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Oz

Demiryollarinda tarihsel siirecte ciddi anlamda gelismeler kaydedilmistir. {1k trenlere nazaran giiniimiiz itibari
ile on katin iizerinde hizlara ¢ikilabilmektedir. Yiiksek hizli demiryollar1 s6z konusu gelisimin giiniimiizdeki
yaygin st noktas: konumundadir. Ancak yiiksek hizli demiryollarinin kiiresel 6lgekte kabul goren tek bir
tanimindan heniiz s6z edilememektedir. Zira konunun sadece hiz degil ayni zamanda altyapi, birlikte
isletilebilirlik, hizmet parametreleri ve kapasite gibi birden fazla fazi ve degerlendirme kistas1 bulunmaktadir.
Aynmi sekilde yiiksek hizli demiryollarinin, yiiksek hizli altyapi, konvansiyonel altyapi, iyilestirilmis
konvansiyonel altyap1 gibi farkli arka planlar {izerinde halihazirda isletiliyor olusu mevcut durumda tek bir
tanima ulagmay1 daha karmasik bir hale getirmektedir. Yiiksek hiz isletimi kendi i¢inde de degiskendir zira
giivenlik basta olmak flizere c¢esitli nedenler ile yiiksek niifus yogun alanlarda isletim hizlar1 160-180
km/saat’lere diiser iken Ozel tiinel kopriillerde de 110 km/saat’lik hiz degerleri goriilmektedir. Bu ¢alisma
kapsaminda ilk olarak yiiksek hizli demiryollarinin gelismislik diizeyi ortaya konmustur. Ardindan yiiksek hizl
demiryollarinin ara¢ ve altyapr kosullar1 paylasilmistir. Son olarak da Japonya, Fransa, ispanya ve Cin gibi
sektoriin  6nemli ilkeleri ile ilgili paylasimlarda bulunulmustur. Caligmanin ana amact yiiksek hizli
demiryollarinin yakaladig: teknik ilerlemeyi hizmet parametreleri baglaminda kiiresel karsilastirmalarla ortaya
koymaktir.

Anahtar Kelimeler: Altyapi, Uluslararasi Aglar, Konvansiyonel Demiryollari, Tiirel Dagilim, Yiiksek Hizl
Demiryollar1

A Review of High Speed Railways, Development Trends and Service Parameters

Abstract

Important improvements have been recorded in historical periods on railways. Nowadays ten times bigger
speeds are provided in terms of first train samples. High speed railway is actually on the head point of
mentioned improvements. But a unique definition of high speed railways which is accepted on global scale is
not exist yet. Because there are not only speed phase and evaluation criteria but also infrastructure,
interoperability, service parameters and capacity phases and evaluation criterias that are aforementioned on
classification period. Similar to this, the operation of high speed railways on different techniques with on
various infrastructures as high speed, conventional and upgraded conventional brings more complexities on
reaching a unique definition on existing case. Operation of high speed is various in itself too. The main reason
of this is the operational speeds reduce to 160-180 km/h on high densely populated areas because of different
reasons. One of these is particularly safety while 110 km/h values are seen on special tunnnels and viaducts. On
the context of this paper, firstly the improvement levels of high speed railways are executed. Then the vehicle
and infrastructure conditions of high speed railways are shared. Finally infotmations related to the important
countries of the sector as France, Japan, China and Spain are revealed. The main objective of the paper is
revealing the technical imrovement of high speed railways by global comparisons on the context of level of
service parameters.

Keywords: Conventional Railways, High Speed Railways, Infrastructure, International Networks, Modal
Distribution

1. Giris 515 km hat uzunlugundaki Tokyo-Osaka
arasinda ticari hiz 210 km/saat’ler deydi.
Giiniimiizde Shinkansen Japonya’da 1850
km’yi askin bir aga ulasmis olup agirlikh

Diinyada ilk yiikksek hizli demiryolu
uygulamalar1  Japonya’da  baslatilmistir.
Japonya’da 1964 yilinda ¢alismaya baglayan
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olarak biiyiik kentleri birbirine baglamakta ve
300.000.000  kisi/y1l  tasima
ulagmaktadir.  Akabinde de  Japonya
giiniimiizde 450 km/saat’lerin iizerindeki
hizlara  ulasan = Maglev  trenlerindeki
gelistirmelere odaklanmistir. Fransa’da ise
ilk yiiksek hizli demiryolu hattt TGV
tarafindan Paris-Lyon arasinda 1981 yilinda
acilmistir. Bu hattin ilk donemdeki isletim
hiz1 260 km/saat iken gilinlimiizde bu deger
300 km/saat’lerin iizerindedir. Gilinlimiizde
TGV  Fransa’da  45.000.000

hacmine

kisi/yil

tagimacilik hacmi ile 5600 km’nin iizerinde
gelistirilmis hat ve 1280 kilometreden fazla
da yeni hatt1 ihtiva etmektedir. 1990 yilinda
515,3 km/saat’lik hiz rekoru da TGV’ye
aittir. Bunun disinda yiiksek hizli trenleri,
250 km/saat ve iizerinde seyredebilen farkli
iilkeler de bulunmaktadir. Kritik bir donem
olarak kabul edilebilecek olan 2004 yili
itibari ile yiiksek hizli tren hat uzunluklar
Almanya i¢in 857,4 km, Japonya i¢in 2387,5
km, Giliney Kore i¢in 224 km ve Fransa igin
ise 1395 km’dir (Spaven, 2006).
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Sekil 1. Ingiltere’de HS2 Hattinda Maliyet ve Faydalarin 60 Yillik Periyotta Simdiki Degerleri (Milyon Euro)

(Anderson and vanWincoop, 2004).

