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OZET

Demiryolu ulagim sistemleri ekonomik, giivenli, hizli, konforlu ve ¢evre dostu olma gibi
ozellikleri biinyesinde barindirmaktadir. Bu 6zelliklerinden dolayr demiryolu ulagim
sistemleri giiniimiizde kiiresel Olgekte biiyiik ragbet goéren bir ulasim altyapi sistemidir.
Bulundugu sehirlerde iktisadi agidan biiyiik hareketlilik saglamakla birlikte, dolayli olarak
da birgok etkiye sahiptir. Bu sebeple bulundugu ya da bulunacagi sehir ekonomileri igin
biiyiik bir firsat olma niteligi tasimaktadir.

Bu ¢alismada demiryollarinin sehir ekonomisi tizerindeki etkileri, Aksaray ili i¢in analiz
edilmistir. Calismada demiryollarinin genel olarak sagladigi avantaj ile dezavantajlar goz
onilinde bulundurulmustur. Kiiresel dlgekte se¢ilmis iilke ve sehirlerinde demiryollarinin
nasil birer etki olusturdugu incelenmistir. Aksaray ilinin igerisinde bulundugu mevcut 2
tane demiryolu altyap1 projesi bulunmaktadir. Bunlardan birincisi; Antalya-Konya-
Aksaray-Nevsehir-Kayseri demiryolu altyapi projesidir. Bir digeri ise; Samsum-Merzifon-
Corum-Kirikkale-Kirsehir-Aksaray-Ulukisla-Yenice-Adana-Mersin =~ demiryolu  altyap1
projesidir. Antalya-Kayseri arasinda yapilmasi planlanan birinci demiryolu projesi, yolcu
kapasiteli yiiksek hizli tren seklinde yapilacaktir. ikinci demiryolu altyap: projesi ise yiik
ve yolcu kapasiteli yiiksek hizli tren seklinde insa edilecektir. Aksaray ilinin bulundugu
konum ve sosyo-ekonomik yapi cesitli yonlerle ele alinmistir. Olast bir demiryolu
altyapisinin sehir ekonomisi itizerinde olusturabilecegi muhtemel etkiler arastirilmistir.
Arastirma yapilirken, Aksaray ilini kapsayan sdz konusu bu projelerde baglantili olacagi
bahsi gegen sehirlerde g6z Oniinde bulundurulmustur. Calismada elde edilen bulgular
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degerlendirildiginde, sehirdeki ulasim sektoriiniin %40 ile %63 oranlar1 arasinda bir payin
demiryolu ulasimina ait olmasi beklenmektedir. Sehrin seyahat talebinde genel bir artis
yasanacag ifade edilebilir. Is seyahatlerinde %33 ile %43 oranlar1 arasinda bir artis
gerceklesebilecegi beklentiler arasindadir. Olasi bir demiryolu sistemiyle beraber Aksaray
ilinin; genel istihdam oraninda %20, tarim sektoriinde %30, sanayi sektoriinde %40 ve
hizmet sektoriinde %50 civarinda artiglarin yaganabilecegi muhtemel etki varsayimlarimiz
arasinda yer almaktadir. Sektorlerde gergeklesmesini bekledigimiz muhtemel artiglardan
yola c¢ikarak, Aksaray ilinin GSYH degerinin yaklasik %35 oraninda yiikselebilecegi
sonucuna varilmistir. Genel olarak arastirma sonucunda; Aksaray iline olas1 bir demiryolu
hatt1 insa edildigi takdirde sehir ekonomisinin demiryolu hattindan olumlu etkilenebilecegi
sonucuna ulagilmistir.

Bilim Kodu : 110319, 117204, 112113
Anahtar Kelimeler  : Ulasim Planlamasi, Bolgesel iktisat, Kent iktisadi
Sayfa Adedi : 163

Danigsman : Prof. Dr. Ersan SEVER

Vi



AKSARAY UNIVERSITY

GRADUATE SCHOOL OF SOCIAL SCIENCES

THE POSSIBLE EFFECTS OF RAILWAY TRANSPORTATION ON
THE CITY ECONOMY: THE CASE OF AKSARAY PROVINCE

(Master Thesis)

Bahar KOC, Aksaray 2019

ABSTRACT

Railway transportation systems are economical, safe, fast, comfortable and
environmentally friendly features. Due to these characteristics, railroad transportation
systems are a transportation infrastructure system which is in demand today on a global
scale. In addition to providing great economic mobility in the cities, it has indirect effects.
For this reason, it is a great opportunity for the city economies where it is or will be
located.

In this study, the effects of the railways on city economies were analyzed for Aksaray. In
the study, the advantages and disadvantages of the railways are taken into consideration. It
has been examined how the railways have an impact on selected countries and cities on a
global scale. There are two existing railway infrastructure projects in the province of
Aksaray. The first of these; Antalya-Konya-Aksaray-Nevsehir-Kayseri railway
infrastructure project. The second is; Samsum-Merzifon-Corum-Kirikkale-Kirsehir-
Aksaray-Ulukisla-Yenice-Adana-Mersin railway infrastructure project. The first railway
project planned to be constructed between Antalya and Kayseri will be made as a high-
speed train with passenger capacity. The second railway infrastructure project will be
constructed as a high-speed train with burden and passenger capacity. The location and
socio-economic structure of Aksaray province have been discussed in various aspects. The
possible effects of a probable railway infrastructure on the city economy were investigated.
While the research was carried out, the mentioned projects covering Aksaray province
were taken into consideration in the mentioned cities. Considering the assumptions
obtained in the study, it is expected that a share of 40% to 63% of the transportation sector
in the city will belong to railway transportation. A general increase in the demand for
travel in the city can be expressed. It is expected that an increase of between 33% and 43%
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can occur in business trips. Aksaray province with a possible rail system; It is among our
possible assumptions that 20% increase in general employment rate, 30% in agricultural
sector, 40% in industrial sector and 50% in service sector. Based on the possible increases
that we expect to occur in the sectors, it is concluded that the GDP of Aksaray province
can be increased by approximately 35%. As a result of the research in general; It is
concluded that if a possible railway line is built to Aksaray province, the city economy can
be positively affected by the railway line.

Science Code : 110319, 117204, 112113
Key Words : Transportation Planning, Regional Economics, Urban Economics
Page Number : 163

Supervisor  : Prof. Dr. Ersan SEVER
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GIRIS

Demiryollarnin ortaya ¢ikis siireci 16. yiizyila dayanmaktadir. 1550 yilinda Ingiltere
maden ocaklarinda kdmiir vagonlarinin taginmasi, tahta diizenek iizerinde at ile ¢ekilerek
saglanmistir. Uzun yillar boyunca bu sistemin kolaylastirilmas: ve gelistirilmesi {izerine
caligmalar yapilmistir. 1967 yilinda Richard Reynolds adindaki bir demir sanayicisi, elinde
bulunan demirleri ucuza satmak istemedigi icin, s6z konusu madendeki tahta diizenegin
iizerini demir ile kaplayarak bir taraftan tahtalarin asinmasini 6nlemeyi diger bir taraftan da
demir fiyatlar1 yiikseldigi zaman sokiip satmay1 amaclamistir. Ancak sonraki zamanlarda
demir diizenek iizerinde araglarin daha iyi hareket ettigi anlasilmistir. Bunun {izerine
demirlerin sokiilmesinden vazgegilerek, 1776 yilinda diinyada ilk olarak Sheffield’da
demiryolu uygulamasma gegilmistir. Demiryolun kesfinden sonraki asamada diizenegin
iizerinde hareketi saglayan araglarin yapimu iizerine ¢alisilmistir. Demiryolunda buhar giicii
ile hareket eden ilk ara¢ 1803 yilinda kesfedilmistir. S6z konusu ara¢ giiniimiiz
lokomotiflerinden esasen uzak olsa da tarihin ilk lokomotifi olarak adlandirilmaktadir.

Glinlimiizde gelismis iilkeler hizli, giivenli, ekonomik, konforlu ve ¢evre dostu ulastirma
sistemleri iizerinde durmaktadirlar. Yiiksek hizli demiryollar: ise istenen biitiin bu
ozellikleri karsilamaktadir. Bu nedenle yiiksek hizli demiryollarinin diger ulastirma
sistemleri i¢indeki payr giderek artmaktadir. Sehirleraras1 yolculuklarda artan seyahat
talebi ve olusan trafik yogunlugu gibi sorunlar yiiksek hizli demiryolu altyapisini gerekli
kilmistir. Glinlimiizde yogun trafik sorunu sadece gelismis ve niifus yogunlugunun fazla
oldugu endiistriyel bolgelerde degil, ayn1 zamanda kirsal bolgelerde ve gelismekte olan

iilkelerde de ortaya ¢ikmaktadir.

