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ULASTIRMA SISTEMININ EKONOMIK VE TEKNOLOJiK ACILARDAN
DEGERLENDIRILMESI, YENI EGILIMLER

OZET

Tezin amaci ulastirma sisteminde ge¢misten giinlimiize kaydedilen gelismeleri
ekonomik, teknik, sosyal ve politik yonleriyle ortaya koymaya c¢alisarak, farkl
disiplinlerle olan iligkisini agiklamaya caligmaktir. Bu kapsamda; son on yillik
periyotlar halinde bilisim ve teknolojide kat edilen mesafenin de etkisi ile
ulagtirmanin ne tiir gelisme egilimleri gostermekte oldugu giliniimiiz ihtiyaglari
cercevesinde ele alinmistir. Bu gercevede ulastirmanin kentlesmeyle karsilikli ve
entegre iligkisi oldugu bilinmekte olup tarihsel siiregcten giiniimiize de ulastirmanin
insanligin ortak medeniyet seviyesinin itici giicli oldugu anlagilmaktadir.

Bu baglamda; biitiin bu sozii edilen gelismeler ve egilimler karayolu, denizyolu,
havayolu ve demiryolu ulastirma tiirleri i¢in belirli bir kapsamda degerlendirilmeye
calistlmistir.  Ozellikle Avrupa Birligi miiktesebatinin Beyaz Kitap ve TINA
Raporlar1 basta olmak iizere siirdiiriilebilir kalkinma ekseninde, siirdiiriilebilir bir
ulagtirmanin argiiman1 olarak demiryolu yatirnmlarinin oncelenmesi vurgusunu
ortaya koydugu bilinmektedir. Ulkemizde de Osmanli dénemi ve Cumhuriyet’ in ilk
yillarinda demiryollarina verilen agirligin ardindan yarim asirdan fazla bir siiredir
sadece karayolu ulastirma tiiriine yatirirm yapilmis olmasi hem yiik ve hem de yolcu
tagimaciliginda, kenti¢i ve kentler arasi ulagtirmada bu tiiriin %90’ larin lizerinde bir
tiirel paya ulastigi bir vakiadir. Ancak son on yillik siiregte hem ihtiyaca paralel
olarak ve hem de Avrupa Birligi uyum yasalar1 ¢ercevesinde, demiryollarina ciddi
anlamda yatirimlar yapilmaya baslanmistir. Ciinkii karayollarinin yiiksek oranda bir
agirhiga sahip olmus olmasit hem genel olarak ulastirma sisteminin ve hem de bu
ulagtirma tiiriiniin  aleyhine bir durumdur. Sonu¢ olarak gelinen noktada
karayollarinin bu agirlig1 nispeten kirilmis olmakla beraber hem niteliksel ve hem de
niceliksel olarak halen yapilmasi gereken birgok ¢aligma bulunmaktadir. Ulkemizde,
demiryolu yatirimlarinda ana ekseni son birkag yil igerisinde ilk defa girilmis olunan
yiiksek hizl1 demiryolu sektorii olugturmaktadir.

Bu ¢ergevede; ulastirma sistemlerinin ekonomik ve teknolojik baglamdaki gelisme
egilimleri g¢ercevesinde ortaya konulan gelecek perspektifinin bir parcasi olarak
yiiksek hizli demiryollari, gelisim siireci ve yapilmakta olan yatirnmlar da detayh
olarak degerlendirilmistir.

Anahtar Kelimeler: Dengeli Tiirel Dagilim, Siirdiiriilebilirlik, Ulastirma Altyapist,
Ulastirma Sistemi, Yiiksek Hizli Demiryollar
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ECONOMICAL AND TECHNOLOGICAL BASED EVALUATION OF
TRANSPORTATION SYSTEM, NEW TRENDS

ABSTRACT

Obijective of the thesis is revealing developments year by year that has the faces of
economical, technical, social, political and trying to clarify the relationship between
different disciplines and transportation. On this context, with the affect of extention
on informatics and technology on last decades, the type of development trends of
transportation system is discussed within the frame of today’s necessities. On this
context, it is known that transportation has a mutual and integrated relationship with
urbanization and it has understood that transportation is impulsion of common
civilization level of humanity.

In this regard, all these mentioned developments and trends are tried to evaluate on a
specific content for highway, railway, airway and seaway transportation modes.
Especially it has known that the emphasis of Europan Union (EU) acquis which
contains prioritizing of railway investments as an argument of sustainable
transportation on the axis of sustainable development. In Turkey, it is a phenomenon
that investing to only highway transportation mode for more than a half century after
railway focused years in late Ottoman period and early Turkey Republic period and
90% modal share of highway on passenger-freight transports and intraurban-
interurban transportation system modal distribution. But either on the parallel of the
necesitty or on the frame of EU adjustment laws, it has started to invest to railways
on significant scales for last ten years. Because the unbalanced high modal share of
highway is a negative case for either transportation system or highway transportation
mode. As a result, at this point, altough mentioned share of highway has been
relatively changed, currently various studies are exist by qualitively and
quantitatively necessary. In Turkey, the main axis of railway invesments is high
speed railway investments that has been made for last several years.

In this content, development period and continuing investments of high speed
railway that is a part of future perspective which is executed on the frame of
development trends with economical and technological context of transportation
system are evaluated detailed too.

Keywords: Balanced Modal Distribution, High Speed Railways, Sustainability,
Transportation Infrastructure, Transportation System
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1. GIRIS

Ulastirma tarih boyunca ekonomik, sosyal, teknik, politik ve kiiltiirel yonleri
itibariyle kentlesme ile dogrudan bir iligki icerisinde olmustur. Bu iligki etkileyen ve
etkilenen yoniiyle de karsiliklidir. Ulastirmada kat edilen olumlu yada olumsuz
gelismeler kentlesmeyi, kentlesmede kaydedilen olumlu yada olumsuz gelismeler ise
ulastirmay1 dogrudan ve dolayl olarak etkilemistir. Oyle ki; bir bélgede ulagim
imkanlar1 arttikca, yolculuklar artmakta, belirli bir ihtiya¢ i¢cin bir bdlgeye olan
ulagim talebi arttikca orasi biz cazibe merkezine donilismekte, cazibe merkezine
doniisen yerde arazi kullanimi ve ilgili degerler artmakta, bu artisla birlikte o bolgeye
yapilan yatirimlar artmakta ve c¢esitlenmekte olup bu da kentlesme tablosunda bir
yogunlasma ve bilyiimeye yol agmaktadir. Tersinden bakildiginda da bir bolgedeki
ulasim imkanlar yetersiz oldugunda o bolgedeki iki yerlesim arasindaki ulagim
talebi istenen seviyeye ¢ikmayacak, bu nedenle de talebin diismesiyle bolge ¢ekim
merkezi olamayip atil kalmaya baglayacak, bu da bolgedeki arazi fiyatlarini
diisiirecek, yeni yatirnm alanlar1 olusmayacak, diisiik ivmede gelisen ve kentlesme
acisindan yerinde sayan bir yerlesim s6z konusu olacaktir. Bununla beraber bir
bolgedeki ulastirma tiirli, altyapisi, isletim kosullart ve benzeri ozellikleri de o
bolgenin kentlesme karakteristigini dogrudan etkilemektedir. S6z gelimi; otomobil
icat edilmeden 6nce yollar giniimizden daha dardir. At arabasinin yaygin olmadigi
donemlerde ise yollar daha da dardir. Otomobilin icadi ile birlikte yol kesitleri
geniglemistir. Diger taraftan buharlinin icadi endiistri devrimini tetiklemis olup
buharlinin kullanildig: iki ana 6ge ise trenler ve gemilerdir. Yani demiryolu ve deniz
yoludur. Trenlerin icadi demiryolunu bir ulastirma tiirii olarak sisteme ve biitlin
kiirenin hizmetine sunmustur. Demiryolunun yayginlagsmasi kendine has bir kent
modeli ve karakteristigi gelistirmistir. Yine buna paralel olarak, demiryolu uzun on
yillar boyu, ozellikle de soguk savas yillarinda, ayni politik tarafta yada birlik
icerisinde olan {iilkeleri birlestirici ve fakat diger politik taraflardaki {ilkelerle de
ayristirict bir rol oynamis olup bir diger tabirle sinur ¢izici bir fonksiyon iistlenmistir.

Bu dogrudan demiryolu ulastirma tiiriniin kendine has karakteristikleriyle ilgili bir



durumdur. Oyle ki, demiryolu arac1 olarak trenin sahip oldugu dingil aras1 mesafe
onun iizerinde seyrettigi raymn genisligini ve dolayisiyla da tipini belirlemektedir. Bu
da ayni tliretimin ¢iktist olan trenlerin ve dolayisiyla da buna bagl olarak demiryolu
hatlarinin beraber isletilebilecegi, bir bagka iiretim prosesinin sonucu olan trenlerle
birlikte isletilemeyecegi anlamina gelmekte olup adeta metre, kilogram gibi bir 6lcut
ve ayirict Ozelligi isaret etmektedir. Bunun sonucu olarak, demiryolu sektoriinde ayn1
tiretim modeli ve standartlarin1 benimsemis olan iilkeler (ki bu iilkeler ayn1 politik
tavir ve taraftadir) ancak ayni hatlar iizerinde birbirine seyahat edebilmekte ve yuk
tasty1p aktararak ticaret yapabilmektedir. Yakin doneme kadar bu durum Ispanya ile
dahi diger Avrupa Birligi (AB) iilkeleri arasinda gabari ve dolayisiyla da standart
farkliligi olarak kendini gostermistir. Bu durum agiktan birlik ilkeleriyle de
ortligtlirilmesi zor bir durum olarak algilana gelmis olup yakin dénemde gabari
farkliliginin isletimde teknik bir yenilik ile bertaraf edilmesiyle bu konu bir problem

ya da avantaj-dezavantaj veyahut karakteristik olmaktan ¢ikartilmustir.

1.1. Endistri Devrimi ve Sonrasi

Buharlinin icad1 endiistri devriminin itici gilicii olmus olup takibinde motor ve motora
bagl araglarin gelistirilmesi teknolojik-ekonomik bagintili gelisim ve devrimi daha
farkl1 merhalelere tasimistir. Ardindan 20.yiizyilin son ¢eyreginde bilgisayar basta
olmak {iizere bilisim teknolojilerinde yakalanan gelismeler ve akabinde internet
tabanl ilerlemeler, ulastirma sistemini ¢ok daha farkli gelisim egilimleri igerisine
sokmustur. Ulastirma, insanligin var olusu kadar eski olup ticari, ekonomik ve sosyo-
kiltiirel iligkilerin hem sebebi ve hem de sonucu konumunda yer almis, talep ve
ihtiyaglar1 hem karsilamis ve hem de yonlendirmistir. Kentlere bakildiginda tarihsel
stire¢ icerisinde ya deniz kenarlarinda (liman kentler), ya su yollar1 iizerinde ya da
ticaret yollar1 (karayolu) iizerinde kuruldugu goriilmiistir. Bu da ulastirma ile
kentlesmenin ve her ikisinin de medeniyet ile iligkisi iizerine kodlar igermektedir.
Endiistri devrimi sonrasi siire¢; karayolu ulagtirma tiiri ve denizyolu ulastirma
tirinde devasa gelisimler saglarken bu iki ulastirma tiiriiniin yanma demiryolu
ulagtirma tiirii ve havayolu ulagtirma tiiriinii de ilave etmistir. Endiistri devriminden
bu yana kat edilen teknolojik gelismelerin ulastirma namina en somut ve net sundugu
yeniliklerden birisi Akilli  Ulagim Sistemleri (AUS) uygulamalaridir. Bu
uygulamalarmn Tiirkiye’deki ilk drnekleri 2000°li yillarin basi itibariyle Istanbul’da



Biiyiiksehir Belediyesince baglatilmis olan Elektronik Denetim Sistemleri (EDS)
uygulamalar1 olup o giinden bugiine Istanbul basta olmak iizere Akilli Ulagim
Sistemleri (AUS) uygulamalar1 hem nitelik ve hem de nicelik olarak ciddi anlamda

bir artig gostermistir.

Hava ve demiryolu ulasimi da 1960’larin sonu ile 1970’lerin basinda dikkat cekici
gelismeler kaydetmislerdir. 1969°da Boeing 747°nin New York-Londra arasindaki
ilk ticari ugusu 400 dolayinda yolcu tasima kapasitesi ile ger¢eklesirken uluslar arasi
ulagimda bir doniim noktast olmustur daha sonra (1980’lerde) yiikk tasimasi da

islevleri arasina katilmistir (Candemir, 2005: 4).

Endiistri devrimi ile kazanilan araglar ve cografi kesiflerin getirdigi kaynak
zenginligine paralel olarak kayitsiz bir iiretim ve sinirsiz bir tiiketim anlayis1 Batili
tilkeler (Avrupa ve Kuzey Amerika) basta olmak iizere sanayilesen iilkelerde kendini
gostermeye baglamig olup bunun siirdiiriilebilir bir durum ve siire¢ olmadigi
deneyimlerle zorunlu olarak anlasilma durumunda kalmistir. 1987’de Birlesmis
Milletler’ce (BM) gelistirilen Bruthland Raporu ile stirdiiriilebilirlik ve siirdiirtilebilir
kalkinma daha gercekei ve net bir yol haritasi ile kiiresel giindeme sunulmus olup bu
kavram ortaya ¢ikan ihtiyaglar dahilinde 40 yildan fazla bir slire Once ortaya
atilmistir. Siirdiirtilebilirlik; bugiiniin ihtiyaglarini yariin nesillerinin ihtiyaglarindan
feragat etmeksizin karsilamak olarak tanimlanmaktadir. Siirdiirtilebilir kalkinma da
bdyle bir anlayis iizerine temellenmis olan kalkinma bi¢imi olup kaynaklarin
smirliligt 6n kabuliine dayanmaktadir. Bu c¢ergevede, siirdiiriilebilir ulagtirmada
Avrupa Birligi (AB) basta olmak iizere son 20 yillik siire¢ igerisinde sanayilesmis
ilkelerin glindemine ve ulastirma politikalarina dahil olmustur. Bu anlamda Avrupa
Birligi’nin Beyaz Kitap ve TINA Raporu, siirdiiriilebilir ulastirma ilkelerini ve

kararlarini igermektedir.






2. DEMIRYOLLARININ GELIiSiM SURECI

19. yy. boyunca, demiryollar1; eski caglardaki Roma Yollar1 gibi biiyiik bir etki ve
itibara sahiptiler. Ayrica; Roma Yollar1 ve YHD arasinda genel karakteristik ortaklari

mevcuttur. Roma Yollari’nin bir ulagim altyapis1 govdesi olarak uluslar arasi sosyal

hayata ¢cok 6nemli etkileri vardi.

M.0.312° de insa edilmis olan Roma Yollarr’ nin 85000 km bir ag1 vardi ve
askeri,politika, kiiltlir,teknoloji ve ozellikle ticaret gibi birgok farkli agidan etkiye
sahipti. Berechman (2003); Roma Yollar’ nin sadece askeri anlamda degil ve ayni
zamanda hissedilir derecede ticaret ve posta kargolar1 ile 6zel ulasimlarda bir arz

hizmeti saglayicist oldugunu ileri siirer. Dahasi; Roma Yollar1’ nin donemin insaat

miihendisligini en glizel sekilde gosteren yapilar oldugunuda vurgulamaktadir.

Cizelge 2. 1 : Roma Yollari-YHD Karsilastirmali Degerlendirme (Ilicali, 2015:7)

Roma Yollan

YHD

Yapim Baslangici

560 km(M.0.3012)

553 km(1964)

Toplam Uzunluk ve

85000 km(372 hat)

17502 km(2000)

Karakteristikler

6 m genislik
Drenaj Sistemleri

Ucretsiz Bakim

Alan Italya, Fransa, Ispanya,
Britanya, v.s.
Etkinlik Askeri, Politik, Kiltdrel,
Ekonomik, Teknik,
Ticari
Genel Teknik Diiz Hat Tasarimi1 Diiz Hat Tasarimi

Ucretsiz Bakim
>6 m geniglik(Cift Hat)
TGV:29m

Roma Yollar1’ na benzer sekilde YHD’ de sosyo-ekonomik agidan biiyiik bir etkiye

sahiptir. Ornegin; ekonomik gelisim olustururlar, iletisimi kolaylastirirlar ve diinyay:




daha kiiglik bir yere doniistiirecek kadar mesafeleri azaltmaktadir. Ilaveten; benzer
cesitli teknik detaylarda vardir, 6rnegin daha hizli bir hareket i¢in, dlz hatlar tizerine
inga edilirler. Ve; bakimi en aza indiren bir teknolojiye gore yapiliyor olup her biri 6

metrelik standart hat genigligi iizerine inga edilmektedir.