Onemli olciide alternatif ve
sistemlerin igletimi i¢in de s6z konusu
olmaktadir. Oyle ki yiiksek hizli demiryolu
(YHD) kavraminda heniiz tek bir tanima
ulagilabilmis degildir. Zira yiiksek hizl
demiryolu (YHD) degerlendirme
parametreleri arasinda altyapi, hiz, ceken
cekilen arag, kullanilan enerji vb. gibi

unsurlar bulunmaktadir. S6z gelimi yiiksek

cesitlilik;

hizl1 demiryollar1 (YHD) miinhasiran kendisi
icin insa edilmis altyapt {izerinde de
isletilebilir, konvansiyonel altyapidan
tyilestirilen hat ilizerinde de isletilebilir. Her

ikist de yiksek hizli demiryolu (YHD)
sinifinda kabul edilmektedir ancak ikisi igin
konulan hiz alt limitleri farkli olmaktadir
(Bode, 2006). Fakat genel bir tanimlamaya
ulagsmaya c¢alisilacak olursa yiliksek hizl
trenler i¢in hiz limiti 200 km/saat iizeri
olarak konulabilir. Bu kabulden hareket
edilirse soz konusu sartt saglayan kiiresel
Olcekteki ag kilometresinin en az 12.000 km
oldugu gorilir. S6z konusu uzunlugun
%30°u  mevcut konvansiyonel
iyilestirilmesi ile elde edilen altyap1 tizerinde
isletimi gerceklestirilen hatlardir. Bu noktada

hatlarin
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yiiksek hizli demiryolu tanimlamasindaki hiz
kistas1 250 km/saat olarak konulur ve altyapi
isletim sarti i¢in biitiinii ile yiiksek hizli
demiryolu altyapisi esas kabul edilir ise s6z
konusu hat uzunlugu kiiresel Olgekte 8500
km’nin iizerinde olarak kaydedilecektir.
Ulkelerin karsilastirmali  diizeyde isletim
hizlar1 ve isletimdeki hatlar1 Tablo 1’de
verilmistir (Takatsu, 2007). Sekil 1°de

Ingiltere’de HS2 hatt: i¢in fayda ve maliyet
simdiki deger hesaplamalar1 verilmektedir.
Goriildiigii tlizere yiiksek hizli demiryolu
aginin ¢ok cesitli, dogrudan ve dolayl fayda
ve maliyet kalemleri bulunmaktadir. Soz
durum, tek bir
ulagilamamasindan dolay1 altyapi, isletim,
hiz, birlikte isletim vs. konulara gore daha da
cesitlenme gosterebilmektedir.

konusu tanima

Tablo 1. Ulkelerin karsilastirmali YHD hiz ve isletimdeki hat sayilari (Takatsu, 2007).

Maksimum Maksimum
Ulke Hizmetteki  Ortalama Servis Hizda iz
Hat Hiz1 (km/saat)  Calisan Hat
(km/saat)
Sayisi
Fransa 10 251-272 3 272
Japonya 9 225-256 2 256
Tayvan 77 207-245 1 245
Belgika-Fransa 55 229-236 1 236
Ispanya 29 202-236 2 236
Cin 119 202-236 107 236
Almanya 39 200-226 15 226
Britanya-Fransa 24 213-219 10 219
Britanya-Belg¢ika 1 201 1 201
Kore 2 200 2 200

Tablo 1°de iilkelerin karsilastirmali yiiksek
hizli demiryolu hatlar1 ve bunlardaki igletim
hizlar1 verilmistir. Goriildigl tizere Japonya,
Almanya, Fransa, Cin ve Ispanya’da kayda
deger bir gelismislik dikkati c¢ekmektedir.
Tiirkiye’de de son yillarda yiiksek hizlhi
demiryollarinda (YHD) ciddi bir gelisme
kaydedilmistir. Ozellikle 2000’li yillarda
oncelikle tekraren yogun demiryolu insasi
politikasina doniilmiis olup akabinde ise
yiiksek hizli demiryollarma (YHD) siki bir
yatirnm siireci devreye girmistir. Ankara-
Eskisehir-Istanbul yiiksek hizli demiryolu
(YHD) hatt1, Eskisehir-Konya yiiksek hizli
demiryolu (YHD) hatti ve Ankara-Konya
yilksek hizli demiryolu (YHD) hatt1 insa
edilerek isletime alimmustir. Kiiresel dlgekte
ayni donemlerde yogun bir yiiksek hizh
demiryolu (YHD) insa siirecine giren diger
iilkelerin basinda ise Cin ve
gelmektedir (McArthur, 2010).

Ispanya

2. Materyal ve Metot

Yiiksek hizli demiryollarinin (YHD) gerek
kendi igerisinde isletim performans kiyasi ve
gerekse de Tllkeler arasi aglarin kiiresel
Olcekte karsilastirilmasi 6nemli bir ihtiyaca
isaret etmektedir. Bu kapsamda iilkelerdeki
ag karakteristiklerinin degerlendirilmesi ve
yiiksek hizli demiryolu (YHD) performans
Olclitlerinde o6ne ¢ikan noktalar
bulunmaktadir. Bunlar; daha 6nce de ifade
edildigi iizere aym1 zamanda bu s6z konusu
yenilik¢i ulagtirma tiiriinlin  taniminda ele
aliman temel Olgiitlerdir. Dolayis1 ile bu
hususlar; yiiksek hizli demiryolu ara¢ ve

kimi

ekipmani (lokomotif, vagon, ¢cekim sistemleri
motor vs.), altyapisi, isletim kosullar1 ve
dissal etkenlerle ilisgki baglaminda ele
aliabilir. Bu kapsamda s6z konusu kriterler
detayli olarak degerlendirilmeye
calisilmaktadir (Patuelli, 2007).
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2.1 Yiitksek  Hizh
Lokomotif ve Motor Se¢imi

