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OZET

Yiiksek hizli demiryollarinin bir tanimi yapilacak olursa bu sistemlerin altyapilarnin 200 km/saat’in tizerinde
hizlara imkan verdigi belirtilebilir. Ancak bugiinlerde yiiksek hizli demiryollarinin 300 km/saat’lerin tizerindeki
hizlar1 yakaladig1 da bir vakadir. Bu deger test siiriiglerinde 500 km/saat’lik hizlar1 dahi bulmaktadir. Gliniimiizde
kiiresel dlgekte hizli kara ulagtirma sistemleri ikiye ayrilmaktadir. Bunlardan birisi ¢elik tekerlek ve gelik ray olarak
aciklanabilecek olan demiryollaridir. Uluslararast demiryollari birligine (UIC) gore yiiksek hiz, bir dizi isletim
kosulu ve altyap1 dahilinde degerlendirilebilecek bir husustur. UIC bu kapsamda yiiksek hizin alt limitini 250
km/saat olarak tayin etmis olup bu deger yiiksek hiz standartli altyapi ve igletim kosullart dahilindedir. Bu ¢aliyma
kapsaminda oncelikle yiiksek hizli demiryollarinin altyapi, hiz, arag vs. kistaslara gére tanimi ortaya konmustur.
Ardindan avantajlari ve potansiyel etkileri incelenmistir. Sosyal etkilerin kapsamu ele alinmistir. Bu baglamda da
talep ve kapasite unsurlari degerlendirilmistir. AB ve ABD merkezli degerlendirmelerin ardindan sonuglar
paylasilmistir. Giris boliimiinde yiiksek hizli demiryollar tanitilmis, ardindan gesitli unsurlara gore yiiksek hizli
demiryollari siniflandirmasi ile ilgili konular ortaya konmus, takibinde bu ulastirma tiiriinii etkili ve ayirt edici
kilan unsurlar agtklanmustir. Son olarak da bu baglamda sonuglar paylasilmustir.

Doi: 10.24012/dumf.404832

ARTICLE INFO
Article history:

Received: 12 March 2018
Revised: 12 July 2018
Accepted: 24 July 2018

Keywords:

Infrastructure, passenger
transport, high speed railways

ABSTRACT

It can be mentioned that the transportation mode gives possibility to minimum 200 km/h speeds if a definition will
be done for high speed railways. But it is a case that high speed railways have caught 300 km/h operation speeds
nowadays. This value reachs 500 km/h speeds even on test drives.

Today speed inland transportation systems split in half on global scale. One of them is railways that can be
expressed as steel tyred and steel railed systems. High speed according to International Union of Railways (UIC)
is an issue that can be evaluated within a set of operational conditions and limits and infrastructure. On this context
International Union of Railways (UIC) has specified the lower limit of high speed as 250 km/h that is on the
parallel of high speed railway infrastructural and operational conditions. Within this framework, firstly the
definition of high speed railways in terms of speed, infrastructure, vehicular etc. conditions is revealed. Then the
advantages and potential impacts of high speed railways are reviewed. And the context of the social effects of high
speed railways (HSR) is evaluated. In this regard demand and capacity elements are discussed. Results are shared
after the considerations which are United States Of America (USA) and European Union (EU) focused.
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Giris

Yiiksek hizli demiryollari, demiryolu ulastirma
tiriiniin  gelismis bir c¢esididir. Hizi, az yer
kaplamasi, tasima kapasitesi, ¢evre dostu olmast,
petrol kullanimini gerektirmemesi gibi avantajli
Ozellikleri ~ bulunmaktadir.  Yiiksek  hizli
demiryollarinin (YHD) tanimi ile ilgili ¢esitli
goriisler ortaya konmaktadir. Ilk olarak Japonya
Shinkansen Kurumu tarafindan 1970 yilinda
YHD igin 200 km/saat hiz1 yeterli goriilmiis iken
zaman igerisinde altyapi, hacim ve kapasiteye
bagl olarak Avrupa ve Japonya’da 250 km/saat
ve lizeri hizlara ulasilmistir. Giinlimiizde trenler
ilk Orneklerinin 10 katinin {izerinde hizlara
ulasmis durumdadir. Fakat bu hizlar belli
kosullar dahilinde yakalanmaktadir.

Bir yiiksek hizli demiryolu hatti elde etmede
ylksek hiz altyapisina dayali sistematik bir
olusum s6z konusu olmaktadir [1]. Ortaya
cikarilacak hatlar dizisinin sistemin basarisi ve
bitiinligli ile dogrudan iligkili  oldugu
unutulmamalidir. Yiiksek hizlar1 yakalamada
yiksek hizli trenlerin isletilebilecegi 06zel
kosullara sahip altyapilar birer gereksinimdir.
Biitin ~ bunlardan  dolayr  yiikksek  hizli
demiryollarinin tek bir tanimi ya da standardina
heniiz ulagilamamistir. S6z konusu karmasik
yapidan Otiirli yiiksek hizli demiryollarinin tek
bir standardi s6z konusu degildir. Ancak ¢esitli
sartlar altinda ortak degerlendirme imkénlar
sunan birka¢ tanimdan s6z etmek miimkiindiir.
Bir hattin YHD smifinda telakki edilmesi ile
ilgili altyapi, hiz, hizmet parametreleri gibi
degerlendirme kistaslart bulunmaktadir. YHD
hatlarinda niifus yogun bdlgelerde giiriiltii
kaynakli sikintilar nedeni ile hizin 110 km/saat
ve uzun koprii ve tiinellerin oldugu yerlerde de
giivenlik ve tasima kapasitesi sebepleri ile hizin
160-180 km/saat ile siirlandirildigi
bilinmektedir [2]. Yani buradan hareketle, soz
konusu ulastirma tiirliniin en 6nemli ve en ayirt
edici ozelliklerinden birisi olarak hiz unsurunun
da ilgili isletim kosullar1 ya da gereksinimlere
gore cesitlenebildigi agikca anlagilmaktadir.