Ulkemizde Osmanli’nin son dénemi ve Cumhuriyet’in ilk yillarinda demiryolu altyapisina
ciddi yatirimlar yapilmistir. Fakat sonrasinda 2000’11 yillarin baslarina kadar demiryolu

altyapisina olan ilgi giderek azalmistir. 2000’1i yillar ile birlikte yliksek hizli demiryollar



seklinde iilkemizde demiryolu altyapisina ciddi yatirimlar yapilmaya baslanmistir. Son 15
yil igerisinde degisen devlet politikalar1 ile demiryolu ulasiminda biiylik projeler hayata
gecirilmis ve 2023 ile 2035 yillar1 hedef alinarak, 10.000 kilometrelik demiryolu ag1 igin
planlar yapilmistir. Demiryolu projelerine yapilan yatirimlarin yaninda mevcut hatlarin
yenilenmesi, elektrifikasyonu ve sinyalizasyonu da saglanmaktadir. Ayn1 zamanda biiyiik
sehirler, kent i¢i rayli sistem tasimaciligina yonelerek iilkede demiryolu alaninda hem
kamu hem de 6zel sektorle birlikte biliyiik bir seferberlik baglamistir. Ulastirma yatirimlari
sosyo-ekonomik agidan Onemli bir role sahiptir. Ulastirmanin bir¢cok farkli disiplini
tamamlayan oOzelligi bulunmaktadir. Tirkiye’de yatirimlara ayrilan yillik biitcelerin

neredeyse yarisi ulasim altyapisina ayrilmaktadir.

Giliniimiizde sehirleri, iilkeleri ve bolgeleri birbirine baglayan en aktif ulasim modu yiiksek
hizli demiryollaridir. Yiiksek hizli demiryollar1 basta olmak {izere demiryollarinda ki en
Oonemli unsurlardan bir tanesi planlamadir. Planlama, demiryollarinin sehir ekonomisi
iizerindeki etkisinde belirleyici rol iistlenmektedir. Demiryolu projeleri, dogru bir planlama
ile hem ilkeye hem de bulundugu bélgeye yiiksek getiri saglamaktadir. Ayrica
atlanmamas1 gereken bir diger unsur demiryollarinda sefer sikligidir. Yiksek hizli
demiryollar1 her ne kadar zaman tasarrufu saglayip, bolgesel sinirlar1 kaldirsa da sefer
siklig1 olmadigi siirece bunlarin pek bir 6nemi bulunmamaktadir. Demiryollar iktisadi ve
sosyal acgidan sehirler icin biiyiik bir firsattir. Bu firsatin degerlendirilebilmesi ig¢in
demiryolunun biinyesinde barindirdig1 potansiyel giiciin farkina varilmali ve akil stratejik

politikalar uygulanmalidir.

Ulkemizin 2023 ve 2035 hedefleri arasinda, Aksaray ilinin igerisinde bulundugu iki adet
yiksek hizli demiryolu projesi bulunmaktadir. Bunlardan birincisi; Antalya, Konya,
Aksaray, Nevsehir ve Kayseri glizergdhli yolcu kapasiteli yiiksek hizli tren projesidir.
Ikincisi ise; Mersin, Adana, Nigde, Aksaray, Kirsehir, Kirikkale, Corum ve Samsun
giizergahli yiikk ve yolcu kapasiteli yiiksek hizli tren projesidir. S6z konusu projelerin
kapsadig sehirlerin genelinde geleneksel ve hizli tren seklinde demiryollar1 bulunmaktadir.
I¢lerinde istisnai olarak Aksaray ili &n plana ¢ikmaktadir. Bunun sebebi ise; Tiirkiye’de bu
zamana kadar hep geleneksel demiryolu bulunan sehirlere yeni demiryollar1 yapilmis ya da
mevcut demiryollar1 yenilenmistir. Aksaray ilinde ise geleneksel demiryolu bulunmamakta
ve ilk defa bu projeler ile birlikte sehre demiryolu yapilmasi planlanmaktadir. Aksaray ili

bu baglamda {ilkenin ilk deneyimini teskil edecegi i¢in olduk¢a Onemlidir. Demiryolu



ulagiminin sehirde saglayacak oldugu faydalar, gelismekte olan diger sehirler i¢in somut
bir 6rnek olma 6zelligi tasiyacaktir. Ayn1 zamanda Aksaray ilinde meydana gelecek olan
degisimler, iilkenin demiryollarina olan bakis agisim1 ve ileriye yonelik atacagi adimlari

etkileyebilecektir.

Aksaray iline bakacak oldugumuzda; genel itibariyle Tiirkiye’nin stratejik merkezi
konumunda yer almasina ragmen, biiylik sehirlerin arasinda sikismis iktisadi agidan zayif
olan bir sehir konumundadir. Cevresinde gii¢lii ekonomilere sahip sehirler olmasina
ragmen Aksaray ilinin ekonomik yapisi duragan bir 6zellik tagimaktadir. Cevresindeki
giiclii ekonomilerden faydalanmamasinin temel sebeplerinden bir tanesi ulasim
altyapisindaki eksikliktir. Aksaray ili sadece karayolu ulasim altyapisina sahiptir. Sehir
iilke geneline uzayan karayollari ile nakliye ve ulasim konusunda yogunluk yasamaktadir.
Bu yogunluk Aksaray ilinde alternatif ulasim imkanlarini akla getirmektedir. Sehirde
sanayi sektoriiniin gelismesi ve Mersin Limanma giinliik yiiksek oranda nakliye
islemlerinin yapilmasit demiryolu ulagimimin gerekliligini giindeme getirmistir. Sehrin
bulundugu konum ve biinyesinde barindirdigi potansiyel dikkate alindiginda, demiryolu
ulagim1 Aksaray ili i¢in hem biiyiik bir eksiklik hem de gerekli bir ihtiyagtir. Ayn1 zamanda
demiryolu ulagiminin sehir ekonomileri tizerinde olusturdugu ¢ok yonli etkiler, Aksaray ili

icin demiryollarini1 daha da cazip kilmaktadir.

Unutulmamasi gerekir ki; sosyo-ekonomik gelisim ve bolgesel esitsizligin giderilmesinde
en etkili faktorlerden bir tanesi ulasim altyapisinin iyilestirilmesidir. Bu hususta Aksaray
ilinin biinyesinde bulundurdugu potansiyeli agiga ¢ikarmasi, ekonomik a¢idan canlanmasi
ve bolgesel esitsizligin bir nebze de olsa giderilmesi i¢in demiryolu ulagimi Onemli
belirleyiciler igerisinde yer almaktadir. Biitiin bu bilgiler 1518inda demiryolu ulasgiminin
Aksaray ili i¢in biiylik onem arz ettigi diisiincesinden yola ¢ikarak, sehre demiryolu
ulasimi insa edildigi takdirde saglayacak oldugu olasi faydalar1 izah edebilmek ve
demiryolu baglantisindan en etkin sekilde nasil faydalanabilecegi konusunda fikir iiretmek
amaciyla bu ¢alismanin yapilmasina karar verilmistir. Aksaray ilinin beraberinde iilkemize
ve diinyadaki gelismekte olan sehirlere de faydali olabilmesi adina literatiirdeki boslugu

doldurmak ve gelecekteki ¢alismalara 151k tutmak amaciyla gergeklestirilecektir.

Calismada demiryolu ulasimi biitiin yonleriyle ele alinarak, sosyo-ekonomik agidan
meydana getirdigi ve muhtemel bir sekilde meydana getirebilecegi etkiler caligmanin ana

eksenini olusturacaktir.



Bu baglamda g¢alismanin birinci boliimiinde ulasim ve demiryolu altyapist kavramsal
olarak ele alinarak, arz ve talep yapisi agiklanacaktir. Ulagimin; ekonomik, sosyal, ¢evresel
ve politik fonksiyonlari anlatilacaktir. Ayni1 boliimde demiryollarinin iistiin ve zayif yonleri
iizerinde durulacaktir. Demiryollarinin sosyo-ekonomik acidan meydana getirdigi ve

muhtemel sekilde ileriye yonelik ortaya ¢ikarabilecegi etkiler degerlendirilecektir.

