Hizh Tren Projelerine Hiz Verilirken
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950 li yillardan itibaren tesviklerle baslayan Ka-

rayolu agirlikli biyimenin beraberinde getirdigi

trafik sikisikligi, kazalarin neden oldugu kayiplar,
hava kirliligi ve guriltinin toplumsal maliyeti in-
san sadligini tehdit etme noktasina gelince, basta
AB Ulkeleri olmak Gzere tum dinya, ekonomilerinin
canlandirlmasi kadar vatandaginin sagldi, refahi ve
gelecegine de 6nem veren yeni politikalar olustur-
maya basladi. AB Komisyonu tarafindan ~ “ Avrupa
Ulasim Politikasi” yeniden tanimlandi. Karayollarin-
daki artisin, deniz tasimaciligi ile demiryoluna kay-
dinlmasi, Ulagim sistemleri arasindaki dengesizligin
ve rekabetin bir plan dahilinde giderilmesi yontnde
alinan kararlar, yasal dizenlemelerle de desteklendi.
Demiryollari, 1990 I yillardan itibaren buttnlesik ula-
sim zincirinde yerini alabilmek icin bir taraftan yapisal
reformlarla rekabete agilirken bir taraftan da alt yapi
ve ¢eken cekilen araglar modernize edilerek canlandi-
rilmaya baslandi. AB ulkelerinde bu sirecte, karsilikls
isletilebilirligi saglayan tek tip standartlar (TSI) ile,
emniyetli bir trafik icin sertifikasyon sistemine gecildi.

Bu degisim strecinde bazi gelismis tlkeler, 300 Km/h
ve uzerinde hiz yapan Yiksek Hizli tren projelerini
arkasi arkasina hayata gecirmeye basladi. Bir sire is-
letmecilik deneyiminden sonra bilimsel arastirmalar,
yiksek hizli trenlerin yapim, bakim ve isletim mali-
yetleri yiksek oldugundan verimliliginin distk oldu-
gunu, ancak, nifusun yogun oldugu sehir merkezleri
arasinda ve ucakla rekabet edebildigi mesafelerde

hizli trenlerin verimlilige ulasabildigini ortaya koydu.

Fransa'da, Paris-Lyon hattinda yuksek hizli trenlerin
(TGV) sefere basladigi giinlerde, Pariste “Yiksek
Hizli Hatlar ve Trafik Etddd “ konulu bir semine-

re katilmigtim. Bir ulastirma Profesord, calismalarini
yansitan asagidaki grafik tizerinde, hangi mesafelerde
ve hangi yolculuk strelerinde hizli trenlerin ucakla
rekabet edebildigini, bu kesimlerde trenlerin pazar
payinin diger modlara gére daha yiksek oldugunu
bilimsel verilerle aciklamis, Hizli tren hatlarinin se-
¢iminde bu kriterlere dikkat edilmesi uyarisinda bu-

lunmustu.

Grafikte de gortldugu gibi, 400 Km. ile 700 Km
arasindaki mesafelerde Y.HTrenler daha cok tercih
edilmekte, mesafe arttikca rekabet giict hava yollari-
na gegmektedir. AB tilkelerinde yapilan
anketlerde; Ucak yolculugunda yolculuk stresinin; se-
hir merkezinden hava alanina gidis, alandaki islemler,
havadaki seyir, varis alanindan sehir merkezine gidis
surelerinin toplami, hizli trende gecen seyir siresine
esit veya bu sureye yakin ise, yiksek hizli trenlerin

ucada tercih edildigi ortaya konulmustur.

ispanyol Fedea (Ozel Diisiince Gurubu) nun yaptr-
gi bir incelemeye gore; sadece PARIS - LYON ve
TOKYO - OSAKA yuksek hizli tren hatlari verimli-
lige ulagmistir. Nifusun yodun oldugu merkezleri
birbirine badlayan JINAN - QUINGDAO (Cin) yiik-
sek hizli tren hatti ise yakin zamanlarda verimlilige
ulasabilmistir. Cin ve Japonya'dan sonra, 2515 Km.
uzunlugundaki  hizli tren hatti ile dinya GgUncisi
olan Ispanya, bu yatinmlar icin 40 milyar Euro har-
camis, devam etmekte olan isler icin de ayrica 12
milyar Euro daha harcamasi gerekiyor. Yine de yet-
kililer, tum hatlarin gelirlerinin altyapi maliyetlerini

karsilamaktan uzak oldugu géristindeler.

Fransa’da Paris-Lyon Yuksek hizli Tren, Glkede ¢ok
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olumlu bir vizyon ve prestij yaratti. Tim buyik se-
hirler, hizli trenlerin kendi sehirlerine de gelmesini
istediler. Gecen yil Fransa'da Sayistay'in inceledigi 6
ylksek hiz gtizergahindan hig birinin belirtilen verim-
lilik hedeflerine ulagsmadigi tespit edildi. Uzmanlara
gore, TGV’ ler zamanlarinin % 40'inda normal hatlar-

da normal hizlarla seyrediyor.

Fransa’da Sayistayin tespitinden sonra, yeni yiksek
hizli tren projeleri 2030 yilindan sonraya ertelendi.
(Daha &nce baslatilan 4 hat projesi ile BORDEAUX -
TOULOUSE hatti hari¢) 2030 yilina kadar 30 milyar
Euro, normal tagimalarin gelistirilmesine ve hizmet-
lerin iyilestiriimesine harcanacak. 12.07.2013 Tli Le
Monde Gazetesi bu haberi,” Devlet Yiiksek Hiza gem
vurdu “ bashgr altinda duyurdu.

