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OZET

Ulastirma insanligin varolusundan bu yana teknik ilerlemeler ve sosyal iliskilerin sebebi ve sonucu olarak, etkilyen
ve etkilenen bir konumda, entegre bir ssitemin temel bilesenlerinden bir tanesini teskil etmektedir. Dolayisi ile
ekonomik, sosyal, kiiltiirel ve politk vechelerin hepsinin merkezinde ve siirekliligi olan bir konuma da sahip olmus
olmaktadir. Knetlesme ile karsilikli ve birbirini etkileyen bir iligkiye sahip olan ulastirma entegre ve biitiinlikkli
bir system altinda islevsel ve verimli olan girdi ve ¢iktilar1 ortaya koyabilir. On yillardir Tiirkiye nin kars1 karstya
oldugu ana zorluklardan birisi ise bu alanda pargali yaklagimlar ve entegre olmayan eylemlerdir. Bu bakis agis1 ile
mubhtelif konularda, 6zellikle de kentlesme ve ulagtirmada, teori ve pratikte, akademi ve piyasa arasinda teme
gereksinim bunlarla ilgili entegre bir yaklasimin gelistirilmesi olarak goriinektedir. Benzer problemler; dengeli
tirel dagilim, tiirler arasi entegrasyon, insan odakli yaklasim ve hizmet parametrelerinin yiikseltirlmesi
konularinda da kendini gostermektedir. Biitiin bunlarin bir araya geldigi basliklardan birisi de demiryollaridir.
Demiryollarun gelistirilmesi ve tiitrel payinin arttirilmasi gerekliliklerinin her ikisi de hem yolcu ve hem de yiik
tagimacilig1 ign hem agik bir gergekliktir ve hem de dogru bir tercihi teskil etmektedir. Tiirkiye’deki mevcut durum
da bu yone dogru evrilmektedir. Yiiksek hizli demiryollari Japonya, Fransa, Almanya gibi iilkelerde son 50 yildir
demiryollarinin ana ana siitunlarindan birisini teskil etmektedir ve de kiiresel 6lgekte artan bir 6neme sahiptir. Bu
makalede ilk olarak kiiresel ormekler verilmis ardindan iilkemiz 06zelinde muhtemel kazanimlarindan
bahsedilmistir. Ardindan ise lilkemizdeki hatlar 6zelinde degerlendirmeler yapilmis ve sonuglar paylagiimistir.

Doi: 10.24012/dumf.658256

ARTICLE INFO
Article history:

Received: 11 December 2019
Revised: 10 February 2020
Accepted: 17 Subat 2020

Keywords:

High speed railways,
interoperability, intermodal
integration, infrastructural
conditions, transportation
policies

ABSTRACT

Transportation constitutes one of the main element of an integrated system, an affecting and affected factor, result and
cause of social relations and technical improvements since the beginning of humanity. Thus it falls into as a diving power
on the center of all social, economic, technical, cultiural and political phases. Transportation which has a continuous and
bilateral relation with urbanization can only give inputs and outputs that are functional and efficient under a system that
drives integrated and completely. One of the main challenge of Turkey for many decades is a notion that have partial
approaches and disintegrative acts. From this point of view, on various issues especially transportation and urbanization,
theory and practice, academy and market, the main requirement related with providing integrated approach idea. Similar
problems are seen on the subjects of intermodal integration, balanced modal distribution, human focused approach and
enhancing the level of service parameters. One of topics which are brought by all of these problems is railways. The
necessity about improvement of railways and enhancing its share on both passenger and freight transport is either an
obvious reality or the true option. It is a case that the trend on Turkey has evolved to this direction. High speed railway
constitutes the most effective and efficient pillar of railways with its 50 years experience on countries as Japan, France
and Germany and enhancing importance on global scale. In this paper firstly global samples are given, then possible
savings of it for Turkey are mentioned. Later considerations are done specific to lines of Turkey and lastly conclusions are
shared.
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Giris

