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OZET

Altyap1 yatirimlari geligmis olan iilkelerin y1llik biitgesinden az bir pay almakradir. Zira bu iilkeler altyap: kurulum
stireglerini biiyiik dlgiide tamamlamislardir. Gelismemis olan iilkelerde de altyap: yatirimlarinin yillik biitgeden
aldig1 pay diistiktiir. Ciinkii bu iilkeler muhtelif bitylime unsurlarini ekonomik giic ile tesvik edemediklerinden
dolay1 6nemli altyapr yatinrmlarina girisemezler. Gelismekte olan iilkelerde ise altyapi yatirimlarmin yillik
biitgeden aldig1 pay yiiksektir. Bu iikelerde niifus biiyiimekte, kentlesme artmakta, hem arz ve hem de talep
yiikselmektedir. Ekonomik biiylime egilimi de s6z konusudur. Dolayisi ile altyap: biiyiimesi de ekonomik bilyiime
ve tilkenin biiyiimesi ile es giidiimlii gotiiriilmeye ¢aligilmaktadir. Bu nedenle yogun bir altyap: kurulum siireci
yasanmaktadir. Bu ¢aligmada ilk olarak yiiksek hizli demiryollar1 ve yeni penetre oldugu bir sistemdeki gelisim
kriterleri ele alinmistir. Ardindan ise bu tiir i¢in koridor se¢im esaslar1 ortaya konulmustur. Sonrasinda gok
sayidaki iilke iizerinden kiiresel kargilastirmalar yapilmistir. Son olarak da sonug ve &neriler paylagiimistir.
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ABSTRACT

Infrastructure investments take a small share on yearly budget of developed countries. Because these countries
ave finished their infrastructural establishment period in a vast scale. In undeveloped countries, infrastructure
investments take a small share on yearly budget too. Because of these countries can not encourage various
developing parameters with economical power, they can not take inituitive for significant infrastructure
investments. But in develoing countries, infrastructure investments take a high share on yearly budget. In these
countries, populiaton is increasing, urbanization is advancing, both supply and demand are enhancing. Also an
economical development factor is present too. Hence infrastructural developing is tried to progress on an
integrated manner with economical development and national advancement. Because of these e densely
infrastructural development period is processed. In this paper firstly high psed railways and developlent criterias
of a system that this mode has just penetrated are evaluated. Then corridor choice essentials are revealed for high
sped railways. After these global comparisons are done in terms of many countries. Finally, concluions and
recommentations are given.
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Giris

Giiniimiizde kimi ¢alismalarda demiryolu sistemi
izerine otomobil ve
havayolu ulastirma tiirlerinin gelistirilmesi ile
ilgilenilmektedir. Fakat kullanic1 davranislar ele
alindiginda bir yolculuk tercihinde sadece teknik

yogunlagmak yerine

imkanlar degil ayn1 zamanda sosyal egilimlerinin
de etkili oldugu goriilecektir.  Eger sosyal
dinamiklerin demiryolu ulagtirmasinin
gelisimine adaptasyonu s6z konusu olursa
ylksek hizli demiryollart modern ulastirma
sisteminde Onciil bir konuma gelebilir. Bu yonde
caligmalara odaklanilmasi i¢in fazlasi ile gerekce
bulunmaktadir.  Celik tekerlekli demiryollari
etkili ve dogrudan bir hizmet sunmaktadir.
Yiiksek hizli demiryollar1 50 yillik bir deneyime
sahip olup kiiresel dl¢ekte yayginlik kazanmis bir
ulagtirma tiiriidiir. Bu c¢alisma kapsaminda
oncelikle Avrupa Birligi 6l¢eginde yiiksek hizli
demiryollarinin konumu ele alinmis, ardindan
Almanya ve Birlesik Krallik  ornekleri
incelenmis, akabinde de bu ulastirma tiirii
odaginda bir Amerika Birlesik Devletleri-
Avrupa Birligi kiyast sunulmustur. Son olarak da
kiiresel Olgekte yiiksek hizli  demiryolunda
olmasi gerekenler ile ilgili ¢ikarimlar yapilmistir.
Bu ¢alismanin amac1 kiiresel 6l¢ekteki gelisme
egilimleri iizerinden yliksek hizli demiryollarinin
olusum siirecini tartismaktir [1].

