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OZET

Giiniimiizde kimi ¢alismalarda demiryolu sistemi {izerine yogunlagmak yerine otomobil ve havayolu ulastirma
tirlerinin gelistirilmesi ile ilgilenilmektedir. Fakat kullanici davranislan ele alindiginda bir yolculuk tercihinde
sadece teknik imkanlar degil ayn1 zamanda sosyal egilimlerinin de etkili oldugu goriilecektir. Eger sosyal
dinamiklerin demiryolu ulastirmasinin gelisimine adaptasyonu sz konusu olursa yiiksek hizli demiryollart
modern ulagtirma sisteminde onciil bir konuma gelebilir. Bu ydnde ¢aligmalara odaklanilmasi igin fazlasi ile
gerekce bulunmaktadir. Celik tekerlekli demiryollar etkili ve dogrudan bir hizmet sunmaktadir. Yiiksek hizli
demiryollarinin getirdigi teknik kolayliklar diinya ¢apinda taninmis ve onaylanmis durumdadir. Bunun yani sira
6nemli bir kismi yiiksek hizli demiryollarina entegre edilebilecek olan ¢ok ciddi miktardaki bir konvansiyonel
demiryolu hatti da halihazirda bulunmaktadir. Demiryolu ulastirmasi ayni zamanda enerji etkin ve ¢evre dostudur.
Yiiksek hizli demiryollar arag, altyapt ve tren gibi unsurlar bakimindan kayda deger bir gelisim kat etmis
oldugundan giiniimiizde daha gok agin stratejik gelisimi ve hizmet parametreleri gibi unsurlara egilinmektedir. Bu
calisma kapsaminda yiiksek hizli demiryollarinin yatinm maliyetleri degerlendirilmistir. Bu baglamda Japonya
ana Ornek olarak ele alindiktan sonra Birlesik Krallik ve Almanya’da bu sistemdeki mevcut durum detayh olarak
incelenmis ve cesitli karsilagtirmalar yapilmistir. Bu baglamda kiiresel derlemeler dahilinde sonuglar ortaya
konmustur
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ABSTRACT

Transport, from the existence of mankind to today; the causes and consequences of social relations and technical
developments constitute one of the main elements of an integrated system. It is therefore at the center of all social,
economic, technical, cultural and political processes as a driving force. Transportation, which is inextricably linked
to urbanization and has a reciprocal relationship, will only be able to provide ‘inputs and outputs' in a coherent and
integrated systematic approach. One of the most important dilemmas of our country for many decades has been
the fact that every arena approach and non-integrative actions and thoughts are taking place. From this point of
view, our basic need for an integrated approach is in many respects, especially in academy, market, urbanization
and transportation, theory and practice. We live in similar issues, such as 'integration between modes, human-
focused approach, balanced distribution, upgrading of service parameters' which are the main subjects of
transportation.On this context firstly the general concept of HSR is evaluated, then Germany and United Kingdom
system samples are revealed for a focused discussion. After these, a detailed comparison has done by means of
USA and EU transportation data. Lastly investment costs are analysed generally. As a result conclusions and
recommendations are given on a continental scale.
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Giris

Yiiksek hizli demiryollariin (YHD) Avrupa’da
stirekli bir biiyiime gosterdigi gortiilmektedir. S6z
konusu ilerleme periyodu; tilkelerdeki yenilik¢i
yaklagimlar, demiryolu teknolojileri, kentsel
sekillenmeler, politik ¢esitlilik ve merkezden
uzaklasma  siireclerine  gore  degisimler
gostermektedir. Kesin ve net tablolarla bu
sektorde tanimlara sahip iki iilke olarak ise
Ispanya ve Fransa zikredilebilir. S6z konusu
karakteristikler; merkezi yerlerin  merkezi
karakterini giiclendiren ve biiyilk mesafe
araliklarinda az durak sayilarini igeren sekillerle
ifade edilebilir. Ayrica s6z konusu iki iilkenin
ana amaglarindan birisi de baskentleri Madrid ve
Paris’i ana kent mekanlar1 olmalar1 hasebi ile
birbirilerine baglamaktir. Bu minvalde yiiksek
hizli demiryollarinda (YHD) daha degisik
tasniflerden s6z etmek de miimkiindiir.

S6z konusu tasnifler baglaminda hat {izerindeki
arada kalan kentlerin YHD giizergdh1 boyunca
ana istasyonlardaki biiylikk kentlere olan
mesafelerine ve biiyiiklik hacimlerine gore
degerlendirildigi  goriilmektedir.  YHD’nin
bilimsel degerlendirmesi; belirli bir zaman
araliginda konvansiyonel anlayisa gore kentsel,
bolgesel ve ulusal olgekte konum bazli olarak
gergeklestirilmektedir.

