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Oz

Yiiksek hizli demiryollari1 yenilik¢i ulastirma tiirlerinden birisidir. Kalkinmaya olumlu etkileri bilinmektedir.
Kentlesmenin giderek arttigi ¢agimizda yenilik¢i ve siirdiiriilebilir uygulamalar baglaminda yiiksek konforlu,
yiiksek kapasiteli ve yiiksek hizli seyahate olan ihtiya¢ giinden giine artmaktadir. Siirdiiriilebilir ve ¢evreci de
olmasi nedeni ile bu noktada yiiksek hizli demiryollar1 6n plana ¢ikmaktadir. Bu makalede ilk olarak s6z konusu
etkiler incelenmis olup altyap1 kalkinmasi ele alimmistir. Ardindan bu altyapinin énemli bir parcasi olarak kdpriiler
ve tasarim esaslar1 analiz edilmistir. Akabinde Tiirkiye’nin bu baglamda ulastirma vizyonu ortaya konulmustur.
Son olarak da sonug ve 6neriler paylagilmisgtir.

Anahtar kelimeler: Yiiksek hizli demiryollar, tiretim, kalkinma

A Review of High Speed Railways and Effects on Manufacturing and
Development

Abstract

High speed railway is one of the innovative transportation mode. Its positive effect on development is a known
issue. In this century which has an increasing urbanization trend, on the context of innovative and sustainable
implementations, needs for high comfortable, high capacitied and high speed transport is enhancing day by day.
At this point ihgh speed railway gains a priority because of its environment friendly and sustainable characteristic.
In this paper firstly mentioned effects are reviewed and infrastructural development is evaluated. Then as an
important part of this infrastruture, bridges and their design criterias are analyzed. After these transportation vision
of Turkey in this context is given. Lastly conclusions and recommendations are shared.

Keywords: High speed railways, manufacturing, development

1. Giris

Ulagtirma kiiresel oOlcekte tarihin baglangicindan itibaren gelisme ve kalkinmada basat bir rol
oynamaktadir. Ulastirma; kentlesme, uygarlik ve ingaat mithendisligi ile karsilikli birbirini destekleyen,
besleyen ve {iireten bir iligski icerisindedir. Ulagtirma, kentlesme, insaat ayni zamanda ekonomik
kalkinmanin itici gii¢leridir. Zaten biitiin bu faaliyetlerin sonucunda uygarlik ve yasam seviyesinde yol
kat edilmektedir. Bunada giiniimiizde kisaca teknik gelismelerden hareketle teknolojik ilerlemeler
denmektedir.

Demiryollar1 ise karayolu ulagtirma tiiriiniin dengesiz agirhigin1 dengeleyebilecek en 6nemli
etkenlerin basinda gelmektedir. Karayollarinin dengesiz agirhigi, bu tiiriin kapasitesini agmakta,
karayolu trafik giivenligini sekteye ugratmakta ve trafik kazalarmi ve kayiplarmi arttirmaktadir.
Dolayist ile dengeli tiirel dagilimin ve tiirler arasi entegrasyonun temininde hem genelde hem de
ilkemizde demiryolu ulastirma tiiriiniin rolii agiktir [1]. Demiryollari;
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*  Enerji verimli

*  Petrol bagimlilig1 olmayan

*  Alternatif enerji tiiketimine imkan saglayan

* Karayolu ulastirma tiiriiniin yaklasik 6 seritte tagidigi yolcuyu tek hat bir igletimde tasiyabilen
bir ulagtirma tiirtidiir.

Bu ¢aligmanin amaci yiiksek hizli demiryollarinin (YHD) tasarim esaslar1 déhilinde avantajli
noktalar1 ve ulastirmaya sagladigi kazanimlar1 diger ulastirma tiirleri ile karsilastirmak sureti ile ortaya
koymak ve boylelikle s6z konusu tiiriin tercih edilme gerekgeleri ile ilgili agiklayici bir katki
sunmaktadir. Giinden giine seyahatlerde giindelik ve haftalik bazli olarak kiiresel 6l¢ekte hayatimizda
daha ¢ok yer alacak olan s6z konusu tiiriin neden ve hangi baglamda karayolu ve havayolu ulastirma
tirlerine tercih edilmesi gerekliligi irdelenmekte ve agiklanmaya caligilmaktadir. Bu cergevede de
yitksek hizli demiryolunun (YHD) iiretim ve kalkinmay1 dolayli ve dogrudan katkilar1 ele alinmaya
caligilmistir.