Demiryollarinda

Tren setlerinin dizilimi, motor yerlesimi ve
lokomotifler bakimindan da yiiksek hizli
trenler konvansiyonel trenlerden
ayrilmaktadir. Konvansiyonel trenlerde bir ya
da iki lokomotif bulunmakta olup s6z konusu
lokomotiflerde motor bulunmakta ve ¢ekim
giiciinden dolay1 lokomotif 6nde olmaktadir.
Cekim motorunun biitiin tren setlerinde yer
aldig1 sistemler yiiksek hizli demiryollaridir
ve bu nedenle ¢ekim giici dagilimi
noktasinda daha ileri bir ¢oziim ortaya
konmus olmaktadir. Bu aym zamanda
konforu da arttiran bir etkendir. Ayrica
saftlara  dengeli  glic dagilmi, hiz
degisimlerinin de daha saglikli ve kontrollii
gerceklesmesine katki sunmaktadir.
Boylelikle ray ve tekerlekler arasindaki
stirtinmenin giice doniistimii de daha ileri bir
sistemle temin edilmis olmaktadir. Ayrica
giiclin iki ya da ii¢ dingile aktarilmasi, durus
kalkislarda ilgili tekerlek
direnclerinin daha kolaylikla bertarafin1 ve
daha iyi hiz alinmasini saglamaktadir. Ayrica
kuru kum basta olmak iizere ¢esitli hiz
diisiiriicti yastiklardan faydalanilarak yiiksek
hizli  trenlerde benzeri
durumlarda tekerlegin siirtiinme kuvvetinin
bertarafi ile kaymaya gegmesi
engellenmektedir.  Boylelikle  siirtiinme
kuvveti giicii tekerleklerde de
arttirtlmaktadir. Ayrica ytiksek hizli trenlerde
%20’lerdeki bir ilave kapasite de lokomotifin
motorlarin zemin altina montaji yolu ile
devre dist  kalmasi  sayesinde elde
edilmektedir. ~ Yiksek  hizli  trenlerde
aerodinamik bir burun her bir tren setinde
bulunmakta olup s6z konusu unsur tren

sonrasi

buzlanma ve

aktaran

setindeki  siirlici  arac1  bilinyesindedir
(Takatsu, 2007). Giliniimiizde bataryalar
halen trenin  gerektirdigi giici temin

edebilecek kapasitede olmadigindan yiiksek
hizli trenlerin ¢ogunda elektrik enerjisi
katener pantografi veya tren istiinde
muhafaza edilen kablolar ile saglanmaktadir.
Bu noktada yangin giivenliginin saglanmasi

baslt basina bir husus haline gelmekte olup
dizel yakit1i kiitle ve agirhik nedeni ile
depolama noktasinda zorluklara neden
olmakta, ayrica dizel motorlar ¢evre dostu
bakis agis1 ile de ortlismemektedir. Bir diger
ihtimalde ise hiz artigina paralel olarak ray ve
pabug kaynakli ¢cok yiiksek basing problemini
ortaya cikartan bir sekilde, bir diger raydan
pabug¢ tizerinden elektrik teminidir. Gilig
aktarimi  pantograftan  katenere  ele
alindiginda bu kez de segilecek esik deger
kritik olmaktadir. Zira s6z konusu baglantiy1
temin eden giig,
arttiracak biiyliklilkte olmamali ve fakat
elektrigin aktarimima da yeter dilizeyde
olmalidir. On yillardir gelistirilmekte olan
katener = ve  pantograftan  miitesekkil
sistemlerde kayda deger bir konuma
gelinmeye baslanmistir. Yiiksek hizli trenler
de diger elektrikli araglara benzer sekilde
frenleme yenilemeli bir karakteristikte olup
boylelikle elektrik iiretimi ¢ekici motorlarin
frenlemede de devreye sokulmasi ile temin
edilmektedir. Bu yontem ile elde edilen
elektrik enerjisi ayrica hattin gii¢ ihtiyacinin
yani sira, verimli bir depolama yontemi ile
belirli siire kisitlar1 dahilinde farki trenlerin
kullanimi amaci ile de depo edilebilmektedir.
Fakat ¢ogu zaman s6z konusu alanda yeterli
depolama bulunmadigindan dolayr soz
konusu enerji dogrudan ulusal sebekeyi
iletilmektedir. Yiiksek hizli trenlerde iki
farkli frenle ifadesini bulan iki diizey acil
durumu vardir, bunlardan birisi siirtiinme
enerjisi dahilinde aktive olan emniyet freni
iken digeri ise bilindigi lizere olagan frendir.

surtinme  kuvvetini

2.2. Yiiksek Hizli Demiryollarinda (YHD)
Aerodinamik

Tren tasariminda en 6nde gelen hususlardan
birisi de aerodinamik yapidir. Bu noktadaki
bir yetersizlik ya da eksiklik ¢ekis giiciinde
%60’1ara kadar kayiplarla
sonuclanabilmektedir.

Aerodinamik  kazanimlar ayrica trenin
da arttirmaktadir ve belirli

cikildiginda  riizgardan

dayanimini

hizlarin  tzerine
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kaynakli yiik etkisi bilinenin ¢ok tizerinde
olabilmektedir. Trenin tepesindeki
riizgarliklar, tren alt tabaka kaplamalari, boji
cevresi kaplamalari, trenin burun yapisi ve
pantografin ara¢ altinda korunabilmesi gibi
hususlar, aerodinamik yapmin miinhasiran
yogunlastigr noktalar1 teskil etmektedir.
Rayin balastt ve ilgili ekipmanlar, boji
etrafinda temin edilen kaplamalar yolu ile
dingil ve tekerlek kaynakli hasarlardan
muhafaza edilebilmektedir. Aerodinamik
yapt tam olarak saglanabildiginde yiiksek
hizli demiryollarinda (YHD) riizgar yiikiiniin
tren dayanimini zorlama diizeyleri diismekte
ve enerji verimliliginde de %15 ve %25

diizeylerinde tasarruflar temin
edilebilmektedir (Takatsu, 2007).