Yiiksek hizli demiryollar1 ilk defa Japonya’da
ortaya ¢iktigimizdan bugiine 50 yili askin bir
deneyime ulagmistir. S6z konusu ulastirma tiirii
erken donem ileri diizey Orneklerini Japonya,
Fransa ve Almanya’da ortaya koymustur. Takip
eden yillarda ise Italya, Isveg, Birlesik Krallik,
Giiney Kore, Ispanya ve Rusya gibi iilkeler
stirece dahil olmaya baglamistir. 2000’11 yillar ile
birlikte Ispanya ve Cin’in yiiksek hizli
demiryollarindaki (YHD) muazzam yiikselisine
sahitlik edilmistir. Giiniimiiz itibari ile sektoriin
liderleri olarak Japonya, Ispanya, Fransa ve Cin
zikredilmektedir. Tiirkiye’nin de 2000’11 yillar
ile birlikte sektore dahil olmasi ve hizli ilerleyisi

s6z konusudur. Bahsi gecen {ilkelerin hemen
hepsi bir sekilde yiliksek hizli demiryollarina
(YHD) sahiptir. Hatta bu liste mevcut durumda
Cezayir, Arjantin, Suudi Arabistan, Meksika,
Singapur, Tayvan, Amerika Birlesik Devletleri
(ABD), Ozbekistan ve Iran gibi iilkeler ile de
uzatilabilir. Ancak bu noktada heniiz yiiksek hizli
demiryollarinin tek bir tanimina tam anlamu ile
ulagilamamustir. Altyapt, hiz, hizmet
parametreleri, isletim sekilleri vb. degerlendirme
kistaslarina gore onemli farkliliklar
olusabilmektedir. Dolayis1 ile bu noktada yiiksek
hizl1 demiryollarinin da (YHD) kendi igerisinde,
iilkeler lizerinden karsilastirmali
degerlendirmeler ile Onceliklere gore nasil
degerlendirilmesi gerekliligi noktasinda bir 6l¢iit
gelistirilmelidir. Bu ¢alisma kapsaminda bu
gereksinim yolunda bir ilk adim atilmaya
calisgilmaktadir [2]. Almanya’daki yiiksek hizli
tren isletimeri ise kentler arasi yiiksek hiz
tastyan ICE
gerceklestirilmektedir. Almanya’da hatlar kimi

anlamini tarafindan
yerlerde dogu bat1 aksli olmakla beraber esasen
kuzey giliney aksli baskin bir karaktere sahiptir.
Ana hat eksenleri ise Frankfurt, Hamburg,
Berlin, Ko6ln ve Miinih odakli olaraktan
dagilmaktadir. Yolcu  ulasimmin  yik
tasinmasindan ¢ok daha oncelikli halde olmasi,
demiryolu politiklar1 ekseninde Avrupa Birligi
(AB) i¢in aksayan bir yon olarak telakki
edilmekte olup Amerika Birlesik Devletleri
(ABD) ic¢in kentler arasi yolcu ulasgiminda
demiryolu tiirel dagilim oram1  sadece
%0,32’lerde iken Avrupa Birligi i¢in ise bu deger
%6,25’1erdedir.

Avrupa Komisyonu’nun 2001 Beyaz Kitap’inin
ana hedeflerinden biride bu konudur. Fakat
biitiin bu degisimler ve projeksiyonlar dahilinde,
orta vadede Avrupa Birligi’nin (AB), yik
tasimaciliginda A.B.D.’nin %38’lik tiirel dagilim
payina ulasmasi miimkiin goriillmemektedir [3].
Kilometre basina maliyet, 4 milyon $ olarak
konmus ve halen en pahal1 Fransiz yatirimlari 10-
15 milyon $’lar seviyesinde gerceklesiyor olup
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bu, Italya’nin 25 milyon $/km ve Birlesik
Krallilk’m 74 milyon $/km (Kanal Tiinel
Demiryolu Ag1 Ik Fazi) maliyetlerinin yaninda
olduk¢a uygundur. Tablo 1’de iilkelerin
karsilastirmali yiiksek hizli demiryollar1 (YHD)
yapim maliyetleri ortaya konmustur. Sekil 1°de
ise seyahat siireleri ile yiiksek hizli demiryolu
(YHD) tiirel dagilim pay1 arasindaki iliski

gosterilmektedir [4].
Tablo 1. Yiiksek hizli demiryollar1 (YHD) yapim
maliyetleri [4]

YHD Yapim Maliyetleri
(km bagina milyon A.B.D. Dolart)