2.1. Yiiksek Hizhh Demiryollarinin (YHD) Cikis1

Yiiksek Hizli Demiryollari(YHD); 2.Diinya Savast yillarindan bu yana yolcu
tasimaciliginda en yenilik¢i etkiyi olusturdu. Ayni zamanda; YHD insaas1 pahali,
ulagtirma altyapisina hatir1 sayilir bir maliyet ayrilmasi gereken ve Ongoriilmesi
kolay olmayan 6nemli ekonomik ve sosyal sonuglar doguran bir ulasim modudur. Bu
nedenle; yeni hatlarin projelendirmesinin, yapiminin ve isletmesinin ekonomide,
ulasimda, issizlikte, bolgesel ekonomik gostergelerde dogurdugu sonuglari gosteren

mevcut aragtirmalarin takipgisi olmak 6nemlidir.

Herseyden once; demiryolu altyapisi, trenler, ortalama ve maksimum hizlar ve
hizmet diizeyi anlaminda hatir1 sayilir bir ¢esitliligin oldugu teslim edilmelidir.
Ozellikle; verili bir teknolojide test siiriisii veya ozel bir siiriiste elde edilmis
maksimum hiz ile diizenli toplu hizmetlerdeki ortalama hiz arasindaki fark net olarak
cizilmelidir. Hizmet gereksinimleri; net bir sekilde demiryolu teknolojilerinde 6nemli
derecede kisitlar getirirken rekabet olusturucu o6zellikler sadece hiz olmamakla

birlikte ayn1 zamanda kapasite, siklik, giivenlik ve konfordur.

Bu karakteristikler; yogun niifuslu, trafik tikanikli, kiimelenmis kentli ag yayilimi
gerektiren iyi ulastirma kosullarina sahip gelismekte olan ekonomiler icin &zellikle
¢ekicidirler. Bu kosullar; arazinin yetersizligi ve pahaliliga ya da alternatif modlar
(en basta havayolu ve karayolu) aras1 mukayeseli hesaba bagli olarak arttirilabilir. Bu
sartlar altinda; 800 km nin iizerindeki mesafeli ve 4 saati agkin yolculuklarda genel

olarak YHD; karayolu ve havayoluna gore daha rekabetgidir.

Asagida Cizelgede ilgili bolgelerde yiiksek hizli demiryolu hat yapim ve
gelistirilmesinin sagladigi zaman kazanglar1 gosterilmistir. Cizelge 2. 2’ de
gorildigi tizere bir bolgeye ilk yiiksek hizli demiryolu hatti yapimi ile birlikte
seyahat slresinde %30 ila %61’ lere varan bir iyilestirme kaydedilmistir. S0z konusu
kentler gelismis iilke kentleri olup giinlimiz itibariyle énemli miktarlarda yuksek

hizli hat kilometrelerine sahiptirler. Bu kentlerdeki yiiksek hizli demiryolu hatlarinda



ikinci bir adim olarak belirli bir zaman periyodu sonrasi bir iyilestirme
gergeklestirilmis olup bu da kismi bir seyahat siiresi iyilesmesi daha saglamis ve
toplamda, yiiksek hizli demiryollarinin bulunmadigr ilk duruma gore %68

dolaylarina varan bir iyilestirme saglamustir.

Cizelge 2. 2 : Yiiksek Hizli Demiryollarinin Sagladigi Zaman Kazanglari (Kiziltas,
2016: 4)

YHD |llk ik Ikinci

. ] Gelistirilen
Hat Oncesi | YHD Kazang | % Kazang | %

YHD (dk)

(dk) | (dk) (dk) (dk)
Tokyo-
Osaka | 420 240 145 180 43 275 65
Paris-
Lyon 227 160 115 67 30 112 49
Madrid-
Sevilya | 390 152 140 238 61 250 64
Londra- | 380- 185- 245-
Paris 420 195 135 225 49-54 | 285 64-68

‘Yiiksek Hiz’ elbette bagintili bir konsepttir ve zamana bagli olarak capli bir degisim
gecirmektedir. 1830’ larda demiryolu ¢agmin dogusuyla; 50 km/sa’ lik hizlar
‘yikksek’ sayilirken, demiryolu hiz kavrayis1 da zamanla radikal bir degisime
ugramistir. 1845’ in baslarinda; Britanya Biiylik Bati Demiryollari, 70 km/sa hiza
ulagabilen Londra-Exeter servislerini gerceklestiren ‘Brunel Yiiksek Gabarili’ hatti
ile o donemde diinyanin en yiliksek hizina ulagsmistir. Bu onyilin sonlarina dogru
‘Flying Dutchman-Ucan Alman’ treni 53 millik mesafeyi Paddington’ dan Didcot’ a
90 km/saat’ lik hizla almistir. 20.yy’ 1n baslar itibariyle; Britanyali ve Amerikali
isletmeciler ‘yolcu servisleri’nde 160 km/sa’ lik hizi sistemlerinde denediler ve
rekabet baskisi sirketleri; yolculuk siirelerini kisaltmaya zorladi. Britanya’ da ‘Great
Western-Biiyiik Bati’ 1920 sonlari itibariyle ‘Cheltenham Spa Express’ ile 110
km/saat’ lik ortalama hizli diizenli servisler yapmaya basladi. Savas yillarinda bu
hizmet, komiir lokomotiflerinde 125 km/saat’ lik ortalama hizla ve 160 km/saat’ lik
hizla devam ederken, takip eden yillarda ayni hizmet kesin olarak dizel yakit ve
elektrikle saglandi. 1930’ un ortalarinda; dizel akimlt Alman ve Amerikan trenleri,

Ozellikle 1933° te ‘Flying Hamburger’ Berlin — Hamburg arasim1 ve 1934’ te



‘Burlington Zephyr’ Denver-Chicago arast 1633 km’ lik mesafeyi 125 km/sa’ lik
hizlarla alarak ‘hiz ve konfor’ standartlarini yiikseltmislerdir. 1936 da bir diger
Denver-Chicago Zephyr performansi 134 km/saat olarak gerceklesmistir. Savas
oncesi diger Onemli basartysa Buharli Trenin performansinin zirve yapmasini
saglayan; 1938’ de Mallard’ in Dogu Kiyis1 Ana Hatt1’ nda ulastig1 203 km/saat’ lik
hiz ‘dir. 1936° da italyan ETR200 Elektrikli Treni ayn1 hiza Bolonya-Roma-Napoli
hatt1 lizerinde ulagsmustir. 1938-39” da bu tren; sadece Mallard’ 1n 203 km/saat’ lik
hizin1 agmakla kalmamis ve ayn1 zamandada Floransa-Bolonya-Milano giizergahinda
165 km/saat ve 176 km/saat’ lik ortalama hizlara ulasmistir. Savas Oncesi; hiz
artislar1  mevcut altyapr iizerinde lokomotif teknolojisindeki gelisimlerle

yakalanmustir.

2.2. Avrupa Birligi (AB) ve Kiiresel Satihta Yiiksek Hizhh Demiryollar:

Avrupa’ da ise AB; kita sathinda 1990 lardan itibaren YHD Uretimin tesvik etti. Bu
tesvik 1992’ de Trans Avrupa Hatlari(TEN) olarak ortaya ¢ikarken zamanla sektoriin
ana araglarindan birine doniistii. Bununla beraber; 1990’ larin basina kadar halen
yatirim destegi kabul edilebilir seviyelerin altinda kalmaktaydi. Nevarki; ulusal
kabullerin otesinde glizergah planlamalari, Paris, Briiksel, Koln ve Amsterdam’ 1
Londra’ ya Kanal Tiineli ile baglayarak PBKAL Hatti’ n1 meydana getirdi. Avrupa’
da YHD’ de itici gili¢ acik sekilde Fransa olurken bu iilke YHD’ ye 1981° de Paris-
Lyon Hatti’ m1 acarak TGV(YHD) adiyla dahil oldu. Fransa bu hatta ilk olarak
mevcut konvansiyonel hat iizerinde iyilestirmelerle YHD isletimine girigmistir. 1983
itibariyle bu iki sehir aras1 430 km’ lik mesafe 2 saatlik bir yolculuk siiresiyle hizmet

verir durumdaydi.

Sonrasinda; hem Japonya ve hem de Fransa, yogun kullanilan hatlarda kapasite
artinmindan ziyade YHD Hizmetlerini iilkelerinin diger bolimleriyle metropoliten
alanlar arasinda baglanti kurmaya odaklandilar: Diger iilkelerde; birincil giindem
hatlarin ve kentlesmenin daha yogun oldugu alanlarda mevcut altyapiy1 optimize
etmek oldu. Britanya °‘da; ilk yliksek hizli demiryolu hizmetleri, 200 km/saat arasinda
olup 1976 itibariyle dizel motorlu Yiiksek Hizli Tren isletimine geg¢ilmistir. Daha
cesur bir girisim ise 1979’ da Yatar Govdeli Tren’ le ‘ileri Yolcu Treni’(APT) adiyla
261 km/saat’ lik hiz1 yakalayarak rekor olarak kayda gecmistir fakat 1980° lerden

itibaren bu sistem terk edilmeye baslanmis ve bu teknoloji sadece Isveg’ in X2000 ve



Italya’ nin Pendolino Isletimleri ile gelistirilmeye devam edegelmistir. Fransa’ nin
onciiliigii ic iilke tarafinda takip edilmis olup bunlar italya, Almanya ve Ispanya’ dr.
Fakat bu ii¢ iilkeninde yaklagimlar1 farkli tarzdadir. Italya yiikse hizli treni savas
doneminde isletime almis olup, miihendislik ve diger zorluklar gelismeyi
engellemistir. Ve ancak 2008’ de Italya; geleneksel Milano-Floransa-Roma-Napoli
Hattr” m1 Yiiksek Hizli Demiryollar1 seviyesine ulastirabilmistir. Almanya’ da; ilk
hedef mevcut hatlarin iyilestirilmesi ve yiik tasimaciligininda yolcu tasimacilig
seviyesine ulastirilmasi olup bu siire¢ 1990 lara kadar olduk¢a yavas gitmis ve
mevcut demiryolu hatlar1 da buna bagli olarak diisitk miktarlarda seyretmistir.
Ispanya’ da YHD isletimine ge¢ bir giris yapmis ve bunun ana sebebini de gabari
secimi olusturmus olup demiryolu politikalarinda ‘gabari ¢esitliligi’ aras1 uyum en
onemli 6ge halini almistir. Bununla beraber; 1986’ da AB’ ye katilimla birlikte
‘gabari standardizasyonu’ bir zorunluluk haline gelmis olup 2003’ den itibaren
Yiiksek Hizli Demiryolu yatirimlarinda dikkate deger bir artis yasanmaya
baglamistir. Gergektende son on yillik periyotta bu degisim radikal bir hal almig olup
bir¢ok cevre iilke bu itici giigten nasibini almaya baslamistir. Avrupa’ da Belgika ve
Hollanda; PBKAL Hizmetleri’ ni genisletici yatirimlar yapmakta olup, Isvicre,
Portekiz, Isve¢ ve Rusya’ da aym zamanda yeni YHD Hatlar1 planlamakta ve insa
etmektedir. Yiksek Hizli Demiryollar;; Avrupa Birligi sathinda yolcu
tagimaciligindan yaklasik %25’ lik bir paya ulagmis bulunmaktadir. Asya’ da
Turkiye, Guney Kore, Tayvan ve Cin, Amerika’ da ABD yeni YHD Hizmetleri
devreye almaktadirlar. Ozellikle Cin; YHD Yatirimlar:® m birinci giindeme almis
durumdadir. Asagida Cizelgede iilkelerin planlanan yiiksek hizli demiryolu hat

kilometreleri belirtilmektedir.



Cizelge 2. 3 : Ulkelerin Planlanan Yiiksek Hizli Demiryolu Hat kilometreleri
(Kiziltas, 2016: 6)

Ulke Planlanan Yiiksek Hizhh Demiryolu
Hatti Uzunlugu (km)

Cin 12.900

Tarkiye 3.960

Ispanya 7.000

Italya 600

Tayvan 345

Cizelgede goriildiigii iizere Tiirkiye; Cin ve Ispanya ile birlikte en fazla yiiksek hizli
demiryolu hattinin planlandig1 iilke konumundadir. Burada Cin’ in yiizdl¢clim
itibariyle Cizelgedeki diger iilkelerle kiyaslanamayacak bir biiyiikliikte oldugunu da
gbz oniine almak gerekmektedir. Son on yillik siirecte Cin ve Ispanya yiiksek hizli
demiryollarinda en ivmeli gelisimi gostermis iki Ulke olup Fransa ve Japonya ile
birlikte bu sektorun kiresel 6lgekteki onciileri konumuna gelmistir. Bununla birlikte
iilkemizde ise 2000’ li yillarinda basindan itibaren demiryolu ulagtirma tlirtinde
Cumbhuriyet tarihinde uzun on yillar gériilmemis bir hareketlenme yasanmis olup son
yillarda bunun yiiksek hizli demiryolu sektériine dogrudan yansidigi goriilmektedir.
Ulkemizde ilk olarak Ankara-Eskisehir Yiiksek Hizli Demiryolu (YHD) Hatti
acilmig, takibinde Ankara-Konya Yiiksek Hizli Demiryolu (YHD) Hatti ve
Eskisehir-Konya Yiiksek Hizli Demiryolu (YHD) Hatti isletime alinmistir. Ardindan
Ankara-istanbul Yiiksek Hizli Demiryolu (YHD) Hattinin Eskisehir-Istanbul YHD
hattindaki calismalar da tamamlanmis olup ve Ankara-istanbul arasinda yiiksek hizl
demiryolu hatti hizmeti sunulmaya baslanmistir. Yine Ankara-Yozgat-Sivas-
Erzurum-Erzincan-Kars Yiiksek Hizli Demiryolu (YHD) Hatti insaast devam
etmekte olup yapim calismalari Erzincan’ a ulastirilmak iizeredir. Ankara-Afyon-
Izmir Yiiksek Hizli Demiryolu (YHD) Hatti, Ankara-Kayseri Yiiksek Hizli
Demiryolu (YHD) Hatti, istanbul (Halkal)-Edirne Yiiksek Hizli Demiryolu (YHD)
Hatt1 insaas1 siiren diger c¢alismalardir. Bu yiliksek hizli demiryolu hatlar
tamamlandiginda ingaa c¢alismalari 6nemli Ol¢lide tamamlanan Baki-Tiflis-Kars
Yiiksek Hizli Demiryolu (YHD) Hatt1 ve yapim ¢alismalarina baglanan Bulgaristan-
Yunanistan Yiiksek Hizli Demiryolu (YHD) Hattina baglanacak ve Anadolu sathinin

kesintisiz bir yliksek hizli demiryolu hizmeti ile Asya, Kafkasya, Balkanlar ve
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Avrupa’ ya baglayan bir hat olusacaktir. Konya-Antalya Yiiksek Hizli Demiryolu
Hatti1 (YHD), Adana-Gaziantep Yiiksek Hizli Demiryolu (YHD) Hatti, Erzincan-
Trabzon Yiksek Hizli Demiryolu (YHD) Hatti, Ankara-Samsun Yiiksek Hizl
Demiryolu (YHD) Hatt1 giindemdeki diger projeler olup Osmaneli (Eskisehir)-
Bursa-Bandirma yapimi devam eden bir baska yiiksek hizli demiryolu hattidir.
Asagida Cizelgede, Tiirkiye’de mevcut, yapim asamasinda ve planlanan yiiksek hizli
demiryolu hatlarmin uzunlugu ve seyahat siireleri verilmistir. Cizelgeden de
tilkemizde ciddi anlamda bir yiiksek hizli demiryolu girisiminin hiikiimet (T.C.
Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligil) kanalinca yiiriitiildigii acikca
goriilmektedir. Ayrica asagida Sekil 2. 1, Sekil 2. 2 ve Sekil 2. 3* te Ankara-
Eskisehir-istanbul Yiiksek Hizli Demiryolu (YHD) Hattindan goriintiiler verilmistir.

