt. Gurallar, 2021: 34).

1950 sonrast dénem, demiryollarimin diinyadaki gelismelere paralel
olarak ulastirmadaki yerini karayollarina kaybettigi yillara denk diismektedir.
Tek parti iktidarinin sona ermesi ve DP hiikiimetinin kurulmasiyla beraber
demiryolu siyaseti terk edilmis ve karayollarinin “altin ¢agr” baglamustir.
Baylelikle demiryolu gozden diismiis, demiryolu yatirimlar: azalarak bitme
asamasina gelmistir. 1923-1950 arasinda inga edilen 3.764 kilometre
demiryoluna karsi, 1950-2003 arasinda insa edilen hat uzunlugu yalnizca 945
kilometredir (Emiroglu, 2021: 11). Oysaki 1948 yilinda yapimina karar
verilmis hatlari uzunlugu 3.200 kilometredir ve bu yeni hatlarin 10-15 yil
icinde tamamlanmasi Ongériilmiistir (Aydin, 2020: 89). Demiryolunun
“cokiis siireci” olarak da tanimladigi bu donemi Aydin (2012: 90) kendi
icinde dort asamaya ayrlir: [lk asamada mevcut hatlarm bir kism
sokiilmiistiir. [kinci asamadaABD etkisi altina giren Tiirkiye ekonomisinde
yatirrmlar karayoluna kaydirilmis, bunun sonunda demiryolu isletmeciligi
zayiflamaya baslamustir. Ugiincii asamada bazi hatlar isletmedisma alinmistir.
Son asamada ise mevcut hatlarin gogunun yogun sekilde islemesine ragmen,
hatlara gerekli yatirnmlarin yapilmamasi nedeniyle bu hatlardaki isletme
kalitesi buytkoranda diismiistiir. 2000’lerin ilk y1llarina kadar mevcut hatlarin
ihmali buyik oranda siirmiistiir. Zafer Toprak (2007) bu siirecin bir bagka
boyutuna dikkat ¢ekmektedir. Toprak’a gOre Turkiye Cumhuriyeti'nin tek
partili doneminde devletgilik ile demiryollarinin 6zdeslesmis, ¢cok partili
donemde ise artik karayolu modernitenin temsilciligini tistlenmistir. Bir
bakima demiryollarina karayollariyla girdigi yaris1 kaybettiren asil neden,
yiiklenmis oldugu modernligi temsil etme roliinii rakibine kaptirmasidir:
“Demokrasi riizgar1 demiryollariin kaderini devletin imgesiyle biitiinlemisti.
Devlet-toplum ikilemi sanki demiryolu-karayolu ikilemine doniistii.
Demiryolu gericiliktir, karayolu ileriyi simgeler oldu” (Toprak: 2007: 30).

Demiryollarinda 1950’yle baslayan uzun durgunluk ve gerileme
déneminin 2003 yilinda yerini yeni bir ddneme biraktigi, bu tarihten itibaren
demiryollarinda bir 6nceki donemegdre ilerlemenin saglandig1 gorilmektedir.
2003-2017 arasinda toplam uzunluklar1 1.649kilometreyi bulan yeni hatlar
inga edilmistir. Buna ragmen demiryolu tasgimaciligmin toplam tasimacilik
icindeki paymnin geriledigi gorilmektedir: “Yurt i¢i yolcu tasimada; 2000
yilinda %1,8 olan havayolunun pay1 2017 yilinda %9,6’ya ¢ikmis, yine ayni
donemde %95,9 olan karayolunun pay1 %88,8’e, %2,2 olan demiryolunun
pay1 %1’e inmistir” (Emiroglu, 2021: 11-12).

Tirkiye demiryolu tasimaciliginin 2003 sonrasinda yasadigi asil yenilik
yiksek hizli trenle tanismak olmustur. Ankara-Istanbul arasindaki hattin
Ankara-Eskisehir kisminin 2009°da hizmete agilmasiyla yiiksek hizli tren
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seferleri baslanustir. Hat, 2014’te Istanbul’un Anadolu yakasindaki Pendik’e,
2019°da ise Avrupa yakasinda Halkali istasyonuna yolcu tasimaya
baglamistir. Ankara-Konya yiiksek hizli tren hattt 2011°de agilmistir.® Son
olarak Nisan 2023’te Ankara-Sivas yiiksek hizli demiryolu hizmete girmis ve
bu hatta yiiksek hizli tren seferleri baglamigtir (TCDD, 2023).