Yiiksek hizli demiryolu (YHD) ulastirma tiiriinde ise demiryolu ulagtirma tiiriiniin haiz oldugu
olumlu niteliklerinin hepsinin seviyesi ylikselmektedir. Buna ilaveten diger hizmet parametreleri olan
konfor, glivenlik ve hiz da ¢ok daha list seviyelerde temin edilebilmektedir. Yiiksek hizli demiryollar
(YHD) bir ulastirma tiirii olarak 50 yili agkin bir siirelik bir ge¢mise sahiptir. S6z konusu ulastirma ttirii
demiryollarmin geligsmis bir tiirlii olarak, konvansiyonel (geleneksel) demiryollarindan (KD) farkli
olarak hiz, konfor, giivenlik gibi parametreleri daha st diizeylerde saglamaktadir. Daha yliksek isletim
hizlarina ulasabildiginden dolay1 da daha uzun giizergahlarda daha verimli igletimleri saglayabilmekte,
ayn1 uzunluktaki bir hatta konvansiyonel demiryoluna (KD) nazaran daha az istasyona sahip olmaktadir.
Bu da ayni zamanda hiz arttirma ve hiz azaltma mesafeleri ile ilgili bir konu olup bunun paralelinde de
yine hizina bagli olarak, konvansiyonel demiryollarina (KD) nazaran daha biiyiik yatay kurblara (saga
ve sola doniis ¢aplar1) sahip olmaktadir. Yiiksek hizli demiryollarmin (YHD) kiiresel dlgekte tek bir
tanimi ve siniflandirmasindan s6z edilememektedir. Heniiz yegane bir tamima erisilememistir. Ancak
esas alinabilecek birkag temel tanimdan s6z edilebilir. Yiiksek hizli demiryollar1 (YHD) genel olarak
200 km/saat’in tizerindeki isletim hizlarina imkan taniyan altyapilar tizerindeki yiiksek hiz (YH)
sistemleridir. Giiniimiizde birgok iilkede ortalama 300 km/saat’teki isletim hizlari ile isletilen yiiksek
hizli demiryolu (YHD) hatt1 bulunmaktadir. Uluslararast Demiryollar1 Birligi’ne (UIC_International
Union of Railways) gore ise yliksek hizli demiryolunun (YHD); altyapi, hizmet parametreleri, ¢eken
¢ekilen arag, isletme ve hiz gibi birgok parametreye gore ele alinmasi gerekmektedir [1].

* Yiiksek hiza uygun olarak yeni insa edilmis olan altyapilar iizerinde isletilen sistemler i¢in

UIC’1n koydugu asgari yliksek hiz (YH) sistemi sinir1 250 km/saat’tir.

*  UIC’e gore konvansiyonel demiryolu (KD) hatlarindaki altyapidan rehabilite edilen hatlarda ki
yiiksek hizli demiryolu (YHD) minimum hiz degeri ise 200-220 km/saat ’tir.

* Avrupa Birligi (AB) direktiflerindeki yiiksek hizli demiryolu (YHD) tanimina bakildiginda ise
altyapi kistasi agisindan bu alt simir 250 km/saat olarak verilmistir.

* Yine aym direktiflerde konvansiyonel demiryolu (KD) hatlarmin rehabilitesi ile elde edilen

altyapilar igin ise alt hiz limiti 200 km/saat’tir [2].

Yiiksek hizli demiryollar1 (YHD) birbirinin miicavir alanindaki kiigiik, orta ve biiyiik dl¢ekli
kentler arasindaki entegrasyonu arttirmakta, giinii birlik ev is yolculuklarina da ¢ogu zaman imkan
taniyabilmektedir. Bu yonii ile istihdam arttirdig: gibi turizmi de ciddi katkilar sunabilmektedir. Ayrica
havayollar1 ile hem biitiinciil, tamamlayic1 ve hem de rekabetci 6zelligi vardir. Bu sekilde iki ulastirma
tiirlii arasindaki dogru ve etkili bir baglanti s6z konusu bdlgenin altyap: kalkinmasina ciddi katkilar
sunmaktadir. Diger taraftan ise yolcu tagimaciligina oldugu kadar yiik tasimaciligina da hem maliyet ve
hem de verim bakimindan sundugu katkilar ile kalkinmay1 desteklemektedir. Diger bir husus ise yerli
iiretimdir. Demiryollarinin ray, makas, lokomotif, vagon, balast, travers, motor ve ilgili aksamlar,
sinyalizasyon ve yazilim gibi noktalarda gerceklestirilecek olan yerli tiretim hem ciddi istihdam alanlari
acma hem ithalat miktarim azaltip cari agig1 kapatma ve hem de teknolojik hamlelere itici gii¢ gibi
onemli katkilar sunabilir. Bu ise kalkinmayi dogrudan ve cok yonlii etkileyen bir hususa isaret
etmektedir.
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2. Materyal ve Metot