Sekil 2. 2 : Ankara-istanbul Yiiksek Hizli Demiryolu (YHD) Hatt: Genel Goriiniim
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Sekil 2. 3 : Ankara-istanbul Yiiksek Hizli Demiryolu (YHD) Hatt1 Thata Uygulamasi

Asagida Sekil 2. 4’ te ise Ulkemizdeki ytiksek hizli tren araci gosterilmektedir.

Sekil 2. 4 : Ulkemizde Isletimdeki Yiiksek Hizl1 Tren Araci

Asagida Sekil 2. 5° te ise tlkemizde bir ylksek hizli demiryolu hatt1 yapim ¢alismasi
gorulmektedir.
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Sekil 2. 5 : Ulkemizde Yiiksek Hizli Demiryolu Hatt1 Yapim Calismasi

Asagida Sekil 2. 6’ da ise yine iilkemizdeki bir yiliksek hizli demiryolu hattinda gece

ray bakim caligmasi paylasilmistir.

Sekil 2. 6 : Ray Bakim Calismasi

Asagida Sekil 2. 7 ve Sekil 2. 8 de ise iilkemizdeki yiiksek hizli tren aracindan

goriintiiler verilmistir.
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Sekil 2. 8 : Yiiksek Hizl1 Trenin Operasyon Kabini

Asagida Sekil 2. 9 ve Sekil 2. 10’ da ise Ulkemizde yiiksek hizli tren garindan

gorlintiiler verilmistir.
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Sekil 2. 10 : Yiiksek Hizli Tren Garinda Yolcu Kabulii

Sekil 2. 11° de ise yapilmasi planlanan Ankara Yiiksek Hizli Tren Gari gosterilmistir.
Yiiksek hizli demiryollarinin yayginlasmasiyla birlikte {ilkemizde yiliksek hizli tren
garlar1 tekrar giindeme gelecek bir konudur. Bilindigi tizere son yillarda iilkemizde

aligveris merkezleri (AVM), yasam merkezleri yayginlagsmaktadir. Basta yiiksek hizli
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demiryollar1 olmak tlizere demiryolu garlarinin sehir merkezinde konumlanmakta
olmasi, bu yapilarin ¢ok amagli kullanima elverisli hale getirilmesiyle birlikte sehir
hayatinda merkezi ve kullanish bir konuma gelmelerini saglayacaktir. Burada;
havalimanlarina nazaran yiiksek hizli demiryolu garlarinin sehir merkezine ¢ok daha
yakin olmasi da 6nemli bir etkendir. Dolayisiyla yiiksek hizli tren garlari zamanla
AVM ve yasam merkezlerine karsin sehrin ve hayatin merkezinde olma

potansiyeline sahiptirler.

Sekil 2. 11 : Planlanan Ankara Yiiksek Hizl1 Tren Gari

Biitiin bu projeler; yoresel, ulusal, bolgesel ve uluslar arasi anlamda stratejik
koridorlarinda baglanti noktalar1 {izerinde yer almakta ve 6nemli bir birlestirici unsur

olmaktadir.

Demiryollarinda yasanan trajedik diislisiin ardindan yolcu trafigindeki demiryolu
modal paytr %77’ lerden %6’ ya kadar gerilemis ve takibinde 2007’ den itibaren
baslayan yatirimlarla son iki yilda 1200 km’ lik bir YHD Hatt1 ingasia ulagilmistir.
Ve halen 9000 km daha yeni YHD Hatti insa asamasindadir. Mevcut yolcu
kapasiteleri, 1994’ te Japonya’ da ve 1996’ da Fransa’ da ilk defa cift kath

vagonlarin devreye girmesiyle artmistir.
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Cizelge 2. 4 : Tirkiye’ de Mevcut, Yapim Asamasinda ve Planlanan Yiiksek Hizli
Demiryolu Hatlarmin Ozellikleri (Ilicali, 2015: 6)

Hat Mesafe (km) Seyahat Siresi (dakika)
Ankara-Istanbul 533 180
Ankara-Eskisehir 245 65
Ankara-Konya 212 75
Istanbul-Konya 641 210
Eskisehir-Konya 360 86
Ankara-Sivas 466 180
Ankara-izmir 624 200
Ankara-Afyon 281 80
Bandirma-Bursa- 190 60
Osmaneli

Ankara-Kayseri 350 120
Halkah-Bulgaristan 230 60

Asagida Sekil 2. 12’ de ise Avrasya demiryolu koridorlart ve Tiirkiye’nin bu
koridorlar igerisindeki yeri gosterilmistir. Sekilden de gorildigi iizere Tirkiye;
Avrupa-Asya hattindaki mevcut alternatiflerin hemen hepsinde bir sekilde 6énemli bir

yere sahip olmaktadir.

1964-1983 periyodunda Dinya genelinde kurulan 3300 km’lik yiiksek hizli
demiryolu hattinin yarisindan fazlasin1 Shinkansen(Japonya) teskil etmektedir. Ayni
periyotta 2. sirada Britanya gelmektedir ve %28’lik bir paya sahiptir fakat bu hatlarin

gelisimi yeni trenlerden ¢ok yeni hatlar iizerine olmustur.
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Sekil 2. 12 : Asya-Avrupa Demiryolu Akslar1 (UDHB, 2008: 4)

1984-2009 periyodunda ise; daha yiiksek ivmeli bir gelisim gozlemlenmektedir ve
8700 km’ lik bir yliksek hizli demiryolu yatirimi gerceklestirilmistir. Ve aym
periyotta; bu toplamin 4750 km” sinden fazlasi son alt1 yillik siiregte yapilmistir. Bu
etkinlik birkac iilke tarafindan paylasilmis olup bu donemin lideri %18 ile
Ispanya’ dir. Takibinde; Fransa %17, Almanya %15 ve yeni devreye giren Cin
%214’ 10k paya sahiptir. Cin bu yatirimlarin tamamini sadece 2008-2009 araliginda
gerceklestirmistir. Asya’ da 1960’ larda bu konuda Japonya liderligi almis olup,
teknoloji anlaminda da Avrupa’ y1 zorlamaya baglamistir. 2009’ un sonbaharinda
Asya; toplam hatlarin @ %35’ ine ulagmistir. Yapim fazindaki hatlarinda
tamamlanmasiyla bu oran %57’ lere kadar ulasacak ve bunun igerisindeki Cin’ in
YHD payt %41’ ten az olmayacaktir. Avrupa Yiisek Hizli Demiryollar1 2009
Sonbahari itibariyle 7100 km’ lik bir toplama ulagmis olup bu rakam Avrupa’ nin
toplam demiryolu hatlarinin %4’ tinden azina denk gelmektedir. YHD’ nin toplam
demiryollarindaki bu pay1; etkinligi hakkinda kesin hiikiim vermek i¢in tek basina
yeterli degildir. Kismen daha diisiik yogunluklu demiryolu agina sahip olan
Britanya’ da uzun mesafeli ve kismen daha hizli olan demiryolu servisleri ile kisa
mesafelerde daha diisiik hizli olan savas doneminden kalma banliyd hatlarini farkl

degerlendirmemiz gerekmektedir.
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Demiryollari; ‘mesafe, kiiltiir yayilimi ve seyahat imkanlar’ algilarin1 degistirdi.
Demiryollariyla birlikte ‘standart zaman araliklari’ algist olustu ve yasam tarzinda
ciddi degisimler ortaya ¢ikti. Bu baglamda; demiryollar1 istasyonlar1 ‘modern hayatin
sembollerinden biri’ olarak ortaya konmaya baslandi. Ne var ki; 20.yy. da
otomobillerin kesfi, demiryollar1 {izerinde 6nemli bir etki olusturdu. Otomobillerin
gelisimi; demiryoluna talebine 6nemli oranlarda diisiirdii. Otomobillerin, trenlere
nazaran cesitli avantajlar1 ortaya konuldu. Otomobiller; bir¢ok farkli tasarima ve
rekabetci fiyatlandirmalara agiktilar. Dahasi 1960’ larda petrol fiyatlar1 oldukca
diisiiktli bununda etkisiyle otomobiller ‘hizli ekonomik gelisimin’ aract olmaya
oldukga elverisli konuma geliyorlardi. Devaminda; otomobil kullanimi hizla artt1 ve

bir fenomen olarak bitun diinya sathina yayildi.

Bu siirecte; 1980 lerle birlikte ‘otomobil odakli’ bir ulagim sisteminin ‘hava kirliligi,
trafik tikanikliklar1 ve yiiksek petrol fiyatlari® sebebiyle siirdiiriilebilir olmadigi
goriildii. Ulasim politikalari; tikaniklik fiyatlandirmasi ve yiiksek yol vergileri ile bir
arz-talep dengesi politika yenilenmesine gitmeye basladi. Burada; otomobil
kullanimini sinirlandirma amaglaniyordu. Bu yiizden; 1980 lerdeki bu ekonomik
duraganliginda etkisiyle demiryollar1 yeniden ‘gevre dostu,enerji tasarruflu’ bir
sistem olarak kimi tlkelerde sosyal ve ekonomik sebeplerle bir geri doniis ortaya

koymus oldu. Bu; ‘demiryolu ronesansi’ olarak adlandirilmaktadir.

Tarihi olarak; ytliksek hizl1 demiryollari ii¢ ana ihtiyaca cevap olarak ortaya ¢ikmustir.
[lki; konvensiyonel hatlarin sinirli kapasitelerinin iizerine ¢ikma ihtiyaci olup bunlar
cesitli yeni yatrirnmlar ve YHD ile etkili bir sekilde ¢oziilmiistiir. Bu tam olarak
Tokaido Shinkansen ve TGV(Fransiz YHT) Sud-Est(Glney-Dogu)’ in ¢ikis

nedenidir.

Ikinci olarak; yiiksek hizli demiryollari, konvensiyonel hatlarin yiiksek maliyetler,
daha kisa mesafeler diisiik teknolojisi ile basaramadig1 ‘yiiksek hizi’ ¢ok daha iyi
sartlarda gergeklestirmistir. Buna Alman Yiiksek Hizli Demiryollarinda rastlamak
mimkindir. Ugtincti olaraksa; yiksek hizli demiryollari; alabildigine daha uzak
bolgelere siirekli gelisen bir erisilebilirlik imkani énermektedir. Bunun en dikkate
deger &rnekleri Osaka ve Fukuoka arasi Sanyo Shinkansen Hatti ile ilk ispanya

AVE(YHD) Hat giizergahi olarak goriilebilir.

Asagida Cizelgede yiiksek hizli demiryollarmin farkli ilkeler igin kilometre

maliyetleri verilmistir.
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Cizelge 2. 5 : Yiiksek Hizli Demiryollar1 Yapim Maliyetleri (km basina milyon
A.B.D. Dolar) (Kiziltas, 2015: 7)

Ulke Maliyet (Milyon ABD Dolari/km)
Fransa ve Ispanya 10
italya 25
Britanya 74
Guney Kore 37

Cizelge 2. 5’ te gorildigi tizere yiiksek hizli demiryollarinda belirli bir ilerleme
kaydetmis olan Giiney Kore’ de hat yapim maliyetleri ortalama denebilecek bir
diizeydedir. Buna karsin Avrupa Birligi (AB) iilkelerini ise iki farkli grupta
degerlendirmek daha dogru olacaktir. Yiiksek hizli demiryollarinda Avrupa’ da ilk
olarak Fransa ve Almanya biiyiik gelisim kat etmis olup, takip eden yillarda
Almanya’ nin yiiksek hizli demiryolu yatirim ve gelisiminde duraksama yasanmuistir.
Ancak Avrupa’ da yiliksek hizli demiryollarinda 6zellikle son on yillik siirecte
Ispanya biiyiik bir atilim gerceklestirmis ve Fransa, Japonya ve Cin ile birlikte bu
sektorde diinya lideri konumuna yiikselmistir. Dolayisiyla Cizelgede Fransa ve
Ispanya’ y1 sektoriin ileri iilkeleri olarak smiflandirmakta ve diger iki Avrupa
iilkesinden ayirmakta fayda vardir. Ayni zamanda komsu olarak bu iki iilkenin
kilometre bas1 yatirim maliyetlerinin diger iilkelere nazaran 6nemli dl¢liide makul
oldugu da soylenebilir. Britanya’ daki kilometre basina maliyetin oldukga ylksek
oldugu géze garpmaktadir.

Ayrica; Almanya ilk kez 1991’ de isletime alinmis olan 6686 km’ lik genis bir
yiiksek hizli demiryollar1 agina sahiptir. Italya’da 994 km lik bir yiiksek hizli
demiryolu ag1 mevcutken, Ispanya’da 1136 km’lik bir YHD ag1 vardir. ispanya;
hizdan c¢ok son yillarda yiiksek ivmeli yatirimlarla YHD aglarini iilke sath1 boyunca
siirekli gelistirmesi ile 6n plana ¢ikmaya baslamustir. Ispanya Yiiksek Hizh
Demiryollar1 olan AVE’ nin bu anlamda yakin gelecekte Avrupa ve Diinya’da bu
alanda zirvedeki iilkelerden olacagi ongdriilebilir bir durumdur. Ispanya’ nmn bu
hatlarinin tilke asir1 baglamda Portekiz ve Fransa ile, iilke ve deniz asir1 baglamda ise
Fas ve Bat1 Sahra ile biitiinlesebilecegi planlar dahilindedir. Birlesik Krallik; 108 km
lik bir Yiiksek Hizli Demiryolu’ na agina sahiptir. 2000 itibariyle Diinya Toplam
YHD Hatt1 17500 km iken bunun 15000 km ye karsilik gelen %85’ lik kismini
Japonya,Almanya ve Fransa Yilksek Hizli Demiryolu Hatlari olusturmaktaydi.
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Giiney Kore ise ilk Yiiksek Hizli Demiryolu yatirimini 2004 yilinda Seul ile Pusan
arasinda agmistir. Bunu takiben 2005’ te giinliikk 100000 yolcu trafigi rakamlar1 elde
edilmigtir. Tayvan ise Ocak 2007 yil1 itibariyle Taipei ve Kaoshung arasinda 345 km
lik ilk ytiksek hizli demiryolu hattini agmuistir.

21



22



3. BOLGE VE BOLGESEL KALKINMA

Bolge; bir iilke icerisinde ekonomik, sosyal, kiiltiirel, cografi, iklimsel ve benzeri
ozellikleri itibariyle karakteristik Ozellikler gosteren ve iilkenin diger yerlesimleri
arasinda bu oOzellikleriyle segilen biiyiik ¢capli yerlesimlerdir. Bu yerlesimlerin capi,
birden fazla kent olarak ifade edilebilir. Yine bolgeler, nifus, istihdam, yuzélgimd,
cografya ve Olgekler itibariyle alt bolgelere ayrilabilmektedir. Bu alt bolgeler ‘yore’
olarak adlandirilabilir. S6z konusu bir bolgede bir ya da birden fazla kent digerlerine

nazaran gelismislik ya da farkli bir 6zelligiyle 6ne de ¢ikabilir.

Boylelikle, go¢ olgusunun yasanmaya devam ettigi iilkelerde, koyden kente yoniinde
yasanan goclerde bolgesel merkezlik konumundaki kentler, ulusal diizeydeki ¢ekim
merkezi olan kentlere olan gocten bir Onceki asamayi teskil etmekte, iilkenin en
biiylik kentlerine olmakta olan gogii nispeten absorbe edebilmekte olup ayni
zamanda sosyo-kiiltiirel gegis siirecindeki bir basamagi da teskil etmektedirler.
Ulkemizde gegmis donemlerde 30-40 yillik siire¢ boyunca Tiirkiye’den Almanya’ya
basta olmak iizere Avrupa lilkelerine de ciddi anlamda bir is¢i gogii yasanmis olup
bugiin itibariyle go¢ eden ve onlardan gelen nesillerin Avrupa Birligi (AB) siirlari
igerisindeki niifusu 6 milyonu bulmaktadir. Bu devasa rakamin Avrupa kitasina gogii
de bir iilke igerisindeki bolgesel go¢ olgusuna benzer taraflar tagimaktadir. Heleki
Tiirkiye icin Avrupa’ya is¢i gogii yillar boyu iilkenin i¢inde bulundugu genel goc
egilimi biitiinligi icinde algilanmis olup ayn1 zamanda da bu go¢iin basamaklarindan

da birisi olarak goriilmiistiir.