Yuksek hizli tren tagimaciligina gegiste Ulke iginden gelen taleplerin
etkisi kadarkiiresellesmenin mekan ve yolculuk kaliplarinin degismesi de rol
oynamaktadir. Tirkiye icin de yirminci ylizyilin ikinci yarisi boyunca
demiryollarinin ihmal edilmesine yonelik olumsuz degerlendirmeler kadar
uluslararast ekonominin talepleri de 2000’lerde iilkenin yiiksek hizli
demiryoluyla tanismasinda etkili olmustur.

4. Kiiresellesme ve Ulasim Araci Olarak Demiryolu

20. Yiizy1l sonunda ekonomi politikalarinda kér ve hiz odaginin 6ne ¢ikmast;
bilisim, teknoloji, finans, ulasim gibi alanlarda yeni yaklasimlarin ve
birbirleriyle entegre olmus yeni modellerin olugsmasmin Onund a¢mustir.
Ozellikle kiiresellesme siireciyle ekonomilerin  yakimlastiricilign  ve
birlestiriciligi, mesafeleri ve alanlar1 yeniden yapilandirmustir (Utrilla, 2012:
37). Bu suregte mekanlarm birbirine daha da yakinlastirilmasi1 amaciyla
ulasim araglarinin ve yollarin gelistirilmesi arayisi da hizlanmistir. Bu
arayigin sonucu olarak varilan asamada tek merkezli yapilarn, yerlerini ¢ok
merkezli ve tiim alanlarin birbirine baglantili oldugu girift aglara birakmakta
oldugu gorilmektedir.

Gunlmizde tim ekonomiler; demiryollari, karayollari, denizyollar1 ve
havayollari ulagtirma sistemleri arasindan hangi segenegin yolcu ve yik
tastyiciliginda daha etkin olabilecegi sorusunu yanitlamak igin analizler
yapmak zorundadir. 20. yiizyilin ikinci yarisindan itibaren Tiirkiye’de insan
ve mal tagmmmasinda karayolunun daha etkin bir sekilde kullanildigini
sOylemek mumkiindir (Aydemir; 2016).

Demiryolu tasimaciliginin gevre dostu olmasi agisindan diger ulasim
secenekleri arasinda one ¢iktig1 kabul edilmektedir. Ormegin kent i¢i hafif
rayl sistemler sehir iginde otomobil ve karayolu ulasimiyla kiyaslandiginda
enerji verimliligi agisindan yolcu bagina yedi katdaha az enerji harcamaktadir.
Saglik ve guvenlik agilarindan bakildiginda da demiryolu ulagiminin alternatif
ulagim yollarindan 6nde oldugu gorulmektedir. Demiryoluyla ulagim 6limve
agir yaralanma riskine gére de otomobille seyahat etmekten 24 kat daha
guvenlidir; benzer sekilde, tramvaylarin da kaza agisindan otomobillerden alti

6 Bu hattin devami niteliginde olan “yiiksek standartli demiryolu” hattinin Karaman’a
ulagmasiyla bu sehre deyiiksek hizli tren seferleri baglamustir.
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kat daha giivenli oldugugdrilmektedir (ERRAC, 2017)
5. Demiryolunun Gelecegi ve Yuksek Hizh Tren (YHT)