Materyal ve Yontem

Yiiksek hizli trenlerin tanimina altyapi yoni ile
bakildiginda bir¢ok kavramin ihtiva edildigi
goriilmektedir. Bu baglamda altyapi insas1 biiyiik
Olclide ya da tamamen 250 km/saat ve tizeri
hizlar nazar ile gergeklestirildi ise bu noktada
yiiksek hizli demiryolu hatt1 tanimlamasi yapilir.
Altyapr agisindan yiiksek hizli demiryolunun
tanimi1 bir¢ok kavrami kapsamaktadir.
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Sekil 1. Gidis-Gelis Bilet Fiyati, Hat Uzunlugu
ve Seyahat Siiresi Karsilastirmasi (YHD-
Havayolu) [3]
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Biiytik yiikselti ve dar bogaz gecisleri ve farklh
gabarili ray kullanimlar ile ¢esitli kendine has
sebeplere bagli olarak belirli hiz sinirlamalari
olsa da 200 km/saat’lik hizlarda isletime el veren
konvansiyonel hatlar da YHD sinifinda kabul
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edilebilmektedir (AB Ulastirma Politikalari-1).
Sekil 1°de ¢esitli ulastirma koridorlarinda yiiksek
hizli demiryollar1 ve havayolu ulastirma tiirii
karsilagtirmasi verilmistir [4].

Ceken ve Cekilen Araclar Acisindan Yiiksek
Hizh Demiryollar

Sabit diizenli motor ve vagon gruplarindan
meydana gelen ve ticari isletimlerde 250 km/saat
ve lizeri hizlar1 yakalayabilen dizilere yliksek
hizli tren (YHT) denmektedir. Bundan da ote
cesitli kisitlar altinda 200 km/saat degerlerine
tekabiil eden yatar govdeli trenlerle benzesen
fakat daha yiiksek diizeylerde hizmet kalitesine
sahip olan yiiksek hizli trenler (YHT) olduklari
da sdylenebilir.

Isletim Sistemleri Acisindan Yiiksek Hizh
Demiryollar:

Demiryolu isletmeciligine gore degisen bu tanim
icin ayr1 durum sz konusudur.

e Bu noktadaki
konvansiyonel trenlerin
konvansiyonel hatlarda, yiiksek
hizli trenlerin de yiiksek hizh
hatlarda isletilmesi durumudur.
Buna 6rnek Japonya’dan JR Central
ve JR East olarak verilebilir.

ilk sistem tiird,

e ikinci tiirde, konvansiyonel
hatlarda ilgili kisit ve sartlarda hem
yiksek hizli ve hem de

konvansiyonel trenlerin g¢aligmasi
s06z konusudur. Ancak yiiksek hizli
hatlarda sadece yiiksek hizli trenler
caligmaktadir. Buna ornek olarak
Fransiz SNCF verilebilir.

e Uciincii tirde ise tam tersine,
yiiksek hizli hatlarda ilgili kisitlar
dahilinde hem yiiksek hizli ve hem
de konvansiyonel trenler isletilir
iken konvansiyonel hatlarda ise
sadece  konvansiyonel trenler
caligmaktadir. Bunun Ornegi ise
Ispanyol RENFE isletimidir.

e Dordiincti tiir ise yiiksek hizli
hatlarin da konvansiyonel

hatlarinda aynm1 anda ve birlikte,
hem konvansiyonel trenlerin ve
hem de yiiksek hizli trenlerin
isletimine ac¢ik oldugu durumdur.
Buna 6rnek ise Italya’da Trenitalia
ve Almanya’da Deutsche Bank’tir

[5]

Sekil 3’te diinyada O6nemli yiiksek hizli
demiryolu hatlarmin maliyetleri verilmektedir

[6].
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Yiiksek Hizli Demiryolunun Avantajlar

Gilinlimiize degin yiiksek hizli
demiryollarinin kazandig1 yayginlik ve ulastig
memnuniyette etkili birgok faktor s6z konusudur.
Yiiksek hizli demiryollar1 hiz ve kapasite
parametrelerini list diizeyde sundugundan dolay1
niifus yogun olan bolgelerde talep gormektedir.
Bu ozelliklerin en 1iyi temsillerinden birisi
Japonya’dir. Tokyo’dan 10 tren/saat siklikla
hareket eden yiiksek hizli trenler 2300
yolcu/trenXsaat kapasite ile hizmet vermektedir.
200 ila 600 km aras1 mesafelerde yiiksek hizli
demiryollari, yayginlik kazanmis oldugu Avrupa
ve Asya kitalari i¢in, havayollarina nazaran daha
rekabet¢i  goriinmektedir.  Yiksek — hizh
demiryollarinin ¢evresel kirlilik bazinda énemli
avantajlarindan birisi kisi bagina yolculuga diisen
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enerji tiiketiminin diistikliigiidiir. Yiiksek hizli
demiryollar1 i¢in s6z konusu deger havayolu
ulagtirma tiirii i¢in olanin 3’te 1’1 iken Ozel
otomobil ulastirma tiirli i¢in olanin yaklagik
yarist kadardir. Yiiksek hizli demiryolu ulagtirma
tirinin  6nde oldugu bir baska hizmet
parametresi ise giivenliktir. Yiiksek hizh
demiryollarinda kazalar ve kaza kayiplar
minimal seviyelerdedir. Yiksek  hizli
demiryollar1  ¢esitli  ilave altyapr isleri
gerektirmektedir [6]. S6z konusu ulastirma
tirlinlin avantajlar1 dezavantajlarina nazaran
oldukca fazladir. Tiinel ve viyadiik insalarinin
yiksek egimli arazilerde artig gostermesi isletme