Calismanin ikinci bolimiinde demiryollarinin ilk ortaya ¢ikisi ve diinyaya yayilmasi
tizerinde durulacaktir. Kiiresel 6lgekte demiryolu sektoriiniin gelisimi ve gliniimiize kadar
nasil ve ne sekilde geldigi agiklanacaktir. Ozellikle Tiirkiye’ye demiryollarmin nasil
geldigi ve Osmanli doneminden giiniimiize kadar gegen siirecte ne kadar gelistigi ve lilkede
ne sekilde etkiler meydana getirdigi ele alinacaktir. Ikinci béliimiin son kisminda ise
demiryollarinin sehir ekonomileri iizerine etkileri, Almanya, Cin, Fransa, Isvec, Japonya
ve Kore tlke orneklerinden yola c¢ikilarak anlatilmaya caligilacaktir. Bu dogrultuda
Almanya’nin Kdln, Frankfurt, Limburg, Siegburg ve Montabaur sehirleri ele alinacaktir.
Cin’in Yangtze Nehri Deltas1 bolgesindeki Sanghay, Nanjing, Suzhou, Hangzhou, Ningbo,
Changzhou ve Wuxi sehirleri lizerinde durulacaktir. Fransa’nin Paris, Lyon, Macon ve Le
Creusot sehirleri arastirilacaktir. Isve¢’in genel olarak Stockholm-Malar bélgesi
(Stockholm, Vasteras, Eskilstuna vs.) ele alinacaktir. Japonya’nin Tokyo, Osaka, Nagoya,
Kyoto ve Yokohama sehirleri tizerinde durulacaktir. Kore’nin ise Buson, Seul, Daejeon ve
Daegu sehirleri arastirilacaktir. Demiryolu ulasiminin  sehir ekonomileri {izerinde
olusturdugu etkiler ile ilgili tilkemizde yeterli veri ve ¢alisma bulunmadigindan, arastirma
kapsaminda Tiirkiye’deki sehirler yerine farkli iilkeler ve sehirleri baz alinarak
degerlendirme yapilacaktir. Ele alinacak olan tlkeler Tiirkiye ile benzerlik géstermese de

demiryolu baglantis1 {izerinde bulunan sehirler Aksaray ili ile benzer 6zellik tasimaktadir.

Ugiincii ve son béliimde ise demiryollarmim sehir ekonomileri iizerinde meydana
getirebilecegi muhtemel etkiler, Aksaray ili drnegi iizerinden anlatilmaya calisilacaktir. Ilk
olarak sehre ait genel bilgiler verilerek sosyo-ekonomik yapisi analiz edilecek ve sehrin
istatistiksel verileri sunulacaktir. Sonrasinda demiryolu ulasiminin Aksaray ili ekonomisi
iizerinde olusturabilecegi muhtemel etkiler; uluslararas1 6l¢ekte yapilan arastirmalar baz
almarak ve secilmis iilkeler iizerinden somut Orneklere dayandirilarak izah edilmeye

calisilacaktir.



BIiRINCIi BOLUM
KAVRAMSAL CERCEVEDE ULASIM VE DEMIRYOLU

1.1. Ulastm Kavram

Ulasim; ¢esitli ihtiyaclarin karsilanmasi i¢in canli ve cansiz varliklarin, mekan ve zaman
acisindan fayda saglayacak bigimde yer degismesini veya taginmasini saglayan bir aragtir.
Ayrica bolgeler arasinda var olan dengesizliklerin ortadan kaldirilmasini miimkiin kilan bir
hizmettir. Mekansal ve zamansal agidan bir malin faydasinin arttirilmasi, s6z konusu malin
ihtiyaca nazaran bol bulundugu bélgelerden, ihtiyac¢ olan veya daha fazla fayda saglayacak
olan bolgelere, istenilen zamanda ulastirilmasiyla gerceklestirilir. Ulasim yapr itibariyle
iilkeleri, sehirleri sekillendiren, iiretim maliyetlerinin iyilestirilmesini saglayan, dogal
kaynak kullanimimi kolaylastiran ve etkin verimlilik saglayan bir faktordiir (Nalgakan,

2003, s. 4).
Temeli ayni, anlatim sekli a¢isindan farkli olan ulasim tanimlarina bakacak olursak;

Ulasim, ¢esitli iirlin ya da hizmetlerin tasima, iletisim ve nakliye sistemleri araciligiyla bir

yerden baska bir yere aktarilmasidir (Cetin, 2013, s. 4).

Insanlarin ve esyalarin faydali olacak sekilde bir noktadan farkli bir noktaya tasmmasina

ya da yer degistirmesine ulasim denir (Ozsamanci, 2016, s. 17).

Bagka bir tanimda ise ulasim; haberin, insanlarin, mal ve hizmetlerin tasinmasina araci

olan faaliyet sistemlerinin biitiinii olarak ifade edilmistir (Saat¢ioglu C. , 2011, s. 60-62).

1.2. Ulasim Tiirleri
Ulagimin alt sektorleri olarak da adlandirilan ulasim tiirleri; denizyolu, karayolu, havayolu

ve demiryolu olarak 4 ana gruba ayrilmaktadir.



1.2.1. Denizyolu Ulasimi
Insanlarin ve esyalarin, iskeleler ile limanlar arasindaki ulasim faaliyetleri denizyolu
ulagimi ile saglanmaktadir. Hizli bir ulagim tiirii degildir ancak saglam ve glivenilir olmasi
sebebiyle, genellikle uluslararasi ticarette tercih edilen bir ulagim sistemidir. Diger ulagim
tirlerine nazaran mal sevkiyati daha kolaydir ve diisiikk maliyetlidir, bu agidan diger ulasim
tiirlerine karsin ekonomik iistiinliik saglar. ilk asamada yatirim maliyeti yiiksektir. Ancak
sonrasinda bakim masraflarini yillara yaydigimizda ¢ok diisiik bir maliyet orani1 karsimiza

cikmaktadir. Ayrica diger ulagim tiirleri gibi yol yapim maliyeti yoktur.

Tiirkiye {i¢ tarafinin denizlerle gevrili olmasi nedeni ile denizyolu ulagiminda 6nemli bir
konuma sahiptir. Uluslararas1 mal sevkiyat1 faaliyetlerinin yaklasik %90’ninin denizyolu
ulagimi ile yapildigi goéz Oniinde bulunduruldugunda, sahip oldugu bu konumu etkin
kullanmas1 halinde Tiirkiye’ nin denizyolu ulasiminda ekonomik potansiyeli ¢ok ytiksektir

(Sipal, 2014, s. 23).

1.2.2. Karayolu Ulasim
Karayolu ulasimi1 hem yurti¢i hem de yurtdisi ulasimin olmazsa olmaz bir pargasi gibidir.
15. yy sonras1 hizla geliserek gilinlimiizde en yaygin kullanilan ulagim tiirli olmustur.
Karayolu ulagim sisteminin hizla gelismesi ve yaygin kullanilmasinda, ulagilabilirlik
acisindan esnek olmasi ve sistemin hizli olmasi etkili olmustur. Yatirim maliyetleri diger

ulagim tiirlerine nazaran daha azdir (Aksu, 2015, s. 13).

1.2.3. Havayolu Ulasimi
Ulagim tiirleri arasinda en hizli olamidir. Yatirim maliyetleri ¢ok fazladir ancak
kiiresellesme ile birlikte uluslararasi ticaretteki “hiz” faktoriiniin Oneminin artmasi,
havayolu ulagimina olan ilgiyi giderek arttirmistir. Birim ulastirma maliyeti diger ulagim
tiirlerine gore daha fazladir bu nedenle genellikle uzak mesafelerde tercih edilir. Giivenlik,

konfor ve zaman tasarrufu faktorleri on plandadir (Dilek, 2014, s. 7).



1.2.4. Demiryolu Ulasimi
Yatirim maliyeti oldukga yiiksek olan demiryolu ulasimi devlet tarafindan yapilmaktadir.
Isletim asamasina gecildikten sonra maliyeti azalmaktadir. Karayolu ulasimindaki ¢evresel
faktorlerin etkisiyle (trafik yogunlugu, kazalar, giiriltii kirliligi vs.), kent i¢i ve kentler
arasinda demiryolu ulasim aglar1 tercih edilerek gelistirilmeye baslanmistir (Erkayman,
2007, s. 33).

1.3. Ulasim Fonksiyonlar:
Ulagim fonksiyonlari ekonomik, sosyal ve politik olmak iizere ii¢ ana baslik altinda

incelenebilir.