Gegtigimiz ylizyilda teknik imkanlarda kat edilen
mesafe paralelinde biitiin ulastirma tiirlerinde
kullanim alanlar1 alabildigine genislemis olup
yeni ihtiyaclar kendini gostermeye baslamistir.
I¢inde bulundugumuz yiizyilin baslari itibari ile
ise 0ne ¢ikan nokta biitiin ulastirma tiirlerinin
etkin ve verimli isletiminin saglanmas: ile farkli
ulagtirma tiirleri arasindaki entegrasyonun biitiin
asamalari ile saglanmasidir. Ulastirma sisteminin
farkli disiplinler ile olan merkezi iliskisinin de
etkisi ile ekonomide kaydedilen degisim ve
gelismelerin - ulastirmada  politik  kararlarin
alinmasi asamasinda derinlikli etkiler
olusturabildigi gorilmektedir. Kiiresel oOlcekte
son 40 yilda kat edilen mesafe siirdiiriilebilirlik
olgusunu daha fazla 6ne ¢ikarmis olup ekonomik
tasarruf ve ¢evreci yaklasimlarin aciliyetini de
arttirmigtir.  S6z konusu anlayis degisiminin
ulagtirmaya da elbette ki dogrudan dogruya
etkileri olacaktir.

Tirler arasi entegrasyon ve dengeli tiirel
dagilimm 6nemi Japonya, Fransa ve Almanya
gibi geligsmis ekonomilerce daha erken anlagilmis
olup bu da uygulamalara yansimigtir. Avrupa
Komisyonu, yiiksek hizli demiryollar1 basta
olmak tizere demiryollarinin kent i¢i ve kentler
arasi tiirel dagilimdaki paymin arttirilmasi, yiik
tagimaciliginin entegre gelisimi, yliksek hizli
demiryollarinin ¢evresel, bolgesel, tiirel ve
uluslar ~ arasi  diizeyde entegrasyonlarinin
saglanmasi, kita genelinde ulastirma agmnin
genigletilmesi ve komsu cografyalar ile
baglantilarinin saglanmasini Eyliil 2001°de kabul
edilen Beyaz Kitap’ta alinan kararlar olarak
ortaya koymaktadir [1].

Materyal ve Yontem

Demiryolu mekan tiikketiminin azlig1, farkli ener;ji
kaynaklarmin  kullanimina imkan vermesi
nedeniyle cevreci olmasi, yiiksek kapasiteli
caligmas1 gibi Ozellikleriyle siirdiirtilebilir bir
ulastirma tilirli olarak ortaya ¢ikmistir. Yiiksek
hizli demiryollar1 (YHD) ise bu o6zelliklerinin
yant sira, giivenlik, konfor, dakiklik, hiz gibi

hizmet parametrelerini de st
saglamaktadir.

diizeyde

Ulkemiz gerceklestirdigi Marmaray yatirimi ile
sadece kent i¢i Onemli bir baglantiy1
gergeklestirmek ile kalmamis, aynmi zamanda
tarihi Ipek yolu ile de biitiinlesen bir projeksiyon
dahilinde = Pekin’den  Londra’ya  uzanan
demiryolu agmin, Asya kitasindan Avrupa
kitasina gecisin en Onemli halkasin1 da
tamamlamistir.

Tablo 1. 1980-1993 Yillar1 Arasinda Yolcu Tagimaciligi
Tiirel Dagilimi [2]

Gergek 1980(%) Ulagim Ana Plan1 Hedef 1993(%) Gergek 1993(%)

94,2 94,1 95,8
4.1 4 3
0,05 0.8 12
1,2 11 0
0 0 0
0 0 0

Tablo 2. 1980-1993 Yillar1 Arasinda Yiik Tagimacilig
Tiirel Dagilhimi [2]

Gergek 1980(%) Ulagim Ana Plani Hedef 1993(%) Gergek 1993(%)

68,5 36 83,9

9,9 27,5 7,7

0 0 0

15 32,2 0,8

6,6 4.3 2,9

0 0 47
Halihazirda Marmaray, kent ic¢i ulastirma

sisteminde bir tiip tlinel ile bogaz gecisini
saglayan bir hat olmasinin ¢ok 6tesinde kent igi
ulastirmada Istanbul’'un en onemli aktarma
noktalarin1 ifade eden bir pozisyon elde etmis
olup Anadolu sathin1 dogudan batiya gecen ve
uluslararast agin Onemli bir pargast olan
Tiirkiye’nin yiliksek hizli demiryollarinin da en
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onemli baglayicisi durumundadir. Tablo 1’de
Tiirkiye’de tiirel dagilimda 1980-1993 yillar
arasinda yolcu tagimaciligindaki durum verilmis
olup, Tablo 2°de 1980-1993 yillar1 periyodu yiik
tagimacilig tiirel dagilimi verilmistir [2].