Fransa ve Ispanya 10
Belc¢ika ve Almanya 15
Italya 25
Hollanda 53
Britanya 74
Tayvan 37
Giiney Kore 37
100%
. Paris - Brussels «
— 9N Paris- lyon ¢ Tokyo - Osaka
Madrid- Sevilla "N Rome - Bologna
Paris - London
&Y Stockholm - Gothenburg
’E S Paris - Amsterdam *
=] 1%
£ (10 Rome- Milano”
0%
—1
0.5 1 1.5 2 2.5 3 35 4 45
| YHD Seyahat Siiresi (saat) |
Sekil 1: Seyahat Siiresi ve VYiiksek Hizl

Demiryolunun Tiirel Pay1 Arasindaki Iligki [5]

Bu noktada, kentteki istasyonuna erigen bir
yliksek hizli trenin tagidig1 yolcularin, istasyonun
bulundugu noktadan kentin i¢ine aktarimlar1 da
onemli bir noktadir. Bunun i¢in, kentteki yiiksek
hizli demiryolu (YHD) gar1 ile entegre bir
ulastirma hizmetinin kurulumu zaruridir. Bu
acidan garin merkezi konumdaki bir odak olarak
tesekkdilii belirleyici olacaktir. Yiiksek hizli

biiytik
dinlenme,

demiryolu (YHD garlari, aktarma
merkezi, aligveris mekani, gida
transferi ve benzeri iglevlerin dogrudan ya da
dolayli bir saglayicist konumunda olmalidir.
Insanlar sdz konusu garlarda, halihazirdaki
havalimanlarindan da daha fazla zaman harcama
egilimlerini karsilayabilmelidirler. Bu anlamiyla
garlar kente acilan ana kapilar olarak
algilanabilir. Bunun devami olarak, kimi yiiksek
hizli demiryolu (YHD) garlarina kentler arasi
otobiis hatlarinin da ugramasi temin edilmelidir.
Tiirkiye gibi iilkeler i¢in kentler arasi otobiis ve
yliksek hizli tren seferlerinin entegrasyonu
onemli bir noktadir. Demiryolu istasyonlarinin
cevresinde olusan banliyolerde oldugu gibi,
onlimiizdeki on yillarda da yiliksek hizh
demiryolu (YHD) gar1 ¢evresindeki sekillenme
olgusu ile karsilasilabilir. Bunun alacagi sekli
bugiinlerde alinacak kararlar tayin edecektir [5].

Materyal ve Yontem

Aday Koridor Se¢imine iliskin Gostergeler
Mesafe ve seyahat siiresi; yiiksek hizli demiryolu

koridoru tanimlanmasinda onemli
kriterlerdendir. Seyahat siiresi yaklasik 4 saati
astiginda, yiikksek hizli demiryollarinin tiirel
dagilimdaki payr %50’nin altina diismektedir.
Yiiksek hizli trenlerin rekabetciligini arttirmak
icin; seyahat siiresinin 4 saatin altina diisiiriilmesi
istenmektedir [6].

Ornegin 300 km/saat isletim hizina gore
planlanmuis bir yiiksek hizli tren; tarifeli isletimde
200 km/saat ile isletilmektedir. Bu kabule gore;
bir yiiksek hizli tren i¢in maksimum isletim
mesafesi 800 km olarak Ongoriilebilir. Ayrica;
dakiklik ve hava sartlarina baghh degisimlere
kars1 dayaniklilik basta olmak iizere yiiksek hizli
demiryollarinda gelecek donemlerde saglanacak
olan teknolojik gelismelerle 1000 km mesafelere
kadar bu ulagtirma tiirii avantajli hale gelecektir

[6].