1.3.1. Ulasimin Ekonomik Fonksiyonlar:
Ulasim iktisadi mallar1 talep edilen bolgelere tasiyan ve bu bolgeler arasinda uygun is
boliimiinii saglayan bir olgudur. Buradan hareketle ulasim yer faydasi saglayan bir faaliyet
seklidir. Is boliimiine bagl bir ekonomi ve pazar igin ulasim sistemleri olmazsa olmaz bir
faktordiir. Iktisadi hayatta toplam arz ve talebin denge durumunu saglamak amaciyla
hammadde ve yart mamiillerin istenilen Yyerlere istenilen zamanda iletilmesi ulasim
sistemleriyle miimkiindiir (Saglam, 1976, s. 207-209). Giiniimiiz ekonomisi, ekonomik bir
malin talep edilen bolgelere etkin bir sekilde, maksimum fayda ve minimum maliyet
saglayacak sekilde nasil ulastirilacagi konusu iizerinde durmaktadir. Uretimin bir parcasini
olugturan ulagimda yapilacak olan herhangi bir yenilik ya da iyilestirme, {retim
maliyetlerini sinirli bir oranda diislirebilmekte, rekabet kosullarini esitleyebilmekte veya
istiinliik saglayabilmektedir. Ulasim sistemlerinin yetersiz oldugu dénemlerde, bolgesel
iiretim yapilmakta ve sadece bulunulan bolgedeki insan ihtiyag¢larina karsilik verilmektedir.
Karayolu ulasim sistemi gelismeden Once iiretilen mallarin dagilimi smurli olarak
denizyolu ya da demiryolu ile yapilmaktaydi, sonrasinda karayolu ulasim sisteminin

gelismesi ile tiretim dagilimindaki sinir geniglemistir (Erdogan, 2016, s. 197-202).

Giliniimlizde ulasim sartlarinin iyilestirilmesi ve ulasim tiirlerinin teknolojik agidan
gelistirilmesi Ozellikle gida, tarim ve sanayi sektoriinde etkili olmustur. Frigorifik arac,
kasa, konteyner ve vagon araciligiyla taze et iiriinleri, konserve gibi gida tiriinleri tazeligini

koruyarak talep edilen uzak bolgelere ulastirilmaktadir. Ayni zamanda tarim alaninda



cesitli sebze, meyve, tahil ve siit iiriinlerinin, sanayi alaninda da petrol, dogalgaz, maden
gibi mallarin talep edilen bdlgelere daha kisa zamanda ve daha giivenilir bir sekilde
iletilmesi ulasim sistemlerinin gelismesi ile saglanmistir. Ayrica bilisim teknolojisindeki
gelismeler ile sanal ortamda pazarlar olusturulmus ve diinyada ¢ok uzak bir bolgede
bulunan iiriinlere ulasim kolaylig1 saglanmustir. Uretici acisindan bakacak olursak, gok
daha diisiik bir maliyet ile diinyadaki biitiin insanlara kolayca ulasabilmekte ve mesafe ne
kadar uzak olursa olsun mallarin1 daha kolay bir sekilde pazarlamaktadir (Barda, 1982, s.
27-30).

1.3.2. Ulasimin Sosyal Fonksiyonlari
Ulasim bir toplumun gelismesi, olusumu ve siirekliligi i¢in etkili bir faktordiir.
Medeniyetlerin baslangicindan itibaren topluluklar, ulasimi kolay olan bolgelere yerlesmis
ve ticaret yollar1 da o donemin sartlarina goére ulasimin kolay oldugu bolgelerde
kurulmustur. Ulasimin insan hayatina girmesi ile birlikte dengesiz niifus dagiliminin
diizenlenmesi, isgiicliniin belirli bolgelerde yogunlasmasi yerine ihtiya¢ olan bolgelere
dagiliminin saglanmasi, kapali topluluklar arasinda iletisim saglanmasi, kisi hal ve

hareketlerindeki degisimler gibi sosyal gelismeler yasanmustir.

Ulasimin iktisadi ve sosyal yasamda meydana getirdigi yenilikler ekonomistlerin oldugu
kadar sosyal bilimcilerinde dikkatini ¢ekmistir. Ulasim sektoriindeki her bir yenilik, sosyal
bilimciler igin incelenmesi gereken 6nemli bir sosyal gelisim olayidir. Genellikle sosyal
bilimciler, ulasim agisindan gelismisligi farkli olan topluluklar: birbirleri ile kiyaslayarak
ulagim olgusunun yarattig1 etkileri, somut olarak saptamaya ¢alismislardir (Labatut, 1950,
S. 122-135).

1.3.3. Ulasimin Politik Fonksiyonlar:
Ulasim tiirlerinin olusmasinda, gelismesinde, nitelik ve yon degistirmesinde iktisadi ve
sosyal yapinin yaninda politik karar alma siireci de etkili olmaktadir. Ulasim sektoriindeki
etkin kullanim, kalite ve teknolojiye ayak uydurmasi tiim diinyada gelismislik gostergesi
olarak kabul gormiistiir. Ayrica lilkemizde yasanan iktisadi ve politik olaylar, ulasimin
savunma ve gilivenlik agisindan ne kadar 6nemli oldugunu gozler oniine sermistir. Ulagim
sektoriindeki gelismeler ile bulunduklar iilkenin giicleri ayni1 dogrultuda ilerlemektedir.

Ulkelerde uygulanan ulasim politikalar1, iilke ekonomisinin yami sira biitiin iilke
8



vatandaglarini etkiledigi i¢in s6z konusu bu politikalar yalnizca iilke yoneticileri tarafindan
degil, ayn1 zamanda sivil toplum kuruluslari ve akademisyenler gibi toplumu olusturan
temel Ogelerin diisiinceleri dogrultusunda planlanmasi gerekmektedir (Saatgioglu C. ,
2011, s. 26).

1.3.4. Ulasimin Cevresel Fonksiyonlari
Ulasimin olumlu etkileri oldugu gibi olumsuz etkileri de vardir. Ulagimin g¢evresel
etkilerine baktigimizda olumsuz etkileri daha baskindir. Ulasimin olumsuz etkilerini
azaltmak i¢in c¢esitli politikalar ve teknolojik yenilikler gelistirilmektedir. Ulasimin
cevresel fonksiyonlari; giivenlik, enerji tliketimi, hava kirliligi, giiriilti kirliligi ve diger

etkiler olmak tizere agiklanmaktadir.

1.3.4.1. Giivenlik
Ulasim sektoriintin gelismesi kazalar agisindan toplum iizerinde olumsuz etkilere sahiptir.
Diinya genelinde meydana gelen kazalardaki 6liim ve yaralanma oranlar1 yiiksek seviyelere
ulagmistir. Bireysel araglarin git gide trafikte yogunlugu arttirmasi sonucunda kaza, risk ve
oranlart artmistir. Hiikiimetler trafikteki s6z konusu bu yogunlugu azaltmak ya da
artmasini engellemek ic¢in toplu ulasim sistemlerini yayginlastirmaktadirlar. Ancak toplu
ulagim sistemleri trafikte ferahlama saglarken diger taraftan bulasici hastaliklara uygun
ortami sagladigi i¢in insan saglig1 agisindan yine bir tehdit unsuru olmaktadir. Gelismis ve
gelismekte olan iilkeler Kaza oranlarini; yol bakimina 6nem verilmesi, gelismis arag

tasarimu, siiriicli egitimi ve kanun yaptirimlariyla azaltmay1 basarmislardir.

1.3.4.2. Enerji Tiiketimi
Son ylizyilda iktisadi ve sanayi alanindaki biiyiime, fosil yakitlardan gelen ucuz ener;ji arzi
ile alakalidir. Ulagim sektoriinde petrol tiiketimi olduk¢a fazladir ve ¢ogu iilkede yakit
sikintis1 yasanmaktadir. Ozellikle temel emtialardaki fiyat artiglar;, toplumun birgok
boliimiinde etkili olmustur. Bu gibi sebepler enerji tasarruflu toplu tagima sistemlerine olan
ilgiyl arttirmistir ve ulagim politikalar1 da bu dogrultuda sekillendirilmistir. Cevre dostu

olan alternatif enerji kaynaklar arayisi ve enerji verimliligi 6nem kazanmistir.



1.3.4.3. Hava Kirliligi
Ulagim sistemlerinde en yaygin enerji kaynagi olarak; komiir, benzin, dizel gibi fosil
yakitlar kullanilmaktadir. S6z konusu yakitlarin kullanilmas: ile atmosfere karbon
monoksit, hidrokarbonlar, azot oksitleri vb. partikiiler maddeler salinmaktadir.
Hidrokarbonlar, yakitlarin eksik yanmasi ile olusurlar. Partikiil madde atmosferde asili
olan kati veya sivi pargaciklardir ve bunlara aerosoller, duman ve toz pargaciklari da
dahildir. Biitin bu maddeler atmosferde karisip, ¢evreye dagildiginda havay kirletir ve

nihayetinde ¢esitli solunum yolu hastaliklarina sebep olmaktadirlar.