Ulkemiz 6zelinde bu noktadaki diizgiin siralama su sekildedir: Anadolu’da kdyden
ilceye, ilgeden ile, ilden ydresel diizeyde merkezi olan kente, bu kentten Istanbul,
Ankara ve Izmir gibi kentlerin periferilerinin merkezi kentlerine (Istanbul icin Bursa,
Izmit, Balikesir, Sakarya. Ankara icin Konya, Kayseri. Izmir icin Manisa, Aydin,
Denizli), buralardan da Istanbul, Ankara ve Izmir’e seklinde gergeklesmekte olup
son adim ise bu ii¢ biiyiik kentten Almanya basta olmak {izere Avrupa Birligi (AB)

tilkelerinin kentlerine seklinde olmaktadir. Ancak ne var ki ¢ogu zaman bu olgu bu
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siralamada gerceklesmemis olup siralamanin bozulmasi gé¢ kaynakli sorunlarin ve
géce neden olan bolgesel farklilik kaynakli sorunlarin daha da derinlesip
kaotiklesmesine neden olmustur. Zira normal siralamasindaki bu adimlarin hepsi bir
sekilde birer kiiltiirlenme ve adaptasyon siirecini de ihtiva ve ifade etmektedir.
Tersine bircok zaman Anadolu’nun herhangi bir kentinden bir Avrupa Ulkesine ve
hatta kimi zaman da Anadolu’nun bir koéylnden bir Avrupa ulkesine go¢
gerceklesebilmistir. Benzer bir bicimde Anadolu’nun herhangi bir kdyii, mezrast ya
da kasabasindan Istanbul’a gogte adaptasyon anlaminda ciddi handikaplar
barindirmaktadir. Ancak ne var ki ¢ogu zaman, oOzellikle de 1970’li yillarin
ortalarindan itibaren bu yogunlasarak gerceklesen bir duruma doniismiistiir.
Cumhuriyet kuruldugunda kimi kentlerin niifuslar1 savas ve kiyimlarla birkac kez
bosalmis durumdaydi, miibadele ile yapist degisen ve hayatin tekraren yeniden

basladigi bir¢ok yerlesim de s6z konusuydu.

Niifusu savaglarda kiyilmis bir milletin iilkesi, sehirli niifusu, asirlarin birikimi
kiiltiiri ve mimarisi de savaslarda kirilmis bir yeniden baslangi¢ tilkesiydi ve
yapilmasi gereken sey oldukc¢a fazlaydi. 13 milyonluk niifus dogal dogurganlik hizi
ile kisa silirede ciddi artig kaydetti, kentler ayaga kalkmakta olan bir iilkenin milleti
tarafindan yeniden doldurulmaya baglandi ve 1950’lerin ortalarina kadar
Anadolu’nun 6nemli merkezi kentlerinin niifusu Istanbul, Ankara, izmir ve Adana’ya
gocerek bu biiyiik kentlerin sehirli niifusunu teskil etti. Buraya kadar kayda deger
anlamda bir sorun yoktu. Ciinku Sivas, Erzurum, Konya, Trabzon, Kayseri, Malatya,
Samsun, Erzincan, Tokat, Ordu, Giresun, Sanliurfa, Corum, Van, Afyon, Nigde gibi
kentlerin kalan sehirli niifus bakiyeleri Istanbul, Ankara, izmir, Adana’ya go¢iiyordu
ve sadece adaptasyondan ge¢miyor ayni zamanda da bu sehirlerdeki mevcut
sehirliligi de bir sekilde ikame edip giiglendirebiliyor, hatta zenginlestirebiliyordu.
Ancak sehir, sehirlilik, medeniyet, uygarlik gibi noktalarda devlet politikalarinda
yasanan eksiklikler ve plansizliklar ile yogun olarak yasanan sorunlarla miicadelenin
getirdigi agirliklar iic kusak biiyiik go¢ dalgasinin ardindan biiyiiksehirlerdeki sehir

kiiltiirii ve sehirlilik algisini da sabote edecek noktaya gelecekti.

Bu anlamda iilkemiz 6zelinde bakildiginda gelinen nokta, bolgeler arasi dengeli
dagiliminin saglanamamasindan, yoresel karakteristiklere gore ekonomi paketleri ve
modellerine, planlama eksikliklerinden gb6¢ olgusunu yonlendirici tedbirler

etkinlestirilememesine kadar ¢ok sayida eksiklikten kaynaklanmaktadir. Tiirkiye’de
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cografi olarak Marmara Bolgesi, Dogu Anadolu Bélgesi, I¢ Anadolu Bélgesi,
Akdeniz Bolgesi, Giineydogu Anadolu Bolgesi, Karadeniz Bolgesi ve Ege Bolgesi
olmak tizere 7 bolge bulunmaktadir. Bu bolgelerin de kendi i¢inde boliimleri yani alt
bolgeleri vardir. Bunun yani sira halkga bilinen Trakya, Cukurova, Dogu Karadeniz

ve benzeri yoreler bulunmaktadir.

Ayrica Kalkinma Ajansi c¢alismalar1 baslatilmis olup bu baglamda aymi kalkinma
ajansina bagl iller bulunmaktadir. S6z gelimi, Istanbul ve Ankara tek bagina birer
kalkinma ajansini teskil etmekte olup, Edirne, Tekirdag, Kirklareli bir kalkinma
ajansini, Izmit, Sakarya, Yalova, Diizce ve Bolu bir kalkinma ajansini, Bursa, Bilecik
ve Eskisehir bir kalkinma ajansini, Tunceli, Malatya, Bingdl ve Elazig bir kalkinma
ajansini, Agri, Igdir, Kars ve Ardahan bir kalkinma ajansini, Giresun, Ordu, Trabzon,
Glimiighane, Rize ve Artvin bir kalkinma ajansini, Erzurum, Erzincan ve Bayburt bir
kalkinma ajansini, Van, Bitlis, Hakkari ve Mus bir kalkinma ajansini, Sivas, Yozgat
ve Kayseri bir kalkinma ajansini, Balikesir ve Canakkale bir kalkinma ajansini

meydana getirmektedir.

Kalkina ajanslar1 her yorenin ve kentin kendi i¢ dinamiklerini hareket gegirerek
devletin ayiracagi yatinm biit¢elerinin daha etkin ve verimli kullanimin
amaclamistir. Bilindigi tizere iilkemizde Osmanli’dan tevariis eden, Anadolu
topraklar1 lizerinde 4000 km’den fazla bir demiryolu hatt1 s6z konusu olup bunlar
genelde Anadolu’yu kuzeybati-giineydogu ekseninde baglamaktadir. Cumhuriyet’in
ilk 30 yilinda bunun iizerine 3000 km’lik bir hat daha insa edilmis olup demiryolu

aglarinin dogu-bati aks1 daha da gii¢lendirilmistir.

2000’11 yillardan itibaren tekrar demiryolu yatirimlarina ivme kazandirilmis olup bu
yatirimlarin ¢gogunlugunu yiiksek hizli demiryolu yatirimlari igermektedir. Yuksek
hizli demiryolu hatlarmnin Ispanya, Fransa ve Cin basta olmak {izere pek ¢ok iilkedeki
bir fonksiyonu da bolgesel ve bolgelerarasi, dolayisiyla da ulusal entegrasyonu
sagliyor ve gii¢lendiriyor olmasidir. Ulkemizde de Ankara-Eskisehir Yiiksek Hizli
Demiryolu (YHD) Hatti, Ankara-Konya Yiiksek Hizli Demiryolu (YHD) Hatti,
Eskisehir-Konya Yiiksek Hizli Demiryolu (YHD) Hatt1 ile baslayip Eskisehir-
Istanbul Yiiksek Hizli Demiryolu (YHD) Hatti ile devam eden demiryolu

yatirimlariin bir amaci da budur.
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3.1. Turkiye’ de Mevcut Durum

Ulkemizde ulastirma sistemi, cografi yapi, jeo stratejik konum, iklim, yeryiizii
sekilleri, cografi dagilim ve yayilim gibi unsurlar nedeniyle bizatihi kendi yapisi
itibariyle zaten ¢ok tlrli bir sistemi hem gerektirmektedir ve hem de boyle bir
diizene imkan ve kolaylik saglamaktadir. Zira {ilkemizin ii¢ tarafi denizlerle ¢evrili
olup Anadolu ve Trakya olmak {izere iki biiyliik yarimadadan miitesekkildir. Yine
aym sekilde Marmara gibi bir i¢ denizine, Van Goélu ve Tuz Gélii” ne, Istanbul ve
Canakkale Bogazlar’ na, izmit Korfezi basta olmak iizere ¢ok sayida korfeze ve
limana, bir¢ok dogal ve suni i¢ su yollarina sahiptir. Bu anlamda da Giineydogu
Anadolu Projesi (GAP) bash basina bir su kiitleleri, goller goletler, barajlar ve su
yollart biitiiniidiir. Ayrica bu devasa projeye benzer sekilde Dogu Karadeniz,
Yesilirmak, Konya ve Orta Anadolu Bolgelerinde bircok biiyiik ¢apli projenin de
yapim ¢aligmalar1 devam etmektedir. Tarihi siire¢ itibariyle de Osmanli Cografyasi
sathinda Izmit Koérfezi-Sapanca Golu-Sakarya Nehri-Karadeniz hattina bir kanal
projesi ile Kuzeydogu Anadolu-Kafkasya hatti iizerinden Karadeniz ve Hazar
Denizi’ni devasa bir su yolu ile birbirine baglama projeleri glindeme alinmis ve
tizerine calisilmig bir iilke lizerine konugmaktayiz. Bu anlamda, mevcut durumda
Avrupa sathinda Tuna Nehri ve Ren Nehri’nin birlestirilmesi ile sinirimizin hemen
batisinda Bulgaristan’dan baslayarak Romanya, Macaristan, Avusturya ve Almanya
uzerinden Kuzey Avrupa’ya, Hollanda’ya kadar i¢ su yollar1 vasitasiyla kesintisiz bir
ic su yolu ulasimi saglanmakta olup olduk¢a da verimli sonuglar alinmaktadir.
Benzer durum tarihi siire¢ itibariyle Misir’da Siiveys Kanali’nin agilmasi ile
gerceklestirilmis olup Avrupa’dan yola ¢ikan gemiler biitiin bir Afrika kitasim
dolagsma ihtiyaci hissetmeksizin Akdeniz’i gegerek s6z konusu kanal iizerinden
Afrika’nin kuzeydogu kiyilarina ve sonrada sirasiyla Hint Okyanusu’na ve uzak
dogudaki limanlara ¢ok daha kisa bir yoldan ulasabilme imkanini edinmislerdir. Ayni
sekilde Kuzey Amerika ve Giliney Amerika’nin birlesim noktasindaki Panama
Kanalr’nin da hayati bir islevi sz konusudur. Tarihi siiregte bu gibi projeler yeri
geldiginde tarihin seyrini etkilemis olup cografi kesiflerle de dogrudan baglantili bir
iliskiye sahip olmuslardir. Halihazirda yine Rusya cok genis bir cografyada
Karadeniz’den Kuzey Buz Denizine kadar bir yiik tagimaciligini i¢ su yollari
vasitasiyla cok daha etkin ve verimli bir sekilde gerceklestirmektedir. Dolayisiyla

ulastirma yatirnmlarinin dogrudan biiyiik capta sosyal, ekonomik ve politik sonuglari
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olmaktadir. Bu nedenle yapilan yatirimlarin dogru zaman ve yerde atilan adimlar
olmasi oldukga hayatidir. Bunun i¢in de s6z konusu ulastirma yatirimlarinin niceligi
kadar (yatirim harcamalari, projenin fiziki biiyiikligii, tasinan yolcu ve km ¢arpimi
veya ton ve km carpimi vb.) niteligi de olduk¢a Onemlidir ve daha ziyade bir
belirleyici noktadir. Buradan hareketle iilkemizde ulastirma sistemindeki eksiklikler,
sorunlar ve sikintilar esas itibariyle planlama eksiklikleri, farkli disiplinler arasi
esglidiimsiizliik, koordinasyondaki idari eksiklik ve belirsizlikler ile yapilmakta olan
yatirnmlarin ~ nitelik  yOniinlin  tam  anlamiyla analiz ~ edilmemesinden
kaynaklanmaktadir ki biitiin bu konular ¢ok yonlii yaklagimlar1 ve bunlar arasindaki
uyumu gerektirir. Bu anlamda s6z gelimi yapilmis olan Marmaray yatirimi basl
basina énemlidir. Ancak bu projenin diger projelerle nasil entegre edilecegi ve biitlin
icindeki resmi de bir o kadar 6nemli bir konudur ve projenin performansindaki esas

belirleyici unsur olacaktir (Ilicali, 2016: 6).
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Cizelge 3. 1 : Tiirkiye’ de Bolgesel Kalkinma Ajanslari (Ilicali, 2015: 4)

Kalkinma | Olustugu Iller

Ajansi

Istanbul Istanbul

Bati Edirne, Kirklareli, Tekirdag, Balikesir, Canakkale

Marmara

Ege [zmir, Aydin, Denizli, Mugla, Afyonkarahisar, Kiitahya, Manisa,
Usak

Dogu Bilecik, Bursa, Eskisehir, Bolu, Dlzce, Kocaeli, Sakarya,

Marmara Yalova

Bat1 Ankara, Karaman, Konya

Anadolu

Akdeniz Antalya, Burdur, Isparta, Adana, Mersin, Hatay,
Kahramanmaras, Osmaniye

Orta Aksaray, Kirikkale, Kirsehir, Nigde, Nevsehir, Kayseri, Sivas,

Anadolu Yozgat

Bati Bartin, Karabik, Zonguldak, Cankiri, Kastamonu, Sinop,

Karadeniz | Amasya, Samsun, Corum, Tokat

Dogu Artvin, Giresun, Giimiishane, Ordu, Rize, Trabzon

Karadeniz

Kuzeydogu | Bayburt, Erzincan, Erzurum, Agr1, Ardahan, Kars, 1gdir

Anadolu

Ortadogu Bingol, Elazig, Malatya, Tunceli, Bitlis, Hakkari, Mus, Van

Anadolu

Giineydogu | Adiyaman, Gaziantep, Kilis, Diyarbakir, Sanlurfa, Batman,

Anadolu Mardin, Sirnak, Siirt

Dengeli bir bolgesel kalkinmadan beklenen, iiretim ve hizmet yatirnmlarini ve
dagilimlarin1 en iyi sekilde yansitabilen bir yerlesme sisteminin kurulmasidir.
Gelistirilen bu sistem igerisinde, niifusun ve gelirin dagilimi1 ve artig1 kadar diger
kaynaklarin da dengeli olarak kullanilmasi gerekmektedir. Sanayilesme siireciyle

birlikte bolgeler aras1 farklilik daha fazla arttig1 i¢in, uygulanacak politikalar da

Onem kazanmaktadir.
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Kalkinma Plan1 déneminde ekonomik biiyiimenin saglanmasi ve sosyal kalkinmanin
istikrarli bir yapida siirdiiriilmesi ve kalkinma planinin vizyonunun belirlenmesi
acisindan bazi stratejik amaglar, gelisme eksenleri olarak belirlenmistir. Bu stratejik

amagclar:

Rekabet giiciiniin arttirilmast,

e Istihdamn arttirilmasi

e Beseri gelisme ve sosyal dayanismanin gii¢lendirilmesi,
e Bolgesel gelismenin saglanmast,

e Kamu hizmetlerinde kalitenin ve etkinligin arttirilmasi

Cizelge 3. 2 : Bolgeler-Fert Basina Uretim (Ilical1, 2015: 5)

Bolgeler Fert Basina Uretim
Istanbul 598.740.060
Bat1 Marmara 428.448.654
Ege 435.534.237
Dogu Marmara 426.099.613
Bat1 Anadolu 552.228.897
Akdeniz 373.576.095
Orta Anadolu 329.225.324
Bat1 Karadeniz 389.474.277
Dogu Karadeniz 435.961.621
Kuzeydogu Anadolu 335.848.462
Ortadogu Anadolu 290.260.669
Gilineydogu Anadolu 121.170.223

9. Kalkinma Plant’nin 2007-2013 donemine iligskin olarak uluslararasi gelismeler ve
temel egilimler acisindan, Tiirkiye ekonomisi i¢in ge¢mis donemde yasanan
gelismeler ile mevcut ekonomik ve sosyal gelismeler géz oniine alinarak hazirlanmis
ve planin vizyonu, ‘istikrar i¢inde biiyiiyen, gelirini daha adil paylasan, kiiresel
Olcekte rekabet giicline sahip, bilgi toplumuna doniisen ve AB’ye iiyelik i¢in uyum
siirecini tamamlamig bir Tiirkiye’ seklinde belirlenerek bolgesel planlama hususunda
daha sistematik temellere dayandirilmis ve o6zellikle AB bolgesel politikalarina

paralel bir tutum izlenmistir (10.Kalkinma Plani, 2014).
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3.2. Tiirkiye’ de Ulastirma Sistemi

Cumhuriyet’in kurulusunun ilk yillarinda; Osmanli Dénemi’nden kalma Demiryolu
Hatlarinin, mevcut Tiirkiye Cumbhuriyeti sinirlar1 dahilinde kalanlarinin iizerine;
kurucu kadrolarin uluslar arast ve ulusal politikay1 saglikli okumalari neticesinde,
demiryollarina c¢ok biiyiilk yatirimlar gergeklestirilmis ve demiryollari Anadolu
sathina basariyla yayilmistir. Diinya Savaslar1 ve takibinde Soguk Savas yillarinda;
demiryolu hatlari, bunlarin teknik 6l¢iileri, kendi i¢inde ayr1 bir diinya tasarimina ve
blokdaslhiga(sinirdaghiga) isaret ediyordu. Tiirkiye’deki gelismeleride bunun
paralelinde okumak mumkundir. Ne var ki; kurucu kadrolar sonrasinda takip eden

politik siirecler Tiirkiye’yi (diinya gelismeleri baglaminda) karayollarina itti.