Kiiresel Politikalar

Avrupa Birligi, yiikksek hizli demiryolu
projeksiyonlarini TER (Trans Europan Railway)
dahilinde ortaya koymus olup s6z konusu baglik
da TEN’in (Trans Europan Network) 6nemli bir
alt baslig1 durumundadir. TER’in igeriginin bir
parcast olarak on dokuz adet yiiksek hizli
demiryolu ag1 projesi soz konusudur ve
bunlardan en 6nemlisi ise PBKAL’dir. PBKAL
(Parsis-Briiksel-KoIln-Amsterdam-Liiksemburg)
Avrupa sathinmi ihtiva edecek olan yiiksek hizli
demiryolu agmin en 6nemli etaplarindan birisini
olusturmakta olup bu hattin Amsterdam kesimi
Mans Tiineli vasitasi ile Londra’ya ulagmaktadir.
S6z konusu hat tamamlandiginda 200-300
km/saat’lik isletim hizlarima sahip olacak olan
Trans  Avrupa demiryolu  projeksiyonu
dahilindedir. Ileriki dénemlerde iilkemizin sdz
konusu projeye giineydogu Avrupa kanadindan
baglanmas1 planlanmakta olup bu da Ankara-
Eskisehir-Istanbul-Edirne-Sofya-Belgrat-
Budapeste-Viyana yolu ile gerceklesebilecektir.
2015 projeksiyonlarinda 19000 km’lik yiiksek
hizli demiryolu hatti hedefi konmustur, bu
hedefin konvansiyonel ve hizli demiryolu hatlari
ile birlikte ulastig1 toplam ise 30000 km’dir [3].
Bu ¢ergevede, yiiksek hizli demiryollarinin 40
yili askin bir ge¢cmisi bulunmakta olup siireg
Japonya, Fransa ve Almanya’nin sektorel
liderliginde ilerlemistir. Bu konuda 2000’li
yillardan itibaren Cin ve Ispanya ¢ok ciddi bir
sigrama gerceklestirmis olup sektdriin liderleri
Japonya, Ispanya, Cin ve Fransa olarak tesekkiil
etmistir [4]. Yiksek hizli demiryollart bu
iilkelerin  Onciiliiginde isletim  standartlari,
hizmet parametreleri ve altyapt kosullarim
stirekli olarak gelistirme egilimi igerisindedir.
Yiiksek hizli demiryollart havayolu ulagtirma
tiirti ile ciddi bir rekabet icerisinde olup orta-uzun
mesafelerde havayollarinin yerini

alabilmektedir. Dolayis1 ile yiiksek hizli
demiryollar1 c¢evre kentler arasi yolculuklarda
giiniibirlik bazda ideal hizmet parametrelerinde
bir isletim ortaya koyabilmektedir. Yiiksek hizli
demiryollar1 bolgesel ekonomik kalkinmalarda
onemli rol oynamakta olup ydresel, ulusal ve
bolgesel biitiinlesmeleri de destekleyici bir unsur
olmaktadir. Sektorde bahsi edilen lider iilkelerin
yani sira Rusya, Italya, Tiirkiye, Giiney Kore,
Cezayir, Isve¢ ve Britanya’da bulunmaktadir.
Tirkiye yiiksek hizli demiryollarima hizli ve
etkili sayilabilecek bir sekilde dahil olmustur,
ancak bu noktada 6nemli olan buna siireklilik
kazandirilabilmesi, kon ile ilgili AR-GE
caligmalarinin aktive edilebilmesi, yerli liretimin
gerceklestirilmesi ve etkili altyapr tesisidir.
Yiiksek hizli demiryollarimin  karayollarina
nazaran oldukc¢a az yer kaplamasi, daha yakit
tasarruflu ve daha ¢evreci olmasi ve sagladigi
kapasite, kayda deger avantajlar1 olarak
goriilmektedir. Bu noktada enerji verimliligi ve
alternatif enerji hususlar1 iilkemiz ve {ilkemizin
merkezinde bulundugu cografya icin giinden
giine daha da 6nem kazanmaktadir [5].