Yiiksek hizli trenlerin fizibilitesi; trafik hacimleri
ile dogrudan ilintilidir. Ornegin; Mart 2011°de
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Tokaido Shinkansen bir giinde 341 tren isleterek
378.000 yolcu tasidi. Ayrica; diger bazi
Shinkansen hatlar1 da tasidig1 yolcu bakimindan
diinyanin en biiyiik demiryollar1 arasindadir. Bu
Shinkansen hatlari, ilk agildiklarinda bu kadar
yiksek rakamlarda yolcu tagimiyorlardi. Mevcut
trafik hacmi; isletime baglanan giinden buyana
kademeli artigin bir sonucu olup ilk isletildiginde
bugiine kiyasla oldukea diisiik rakamlarda tagima
gerceklestirilmistir. Ayrica; Tokaido Shinkansen
ilk isletime bagladiginda 2 tren/saat isletim
kapasitesine sahipken bugiin bu oran saatte 10
trenin lizerine c¢ikmustir. Bu; gelismekte olan
iilkelerde yiiksek hizli demiryolu kurulumu igin,
gelismis tilkelerin mevcutta sahip oldugu yiiksek
hizli demiryolu hatlarmin trafik hacimlerinden
cok, bu ilkelerin ilk yiliksek hizli demiryolu
kurulumuna  gecis  siireglerindeki  trafik
verilerinin  yol gosterici olacagi anlamina
gelmektedir. Ayrica her bir giizergahtaki toplam
yolcu sayisinin hesaplanmasi ya da tahmininde
sehirleraras1 OD trafik hacimlerinin bilinmesi
gereklidir. Sonug¢ olarak; sehirlerarasi trenlerin
etkili  oldugu  yillarda, yani  Tokaido
Shinkansen’in agilisgindan giliniimiize, tasinan
yolcu sayist 1962’den giiniimiize yillik veri

toplayan Bolgeler Arast Hareketlilik
Arastirmalarindan elde edilmistir [7]. Bununla
beraber; Bolgeler Arasi Hareketlilik

Arastirmalari, sadece Tokaido Shinkansen’ in
tasidigi yolcu ile ilgili degil diger - 6zellikle kisa
mesafeli — bolgesel trenlerle ilgili de bilgi
toplamaktadir. Buna 6rnek olarak, ayni sehir i¢in
igerisinde ya da komsu sehirlerarasinda calisan
trenlerce tasinan yolcu sayisi ya da giinliik ev-is,
ev-okul yolculuklar ile ilgili bilgiler verilebilir.
Bu nedenle; yeterli mesafedeki sehirlerarasinda
insanlar Shinkansen ya da ekspres trenleri gibi
daha ist diizey trenleri tercih etmekte ve bu
yolculuklar beraber, giinliik olmayan tatil ve is
yolculuklarinin ~ verileri  de  analizlerde
degerlendirilmistir. 1962 ve 2009 yillarindaki
sehirleraras1 hatlar ve bunlarin trafik hacimleri
Tablo 2’de verilmistir [7].

Tablo 2. 1962 ve 2009 Yillarinda Sehirler Arasi Trenlerin
Tasidig1 Yolcu Sayist [7]

Hat 1962°de Yolcu 2009°da Yolcu
Tokyo-Aichi 5458 20.633
Tokyo-Osaka 6105 20.596
Osaka-Hiroshima 1707 4550
Osaka-Fukuoka 900 4313
Tokyo-Miyagi 2136 8755
Tokyo-Niigata 3452 9196

* tek yonde giinliik yolcu sayisi

1962°deki rakamlara bakildiginda, Tokaido
Shinkansen agilmadan &nce, Tokyo-Aichi
arasinda yaklasik 5500 ve Tokyo-Osaka arasinda
yaklasik 6100 yolcu tagindigi goriilmektedir. Bu
rakamlar, glinlimiizde ayn1 hatta taginan yolcu
sayilarinin 3’te 1’1, 4’te 1’1 kadardir. Daha 6nce
de belirtildigi iizere bu yerel hatlarda olusan
yiiksek talep iizerine Tokaido Shinkansen insa
edilmistir. Diger bir deyisle, bu yerel hatlar
bugiine kiyasla kabul kii¢iik kabul edilebilecek
yolculuk rakamlariyla limitlerine ulagmiglardir.
Ayn1 zamanda; bir bagka bakis agisiyla, o giin ki
demiryolu sistemleri ve teknolojisi
diisiiniildiiglinde, hem yiik hem yolcu trenleri, o
giiniin diisiik tasima kapasiteleri dahilinde ayn
hat tizerinde isletilebiliyorlardi. Ardindan; hizli
ekonomik kalkinma dahilinde artan trafik
talebiyle Tokyo-Aichi kesiminde ve Tokyo-
Osaka kesiminin her ikisinde de 2009 itibariyle
giinliik yolculuk sayist 20.000’lere ulasmistir.
1962°de mevcut Tohoku, Sanyo ve Joetsu
Shinkansen hatlarinin yerine calisan
konvansiyonel hatlarda giinliik 1000-3500 aras1
yolcu taginmis olup bu rakam mevcut Tokaido
Shinkansen’den once isletilen konvansiyonel
demiryolu hatlarininkinden olduk¢a distiktiir
[8]. Japonya, bu Shinkansen hatlarini, Tokaido
Shinkansen’i insa ettikten birka¢ yil sonra insa
etmistir. Bu hatlardaki giinliik yolculuk sayis,
bugiin iki veya dort kat1 kadar artig gostermistir.
Gayri Safi Milli Hasila (GSMH) ile sehirlerarast
giinliik yolculuk sayis1 arasindaki iligkiye
bakildiginda, Japonya’min  bu  hatlardaki
yolculugun 5000-6000’nin tizerine ¢iktiginda ve
Gayri Safi Milli Hasila’st (GSMH) 10.000-
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15.000 A.B.D. Dolarina ¢iktiginda Tokaido
Shinkansen’i insa etmeye basladig1
goriilmektedir [8].