2.3. Birlikte Isletim

Yiiksek hizli demiryollarmin smir Otesi
isletme imkanina erismesi s6z konusu

ulagtirma tiirliniin performansin1 daha da
belirgin hale getirmekte iken sdz konusu
durum Avrupa i¢in gegerlidir.
beraber bu durum Onemli bir tasarim ve

Bununla
miihendislik ~ asamasi  gerektirmektedir.
Avrupa’da iki temel gabari bulunmakta olup
bunlardan birisi 1,435 mm standart gabari
iken digeri ise 1,688 mm Iber gabarisidir.
Kitada yiiksek hizli trenler degisken gabarili
olarak isletilme gore techiz
edilmigtir. Bunun yani1 sira Avrupa’da Zefiro

imkanina

ve diger pek c¢ok tren birden fazla giic
sebekeli isletime sahip durumdadir. Bu
niteliklerin hepsi yiiksek hizli
demiryollarinda ray gabarileri ¢esitlilikleri ve
degisen elektrik sebekelendirmelerine
adaptasyonu ifade etmektedir. Ancak yiiksek
hizli trenlerin sinyalizasyon farkliliklarina,
ray boyut ve agirlik degisimlerine adaptasyon
kolaylig1 ve bu noktadaki birlikte isletim de
onemli bir noktadir. Bu baglamda halen
birlikte igletimin sinyalizasyon ve gilivenlik
standartlar1 anlaminda gelisimine yOnelik
calismalar devam etmektedir. Avrupa’da
halihazirda ulusal olgekli 6 adet kontrol
sistemi isletimde iken bunlara ilaveten de
kita Olceginde Avrupa Tren Kontrol
Sistemi’nin (ECTS) isletimi s6z konusudur
(Johomaps, 2006). Sekil 2’de 1997-2008
periyodunda  Avrupa  Birligi
ilkelerinde kamu yatirnmlarinin Gayri Safi
Yurti¢i Hasila’daki (GSYIH) yillik ortalama
yiizdeleri verilmektedir. Gortildiigi tizere bu
iilkelerde yakin
konusudur. Avrupa Birligi-5 ortalamas1 %2,3

yillar

birbirine oranlar soz
iken Fransa, Ispanya, irlanda, Yunanistan,
Isvec ve Portekiz’deki yiiksek oranlar dikkati
cekmektedir. Ozellikle de birligin ve
diinyanin en kalkinmuis tilkelerinden ikisi olan
Fransa ve Ispanya’nin basi ¢ekmesi hayli
ilgingtir. Giiniimiizde bu tabloda Yunanistan
ve Portekiz’de ciddi anlamda olumsuz yonde

degisim oldugu diistintilmektedir.

/m Avusturya
H Belgika
® Danimarka
H Finlandiya
M Fransa
H Almanya
H Yunanistan

Hirlanda
B %; Danim
lkaI | I

B %; Fransa; 3,1 ™ %;

B %; Finlandiya;

Y%

1

Y ist 3 2 | A‘c, Hollanda;
rtekiz; 3,3
%;,dtalya;
,6

B %; irlanda; 3,7

%; Ispanya; 3,5

%; isveg; 3

%; AB-15 Ortalamas
2,3

%; Birlesik Krallk; 1,

l;

5

J

Sekil 2. 1997-2008 Yillar1 Déneminde 15 Avrupa Birligi Ulkesinde Kamu Yatirimlarinin Gayri Safi Yurtigi

Hasila’daki Yillik Ortalama %’leri (Combes vd., 2008).
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2.4. Yiiksek Hizli Demiryollarinda (YHD)
Mevcut Isletim Diizeyleri

Halihazirda kiiresel Olcekte yiliksek hizl
demiryolu isletimlerine bakildiginda ¢ogunun
350 km/saat’in  altinda  gerceklestigi
goriilmektedir. Ancak sadece ii¢ iilkede test
siirislerinde bu hizin {istiine ¢itkmak miimkiin
olmakta olup bu iilkeler Japonya, Fransa ve
Almanya’dir. Buna o6rnek olarak Fransiz
TVG treninin Paris ile Strazburg arasindaki
seferde heniiz 2008 yil1 itibari ile kaydetmis
oldugu 575 km/saat’lik hiz rekoru verilebilir.
Maglev treni ise farkli bir teknoloji ile
isletilmekte olup Japonya ve Cin’de
yayginlik kazanmaya baslamis, 2003 yili
itibari ile Japonya’da 581 km/saat’lik bir hiz
rekoru  kirmistir.  Maglev  (Magnetic
Leviation) kelime anlami itibari ile manyetik
kaldirma anlamina gelmekte, s6z konusu
sistemde tekerlek ile ray arasinda bir
manyetik alan milimetrik diizeylerdeki bir
bosluk meydana getirmekte ve bdylelikle
sirtinme kuvveti sifirlanmaktadir. Bu
kapsamda yliksek hizi demiryollarinin ¢esitli
karakteristikleri degerlendirilmektedir.
Hemzemin gegitler demiryollarindaki en
biiyiik kaza ve kaza kayip nedenini teskil
etmektedir. Zira karayolu araglarinin bu
noktalarda demiryolu alanina izinsiz ve/veya
kuralsiz girisleri ¢ogu zaman kazalarla
sonuclanmaktadir. Giivenlik amaci ile 140
km/saat’in iizerindeki isletim hizlariin
oldugu hatlarda hemzemin gecitlere yer
verilmemektedir. Demiryolu hatlarinda ve
dolayisi ile de daha ileri bir diizeyde olmak
tizere ylksek hizli demiryolu hatlarindan tel
citler, betonarme veya degisen malzemeler
ile meydana getirilmis thata duvarlarini
icermekte olup bunun nedeni insan ve
hayvan gegcislerinin, dolayist ile de kazalarin
ve kaza kayiplarinin Oniine ge¢mektir. Tabi
olarak konvansiyonel hatlara nazaran yiiksek
hizli tren hatlar1 ileri altyap1 standart ve
kalitesine haizdir. Bu kapsamda yiiksek hizli
demiryolunun ilgili yapilar1 ve platformu son
teknik imkanlar paralelinde uygun ekipman