1.3.4.4. Giiriiltii Kirliligi
Ses, hareket eden ya da titresen cisimler tarafindan atmosfere salinan akustik bir enerjidir.
Uretilen, istenmeyen sese ise giiriiltii denir. Ulasim sistemlerinin giiriiltii kirliligine katkist
blytktir. Gurilti kirliligi, ulasim sistemlerinin ¢alisma esnasinda araglarin motor ve
egzoz sistemleri tarafindan ve arag ile destek sistemi arasindaki etkilesim yani yol ile lastik
ya da rayl tekerleklerin siirtiinmesi sonucunda olusur. Ulagim sistemlerinin tiiriine gore
irettikleri giiriiltii kirliliginin siddeti de farklilik gostermektedir. Toplumda asir1 sese
maruz kalmak, insan sagligini olumsuz yonde etkilemektedir. Fiziksel ve psikolojik

hasarlara, en ¢okta yorgunluk ve zihinsel strese neden olmaktadir.

1.3.4.5. Diger Etkiler
Daha oncesinde de degindigimiz gibi ulasim olgusu, dogrudan ya da dolayl bir sekilde
toplumda birgok alani etkilemektedir. Hemen hemen biitiin sehirlerde ulasim imkanlarina
sahip arazilerin ylizde yirmi veya otuzu kullanilmaktadir. Ulagim ihtiyacinin artmasi, ilave
alan gereksinimini de beraberinde getirmektedir. Iyi bir ulagim tiirii, 5nemli miktarda alan
kaplamaktadir. Ulagim, bir bdlgenin, sehrin estetik yapisini da etkilemektedir. Yol aglari,
bolgelerin estetik yapisina gorsel bir saldirt olarak nitelendirilmektedir. Asirt derecede
ulasim kolaylig1 saglamasina ragmen ugaklarda, hava limanlarinin biiylik arazileri
kaplamasi nedeniyle kentsel acidan bir gorsel saldiridir. Yeni ulasim olanaklar ile
toplumun hem sosyal hayati hem de toplumsal sekli etkilenmektedir. Yeni bir ulagim
sisteminin insasi, genellikle konut sakinlerinin ve istthdam olanaklarinin tagmmasini

gerektirmektedir (Mathew, 2017, s. 4-6).
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1.4. Ulasim Sektoriiniin Arz ve Talep Yapisi

Ulasim sistemleri iktisadi, sosyal, politik ve kiiltiirel faaliyetleri 6nemli dl¢iide etkileyen
bir faktordiir. Bunun yam sira farkli temel gereksinimlerin giderilmesinde rolii biiytiktiir.
Ozellikle dogal kaynaklarin isletilmesi, tarim ve sanayide verimliligin artirilmasi
hususunda, iktisadi gereksinimlerin giderilmesi agisindan Onemlidir. Ayrica sosyal
iletisimin geligmesi, siyasi birlik saglanmasi ve savunma alanindaki ilerleme bakimindan
da onemli bir faktordiir. Ulasim sektoriiniin arz ve talep yapist ile arz ve talebi etkileyen
unsurlar farkli 6zellikler tasimaktadir. Bundan dolayidir ki ulasim hizmeti, gereken
zamanda ve gereken miktarda talep edilen yere arz edilmelidir (inan & Demir, 2017, s.
101).

1.4.1. Ulasim Sektoriiniin Arz Yapisi
Iktisadi agidan ekonomik bir malin arzi, diger degiskenlerin sabit oldugu durumlarda ve
belirli bir zamanda iireticilerin farkl fiyatlarda satisa sunduklari ekonomik mal miktaridir
(Yildirmm K. , 2012, s. 63). Baska bir deyisle iktisadi mallarin piyasaya sunulmasidir
(Egilmez, 2012, s. 11). Sektorde ulagim adina ortaya koyulan her tiirlii {iriin ya da imkan,
ulagim arzini olusturmaktadir. Ulasim arzini tiiketici tercihleri etkilemektedir (Kanafani,
1983, s. 57-59). Ulasim arzinin genel arz tanimindan farki, fiyat ve miktarin yan sira
kendisine ait zaman ve tercih gibi unsurlardan da etkilenmesidir. Ulagim yatirimlari
iktisadi kalkinmanin yani sira politik, sosyal, glivenlik ve ulastirma gibi faktorler goz
onlinde bulundurularak ve kar amaci arka planda tutularak yapilmaktadir. Ulasim

yatirimlarinin sabit maliyet pay1 ¢ok yiiksektir (Altinok, 2001, s. 73-86).

Ulasim arzinin olumlu etkilerinin yaninda olumsuz etkileri de vardir. Ulagim sektoriiniin
kapladig1 alan ve kullandig1 enerji miktar1 oldukca yiiksektir. Ayni1 zamanda sera gazlarinin
dogaya salimimi bu sektérde oldukga fazladir (Dalkig, 2014, s. 10). Ulasim sektoriiniin
genel ozellikleri ile iktisadi, sosyal, politik ve cevresel etkilerinden dolayr ulasim arzini
kamu kesimi meydana getirmektedir. Ayrica kamu altyap1 harcamalari arasinda bulunan
ulagim yatirimlarinin, garpan etkisinin yiiksek olmasi da bunun bir sebebidir (Demir &
Sever, 2008, s. 100-105).

Arz fonksiyonu, tam rekabet ortamindaki bir firmanin, belirli bir fiyat ve ilgili iktisadi
kavramlar g6z Onilinde bulundurularak, tliretmek veya satisa sunmak istedigi malin

miktarinin belirlenmesidir. Ulasim arzinda ise bunlara ek olarak gesitli durum ve konular
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dikkate alinmaktadir (Florian & Gaudry, 1980, s. 1-8). Morlok’a gore arz faktorii ulasim
sektoriinde detayli bir sekilde tanimlanmamus, teknoloji ve maliyet modelleriyle pek fazla
iliskilendirilmemistir (Morlok, 1980, s. 9-27). Lardinois’e gore ise ulasim arz siireci; karar
vermede ¢esitli etkenleri ve birbiriyle ¢atisan amaclar1 olan, karar alinmasi gereken ve s6z
konusu kararlarin etkilerini ongorebilen aym1 zamanda karar asamasindaki dolayli ve
dogrudan etkilere sahip, kisitlayic1 ve karigik bir ¢evre igerisinde caligmay1 gerektiren,
karmasik bir karar alma siirecidir (Lardinois, 1985, s. 7-9). Genel olarak ulasimdaki arz
kavramini; ulasim imkanini olusturanlar, faydalananlar ve faydalanmayanlar, diger ¢evre
bilesenleri olarak ii¢ grupta inceleyebiliriz. S6z konusu bu 3 grubun ilgilendikleri,
algiladiklar1 ve degerlendirdikleri arz eylem ve ¢iktilar1 asagidaki Sekil 1’de anlatilmaya

calisilmugtir (Erel, 1995, s. 87-89).
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Ulasim Arzim
Olusturan
Eylemler ve
Olas1 Etkileri

Arz Edenler
Acisindan

Yapim, Bakim ve
Denetimden
Sorumlu
Kurumlar

- Sebeke
Karakteristikleri

- Sebeke Denetimi

J

. Ulasim
Isletmeleri

- Tagima Sebekesi
- Giizergahlar

- Zaman Cizelgesi
- Tasit Filosu

- Tasit Cizelgesi

- Kaynak Tiiketimi
- Maliyet

- Ucretlendirme

- Hizmet Arzi

- Isletme Denetimi

J

Talep Edenler
Acisindan

Ulasim Isletmeleri
ve Ozel Ara¢
Sahipleri

- Erisilebilirlik
- Seyir ve Yolculuk
Kosullari

J

Servis Ozellikleri
- Erisilebilirlik

- Giivenlik

- Ulastirma Siiresi
- Maliyet

- Dakiklik

- Siklik

- Konfor

- Tasima Kapasitesi

J

Kullanmayan ve
Diger Cevre
Bilesenleri
Acisindan

h

Erisilebilirlikte

Zaman ve Mekan
Acisindan

Degisiklikler

|

Aktivitelerde
Mekansal ve
Boyutsal Degismeler

- Hareketliligin
Degisimi

]

Tasinir ve
Tasinmaz
Mallarin Deger
Degisimi

1

Bolgedeki iktisadi ve
Sosyal Degisimler

- Arazi Kullanimi

- Griilta

- Ekolojik Denge
Degisimi

- Hava, Su, Toprak
Kirliligi

- Yasam Kosullari

Sekil 1. Ulasim Arzini Olusturan Eylemler ve Olas1 Etkileri, Kaynak: (Erel, 1995, s. 89).