1980’11 yillarda kiiresellesmenin hiz kazanmasi ve kentlesmenin artmasiyla
beraber yiiksek hizli trenlerin gelistirilmesine harcanan ¢aba yogunlagmustir.
Bu yillarda mekénsal olarak dahada biiyliyen kentlerde ge¢mis déneme
nazaran ¢ok daha uzak mesafelerin kat edilmesi zorunlu hale gelmis; bu
durumun yarattig1 zorluga ¢6ziim arayist gozleri rayli ulasim teknolojisinin
gelistirilmesine ¢evirmistir. Yine bu donemde hizli rayh sistemlerin kent
icinde oldugu kadar ve kent dis1 ulasimda kolaylastirict bir segenek olarak
one ¢iktig1 goriilmektedir. Yiksek hizli trenlere duyulan talebin yiikselmesi,
demiryolunun geleneksel doénemde yarattigi mekansal ve toplumsal
degisiklikleri hatirlatan sonuglar yaratmistir. Yiiksek hizli trenlerin hizmet
vermesi i¢in inga edilen yeni islevlerle donatilan istasyonlar, demiryolu
ulasimma duyulan ilgiyi daha da yogunlastirmustir. Istasyonlar, ulasim
disinda da iglevlere sahip olmalar1 ve toplumsal hayatin diger onemli
alanlariyla yeni baglantilar kurmalariyla birer “hub”a doniisme egilimi
gostermektedirler (Zeren, 2021: 51).

Demiryollari, yolcu tagimaciliginin yam sira, 6zellikle yakit ve gida gibi
kitle halinde yiklerin ulastirilmasinda da 6nem tasimaktadir. Yiiksek hizl
demiryollar1 gerek az yer kaplamasi gerek daha gevreci olmasi, gerek 200-600
km gibi mesafelerde havayollarina nazarandaha rekabetgi olmasi ve enerji
verimli olmasi gibi 6zellikleri ile 6ne ¢ikmustir (Hiiner vd., 2017, Wong vd.,
2002; Altan ve Kiziltas, 2020: 636). Bu bakimdan demiryollarinin ekolojik
kaygilar ile enerji kaynaklarinin verimli kullanilmasiyla ilgili beklentiler
arasinda denge kuracak strdurilebilir politikalar icin 6nemli bir mekanizma
oldugunu ileri sirmekmumkundir.

Ekolojik bilince sahip bir diinyada ara¢ dis1 ulasim modlar1 ve kompakt
kalkinma bigimleri daha kritik hale gelmektedir (Zeren, 2021). Bu baglamda
demiryolunun gindelik hayatta ulasim islevini yerine getirmesinin yaninda,
cevresel kaynakli kriz donemlerinde digerulastirma hizmetlerinin sekteye
ugramas1 durumunda da ciddi bir alternatif yarattig1 gériilmektedir. Ornegin
2010 yilinda Izlanda’da yasanan bir volkanik patlama, tiim Avrupa kitasmin
hava ulagimini engellerken, demiryolu ulasiminin yeniden 6nem kazanmasini
saglamistir (KGsebay Erkan, 2021: 45).

Modern ¢agda hiz ve baglanti talebinin giderek artmasi, zamani ve
mekani daha da sikistirmakta ve yogunlagtirmaktadir. YUksek hizli demiryolu
teknolojisi agirlikli olarak, sehir merkezleri arasindaki artan baglanti
egilimlerine yanit vermek igin kullanilir. Ayn1 zamanda, hem birbirlerine
zaten bagli olan bolgeleri hem de otomobil ulagimi yoluyla tam olarak entegre
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edilmeyecek biiyiikliikte sacaklanmis mega yerlesmeleri ve kent bolgeleri
arasinda ekonomik baglantilar1 gelistirmenin bir aract olarak da
gorulmektedir. Bu bakis agisina gore yuksek hizlidemiryolu, mesafe engelini
kapatmay1 hedefleyen ve kentsel alanlar1 yeni fonksiyonel aglara entegre
etmeyi amaglayan bir teknolojik yatirnmdir (Zeren, 2021: 51-53).

6. Yuksek / Hizh Demiryollarinin Etkileri

TCDD, demiryolu isletmeciliginde trenleri Yiik trenleri, Yolcu trenleri, Is
trenleri (Demiryollariisletmesinin kendi ihtiyaglar1 i¢in sefere koydugu
trenler) olarak tanimlamaktadir. Hizlarina goére yolcu trenlerini de Uce
ayirmaktadir (TCDD, 2021):

e Geleneksel/Klasik Trenler (Konvansiyonel): Saatteki hiziar: 160
Km.ye kadar olan trenler

e Hizli Trenler: 160 km/sa Uzerinde ve 250 km/sa alfinda hiz yapabilen
elektrikli diziler

o Yiuksek Hizii Trenler (YHT): 250 km/sa ve uUzeri hiz yapabilen
elektrikli diziler.