Uygulama ve Basarimlar

Japonya’dakine benzer bir sekilde Fransa’da da
stratejik, taktik ve politik unsurlarin kayda deger
bir yer tuttugu agik ve belirli bir yiiksek hizli
demiryolu (YHD) planina sahiptir. Fransa ytiksek
hizli tren igleminide hiz bazli olaraktan 1954°te
243 km/saat, 1955°te 331 km/saat, 1988’de 408
km/saat, 1990’ ise 515 km/saat
degerlerini bulan kaydetmis olup
boylelikle hizli demiryolunda bir marka tesekkiil
etmistir. Fransa Nisan 2007 tarihinde de yeni bir
rekor kaydetmis olup 574,8 km/saat degerinde bir
hiza ulagmistir. Ancak ayni derecedeki bir kaite
diizeyini Fransa’nin yiiksek hiz altyapilar1 i¢in
sOylemek miimkiin degildir. Ag uzunlugu
baglaminda ise 2009 itibariyle 1872 km hat ile
Japonya’dan sonra ikinci sirada yer aliyordu. Bu

yillarda
rekorlar

insa hatlarinin birgogu heniiz 1976 Demiryolu
Master Plani’nda konulan 2000 yil1 hedefleridir.
Paris’i merkezine alan ve Fransa geneli ile bolge
tilkelerine yaygimlik gosteren bir ag gelistiren
TGV (Train a grande vitesse yiiksek hizl
tren)olgusunun ortaya ¢iktig1 goriilmektedir. Bu
baglamda, 1000 km mesafelere kadar havayoluna
gore daha rekabet¢i bir ulastirma tiirii olan
yikksek hizli demiryollarmin iilkeye-bolgeye
sagladigi entegrasyon-refah-konfor-sosyal
dagilim-erisilebilirlik gibi imkanlarin ne denli
olabilecegini Fransa ornegi ve TGV lizerinden
okumak miimkiindiir.
demiryolu olan TVG, iilkenin Akdeniz kiyisina,
giineydogusuna, Atlantik kiyisina, kuzeyine ve
dogu yakasina hizmet gétiirmekte olup buna gore
LGV (lignes a grande vitesse yiiksek hizli hatlar)
Atlantique, LGV Mediterranee, LGV Nord gibi
almaktadir. Atlantik hatt1  Atlantik
kiyisinca  Ispanya’ya  kadar
baglanacaktir. Benzer sekilde kuzey hatti LGV

Fransa yiiksek hizh

isimler
Okyanusu

Nord adi altinda Paris’ten baglayarak Briiksel
iizerinden Belgika’ya ulagmaktadir.

Mans Tiineli’nin yapilmasinin akabinde Londra-
ile birlikte
ulasilan zaman tasarrufu degerleri ise %50’leri
bulmustur [9].

Bunun daha da tizerindeki zaman tasarruflari ise
Londra ile Briikksel arast yolculuklarda
kaydedilmistir. Ayrica bunun yan sira yolculuk
stiresi tasarriflarinin da kendi igerisinde degistigi
goriilmektedir. Bu baglamda Biiyiik Britanyada
kiyr hattinda ve Koln ile Frankfurt arasinda
aktarmalar da dahilinde erisilen yolculuk siiresi
kazanimlari ise %30 ile %60 arasindaki degerleri
bulmaktadir. Ispanya’nin Sevilya kentinde 1992
yilinda diizenlenen kiiresel 6lgekli ticaret fuari ile
iilkenin kiiltiir merkezi ve en biiyiik kentlerinden
birisi sayesinde Ispanya’da yiiksek hizli
demiryolu hatt1 kurulum siireci baglatilmistir. Bu
dogrultuda kurulum ilk asamada baskent Madrid