Mesela bir Olgek olarak {retilen yolculuk
maliyetinden, potansiyel erigilebilirlikte
faydalanilabilmektedir. Bunun yaninda da bir
erigilebilirlik 6ngdrii unsuru olarak da yolculuk
siresi fiyat ve sefer frekansi paralelinde
kullanilabilmektedir. Ayrica Fransa’daki ¢ogu
YHD eksperi temel bir kistas olarak yolculuk
siiresini almaktadir. Yolculuk siiresi, ulagtirma
tiurii eksenli olarak yiiksek hizli demiryolu

(YHD)-havayolu yolcu tasimacihigi (HYT)
rekabetinin  Olgiitlerinde orta biiyiikliikteki
kentler —arasinda en Onemli belirleyici

unsurlardan birisi olmaktadir.

Miicavir alandaki tasimacilik aglarina yakilik;
kentlerin yerlesim pozisyonlar1 agisindan, belli
basl merkezlere yakinliktan daha 6nemli bir role
sahip olmaktadir. S6z konusu agidan bakilacak
olur ise milli 6l¢ekte orta biiyiikliikteki kentler
icin iki asamadan bahsedilebilir.

Bunlardan  birincisi; YHD  ulastirmasinin
miicavir alandaki biiyiik kentler ile baglantisi

iken ikincisi ise miicavir alanlardaki biiyiik
kentlerden YHD sayesinde akan yolcunun s6z
konusu kentlere de ugramasinin saglanmasidir

[1].

Tiirkiye’de ise yiiksek hizli demiryollar1 (YHD)
hizl1 bir gelisim siireci igerisindedir. ilk olarak
Ankara-Eskisehir YHD hatt1 tamamlanmis olup
ardindan Ankara-Konya YHD hatt1 isletime
alinmistir. Akabinde Eskisehir-Konya YHD hat
baglantis1 hayata gegirilmis olup akabinde ise
Eskisehir-istanbul YHD hat etab1 tamamlanarak
Ankara-Eskisehir-Istanbul YHD hatti tam
kapasite isletime baglamistir. Asagida Tablo 1°de
Tiirkiye’de isletimdeki ve insa halindeki YHD
tablolar1 goriilmektedir.

Tablo 1.Tiirkiye’deki YHD Hatlarinin Durumu [2]

Tiirkiye’deki YHD Hatlar1

Ankara-Eskischir-istanbul Isletimde
Ankara-Konya Isletimde
Eskisehir-Konya Isletimde
Ankara-Yozgat-Sivas Yapimda
Ankara-Afyon-Manisa-izmir |  Yapimda
Eskisehir-Bursa-Bandirma Yapimda

Asagida Sekil 1°de ise Tiirkiye’deki mevcut
demiryolu ag1 haritasi verilmistir.

2012 : 12.000 km { Kanwane

Sekil 1. Yiiksek Hizli Demiryollarindan once
Madrid-Sevilya aras tiirel dagilim [3]
Tiirkiye yiiksek hizli demiryollarinda (YHD)
yatirimlara 2002 yili itibari ile baglamis ve hizl
bir yol almistir. Konan hat kilometre hedeflerine
bugiine kadar biiyiik oOlgiide ulasilmis olup
bundan sonra da ulasmak s6z konusu olabilir.
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Zira Ankara-Yozgat-Sivas YHD hattinin 2020
yili itibari ile agilmasi beklenebilir. Ankara-
Afyon-Manisa-izmir YHD hattinin insas1 da
hizla devam etmekte olup hattin yarisi
tamamlanmis bir vaziyettedir [4]. Bununla
beraber Istanbul-Edirne YHD hattinin insasina
baslama siirecine girmistir. Ulkemizde ikinci bir
Ankara-Istanbul YHD hatt1 diisiiniilmekte olup
bu  hattin  Bolu  {izerinden  geg¢mesi
planlanmaktadir. Dolayisi ile bu s6z konusu hat
kilometre uzunlugu olarak halihazirdaki hattan
daha kisa olacak olup daha iist diizey bir altyap1
tizerinde olmasi nedeni ile de 300-350
km/saat’lik isletim hizlarina ulasabilecektir. Bu
durumda iki kent arasindaki YHD seyahat stiresi
60-90 dakikalik zaman dilimlerine kadar
inebilecektir. Ulkemiz giiniimiiz itibari ile hat
kilometreleri de goz 6niinde bulunduruldugunda
kiiresel Olgekte, YHD sektoriinde Japonya,
Fransa, Cin, Ispanya ve Almanya’dan sonra
6.sirada zikredilebilir bir durumdadir [4].
Materyal ve Yontem