Yiiksek hizli tren yatirnmlarinin sosyoekonomik etkisinin kavramsal
gergevesi Sekil 1'de gosterilmektedir. Yiksek hizli trenlerin gelisimi, 6nceki
dénemde ortaya ¢ikan seyahat 6zgiirliigiinii daha da hizlandirmustir. Yiiksek
hizli trenlerin etkileri iki baglikta ele alinmaktadir. Yiiksek hizli trenler tipki
geleneksel trenlerin ilk kullanilmaya baslandig1 donemde oldugu gibi ¢evre,
turizm, konut ve arazi kullanimyu, isgiicii piyasasi ve ekonomik performans gibi
diger hususlar1 da etkilemekte, ekonomi ve toplum tizerinde énemli sonuglar
yaratmaktadir

6. 1. Yuksek Hizli Demiryollarimin Sosyoekonomik Etkileri

Modern ylksek hizli demiryollar1 ve trenler 20. yiizyilin ikinci yarisina
dayanmaktadir. Hizli trenler konusunda oncii ililke olan Japonya’da ilk
yiiksek hizli demiryoluhatt1 1964 yilinda Tokyo ve Osaka sehirleri arasinda
isletmeye agilmustir. Tokadoi Shinkansen®olarak bilinen bu hattin kullanima
acilmasiyla, Tokyo ve Osaka gibi ylksek nifus yogunlugunasahip iki sehir
arasinda asir1 yogun sekilde kullanilan demiryolu koridorunun kapasitesinin
arttirtlmas1 amaglanmistir. Tokaido Shinkansen’in 1964 yilinda faaliyete
gecmesinden bu yanadliimlii bir kaza yasanmamis olup, hizli trenlerin giinde
ortalama gecikme siiresi bir dakikayr gegmemektedir. Sire¢ icinde diger
yerlesim yerlerine de ulasan hizhi trenlerin Japonya’da Ulkeekonomisinin
bilylimesine onemli katkist olmustur. Ornegin kiiclk bir yerlesim olan ve
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bagkentten 230 km uzaklikta yer alan Kakegawa’da, bu yerin Tokaido
hattiyla Tokyo’ya baglanmasmin ardindan ileri diizeyde bir gelisime sahit
olunmustur. S6z konusu kentte 1988- 1992 yillar1 arasinda, insa edilmis
yikksek hizli demiryolu istasyonu sayesinde %@8’lik bir blyime
kaydedilmistir (Yavuz 2019; Wong vd., 2002). Bahsedilen hat, 515
kilometre uzunlugunda olup, saatte 210 kilometre hiza ulagabilecek sekilde
tasarlanmigtir. Bu hattin basaris1 yiiksek hizli demiryoluna yapilan
yatirimlarin artarak devam etmesini saglamis ve Japonya hikimeti tlke
genelinde birgok yiiksek hizli demiryolu hatti insa etmistir (Yavuz, 2019).