Ister altyap1 olarak addedilsin isterse teknoloji olarak, ilerlemelerin hig birisi, kiirenin neresinde olursa
olsun hi¢bir zaman birbirinden biitiinii ile bagimsiz olmamigtir. Giiniimiizde ise biitiinil ile i¢ icedir. Zira
otomobilin ya da herhangi bir maniiel aracin olmadig1 dénemlerde, yollar sadece (yaya) insanlarin
kullanabilecegi genisliktedir. Akabinde ath ve benzeri araglarin gegecegi genisliklere kavusmustur.
Sonrasinda otomobilin icad1 ile ¢ok daha genis olan nihai serit genisligi Olciilerine kadar ulagmustir.
Demiryollarimin yol genisligi de izli sabit bir glizergdhli sistem olmasmdan hareketle kendine sartlarina
has olarak ortaya ¢ikmaktadir. Altyapinin dogrudan ya dolayli olarak bir {ilkenin ekonomik, teknolojik,
sosyal ve politik gelismisliginin temel gostergelerinden birisi oldugu agiktir. Ozetle bir iilkenin
kalkinmislik diizeyi kaba hatlar1 ile altyapisi iizerinden tayin edilebilir. Oyle ki gelismis iilkeler,
gelismekte olan iilkeler ve gelismemis olan iilkelerin altyapilari ve yillik altyapi yatirimlari, bu noktaya
151k tutmaktadir. Altyapi; su (atik su, yagmur suyu, igcme suyu), elektrik, dogalgaz, biyoyakitlar ve
alternatif yakitlar, ulagtirma ve haberlesme (telefon, internet vs.) gibi temel tiirlerden olugmaktadir.
Biitiin bu bilesenler giiniimiizdeki kentlerin olmazsa olmazlar1 konumundadir. Bugiin itibari ile diinya
niifusunun ve gelismis {ilkeler ile gelismekte olan {ilkeler niifusunun biiyiik ¢ogunlugunun kentlerde ve
bliyiik kentlerde yasadigi da dikkatlerden kacirilmamalidir. Hizla artan kentlesme ve sanayilesme,
ekonomik kalkinmanin paralelinde ulastirma ve hizli erigsim talebini de arttirmaktadir. Bu da kent i¢i ve
kentlerarasi ulastirmada yiiksek hiz (YH) sistemlerini 6n plana ¢ikarmaktadir [2].

e  Gelismis iilkelerde yillik altyap1 yatirim biitgelerinin toplam biitceden aldig1 pay azdir. Zira bu
iilkeler gelismis seviyeye geldiklerinden kismi sorunlar ve periyodik harcamalar disinda biiyiik
altyapi projelerine girismemektedir.

e Gelismekte olan iilkeler ise heniiz gelisim periyodunda olduklarindan dolayi altyapir bu
iilkelerde hem etkileyen (tetikleyen, besleyen) ve hem de etkilenen bir parametre olarak stratejik
bir noktadadir.

e Gelismemis iilkelerde ise heniiz ekonomik ivmelenme kazanilamadigi i¢in ne yeterli olgiide
altyapiya olan gereksinim ivmelenmis ve ne de altyapr kurulumu igin itici gii¢ temin
edilebilmistir.

Tirkiye’nin 10. Kalkinma Plani1 dahilinde 2023 Vizyonunda iilke sathinda toplam 11.000 km
yiiksek hizli demiryolu (YHD) hatt1 ve 4000 km de konvansiyonel demiryolu hattinin tamamlanmasi
hedefi bulunmaktadir. Kiiresel dlgekte Pekin’den Londra’ya Ipek demiryolunun bir pargasi olarak
Tiirkiye’de yiiksek hizli demiryolu (YHD) yatirimlar: agirlikli olarak yolcu tagimaciligina hitap etmekte
iken Pekin’den Londra’ya olan demiryolu projesi tamamlandiginda 6nemli miktarlarda yiik de
tagmacaktir. Halihazirda insas1 devam Sivas-Erzincan-Erzurum-Kars yiiksek hizli demiryolu (YHD)
hattinin bir uzantis1 olarak Bakii-Tiflis-Kars yiiksek hizli demiryolu (YHD) hatt1 gegtigimiz sene
Tiirkiye’nin 6nemli ingaat ve finansman destekleri ile tamamlanmistir. Bu hatta ise yiik tagimacilig1 da
yapilmaktadir [2].

Bu kapsamda ilk olarak Ankara-Eskisehir yiiksek hizli demiryolu (YHD) hatt1 agilmis olup
ardindan ise Ankara-Konya yiiksek hizli demiryolu (YHD) hatti isletime alinmistir. Akabinde ise
Eskisehir-Konya yiiksek hizli demiryolu (YHD) hatt1 ve Eskisehir-istanbul yiiksek hizli demiryolu
(YHD) hatt1 agilmustir. Boylelikle Istanbul’dan Konya’ya kadar yiiksek hizli demiryolu ile kesintisiz
ulagim saglanmistir. Halihazirda Ankara-Yozgat-Sivas yiiksek hizli demiryolu (YHD) hatti, Ankara-
Afyon-Manisa-Izmir yiiksek hizli demiryolu (YHD) hatt1 ve Eskisehir-Bursa-Balikesir yiiksek hizli
demiryolu (YHD) hattinin ingalar1 ise siirmektedir. Bunun yani sira giindemde olan bir¢ok yiiksek hizli,
hizli ve konvansiyonel demiryolu hat projesi s6z konusudur [3].