Geligsmis {lkelerde yillik altyapr yatirim
biitgelerinin toplam biitceden aldig1 pay azdir.
Zira bu iilkeler gelismis seviyeye geldiklerinden
kismi sorunlar ve periyodik harcamalar disinda
bliylik altyapt projelerine girismemekte ve
dolayis1 ile de altyapiya biiyiikk harcamalar
yapmamaktadirlar. Gelismekte olan tlkeler ise
heniiz gelisim periyodunda olduklarindan dolay1
altyap1 bu iilkelerde hem etkileyen (tetikleyen,
besleyen) ve hem de etkilenen bir parametre
olarak stratejik bir noktadadir [5]. Zira ekonomik
kalkinma saglam bir temel iizerine inga edilebilir.
Bu temel de altyapidir. Gelismekte olan
iilkelerde yogun bir altyap1 kurulumu siirecinden
s0z edilebilir. Buradan hareketle gelismekte olan
iilkelerde yillik biitgede altyap:r yatirimlarinin
aldigi paylar olduk¢a yiiksek olmaktadir.
Gelismemis iilkelerde ise heniiz ekonomik
ivmelenme kazanilamadig1 i¢in ne yeterli ol¢lide
altyapiya olan gereksinim ivmelenmis ve ne de
altyapt  kurulumu i¢in itici glic temin
edilebilmistir. Dolayist ile bu iilkeler heniiz
altyap1 oncesi kurulum asamasinda
bulunmaktadirlar. Buradan hareketle de bu
iilkelerin yillik biitcelerinde altyap1
yatirimlarimin aldig1 pay daha siirli olmaktadir.

Yiiksek hizli demiryollarinin (YHD) ilk ortaya
cikis1 50 y1l 6nce Japonya’da Shinkansen trenleri
ile olmustur. Ardindan Fransa’da TGV
onciiliigiinde ortaya ¢ikan ve ilerleyen bir yiiksek
hizli demiryolu (YHD) stirecinden
bahsedilebilir. Takibinde de Almanya’da ICE
trenleri ile bir yliksek hizli demiryolu (YHD)
sektorii ve sistemi ortaya ¢ikmistir. Uzun yillar
kiiresel Olgekte sektoriin Onciiliigii Japonya,
Fransa ve Almanya’da olmus olup ayni dénemde
Italya, Birlesik Krallik, Isve¢ ve benzeri
iilkelerde bu ulagtirma tliriinde gelisimler
kaydedilmistir. Akabinde ise son on yilda
Ispanya ve Cin yiiksek hizli demiryollarina
(YHD) hizli bir giris yapmis olup sektoriin
liderleri arasindaki yerlerini almistir. Ulkemizin
yiiksek hizli demiryollarina (YHD) giris ve
ilerleyisi de yine bu dénemdedir. Ispanya’nin
yiiksek hizli demiryolu (YHD) sirketi AVE iken

Cin’inki  ise ~ CRRC’dir. Bu  kurum
adlandirmalarinin  hemen hepsi kendi {ilke
dillerinde  yiiksek hizli tren  anlamina

gelmektedir. Glinlimiiz itibari ile yliksek hizli
demiryolu (YHD) sisteminin onciileri Japonya,
Fransa, Cin ve Ispanya’dur.

Biiyiik Britanya

Eurostar trenleri Belgika, Fransa ve Ingiltere
arasindaki Eurotunnel boyunca isletilmekte olup
degisen giic operasyonlart ile yedi cesit
sinyalizasyon aksamu ile ¢alisabilmektedir. Bu
trenler TGV trenlerinin ileri bir ¢esididir. Her bir
trende 18 tane yolcu vagonu bulunmaktadir. Bu
nedenle de Avrupa kentleri ile Londra arasinda
ciddi bir yolcu tasimaciligi hacmine sahip oldugu
sOylenebilmektedir. Birka¢ biiyiikk ucagin
karsilig1 olarak 794 yolcu tasiyan bir trenden s6z
edilebilmektedir. Kanal Tiineli (Channel Tunnel)
yolu ile trenlerin Ingiliz kanalim astigindan
bahsedilebilir. Londra’nin Paris ve Briiksel ile
baglantisini saglayan trenler Eurostar trenleridir.
Eurotunnel ayn1 zamanda miinhasiran bir girket
olarak tesekkiil etmis olup Kanal Tiinelinin inga
ve isletimcisi konumundadir. Eurostar TGV ve
Thalys ile aym yiiksek hizli demiryolu
hatlarindan faydalanmakta olup yeniden gelisim
periyodu paralelinde yeni bir hat yapimi da
Ingiltere’de s6z konusu olmaktadir. Bu bahsi
gecen siire¢ iki asamali olarak sekillenen ve
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CTRL olarak bilinen Kanal Tiinelindeki
demiryolu baglantis1 projesidir [6].