1.4.2. Ulasim Sektoriiniin Talep Yapisi

Iktisadi birimlerin satin alma giicii ile destekledigi, cesitli iiriin, hizmet ya da {iretim
faktorlerine karsi duyulan satin alma isteklerine talep denilmektedir. Genel arz tanimi ile

ulagim arzinin arasinda nasil ki farklilik varsa, iktisattaki genel talep tanimi ile ulagim
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talebi arasinda da farklilik vardir. Buradan yola ¢ikarak ulagimda talep analizi yapmak
miimkiin degildir. Ulagim etkinlikleriyle tiikketim etkinlikleri arasindaki farklar ise bunun
bir sebebi olarak goriilmektedir. Ulagim talebi, iktisadi ve sosyal taleplerin bir nevi bir
tirevi durumundadir. Ulasim talep yapisinin olusturulmasinda; belirli bir bolgede ve belirli
bir siire¢ igerisinde, ne kadar ve hangi 6zellikteki ekonomik mallarin, nerelere, ne zaman,
hangi amaglarla ve hangi sartlarda ulagtirllmak istendiginin saptanmasi seklinde bir yol
izlenmektedir. S6z konusu sorularin saptanma asamalari Tablo 1’de belirtilmektedir.
Teknolojinin gelismesi, ihtiyaglarin artmasi ve yenilik gdstermesi, tiiketicilerin davranig
sekillerinin degigmesi gibi faktorler, zamanla ulasim talep yapisini etkilemektedir. Bu
faktorler, ulasim talep yapisini belirlemeye yardimci olan sorulart degistirmemekle birlikte
yalnizca verilen cevaplart degistirebilmektedir. Ulagim talep yapisinda meydana gelen
degisiklikler, ulasim planlamasina, yapilacak olan yatirimlara ve genel anlamda ulagim

yapisina sekil vermektedir (Kurt, 2010, s. 26-27).

Tablo 1. Ulasimda Talep Analizi Basamaklar:

SORULAR
ULASIM Nerelerdeki | Ne Kadar, | Nerelere | Hangi Sebep | Ne Zaman Hangi
TALEBININ Hangi ve Amaclarla Sartlarda
ANALIZ Ozellikteki
BASAMAKLARI Ekonomik
Mal
Aktivite Dagilim X X X
ve Boyutlari
Seyahat Tiiretimi X X X X X X
Seyahat Dagilinm X X X X X X
Tiirel Ayrim X X X X
Yol Secimi X X X X X X

Kaynak: (Erel, 1995, s. 85).
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1.5. Demiryolu Ulasim

Madeni sekilde insa edilen yolda, mekanik bir gii¢ ile hareketi saglanan madeni tekerli
araglarin, insanlar1 ve esyalar1 bir bdlgeden baska bir bolgeye tasimasina demiryolu ulagimi
denilmektedir (Evren, 2002, s. 7). Rayli sistem ve donanim triinleriyle ¢eken ya da ¢ekilen
araclar, aktarma istasyonlar1 ve terminaller demiryolu wulagiminin bir biitiiniini
olusturmaktadirlar. Demiryolu ulagiminin yapim maliyetleri yiiksektir. Ayrica demiryolu
ingasinin yapilacak oldugu arazinin yapisi da s6z konusu olan maliyetler iizerinde etkilidir.
Ik asamada muazzam bir altyap:r maliyeti gerektirirken; sonraki asamalarda (isletim,
bakim ve onarim) yiiksek bir maliyet gerektirmez. Demiryolu ulasimi “dogal tekel”
ozelligine sahiptir ve devlet tarafindan yapilmaktadir (Kabasakal & Solak, 2009, s. 28).
Demiryolu ulagimint diger ulasim tiirleri ile karsilastirdigimizda kendisine has {istliin ve

zayif yonleri oldugu goriilmektedir.

1.5.1. Demiryolu Ulasgiminin Ustiin Yonleri
Ulagim sektoriinde demiryolu ulasim sistemlerinin diger ulagim tiirlerine kiyasla sagladigi
istiinliikler veya diger ulasim tiirlerinden kaynaklanan problemlerin giderilmesinde
sagladig1 ¢esitli faydalar bulunmaktadir. Tagima kapasitesi fazladir ve kullanim Omrii
uzundur. Demiryolu ulasiminin toplu tasima 6zelligi, hem zaman tasarrufu hem de fiyat
agisindan uygun olmast sebebi ile bireysel ara¢ kullanimini azaltarak, trafikte olusan
yogunlugun giderilmesini saglamaktadir. Ayrica yogun trafik kosullarinin gevreye verdigi
olumsuz etkileri de dolayli olarak gidermektedir. Trafik sikisiklig1 gibi problemleri yoktur.
Diger ulagim tiirleri ile kiyaslandiginda hava sartlarindan fazla etkilenmemektedir. Kaza
oran ve riskleri az oldugu i¢in giivenliklidir. Enerji tasarrufu saglayan, ¢evre dostu bir
ulagim sistemidir. Sehirlerde sosyal standartlar1 artirmaktadir. Karayolu ulagim sisteminin
yiikiinii hafifletmektedir. Kontrol ve denetim faaliyetlerini kolaylastirarak, aktarma ve {irtin
teslim siirelerini minimize etmektedir. Bunun sonucunda ise lojistik sektoriin rekabet
giiciinii arttirmaktadir. Ulkeler arasi ulasimda da demiryolu ulasim tiiriine gecis iistiinliigii
verilmektedir (Doludeniz, 2016, s. 717-718). Kabasakal ve Solak (2010), karayolu ulasim
sistemi ile demiryolu ulasim sistemini yapim, bakim ve isletme maliyetleri agisindan
karsilagtirmis; demiryolu ulasim sisteminin yolcu tagimacilifinda %40-50 oraninda, yiik

tasimaciliginda ise yaklasik %70 oraninda daha ucuz oldugu sonucuna ulasmistir.
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1.5.2. Demiryolu Ulasiminin Zayif Yonleri
Demiryolu ulasim aginin ve tesislerinin insasi, tasima araglarinin temin edilmesi yliksek
maliyet gerektirmektedir. Ulagimin yapildig1 her aktarma ve durak noktalarina istasyon
gereksinimi duyulmasi, s6z konusu maliyeti daha da arttirmaktadir. Genellikle kamu
faydas1 giidiilerek hayata gecirildikleri i¢in ticretleri diger ulasim tiirlerine nazaran g¢ok
daha uygundur. Verimsiz iicret yapisina sahip oldugu i¢in yatirrm maliyetlerini kisa
donemde karsilayamamaktadir. Bu durumda “batik maliyet” faktdrii 6n plana ¢ikmaktadir.
Kronik mali agiklara ve biiyliyen isletme siibvansiyonlarina sahiptir. Baz1 noktalara olan
ulagtirma stiresi, karayolu ve denizyolu ulasimina gore daha uzundur. Ayrica “kapidan
kapiya nakliyat” sekline uygun degildir (Serbet¢i, 1998, s. 22-45). Demiryolu ulagiminin
genel anlamdaki problemleri; altyapisinin iktisadi etkisi, ¢ok iiriinlii bir sektor yapisina
sahip olmasi, girdi ve ¢ikt1 faktorlerinin boliinmezligi, sektorde bulunan firmalarin 6zel

maliyet yapisi, kamu yatirimi olarak goriilmesi ve ulasim sektoriindeki digsalliklardir

(Cantos & Campos, 2005, s. 1-21).

1.5.3. Demiryolu Ulasiminin Ekonomik Biiyiime Uzerindeki Ileriye Yénelik
Etkileri

Ekonomik c¢iktiyr etkileyen iktisadi faaliyetlerin gelecege yonelik etkisi, ekonomik
kalkinmay1 hizlandiran ulagim altyapisinda goriilmektedir. Demiryolu projeleri, bolgesel
ekonomik gelismeleri etkilemektedir. Tasimacilik altyapisi, tiretim faktorlerini talep
etmelidir. Boylece faktdr piyasalarinda yatirimlar artacak ve zengin faktdr piyasasiyla
tilketici piyasast yatirnmin1 canlandiracaktir. Sonu¢ olarak, ulasgim altyapisinin

olusturulmasi, bir¢ok yatirimi tesvik edecektir (Xu, 2012, s. 4-12).