Uygulama ve Basarimlar

Daha 6nce belirtildigi tizere tilkemiz sektore hizli
bir girise paralel olarak kisa siirede onemli bir
yapim silirecine girigsmistir. Ankara-Eskisehir
Yiiksek Hizli Demiryolu (YHD) hatt1 ilk agilan
hattir. Takibinde, arazi kosullarinin engebeli
olmamasinin da etkisi ile Ankara-Konya Yiiksek
Hizli Demiryolu (YHD) hatti kisa bir siire
icerisinde tamamlanarak hizmete alinmuis,
akabinde  Eskisehir-Konya  Yiksek  Hiz
Demiryolu hat baglantis1 acilmistir. Son olarak
Eskisehir-Istanbul ~ Yiiksek Hizli Demiryolu
(YHD) etabn bitirilerek Istanbul-Ankara Yiiksek
Hizli Demiryolu (YHD) hatti isletime alinmistir.
Halihazirda Ankara-Yo0zgat-Sivas-Erzincan-
Erzurum-Kars Yiiksek Hizli Demiryolu (YHD)
hatt,  Ankara-Afyon-izmir  Yiiksek Hizh
Demiryolu (YHD) hatti, Eskisehir-Bilecik-
Bursa-Bandirma  Yiiksek Hizli Demiryolu
(YHD) hatt1 ingalar1 hizla devam etmektedir.

1263



DUMF Miihendislik Dergisi 11:3 (2020): pp. 1261-1268

Uluslararasi demiryolu aginin Bakii
(Azerbaycan)-Tiflis-Ahilkale (Giircistan)
Yiiksek Hizli Demiryolu hattinin biiyiik bir
boliimii de bu yil itibariyle tamamlanmig olup bu
hattin insasina Tirkiye dogrudan destek
vermistir. Bu hat; Kars tlizerinden iilkemizin
Ankara-Yozgat-Sivas-Erzincan-Erzurum-Kars

YHD Hattina baglanacaktir. Mevcut yapim
caligmalar1 tamamlandiginda, Azerbaycan’ dan
(Bakii), Edirne-Istanbul-Eskisehir-Ankara-
Yozgat-Sivas-Erzincan-Erzurum-Kars YHD
baglantis1 ile Bulgaristan ve Yunanistan’a kadar
kesintisiz YHD baglantis1 saglanmis olup bunun
merkezinde’ de 29 Ekim 2013 tarihi itibariyle
kismi  hat isletimi baslayan = Marmaray
bulunmaktadir. Marmaray’in tam kapasite hatti
olacak olan Gebze-Halkali’nin banliyd hat
rehabilitasyon ¢alismalarinin da 2017 yil1 baslar
itibariyle tamamlanarak sistemin biitlintyle
hizmete gegmesi ongoriilmektedir [6]. Boylelikle
Ankara’ dan YHD baglantis1 ile Istanbul’ a
ulasan yolcu, Pendik iizerinden sisteme dogrudan
entegre olmus olacak, tam kapasite Marmaray
sistemi lizerinden yiiksek standartla bir altyap1 ve
isletim diizeyi ile Istanbul’un giiney aks1
boyunca kentin istedigi noktasina erisebilecektir.
Gebze-Halkali tam kapasite Marmaray, Halkali
lizerinden, insas1 devam eden Istanbul (Halkalr)-
Edirne YHD hattina dogrudan baglanacaktir.
2016 yili itibariyle yapimi tamamlanan ve yil
icerisinde hizmete agilan Istanbul 3.Bogaz
Kopriisiiniin iizerinden rayl sistem de gececek
olup bu hattin da yiiksek hizli demiryolu hatlar
ile  birlestirilmesi  projeksiyonlar1  ortaya
konmustur. Yapim c¢aligmalar1 devam eden bir
baska yiiksek hizli demiryolu hatti ise Eskisehir-
Bilecik-Bursa-Bandirma YHD hattidir. Bununla
beraber,  Ankara-istanbul YHD  hattinin
Eskisehir-Istanbul etabindaki yapim caligmalari
2015 yili itibariyle tamamlanmis ve hizmete
acilmistir. Yine Istanbul ve Ankara arasinda
ikinci  bir yiiksek hizli demiryolu hatti
planlanmakta olup bu hat, hizmet parametreleri
(h1z) ve altyapr standartlar1 itibariyle mevcut
Ankara-Eskisehir-Istanbul YHD hattindan ileri
diizeyde olacak sekilde planlanmaktadir. Bahsi