200 km/saat isletim hiz1 ile Great Western Main
Line’da (biiyiik bat1 ana hat) ile East Coast Main
Line’da (dogu yaka ana hatt1) 1976 yilindan
itibaren yiliksek hizli tren seferleri yapildigi
goriilmektedir. Bu s6z konusu hatlar Britanya’da
demiryollarinin yolcu tagimaciliginda 20 yildan
fazla bir siiredir de ana gévde konumunu almis
bulunmaktadir. 10 yillik periyotlu Ulastirma
2010 plant ise 2000 yilinda Cevre Tasimacilik ve
Bolgesellesme Bakanligt (DETR) tarafindan
olusturulmus olup modernizasyon ve isletim ile
ilgili ¢esitli gondermelerde bulunur iken diger
taraftan ise yeni bir yiiksek hizli tren hat yapimi
ile ilgili ise herhangi bir yaklasim
gelistirilmemektedir. S6z konusu gondermeler
ise CTRL hattinin bitirilmesi, halihazirdaki
hatlarda zaman tasarruflarini arttiran ilerlemeler
ve WCML basta olmak tizere halihazirdaki
glizergahlarda hatlarin modernizasyonu
noktalarin1 igermektedir. Esasen ¢ogu zaman
temel  koridorlarda  halihazir  gilizergah
altyapilarinin ilerletilmesi noktasi Britanya’daki
demiryolu ulastirmast stratejisince
desteklenmektedir. 2006 yilinda mevcut hat
uzunluklarinin Britanya igin yeterli oldugu
goriisiit Eddington Transport Study (ulastirma
caligmalar1  birimi) tarafindan, Fransa ve
Ispanya’daki kent merkezlerine nazaran birbirine
daha kisa mesafelerde baglandigi hareket noktasi
nazari ile savunulmustur. Eddington Transport

Study, projeler biiyiidikce geri kazanim
oranlarint muglaklasabildigini ve bu sebep ile de
yogun giizergahlarda yogunlugun

diisiirilmesinde en Onemli mali alternatifin
yiiksek hizli trenlerin oldugunu ileri slirmiistiir.
Britanya idaresi tarafindan yayinlanan Beyaz
Kitap da s0z konusu savunmay1
desteklemektedir.

Almanya

Ingiltere’de ve bircok yerde oldugu sekli ile
Almanya’da da yiiksek hizli tren hizlari, demiryolu
ozellikleri ve altyapi nitelikleri ile limitlidir. Yolcu ve
ylik tagimaciliklarinin  ana koridorda beraber
gergeklestirildigi bir sistem séz konusu olmaktadir.
1980’li y1llarda Fransa’dakinin akabinde Almanya’da
da yiiksek hizli demiryolu (YHD) sektoriine giris
gerceklesmistir.  Almanya’nin tamamina yayilmisg

olan InterCity Express (Sehirlerarast Ekspres-ICE)
diizenli ve siirekli olarak yiiksek hizlarda isletimi
gerceklestirmektedir. Ulkede 290 km/saat hiz limitini
asan sadece iki hat bulunmaktadir, buna karsin
tilkenin Avrupa’nin en biiylik ekonomisi oldugunu
hatirlamakta da yarar vardir. S6z konusu iki hat ise
siras1 ile Miinih-Nuremburg ve Koln-Frankfurt’tur.
Almanya’daki diger pek ¢ok hat ise 200 km/saat’lik
isletim hizlarina haiz olmaktadir [6]. Biitiin bunlar ise
Fransa’daki TGV’ye nazaran diisiik isletim hizlarina
erigildigine isaret etmektedir. Fransa’da TGV, Paris
ve Marsilya arasin1 3 saatte kat etmekte iken aym
mesafelerdeki Miinih-Berlin seyahat siiresi ise 6 saat
olarak gerceklesmektedir. Almanya’nin yiiksek hizli
demiryollar1 tecriibesi koklii olup, bu konuda uzun
siire Avrupa ve diinya lideri konumunda olmustur.
Fakat bununla birlikte son yillarda bu ivmelenmesini
Ispanya’ya kaptirdig1i goriilmektedir. Sekil 2’de
Ispanya’nin Madrid ve Sevilya sehirleri arasinda
yiksek hizli trenden Onceki tiirel dagilim
goriilmektedir. Bu tablonun sebepleri, ayn1 konfor
parametrelerini ve hiz degerlerindeki gelismeleri
siirdiirmeyi bagaramamis olmasi ve 6nemli bazi facia
niteliginde YHD Kazalarina ev sahipligi yapmis
olmasidir. Almanya’da ICE (InterCity Express)
yiksek hizli tren hizmetini sunmakta olup,
sehirleraras1 yiiksek hiz olarak terciime edilebilir.
Ulke iginde hatlar daha ziyade Kuzey-Giiney eksenli
olup yer yer Dogu-Bati1 eksenli hatlarda mevcuttur.
Ulke iginde ise ana servis giizergahlari Berlin-Miinih-
Hamburg-Koéln ve Frankfurt merkezlidir.