ve yatirim maliyetlerinde artislara neden
olmaktadir. Her haliikarda demiryollarin
toplam maliyetleri, karayolu maliyetlerinin

altinda olup bunun nedenlerinden birisi de az yer
kaplamasidir. Yiiksek hizli demiryollarinda hiz
artisina paralel giiriiltii ve titresimde kaydedilen
artis ise bir baska dezavantaj olarak goze
carpmaktadir. Bu noktadaki  handikabin
azaltilmasi ya da ortadan kaldirilmasi ile ilgili

glincel  calismalar  yiiritilmeye  devam
etmektedir.
Kent periferilerinin uzak mesafelere

yayllmasinin nedenlerinden birisi de yiiksek hizli
demiryolu ulastirma tiiriiniin kaydettigi hiz
degerleridir. Yiiksek hizli demiryollarinin hiza
dayal1 olarak seyahat siiresinde kaydettigi onemli
diisiisler sayesinde 400 km’nin iizerindeki
mesafeye sahip kentler arasinda giinliik ev-is
yolculuklar1 imkani1 dogmus olup bu durum da
s6z konusu kentlerin ekonomik hareketliliklerine
yansimaya baslamistir. Havayollarinin yonetim
ve ilerletilmesi yiiksek hizli demiryollarina
nazaran daha maliyetli olmaktadir.
Havaalanlarinda da ugaklarin isletim, bakim ve
park gibi asamalarindan kaynakli maliyetleri de
buna ilave olarak diisliniilmelidir. Ayn1 zamanda
ucaklarin yakit tiikketimi de trenlere kiyasla ¢ok
yuksektir. Buradan hareketle isletme maliyetleri
yoniinden bakildiginda da yiikksek hizh
demiryollarindaki maliyetler
havayollarindakinin 3’te 1’ini teskil etmekte
olup bu noktada s6z konusu ulagtirma tiirii i¢in

bir tercih sebebi olarak ortaya cikmaktadir.
Yiiksek hizli demiryollarinin rekabetciligi, diger
ulagtirma tlirlerinde hizmet parametrelerini
yiikseltmenin bir itici giicii olma fonksiyonunu
da iistlenmektedir. S6z konusu ulastirma tiirii
konfor, giivenlik, hiz, seyahat siiresi, toplam

seyahat siiresi ve frekans gibi hizmet
parametrelerini  iist dlizeyde sunmaktadir.
Yiiksek hizli trenlerin sagladigi yolculuk

kapasitesi 400.000’lere kadar cikabilmektedir.
Bu rakamlar genel trafik tikanikliginin
iyilestirilmesinde de olumlu bir etkiye sahip
olmaktadir. Birim enerji  tilketimi  bazli
bakildiginda ise yiliksek hizli demiryollar
ucaklarm 9°da 1’1 kadar bir degere sahip
olmaktadir. YHD isletimlerinde kaza kayiplari
disik olup 200 km/saat’in iizerinde kaza
gerceklesmemis durumdadir [7]. Mevcut
durumda kiiresel 6lcekte, yiiksek hizlt demiryolu
isletimlerine bakildiginda s6z konusu isletim
hizlar1 halen 350 km/saat’lerin altinda
kalmaktadir. Ancak test hizlarinda Fransa,
Japonya ve Almanya’da 350 km/saat’lerin
iizerine ¢ikilmaktadir. Bu noktadaki diinya
rekoru 2008 yili itibari ile kaydedilen hizla
Fransiz TGV’de olup s6z konusu trenler Paris-
Strazburg arasi test siirlislerinde 575 km/saat
degerleri kaydetmistir. Maglev trenleri ile ise
bunun o&tesindeki hizlara 2003 yili itibari ile
Japonya’da, sonrasinda da Cin’de ulasilmistir.
Asagida yiiksek hizli demiryollar ile ilgili ¢esitli
kritik noktalar belirtilmektedir:

e Hemzemin gegcitler demiryollarinda
en c¢ok kaza olan boélgelerden
birisini teskil etmektedir. Buradaki
kazalara genellikle isaret
levhalarina riayet etmeyen karayolu
araclari neden olmaktadir.
Hemzemin gegitler 140 km/saat’in
iizerindeki isletim  hizlarinin
kaydedildigi yerlerde
bulunmamaktadir.

e S0z konusu ulastirma tiirtinde insan
ve hayvan gecislerinin
engellenmesi i¢in ihata duvar
uygulamalari yer almaktadir.
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e S0z konusu ulastirma tiirii altyapi
yapimi  standartlar1  anlaminda
konvansiyonel hatlarin  oldukca
ilerisindedir. Demiryolu platformu
ve 1ilgili unsurlar1 ileri teknik
imkanlar  dahilinde uluslararasi
standartlara uygun sekil ve
malzemeler ile yapilmaktadir.