Demiryolu Ray Ikincil tiretim Milli gelirin
Endiistrisinde tretiminde sektoriinde katlanarak
Artan Yatirim artis yiiksek talep artmasi

Is boliimlerinde Boliimlerde Tiiketim
artig —>| talep artis1 mallarina olan
talepteki artis

Sekil 2. Demiryolu insasinin Ekonomik Biiyiime Uzerindeki leriye Yonelik Etkileri, Kaynak: (Xu,

2012, s. 8).
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Demiryolu yatirimi, bolgesel ekonomik kalkinma iizerindeki dogrudan etkilerinin yani sira
dolayl1 olarak sz konusu yatirimi takip eden dalgalanma etkilerine sahiptir. Dogrudan
etkiler ulasim masraflarinin azaltilmasini, ulasim siiresinin kisaltilmasini, trafikte asiri
yogunlugun azaltilmasini, erisilebilirligin ve emniyetin iyilestirilmesini kapsamaktadir.
Faaliyete gecen yeni bir ulasim sistemi, kalabalik hatlari, ulasim siiresi ve maliyetlerini
azaltarak ulagimdaki yogunlugu ve beraberindeki problemleri iyilestirebilmektedir.
Demiryolu yatirimlarinin dolayli etkileri ise yatirirm ortamlarinin ve endiistriyel yapinin
tyilestirilmesi, kentsel gelisim siirecinin hizlandirilmas:t ve ekonomik trafik bolgesinin

olusmasidir.
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Demiryolunun kullanima

acilmasi

Dogrudan Etkiler

Ulasim Masraflarinin
Diisiiriilmesi

Zaman Tasarrufu

Asirt Yogunlugu
Azaltma

Erisilebilirligin ve
emniyetin
iyilestirilmesi

Dolayl Etkiler

Yatirim ortaminin
iyilestirilmesi

Endiistriyel yapinin
gelisimi

Kentsel gelisim siirecinin
hizlanmasi

Ekonomik trafik
bolgesi

Bolgesel Ekonomik Biiyiime

Sekil 3. Demiryolu insasinin Dogrudan ve Dolayh Etkileri, Kaynak: (Xu, 2012, s. 9).
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e Genel olarak bolgede ekonomik biiyiime artigini saglamak;

Bolgesel ekonomik biiyiimede ulagim faktoriiniin rolii genellikle iki agidan degerlendirilir.
Birincisi yatirnm ¢arpan etkisi ve ilgili sanayi etkisidir. Demiryolu yatirimi, endiistriyel
gelisimi saglayarak yeni talep unsurlart tiretecek ve boylelikle bolgesel ekonomik
biiyiimeyi desteklemis olacaktir. ikincisi dogrudan ekonomik etkidir. Demiryolu altyapisi
insa edilip isletilmeye basladiktan sonra ulagim maliyetleri azaltilabilir, gelirleri ise
arttirilabilir, zaman tasarrufu saglanabilir ve trafikte tikaniklig1 azaltarak genel anlamda

ulagimda olusan baskiy1 hafifletebilir.
e Bolgesel endiistriyel yapinin optimize edilmesi;

Bolgesel endiistriyel yapi, bolgesel birincil, ikincil ve tigiinciil endiistri arasindaki orandir.
Endiistriyel yapinin optimizasyonu, farkli endiistriler arasindaki orantisal iliskinin rasyonel
bir sekilde ger¢eklesmesi ve sanayinin iyilestirilmesi ile saglanabilmektedir. Demiryolu
ulasimi, bolgede ortak bir pazar olusumunu hizlandirarak, farkli sehirlerarasindaki cografi
sinirlart ortadan kaldirabilmektedir. Piyasadaki uygun rekabet ortami, farkli sektorlerin
yapisal iligkilerini optimize ederek, iktisadi biiyiime tarzlarni degistirmesi ile saglanabilir.
Boylelikle bolgesel ekonomi entegrasyon yoniine dogru gelisecektir. Ekonomik
entegrasyonun derecesi ne kadar yiiksekse, sektoriin 6lgegi o kadar biiyiik olacaktir ki, ileri
teknoloji endiistri alanlarinin yaninda igilincii derece endiistri alanlar1 da ulasim

giizergahlar1 sayesinde daha da gelisecektir.
e Uretici giiclerin dagilimini degistirmek;

Ulastirma kosullarinin iyilestirilmesi, tretim ve tiiketim faktorleri ile yakindan
iliskilendirilmekte, arz ve talep arasindaki dengesizligi ortadan kaldirmaktadir. Uretim
yeri, tiiketim bolgesinden uzak olabilir. Ozellikle tarimsal iiretim bolgeleri sehir
merkezlerinin disinda yer almaktadir; merkezi alanlarda ise daha cok isletme tesisleri
bulunmaktadir. Uretim ve tiiketim bolgeleri arasinda destekleyici, uygun ve verimli bir
ulasim ag1 yoksa hammadde ve iiriinler talep edilen tiiketim bdlgelerine zamaninda
ulastirilamaz. Etkin bir ulagim sistemi araciligi ile liretim noktalari ile tiiketim noktalari

arasinda kolaylikla baglant1 kurularak arz ve talep dengesi saglanabilmektedir.
e Bolgesel ekonomik baglarin gii¢lendirilmesi;

Bolgesel ekonomik kalkinmadaki en 6nemli ilk faktor, personel ve kaynaklarin hizli

hareket etmesidir. Personel ve kaynaklarin akis siireci kisitlanirsa, tiim pagalarin tiretimi,
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tilketimi, degisimi ve dagitimi1 degismis olacaktir. Ulasim, iktisadi mal hareketinin temel
kosulu olup; bolgeler arasi1 kaynaklarin ¢ift yonlii akisin1 saglayabilir, piyasadaki rekabet
ortaminda kaynaklarin en uygun sekilde tahsis edilmesini saglayabilir, ekonomik
kalkinmadaki bolgesel kisitlamalar1 ortadan kaldirarak daha genis kaynaklara erigim
saglayabilir ve sonug olarak, sosyal ¢evre ve kalkinma i¢in daha biiyiik bir pazar alani
olusturabilmektedir. Sunun da unutulmamasi gerekmektedir ki, iyi geligsmis bir ulagim ag1,

endiistriyel yapilarin iyilestirilmesi i¢in i1yi bir firsattir.
e Kentlesme siirecini hizlandirmak;

Kentlesme, sosyo-ekonomik bir degisim siirecidir. Kentsel niifusun genislemesini, kentsel
arazinin g¢evrelere yayilmasini, artan sehir sayisin1 ve bu siirecte kirsal alanlara yayilan
kentsel sosyal, ekonomik ve teknolojik degisimleri kapsamaktadir. Kentlesme olgusu ¢ok
sayida personel ve sermaye akisi gerektirmektedir. Tarimsal niifusun tarim disi niifusa
doniligsmesi, bu niifusun sehirlere aktigi anlamina gelirken, kentsel arazileri kullanabilmek
icin sermaye gereklidir. Gelismis ulasim sistemleri desteklenmeden, sehirler ve
merkezlerindeki kaynaklar arasinda akiler bir akis olmayabilir ve kaynaklar tam olarak
etkin kullanilamaz. Bu durum da kentlesme siirecini ciddi bir sekilde etkileyecektir. Ancak

iyi bir ulasim altyapisi ile kentlesme siirecini desteklemek miimkiindiir.