Ik dénemler akilli ve ¢apli olan karayolu yatirimlari, sonrasindaki siiregte otomotiv
sektoriine ve dolayisiyla petrol piyasasina ve neticesinde bagat emperyal politikaya
bagimlilig1 beraberinde getirmistir. Sonrasinda takip edilen politikalar, stirekli olarak
mevcut karayolu agirligr lizerinden; ‘otomobili statli olarak algilayan ve algilatan,
iiretmeden ‘tiiketim kiiltiirii’ nii hakim kilan ve 6niimiizdeki sorunu ‘Ulasim Tiirleri
Dagilimi’ndada kendini bu sekilde ortaya koyacak kadar biiyiiyen bir tabloyla bizi
kars1 karstya birakmustir.

Asagida Sekil 3. 1’ de Turkiye’nin halihazirdaki ana demiryolu giizergahlari
gosterilmistir. Sekilde goriildiigii tizere Tiirkiye’nin ana demiryolu giizergahi dogu-
bati eksenindedir. Osmanli doéneminde ciddi oranda demiryolu hatt1 yapilmis
olmasina ve bunlarin 6énemli bir kismmin da bugilinkl Tiirkiye sinirlarinda kalmis
olmasina karsin, o donemde yapilan hatlar bugiink( tilke cografyasini esas itibariyle
kuzeybati-giineydogu ekseninde kesmektedir. Bunun belli bash sebepleri vardir. Ik
olarak, o gunki Osmanli cografyasindaki demiryollarinin satha dagilimi bunu

gerektirmektedir. Ikinci olaraksa o donemde yapilan iki ana demiryolu projesi vardir.
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Sekil 3. 1 : Tirkiye’ nin Ana Demiryolu Giizergahlart (UDHB, 2008: 13)

Bunlardan birisi Anadolu’yu Arap yarimadasina baglayan ve siyasi oldugu kadar
hizmet amagl da olan Hicaz demiryolu projesidir. Bu proje Istanbul’ dan baslayarak
I¢ Ege ve Akdeniz-Giineydogu Anadolu iizerinden Suriye-Filistin-Urdin ve Suudi
Arabistan’ a baglanmaktadir. Bir diger proje de Istanbul-Bagdat-Basra demiryolu
projesi olup buginku Tiirkiye ve Irak cografyalarini icermektedir. Ticari ve siyasi
amacl bir projedir. Baskentin kisa ve giivenli yoldan Basra korfezine ulagmasini
saglamaktadir. Istanbul’dan baglayarak i¢ Anadolu-Giineydogu ve Musul iizerinden
Bagdat ve Basra’ ya baglanmaktadir. Dolayisiyla bu iki projenin de ana ekseni

buglnki mevcut Tiirkiye cografyasini kuzeybati-giineydogu ekseninde kesmektedir.

Tirkiye’de ulastirma sistemine bakildiginda son yillarda kayda deger bir gelismenin
kat edildigi goriilmektedir. Bu anlamda tilkemiz, Osmanli ddneminden 4.000 km’nin
uzerinde bir demiryolu hatti devralmig, Cumhuriyet’in ilk yillarinda da 3.000 km
dolaylarinda bir demiryolu hattin1 bunun iizerine ilave etmis olup takip eden 40 yili
askin siliregte ise karayolu ulastirma tiirline yapmis oldugu kapsamli girisi, sozi
edilen entegrasyonsuzluk ve plansizlik gibi nedenlerle demiryolu ulastirma tiirii ve
diger ulagtirma tiirlerinden biiylik dl¢lide feragate ve karayolu ulastirma tiirtinden
tesekkiil eden bir sisteme doniistirmistir. 2000’li yillarin basindan itibaren
demiryollarina yogun bir yatirim siireci baslatilmis olup hem konvansiyonel hatlarda
tyilestirme, yenileme ve yapim ve hem de yiiksek hizli demiryollarinda hizli bir

yapim siirecine girilmistir. Denizyollar1 ve havayollar1 ulagtirma tiirlerinde de ciddi
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anlamda gelismeler kat edilmistir. Havayolu ulastirma tiirii gegmiste sinirli sayida
yolcunun tasindigi, sadece devlete bagli bir sirketin tasimacilik yapabildigi ve
kullanictya maliyeti oldukca yiiksek bir ulastirma tiirli iken ‘havayolu halkin yolu’
sOylemine paralel olarak ¢ok sayida havalimani oldukga kisa siirede insaa edilmis,
bir¢ok askeri havaalani sivil kullanima ag¢ilmis, mevcut bir¢ok havaalaninin
standartlar1 yiikseltilmis, havaalani sayisi ellinin iizerine ¢ikartilmig, ¢ok sayida
sirketin sektore girisi ve hizmeti saglanmis, sektordeki sirket sayisi kisa siirede kalici
olarak artmig, Tiirk Hava Yollar1 (THY) farkli bir 6zellestirme disiplinine tabi
tutularak hizmet kalitesi, tasima miktar1 ve sirket hacmi geometrik olarak
biliyiimiistiir. Gelinen noktada Tiirk Hava Yollar1 havacilikta diinyanin en 6nde gelen
birkac sirketinden birisi olmustur. Hem Tiirk Hava Yollar1 ve hem de tilkemizdeki
havayolu ulastirma tiirii filolar1 yoninden oldukga buyik ve yiuksek kaliteli bir
noktaya erigmistir. Havayolu ulastirma tiirliniin kullanictya olan maliyeti eskiye
nazaran oldukc¢a diismiis olup bu tiir gergekten halkin yoluna doniistiirilmiistiir.
Deniz tasimaciliginda da yiik ve yolcu tasimaciliginda onemli gelismeler
gerceklestirilmis olup iilkemizin uluslararasi sulardaki yiik tagimacilifindaki hacmi
artmig, filosu her anlamda biyiitiilmiis ve yerli gemi Uretiminde tonaj, nitelik ve
kapsam bakimindan etkili bir noktaya gelinmistir. Bununla beraber bir kentigi-
kentleraras1 kombine yolcu tagimaciligi Ornegi olarak (veya bolgesel yolcu
tasimacilig1) IDO (Istanbul Deniz Otobiisleri) kurulmus, gelistirilmis olup Istanbul-
Bandirma, Istanbul-Yalova seferleri ile bdlgesel bir noktaya getirilmistir. Onemli
tagimacilik degerleri ve basarili hizmet parametrelerine sahip bu kurum takip eden
donemlerde ozellestirilmis olup kentsel ve bdolgesel bir potansiyele sahip mevzu
bahis giizergahlarda bu kez de Bursa kent tabanli bir sirket olarak BUDO (Bursa
Deniz Otobiisleri) kurulmus ve hizmete alinmistir. Giiniimiiz itibariyle BUDO bu

hizmeti daha da ileri bir noktaya tagimistir.

Biitiin bu gelismelere paralel olarak karayolu ulastirma tiirtinde de ilk olarak, halk
arasinda ‘duble yol’ olarak tarif edilen boliinmiis yol yapimlarn oldukga
hizlandirilmis olup bu noktada geometrik bir artis kaydedilmis ve bu yollarmn ilgili
standartlarinin adeta iilkemizde ulastirilmadigi nokta kalmamistir. Ardindan bunu
takiben yollardaki geometrik standartlarda da bir iyilestirme s6z konusu olmus olup
son dénemde ise ‘yollar akillanacak’ sdylemiyle, iilkemizde ilk defa Istanbul

Biiyiiksehir Belediyesi’nin (IBB) ‘Elektronik Denetim Sistemleri’ (EDS) uygulamasi
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ile kendini gdstermis olan Akilli Ulasim Sistemleri (AUS) uygulamalar kentici ve

kentleraras1 yollarimizda niceliksel ve niteliksel bazda uygulanmaya baslanmistir.

Ulkemizde 2000°1i yillarin basina kadar karayolu ulastirma triiniin hem yik hem
yolcu tagimaciliginda kentici ve kentlerarasinda %90’lara varan agirligi son donem
itibariyle nispeten kirilmis olup bu yondeki olumlu ¢ergevede calismalar devam
etmektedir. Karayolu ulastirma tiiriiniin bu dengesiz agili karayolu ulastirma tarinin
de lehine bir durum degildir. Zira mevcut kapasite ve altyapinin {izerindeki bu agirlik
bu tiiriin verimli, etkin ve islevsel bir sekilde ¢aligmasina da engel olmakta ve

karayolu trafik giivenligini de ciddi anlamda sekteye ugratmaktadir.

Diinyanin i¢inde bulundugu sosyal-ekonomik-politik degisim siireci, Kuzey’in ve
Bati'nin dengesiz bir sekilde refaha hakim olmasmi ve tek kutuplulugu-az
kutuplulugu dagitmayr en azindan diisiince bazinda glindeme getirmistir. Bu
baglamda sosyo-politik anlamda da, demiryollar1 yeni koydugu altyapi imkanlari-
hizmet diizeyleri ve hiz kisitlariyla; ¢cok kutupluluk ve dengeli dagilim imkanlarinin

isaretini vermektedir.

Mevcut ¢izelgede; Tirkiye’de yillik ortalama 5000 kaza olmakta ve 300 milyon
dolarlik bir maddi kayip olugmaktadir. Kazalarin %42’si agir tasitlar tarafindan
gergeklestirilmekte olup agir tasitlarin mevcut trafikte ortalama %20’lik bir paya
sahip oldugu goriilmektedir. Istatistiklerdende goriildiigii gibi demiryollarinin; yiik
ve yolcu tagimacigindaki toplam pay1 halen ¢ok diisiiktiir. Resmi verilere gore(2003)
toplam yolcu tagimast 5.87 milyar-km ve toplam yiik tasimaciligi ise 8.6 milyar-
ton’dur. Her iki degerde; Avrupa Ulkeleri'ndeki ortalamalarin altindadir (Ilicals,

2014 6).

Ulkemizde sehir i¢i ve sehirlerarasi yapilan yolcu tasimaciliginin % 90’ idan
fazlasi, yik tasimacilifinin ise % 90’mma yakin bolimii karayolu agirlikli
gerceklesmektedir. Bunun nedeni, iilkemizde demiryolu, denizyolu, havayolu gibi

diger ulastirma sistemlerinin yetersiz kalmasidir (Kaya, 2008).

Tiirk karayollarinda otomobille yapilan tagimalarin 2007 degeri, 115 milyar yolcu
km ve otobiis ile yapilan yolculuklarin da 100 milyar yolcu km’dir. Yolcu
tagimaciligmin %951, yiik tasimaciliginin ise, %90’1 karayolu ile yapilmaktadir.
Tiirk karayollar1 sektoriinde 1400 firma faal olup, toplam 45.000 araclik filosu ile

Avrupa’nin en biiylik ve modern filosuna sahiptir. Tirk demiryollarinda, 479
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lokomotif, 14.000 vagon ve hava yollarinda ise, dort firma 19 ucakla kargo

tagimacilig1 yapmaktadir (Kiziltas, 2015).

Demiryolu sektoriinde 12 adet YHT, 496 adet Dizel Anahat Lokomotifi, 46 adet
Dizel Manevra Lokomotifi, 56 adet Dizelli Dizi, 45 adet Elektrikli Lokomotifi, 113
adet Elektrikli Dizi, 963 adet yolcu vagonu ve 18.200 adet yik vagonu hizmet
verilmektedir. Demiryollar1 kamuda yaklagik 31.757 calisanin istihdam edildigi
gelismekte olan bir endiistri ve hizmet sektoriidiir. 2011 yili itibariyle 85,8 milyon

yolcu, 25,4 milyon ton yiik taginmustir.

2010 il itibariyle ulastirma sektoriindeki demiryolu pay1 yolcu tagimaciliginda %
1,6 (banliy6 tasimalari dahil) ve yiik tagimaciliginda % 5,3°dir (TCDD, 2011).
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4. YUKSEK HIZLI DEMIRYOLLARININ (YHD) AVANTAJLARI

Daha kisa mesafeli ve direk mesafelerde; yiiksek hizli trenler; 300 km/saat hizlariyla,
havayollarina gore daha rekabet edilebilirdirler. Bu hizli tren hatlari, ister ulusal
bazda ister uluslar arasi bazda biiylik sehirleri birbirine baglarken farkli hizmet

diizeyleriyle yollarina devam edebilmektedirler.

Ekonomik gelisimler ve trafik yogunluklar1 oncelikli olarak bakildiginda; yiiksek
hizli trenlerin otomobiller ve ugaklara kiyasla daha diisiik sera gazi salinimi dahil
olmak iizere Onemli derecede c¢evresel faydalar sagladigi kabul edilmektedir.
‘Siirdiiriilebilir Ulasim Kampanyasi® cergevesinde Iskogya’ da 1997°den beri
karayolu ve havayoluna nazaran ilkesel olarak demiryoluna ciddi 6ncelik
verilmektedir. Son dénemlerde; ekonomik ve ¢evresel faktorler dolayisiyla 6zellikle
Avrupa’ da kisa mesafeli yolculuklarda demiryolu havayoluna tercih edilir konuma
gelmistir. Yolcu-kilometre basina CO2 salinimi demiryollarinda; havayollarindakine
kiyasla daha diisliktiir (ve aym1 zamanda CO2 salmiminin zeminde olmasinin
biraktig1 etki binlerce metre yukarida biraktig1 etkiden diisiiktiir). Bununla beraber —
konvansiyonel hatlarda dahil — yiiksek hizli demiryollarinin diger ulasim modlari ile
mukayesesinde; ylikleme kosullari, elektrik kaynagi temini, YHD yapim ve

bakimindaki CO2 etkileri gibi konularda zorluklarla karsilagiimaktadir.

Cesitli verili sosyo-ekonomik YHD etkileri karmasik olmakla beraber bu durum;
bazi ekonomistler, cografyacilar, plancilar ve diger uzmanlar tarafindan abartili

bulunur. Burada; tartisma konusunun ana hatlar1 verilecektir.

4.1. Ekonomik Gelisim

Yiiksek hizli demiryollarinin ekonomik gelismeye olumlu katkis1 degerlendirmenin
ana noktasini teskil etmekte olup c¢ogu zaman erisilebilirlik artisinin  sektor
biiytimeleri ile dogru orantili oldugu ve rekabet artisiyla piyasa aktorlerinin gevre
bolgeler ile baglantisinin daha da artacagi kabulleri bulunmaktadir. Bununla birlikte;

yeni yapilmakta olan ¢ok sayida bilimsel degerlendirme ve g¢alisma demiryolu
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yatirimlar1 da dahil yeni ulastirma hatlarina teknik agidan oldugunun tizerinde bir
anlam ve rol bigilmemesi gerekliligini savunmaktadir. Avrupa Komisyonu 1997°de
ortaya koydugu bir caligmada; kita sathinda insa edilen yeni demiryolu hatlarinin
Avrupa Birligi Gayri Safi Yurtici Hasilasi’na %0.25°1ik fazladan yiik getirecegini ve
ayn1 zamandada 25 wyillik bir orta vadedede %0.11°lik bir is imkani artisi
olusturacagimi hesaplamistir. Preston ve Wall’un yaptig1 arastirma ve calismalar,
yiikksek hizli demiryollarmin gelisiminin Gayri Safi Yurtici Hasila’da %1-%3

arasinda bir artisa neden olacagini belirtmislerdir.