e Ters yonlerden gelen iki yiiksek
hizli tren arasindaki hiz farki yerine
gore 600 km/saat’leri bulmaktadir.
Dolayist ile hatlar arasindaki
mesafe onemli bir noktadir. Yiiksek
hizlarda karsilikli gegislerde trenler
yiiksek bir hava basinci meydana
getirmektedir. Bu da ani basing
degisimlerine birbirlerini maruz
biraktiklar1 anlamina gelmektedir.
Dolayisi ile yiiksek hizli tren hatlar
arasindaki mesafeler konvansiyonel
hatla nazaran daha biiytiktiir.

e Yiiksek hizlarin elde
edilebilmesinin bir geregi olarak
yiksek hizli  demiryollarindaki

kurblar da daha biiyiik olmaktadir.

e Yiiksek hizli trenlerin birbirleri
lizerine basing etkisinden hareketle
yiiksek hizli demiryolu tiinelleri de
farkli tasarim ilkelerine gore
yapilandirilir.

Zaman tasarruflar1 yiiksek hizli trenlerde en
kolay genellestirme unsurlarindan birisidir.
Ancak bu unsurun hassasiyet derecesini ortadaki
amag belirlemektedir: kapasite artirimi, seyahat
stiresinin kentler arasi bazda azathmi ya da
karsilastirma yapilan tasimacilik tiirleri. Bu
noktada Tokyo-Osaka seyahatleri  6rnek
verilebilir. Bu hattaki seyahat siiresi Tokaido
Shinkansen Oncesi 7 saat iken ardindan bu stire 4
saate inmis olup son tahlilde ise yaklasik 2,5

Paris-Briiksel 2006 85 100
Paris-Lyon 1985 135 91
Madrid-Sevilya | 2003 140 83
Briiksel-Londra | 2005 140 60
Tokyo-Osaka 2005 150 81
Madrid-Barselona | 2009 158 47
Paris-Londra 2005 160 66
Tokyo-Okayama | 2005 196 57
Paris-Cenova 2003 210 35
Tokyo-Hirosima | 2005 231 47
Paris-Amsterdam | 2004 250 45
Paris-Marsilya | 2000 260 45
Londra-Edinburg | 1999 265 29
Londra-Edinburg | 2004 270 18
Tokyo-Fukuoka | 2005 299 9

Yiiksek hizli tren hizmeti Oncesi Madrid ve
Sevilya arasi seyahat siiresi 6,5 saat iken AVE
hizmetleri sonrasi bu siirede 4 saatlik bir azalma
kaydedilmistir. Londra-Paris arasi seyahat siiresi
Mansg Tiineli ile birlikte %50 azalmig olup bu
yapinin ingas1 sonrast Londra-Briiksel arasi
zaman tasarrufu bunun da fevkindedir.
Ingiltere’de bati kiyidaki hatta ve Almanya’da
Frankfurt-Koln hattinda ytiksek hizli tren hizmeti
sonras1 kaydedilen seyahat siiresi iyilesmeleri ise
%30’lardan %60’lara, farkli kosullar altinda
degisen seyahat siiresi iyilesmelerine isaret
etmektedir. Japonya’da 1990’11 yillarda yillik
ortalama zaman kazanglar1  3.700.000.000
saat/y1l olup bu tasarruflar ilerleyen yillarda daha
da artmaya devam etmistir.

Tablo 2. Onemli Demiryolu Hiz Rekorlari [9]

saattir. Tablo 1°de karsilastirmali  olarak ke Hiz
demiryolu ile havayolu tiirel paylar1 verilmistjr (km/saat)
[8]. 1964 - JAPONYA - Tokaido Shinkansen 210
Tablo 1. Ulastirma Koridorlarinda Demiryolu ve 1981 - FRANSA - TGV, Paris-Lyon 260
Havayolu Tiirel Dagilimi ve Seyahat Siireleri [8]

1988 - FRANSA - Word Speed Record (WSR), 408

. Seyahat Tiirel electric
Koridor Y Siiresi (k) Pay (%)
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A.B.D. ve Avrupa Birligi’nde 1950’lerde yiik

tagtmasinin oranlari hemen hemen aymi iken
2000’ler itibari ile bu oran AB’de %8’ inmis olup

1990 - FRANSA - WSR, electric 515
2003 - JAPONYA - WSR, maglev 581
2007 - FRANSA - WSR, electric 574,8

A.B.D.’de ise 38’lere yiikselmistir. Bu

S6z konusu yeni bir yiliksek hizli demiryolu
yatirimi ise daha kapsamli, karmasik ve gerekli
olan degerlendirme ise otomobil ve ucak ile
yapilacak olan karsilastirmalardir. Yapilan bu
tarz arastirmalarda farkli {ilkelerin de dahil
olmasi ile 130 km/saat’lerdeki konvansiyonel
hizlardan yiiksek hizli tren degerlerine kat
edilmesi muhtemel artiglar ile ortalama 45-50
dakikaya varan seyahat siiresi kisalmalar1 ortaya
cikmaktadir. Karayolu ulagtirma tiiri ile bir
karsilastirma s6z konusu oldugunda, zaman
tasarruflarinda varis noktasi mesafesi bazl
yaklagimlar s6z konusu olmaktadir. Bu durumda
tikaniklik  degerlerinde  normalin  altinda
iyilesmeler yakalanmis olup s6z konusu durum
daha ¢ok 80 km’nin altindaki mesafeler icin
gerceklesmistir [9]. Tablo 2°de diinyada dnemli
demiryolu hiz rekorlart verilmektedir [10].