Paris arast mesafenin kisalmasi

ile tlkenin diger Onemli kentleri Barselona,
Valensiya ve Sevilya’y: ihtiva etti. Bu iilkede
1992 yilinda baskent Madrid
bolgesinin biiylik kenti Sevilya arasinda agilan
hat ilk yiiksek hizli demiryolu (YHD) hatt1
olmustur. Bunun akabinde ise gecen yillar
ierisinde Ispanya’da AVE sirketi dahilinde bu
ulastirma tiirtine ciddi yatirnmlar yspilmis olup
kuzeybati ekseninde Madrid-Vallodolid,
giineydogu aksinda Madrid-Malaga ve dogu hat
boyunca  da Madrid-Barselona ~ hatlar
tamamlanip hizmete alinmistir. Takibindeki
birgok  yatirmla  Ispanya yiiksek  hizh
demiryollarinda  (YHD) lider
iilkelerinden birisi olmustur. Bundan da ote,
gerceklestirilmesi planlanan yatirimlar ile birlitek
bu alanda diinyada zirvede yer alma sansina da

ile Endilus

diinyanin

sahip gortinmektedir [10].

Ispanyol sirketi Talgo’nun gelistirdigi tren setine
gore  degisebilen gabari  malzemelerinin
gelisimiyle birlikte Fransa’ya ve daha Otesine
trafik yonelmesinin onii agilmig fakat bu sinirh
bir sekilde gerceklesmistir.
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Kapsamli  bir demiryolu plan1i 1987’de
hazirlanmis olup 1993, 1997 ve 2005’te takip
eden planlar hazirlanmistir. Standart gabarili
yeni hatlarin insas1 karar1 alinmis ve bunun ilki
1992°de Madrid-Sevilya arasindaki 471 km’lik
hatta uygulanmistir (Wong vd., 2000).
Avrupa’da Belgika ve Hollanda, PBKAL (Paris-
Briiksel-Koln-Amsterdam-Londra yiiksek hizli
demiryolu) hizmetlerini genisletici yatirimlar
yapmakta olup, Isvigre, Portekiz ve Isveg’te ayni
zamanda yeni yiiksek hizli demiryollar1 (YHD)
Hatlar1 planlamakta ve insa etmektedir. Yiiksek
hizl1 demiryollar1, Avrupa Birligi sathinda yolcu
tasimaciligindan yaklasik %25°lik bir paya
ulasmis bulunmaktadir.

Acikca da gorilmektedir ki gerekli ekonomik
kalkinma diizeyine ulasildiginda yiiksek hizli
demiryolu yatirimlar1 baglamakta olup Avrupa,
Tayvan ve Giiney Kore’denbu tablo net olarak
okunmaktadir. Ancak diger taraftan ise Cin ve
Japonya’da daha
diizeylerinde iken yiiksek hizli tren yatirimlarinin
basladig1 anlasilmaktadir.

1se  kalkinmanin erken

Buradan da acgikca anlasilmaktadir ki kosullar
elverdigi takdirde bu ulastirma tiiriindeki
yatirimlarin baslangicinin nispeten daha one
alinmast miimkiin olabilmektedir. Mubhtelif
iilkelerden orneklere  bakildiginda
farklilasan tablolarla karsilasilmaktadir. Sekil
2’de ise bu baglamda iilkelerin yiiksek hizli
demiryolu (YHD) hat
basladiklarindaki gayri safi yurtici
(GSYIH) diizeyleri gosterilmektedir [11].

verilen

yatirimlarina
hasila

Referans olusturma amaciyla; 2007°de Fransa’da
ylriitiilen uygun sayim verileri kullanilarak, iilke
genelindeki 117 kisi/km?’lik niifus yogunluguna
karsm 181 kisi/km®lik bir niifus yogunluguna
sahip olan LGV Sud-Est (Giineydogu) Hatti’nin
gectigi kesimde hesaplama yapilmistir. Japonya
ve Cin’ den farkl olarak; iilke genelindeki farkli
bolgelerde ve yliksek hizli demiryolu hatlarinin
gectigi bolgeler boyunca, biiyiik oranda bir niifus

yogunlugu farklilagmast ile
kargilagilmamaktadir.  Sekil 3’te
yogunlugu ve gayri safi yurtici hasila (GSYIH)

bazli olarak karsilastirmalar sunulmaktadir [12].
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Sekil 2: Ulkelerin Yiiksek Hizli Demiryolu (YHD)
Yatirimina Basladiklar: Yillardaki Gayri Safi
Milli Hasilalar: (GSMH) [11]
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Sekil 3: Yiiksek Hizli Demiryolu Yapimina