ile uluslar aras1 diizeyde yapilmaktadir. Ters
yonlerden komsu raylardan gelen iki ytliksek
hiz treninin birbirine olan goérece hizi 600
km/saat’lere  kadar  yiikselebilmektedir.
Dolayist ile bu noktada hatlarin birbirlerine
olan mesafesinin 6nemi ortaya ¢ikmaktadir.
S6z konusu mesafe belli bir limit degerin
altinda oldugunda birbirlerini oldukg¢a yliksek
bir basinca tabi tutarlar ve hemen akabinde
de bu séz konusu basingta sert bir diisiis
kaydedilir. Buradan hareketle basing azalisi
ve artisgina dayali biiyikk degisimlerden
kacinabilmek adina, hatlar arasi mesafeler
konvansiyonel  demiryollarina
yiiksek  hizli  demiryollarinda  oldukga
yiiksektir. Kurb tasarimi da hiza etkiyen
faktorlerden oldugundan  dolay
konvansiyonel hatlara nazaran yiiksek hizl
hatlarda kurb wuzunluklari daha biyiik
olmaktadir. Buradan hareketle karsilikli tren
gecislerinde yiiksek hizli hatlarda ortaya

nazaran

birisi

citkma potansiyelindeki yiiksek basingtan
dolay1 s6z konusu hatlarin tasarimi ve yapimi
da bu noktay1 dikkate almaktadir. S6z konusu
tiinellerde havalandirma sistemleri ve yangin
sistemlerinin tasarimi da yiiksek hizli hat
standartlarindadir. Japonya’da Tokyo ve
Osaka aras1t mesafe yiiksek hizli tren isletimi
olmadigi durumda 7 saatlik bir seyahat
stiresini gerektirirken, Shinkansen sonrast bu
seyahat siiresi Oncelikle 4 saate, ardindan da
yapilan gelistirmeler ile birlikte 2 saat 25
dakikaya kadar diigmiistiir. Ispanya’da AVE
oncesi Madrid ile Sevilya sehirleri arasi
mesafe 6 saat 30 dakikada kat edilir iken aym
mesafede AVE sonrasi seyahat siliresinde 4
saate varan bir tasarruf elde edilmistir.
Londra-Paris arasi mesafe de Mang Tiineli
vasitast  ile  yiikksek hizli  demiryolu
entegrasyon sonrast %350’lere varan bir
zaman kazanci ile ortaya c¢ikan seyahat
stireleri gecilmeye baslanmistir. Briiksel ile
Londra arasindaki seyahat siiresi kazanimi
bunlarin da fevkinde gergeklesmistir. Ancak
diger taraftan seyahat siiresi kazanimlar1 da
kendi igerisinde c¢esitlenmektedir. Zira
Frankfurt-Koln aras1 ve Ingiltere’de de bati
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kiyt hatti, yliksek hizli demiryollar1 sonrasi
gerceklestirilen aktarmalara gore %30 ila
%60 arasinda degisen oranlarda seyahat
stiresi kazanimlarina isaret etmektedir. Farkli
ilkelerde elde edilen farkli zaman tasarruflar
Tablo 2’de karsilastirmali olarak verilmistir.

Gorildigt gibi en diisiik zaman tasarrufu
oranlar1 Paris-Lyon’da kaydedilmis iken (ki
bu bile hayli yiiksektir) diger 6rneklerde ¢ok
ciddi boyutlarda bir kazanim
carpmaktadir. Ornekler

kazang¢ Londra-Paris’tedir.

goze
igerisinde azami

Tablo 2. Karsilastirmali Yiiksek Hizli Demiryollar1 (YHD) Zaman Kazanglar (Wong vd., 2000).
YHD . o . CL
Hat Oncesi Ilk YHD  Gelistirilen YHD Ik Kazang % Ikinci %
(dk) (dk) (dk) (dk) Kazang (dk)
Tokyo- 420 240 145 180 43 275 65
Osaka
Paris-Lyon 227 160 115 67 30 112 49
Madrid- 390 152 140 238 61 250 64
Sevilya
Londra-Paris  380-420 195 135 185-225 49-54 245-285 64-68

3. Bulgular

3.1. Fransa ve Japonya’da Yiiksek Hizl
Demiryollart (YHD)

Tablo 3. Karsilagtirmali Yiiksek Hizli Demiryollari
(YHD) Yapim Maliyetleri (Wong vd., 2000)

YHD Yapim Maliyetleri

(km bagina milyon A.B.D. Dolar1)

Fransa ve Ispanya 10

Belgika ve Almanya 15

Italya 25

Hollanda 53

Britanya 74

Tayvan 37

Giiney Kore 37

Taktik, stratejik ve politik unsurlarin

ehemmiyetli oldugu ytliksek hizli demiryolu
(YHD) planlamasma sahip olan iilkelere
bakinca Fransa ve Japonya’dan
bahsedilebilir. Fransa’nin demiryolu ve
yiiksek hizli demiryolu (YHD) tarihine goz
atildiginda sirasi1 ile oncelikle 1954 yilinda
243 km/saat, ardindan 1955 yilinda 331
km/saat, akabinde ise 1988 yilinda 408
km/saat ve nihayetinde de 1990 yilinda 515
km/saat hiz degerlerinin yakalanarak rekorlar

elde edildigi goriilmektedir. Biitiin bunlarin
ardindan ise 2000’li yillardaki nihai rekor
yiine ayni iilkede 547,8 km/saat hiz ile 3
Nisan 2007°de gelmistir. Bununla beraber bir
diger Onemli nokta ise Fransa’da birgok
yiksek hizli demiryolu (YHD) hattinin
altyapt baglaminda bu sinifin hiz degerlerini
alt limitlerden sagladigidir. Bu baglamda
Fransa 2009 yili esasina gore sahip oldugu
yiksek hizli  demiryolu (YHD) ag
kilometresi ile Japonya’dan sonra 2.siray1
almistir. S6z konusu hatlarin pek cogu ise
tilkenin 1976 yilindaki demiryolu master plan
hedef hatlar1 dahilindedir. Bu c¢ercevede
TGV ag kapsami, Paris’it merkeze koyarak
Fransa’nin sathina ve miicavir iilkelere
yayllma egilimini  yansitmaktadir. Bu
baglamda eger ki yiiksek hizli demiryolu
(YHD) standartlar1 ve hizmet parametreleri
ist sinirdan saglanir ve akilli yatirimlar
yapilir ise nerede ise 1000 kilometre
mesafelere kadar havayolu yolcu tasimaciligi
ile rekabetcilik kazanan bir yapinin bir
bolgeye ya da ulusal 6lgege konfor-refah-
biitlinlesme ve erisim olgularim1  nasil
yansittig1 rahatlikla gozlemlenebilir. Fransa
yiiksek hizli demiryolu agim1 (TGV) hizmet
gotlirdiigii, iilkenin kuzeyi, batisi, dogusuna
gore LGV Nord, LGV Mediterranee, LGV
Atlantique seklinde adlandirmak miimkiin