2.1. Yiiksek Hizh Demiryolu Yatirnmimn Altyapr Unsurlarindan Képriilerin Yapilandirma
Esaslan

Bu nokta, standart ve genis ray gabarisinde (hat acikligr) demiryolu trafigine uygulanmaktadir. Bu
noktadaki yiikk modelleri giincel yiiklere gore tanimlanmaktadir. Bunlar; ayr1 olarak hesaba katilan
dinamik artislar dahilinde hizmet trafiginin etkilerini ifade etmektedir. Bu noktada belirlenen yiik
modellerinin digindaki trafigin hesaba katilmasi baglaminda gerektigi yerde ilgili terkip kurallar
dahilindeki alternatif ylik modelleri ayr1 ayr1 her bir proje i¢in degerlendirilmektedir. Bu nokta asagidaki
olaylarda uygulanabilir degildir:
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Dar gabarili demiryollar1

Tramvaylar ve diger hafif rayl sistemler

Ayrik hatlar

Askil1 ve kablolu demiryollari

Fiinikiiler

Tasarmmcilar; gecici yapilarm baz tiirlerinin esnekliginden dolay1 gegici kopriilere 6zel 6nem
vermelidirler. Gegici kopriilerin tasariminda yiik ve gereksinimler isletimciler tarafindan
belirlenmelidir. Normal demiryolu trafigine bagli olarak diisey yiiklemenin statik etkilerini ifade
etmektedir. Diisey yiikler igi karakteristik degerler ve yiik terkipleri Sekil 1°deki gibidir [4].

Q. =250kN 250 kN 250kN 250 kN
Qvk = 80 KN/m gk = 80 KN/m

1 L ' v T

(1) 0,8 m 16m 16m 16m _|9,8m 1)

o
Sekil 1. Yiik Modeli 71 ve Diisey Yiikler Icin Karakteristik Degerler [4]

Sekil 1°de verilen karakteristik degerler, normal demiryolu trafiginden daha hafif ya da daha
agir olan demiryolu trafigi tasiyan hatlar iizerinde bir o katsayisi ile ¢arpilmalidir. Yiikler bir a katsayisi
ile carpildiginda ‘siniflandirilmig diisey yiik’ adin1 almaktadir. Bu o faktorii Tablo 2’deki gibi bir
degisim gostermektedir.

Tablo 1. a Degerleri Degisimi [4]
a 0,75 0,83 0,91 1,00 1,10 1,21 1,33 1,46

Isletme bileseni, kullanilacak olan o’nin degerini belirleyebilir. Uluslararas1 hatlarda ise o>1
olmasi 6nerilmektedir. 25 tonluk dingil yiikii trafik tagiyan hatlar i¢in ise isletme bileseni a=1,1 olarak
dikkate almalidir. Asagida listelenen olaylar da ayni a faktorii ile ¢arpilmalidir:

e Toprak isleri icin esdeger diisey yiik ve toprak basinci etkileri
Merkezkag kuvvetleri
Lase tesiri (sadece 01 olan degerler i¢cin a ile ¢arpilmaktadir)
Stirttinme ve frenleme kuvvetleri
Yapiya kombine tepkime ve degisimli olaylarin izlenmesi
Arazi Tasarim Durumlari i¢in derayman olaylar1
Stirekli agiklikli kopriiler i¢in yiik modeli SW/0
Egilme limitlerinin kontroliinde siiflandirilmis diisey yiikler ve diger olaylar, a katsayisi ile
carpilmak sureti ile biiyiitiilmektedir. Bunun tek istisnasi ise o’nin birim olarak alindigi yolcu
konforudur [5]. Genel etkiler i¢in ray altindaki ya da miicavir alanindaki toprak islerinin demiryolu
trafigi olaylarina bagh olarak esdeger 6zellikli diisey yiikleme, rayin seyir yiizeyinin altindaki bir 0,70
metre diizeyinde 3 metre genislikli iniform yay1l1 uygun bir yiik modeli olarak dikkate almabilir. S6zii
edilen tiniform yay1li yiike herhangi bir dinamik katsay1 ya da arttirma uygulanmas1 gerekmemektedir.
Bir ray yakinindaki yerel bir unsurun (6rnegin balast koruma duvari) tasarimi i¢in, demiryolu trafik
olaylarina bagl olarak elemandaki maksimum yerel diisey, enine ve boyuna yiikleme dikkate alinarak
ozel bir hesaplama yiiriitiilmelidir [5].

2.1.1. Platformlar i¢in Yiikleme

Kopriilerdeki istasyon platformlari i¢in yiiklemeler ise demiryolu igletimcilerinin gereksinimlerine gore
olmalidir.
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2.1.2. Korkuluklar ve Giivenlik Bariyerlerindeki Yiiklemeler

Yaya korkuluklar1 ve arag korkuluklar1 igin yatay yiiklemeler, yaya yiikleme etkileri igin ilgili ulusal ve
uluslararasi gereksinimler ve kisitlayici arag trafiginden kaynakli yiikleme etkilerine gore yapilmalhdir.