gecen hat, Eskisehir’e ugramayacagi i¢in daha
kisa bir glizergah izleyecek olup Sakarya’dan da
gegmeyecegi icin zemin kosullarindan kaynakli
yersel hiz sinirlamalari ile de karsilagmayacaktir.
Dolayistyla planlanan ikinci hat ile Istanbul ve
Ankara arasinda bir bucuk saatlik bir seyahat
stiresi ongoriilmektedir. Ayrica Konya tizerinden
Adana-Mersin YHD baglantisi da
planlanmaktadir. Ankara-Afyon-izmir, Istanbul
(Halkal)-Edirne Yiiksek Hizli Demiryolu Hatti
ile Ankara-Kayseri Yiiksek Hizli Demiryolu hatti
da yapim caligmalar1 devam eden hatlardandir.
Bir diger planlanan hat ise, Istanbul (Halkali)-
Bulgaristan YHD hattidir [7].

Demiryolu isletim ve altyapist ile baglantili
konular farkli kurumlarda temsil edilir, onemli
demiryolu yatirimlar1 ile halihazirdaki ag
biiyiitiiliir, idari ve yapisal gelistirmeler yolu ile
demiryollarinin ekonomik ve yatirim sistemi
revize edilir ve demiryolunun altyapisi rehabilite
edilir ise lilkemizde artis gostermekte olan tagima
taleplerinde demiryollarina gecis
gerceklestirilebilir.

Diinya 6lgegindeki ulastirma siyasetine nemli
tesirleri olan hususlardan bir tanesi de kara
tasimacilig1 alanindaki 6zellestirme giris ve de
eylemleri olmaktadir. Tasimacilik ve
telekominikasyon alanindaki  6zellestirmeler
demiryolu ulasmindakine gore daha hizhdir,
onemli ilerlemeler kaydedilmesine karsin heniiz
rayl sistemlerde s6z konusu hususta bu ilerleme
ayn1 diizeyde kaydedilememis bir durudadir.
Siirdiiriilen ¢calismalar ve bilimsel arastirmalarda
ozellestirme 1le ilgili alanda yapilan girisimlerin
faydalarinin iiretim ve verimliligin kapasite ve
yetkinligi ile ilgili oldugu goriilmektedi.r Ote
yandan ise baz1 ulastirma Ozelletirmelerinin
olumlu neticeler ¢ikartabildigi de mubhtelif
gelismis iilkelerde ve de Avrupa Birligi (AB)
sathindan rastlanilabilen bir durum olmaktadir.
Bu siire¢ ayrica direk bir sekilde tiirler arasi
entegre bir sistemin tesekkiil edilmesi ile de
baglantili goriilmektedir. Ciinkii bunun temini,
politik uygulamalar ile baglantisallig1 haizdir. Bu
nedenle ulagtirmada siirdiiriilebilir bir anlayisin
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tamamu ile yerlestirilebilmesi, dengeli bir tiirel
pay yapisinin meydana getirilebilmesi ve verimli
bir sekilde enerji tiirlerinin kullanimma da bu

trendler ¢ercevesinde daha fazla 6ne ¢ikmakta ve
gereklilik halini almaktadir [10].

e}
yolla kayda deger katki sunulmaktadir. Yiiksek 12000 7 ¢ b3 <o
e e e ey .. 10000 D & 3 o}
hizli trenler giiniimiiz itibari ile kita sathinda 8000 o 8 o SR
. . . ~— T
Avrupa’da tiirel kompozisyonun ana aksini teskil 6000 | 2 < = % .
etmektedir. Yuksek hizli trenler tirler arasi 4000 | & & ® Yapilasma Alani
.. et < 10 10, <o
entegre yaklasimm en Onemli boliimii olmayi, 2000 i s oS8 I o8 " Yaplasmayan Alan
demiryolu tizerindeki trafik ve egimle ilgili 0 TOPLAM
Alan | Alan | Alan | Alan | Alan | Alan

kisitlara karsin siirdiirmektedir [8].

1990’lar ve 2000’ler boyunca demiryolu
sektoriinde yasanan serbestlesme ve yatirimlar,
kiiresel Olgekteki Ozellestirme politikasinin bir
pacasidir. Diger altyapt sektorlerinde oldugu
gibi, demiryolu sektoriinde yasanan reformlarda
da geleneksel tek tiirli ulastirmanin asilarak
tirler aras1 rekabetcilik giiclinlin arttirilmasi
hedeflenmektedir [9].