Hava Yolu

Konvansiyonel

Sekil 2. Yiiksek Hizli Demiryollarindan once
Madrid-Sevilya arasi tiirel dagilim [7]
Almanya, hiz rekorlart kirilmast konusunda
Fransa ile rekabet halinde olup 1986’da 346
km/saat ve 1988’de 407 km/saat’lik hiz
degerlerine ulagsmistir fakat periyodik hizmetleri
genellikle  konvansiyonel raylar {izerinde
Britanya  Demiryollar1  siiratlerinde  takip
etmektedir. Tepelik arazi yapilart ve disiik
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egimli  kesitlerden gegme ihtiyact  yik
tasimaciliginin yeni altyapilar kullanmasi ve
mukayeseli  olarak  yapim  maliyetlerinin
yikselmesi sonucunu dogurmustur.  Ayrica,

masraflar Alman kamuoyunun yiiksek cevre
algis1 ve hassasiyetinden etkilenmis olup bu,
daha karmasik ve ademi merkeziyetci bir politik
atmosfer olusturmustur. Biitiin bunlar, yapim
maliyetlerinin  kaginilmaz olarak kilometre
basina neredeyse TGV’ ninkinin ii¢ kat1 olmasi
anlamina gelmekteydi. Ayni zamanda, ICE’nin
daha smirli etkilerine bagh olarak TGV ve
Shinkansen’e kiyasla trafik ¢ekimleri de daha
diistiktir [7].

ICE trenleri yeni yapilan bdliimlerde 250
km/saat’lik maksimum hiza ulagmaktadirlar.
Berlin-Hannover arasindaki yiiksek hizli tren
hatt1 1998°de acilmis ve Agustos 2002°de 177
km’lik 6nemli bir hat olan K&In-Rhine/Main yeni
hattinda seferler baslatilmistir.  Halihazirda
yapim asamasinda olan diger hatlar Nurnberg-
Ingolstadt, Karlsruhe-Offenburg ve Koln-
Aachen yollaridir. ICE 2.000 km’lik bir aga
sahiptir. Bu agin sadece yaris1 250 km/saat’ten
daha fazla hiza imkan tamimaktadir. ICE
yalnizca 1991 yilinda isletilmeye baslamasina
ragmen o zamandan beri biiyliik gelismeler
kaydetmistir. Ik trenler iki lokomotife ve 723
oturma kapasitesine sahip azami 14 yolcu
vagonuna sahiptiler. Yeni gelistirilen ICE 2,2,
8.000 kW’lik bir performansa sahiptir ve
maksimum 330 km/saat hiza ulasmaktadir. Bu
yeni trenlerin dizaynindaki yenilik, agirhigr esit
dagitan ve daha fazla hizlanmay1 saglayan siiriis
biriminin her vagonda yer [7].

Bu trenlerden bazilar1 uluslararasi seferler icin
degisik gii¢ sistemlerini kullanabilecek sekilde
imal edilmistir. ICE Servisleri; iilke ici
entegrasyonun yani sira Kopenhag (Danimarka),
Ziirih  (Isvigre), Londra (Ingiltere), Paris
(Fransa), Viyana (Avusturya), Amsterdam
(Hollanda) ve Briiksel (Bel¢ika) servisleri ile de
genis bir AB Entegrasyon alani olusturmustur.
Almanya’da yiiksek hizli demiryolu hizmeti
Haziran 1991°de ICE’nin (Sehirleraras1 Ekspres)
pazara girmesi ve Hamburg ve Miinih’1 birbirine
baglayan iki hattin agilmasiyla baslamistir.
Almanya devlet demiryollar1 DeutscheBahn’in
yar1 bagimsiz sirketi DB Fernverkehr tarafindan
isletilmektedir.