2.1.3. Merkezkac¢ Kuvvetleri

Kopriideki bir raymn kdprii uzunlugunun bir kismi ya da tamami boyunca kurba tabi tutuldugu yerde
merkezkag kuvveti ve ray deverinin dikkate alinmas1 gerekmektedir. Merkezkag kuvvetleri, seyir ylizeyi
tizerinde 1,80 metre yiiksekligindeki yatay bir dogrultuda disa dogru etkiyecek sekilde hesaba
katilmalidir. Ornegin cift istifli konteynirlar gibi cesitli trafik tiirleri i¢in her bir projede miinhasiran bir
h: ylikseltgenme degeri belirlenmelidir. Merkezkag kuvveti her zaman diisey trafik yiikleri ile terkip
edilmelidir. Merkezka¢ kuvveti ¢> ve @3 gibi dinamik katsayilar ile ¢arpilmamalidir. Merkezkag
yiiklerinin diisey etkileri hesaba katildiginda ise devere bagli olarak herhangi bir merkezkag yiik
azaltmasinin disey yiik etkisi, ilgili dinamik katsayi ile arttirilmaktadir [6]. Merkezka¢ kuvvetinin
karakteristik degeri, asagidaki esitliklere gore belirlenecektir.

Qu = VH(FXQu)/gXr = VA(FXQw)/127r (1)
O = VA(FXQu)/gXr = VA(FXqu)/127r 2)
Burada;

Qu, Qu: Merkezkag kuvvetlerinin karakteristik degerleri
f: Azaltma faktorii

v: Maksimum hiz (metre/saat)

V: Maksimum hiz (kilometre/saat)

g: Yercekimi Ivmesi (9,81 m/saniye?)

r: Dever yarigapt

Degisken yarigapl bir kurb durumunda ise r degeri i¢in uygun ortalama degerler alinmalidir.
Hesaplamalar her bir proje i¢in miinhasiran sahada belirlenen maksimum hat hizina dayali olmalidir.

2.1.4. Lase (Burunlama) Etkisi

Lase etkisi rayin merkez hattina dik bir sekilde raylarin tepe noktasina yatay etkiyen bir sekilde
yogunlastirilmis kuvvet olarak alinmalidir. Bu kabul kuvveti hem diiz raya ve hem de kurblu raya
uygulanmalidir.

Lase etkisinin karakteristik degeri Q=100 kN olarak alinmalidir. Bu noktada f katsayis1 ya da
¢ katsayist ile carpilmasina gerek bulunmamaktadir. Ozel trafik tagiyan hatlar icin (6rnegin yiiksek hizli
demiryolu yolcu trafigi ile sinirli hatlar) frenleme ve siirtiinme kuvvetleri; isletmeci bileseni tarafindan
belirlenen Qk icin 6000 kN ve Qia i¢in 1000 kN’luk maksimum degerler dahilinde hesaba katilan
yapisal unsurun tesir uzunluguna etkiyen dingil yiikler toplaminin %25’ine esit olarak alinabilir.
Siirtiinme ve frenleme kuvvetleri miitekabil diisey yiikler ile terkip edilmelidir. Hat; kopriiniin bir ya da
her iki ucunda siirekli oldugunda ise siirtinme ya da frenleme kuvvetinin sadece bir boliimii
tabliyelerden kirislere aktarilmakta olup geri kalan kuvvet ise mesnetlerin arkasinda dayanim saglayan
ray vasitast ile iletilmektedir [7].

3. Bulgular ve Tartisma

Tiirkiye gelismekte olan iilkeler sinifinda bulunmakta olup diinyanin en biiyiik 16. ve Avrupa’nin en
biiyiik 6.ekonomisini durumundadir. 2023 hedefleri dogrultusunda en biiyiik 10 ekonomi arasina girme
vizyonu gelistirilmistir. Gelismekte olan iilkemizde altyapi yatirimlart yillik biitceden biiyiik paylar
almaktadir. Ulkemizde giiniimiizden 2023 yilina kadar olan siiregte altyapi yatirimlari igerisinde
ulastirmanin kabaca yillik ortalama %50°1ik paylara ulasmasi 6ngoriilmektedir [8]. Hem iilke geneli ve
hem de istanbul basta olmak {izere biiyiiksehirlerde uzun yillar boyu karayolu ulastirma tiiriiniin tiirler
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arast dagilimda dengesiz bir agirligi s6z konusu olmaktadir. Son on yildaki siiregle birlikte karayolu
tiirel pay1 %90’ lardan %80’lere kadar diisiiriilmiis olup daha da diisiiriilmesi yoniinde ¢aligmalar devam
etmektedir. Bunun saglanmasinda da demiryollari, denizyollar1 ve havayollarina yapilan yatirimlar
kritik bir rol oynamaktadir [8]. ilgili detaylar Tablo 2°de verilmistir.