Baslandigi Yilda Niifus Yogunlugu-Gayri Safi
Milli Hasila Iliskisi [12]

Hindistan; hizli ekonomik gelisim gosteren
iilkeler arasina girmis olup ve biiylime egiliminin
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devam edecegi goriilmektedir. Cesitli aragtirma
enstitlilerinden edinilen verilere gore
Hindistan’in 2030°a kadar y1llik ortalama %8’lik
bliyiime gergeklestirmesi Ongoriilmektedir. Bu
Oongorii g6z Oniline alindiginda ve Hindistan’in
milli geliri niifusuna boliindiigiinde, 2015 igin
4.000 ABD Dolar1 bir Gayri Safi Milli Hasila,
2020 i¢in 5.000 ABD Dolar1 ve 2030 i¢in 10.000
ABD Dolar1 bir Gayri Safi Milli Hasila
hesaplanmaktadir. Sekil 4’te ise Hindistan’da
yillara gére gayri safi yurtici hasila (GSYIH)
durumu gosterilmektedir [13].
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Sekil 4: Hindistan’a Yillara Gére Tahmini Gayri
Safi Milli Hasila [13]

Hindistan’in 2011 itibariyle niifus yogunlugu
368 kisi/km? olup diinyanm en yiiksek niifus
yogunluguna sahip iilkesi oldugu goriilmektedir.
Bu; Japonya’nin niifus yogunlugundan (2010’ da
337 kisi/km? idi) daha yiiksek bir deger olup
Hindistan i¢in niifus yogunlugunun en 6nemli
kistaslardan biri oldugu goriilmektedir. Ayrica
Hindistan; Mumbai (Bombay)-Ahmedabad,
Chennai-Bangalore gibi olduk¢a niifus yogun
koridorlara  sahiptir. Bu  bolgeler; iilke
genelindeki niifus yogunlugunun iizerinde bir
yogunluga sahip olup bu deger Cin ve
Japonya’nin yiiksek hizli demiryolu yapimina
basladig1 yillardaki niifus yogunlugu ile
ortiismektedir.

Dolayisiyla Hindistan; gerek niifus yogunlugu ve
gerekse de Gayri Safi Milli Hasila olarak yiiksek
hizli demiryolu yapimina birka¢ yil igerisinde
girmek icin yeterli kosullar1 saglamaktadir.

Ayrica;  Sekil 5’te  de
Hindistan’in bir¢ok sehri 1 milyon ve iizerinde
niifuslara sahiptir. Hindistan’ da milyonluk
niifusa sahip sehirlerin sayis1 2001°de 25 iken
2011°de 46’ya yiikselmistir. Bu say1 takip eden
yillarda daha da artmistir. Dahasi; Hindistan’ da
baz1 bolgelerdeki sehirler zonlara ayrilmis olup
yiiksek hizli demiryolu yapimina daha uygun
hale gelmistir [41].
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Sekil 5: Hindistan’da Niifusu 500.000 ve
Uzerinde Olan Sehirlerin Dagilimi [14]

Sonugclar ve Tartisma

Yiksek hizli demiryollart (YHD) mevcut
konvansiyonel demiryolu (KD) altyapisinin
tyilestirilmesi ile de yeni bir yiiksek hizh
demiryolu (YHD) altyapr tesisi ile de
gerceklestirilebilmektedir. 600 kilometre
mesafelere kadar yiiksek hizli demiryollar
(YHD) havayolu yolcu tasimaciligimma (HYT)
nazaran daha rekabetci goriinmektedir. Bu
kapsamda s6z konusu iki ulastirma tiirliniin
birbiri ile rekabet¢ilik unsurunun yani sira
birbirini tamamlayict 6zelligi de goz Oniine
alinmalidir. Zira entegrist bir yaklagim daha
dogru olacaktir. Oyle ki biitiinleyici bir anlayisin
olmadig1 yerlerde kimi hatlarda havayolu yolcu
tasimaciligi (HYT) kimi yerlerde ise yiiksek hizli
demiryollar1 (YHD) piyasadan ¢ekilmektedir. Bu
bir¢ok zaman dogru sonucu vermeyebilmektedir.