Japonya’daki basarili 6rnek Fransa, Almanya, Italya ve ingiltere olmak
Uzere birgcok Avrupa Ulkesinde gelecegin demiryollarini insa etmeyi
amaglayan teknolojinin gelistirilmesine 6nciiliikk etmistir. Avrupa’da ilk
yiiksek hizli demiryolu hatt1 1981 yilinda Paris ve Lyon arasinda baglamstir.
Bu hat maksimum 260 km/saat hiz yapabilecek sekilde tasarlanmistir. Hattin
faaliyete gecmesiyle Avrupa’da yiksek hizli demiryolu tasimaciliginda hizli
bir gelismeyasanmustir. Fransa’da Paris-Lyon TGV hattinin etkileri hakkinda
yapilan ¢alismalarla Paris ve Lyon arasinda yiksek hizli demiryollarinin
isletime alimmasi sonrasinda Rhone-Alpes Bolgesindeki turizm ve hizmet
sektoriindeki etkileri incelenmis buna dair veriler toplanmistir. 1980’lerin
ikinci yarisinda yapilan ¢aligmalarda s6z konusu yiiksek hizli demiryolu hatti
isletimi sonrasinda olusan ekonomik kazanimlardan bahsedilmis (Yavuz,
2019) ve AR-GE ve danismanlik gibi sektor kollarmin da bu siiregte ilerleme
kaydettigi vurgulanmistir. Fransa’ninbilylUk basarismnin ardindan pek ¢ok
Avrupa Ulkesi yiksek hizli demiryollarinin yolcu tasimaciliginda paymi
arttirma egilimini desteklemistir. Avrupa’da 1988 yilinda Almanya ve Italya,
1992 yilinda Ispanya, 1997 yilinda Belgika, 2003 yilinda Ingiltere ve 2009°da
Hollandave Turkiye yiiksek hizli demiryolu hattina sahip Ulkeler arasina
girmigtir. Slrecin getirisi olarak Briiksel, Rotterdam, Londra ve Lille’deki
yuksek hizli demiryolu istasyonlar1 miicavir alanlarindaki kentsel yenilenme
ve doniistimii olumlu y6nde etkilemistir (Altan ve Kiziltas, 2020).

Cin’in yiiksek hizli tren deneyimi, konvansiyonel yliksek hizli demiryolu
teknolojisineyeni bir boyut ve perspektif kazandirmustir. Cin, yiksek hizli
trenle ilgili ¢alismalara 1990’larinikinci yarisinda baslamasina ragmen bu
alanda en hizl gelisme gosteren iilke olarak 6ne ¢ikmaktadir. Pekin ile Tianjin
arasinda agilan 120 kilometrelik hat bu biiyiik gelismenin ilk adimim temsil
etmektedir. Asya kitasinda Cin ve Japonya diginda, Giiney Kore ve Tayvan’da
da yiiksek hizli trenler kullanilmaktadir. Amerika Birlesik Devletleri’nde ise
ilk yiiksek hizli demiryolu hattt 2000 yilinda Washington-Boston arasinda
acilmistir. Bu hat maksimum 240 km/saat hiza ulasacak sekilde tasarlanmistir
(YYavuz, 2019: 9)

Yuksek hizli trenler Uzerine yapilan arastirmalarin ¢ogu yiksek hizl
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trenlerinetkisinin olumlu sonuclar yarattigi yoniinde bir bakis agisindan
degerlendirse de kimi aragtirmalarin bulgular1 farklilik gostermektedir.
Ornegin Chen ve Haynes (2017), yilksek hizli trenlerin uygulamaya
konulmasindan sonra Cin'deki bolgesel ekonomik esitsizligin azaldigim
ortaya koyarken; Sun ve Mansury’ye goreyse (2016), bu trenlerin uygulamaya
konmasinin sonucu olarak hane geliri agisindan bélgesel ekonomik farklar
biliylimiistiir.

6.2. Yiksek / Hizh Demiryollarimin Cevresel Etkileri

Yiiksek hizli demiryollarinin ve bu hatlarda isleyen trenlerin g¢evresel
etkileri, konu hakkinda gerceklestirilen g¢aligmalarda iizerinde durulan
bagliklar arasinda 6nemli bir yere sahiptir. Bunun sebebi olarak diinyanin en
giivenilir ve karbon salimimi en diisik ulasim ve tasgima sistemlerinden
birinin demiryollar1 oldugu vurgulanmaktadir. Demiryollarinin ulagimda ve
tasimada paymin artmasinin kazanim yaratacak bir tercih oldugu; hatta bir
zorunluluk olarak gérulmesi gerektigi belirtilmektedir (Gurallar, 2021: 35).