Tablo 2. Ulagtirma Tirlerine Gére Yolcu Trafigi [8]
AB-27 ABD JAPONYA CIN TURKIYE

MILYAR

YOLCU- 2010 2009 2010 2010 2010
KM

Karayolu  5248,1 6318,5 853,7 14914 226,9
Denizyolu 38,1 0,6 4,3 7,2 0,5
Demiryolu  493,9 58 393 876,2 55
Havayolu  524,2 8879 7338 403,2 18

BOLUNMUS

YOL AG| PR ’ X d
(01 Ocak 2003) y ; W el ORIV,

1.714 km
Otoyol Toplanu

4.387 km

Bolurunug Deviet ve
I Yollan: Toplanu

4 .o _..'. ' . K ‘. .
6,101 km ; L /
Toplam — e - !~

BOLUNMUS
YOL AGI
(1 Temmuz 2013)
2.244 km
Otoyol Toplami

20.152km |
Bolanmis Deviet ve il
Yolfar Toplarmi

22.396 km
Toplam

Sekil 2. Tiirkiye’de Karayollarinin 2003-2013 Periyodu Gelisimi [8]

Tablo 3. Tasima Modlar1 Arasindaki Pay Dagilimi ve 2023 Hedefi [9]

Tasima Paylarn1 Mevcut Durum 2023 Sonu
Yolcu-Km (%) Hedefi (%)
(Yurtici Yolcu)

Karayolu % 89,59 %72

Demiryolu % 2,22 %10

Denizyolu % 0,37 %14

Havayolu % 7,82 %4

Ilgili detaylar Tablo 3 ve Sekil 2°de gosterilmektedir. Genelde Tiirkiye’de 6zel de ise Istanbul’da
son yillarda ulagtirma yatirimlarma biiyiik biit¢eler ayrilmakta ve devasa kapasiteli projeler hayata
gecirilmektedir. Bu yatirimlardan baslicalar1 Istanbul 3.Havalimani, Istanbul 3.Bogaz Kopriisii,
Osmangazi Korfez Kopriisii, Canakkale 1915 Kopriisii, Avrasya Tiineli, Marmaray, Ankara-Eskisehir-
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Istanbul Yiiksek Hizli Demiryolu (YHD) hatti ve Ankara-Konya Yiiksek Hizli Demiryolu (YHD)
hattidir. Ulkemizde demiryollar1 noktasinda kayda deger bir deneyim bulunmaktadir. Osmanli
doneminde 11.000 km dolaylarinda demiryolu hatti insa edilmis olup bunun 4000 km’den fazlasi
Anadolu topraklarindadir. Cumhuriyet doneminde de ilk yillarda yapilan iiretim ve sanayi atilimlar
dahilinde kisa siirede 3000 km’nin tizerinde bir demiryolu hatt1 insa edilmistir. Akabinde 1950°1i yillarda
karayollarina, o giliniin kosullarinda biiyiik yatirimlar yapilmaya baglamistir. Demiryollar1 2.planda
almugtir. 2000°1li yillardan itibaren Cumhuriyet’in ilk yillarindaki ivme demiryolu ulastirma tiirii adina
tekrar yakalanmistir. Bu baglamda 2023 vizyonu dahilinde s6z konusu yil i¢in toplamda yaklasik 26.000
km’lik bir demiryolu hatt1 ve yaklasik 10.000 km’lik bir yiiksek hizli demiryolu (YHD) hatt1 hedefi
konmustur. Ulkemizde yiiksek hizli demiryollar1 ilk olarak Ankara-Eskisehir yiiksek hizli demiryolu
(YHD) hatt1 ile baglamis olup akabinde Ankara-Konya yiiksek hizli demiryolu (YHD) hatti agilmistir.
Takibinde Eskisehir-Konya yiiksek hizli demiryolu (YHD) hat baglantis1 ger¢eklestirilmistir. Son olarak
ise Eskigehir-Istanbul yiiksek hizli demiryolu (YHD) hat etabi tamamlanarak kesintisiz Ankara-
Eskisehir-Istanbul yiiksek hizli demiryolu (YHD) hattr isletimi baglamistir. Halihazirda istanbul-Edirne
yiiksek hizli demiryolu (YHD) hattinin ihalesi yapilmis olup Ankara-Afyon-Manisa-izmir yiiksek hizli
demiryolu (YHD) hattinin ingasi ise siirmektedir (9). Diger taraftan ingas1 devam eden bir diger hat ise
Ankara-Yozgat-Sivas yiiksek hizli demiryolu (YHD) hattidir. Bu hattin devaminda da Sivas-Erzincan-
Erzurum-Kars hizli demiryolu (HD) hattinin hayata gegirilmesi planlanmaktadir. Bu proje de
tamamlandiginda Ankara’dan Kars’a kadar kesintisiz olarak yiiksek kapasiteli ve yiiksek hizli demiryolu
baglantis1 saglanmis olacaktir. Bir diger insa halindeki hat ise Eskisehir-Osmaneli-Bursa-Bandirma
yiiksek hizli demiryolu (YHD) hattidir. Giindemdeki diger baslica hatlar ise;

- Ankara-Samsun yiiksek hizli demiryolu (YHD) hatti,

- Ankara-Kayseri yiiksek hizli demiryolu (YHD) hatti,

- Ankara-Malatya yiiksek hizli demiryolu (YHD) hatti,

- Ankara-Karaman-Antalya yiiksek hizli demiryolu (YHD) hattidir.