Sektoriin kurucu liderleri Japonya, Fransa ve
Almanya’dir. Almanya son yillarda ivme
kaybetmistir. Cin ve Ispanya ise son 10 yilda
hizli bir atilim gerceklestirmis olup Fransa ve
Japonya ile birlikte sektoriin lideri konumuna
gelmistir. Japonya ve Fransa’da yiiksek hizli

demiryollarinin ~ sistemi  tahkim  olmus
durumdadir, Cin ve Ispanya’da ise hat
kilometreler ciddi anlamda  biiylimiistiir.

Ispanya’daki gelisim Avrupa Birligi (AB)
politikalarinin da baglami dahilinde 6nemli bir
yere sahiptir.

Ulkemizde Ulastirma Egilimleri

Ulkemiz cografi konumundan &tiirii Avrupa
Birligi’nin s6z konusu ¢alismalarinin ¢ogu
zaman dahilinde ya da odaginda yer alabilmekte
iken diger taraftan da Tirkiye’nin bu donemdeki
yiikksek hizli demiryolu politikalar1 ve genel
olarak ulastirma planlamalari, Avrupa Birligi ile
de cesitli entegrasyon unsurlarini ister istemez
ihtiva etmektedir. Ulkemizde verimli ve etkin bir
sekilde calisan, sorunlarini minimize etmis bir
ulagtirma sisteminin ekonomik kalkinmay1
desteklemesine de ihtiya¢ bulunmaktadir. Ayrica
bolgesel entegrasyonlar diinyadaki genel siyasi

(km2)| (%) |(km2)| (%) (km2)| (%)
1989 1999 2010

Sekil 1. Kuzeydogu Illinois’de 2020 ve 2030
Yillar1 Igin Ongériilen LU/LC km? leri ve % leri
[12]

Ulkemizde her yil énemli oranlarda trafik kaza
kayiplar1 yasanmaktadir. Tiirel dagilimda hem
yiik hem yolcu tagimaciliginda karayolu ulasim
tiriiniin  %90’larin  {izerinde bir paya sahip
olmasi, mevcut altyapiyr yetersiz hale
getirmektedir [11]. Sekil 1°de karayolu ulastirma
tiriiniin ve 6zel otomobil kullaniminin baskin
oldugu Amerika Birlesik Devletleri’nin (A.B.D.)
[llinois bolgesinin  gelecek arazi kullanim
ongoriileri yer almaktadir [12].

Sekil 2’de ise Amerika Birlesik Devletleri’nde
(A.B.D.) Chicago kentinin yillara gore arazi
dagilimlart verilmektedir [13]. Dolayisiyla,
ilkemizde trafik giivenliginin saglanmasinda,
karayollarinda altyapinin 1iyilestirilmesi, akill
ulasim sistemlerinin kullanimi, egitim ve benzeri
caligmalar1 yapilmasinin yani sira, tiirler arasi
entegrasyon ve dengeli tlirel dagilimin
saglanmasi da 6nemli bir ¢6ziim ve zorunluluk
olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Dengeli tiirel dagilimin saglanmasinda, hem yiik
hem yolcu tagimaciliginda 6ne ¢ikan ulagtirma
tirii demiryoludur. Bu nedenle, demiryolunun
altyap1 ve isletim standartlarinin en st diizeyde
saglanmasi, hizmet parametreleri dolayisiyla
ekonomik, sosyal ve c¢evreci bir ulagtirma tiirii
olan, yiiksek hizli demiryolu ile miimkiin
olmaktadir. Asagida Sekil 3’te Ingiltere Crossrail
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projesinin ekonomiye olan etkileri verilmistir
[14].
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Sekil 2. Chicago Kentinin Yillara Gére Arazi
Dagilimi [14]
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Sekil 3. Crossrail Projesinin Refah Seviyesi ve
GSYIH Etkileri (milyon ABD Dolart) [14]

Tiikiye’de kenlesme ve gayri safi yurtici
hasiladaki (GSYIH) biiyiime ulastirmaya olan
talebi yiikseltmektedir. Ayrica muhtelif amaglar

icin  ulastm  ihtiyaglarmi  da  arttirip
cesitlendirmektedir. Bunun yam1 sira da
ulagtirmada tlirel ¢esitliligi  zorunlu hale

getirmektedir. Bu baglamda yapilan yatirimlar
ise komsu kentler arasi is, okul, gezi ve turizm
olanaklarini da arttirmaktadir [15].