Yiiksek hizli trenlerin c¢evresel etkilerine iliskin degerlendirmeler
acisindan iki temel konunun kapsamli olarak arastiriimas: gerekmektedir.
Bunlardan ilki, yuksek hizli demiryollar: gelisiminin ¢evreyi CO2 emisyonlari
acisindan nasil etkiledigiyle ilgilidir. Ornegin Chenvd. (2016) calismalarinda,
Cin'de ylksek hizli trenlerin gelistirilmesinin, artan talep nedeniyle CO2
emisyonlarmin Uretilmesi (zerinde 6nemli bir etkiye sahip oldugunu
gostermistir. Benzer sekilde Chang ve Kendall (2011), karbon saliniminin
iklim degisikligi tizerindeki olumsuz etkisinin uzun bir siire sonra telafi
edilebildigini buna ragmen, Y (iksek hizli demiryollarinin insas1 sirasinda CO2
emisyonlarini daha fazla arttigi belirtmistir. Ozellikle insaat malzemelerinin
iiretimi, yiiksek hizli trenlerin CO2 emisyonlarinin %80’ini olusturdugunun
Yue vd. (2015) ¢aligmasinda belirtmigtir. Yiksek hizli trenlerin isletilmesi
icin elektrik Gretiminin sera gaz1 emisyonunu artiracagindan olumsuz gevresel
etkiler yarattigim gstermistir. Ozetle, hizli trenlerin kapsamlibir cevresel etki
degerlendirmesinin hem ingaat hem de isletme asamalarinda meydana gelen
emisyonlart icermesi gerektigine dikkat edilmelidir. Borras ve digerleri
(2010) yiiksek hizli trenlerin ulasimda cevre dostu olmasi ve yapilan
yolculuklarin fiyatlandirma avantajlarindan dolay1 yaygin bir ulagim turi
haline geldigini belirtmislerdir.

Ikinci husus ise konunun cevreye ne kadar faydali olabilecegiyle
ilgilidir. Demiryollar1 ¢evreci, az yer kaplayan, enerji verimli, petrol
bagimliligi olmayan, alternatif enerji tliketimineimkan saglayan, karayolu
ulasiminin yaklasik alt1 seritte tasidig1 yolcuyu tek hat tizerinde tasiyabilen bir
ulastirma tlridir (Altan ve Kiziltas, 2020). Yiksek hizli trenlerin, kisa
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mesafelerde ucak ve otomobil gibi daha ylksek emisyon oranlarina sahip
diger ulagim modlarmmn yerini almasinin CO2 emisyonlarin1 azaltabilecegi
genel olarak kabul edilmekle birlikte bu trenlerin CO2 emisyonunun azaltilmasi
tizerindeki etkisinin sinirlt oldugu tespit edilmistir (Dalkig, Balaban, vd.,
2017). Turkiye orneginde yiksek hizli trenlerin CO2 emisyonunu
azaltmadaki etkisinin sinirli oldugu, ¢iinkii yolcularin ilgisini hava yolculugu
ve otomobillerden ziyade otobiislerin ¢ektigi ve bunlarin CO2 emisyonlarinin
oncekinden daha yiiksek oldugu ileri siirilmiistiir. Bir baska 6rnekte ise toplu
tagimayla ulasilan hizli tren istasyonlarinin, sadece 6zel aragla ulasilabilen
istasyonlara gore daha ¢evre dostu oldugu dikkati cekmektedir. Dolayisiyla
cevre etkisinin degerlendirilmesinde iki kritik faktor 6nemlidir: Birincisi tren
garlarina ulagsan yolcularin toplu tasima ile merkezlere ulastirilip
ulastirilmadig1 konusu, ikincisi ise yiiksek hizli trenlerin kullandigi elektrigin
nasil iiretildigi sorusuna verilen cevaplardir.

Ayrica bu sisteminin dezavantajlari, ulagim sisteminin altyapisinin
yapilmasinda insaatmaliyetlerinin yiiksek olusu, kademeli yatirimin miimkiin
olmayisi, sistemin ancak ve ancak arazinin belirlenen egimlerde olmasi
kosuluyla c¢aligabilir olmasi, demiryolu ulastirma ag1 tesisetmede cografi
engellerden kaynaklanan c¢esitli kisitlarin olmasi siralanabilir (Tosun, 2021).
Birbaska degerlendirmede ise (Altan ve Kiziltag, 2020) demiryolunun ¢evreye
verdigi kayda deger =zararin giriilti kaynakli olabileceginden
bahsedilmektedir.