olmaktadir. Atlantik okyanusu sahil seridi
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boyunca Ispanya ile birlesen hat LGV
Atlantique’tir. Paris’i Briiksel ve dolayist ile
de Belgika’ya baglayan hattin ismi ise LGV
Nord’dur (Arduin&Ni, 2005).Diinyada ilk
olarak yiiksek hizli demiryolu isletimi
Shinkansen ile baslamis olup s6z konusu
servis  Tokyo-Osaka iken
Japonya’da bu basarildiginda tarihler heniiz
1964 yilim gosteriyordu. Giinlimiiz itibari ile
Japonya’da Tokyo’dan giiney istikametinde
Havana’ya  kadar, Tokya’dan  kuzey
istikametinde Hachinohe’ye kadar
halihazirda 45 kilometrenin {izerinde bir
yiiksek hizli demiryolu (YHD) agindan
bahsedilebilir. Bunlarin akabinde devreye
alian yiiksek hizli demiryolu (YHD) hatlar1
ise kuzey istikametine Sapporo’ya kadar, bati
istikametinde Kanazaya’ya kadar ve giiney
istikametinde  ise  Nagasaki’ye  kadar
uzanmaktadir. Yiksek hizli demiryollarina
(YHD) iilkenin hizli bir baslangic ile 2000
kilometrelik yatinnm ile giris yaptigr ve
basarili bir planlama ile uzun erimde biiyiik
kapasite artiglarinin kaydedildigi
goriilmektedir. Ik olarak 1964 yilinda
TokaidoShinkansen dahilinde Tokyo-Osaka
hatt1 515 kilometrelik uzunlugu ile hizmet
kapasitesini lilkenin ana ulasim ag1 boyunca
arttirmak tizere agilmistir. Boylelikle Tokyo

arasinda

ile Osaka aras1 seyahat siiresi 1964 yili itibari
ile oncelikle 6 saat 30 dakikadan 4 saate,
ardindan ise bir y1l sonra 3 saat 10 dakikaya
inmistir. Ardindan 270 km/saat’lik hizin
1992 yilinda yakalanmasi ile bu deger, saat
30 dakikaya gerilemistir. Tablo 3’te ise
yiksek hizli  demiryolu (YHD) insa
maliyetleri ilkeler arast kiyas yolu ile
gosterilmektedir (Wong vd., 2000). En diistik
maliyetler Fransa, Ispanya, Belgika ve
Almanya’da iken en yiikseler ise Britanya ve
Hollanda’dadir.

3.2. Ispanya ve Cin’de Yiiksek Hizl
Demiryollar: (YHD)

Ispanya’da Madrid ve Sevilya kentleri
arasinda 1992 yilinda agilan yiiksek hizli
demiryolu (YHD) hatt1 iilkede bir ilktir.

Akabinde ise Ispanya’min yiiksek hizl
demiryolu (YHD) ag1 AVE adli kurum
dahilinde Onemli yatirimlara girismeye
basladi. Ulkenin vyiiksek hizli demiryolu
(YHD) insa ve isletimini gergeklestiren AVE
Madrid’den kuzeybat1 istikametine dogru
Valladolid’e, giineydogu istikametine dogru
Malaga’ya ve dogu istikametine dogru ise
Barselona’ya s6z konusu yiiksek hizi
demiryolu (YHD) agini gelistirdi.
Ispanya’nin ilk Yiiksek hizli demiryolu hatt1
1992°de baskent Madrid ile giiney sehri
Sevilya arasinda agildi. Takip eden yillarda
ilke; AVE ile yiiksek hizli demiryolu
hizmetlerine 6nemli Ol¢iide yatirim yapti ve
giineydogu dogrultusunda Madrid-Malaga,
kuzeybati dogrultusunda Madrid-Vallodolid,
dogu dogrultusunda Madrid-Barselona hatlari
insa edildi. Biitiin bu gelisimler, iilkeyi
diinyanin en biiyiik YHD aglarindan birinin
sahibi yapt1 fakat suan sahibi oldugu gelecek
planlart  yiikksek  hizli  demiryollarinda
Ispanya’y1 diinyanin bir numaras: yapabilir.
Ulkede bu kapsamda sirasi ile 1993 yili,
1997 yil1 ve 2005 yilinda kapsamli demiryolu
planlar1 hazirlanmis olup bunlarin ilkini ise
1992 yilindaki plan teskil etmektedir. Avrupa
ile uyum perspektifinde ilk olarak 1992
yilinda bagkent Madrid’den Sevilya’ya olan
471 kilometre uzunlugundaki hat standart
gabarili olarak yapilmistir (Wong vd., 2000).
Ispanya’daki  siireg de  Fransa ve
Japonya’dakiler ile cesitli benzerlikler

tasimakta olup Ornegin  yiiksek hizh
demiryollarimin (YHD) kapasite limitlerinin
belirgin  Olgiide farkli  olmasi  hizmet