Kiiresel Karsilagtirmalar

Amerika Birlesik Devletleri’ne kiyasla yakit
fiyatlarinin  daha yiliksek oldugu Avrupa
Birligi’nde otoyol iicretlendirme uygulamalari
daha fazla goriilmektedir. Geneli itibari ile yakat
fiyatlar1 Avrupa Birligi’'nde Amerika Birlesik
Devletleri’ndekinin iki kati olmakla beraber
cografi bolgeler ve zaman periyotlarina gore
degisim gostermektedir. Otoyol
iicretlendirmeleri Amerika Birlesik
Devletleri’ndeki yollarin %1,3’1i nispetinde iken
bu oran Avrupa Birligi’ndeki tilkelerde kilometre
bazli olarak %12 ila %30 nispetlerindedir [8].
Yiiksek hizli demiryolu hatlarina gore degisen
tiirel oranlar ve yolculuk zamanlar1 Sekil 3’de
gosterilmektedir [9]. Aynmi zamanda Avrupa
Birligi'nde Amerika Birlesik Devletleri’ne
(ABD) nazaran demiryolu ulagtirma tiirii
siibvansiyon uygulama siireci daha yavagtir.
Diger  taraftan ise  Amerika  Birlesik
Devletleri’'nde demiryolu ulastirma tiiri yiik
tasimaciliginda  slibvansiyon konusu  gelir
vergilerinin dogrudan olmayan yontemler ile
eyaletler ve ilgili kuruluslar vasitasi ile
gerceklestigi (2001 yili itibari ile 538 milyon
ABD  Dolar1) goriilmekte iken  yolcu
tasimaciliginda ise ciddi oranlarda dogrudan
slibvanse soz konusu olmaktadir.
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Sekil 3. Cesitli Yiiksek Hizlt Demiryolu
hatlarinda seyahat stireleri ve tiirel paylart [9]

Genel olarak  Avrupa  Birligi'nde  (AB)
siibvansiyonlarin  yarisindan fazlas1  demiryolu
ulastirma tiirii yolcu tagimaciligina aktarilmakta olup
s0z konusu oranlarin yaklagik yarist yolcu ve yiik
tagimaciliginin beraber yapildigi hatlara
yonlendirilmektedir (2001 yili itibari ile 38,306
milyon Euro’nun 18,364 milyon Euro’luk bolimii).
Demiryolu yolcu ulastirmasinin  demiryolu yiik
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ulastirmasindan ¢ok daha fazla dncelemesi, Avrupa
Birligi (AB) demiryolu politikalarinin olumsuz
yonlerinden birisi olarak degerlendirilmekte olup bu
baglamda kentler arast yolcu ulastirmasinda
demiryolunun paylarma goéz atildiginda, Amerika
Birlesik Devletleri’nde (ABD) bunun yalnizca %0,32
iken Avrupa Birligi’nde (AB) ise %6,25 oldugu goze
carpmaktadir [8]. Demiryollar1 karayolu ulastirma
tiriiniin dengesiz agirhigin1 dengeleyebilecek en
onemli etkenlerin basinda gelmektedir. Ciinkii
dengeli tiirel dagilimin ve tiirler arasi entegrasyonun
saglanmasinda demiryollarinin birgok farkli etkinligi
ve islevi s6z konusu olabilmektedir. Karayolu
ulastirma tiirlindeki dengesiz agirlik sadece diger
ulastirma tiirlerinin aleyhine olan basit bir karsilikli
rekabet iliskisine isaret etmemektedir. Bu durum
bunun daha da otesinde hem toplam ulastirma
sisteminin ve hem de karayolu ulagtirma tiiriiniin
bizatihi kendisinin aleyhine bir durumdur [10]. Zira
kapasitesinin iizerindeki bir yiikleme, karayolu
ulastirma tlriini  iglevlerini aksatir ve yerine
getiremez hale getirmektedir. Bunun en 6nemli giktist
ise karayolu trafik giivenligi hususunda kendisini
gostermektedir. Oyle ki iilkemiz halen Avrupa Birligi
(AB) iilkelerine kiyasla, biitiin bu {ilkelerin toplami
ile karsilastirilabilecek Slgeklerde yillik trafik kazasi
ve yillik trafik kaza kayiplar1 verilerine sahiptir. Bu
da bash basina ciddi sayida (savas, teror vs. ile
kiyaslanabilecek kadar) insan kaybina ve 6nemli milli
varlik kayiplarina igaret etmektedir. Dengesiz tiirel
yliklemenin daha bir¢ok zararindan da bahsedilebilir.
Su da unutulmamalidir ki ulastirma tiirleri arasindaki
yegane baginti, rekabet yoniinde olmayip bunun yani
sira birbirini tamamlama, birbiri yerine ikame,
entegrasyon gibi bir¢ok islevleri vardir. AB ve
ABD’nin demiryolu ag1 uzunluklarina bakildiginda
birbirlerine olduk¢a yakin kilometreler oldugu
gorilmekte olup bu degerler AB i¢in 215.000
kilometre iken ABD igin ise 203.600 kilometredir
[11]. Bununla birlikte Avrupa Birligi’nde yiik
tasimaciliginda tasima periyotlar1 uzamakta ve trafik
kaynakli problemlere bagli olarak da biiyiik
gecikmeler yasanabilmektedir. Bunun nedenleri ise
sirast ile siirekli bir ulagtirmanin tam anlami ile temin
edilememesi (ulusal sinirlar, ulusal kaynakli
kurumsal ve teknolojik degisiklikler), altyap1 bazli
olarak yiikk ve yolcu tagimacilifi ortaklasmalarinin
daha fazla olmas, yiik tagimacilig1 hizlarinin nispeten
daha diisiik gergeklesmesi ve yolcu tasimaciliginda
gecis Onceliginin bulunmasi olarak o6zetlenebilir.
Cesitli ¢alismalarda ifade edildigi tizere Amerika