Yiiksek Hizli Tren isletim Esaslar

e Yiiksek hizli trenlerin igletiminde en
bilinen sistem konvansiyonel trenlerin
kendi hatlarinda, yiliksek hizli trenlerin de
kendi hatlarindan ¢alistigi  tamamen
ayrisik altyapi ve igletimdir. Buna 6rnek
olarak Japonya’nin JR Central ve JR East
hatlar1 verilebilir.

e ikinci sistemde konvansiyonel hatlarda
ilgili  uyarlamalar paralelinde hem
konvansiyonel ve hem de yiiksek hizl
trenler calisir iken yiiksek hizli demiryolu
hatlarinda ise sadece yiiksek hizli trenler
calismaktadir. Yiksek hizli demiryolu
hatlarinda yalnizca yiliksek hizli trenler
calismaktadir. Konvansiyonel hatlarda
ise hem konvansiyonel trenler hem de
yiiksek hizli trenler konvansiyonel tren
hizlarinda calisirlar. Buna 6rnek olarak
Fransiz SNCF verilebilir.

e Ugiincii tip sistemde ise tam tersi olarak
yiiksek hizli demiryolu hatlarinda hem
yiiksek hizli trenler ve hem de
konvansiyonel trenler ilgili uyarlamalar
dahilinde  calisirken  konvansiyonel
hatlarda ise sadece konvansiyonel trenler
caligmaktadir. Konvansiyonel hatlarda

sadece konvansiyonel trenler
caligmaktadir. Buna ornek olarak
Ispanya’da RENFE isletimindeki hatlar
verilebilir.

e Dordiincii tipte ise konvansiyonel ve
yiiksek hizli tren altyapilarinin  her
ikisinde de her iki tren tiri de
isletilebilmektedir. Buna ornek olarak
Almanya’da Deutsche Bahn ve italya’da
Trenitalia verilebilir [16].

Yiiksek hizli tren altyapisinin temini hem
hélihazirdaki konvansiyonel hatlarin rehabilite
edilerek gelistirilmesi ve hem de tamamen yeni
bir hat olarak tasarlanip yapilmasi ile de
mimkiindiir. Eger s6z  konusu  olan
konvansiyonel hattan rehabilite altyapili bir
yliksek hizli tren isletimi ise buradaki periyodik
arag¢ vs. yenileme ve bakim islemleri s6z konusu
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mevcut durum goz Oniline alinarak yapilmalidir
[17].

Japonya’da Shinkansen 300 milyon yolcu/y1l’lik
tagimacilig1 biiyliksehirler arasindaki hatlar basta
olmak tizere 1850 km’yi asan bir ag uzunlugunda
gerceklestirmektedir. Japonya s6z konusu igletim
hizlarim1 daha da arttirmak namina bir dizi
caligma yiiriitmekte olup bunlardan birisi de
Maglev sistemleri yolu ile 400 km/saat’lik
isletim hizlarinin {izerine c¢ikmaya yoOnelik
olandir [18]. Fransa’da TGV (yliksek hizli tren)
trenleri Paris-Lyon 6rneginde oldugu tizere 260
km/saat’lerden baslayan hizlar1 giiniimiiz itibari
ile s6z konusu hatta 300 km/saat’in iizerine
cikarmistir.  Giliniimiizde TGV 45 milyon
yolcu/y1l’lik tasimayr 6880 km’nin iizerindeki
yeni  ve  iyilestirilmis ag  iizerinden
gerceklestirmektedir. 1990 yili itibari ile TGV
515,3 km/saat’lik hiz rekorunu kirmis iken
gliniimiizde ortalama 250 km/saat’in tizerindeki
isletim hizlar1 yakalanabilmektedir [19]. Soguk
savag sonrast donemde; yeni trenlerin ve yeni
demiryolu hatlarinin bir kombinasyonu meydana
gelmistir. Bu ¢ercevede dort g¢esit YHD
tanimlanabilir:

e Diger demiryolu hatlarindan biitiiniiyle
ayrik bir sistem iizerinde c¢alisan hatlar
(Japon Shinkansen gibi)

e Kimi yiiksek hizli trenlerin hem YHD
altyapist ve hem de gelistirilmis
konvansiyonel altyapi lizerinde ¢aligmasi
durumu (Fransiz TGV: pahali bir altyap1
kopyalama isi gerektirir,

e lspanya’da uygulanan bir Karma
Konvansiyonel Sistem de AVE Trenleri,
yeni standart gabarili (1435 mm) hatlarda
yiikse hizlarda seyrederken, diger trenler
ise yeni altyapi ve daha eski Ispanya
Hatlar1 tizerinde Talgo Gabari Degisim
Teknolojisi vasitasiyla standart olmayan
gabarilerle (1668 mm)
seyredebilmektedir.