4.2. Bolgesel ve Yerel Ekonomik Etkiler

Yiiksek hizli demiryolu servisleri teoride, merkez ile ¢evre arasindaki fiziksel farklar
dengeleyici yonde islemekte olup net bir sekilde merkez ile ¢evre bolgeler arasindaki
erigilebilirligi arttirmaktadir. Ayrica; merkez ve gevre arasindaki ekonomik (nufus,
istihdam, hane halki geliri vb.) farklarin artis gosterdigi durumlarda ortaya ¢ikmustir.
Bu nedenle; ylksek hizli demiryollar1 yatirimlart konusuldugunda g6z Onilinde
tutulmasi1 gereken ¢ok sayida degisken s6zkonusudur. Burada akla gelen sorular ve
yapilan degerlendirmeler; yiiksek hizli demiryolu hattinin bdlgesel merkezlerin
hacmi, bilinirligi ve ulasilabilirliginin yatirnmlar ve sektorel sartlar baglaminda nasil
etkiledigi, yeni bir yiliksek hizli demiryolu hattinin sadece biiyiik kent ya da bolge
lehine mi sonuglar vermekte oldugu, yeni yapilan yiiksek hizli demiryolu hatlarinin
emlak ve gayrimenkul fiyatlarin1 ofis ve konut bazinda, arazi m?’si ve tretim birimi
bazinda ne yonde etkiledigi, biitiin bunlara bagl sartlarin ¢esitlendirilebilirligi ve
yiksek hizli demiryolu istasyonlarinin konumlanmasiyla iliskisini i¢ermektedir.
Istasyonlarin yerlesimi; hizmet parametreleri ve bilesenlerini ihtiva etmekte olup
bunlar da terminaller ve ara duraklara bagli dur kalk sikliklarina bagli 6gelerdir. Bu
alandaki ilk kayda deger literatiir ¢alismalart 1980’ler itibariyle Paris-Lyon TGV
Hattr’nin etkilerini incelemekte ve degerlendirmektedir. Bu incelemelere ilk
gelistirmeleri ve iyilestirmeleri Bonnafous katmistir. Bu c¢ercevede yeni hattin
onkesif bilgilerini Rhone-Alpes bolgesindeki turizm ve hizmet sektorleriyle olan
iligki ve etkileri degerlendirmek ve test etmek icin dnkesif toplamistir. 1987°deki bu
calisma sirasinda TGV; Grenoble, St. Etienne, Dijon ve Besangon’a giizergahlarina
kadar ulasmis vaziyetteydi. Bonnafous; Lyon’un Paris’e bagimliliginin yiiksek

derecede bir gergeklik olmadigini tespit etmistir. Bu durum ongériilenin tizerinde bir
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kapsam, icerik ve parametre ¢esitliligine haizdi. Belirtilen yillarda Lyon’un turizm
isletmeleri zarar etmekte olup buna karsin Paris’teki turizm isletmecileri i¢in ise tam
tersi bir durum s6z konusu olmakta, is hacimlerini biiylitmekteydiler. Bltin bu
strece paralel olarak sektorel arastirmalar ve danigsmanlik hizmetleri ile benzeri
profesyonel hizmetler gelisimini arttirmakta olup Rhoéne-Alpes ile Burgundy
bolgeleri kapsaminda yapilan 40’tan fazla arastirmada; Paris’ten ziyade esasen bu iKi
bolgede ekonomik gelisim ve kar miktarinin maksimum diizeyde oldugu tespit
edilmigti. Orta Olgekli ve istihdam kaynakli yatirnmlari ¢esitli imkanlari ihtiva
etmekte olup Paris Sektoriine TGV tarafindan dahil edilmistir. Takibinde
Mannone’nin yapmis oldugu arastirma ve degerlendirmeler, ciddi ekonomik oran ve
miktarlara haiz oldugu disiiniilen Sud-Est(Guney-Dogu) LGV’ nin bolgesel diizeyde
is ve yatirim hareket merkezlerinden sadece birisi oldugunu tespit etmistir. Fransa’da
sektorel lokasyonun yapisi sadece belirli ekonomik etkenler ve merkezler tarafindan
yapilandirilmakta olup buna bagli olarakta Fransa’nin giiney dogu koridoru
kanadinda ekonomik kalkinma ile ilgili degerlerde, ancak ikincil bir diizey olarak
yiiksek hizli demiryollarinin etkisi degerlendirilmekte ve oncelenmektedir. Fransa’
nin yliksek hizli tren isletimi TGV ile ilgili takip eden siirecteki aragtirmalar; Valence
ve benzeri bolgeler icin ekonomik kalkinma bazli degerlendirme ve sayisal
ongordleri icermekte olup geneli itibariyle Paris ve diger bolgesel merkezler arasinda
kisitli diizeyde bir ekonomik kalkinma ve etkilesim dagilimi tespit edilmektedir.
Japonya’daki c¢alismalara dayali raporlar ise; Shinkansen hizmetlerinin; teknik
diizeydeki iyilesmeler ve ekonomik kalkinma bazinda oldukga yiiksek bir etkiye
sahip oldugunu degerlendirmektedirler. S6z gelimi; Tokyo’ya 230 km dolaylarindaki
bir uzakliktaki Tokaido hatti tizerinde bulunan Kakegawa bolgesinde oldukca (st
diizey kalkinma degerlerinden bahsedilmetedir. Bu anlamda; 1988 yilinda bu
bolgede yapilmis olan bir istasyon turizmi tetiklemis olup 1992’ye kadar olan 4 yil
sliresi boyunca mevcut durum tiizerinden %8’lik bir artig kaydetmistir. Diger bir
acidan; bu noktada yapilan ¢alismalar ¢ogu zaman tarafsiz ve daha objektif olma
kaygis1 tasimakta olup soz gelimi Shinkansen’in bulundugu glizergahlardaki
kentlerde istihdam, niifus ve benzeri ekonomik parametrelerdeki artiglar diger
bolgelere nazaran daha yiiksek olarak tespit edilmis olup belirli is faktorleri ise diger
bolgelerden saglaniyor olabilmektedir. Tokaido hattinin etkileriyle ilgili 20 yili agan
bir veri toplama donemini takiben elde edilen gdstergeler Tokyo’nun gelisim siirecini

teyit etmekte olup bunun Osaka ve Nagoya’nin gelisim hizindan daha diisiik
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oldugunuda teslim etmektedir. Kentsel yenilenme ve gelisme baz alindiginda; ana
terminal alan1 ve civar1 basta olmak iizere, Lille her zaman olumlu bir grafik ¢izerek
on plana ¢ikmis olup, Londra’da bu beklenti ve dngoriler St. Pancras/King’s Cross
alan1 civar1 igin meydana gelmistir. Bu anlamda Briiksel Midi Istasyonu ve
Rotterdam Santrali’ne benzer bir grafik ¢izmekte ve benzer bir gelisim siirecini ihtiva
etmektedirler. Diger taraftan Britanya’da iiretim temelli endstrilerin de Yiksek
Hizli-2 hattindan toplanma-kiimelenme-dagilma bazli olarak ciddi anlamda bir katk1
ve gelisim saglamasi da oOngOrilmektedir. Mannone’ nun yaptigi calisma ve
aragtirmalar ise Lyon Part-Dieu ve Grenoble Istasyonlar1 ve civar alanlar1 igin yeni
olusmakta olan aktivitelerden ¢ok bir yeniden hareketlenmeyi bolgesel bazli olarak
tespit ve tayin etmektedir. Lille’deki kritik faktorlerin yegane belirleyici unsurlar
sadece yliksek hizl1 demiryolu parametreleri ile ilgili olmayip ayn1 zamanda cografi
konumu itibariyle (Kuzey Avrupa’da yer almasi) ve belediye idarecilerinin yerel
bazli 6ngorii ve hesap temelli degerlendirmelerine gore Eurolille hattinin kayda
deger bir basaris1 s6z konusudur. Yerel idareciler bazli bu otoriteler; yeni kurulmakta
ya da gelismekte olan bir ticari bolgede genel olarak demiryolu hatlarinin kalkinma
izerindeki yiiksek etkisi tizerine 6onemli 6l¢iide fikir ve degerlendirme ortaya koymus
olup ortak bir standart 6lgme zemininin temelini atmislardir. Preston ve Wall’un aym
bolgede hizli trenle ilgili diger ¢alismalarina gelindiginde birincil aktorler
disindakiler kaynakli faktorlere bagli ekonomik kazanimlar daha da yiiksek olup bu
noktada devlet politikalar1 ve karar alma mekanizmalar1 belirleyici olacaktir. Hele Ki
Londra’nin dogusunda kentsel doniisiime tabi tutulan bolgeler oldugu ve Kanarya
Iskelesinin de siirekli artarak cazibe merkezine doniistiigii diisiinliirse bu noktada
yliksek hizli tren kacinilmaz bir ¢6ziim haline gelecektir. Yiiksek hizli trenlerin soz
konusu bir bolgeye saglayici faydalar asikardir, bunlarin ne dl¢tide olacag sartlara ve
yerlesime gore ayr1 ve Onemli bir tartisma konusudur, ancak rahatlikla asgari bir
fayda diizeyinden s06z edilebilecektir. Vickerman ve arkadaslar1 yaptiklar
caligmalarda, yiliksek hizli trenlerin hem bdolgesel ve hem de ulusal dlgekte sorunlar
cozecegini siklikla vurgulamiglardir ancak bu durum ¢ogu zaman yeni bir aktivite
iretimi degil mevcut aktivitelerin yeniden dagitimi yoluyla olmaktadir. Diger
taraftan bu noktadaki olumsuz deneyimler &rneklendirilecek olursa karsimiza
Banister ve Berechman’in ¢aligmalarinda yer almis olan Paris-Lyon gilizergahindaki
Le Creusot ve Macon-Loché etaplar1 ¢ikmaktadir. Benzer durum; LGV-Nord’daki

Haute-Picardie etabinda da s6z konusudur. Bu duruma diger 6rnekler ise Limburg ve
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Montabaur etaplar1 (K6ln), Ashford ve Calais (Londra) etaplaridir. Elbetteki yuksek
hizli trenlerin bolge gelisimine ciddi anlamda bir katkisi s6z konusudur ancak
aktarilmig olan caligmalarda da belirtildigi tlizere her yliksek hizli tren hattinin da
kendi baglaminda ele alinmasi ve sinanmasi gereklidir. Gerek konut gerekse istihdam
ve gerekse de diger aktivitelerin yerlesimi ve dagilimi noktasinda yiiksek hizli
demiryolu hattinin sagladig: erisilebilirlik dlgegi de belirleyici olmaya baslamistir.

Ozellikle Avrupa’da bu durum merkez ve gevre arasi i¢in Snemlidir.

4.3. Cevresel Etki

Demiryollarinin  yapim ve isletmesinin genis anlamda bir c¢evresel degisim
olusturacagi kabul edilmelidir. 11k olarak; arazi kullanim1 bazinda acik dezavantajlar
s6z konusu olabilmektedir. Bariyer etkileri, gorsel engel, guraltd ve yersel hava
kirliligi gibi. Bu etkiler yerine gore degisken ve parcali olsada en hasar verici etkinin
‘gurultld’ oldugu tizerine neredeyse bir uzlasi mevcuttur. 1970° lerde Paris-Lyon
TGV Hatt1’ nin yapimina muhalif genis bir gruplar toplulugu s6z konusuydu. Bunlar;
otoyol ve havayolu isletimcileri, arazi sahipleri, ¢iftciler ve mal sahipleri’nden olusan
gruplardi. Biitliin hatlar akici planlama siireglerine ragmen, yapim asamasinda
erteleme gibi durumlarla karsilastilar ve muhalif gruplar Almanya gibi {ilkelerde
daha da gucluydl. Fransa’da; TGV-Atlantik igin birinci dereceden ziraat alanlari
kabul edilen yerler hukuki anlamda belirli ihtilaflar olusturdu. Japonya’da baslarda
Shinkansen’ e muhalefet ya hi¢ yoktu ya da ciizi dizeydeydi, yeni demiryolunun
giiriiltii ve titreme etkileri net olarak hesaplanmis durumda olup ardindan yapim
siirecinde 1975’in Cevre Ajansi’nca giiriltiiniin konfor agisindan kabul edilebilir
diizeylerde oldugu ortaya konmustur. Benzer bir durum; Paris-Lyon TGV Hatt1 i¢in
s0z konusuydu zira gurdlti bariyerleri icin yeterli 6zen gosterilmedi. Mevcut
diistince; Yiiksek Hizli Tren’den kaynakli giiriiltiiniin 300 km/sa hizlara kadar kabul
edilebilir diizeyde oldugu yo6niinde olup, 6zellikle altyapinin 150 m derinlikli kotlu
boliimlerinden kaynakli olarak yiiksek hizlarda ayrodinamik kaynakli olarak
istenmeyen diizeylerde giiriiltii kirliligi olugsmaktaydi. Cevresel duyarliliklar arttikca,
yapim maliyetleri eskisinden daha fazla ‘¢evresel hasar’ konusuna kaymaya baslad,
guralth bariyerleri, kaz1 ve tiinelleme gibi. YHD’ nin hava kirliligi ve CO2 salinimi
etkilerindeki hassasiyeti ayarlanmasi zor bir konu olup degerlendirmeye alinmasi

gereken birgok faktori ihtiva eder. Soz gelimi; ayrilmis olan trafik, boliinmiis olan
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trafik, Kirlilik, ulasim modlar1, genellestirilmis yeni trafik, trenlerin yolcu yuklemesi,
havayolu ve karayolu araglart ve kullanilan genellestirilmis enerji (elektrikli),
demiryollarinin hem yapim hem isletimi ve rekabet¢i ulasim modlar1 gibi. Isletim
esnasinda; YHD havayr SOX ve NOX ile kirletmektedir fakat genel problem tam
anlamiyla degerlendirilmemistir. Demiryollariyla ilgili bir¢ok iddia degerlendirilmis
olup, bu demiryollarinin ¢evre dostu oldugunu ortaya koymustur ve hem havayolu
hem de motorlu ulasima nazaran daha diisiik enerji maliyeti gerektirdigini ortaya
cikarmistir. Campos ve de Rus Uluslar arasi Demiryollar1 Birligi(UDB-UIC) igin
2000 yilinda yaptiklari bir ¢calismada yiiksek hizli demiryollarinca tiiketilen enerjiyi
yakit olarak 100 yolcu-km’de 2.5 litre olarak hesaplamislardir. Ozel araglarda bu
deger 6 litredir. Demiryolu isletmecilerince daha biiylik farklarda ortaya
konmaktadir. SNCF(Fransiz Demiryollar1 Ulusal Kurumu) kendi yakit kabullerini
100 yolcu-km igin 0.7 litre olarak ortaya koyarken bu; 6zel otoyol ulasiminda 3.3
litre litredir (Kiziltas, 2016, 4).