Birlesik  Devletleri’nde  ton/kilometre  maliyeti
yaklasik 1 sent iken Avrupa Birligi’nde ise bu oran 8
sent dolaylarindadir. Avrupa Birligi’nde demiryolu
ulastirmasi yiik tasimacilik giizergéhlarinin meydana
getirilmesine; 913/2010 sayili ¢ergeve ile girisilmis
olup 2015 yilina kadar da iiye tlkelere ilgili isleri
bitirme mecburiyeti getirilmistir. Bunun arkasinda ise
yik ulastirmasinin, ¢esitli hatlarin yiik ulastirmasina
ayrilmasi yolu ile gliclenmesi konusu bulunmaktadir
[12].

Yatirnm Maliyeti

Kilometre basina maliyet, 4 milyon ABD Dolar1
olarak konmus ve halen en pahali Fransiz
yatirnmlar1  10-15 milyon ABD Dolarlar
seviyesinde gerceklesiyor olup bu, Italya’nin 25
milyon ABD Dolari/km ve Birlesik Krallik’in 74
milyon ABD Dolari/km (Kanal Tiinel Demiryolu
Ag1 1lk Fazi) maliyetlerinin yaninda oldukca
uygundur  [13]. Tablo 2’de iilkelerin
kargilastirmali YHD yapim maliyetleri ortaya
konmustur.

Tablo 2.Yiksek hizhi
maliyetleri [13]

demiryollar1 (YHD) yapim

YHD Yapim Maliyetleri

(km basina milyon A.B.D. Dolarr)

Fransa ve Ispanya 10
Belgika ve Almanya 15
ftalya 25
Hollanda 53
Britanya 74
Tayvan 37
Giiney Kore 37

Sekil 4’te Ingiltere’de Crossrail projesinin mali
etkileri gortilmektedir.

720



DUMF Miihendislik Dergisi 11:2 (2020): pp. 715-722

30000 -

25000 X : BREBHSEVES o
=] 1 ¥ Gayri Safi Yurtici Has1la(Gi
20000 - = &
v~ -+
15000 - - i
|3 b3 - B l <so
10000 -5 & & P E— 0w -
- < ‘ B & b 4
5000 - | ; ped o =1 "
NI BB R B
E &, ®*z 3% ¢ 33 ¢ 3
i %8 23 % 3 & 5 kK
7 3F& &F @ 2 g 5 &
g <% &= a g g 2
=] O = - — o i} Ll
] - 8 A b g
s o 5] ol 3 &
m % R
O

Sekil 4. Crossrail projesinin refah seviyesi ve
GSYIH etkileri (milyon ABD dolar1) [14]

Sonuclar ve Tartisma

Yiiksek hizli demiryollarinin kiiresel Olgekte
halihazir altyapilarda 200 km/saat ve tizerindeki
hizlarla  isletildigi  anlagilmaktadir. 200
km/saat’in {stiindeki isletim hizlarina ise ¢ok
sayida iilkede ulasilabilir iken diger taraftan da
oldukca yiiksek hizlar ise test fazinda
gergeklestirilmektedir. Olagan YHD isletiminde
hiz iist limitleri ise ortalama 250-300 km/saat’ler
olarak kaydedilmektedir. S6z konusu isgletim
hizlar1 ise Fransa, Cin, Japonya, Almanya ve
Ispanya gibi iilkelerde gerceklestirilmektedir
[15].