Hat detaylar1 Tablo 4’de ifade edilmektedir. Yiiksek hizli demiryollarinin (YHD) havayolu
yolcu tagimaciligina (HYT) nazaran bir diger 6nemli artisi ise terminale erisim ve bekleme, kontrol gibi
islemlerinin ¢ok daha az siire aliyor olmasidir. Demiryollar1 ve 6zelde de yliksek hizli demiryollarinin
(YHD) bir diger avantaji ve agtig1 kapi ise; demiryolu gar binalaridir. Zira bunlar 6zellikle yiiksek hizli
demiryolundaki (YHD) yenilenmis tanimlar1 ve artan fonksiyonlar1 paralelinde yeni donemin yeni ticari,
sosyal ve cevresel ¢cekim alani ve etkinlik merkezlerinden birisine de doniisebilir. Ankara yiiksek hizli
tren gart 2016 yili igerisinde hizmete alinmistir [10]. Diinyada yiiksek hizli demiryollarinin (YHD)
onciisii olan iilkeler Japonya, Fransa ve Almanya olmustur. 1964 yilinda ilk yiiksek hizli demiryollar
(YHD) Japonya’da Shinkansen trenleri ile hayata gec¢irilmistir. Akabinde iilkede uzun yillar boyu so6z
konusu sistemde onemli gelismeler kaydedilmistir. Giintimiizde yiiksek hizli demiryollarinda (YHD)
kiiresel lgekte lider olan iilkeler Japonya, Ispanya, Cin ve Fransa’dir. Son on bes yilda yiiksek hizli
demiryollarina (YHD) yaptiklar1 biiyiik yatirimlar ile Ispanya ve Cin de sektorde oncii durumuna
gelmistir [11].

Tablo 4. Tirkiye’de Yiiksek Hizli Demiryollari [9]

Hat Hat Uzunlugu/Seyahat Siiresi
Ankara-Istanbul 533km./3 saat
Ankara-Eskisehir 245 km./1 saat 5 dakika
Ankara-Konya 212 km./1 saat 15 dakika
Istanbul-Konya 641 km./3 saat 30 dakika
Eskigehir-Konya 360 km./1 saat 26 dakika
Ankara-Sivas 466 km./3 saat
Ankara-Izmir 624 km./3 saat 20 dakika
Ankara-Afyon 281 km./1 saat 20 dakika
Bandirma-Bursa-Osmaneli 190 km./60 dakika
Ankara-Kayseri 350 km./2 saat
Halkali-Bulgaristan 230 km./1 saat
Sivas-Erzincan-Erzurum-Kars 710 km./5 saat
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Tiirkiye’de ulastirma sisteminde trafik tikanikligi, sistemsel verimin diigiikliigii, enerji kaybi1 ve
yiikksek diizeyli trafik kaza kayiplari gibi sorunlar devam etmektedir. Bunlarin bazilarinda kismi
iyilestirmeler kaydedilse de heniiz yeterli oranda degildir. Ortalama yildan yila trafik kazas1 sayilarinda
%1-5’lik azalmalar kaydedilmekte, ancak kimi yillarda da tekraren nispi artig trendleri
goriilebilmektedir. Oliimlii yaralanmali kazalar genelde yaz aylarinda artmakta, kis aylarinda ise
azalmaktadir. Tiirkiye’deki ulagtirma sisteminin sorunlarinin temeli, dengeli tiirel dagilim ve tiirler arasi
entegrasyonun saglanamamasi ile ilgilidir. Uzun yillar hem yolcu tasimaciligi ve hem de yiik
tagimaciliginda, hem kent i¢i ve hem de kentler arasi tasimacilikta karayolu ulastirma tiiriiniin %90’1n
tizerinde agirligi bulunmaktadir. 2000°1i yillardan itibaren bu egilim tersine ¢evrilmis olup giiniimiizde
karayolunun dengesiz agirligi %80’lerde devam etmektedir. Biitiin bu problemlerden kaynakli olarak
Tiirkiye’de hiikiimetler 2000°1i yillardan itibaren demiryollarina, 6zelde de yiiksek hizli demiryollarina
(YHD) yatirrm hamlesi baslatmustir. Ulkede 1950°1i yillara kadar demiryollarma hizli yatirim siireci
devam etmis olup sonrasinda ise akamete ugramustir. Uzun yillar sadece karayolu ulastirma tiiriine
yapilan yatirimlarm ardindan demiryollarina hizli bir geri doniis oldugu goriilmektedir. Bunda
Tiirkiye’de hem petrol ve hem de arag fiyatlarinin oldukea yiiksek olmasinin da etkisi bulunmaktadir.
Diger taraftan da artan kentlesme, kent alanlarimin yayilmasi, niifus artigi, gelir artisi, hareketlilik
ihtiyacinin artmasi gibi nedenler ile Tiirkiye’de de hizli ulagtirmaya olan talep yiikselmistir [12].