Talep ve Kapasite

2000  yili  verilerine gore A.B.D.de
demiryolunun tiirel dagilimdaki pay1 %38 olup
2.468.206 milyon tonxkm’lik tagima

kapasitesine haizdir, buna karsin ayn1 donemde
3.068.000 milyon tonxkm ise AB’deki toplam
tasimay1 ifade etmektedir. S6z konusu tagima
kapasitesi A.B.D. nin toplam karasal tagimasinin
%58,82si olup bu oran AB’de %15,11 olarak
gerceklesmistir. Halihazirda  AB zaten
A.B.D.nin toplam tasimaciliginin yaklasik
yarisint gergeklestirebilir iken bunda da baskin
olan denizyolu olup %41,10°luk bir orana
haizdir. AB’de diger tasimacilik tiirlerinin
toplam1 ise ancak 9%48,24’tlir. Bu noktada
demiryollarinin avantajlar1 tekrar zikredilecek
olur ise temiz ve giivenli bir tlir olmas1 basta
belirtilebilir. ~ Takibinde ise  altyapisinin
elverisliligi, gelisme acgiklig1 ve trenlerin tagima
kapasitelerinin biiytikliigli anilabilir [10].

degisimlerin biiyiikk bir bolimi sirast ile {iriin
cesitlenmesi, cografi  degisimler, tagima
kilometreleri, yapisal ve dogal degisiklikler iken
onemli bir boliimii de sinir alanlarinda ¢oklu
isletim  noktasindaki  yetersizlikler, yolcu
ulagtirmasi, hizmet parametreleri ve kalitesi ile
demiryolu operasyonlar1 ile ilgili destekleri de
iceren kamu politikasindaki farklilagmalar ile de
ilgilidir. Demiryollar1 agisindan bakildiginda da
ylik tasimaciligr anlaminda mesafeler, A.B.D.’de
AB’dekine nazaran daha istenen konumda olup
bunun bir nedeni de AB’nin 3 kat1 yiiz 6l¢iime
sahip olmasidir. Ayrica AB’nin kiyr seridi
uzunlugu da A.B.D.’nin kinin 9 katidir, bu durum
da A.B.D.’de yiik tagimaciliginda
demiryollarinin daha 6ne ¢ikarmaktadir. Bundan
da 6te A.B.D.’de demiryolu yiik tasimaciliginin
bir baska destekgisi de kamu politikalarinin
seyridir. Hem AB ve hem de A.B.D.’de gelismis
diizeyde otoyol aglari mevcut olmasi ile birlikte
AB uzunca siiredir demiryollarina mali destek
sunmaktadir. Bunun devaminda da AB
demiryollarin1 sadece devlet elinde milli bir
yapida tahkim etmis iken A.B.D. demiryollarinin
0zellestirilmesinde son derece basarili bir 6rnekli
ortaya koymustur.

Denizyolu ve havayolu gibi karasal dig1 ulagtirma
tirlerindeki  rekabetcilik  seviyeleri, lirlin
farklilagmalari, yiik tasima mesafeleri ve
ulastirma kapasiteleri gibi parametreler A.B.D.
ve AB arasindaki demiryolu ulastirma tiirel

paylarimin  farkinin ~ Oncelikli  nedenleridir.
Amerika Birlesik Devletleri’ndeki ortalama
ulastirma mesafeleri Avrupa Birligi’ndeki

ortalama ulastirma mesafelerinden gozle gortiliir
Olciide yiiksektir. Ortalama ulastirma mesafeleri
Amerika Birlesik Devletleri (A.B.D.) i¢in 386
km iken Avrupa Birligi (AB) i¢in ise 132 km
olup bu degerler karasal ulastirma bazl
degerlerdir. Ortalama nakliyecilik maliyetleri
daha makul oldugundan dolayr demiryolu
ulastirma tiiri uzun mesafeli tasimacilikta
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tirlardan daha rekabetci konumdadir.
Demiryollarinin  karasal yilik ulastirmasindaki
payt 2000 yilinda 0-50 km arasinda A.B.D.’de
%3 ve AB’de %2 iken 500-1000 km arasi
mesafeler i¢in ise bu degerler A.B.D.’de %38 ve
AB’de %21 olarak ortaya ¢ikmaktadir. Buradan
A.B.D.’de ulastirma mesafesi artisina paralel,
demiryolu ulastirmasinin tiirel payinin ciddi artis
gosterdigi sonucuna varilmaktadir.

Amerika Birlesik Devletleri ve Avrupa Birligi
arasinda 413 milyar tonXkm’lik fark tagima
hacmi olarak sadece demiryolu tasima
mesafesinde meydana gelmektedir. Dolayist ile
ortaya c¢ikan soz konusu fark, A.B.D. ve AB
arasindaki kiy1 seridi uzunlugu farkindan daha da
Otesindeki bir duruma isaret etmektedir (Crafts,
2009).