Demiryollar1; ¢evreci, az yer kaplayan, enerji
verimli, petrol bagimliligi olmayan, alternatif
enerji tiiketimine imkan saglayan, karayolu
ulagtirma tiirlinlin yaklasik 6 seritte tasidigi
yolcuyu tek hat bir isletimde tasiyabilen bir
ulagtirma tiirtidiir. Cevreye verdigi kayda deger
zarar girilti kaynaklidir. Diger cevre kirliligi
degerleri ise karayolu ulastirma tiirii ve havayolu
yolcu tagimaciligimin (HYT) yaninda ¢ok diisiik
seviyelerde kalmaktadir. Bundan da 6te yiiksek
hizli demiryolu (YHD) ulastirma tiirtinde ise
demiryolu ulastirma tiiriiniin haiz oldugu olumlu
niteliklerinin hepsinin seviyesi ylikselmekte olup
buna ilaveten diger hizmet parametreleri olan
konfor, giivenlik ve hiz da c¢ok daha iist
seviyelerde temin edilebilmektedir. Dolayisi ile
yliksek hizli demiryolu (YHD) ulastirma tiirt; {ist
diizey hizmet parametrelerini saglayan, ¢evreci,

az yer kaplayan ve havayolu ve karayolu
ulastirma tiirlerine nazaran daha az maliyetlere
sahip bir ulagtirma tiiriidiir. Ayrica yiiksek hizl
demiryollarinin ~ (YHD)  havayolu  yolcu

~ tagimaciligma (HYT) nazaran bir diger énemli

artist ise terminale erisim ve bekleme, kontrol
gibi islemlerinin ¢ok daha az silire aliyor
olmasidir. S6z konusu durumda, havalimanina
erisim, havalimaninda ugaga binene kadar ki
islemler, beklemeler ve havalimanindan ayrilma
stireleri gdz Oniline alindiginda demiryollarinin
avantaj1 daha agik olarak goriilebilecektir [16].

Biitiin bu zaman periyodunda yiiksek hizli tren
piyasasinda ve hat olusumunda bir¢ok iilkenin
dahli olacak olup dogu Asya’da ise Kore ve
Tayvan Onciiliglinde biytik oOlgekli yatirimlar
s6z konusu olabilecektir. Ekonomik ve mali
gereksinimler ile kapasite ihtiyaglar1 baglaminda
Cin’in ilerletilmesini mecburi gordiigii bir husus
ise kisa vade igerisinde so6z konusu hizmetleri
ylizOlgiimiinlin tamamina genisletme hedefleri
bulunmaktadir. Diger taraftan Cin’den dahi daha
hizl1 bir sekilde bu s6z konusu proje yatirimlarini
ivmeli bir sekilde yapmasi beklenen bir diger
iilke ise Ispanya olarak goriilmektedir. Bu soz
konusu iki iilkenin de yiiksek hizli demiryolu
projelerini milli biitiinlesme baglaminda hayati
gordiigiic.  ve bolgesel Olgegi ile birlikte
degerlendirdigi de anlasilmaktadir [17]. Cok
sayida planlanan yiiksek hizli demiryolu (YHD)
ag1 s0z konusu olup bunun nedeni ise bugiine
kadar ki siiregte Fransa, Almanya ve Japonya
gibi iilkelerde kaydedilen basarilar ve kat edilen
yol olmaktadir. Halihazirda Tayvan, Cin, Giiney
Kore gibi uzak Asya ilkelerinde 7.000
kilometreden fazla uzunluktaki bir agin insasi
devam etmekte olup bununla beraber 2.000
kilometre uzunlugundaki yiiksek hizli demiryolu
hattinin yapimi da Ingiltere, Rusya, Fransa ve
Almanya’da devam etmektedir [16].

Yiiksek hizli demiryollar1 (YHD) genel olarak
200 km/saat’in iizerindeki isletim hizlarina
imkan taniyan altyapilar iizerindeki yiiksek hiz
(YH) sistemleridir. Gliniimiizde birgok {ilkede
ortalama 300 km/saat’teki isletim hizlar1 ile
isletilen ytiksek hizli demiryolu (YHD) hattindan

721



DUMF Miihendislik Dergisi 11:2 (2020): pp. 715-722

bahsetmek ise mimkiindiir [17]. Test
siirislerinde elde edilen hiz rekorlar1 ise 500
km/saat’lerin  lizerindedir.  Uluslar  arasi
Demiryollar1 Birligi’ne (UIC) gore ise yiiksek
hizli demiryolunun (YHD); altyapi, hizmet
parametreleri, ¢eken ¢ekilen arag, igletme ve hiz
gibi bircok parametreye Qore ele alinmasi
gerekmektedir. Yiiksek hizli demiryollari teknik
bir yenilik olup, daha hizli ve etkili bir ulastirma
tiirli olusturmak adina ’geleneksek demiryollar1®
iizerine entegre edilmis bir¢ok gelisim ile ortaya
cikarilmistir [18].
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Akademik ¢aligmalarimizda emegi gegen
hocalarimiza ve arkadaslarimiza tesekkiir ederiz.
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