Ankara - Istanbul arasinda “Yiiksek Hizli Tren Hatti *,
yukardaki grafigin sonuclarina gére oldukeca ideal go-
rinmektedir. Avrupa'da yiksek hiz hatlarinin hentz
konusuldugu 1975 yilinda, Ankara-istanbul arasinda
bir yiksek hiz hattinin projesi hazirlanmis, 1976 yi-
linda insaatina baglanilmis, ancak yeterli 6denek ay-
rilmadigr icin  Ayas ttnelini bir tirlG asamayan bu
proje 1980 yilindan sonra kararname ile yatinmdan
kaldinlmistir. O glnkd siyasi otoritenin sahip ¢ikmadi-
g1 bu proje, bu giin isletilmekte olan Ankara-istanbul

YHT hattindan 144 Km. daha kisa bir parkura sahipti.

Mevcut hattin rehabilitasyonu sekli ile  baslayan,
daha sonra hizli tren hattina cevrilen Ankara-istan-
bul YHT projesi, bazi eksikliklere ragmen bu gin si-
nirli seferlerle isletilmeye devam ediyor. Pendik ile
Istanbul sehir merkezi baglantisi saglandiktan, Eski-
sehir - Pendik arasinda devam eden bazi calismalar
tamamlandiktan ve sefer sayilari arttirilarak hava yol-
larinda uygulandigi gibi esnek bir tcret tarifesine ka-
vusturulduktan sonra bu hattin verimli calisacagina
inantyorum. Trafik etttleri bu gortstimd dogruluyor.
Turk halkinin, bilhassa demiryolcularin 6zlemini ¢ek-
tigi bu proje, yillardan sonra demiryollarinin yeniden
canlandiriimasi yéntinde umut olmus ve heyecan ya-
ratmistir. Hizli trenin yarattigi bu prestij nedeni ile
tm sehirler hizli tren istemeye baglamistir. Ulastirma
suralarinda ve hukimet temsilcilerinin séylemlerinde
bir cok sehre yeni ytksek hizli tren hatlarinin projele-
rinden bahsedilir olmustur. Ayni durum bir zamanlar
Fransa'da da yasanmis, ancak uygulamada ortaya ¢I-
kan bazi gercekler, yukarda da agiklamaya ¢alistigim
gibi, sistemin kendi icerisinde de bir dengenin kurul-

masinin zorunlu oldugu gercegini ortaya koymustur.

Gelismis tlkelerde, bir taraftan ulagim modlari arasin-

daki dengesizlik giderilmeye calisilirken, bir taraftan
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da, her sistemin kendi icerisinde yik ve yolcu den-
gesinin kurulmasina 6zen gésterilmektedir. Ornedin
demiryolu modunda ; yolcu ve yuk trenleri, tlkenin
ticari, sinai ve cografik 6zellikleri ile maksimum hiz-
met ve verimlilik esaslarina gore degerlendirilirken,
yuksek hizli, hizli ve konvansiyonel trenler ile hat ke-

simleri de buna gore belirlenmektedir.

Her sehrin, YHT hatti istedigi gunimuz Turkiye'sin-
de, bu istekleri politikacilarin dogasi nedeni ile nor-
mal karsiliyorum. Ancak bu bencil isteklere séz veril-
meden, ¢ok iyi etiit yapilmali, tlkenin cok 6ncelikli ve
acil yatinmlari dururken siyasi rant icin kaynaklar israf
edilmemelidir. Bu gin Turk Demiryollarinda objek-
tif Glceklerde yapilacak bir etid, yik tagimaciliginin
cok oncelikle ele alinmasi gerekliligini ortaya koya-
caktir. Turkiye, cografi konumu nedeni ile dogu-bati
ekseninde bir lojistik s niteligindedir. Bu avantaji-
ni uluslararasi blok yik trenleriyle katma degerlere
donusturebilir. Yuk tagimaciligi tum diinyada yolcuya
nazaran daha karlidir. Ticaretin ve milli ekonominin

motorudur. Transit yiikten saglanan gelir, bir tlkeye

turizm kadar déviz girdisi saglar.

Turk Demiryollarinin 6ntnde  yik tasimaciligr agisin-
dan cok 6nemli firsatlar olmasina ragmen, bir tarafta
seneler stren yol kapanmalari, bir tarafta Van feribot
darbodazi, bir tarafta alt yapi yetersizlikleri ile tran-
sit trenlerin birlt 750 tondan fazla yik tagiyamama-
st gibi nedenler, s6z konusu firsatlarin degerlendiril-
mesine imkan vermemektedir. Karayollarindaki fazla
yukin deniz ve demiryollarina kaydiriimasi yontindeki
cabalar bu yiizden sonugsuz kalmakta, demiryollari-
nin yik tasimalarindaki payr da % 5 in Gzerine ¢-
kamamaktadr. ithalatcl ve ihracatcilarin  karayoluna

mahkumiyeti ise devam etmektedir.

20 seneden beri yiksek hizli trenlerle i¢ ice yasayan
Avrupa orneginin arti ve eksileri bir avantaj olarak
degerlendirilmeli, demiryolu yatinmlari yanlis yerle-
re kanalize edilmemeli, yik tagimaciliginin 6nindeki
sorunlar giderilerek bir an 6nce ayada kaldirilmal,
ticaretin lokomotifi olma gorevi ona tekrar kazand:-

rilmalidir..