Amerika Birlesik Devletleri ve Avrupa Birligi
icin fabrika frlinleri ve komiiriin disindaki
iiriinler benzerlik gdstermekte olup ulastirmasi
yapilan iirlinlinii ¢esitliligi de 6nemli bir konu
olmaktadir. Karasal yikk tasimaciliginda
(demiryolu ve karayolu) komiirlinii tasimada
tonXkm cinsinden pay1 A.B.D. i¢in %23 iken AB

icin ise %] ’lerdedir. A.B.D. ve AB’de
fabrikasyon firtinler icin ise s6z konusu paylar
sirasi ile %10.,5 ve %34 olarak

gerceklesmektedir. Amerika Birlesik Devletleri
demiryollarinin Avrupa Birligi demiryollarina
nazaran bir avantaji da demiryollarinin daha
disik kiitleli iirinlerin  tasininminda  daha
rekabet¢i olmasidir.

Demiryollar1 yiik ulastirmasi agisindan A.B.D.
ve AB arasinda liriin ¢esitliligi esasina gére 397
milyar tonXkm’lik fark ortaya ¢ikmustir. Uriin
cesitliligi; denizyollar1, i¢ suyollar1 ve boru
hatlar1 i¢in, karasal ulastirma tiirleri olan
karayolu ve demiryolu yiik tasimaciligi
yoniinden gosterdigi etkiyi gostermemektedir.
Denizyolu-i¢suyolu-Boru hatlar1 lehine bir 124
milyar tonXkm’lik degisim AB’nin {irlin tasima
dagilimmin A.B.D.’ye uygulanmasi durumunda
ortaya ¢ikmasi beklenebilir. AB’de s6z konusu
tasima  performansinda,  iriin  ¢esitliligi
paralelinde biitiin ulastirma tiirleri arasinda en

biiylik etkiyi komiir tasimaciligr géstermektedir.
Bunlarin  da  Gtesinde ulastirma  hacmi
degisiminin yeniden bir sekillenmeye tabi
olmasinda, AB’nin demiryolu ulastirma tiirii ve
rekabetci-tamamlayici tiirleri ile ilgili strateji ve
politik kararlar1 ana unsur olarak goriinmektedir.
Daha kapsamli ve yiiksek diizeyli bir bakis agis1
ile bu politik proseslerin tamami ele alinabilir.
AB’nin yiik tasimasi basta olmak iizere
demiryolu ulastirmas1 ile ilgili  politik
insiyatifleri A.B.D.’ninkinden daha etkin sonug
vermeye adaydir. Halihazirda 2000 yilindan bu
yana c¢ogu AB iilkesi demiryolu ulastirma
tirtinde birgok tesviki devreye sokmaktadir [11].

A.B.D.’de AB’ye gore otoyol gec¢i iicreti
uygulamalar1 daha az yayginlik kazanmistir ve
yakit fiyatlar1 ise digiiktiir. AB’de yakat fiyatlari
A.B.D.’dekinin kabaca iki kati mertebelerinde
seyretmekte iken geneli itibari ile bu araliklar
zaman ve cografyaya gore c¢esitlenmektedir.
Ulkeler bazinda AB’de  otoyol  gecis
iicretlendirme uygulamalari otoyol aginin %12’si
ila %30’u arasinda degismekte iken A.B.D. i¢in
ise bu deger sadece %1,3’ler mertebesindedir.
Bunun yani sira A.B.D.’de demiryolu ulastirma
tiriinde dogrudan siibvansiyonlar daha yaygin
etkindir, AB’de ise bu siire¢ bir¢ok prosediire
tabi ve daha dolaylh gerceklesmektedir.
A.B.D.’de hiikiimet dolayli yollardan gelir
vergilerinden (2001 yili itibar ile 538 milyon
ABD Dolar1) o6nemli bir payr demiryolu
slibvansesine ayirmaktadir. AB’de demiryolu
yolcu tagimaciligt genel anlamda
siibvansiyonlarin ¢ogunu almakta olup bu
miktarin yaklasik yarist da (2001 yilinda 38,306
milyon Euro’nun 18,364 milyon Euro’luk
bolimii) yik ve yolcu ortak kullaniminin
altyapisina  tahsis  edilmektedir. ~ AB’de
kentleraras1 demiryolu yolcu tasimacilig1 paylar
%6,25’lerde seyreder iken bu deger A.B.D. i¢in
ise  %0,32’lerde  seyretmektedir. AB’nin
politikalarinin demiryollarinda yolcu
tasimaciligini yiik tasimaciligina nazaran fazla

oncelemesi Onemli bir dezavantaj olarak
okunmaktadir [11].
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AB’de kisithh olan demiryolu glizergahlarinin
yolcu tagimaciligr yoniinde Ozellestirilmesi ve
iyilestirilmesi anlaminda ciddi calismalar mevcut
iken benzer durum yiik tasimacilig1 alaninda ise
bu anlamda zikredilememektedir. Cok disiplinli
ve birlikte isletim alternatiflerinin teknik
imkanlar1  ve  siirliciilerin  uluslar  arasi
demiryollar1 i¢in birlikte egitimi ve benzeri
insiyatifler ile AB sathinda demiryolu ulastirma
tirii yiikk tagimasmin ilerletilmesi s6z konusu
olabilecektir. Bu noktada finansman kaynaklar1
ve koordinasyonun O6nemi agikca otaya
¢ikmaktadir. Bu anlamda yolcu ulastirmasi ve
yuk ulastirmasi arasinda bir dengenin temini de
onemlidir, Avrupa Birligi’nde ise bu baglamda
bircok  baglantt  noktasinda  bir  dizi
sinirlandirmalar  s6z  konusu  olmaktadir.
Demiryolu ulastirma tiiriiniin tiirel paymin
artisinda ¢esitli dogrudan unsurlari; altyapi
kalitesinin ilerletilmesi, sinyalizasyon
sistemlerinin yeterli temini ve hat kapasitesinin
arttirllmas1  olarak zikredilebilir. Bunun da
Otesinde ise sistemdeki rekabetin
yiikseltilmesinin temini ve demiryolu yiik
ulagtirmasimin  desteklenmesi  anilabilecek
hususlardandir.