1303



DUMF Miihendislik Dergisi 11:3 (2020): pp. 1297-1305

Bunun yerine, Avrupa’da Charles De Gaulle
(CDG) havalimaninda da gorildigi iizere
yliksek hizli demiryollart (YHD) havaalanin
besleyici gorebilir. Boylesine bir
biitlinlesmenin yakalandigi ortamlarda bolgesel
ziyaretler i¢in en uygun vasat yakalanmig
olacaktir. Ornegin birbirine komsu her ile
havaalan1 yapmak dogru ¢oziim olmayacaktir.
Bunun yerine bolgesel merkez olan ile havaalani
yapip, bolgenin diger kentlerini bir yiiksek hizli
demiryolu (YHD) agi ile birbirine ve havaalanina
baglamak sureti ile elverisli ¢6ziim yakalanabilir.

hizmet

Bu da bolgeyi ziyarete gelen bir turistin biitiin bir
bolgenin Onemli yerlerine seyahat imkanini
yakalamasini saglayacaktir [15].

Ifade edildigi iizere yiiksek hizl1 demiryollari, hat

rehabilitesi  yapilmis kimi  konvansiyonel
altyapilar {lizerinde de isletilmektedir. Dolayisi
ile takip eden yillarda bu sekli ile isletimde olan
bir yiiksek hizli trenin ara¢ ve ekipman
yenilemesinde, {izerinde isletim gerceklestirilen
iyilestirilmis konvansiyonel altyapinin varligi ve
gereksinimleri ile adaptasyon kapasitesi de goz
oniinde bulundurulmak durumunda

kalinmaktadir.

Halihazirda konvansiyonel hatlar1 altyapisinin
tyilestirilmesi ile yliksek hizli demiryolu (YHD)
hat isletimine baslayan hatlar ise bu s6z konusu
toplam hatlarin %30’unu teskil etmektedir. Bu
baglamda hat isletiminde ytliksek hizli demiryolu
(YHD) hiz alt limiti olarak 250 km/saat olarak
alinirsa ve de miinhasiran yiiksek hizli demiryolu
(YHD) hat alyapis1 esas alinir ise bu anlamdaki
hat uzunlugu diinya genelinde 8500 km’den fazla
goriinmektedir [16].

Avrupa Birligi’nde demiryollarina,
siirdiiriilebilirlik ¢er¢evesinde son on yilda ciddi
bir egilme s6z konusudur. Kitada 2030 ve 2050
yilar1 projeksiyonlarinda demiryollarinin ¢ok
biliyiik tiirel dagilim oranlarima sahip olmasi
beklenmektedir. Benzer bir egilim, aym
periyotlarda ayni1 oranlara ulagmamak kaydiyla,

ivmelenme olarak Tiirkiye’de de s6z konusudur
[17].

Tiirkiye; 2023 Vizyonu dogrultusunda hedefler
ortaya koymus olup bunlarin en énemlilerinden
biri ‘Diinyanin en biiyiikk 10 ekonomisi arasina
girme’ hedefidir. Tiirkiye; sahip oldugu kiiltiirel
sosyal politik ve benzeri  parametreler
bakimindan ekonomik olarak hem biiyiimek
zorundadir ve hem de ekonomik biiyiimeyi
gergeklestirebilecek dinamizm ve potansiyele
sahiptir  [18].  Ulkemizde yillarda
gergeklestirilen yatirimlar, tartisiimakla beraber,
genel anlamda ekonomik biiyiimeyi destekleyici
islev gormiistiir. Dolayisiyla 2023 Vizyonu
cergevesinde ortaya konmus olan ekonomik
hedefleri, Ulastirma Sektort

(dolayisiyla  Sehirlesme  ve
Sehirlilik  olgusuyla) dogrudan bir iligki
igcerisindedir  [19]. kalkinma;
sorunlarin1 en aza indirmis ve verimli-igler bir
ulastirma sisteminin kurulumundan bagimsiz

son

biliyiime
Hedefleriyle

Ekonomik

diistinilemez. Yolcu ve yikiin en yiiksek
kapasite ve hizmet parametreleriyle taginmasinin
saglanmasi, belirli bir ekonomik ve teknik
kalkinmislik diizeyini gerektirirken, sorunlarim
en az indirmis, verimli, entegre, stirdiiriilebilir ve
kapasiteli bir ulastirma sektorii de, ekonomik

kalkinmanin-hem nitel ve hem de nicel olarak- en

ist  dlizeyde  saglanmasini  beraberinde
getirecektir [20].

Tesekkiir

Bu caligmada, bugiine kadarki mesai

hayatimizda desteklerini esirgemeyen, birlikte
calistigimiz mesai arkadaslarimiza tesekkiir
ederiz.
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