Sonug

Modern 6ncesi donemde ticari amagh tasimacilik genellikle yavastir, ticari
tasimaciligin  takip ettigi yollar cografyanin getirdigi engellerle
siirlanmistir. Mesafeleri daha hizli alma yonundeki ¢cabalar hem ekonomik
hem de giivenlik gibi askeri amaglara dayanmaktadir. Bu alanlarda hiz
kazanmaya yonelik ¢abanin ve teknolojideki deneysel girisimlerin
sonucunda demiryolunun kullanimina baglanmasiyla, ticaret hacmi ve hizi
Onceki donemlere onemli bir artis gostermistir. Baska bir acidan ise
demiryolunun gelisimi yeni yerlesim yerlerinin kurulmasmi ve seyahat
Ozgiirliigiiniin gelismesini tetiklemistir.

Osmanl topraklarinda fiziki cografyanin engelleriyle smirlanmis olan
karayolunda uzun mesafe tagimaciligi i¢in deve kervanlari kullanilmaktadir.
Osmanlinin son doénemlerinde baglayan demiryolu yapiminin amact
“modernlesmeyi bir yerinden yakalamak” ve “yeni askerive ticari getiriler elde
etme umudu” olarak 6zetlenebilir. Demiryolu yapimimin teknik donanimve
finansman ihtiyaci yuksek bir yatirrm olmasi nedeniyle yabanci firmalardan
ve devletlerdendestek alinmistir. Cumhuriyetin ilk yillarinda da demiryolu
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yatirimi onemini ve biytkligini korumus, devlet eliyle ilerletilmistir.
Demiryolu yatirimi 1950’lerden sonra asamali olarak azaltilmistir. Ozellikle
Il. Dlnya Savasi sonrasinda TUlrkiye ekonomisinin Batiya eklemlendigi
siregte ulagim politikast demiryolu ulagimindan ¢ok karayolu ulagimi
yoninde egilim gostermeye basglamistir. 2000°1i yillarda Tirkiye'de yiiksek
hizli hatlarin insasiyla beraber, demiryolu sektdriinde blyuk yatirimlarin
gergeklestirildigi goriilmektedir.

Demiryolu yatinmlari, bolgesel ekonomik ve sosyal gelismislik
farkliliklarini azaltmasi itibariyle de artarak devam etmektedir. Demiryolu
tagimaciligi, sosyal ve ekonomik katkilariinyani sira, daima karsilagtiriimisg
oldugu karayollarmin yarattig1 petrole bagimlilig1 ve karbon salinimi azaltan
yonleriyle de g¢evreci politikalar agisindan degerlidir. Yiiksek hizli trenler
gunimaz itibariyle guvenilir bir ulagim araci olarak strdrilebilir ve verimli
bir secenek olarakon plana ¢ikmaktadir.

Yakin dénemde baslayan ve etkisi yer yer devam eden pandemi, iklim
sorunlar1 ve dogal afetler karsisinda teknoloji bazen yetersiz kalmaktadir.
“Eski Diinyanin” ulasim araci olarak kabul edilen geleneksel trenler yerini
cevre ve toplum sagligr agisindan daha ¢ok tercih edilen,hizli trenlere ya da
yiiksek hizli trenlere birakmaya baglamistir. Bu yolculuk hem ekonomik
¢iktilar1 hem de toplumsal ¢iktilar: itibariyle bir alternatif niteligindedir.
Gelinen asamada toplumlarin olaganiistii durumlar igin de demiryoluna
yatirrm yapma konusunu Oncelikli olarak giindemlerine almalari
gerekmektedir. Bu agidan koklii bir demiryolu ge¢misine ve kiiltiiriine sahip
olan Tirkiye’nin de geleneksel demiryolu agin1 korurken ylksek hizli trenleri
onemli biralternatif olarak ulasim politikalarina dahil etmesi gerektigi aciktir.
Ulkede yilksek hizli demiryolu ulasimmin gelistirilmesinde hem insaat
stirecinin hem de tren seferlerinin gergeklesmesi asamasinin gevresel etkiler
acisindan incelenmesi ve degerlendirilmesi, yiiksek hizli trenleri gevreci
yolculuklar igin bir secenek haline getirecektir.
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