4. Sonuc ve Oneriler

Gelecekte ulasimin yikse hizli trafik modlari olan havayollar1 ve hizli trenlerle gergeklesmesi
beklenmektedir. 400-600 km uzakliklara yolcu tasimada, giiniimiiziin en etkili olanagi hizli trenlerdir.
Bu uzakliklarda, hem karayolunun, hem de havayolunun 200 km/saat’in lstiinde hiz yapan trenler
karsisinda rekabet giicii zayiflamaktadir. Japonya’dan Fransa’ya, Almanya, Italya, Ispanya ve ABD’ye
kadar yasanan deneyimler bu ger¢egi desteklemektedir. AB’de 2020’ye kadar hizli trenlerde hizin
340km/saat’e yiikselecegi ongoriilmektedir [13]. Yiiksek hizli demiryolu (YHD) dogru bir yatirim karari
ile belirli bir bolgedeki ulastirmanin ana akimim ele gegirebilir. Boylelikle yiiksek kapasite ve yiiksek
hizli sosyal bir tasimacilik anlayisi ile turizm, istihdam ve ev is yolculuklarinda artis ve iyilestirme
baglaminda satha dayali bir kalkinmanin onciisii olabilir. Asagida Tablo 5°te ilgili kentler arasinda
yillara gore yiiksek hizli demiryollarmin (YHD) aldigi tiirel pay artist gosterilmektedir.

Tablo 5. Paris-Lyon ve Madrid Sevilya’da Yillara Gore Tiirel Pay Degisimleri [13]
Tiir Paris-Lyon(%0) Madrid-Sevilya(%b)
1981°e kadar 1984’ten sonra 1991°e kadar 1994’ten sonra

Havayolu 31 7 40 13
Demiryolu 40 72 16 51
Otomobil/

Otobiis 29 21 44 36

Tablo 6. s Yolculuklarinda Mesafeye Gore Otomobil Kullanimlari [14]

Mesafe (km) Otomobil (%) Ucak (%)
80-160 96,97 0,00
160-400 93,73 2,83
400-800 66,64 30,45
800-1200 32,76 63,53
Biitiin Seyahatler 80,67 16,37

Yukarida Tablo 6’da ev is yolculuklarinda mesafeye gore otomobil ve havayolu kullanimi
karsilagtirmasi1 yapilmistir. Goriildiigii tizere havayollar1 ev is yolculuklarinin biiyiik bir boliimiinde
otomobiller ile rekabetgi olamaz. Bu rekabetgiligi saglayan yiiksek hizli demiryollaridir (YHD). Onemli
bir yolculuk unsuru olan ev is yolculuklarinda yiliksek hizli demiryolunun (YHD) ciddi odlciilerde
otomobilin yerine ikame olabilmesi ciddi anlamda yakit tasarrufu saglayacak, is alanlarmni birbirine
baglamak ve daha uzun belli mesafelere kadar endiistriyel alan entegrasyonlarim saglamak sureti ile
kalkinmaya ve tiretime onemli katkilar saglayacaktir. Uluslararasi Demiryollar1 Birligi (UIC) yiiksek
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hizli demiryollarini isletme, altyapi ve hizmet parametreleri basta olmak {izere bircok unsura dayah
olarak degerlendirmektedir. Ancak biitiinii ile yiiksek hiza uygun olarak yeni inga edilmis altyapilar igin
UIC’nin koymus oldugu minimum yiiksek hiz sinir1 ise 250 km/saat’tir [14].

Avrupa Birligi yiiksek hizli demiryollarinda minimum 250 km/saat iz alt limitini altyap1
baglaminda koymustur. Yine Avrupa Birligi tarafindan da konvansiyonel hatlarin rehabilitesi ile elde
edilen altyapilar {izerinde isletilen trenlerin yiiksek hizli kabul edilmesi igin belirlenen hiz alt limiti 200
km/saat’tir. Tren setleri agisindan konuya bakildiginda ise Avrupa Birligi’nce yiiksek hizli tren isletimi
icin belirlenen hiz alt limitleri 250 km/saat ila 300 km/saat’lerdedir. En genel tanimi ile 200 km/saat’in
tizerindeki igletim hizlarina haiz hatlarin yiiksek hizli demiryolu olarak kabul edildigi belirtilebilir [15].
Tiirkiye’de genel olarak demiryollarima yonelen bir kalkinma politikasi oldugu da agiktir. Zira 2000’li
yillarin baginda ilk etapta yogun bir sekilde karayollarinin geometrik standartlarinin, sinyalizasyonunun
ve altyapisinin iyilestirilmesine yonelik kapsamli ¢alismalar yapilmistir. Belirli oranda yol da kat
edilmistir. Akabinde bir yandan da karayollarinda akilli ulastirma sistemlerinin (AUS) kurulumuna
girilmeye baglanmistir. Mevcut durumda bunun bir devami olarak da bir kalkinma asamasi olarak
demiryollarina ciddi anlamda yogunlagsma oldugu hem ingaat ve hem de planlama ¢aligmalarindan
anlagilmaktadir. Diger taraftan da yiiksek hizli demiryollarma (YHD) daha ¢ok odaklanildig:
goriilmektedir [16].

Tesekkiir

Moral, destek ve motivasyonundan dolay1 Yahya Alparslan KIZILTAS a tesekkiir ederim.
Yazarlarin Katkisi

Calismada tiim katki yazara aittir.

Cikar Catismas1 Beyam

Yazarlar arasinda herhangi bir ¢ikar ¢atismasi bulunmamaktadir.

Arastirma ve Yayin Etigi Beyam

Yapilan ¢alismada, arastirma ve yayin etigine uyulmustur.
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