Tiirkiye’de Yiiksek Hizli Demiryollar:

Tiirkiye’de yiiksek hizli demiryollarina giris geg
sayilabilecek bir tarihte baglamistir. Ancak
Fransa, Japonya ve Almanya’daki durumun
aksine ge¢ tarihlerde bu ulastirma tiiriine
yatirima baslayan Ispanya ve Cin gibi iki {ilkenin
halihazirda kiiresel olgekte lider iilkeler arasinda
oldugu da gobzden kagirilmamalidir. Zira
giiniimiizde Cin, Fransa, Ispanya ve Japonya,
YHD  sektoriiniin liderleri  konumundadir.
Ulkemizdeki hizi kurulum siireci dikkate
alindiginda ise en azindan hat uzunlugu bazinda
Cin ve Ispanya’dan sonra 3.biiyiik olmak gergek
dist  bir  hedef olmayacaktir.  Ciinkii
gerceklestirilmesi planlanan yatirimlar hayata
gectiginde ortaya c¢ikacak olan tablo bunu
gostermektedir.

Ulkemizde acilan ilk yiiksek hiz hatti olan
Ankara-Eskisehir YHD hatt1, Eskisehir-Istanbul
etabmin da tamamlanmasi ile  Dbirlikte
Ankara’dan Istanbul’a kesintisiz yiiksek hiz
erisimini temin etmistir. S6z konusu ikinci etap
tamamlanmadan Once ise bir diger yiliksek hiz
hatt1 olarak ise Ankara-Konya YHD hatti
acilmistir. Bu hattin takibinde ise Konya-
Eskisehir YHD baglantis1 tamamlanmustir.
Halihazirda Istanbul’dan Konya’ya kadar
kesintisiz  YHD ulasimi saglanmakta olup
yakalanan isletim hizlarn ise 200 ila 250
km/saat’ler bandindadir. Insas1 devam eden bir
baska hat ise Istanbul-Edirne YHD hatt1 iken bir
digeri ise Ankara-Afyon-Manisa-izmir YHD
hattidir. Izmir’e ulasacak olan hattin insasinda
Ankara’dan baslandiginda Afyon dolaylarinda
oldugu goriilmektedir. Bir diger onemli hat ise
Ankara-Yozgat-Sivas YHD hattidir. Bu hattin ise
yarisindan ¢ogu tamamlanmig olup insa siireci
devam etmektedir. Sivas-Erzincan-Erzurum-
Kars etabimin ise hizli demiryolu hatti olmasi
ongoriilmekte olup buradaki hedef igletim hizlar
ise 200 km/saat’lerdir. Goriildiigii iizere esas
itibari ile Ankara merkezli olarak dort ana koldan
toplama ve dagitma hedeflenmekte olup ikinci
bir Ankara-Istanbul YHD baglantis1 da
diisiiniilmektedir. Eskisehir’e ugramayacak olan
hat Bolu dolaylarindan gegecek olup mesafe
kisaldig1 gibi, daha iyi bir altyap iizerinde 300-
350 km/saat’lik isletim hizlar1 hedeflenmektedir.
Bu da 1 ila 1,5 saatlik seyahat siireleri ile
Ankara’dan Istanbul’a yolculuk anlamina
gelmektedir. Konya-Karaman-Antalya-Mersin
YHD hatt1 ve Eskisehir-Kiitahya-Antalya YHD
hatt1 planlanan diger yatirimlardir. Diger taraftan
ise Sivas-Malatya-Diyarbakir YHD hatt1 ve
Ankara-Nevsehir-Kayseri  YHD  hatti  da
planlanan hatlar arasindadir. Bir diger bahsi
gecen hat ise Ankara-Cankiri-Samsun YHD hatti
olup bir digeri ise Erzincan-Giimiishane-Trabzon
YHD hattidir.

Edirne’ye ulasacak YHD hatti Bulgaristan ve
Yunanistan’a baglanacak iken Kars’a ulasacak
hizli demiryolu hatt1 ise Bakii-Tiflis-Ahiska
YHD hatt1 ile birlesecektir. Bakii-Tiflis-Ahiska
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hattinin tamamlanmasinda ise iilkemizin énemli
katkilart olmustur. Halihazirda s6z konusu hat da
isletime alinmis olup Kars’tan yiiklenen yiik
oldukea kisalan siireler ile Hazar Denizi’ne ve
oradan da Kazakistan ve Asya iilkelerine
ulagmaktadir.

Ulkemizde konvansiyonel hatlar iizerine YHD
baglantis1 bulunmamaktadir. Dogrudan yiiksek
hizli demiryolu altyapr insas1 ile siirec
ilerlemektedir. Ancak iilkenin cesitli
bolgelerinde (giiney ve kuzey) cesitli hat
baglantilarimin ~ konvansiyonel demiryolu
hatlarmin iyilestirilmesi ile hizli demiryolu hat
isletimi olarak gerceklestirilmesine yonelik
caligmalar bulunmaktadir. Su ana kadar yiik ve
yolcu tasimaciliginin birlikte ya da gift hat olarak
gergeklestigi  bir ' YHD hat uygulamasi da
gergeklestirilmemistir.