Yiikleme kosullar1 ve elektriklenme metodlar1 (Fransizlar niikleer enerji edinimiyle
saglamaktadir) bu cesitliligi aciklamaktadir. Japon kaynaklarida ayni zamanda
trenlerinin CO2 etkilerini olumlu olarak rapor etmis olup yolcu-km bagina 19 gram
olarak kaydetmistir ki bu karayolu 6zel tasitlar1 icin 111 gram ve havayollar1 igin ise
173 gramdir (Kiziltas, 2016). A¢ik bir sekilde; bu kanitlar demiryolunun karayolu ve
havayoluna kars1 avantajlarini ortaya koyarken, araglarin karsilastirmali isgal oranlari
tizerinden hangi enerjinin kullanildigiyla bagintili olarak, CO2 salinim oranlari
baglaminda bir yerde demiryolu insasina girisilmelidir. Baz1 cevresel hedefler;
altyapt yatirmrminin biiyiikliigiinden bagimsizdir. Yine; ¢esitli ulasim modlarinca
empoze edilen Marjinal Digsal Maliyetlerin 2000 yilinda INFRAS/IWW tarafindan
yapilan biitiinlestirme tesebbiisiinde demiryollari i¢in olumlu sonuglar yakalanmistir.
Kazalar, guraltd, hava kirliligi, iklim degisikligi ve kentsel etkiler olarak sayilan

faktorler arasinda trafik tikanikligi ve kapasite maliyetleri sayilmamastir.
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5. SONUCLAR

Kentlesme yirminci yiizyilin en 6nemli olgusudur. Kiiresellesme, ekonomilerin
birbirlerine eklemlenmesi ile kentlesme olgusunu da yerellikten diinya oOlgegine
tasimistir. Kentlesmeye ve kentsel sistemlerin yani sira kosut olarak metropollesme
ve metropoliten sistemler yeni kavramlar olarak kullanilmaya baglanmistir. Dunya
metropolleri ile ilgili olarak yapilan ¢aligmalarda istanbul “Gamma Metropol- Diinya
Kenti” olarak smiflandirilmaktadir. 1950°den sonra, otomobil, o6zellikle Kuzey
Amerika ve Avustralya’da, kenti bi¢imlendirmeye baslamistir. Once demiryolu
hatlar1 arasindaki alanlar dolmus, sonra kent 50 km uzakliga kadar genislemistir. Bu
kentlerin ana karakteristikleri, konut ve is bolgelerinin ayrilmasi, ¢ok merkezlilik,
diisiik yogunluklu (10-20 kisi/ha) yerlesimler ve bunlarin sonucu olarak yolculuk
uzunluklarmin artmasidir. Amerikan Kentleri’nde 1000 kisi basina otomobil
sahipliginin Avrupa Kentleri’nin yaklasik 1.5 kati olmasina karsin, otomobil
kullanimi 2.5 katidir. Ote yandan, kentlerin ekonomik gelismislik diizeyleri ile
otomobil kullanimi arasinda bir iliski bulunmamaktadir. Ornegin, Manila, Bangkok,
Kuala Lumpur gibi gelismekte olan Asya kentlerinin kisi basma ortalama GSYIH
degeri, Tokyo, Singapur, Hong Kong gibi gelismis Asya kentlerinin %12’si
diizeyinde olmasina karsin bu kentlerdeki otomobil kullanimi daha fazladir. Bunun
baslica nedenleri, bu kentlerde toplu tasimanin ve 6zellikle rayli sistemin yetersiz
olmasi ve trafik tikaniklig1r sorununu ¢ézmek amaciyla biiyiik 6l¢ekli yol yapim

projelerine agirlik verilmesidir (Ilicali, 2016: 5).

Ulastirmadaki gelismelerle diinya ekonomisindeki / diinya ticaretindeki gelismeler
stirekli bir etkilesim iginde birbirlerinin biiyiime / gelisme siirecini beslemislerdir.
Kiiresellesme siirecinde bagarili bir biitiinlesmeyi etkin ve dogru olusturulmus bir
ulagim a1 / aglar1 olmaksizin diisiinmek anlamsizdir. Ciinki, 1870’ lerden bu yana
bilinmektedir ki, yiiksek ulastirma maliyetleri ihracati cezalandirir. Ulastirma
hizmetlerinin etkinligi firmalarin yabanci pazarlarda rekabet etme yetenegini biiylik

Olgllerde etkiler. Ticarete konu olan mallarin diinya fiyatlarinin kiguk bir ekonomi
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icin biiyiik ol¢iide veri oldugu i¢in daha yiiksek ulastirma maliyetleri olusturur ve
bunu ithalat ve ihracat fiyatlarina tasirlar. Rekabet edebilmek igin, artan tagima
maliyetleriyle karsilasan ihracat i¢in firmalar isgilerine daha diisiik {icret 6demek,
yatirdiklar1 sermayeye daha az getiriyi kabul etmek ya da daha retken olmak
zorundadirlar. Faktor fiyatlar1 ve {iretkenlik Uzerindeki baski, yiiksek bir ithal girdi
orani olan endiistriler icin daha da biyiktiir. Bu durumlarda, ulastirma
maliyetlerindeki ufak oynamalar, ticarette girisilecek islerin karli olup olmayacagini

kolaylikla saptayabilir (Candemir, 2005: 4).

Ulke ekonomilerinin artan rekabet ortaminda biiyiimeye devam edebilmesi katma
degeri ve garpan katsayisi, yiiksek sektorlerdeki basarisina baglhidir. Ozellikle, hizmet
sektorii ve alt sektorlerindeki gelismeler ayni zamanda {ilkelerin gelismislik
diizeylerinin de bir gostergesi olarak kabul edilmektedir. Bu baglamda hizmetler
sektorinlin bir alt sektori olarak degerlendirilen turizm sektoriiniin  iilke
ekonomilerindeki yeri ve Onemi tartisilmazdir. Sektorde dagitim kanalinin ters
islemesinden dolayr 6nemi artan ulastirma imkanlarinin ayni zamanda ulastirma
giivenligi acisindan kamu ya da yerel yonetimler i¢in de son derece 6nemli oldugu
diisiiniilmektedir. Yeterli, giivenli, konforlu ve ucuz ulasimin her tirli liretim ve
ticari faaliyet alaninda olmazsa olmaz sartlardan biri oldugu ifade edilebilir. Ancak
s6z konusu turizm sektorii oldugunda ulagim sektoriinin 6nemi bir kat daha
artmaktadir (Sar1, 2011: 2). Makineli ulagtirmanin baslangicindan bu yana gegen 200
yil i¢inde ulagtirma sistemlerinin kapasitesi, hizi, etkinligi ve cografi kapsami

dramatik bicimde diizelmistir. Bu siirecler su sekilde 6zetlenebilir:

e Her ulagtirma tiirii, cografi ve teknik 6zelliklerinden otiirti, farkli teknolojiler

ve farkli yenilik ve yayilma oranlari ile karakterize edilmistir.
e Teknolojik yenilik daha hizli ve daha etkin ulastirma sistemlerine baghdir.

e Ulastirma kesimindeki teknolojik evrim diinya ekonomisinin iktisadi gelisme
evrelerine baghdir. Dolayisiyla, ulastirma ve iktisadi gelisme biri olmadan

digerinin olamayacag bir ¢er¢evede birbirlerine baglidirlar.

Bu noktada; iktisadi gidisata bagl teknolojik gelismeler ulastirmadaki yenilikler ve
sektorel olusumlarin yoniinii belirleyecektir. Bu anlamda; orta mesafeli seyahatlerde

havayollar1 ile yiiksek hizli demiryollar1 arasinda baslayan rekabet Oniimiizdeki
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yillarda daha da hizlanacaktir. Asagida Cizelge 5. 1’ de 2000’ 1i yillarda Avrupa

sathindaki dnemli kentlerde yillik ortalama havayolu trafigi verilmistir.

Cizelge 5. 1 : Avrupa Birligi’ nde (AB) Yillik Ortalama Havayolu Trafigi (Campos,
2006: 7)

Ulke Guzergah Hava Trafigi Yolcusu
(milyon)
Almanya Frankfurt-Berlin 1.6
Frankfurt-Minih 1.5
Ispanya Madrid-Barselona 4.0
Barselona-Majorka 1.6
Fransa Paris-Nice 3.0
Paris-Toulouse 2.9
Blyuk Britanya Londra-Glasgow 2.7
Londra-Edinburg 2.6
italya Roma-Milan 3.4

Cizelgeden de goriildiigi lizere Avrupa’ nin Roma, Paris, Londra, Madrid,
Barselona, Frankfurt gibi merkezlerinde 6nemli bir havayolu yolcu trafigi soz
konusudur. Bu noktada Avrupa Birligi’ nin Beyaz Kitap ve TINA Raporu basta
olmak iizere ilgili calismalarinda siirdiiriilebilirlik ekseninde vurguladig: ‘demiryolu
ve yiksek hizli demiryolu’ yatirimlarinin arttirilmasi, iki ulastirma tiirii arasinda

rekabetin bir bagka boyutuna isaret etmektedir.

Cizelge 5. 2 : 1992-2003 Yillar1 Arasinda Madrid-Seville Yolculuklarinda Turel
Dagilim (Campos, 2006: 7)

Ulastirma | Turel Pay (%)
Turu 1992 Yiiksek Hizhh Hattan Sonra
(Yuksek | 1994 1996 1998 2000 2003
Hizh
Hattan
Once)
Havayolu | 71 20.1 18.4 17.9 16.6 15.9
Demiryolu | 29 79.9 81.6 82.1 83.4 84.1
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Yukarida Cizelge 5. 2’ de ilgili yillarda Ispanya’ nin Madrid ve Seville kentleri
arasindaki yolculuklarin yiiksek hizli demiryolu hattinin yapimi ve isletime

alinmasiyla birlikte nasil bir egilim gosterdigi ortaya konmustur.

Cizelgeden goriildiigii iizere Ispanya’ da Madrid ve Seville kentleri arasindaki
yolculuklarda yiiksek hizli demiryolu-havayolu ulastirma tiirleri arasindaki rekabet
incelendiginde, 1994 yilinda ilgili giizergaha yiikksek hizli demiryolu hattinin
yapimindan sonra tiirel dagilimda radikal bir degisiklik gerceklesmistir.

Iki kent arasindaki yolculuklarda %71 olan havayolu ulastirma tiiriiniin pay1, yiiksek
hizli demiryolu hattinin yapimiyla birlikte keskin bir diislis kaydederek %20.1° e
gerilemistir. Aymi yil; konvensiyonel hattin saglamis oldugu %29’ luk demiryolu
tiirel payi, yiiksek hizli demiryolu hattinin isletime alinmasiyla birlikte %79.9° a

kadar yiikselmistir.

Takibindeki on yillik periyotta ise yliksek hizli demiryolunun tiirel dagilimdaki
paymin kademeli olarak devam ettigi ve nihayetinde 2003 yili itibariyle %84.1° e
yikseldigi goriilmektedir. Benzer bir Cizelge ise Ulkemizde Ankara-Eskisehir
Yiiksek Hizli Demiryolu (YHD) Hatt1 ve Ankara-istanbul Yiiksek Hizl1 Demiryolu
(YHD) Hattinin isletime alimmasindan sonra bu kentler arasindaki yiiksek hizli

trenler ve otobis hizmetleri arasindaki tiirel payda yasanmustir.

Asagida Cizelge 5. 3’ te ise Ispanya’ da Madrid ve Barselona kentleri arasinda,
yliksek hizli demiryolu yapimindan Oncesi ve sonrasi karsilastirmasi yapilmistir. Bu
Cizelgede de Madrid-Seville kentleri arasindakine paralel bir egilim ortaya

cikmaktadir.

Cizelge 5. 3 : Madrid ve Barselona Kentleri Arasi Yolculukta Tiirel Dagilim
(Campos, 2006: 7)

Ulastirma Tiirii Yiiksek Hizh Yeni Yiiksek Hizh Demiryolu

Demiryolu Hattiyla Ongoriilen Pay
Hattindan Once
Demiryolu %11 %52.5
Havayolu %89 %47.5

1960 larda ticari jet ucaklarinin, yiliksek-hizli tren aglarmin ve konteynerlerin
hizmete girmesinden bu yana yolcu ve yiik ulastirma sistemlerine higbir énemli

teknolojik degisme uygulanmamastir.
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21. yiizyilin baglari, teknolojik ilerlemelerin ¢ogunun petroliin bir enerji kaynagi
olarak egemenligini garanti etmeye yonelirken, almasik ulastirma tiirlerinin
gelismesini sinirlamaya yonelen bir otomobil ve kamyon bagimliligi donemidir.
Ancak, tukenmekte olan petrol rezervleri ile birlikte igten patlamali motorlar
egemenliginin sonu yaklasmaktadir. Petrol iiretiminin 2008-2010 ile doruga ¢ikmasi
ve sonra da diismesinin beklenirken, yakit hiicrelerinin uygulamaya girmesiyle

otomobilden bu yana ulagtirmanin en 6nemli teknolojik doniisiimii olusacaktir.
En umut veren teknolojiler sunlar olacaktir:

e Maglev (magnetic levitation): Kisaca manyetik kaldirma olarak
adlandirilabilecek olan bir maglev sistemi, destek kismi ile higbir
siirtinme olmamas1 ve higbir hareketli parcast bulunmamasi gibi
ustiinltkleriyle 500-600 km/sa’ lik islerligi olan hizlara erigsmeyi
miimkiin kilmaktadir. Bu, yolcu ve yiik kara hareketlerine 75-1000

km araliginda bir secenek sunmaktadir.

e Maglev, 300 km/sa’ lik hizlarla sinirli olan mevcut yiiksek-hizli
tren aglarma oranla bir ilerlemeyi gostermektedir. Gergekte,
maglev, demiryolu ulagiminda sanayi devriminden bu yana ilk
temel yeniliktir. {1k ticari maglev sistemi 2003’ de Sangay’ da
acilmistir ve 440 km/sa islerlik hizina sahiptir.

e Otomatik ulagim sistemleri (Automated transport systems, ATS):
Bu arag, tasima ve kontroliin biitiinsel ya da kismi otomasyonuna
dayanarak, hareketlerin hiz, etkinlik, giivenlik ve gilivenilirligini
iyilestirme segenekleri setine isaret eder. Bu sistemler, otomatik
karayolu sistemleri gibisinden mevcut tiirlerin iyilestirilmesini,
kamu ulasimi ve yiik tagimasi i¢in yeni tilirlerin ve yeni tagima

sistemlerinin yaratilmasini i¢erebilir.

Asagida Cizelge 5. 4’ te ise Avrupa sathinda isletime alinan yiiksek hizli
demiryolu hatlarinin altyapr ve isletim kosullar1 ile ilgili bilgilere yer
verilmistir. Cizelge 5. 4’ te goriildiigii lizere en yiliksek kapasiteli trenlere
Fransa ve Almanya sahiptir. Ispanya ise dzellikle son yillarda yiiksek hizli

demiryolu sektoriine blyik bir hizli egilmeye baslamustir. Isletim hizlar
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itibariyle Fransa, Ispanya, Almanya ve Italya’ da 300 km/saat’ lik hizlar

gorulebilmektedir.

Cizelge 5. 4 : Avrupa Birligi’ nde Yiiksek Hizli Demiryolu Hatlarinin Altyapi ve
Isletim Bilgileri (Campos, 2006: 7)

Ulke Tren Ik Kapasite | Kapasite Maksimum

Tipi Hizmet | (Koltuk) | (KoltukXkm/yil) | Hiz
Yih (km/saat)

Fransa | TGV 1992 377 186.615 300/320
Resseau | 1997 510 267.750 300/320
TGV 1996 377 167.765 300/320
Duplex
THALYS

Almanya | ICE-1 1990 627 313.500 280
ICE-2 1996 368 147.200 280
ICE-3 2001 415 174.300 330
ICE-3 2001 404 169.680 330
Polyc. 1999 357 128.520 230
ICE/T

Italya ETR500 | 1996 590 212.400 300
ETR480 | 1997 480 138.240 250

Ispanya | AVE 1992 329 154.630 300
ALARIS | 1998 161 44.275 200

Bu hizlarin yakalanmasi sadece arag ve isletim kalitesi ile degil ayn1 zamanda altyap1
kalite ve kapasitesi ile de ilgilidir. Geneli itibariyle Avrupa Birligi {ilkelerinde
yiiksek hizlt demiryolu sektdriine giris ilk startinin 1990° 11 yillar itibariyle verildigi
de anlasilmaktadir. Fransa’ daki THALYS hatt1 Avrupa Birligi sathinda birden fazla
iilkeye hizmet gotiiren bolgesel bir hat konumundadir. Temeli itibariyle en fazla hat
alternatifliginin ise Almanya’ da oldugu goriilmektedir. Avrupa Birligi sathinda
yiiksek hizli demiryollarinin onciisii konumunda olan iki iilke Fransa ve Almanya
olup her iki iilkedeki yiiksek hizli demiryolu ge¢misi, sektoriin bizaat kendi gegmisi
olan 40 yillik bir siirece kadar uzanmaktadir. Ancak son yillarda Avrupa’ da yiiksek

hizl1 demiryolu sektdriiniin liderleri Fransa ve Ispanya olarak ortaya ¢ikmugtir.
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Asagida Cizelge 5. 5’ te ise genel karakteristikleri itibariyle yiiksek hizli demiryolu
hatti ve otoyolun genislik, saatlik kapasite, hat kapasitesi ve benzeri yonlerden

karsilagtirmali bir degerlendirmesi verilmistir.