e Almanya’da  yiik trenleri  dahil,
konvansiyonel hatlar ve yiiksek hizl
hatlar altyapinin sagladigi imkanlarla
biitiiniiyle karma bir sistem iizerinde
isletilebilmektedir[19].

Onemli bir degisim aralig1 isletimin sistemsel
boyutu i¢in bulunmaktadir. Ancak en genel
tanim1 ile yiiksek hizli demiryolu igin 200
km/saat ve lizerindeki hizlar kistast konulabilir.
Bu durumda halihazirda kiiresel 6l¢ekte 12.000
km’den fazla bir ag uzunlugundan s6z edilebilir.
Bu uzunlugun yaklasitk olarak %30’luk
boliimiiniin isletimi konvansiyonel hatlardan
rehabilite altyapilar tizerinde ger¢eklesmektedir
[20].

Sonuclar ve Tartisma

Demiryollarinda yiiksek hizli demiryolu (YHD)
tiirtiniin artik ana akim haline gelmeye basladig:
goriilmekte olup bu tiirdeki temel kabul ise 200
km/saat ve iizeri isletim hizlaridir. Yiiksek hizl
demiryollarinda kazanimlar seyahat siirelerinin
azalmasi1 ve yiiksek hizlarda isletimde Gte de
komsu kentler ve miicavir alan ile kiiltiirel,
sosyal ve daha bir¢ok entegrasyonun arttirilmast
da  olmaktadir  [21]. Diger taraftan
demiryollarinda genel bir sorun olan giiriiltii
yiiksek hizli demiryollarinda daha da armaktadir
ancak buna ¢0ziim getirilmesi bu alandaki teknik
ilerlemeler ve talebin artmasina paralel olarak da
gelisecek bir siire¢ anlamina gelmektedir [22].

Isletim sistemindeki rekabetgilik ve verimliligin
temini i¢in demiryollarinda birlikte isletilebilirlik
onemli olmaktadir. Bu baglamda, ayn1 zamanda
tiirler aras1 entegrasyona da katki saglanmakta
olup bu nokta yolcu ve yiik tagimacilifinda
kritiktir[23]. Yiksek talep ile Kkarsilasilan
giizergdhlarda gerceklestirilen yiiksek hizli
demiryolu projeleri i¢in hizmet diizeyi kalitesi
artisinin temininde 6zel sektor ile gelistirilecek
olan ortakliklar belirleyici bir role sahip olacaktir
[24].

Demiryollari, zaman zaman yerine gore
entegrasyonun ve Kkimi zamanda yerine gore
bloklasmanin (disentegrasyonun) aract olmustur.
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Oyle ki, farkls siyasi bloklardaki iilkeler arasinda
farklilasan hat genislikleriyle disentegrasyonu
temin ederken, ayni siyasi blok {ilkeleri arasi
‘ortak hat genislikleri’ ile ekonomik-siyasi
entegrasyonu temin etmistir. Yiiksek hizli
demiryollari, kullanim kolayligi, fiyat avantaji,
emniyetli ve hizl1 bir hizmet ortaya koymaktadir
[25]. Otomobil ile kat edilen bir yolun yiiksek
hizli trenle daha kisa siirede, daha emniyetli ve
daha ucuza kat edilmesi s6z konusudur. Otoyol
hiz limitlerinin ¢ok daha iizeri isletim hizlarina
ulagabilmek yiiksek hizli demiryollar1 ile
mimkiin olabilmektedir. Otoyola kars1 yliksek
hizli demiryollarinin seyahat siiresi kazanglari

geneli itibari ile mesafe artis1 ile dogru orantilidir
[26].

Tesekkiir

Bu calismada, bugiine kadarki mesai
hayatimizda desteklerini esirgemeyen, birlikte
calistigimiz mesai arkadaslarimiza tesekkiir
ederiz.
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