Sonuclar ve Tartisma

Yiiksek hizli demiryolu aglart Avrupa sathinda
stirekli bir ilerleme periyodundadir. Kitada
iilkelerin demiryolu kiiltiirii ve hizmet anlayis,
politik diislinceleri, kentsel olusumlart ve
merkezden uzaklagsma siiregleri bu ilerlemenin
seklini belirlemekte ve ¢esitlendirmektedir.
Fransa ve Ispanya’da bu noktada bir sistematik
yakalandigi, ekoliin elde edildigi sOylenebilir.
S6z konusu sistematikte baskent merkezligini
tahkim edici yapim ve isletme siirecleri ile
birbirinden uzak araliklarla daha az sayida
istasyonlardan sdz edilebilir. Ispanya ve
Fransa’nin nihai amaglar1 ulagtirma aglarinin
yegane merkezlerine donilisen iki bagkenti
birbirine baglamaktir. Yiiksek hizli demiryollari
icin bunlar1 kapsayan ama bunlardan da ote
cesitli tasniflerden s6z edilebilir. S6z konusu
tasnifler esas alinacak olur ise bir glizergah
sathinda ara istasyon kentleri ana istasyonlardaki
bliyiik kentlere olan mesafelerine gore
Olceklendirilip ele alinabilir. Yiiksek hizli
demiryollarinin gercek anlamda bir analizi,
zaman Olc¢ekli konumsal bazli ulusal, kentsel ve
de Dbolgesel capta geleneksel baglamda
gerceklestirilmektedir. Mesela iiretilen seyahat
maliyeti potansiyel erisilebilirlik i¢in bir dlgek

olabilmektedir. Bununla birlikte bir erisilebilirlik
tahmin ve hesap unsuru olarak yolculuk siiresi,
maliyet ve seyir frekanslar1 anlaminda
kullanilabilir [12].

Yiiksek hizli demiryollarinin diinya sathinda
halihazir (konvansiyonel) altyapilar iistiinde 200
km/saat hizlarda isletildikleri gorilmektedir.
Bunun tizerindeki hizlar bircok iilkede
yakalanabilmektedir, daha fevkindeki hizlara da
test fazinda erisilebilmektedir. Fransa, Cin,
[spanya ve Japonya gibi iilkelerde YHD
isletmesinde 250 km/saat ve isti hizlar
yakalanabilmektedir. Cin ve Ispanya yiiksek hizli
demiryolunda nispeten ¢ok yeni olmalarina
karsin Oonemli atilimlarla diinya liderligindeki
yerlerini almig iken Japonya ve Fransa ise 50
yillik tecriibelerini teknik atilimlari ile de tahkim
edebilmislerdir [12]. Yine uzun yillardir yiiksek
hizli demiryolu (YHD) sistematiginde yer alan
iilkelerden Almanya hem ulusal ve hem de
bolgesel capta biiyiik bir ag1 gergeklestirebilmis
olup bu iilke de dahil olmak iizere Italya ve
Britanya belirli hiz limitlerinden &teye heniiz
gecememislerdir. Tirkiye’de ise yapilan ilk
yiiksek hizli demiryolu (YHD) hatlarinin
isletimleri 200-250 km/saat araliklarindadir. Bu
durum  Ankara-Eskisehir-istanbul,  Ankara-
Konya yiiksek hizli demiryolu (YHD) hatlar1 igin
boyledir. Ulkemizin geneli itibari ile Avrupa’nin
geneline nazaran daha engebeli arazi yapisi da
hiz alma ve hiz kesme olanaklarini ister istemez
kisitlamaktadir. Buna gore kimi giizergahlarda
hat kilometresinin artmasi nedeni ile maliyet
artig1 ile karsilasilir iken kimi giizergahlarda ise
yatay kurb sayisindaki fazlalik nedeni ile
hizlarda diistis ile karsilasilmaktadir. Dolayisi ile
konu sadece yapilan altyapmin smifi ile ilgili
degildir. Buna Ankara-Konya YHD hattindaki
durum Ornek olarak verilebilir. Zira bu hat
Tiirkiye geneline gore diizlik bir topografya
iizerinde olmasindan dolay1 insa siireci de daha
kisa siirmiis olup, Ankara-Eskisehir-istanbul
YHD hatt1 ile aym altyap1 6zelliklerine sahip
olmasina karsin daha yiiksek hizlarina
ulasilabilmigstir. Ve fakat tilkemizde yiiksek hizli
demiryolu olarak adlandirilan hatlarin hem hiz
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hem altyap1 ve hem de diger kistaslar itibari ile
bugiin i¢in yiiksek hizli demiryolu sinifinda
oldugu soylenebilir.

Ulkemizde halihazirda Ankara merkezli olarak
bir YHD ag yapis1 ortaya ¢ikacaktir. Glinlimiiz
itibari ile Oniimiizdeki donemde isletime
alinmaya en yakin goriinen yiiksek hizli
demiryolu hatlar1 ise Ankara-Yozgat-Sivas YHD
hatt1, Ankara-Afyon-Manisa-izmir YHD hatt1 ve
Bilecik-Bursa(Yenischir)-Balikesir (Bandirma)
YHD hattidir. Bu hatlar tamamlandiginda
Tiirkiye’nin en biiyiik 4 ili birbirine yliksek hizli
demiryolu ile baglanmis olacaktir.
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