parametreleri ve benzeri noktalarda 6nemli
mesafelerin kat edilmesini saglamistir. Diger
taraftan ise bu kapsamda Ispanya’da AVE
seyahat siirelerinde ciddi distisleri temin
etmis olup oldukca kisa zaman dilimlerinde
havayolu yolcu tasimaciligindan (HYT) ciddi
oranlardan talepler saptirilmistir. Talepteki
hizli artist AVE’nin kisa silirede daha biiyiik
yatirimlara girismesini tetiklemis olup sirasi
ile 2003, 2006 ve 2008 yillarinda Barselona-
Madrid arasindaki biitiin etaplar hizli bir
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sekilde tamamlanmistir. Bu séz konusu
etaplarin toplami 621 kilometreye tekabiil
etmektedir. 2007 yilinda iilkede tamamlanan
yiiksek hizli demiryolu (YHD) projeleri ise
Cordoba tizerinden Malaga’nin Sevilya-
Madrid’e baglanmas1 ve Madrid-Vallodolid
hatlaridir.  Belirtildigi seyahat
siirelerinde bliyiik diisiisler olduk¢a kisa
siirelerde kaydedilmis olup 6 saat 30 dakika
siren Sevilya-Madrid arasi, 2 saat 32
dakikaya diigmustiir. Diger taraftan yiiksek
hizli demiryolu (YHD) isletiminin Japonya
ve Fransa’ya nispetle oldukca yakin bir
donemde bagladig1 bir diger iilke ise Cin’dir.
Ulkede hiikiimetin koydugu yiiksek hizli
demiryolu (YHD) ag hedefi 2020 yili i¢in
12.900 kilometredir. S6z konusu yiiksek hizli
demiryolu (YHD) hatlari, Xuzhou-Lanzhou-
Hangzhou-Changsha arasinda ve Pekin-
Sanghay-Hong Kong giizergdhinda 290
km/saat’lik sefer hizlarinda planlanmistir.

uzere

S6z konusu dénem i¢in diger bir¢cok hat igin
ongoriilen  isletim 200
km/saat’lerde olup iilkede planlanan yiiksek
hizli demiryolu (YHD) ag agirlikli olarak
tilkenin yogun dogu ve sahil
kesimlerini kapsamaktadir. Pekin ve Sanghay
arasindaki yiiksek hizli demiryolu (YHD)
hatt1 ile ise s6z konusu seyahat siiresi 14

hizlar ise

nufus

saatten 5 saate diismiis olup bu hattin
uzunlugu ise 1290 kilometreyi bulmaktadir.
S6z konusu hat Pekin ve Sanghay gibi
ilkenin  ve diinyanin ~ en  biiyiik
metropollerinden ikisi arasindaki havayolu
yolcu tasimmaciligt (HYT) paylarm ciddi
oranlarda etkilemektedir (Wong vd., 2000).
2004’te isletime giren Sanghay Maglev
Sistemi, sehir merkezi ile 30 km mesafedeki
havaalanini birbirine baglamaktadir. Bu hat
431 km/saat hiza ulagsmaktadir ki alaninda
diinyada tektir. Sehrin bir diger havaalaninin
bulundugu Hangzhou’ya da bir hat baglantisi
yapim asamasindadir. Diinyanin en biiyiik
sehirlerinden ikisi olan Cin’in iki devasa
kenti olan Pekin ve Sanghay arasindaki
yiiksek hizli demiryolu hatti1 2011
Haziran aymda ag¢ilmis olup hemen akabinde

yili

acilan yiiksek hizl1 demiryolu hatt1 ise Pekin-
Tianjin’dir. Daha 2007 yil1 itibari ile yliksek
hizli demiryolu sektdriine girisi yapan Cin
yiikksek hizli demiryollarinda ¢ok hizli bir
kurulum performansi gostermektedir (Egert
vd., 2009).

3.3. Tiirkiye’de Yiiksek Hizli Demiryollart

Tiurkiye gelismekte olan bir {llke olarak
yiiksek hizli demiryollarinda da (YHD), 40-
50 yillik gegmisi olan Japonya ve Fransa ile
birlikte son 5 yilda bu sektorde hizli gelisim
gosteren Ispanya ve Cin’in ardindan
kendisine bir yer edinmistir. Ozetle yiiksek
hizli1 demiryollar1 (YHD) kiiresel dlgekte ilk
olarak Japonya, Fransa, Almanya, italya ve
Isve¢’te gelisim gdstermis olup akabinde
Almanya sektoriin  Onciileri  igerisindeki
yerini Ispanya ve Cin’e kaybetmistir.
Sektorde kayda deger bir yer edine Giliney
Kore ve Tayvan da dikkate alindiginda
Tiirkiye’nin italya, isve¢ ve bu sdz konusu
iki Asya llkesinin yiiksek hizli demiryolu
sisteminde Oniine gectigi ya da gecmek lizere
rahatlikla  sOylenebilir. ~ Ancak

benzer donemlerde, benzer

oldugu

iilkemizle
gerekeelerle sektore giris yapan Cin ve
Ispanya’nmn bu anlamdaki gelisimi muazzam
derecedeki, stiratle sektorel ataklar yapan
Tiirkiye’nin Oniindedir. Tirkiye hedeflenen
yatirimlart yerine getirdigi takdirde toplam
ag kilometresi baglaminda 10 yillik bir siire
Cin, Ispanya ve Japonya’nmn
ardindan siralamada kendine yer edinebilir.
Ulkemizde Ankara-Afyon-Manisa-izmir
yiiksek hizli demiryolu (YHD) hattinin ve
Ankara-Yozgat-Sivas yiiksek hizli demiryolu
(YHD) hattinin insasinin 6nemli bolimi
tamamlanmis olup bu iki hattin 2019-2021
doneminde asama asama agilmasi
beklenebilir. Istanbul-Edirne yiiksek hizli
demiryolu (YHD) hattinin ise ihalesi
gerceklestirilmis olup insasina
baslanmaktadir. Yine Ankara-Bolu-istanbul,
Konya-Antalya, Ankara-Samsun da planlama
fazinda calisilan muhtemel yiiksek hizh

zarfinda
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demiryolu (YHD) hatlaridir (Uhlig, H.,
2006).