Cizelge 5. 5 : Yiiksek Hizli Demiryolu ve Otoyolun Kapasite Karsilagtirmasi
(Campos, 2006: 9)

Yiiksek Hizh | Otoyol

Demiryolu Hatt1
Tip Cift Hat 2X3 Serit
Kesit Genisligi 25 metre 75 metre
Altyapi Kapasitesi 12 tren/saat-yon 4500 otomobil/saat-yon
Arag Kapasitesi 666 yolcu/tren 1.7 yolcu/otomobil
Toplam Kapasite 8000 yolcu/saat 7650 yolcu/saat

Cizelge 5. 5’ te goriildiigii tizere yiiksek hizli demiryollari, otoyollarin 3” te 1° i kadar
bir alan iggaliyle saatte ve tek yonde otoyoldakinden fazla yolcuyu tasimakta, bu
isletimi  gergeklestirirken de herhangi bir trafik tikanikligr ihtimaliyle
karsilagilmamaktadir. Bu haliyle de trafik tikanikliinin yasanmadigi bir
otoyoldakine esdeger bir konfor parametresini sunabilmektedir. Yiiksek hizli
demiryollari, biitin bu hizmet parametrelerini de otoyollardan ¢ok daha g¢evreci

kosullar altinda saglamaktadir.

Ulagtirma alanindaki biitiin gelismeler dogaldir ki ne yalniz bizim burada
bahsettigimiz tiirden teknolojik ilerlemeler ile ne de yalniz teknolojik ilerlemelerin
kendisi ile simirlidir. Ulastirmanin iktisadi analizinde de son donemlerde ciddi

ilerlemelerin ortaya ¢iktig1 goriilmektedir. Bunlarla ilgili olarak:
e E-ekonominin ulagtirmaya uygulanmasiyla ilgili gelismeler

e Ulastirma varliklarinin daha ciddi bir degerlendirmesinin / maliyet
analizinin yapilabilmesini saglamak amaciyla gelistirilmekte olan Varlik

Y6netimi

burada 6zellikle s6z edilmesi gereken gelismelerdir.
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Kiiresellesme, teknolojik gelisme (6zellikle de bilisim teknolojisindeki gelismeyi)
sayllmazsa, cok da yeni bir olgu sayilmamaktadir. Diinya ticaret hacminin
maksimize edilmesi adina 19. Yiizyilda savas gemilerini kullanilirken, bugtn flize ve
akilli bombalar kullanilmaktadir. Ama, teknolojik gelisme cok seyi siirekli olarak
revize etmektedir. Teknoloji liretenler diinya haritasinin yeniden sekillenmeside dahil
bircok hususu slrekli olarak yenileme sirecini gudilemektedirler. Ancak, ne sorun

ne de ¢6ziim Onerileri karmasik ve komplike bir sureci ifade etmektedir:

(a) Diinya niifusu da, teknoloji iiretenlerle iiretemeyenler acisindan farkli bir
doniisiim siirecine girmis durumdadir. Bunun karmasik sonuglari, teknoloji

iiretenlerin hesaplarini da karmasiklastirmaya aday durumdadir.

(b) Bilisim Teknolojileri (BT) iki firsatlar ve tehditler acisindan ¢ok yonlii ve derin
ozellikler de barindirmaktadir. Biitlin bunlarin ulastirma sistemlerine yansimasi (hem

de ilk elde) dogal bir sonug olarak goriilmektedir ve bu paralelde:

Diinya niifusundaki degisiklikler diinya ticaret tiirelini de etkilemeye baglamistir.
Yiiksek gelirli iilkelerde payi biiyiiyen yaslh niifusla, pay1 kiigiilen geng niifusun talep
ettikleri mallar arasinda yeniden diizenlenmeye muhta¢ bir siire¢ yasanmaktadir.
Bunun ticaret tiirelinde yaratacagi degisiklikler ister istemez ulasim agma da

yanstyacaktir.

E-ekonomi ulastirmadaki kavramlar1 ve wulastirma tiirellemesini derinden
etkilemektedir. Ulastirma planlamasindaki ortodoks kavramlar yerlerini yenilerine
birakmaya baglamaktadir. Bunun ulagtirma egitim ve oOgretimine yansimasi da

gelismislerde etkisini gostermektedir.

Ulastirma sisteminde ve sektoriinde kiiresel diizeydeki gelisme egilimlerine
bakildiginda, teknolojik gelismelere paralel yenilik¢i yaklasimlarin, akilli
teknolojileri ve bilisimin hizla ulastirma sitemine dahil oldugu goriilmektedir. Bunun
sisteme yeni bir¢ok getirisi ve katkisi s6z konusudur. Ancak ekonomik, politik,
sosyal, kiiltiirel ve iklim bazli gelismeler hem kiiresel diizeyde hem bélgesel diizeyde
ve hem de ulusal diizeyde, mevcut durumun yonetisim, ¢ok tarafli ve bilesenli
paylasim (hem hak hem sorumluluk bazinda), tiiketim kiiltiiriinlin dogru yone
kanalize edilmesini saglamadan siirdiiriilemez oldugu goriilmektedir. Bu ¢ergevede
son 20 yillik siirecte zaten One alinmaya baslanmis ‘Siirdiiriilebilir Ulastirma’

politikalart s6z konusu olmaya baslamistir. Siirdiiriilebilirlik kavrami 1987 yilinda
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ciddi anlamda bir ortak tanima ve olgunluga eristirilmis ve biiyiik 6l¢iide bir yol
haritasina kavusturulmus bir kavramdir. Siirdiiriilebilirlik geneli itibariyle ‘buginin
ihtiyaclarini, gelecek nesillerin kendi ihtiyaclarini kargilama kabiliyetinden feragat
etmeksizin karsilamak’ olarak tanimlanabilir. Zira; kiiresel kaynaklarin sinirsiz
olmadigi, Endiistri devrimi ve buharlinin icadinm takip eden hizli ve durmaksizin ve
de tahripkar {liretimin oldugu uzun on yillarin sonunda anlasilmistir, bir anlamda
anlagilmak ve kabul edilmek zorunda kalmistir. Diger taraftan, diinyamizin
kaynaklar1 esas itibariyle bugiiniin kiiresel 6l¢ekteki niifusunun da oldukga iizerinde
bir niifusu kaldirabilir ve fakat mevcut anlayis cergevesinde, barinma ve calisma
bazli olarak kiirenin karasal alaninin kii¢iik bir boliimiinii isgal eden insanoglu
maalesef ki yerkiirenin toplam ve biitiin kaynaklarin1 tilketme noktasina ¢ok hizl
ermistir. Bu durum bu yoniiyle de siirdiiriilebilir degildir. Biitiin bu cergevede
stirdiiriilebilir kalkinma kavrami ortaya ¢ikmis olup bu kavramin ortaya ¢ikis
ithtiyacinin temelinde yatan sudur: endiistri devrimiyle birlikte yakalanan ivmelenme
ve kaynaklara kars1 sorumluluk bilincindeki korlik, kapital ve konfor merkezli bir
anlayis1 beslemis olup tiikketim acligi meydana getirmis ve bu agligi giidiileyen ve
ona temellenen bir iiretim anlayisini beraberinde getirmistir. Kalkinmanin temelini
de bu parametreler olusturmaya baslamistir. Ancak takip edilen sire¢ denizin
bittigini gostermistir. Zira, Avrupa’nin ve ABD’nin Amsterdam, New York ve
benzeri bir¢ok kentinde dogal olan bir¢ok iirlin ve yasam faaliyetinden feragat
edilmekte durumunda kalindigi goriilmistiir. Bu da; kalkinma dirtilerinin ve
seklinin siirdiiriilebilir bir formata kavusturulmasi gerekliligi ve zorunlulugunu

ortaya ¢ikarmustir.

Siirdiiriilebilir kalkinma ¢ercevesinde ‘siirdiiriilebilir ulastirma politikalar1’ Avrupa
Birligi'nin Beyaz Kitap, TINA Raporu ve benzeri birgok c¢alismasinda yerini
almistir. Siirdiirtilebilir ulastirmanin birgok ayagi olmakla beraber bunlardan en basta

gelen 6zellikleri genel anlamda asagidaki gibi temellendirilebilir:

e Demiryollar1 yatirimlarinin kenti¢i ve kentler arasi ulastirmada 6ne
alinmasi

e Demiryollarinda yenilik¢i yaklasimlarin gelistirilmesi

e Karayollarina diisiiniilen yatinmlarin kayda deger bir miktariin
demiryollarina kaydirilmasi

e Yiiksek hizli demiryollarina yatirim arttirilmast
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e Yiiksek hizli demiryollarinin genel anlamda bir entegrasyon araci olarak
kullanilmasi

e Yiiksek hizli demiryolu altyap1 ve isletim kosullarinin gelistirilmesi

e Ulastirma yatinmlarinda ve ¢alismalarinda c¢evreci ve yesil odakli
yaklagimlarin gelistirilmesi

e Hizmet parametrelerinin kullanic1 odakli ve sosyal adalet anlayisi temelinde
arttirllmaya ¢aligilmasi

e Maglev (MagneticLevitation: Manyetik Iletim) tren sisteminin gelistirilmesi

e Maglev sisteminin yapilan yatirimlar ve caligmalarla bolgesel ve kiiresel

satithta yayilmasi

Yiiksek hizli demiryollar1 yaklasik 50 yillik bir deneyimle bugilinlere ulasmis olup
Japonya, Fransa ve Almanya onciiliigiinde gelistirilmistir. Son on yillik siirecte bu
sektoriin liderleri Japonya, Ispanya, Fransa ve Cin olmustur. Giiniimiiz itibariyle
Suudi Arabistan, Katar, Singapur, Cezayir, Arjantin ve Rusya gibi Ulkelerde de
ylksek hizli demiryollar1 kurulumu gergeklesmektedir. Amerika Birlesik
Devletleri’'nde de (ABD) yiiksek hizli demiryolu (YHD) sektorii giris ve planlama
asamasindadir. Demiryollar1; karayolu ulastirma tiirline nazaran 1/3-1/6 gibi
oranlarda yer kaplayan Kkesitlerde, karayolu ulastirma tiirii ile ayni miktarda
tagimacilik yapabilmektedir. Bu yonleriyle daha yliksek altyap1 ve isletim kosullarina
sahip olan yiiksek hizli demiryollarimin (YHD) karayolu ulastirma tiiriine nazaran

one cikan yonleri asagidaki gibi siralanabilir:

e Daha az yer kaplar

e Ayni yolcuyu daha kiiciik birim kesitte tagir

e Cevrecidir. Daha az CO2 salininimi s6z konusudur
e (Cevreyi ve yagam alanlarini ¢ok daha az tahrip eder
e Yakut tiiketimi daha az ve ¢ok daha hesaplidir

e Uzun mesafelerde zamandan kazang saglar

e Yeterli isletim kosullar1 saglanirsa zamandan kazang saglar

Stirdiiriilebilirligin, isler ve verimli bir ulastirma sisteminin temelleri de dengeli tiirel
dagilm ve tiirler arasi entegrasyona dayanmaktadir. Bu iki bashgi saglama
noktasinda halen kayda deger sorunlari bulunan iilkemiz ulastirma sistemi igin

yapilmas1 gerekenler ¢esitli basliklar altinda toplanabilir. Ulkemizde ulastirma
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sisteminde denizyollarinda hem kenti¢i ve hem de kentlerarasinda hem yolcu ve hem
de yiik tagimaciliginda halen yapilmasi gerekenler bulunmaktadir. Zira bu kadar
biiyiik 6l¢iide bir kiy1 seridine sahip olan ve iki biiylik yarimadadan meydana gelen
bir cografya tlizerindeki lilkemizde denizyolu ulastirma tiiriiniin yolcu ve yik
tasimaciliklarinda, tiirel dagilimdaki paylar1 halen yetersiz goziikmektedir. Havayolu
ulagtirma tiirlin i¢in kaydedilen mesafenin diger tiirlerle entegrasyon temelli olarak,
tiirel dagilimdaki artisa daha net olarak yansitilmasi ihtiyact vardir. Diger tiirlerle
entegrasyona orneklerden biri olarak, Cukurova (Adana-Mersin) Havaalani
Projesi’nin ayni zamanda Istanbul-Ankara-Konya uzerinden gelecek olan yiiksek
hizli demiryolu hattina (YHD) baglanacak olmasidir. Benzer bir durum yapimi
devam Istanbul 3.Havaalani icin de s6z konusudur. Bu havaalanina da hem soz
konusu Istanbul Metrosu ve hem de 3.K&prii (Yavuz Sultan Selim Kopriisii)
tizerinden gececek olan yiiksek hizli demiryolu hattinin  baglanmasi
degerlendirilmektedir. Boylelikle Istanbul’daki s6z konusu havaalaninin kentin farkli

merkezleri ile baglantisi saglanmig olacaktir.

Ulkemiz ulastirma sisteminin kentici ve kentleraras1 olcekte yiik ve yolcu
tagimaciliginda gelistirilmesi, yenilik¢i uygulamalar destegi ile yapilmas: gerekenler

asagidaki gibidir:

e Demiryollarina yapilmakta olan yatirimlarin artarak devam ettirilmesi

e Yiksek hizli demiryollarina yapilan yatirimlarin, diger ulastirma
projeleriyle entegre bir sekilde gelistirilmeye devam edilmesi

e Yiiksek hizli demiryolu yatirimlar ile {ilkenin hem dogu-bati ve hem de
kuzey-giiney ekseninde ulastirma aglari ile birlestirilmesi

e (evreci bir yaklasimin hem ulastirma ve hem de kentlesme Olgeginde
gelistirilmesi

e Ulastirma yatirimlarinin hizmet odakli bir perspektifle gergeklestirilmesi

e Ulastirma projeksiyonlarinin biitiinliiklii ve ¢ok disiplinli bir yaklagimin
parcasi olarak gelistirilmesi

e Akilli Ulagtirma Sistemleri (AUS) uygulamalarinin oncelikli olarak
karayolu trafik giivenligi ve demiryolu giivenligi bazl olarak gelistirilmesi

e Yiik tasimaciliginda ve yolcu tasimaciliginda uluslararasi projelere entegre
ve fakat ayn1 zamanda da kendi alternatifini sunabilen, gelistirebilen

yaklasimlarin ortaya konmasi
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e Ankara-Afyon-izmir Yiiksek Hizli Demiryolu (YHD) hattmin ivedilikle
tamamlanmasi

e Ankara-Yozgat-Sivas-Erzincan-Erzurum-Kars  Yiiksek Hizli Demiryolu
(YHD) hattinin ivedilikle tamamlanmasi

e Istanbul (Halkal1)-Edirne Yiiksek Hizli Demiryolu (YHD) hattinin ivedilikle
tamamlanmasi

e Bandirma-Bursa-Osmaneli Yiksek Hizli Demiryolu (YHD) hattinin
ivedilikle tamamlanmasi

e Alternatif olarak Bati Karadeniz kentleri ile Kuzey Marmara’y1 birbirine
baglayan yiiksek hizli demiryolu hatlarinin degerlendirilmesi

e Alternatif olarak Bati Karadeniz kentleri ile i¢ Bat1 Anadolu’yu birbirine
baglayan yiiksek hizli demiryolu hatlarinin degerlendirilmesi

e Alternatif olarak Cukurova kentleri ile Orta Anadolu’yu birbirine baglayan
yiiksek hizli demiryolu hatlarinin degerlendirilmesi

e Alternatif olarak Mardin’den Mugla’ya giiney kentlerini birbirine baglayan
yiiksek hizli demiryolu hatlarinin degerlendirilmesi

e Alternatif olarak Giineydogu kentleri ile Orta Anadolu’yu birbirine baglayan
yiiksek hizli demiryolu hatlarinin degerlendirilmesi

e Ankara-Kayseri Yiiksek Hizli Demiryolu (YHD) hattinin ivedilikle

tamamlanmasi

25 Eyliil 2015 tarihinde Birlesmis Milletler’ in (BM) iiye iilkelerinin katilimiyla
gerceklesmis olan Siirdiiriilebilir Kalkinma Zirvesi’nde daha da ileri bir adim atilmig
olup 2030 yili kiiresel hedefleri belirlenmistir. 2030 yili icin yoksulluk, aclik,
hastalik ve kaynaklara erigememe gibi yoksunluklar1 azaltma noktasindan kayda
deger hedefler konmustur. Dolayisiyla biitiin bu hedeflerin gercgeklestirilmesi,
teknolojik gelismelerin ve imkan artiglarinin adalet temelli olarak, denge lizerine

kurulu bir yaklasimla, insan odakli anlayislarin hizmetine verilmelidir.
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