4. Sonu¢ ve Tartisma

Kiire ol¢eginde yiliksek hizli demiryollarinin
(YHD) 200 km/saat hizlar altinda hizmet
verebildigi anlagilmaktadir. Bu hiz degerin
tizerindeki hizlarda hizmet Japonya, Fransa,
Ispanya, Cin ve iilkelerde
gerceklestirilmektedir. Gilinlimiiz itibari ile
400 km/saat’lik isletim hizlarinin ise daha
ziyade test asamasinda oldugu
anlasilmaktadir. Yiiksek hizli demiryollarinin
(YHD) Japonya, Almanya, Fransa gibi
iilkelerde ortalama 250 ila 300 km/saat hiz
bandinda isletildigi goriilmektedir. Cin ve
Ispanya gibi iilkeler yiiksek hizli demiryolu
(YHD) sektoriinde son on bes yilda ¢ok ciddi
merhaleler kat etmis ve zirvedeki yerlerini
almiglardir. Yine yiliksek hizli demiryolu
(YHD) sistemindeki oOnciiler olan Fransa,
Japonya ve Almanya’nin ise sektorde 50

benzeri

yillik tecriibe ve birikimleri ve buna bagh
olarak oturmus sistemleri
Diger taraftan yine sisteme erken dénem giris
gerceklestiren Italya, Isve¢ ve Britanya gibi
tilkeler ise nispeten daha limitli aglar ve
hizlarda kalmiglardir (Francisco, 2009).
Avrupa sathinda en geliskin yiiksek hizlh
(YHD) agmma sahip olan
Fransa’nin Ispanya’ya nazaran kitada daha da
merkezi konumda olmasina da paralel olarak
oldukgca biiytik bir ag entegrasyonu imkanina
sahip oldugu anlasilmaktadir. Yiiksek hizli
demiryollarinda (YHD) aym1 teknolojik
seviyelerde oldugu bir diger {ilke olan
Japonya’da ise bu agidan  durum
Fransa’dakinin nerede ise tam zittidir. Zira
Japonya bir ada iilkesi olup genel anlamda
halihazirda iilkelerarasi entegrasyon
imkanlar1 daha kisithidir. Hele ki bu kisith
imkanlart karasal bir ulastirma tiirii olan
demiryollar1 ile gerceklestirmesi giiniimiiz
itibari ile oldukc¢a zayif bir thtimaldir. Fransa
bu anlamdaki karasal entegrasyonu Almanya,
Ispanya, Belgika ve Hollanda gibi iilkeler ile
ciddi anlamda saglama yoluna gitmistir.

bulunmaktadir.

demiryolu

Yiiksek hizli demiryolu ag uzunlugu artigi
baglaminda son yillardaki en ciddi biiyliimeyi
acik ara Cin gerceklestirmis olup bu iilkeyi
ise Ispanya takip etmektedir. Bu noktada
Cin’in sahip oldugu genis bir yiiz Ol¢lim
oldugu diisiintiliir ise bu iilkeyi belki de
Oniimiizdeki yillarda Avrupa kitast ile
karsilastirmak daha dogru olabilecektir. Hat
uzunlugunun
yillarda Ispanya ve Cin bilyiikk bir atak
yapmis olup, bulunduklar1 kitalarda ki
cografi blytkliikleri itibariyle de mevcut
imkanlar1 dahilinde bu sektorde daha da
bliylime potansiyellerine sahiptirler. Bu
noktada Cin’in Pekin’den Londra’ya Ipek

arttirtlmas1  anlaminda son

Demiryolunun devasa  bir cografyada
Kazakistan, Pakistan, Ozbekistan,
Kirgizistan,  Afganistan,  Tiirkmenistan,

Tacikistan, iran, Azerbaycan, Tiirkiye, dogu
Avrupa, Baltik iilkeleri ve Ingiltere’nin
igerisinde bulundugu bir alandaki en etkin
iilkesi  oldugunun da altim1  ¢izmek
gerekmektedir (T.C. Ulastirma Bakanligi,
2010). Tirkiye de bu s6z konusu demir
Ipekyolu'nun adeta merkezindedir. Zira
gerek Marmaray ve gerekse de Anadolu
sathini dogudan batiya asmasi planlanan
yiksek hizli demiryolu (YHD) agindan
olusan kesim bu s6z konusu kiiresel
baglantinin en 6nemli halkalarindan birisini
teskil etmektedir. Bu s6z konusu agin Ankara
- Eskisehir - Istanbul etabi tamamlanmistir.
Istanbul-Edirne  etabinin  insasina  yeni
baslanmaktadir. Ankara — Yozgat — Sivas —
Erzincan — Erzurum - Kars baglantisinin
ingasina ise devam edilmektedir. Yine bu
kiiresel agin bir diger halkast da Hazar
kiyisindan Kars’a kadar olan uzantidir. Bu da
Tiirkiye, Giircistan ve Azerbaycan olmak
tizere 3 lilkeyi ilgilendirmektedir. S6z konusu
hat Bakii-Tiflis-Ahiska-Batum-Kars yiiksek
hizli demiryolu baglantisidir. Halihazirda
2018 yili igerisinde tamamlanan bu hat
igsletime almmis olup bir miladi temsil
etmektedir. Hattin tamamlanmasinda
Tiirkiye'nin ciddi katkilar1 bulunmaktadir.

tarihlerde
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planlanan hatlar1 tamamlayabilir ve bunlarin
orta standartli da olsa bir yiliksek hizh
demiryolu (YHD) agi olarak isletimini temin
edebilir, havayollar1 ile de entegrasyonunu
saglayabilir kiiresel olgekte  1.sinif
ulagtirma aginin en 6nemli cografyalarindan
birisine doniisecektir. Bu anlamda da soz
konusu sektérde 10-15 yil gibi uzak olmayan
bir gelecek perspektifinde Japonya, Cin ve
Ispanya’dan onciilerden  birisi
konumuna da erisebilir (Duranton, 2000).

ise

sonra,

5. Tesekkiir

Bugiine kadar ki katkilarindan dolay1 biitiin
ekip arkadaslarimiza tesekkiir ederiz.
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