1.6. Yiiksek Hizli Demiryollar:

Genellikle 200 km/s ile 300 km/s arasindaki hiza sahip olan bir demiryolu ulagim tiirtidiir.
Karayolu ulasimindan 4 kat daha verimlidir. Yiiksek hizli demiryollari, bir sehir merkezini
baska bir sehre ya da sehirlere baglamaktadir. S6z konusu demiryolu ag1 genellikle sehir
eteklerinde yer alir ve diger ulagim tiirlerine kiyasla daha az arazi kullanimi gerektirir.
Ayni zamanda enerji tasarrufu fazladir. Ulagim tiirlerinin havada yarattig1 kirlilige katki
orant ¢ok azdir. Giivenlik ve dakiklik faktorleri goz Oniinde bulunduruldugunda
miikemmel bir ulagim ag1 olarak 6n plana ¢ikmaktadir. Yiiksek hizli demiryolu bulundugu
tilkenin gelisimine katki saglamaktadir. Sanayi ve teknolojiyle i¢ ige olan ayni zamanda
olusum ve isletiminde biitiin miithendislik dallarinin etkili oldugu bir demiryolu sistemidir.
Yiiksek hizli demiryolu yatirimi, merkezi bir planlama karari ile yapilmaktadir ve yatirim
mantig1 diger kamu yatirimlarindan farkli degildir. Kamu fonlar1, net sosyal kazancin
beklenenden fazla olmasi durumunda bu ulasim tiirline aktarilmalidir. Yiiksek hizli

demiryolu sistemi 6zellikle Avrupa Birliginde popiilerdir. Avrupa Birligine iiye iilkelerin
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yiiksek hizli demiryolu projeleri, Avrupa Birligi Komisyonu tarafindan mali olarak
desteklenmektedir. Yiiksek hizli demiryolu projelerine destek verilmesinin temel amaci,
demiryollarin1 yeniden canlandirmaktir. Trafikte tikanikliklari, kazalari ve c¢evresel
digsalliklar1 azaltmak amaciyla ulasim modu tercihinin degistirilmesi de hedefler
arasindadir. Yiiksek hizli trenler, saglam bir altyapr gerektirir. Yiiksek hizli tren hattinin
yapiminda, geleneksel demiryolu ray hattindan fazlasiyla yiliksek bir maliyete ihtiyag
duyulmaktadir. Altyap1 bakim maliyeti a¢isindan konvansiyonel raylarla karsilastirilabilir
ancak yapim maliyeti, satin alma, isletme ve 0Ozel vagonlarin bakim masraflar1 bu
ulagim/ulastirma tlirlinii pahali bir segenek haline getirmektedir. Burada onemli olan
yiiksek hizli demiryolunun maliyetinden ¢ok sosyal faydasinin, altyapt ve isletme
maliyetlerini telafi edecek kadar yiiksek olup olmadigidir. Bunun yani sira diger alternatif
ulagim tiirleri yatirimlarmin, maliyet ve faydalarn ile karsilastirilarak da yiiksek hizli
demiryolu yatirimlariin faydasi ortaya konulabilmektedir. Zaman tasarrufu, konfor artisi,
yeni gezi giizergahlar liretme, tikaniklig1 azaltma ve bundan kaynakli gecikmeleri 6nleme,
kazalar1 azaltma, cevresel digsalliklari azaltma, havalimanlarinin kaplayacagi alanlarin
serbest birakilmasi vs.. gibi bir¢ok faydasi olan ve biitiin bunlarin yani sira; kamu
yatirimlarinda, geleneksel demiryolu hatlarinda ve daha az gelismislik gosteren bolgelerde
iyilesme saglayarak ekonomik faydalari artirmaktadir. Demiryolu altyapr maliyetlerinin
kisa vadedeki marjinal maliyeti dikkate alinirsa, yiiksek hizli demiryollart kamu yatirim
kararlarindan 6nemli olgiide etkilenir. Sonug olarak, yiiksek hizli demiryolu yatiriminin
fayda-maliyet analizi, ulagtirma politikasinda 6nemli bir unsurdur. Yiiksek hizli demiryolu
sisteminde fiyatlandirma, ekonomik yansimalar1 agiklamada 6nemli bir faktordiir. Fiyat,

talep hacmini, sosyal fayday1 ve mali sonucu belirlemektedir (Rus, 2012, s. 5-12).

1.6.1. Yiiksek Hizli Demiryollarinin Etkileri
Yiiksek hizli demiryollarmin ¢ok yonlii etkileri; bolgesel kalkinma, bolgesel esitsizlik,

iktisadi, finansal ve ¢evresel etkiler olarak degerlendirilmistir.

1.6.1.1. Yiiksek Hizli Demiryollarinin Ekonomik Etkileri
Ulagim faktorii ile ekonomik kalkinma faktorii arasindaki iliski degerlendirilirken,
hangisinin neden veya sonu¢ oldugu ¢ok onemli degildir. Bilim insanlari tarafindan

genellikle s6z konusu faktorlerin karsiliklt etkisi ve iliskileri analiz edilmektedir.

21



Ekonomik alanda gerceklesen yapisal degisiklikler, ulasim sistemlerinin gelisimini
etkilemekte ya da tam tersi ulasim sistemlerindeki gelismeler/yatirimlar ekonomik
kalkinmay1 tesvik etmektedir. Avrupa Birligi’nde, ulasim sektoriindeki faaliyetlerin,
GSYIH’in %7’lik kismini olusturmasi, ulasim sektdriiniin GSYIH yapisinda ikinci veya
ticlinci 6nemli sektdr oldugunu gostermistir. Avrupa Birliginde en fazla tercih edilen
ulagim tiiri demiryolu ulagimidir. Dolayisiyla, demiryolu ulasim sistemi ile yolcu
tasimaciliginin  durumu, iilkelerin ya da bolgelerin makroekonomik durumu, kamu
maliyesinin gostergeleri ve yasam standartlart dogrudan iliskilidir. Demiryolu sistemi ile
bir iilkenin ya da bolgenin makroekonomik siireglerini degerlendirebilmek i¢in asagidaki
ekonomik ve sosyal gostergeler géz onilinde bulundurulmaktadir.

e Kisi basina GSYIH

e Aylik net ortalama iicret

o Issizlik orani

¢ Yol uzunlugu

o (G0O¢ etmis niifus

e Ortalama yillik kirsal niifus

e Genel ortalama yillik niifus

e Niifusun nihai tiikketim harcamalar1

e Emeklilik yasi

e 1000 kisi basina diisen araba/arag

Ayrica analiz yapilirken, yolcu tasima faaliyeti temel sirkiilasyon gostergeleri tarafindan
tanimlanabilir. Bunlar;

e Tiim ulagim tiirlerindeki yolcu dolagimi, km bagsina yolcu sayzsi,

e Demiryollarinin uzunlugu,

e Demiryolu yolcu dolagimi, km bagia yolcu,

e Demiryolu ile i¢ ulasimin yolcu dolasimi, km basina yolcu.

22



Ekonomik
\Verim

Ekolojik
Rasyonellik

Sosyal Gegerlilik

Sekil 4. Dengeli Bir Ulasim Sistemi Gelistirme Kriterleri, Kaynak: (Lingaitis & Sinkevicius, 2014, s.
555).

Genel olarak demiryolu sistemi, ¢esitli alanlarin koordineli ¢oziimlerini gerektirmektedir.
Yani ekonomik verimlilik, ekolojik rasyonellik ve siirecin sosyal gerekgeleri goz Oniinde

bulundurularak dengelenmelidir.

Kriterleri

Birlikte
alisabilirlik
Caus Kalite

Bilgi

VErICi

Sekil 5. Demiryolu ile Yolcu Tasimacihgimin Temel Kalite Kriterleri, Kaynak: (Lingaitis &
Sinkevicius, 2014, s. 558).

Demiryolu sistemlerinin temel amaglari; rekabet giiclinii arttirmak, verilen hizmet

yelpazesini genisletmek ve kalitelerini arttirmak, diger ulasim sistemleri tarafindan
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saglanan hizmetlere uyum saglamak ve miimkiin oldugu kadar seyahat biitiinligiinii
saglamaktir. Demiryolu ulasiminin hizmet kalitesini belirleyen temel kriterler vardir.
Bunlar, Sekil 5’te gosterilmektedir. Ulagim sistemlerinde hizmet kalitesinin iyilestirilmesi,
iyl bir teknik, teknolojik, organizasyonel ve yatirim ¢oziimleri gerektiren bir siirectir.
Ekonomik kosullarin belirli bir zaman dilimi igerisinde teknik yeniliklerin kurulmasina
imkan vermedigi durumlarda, yeniden bir organizasyonel yapilanmaya ve yolcu
hizmetlerinde uzmanlasarak, gelistirilmesine yer verilmelidir. Ulagimda hizmet kalitesinin
tyilestirilmesi i¢in olusturulan bir kurumsal yonetim sistemi ayn1 zamanda verimli, miisteri
odaklt bir ulagim teknolojisi yaratmak ve uygulamak amacindadir (Lingaitis &

Sinkevicius, 2014, s. 549-559).

1.6.1.2. Yiiksek Hizh Demiryollarimin Bélgesel Kalkinma Uzerine
Etkileri

Yiiksek hizli demiryollari, geleneksel demiryollarin avantajlarini miras almakla beraber,
ilerleyen teknolojik gelismeler sayesinde Onemli ekonomik avantajlar saglayarak hem
demiryolu tasimaciligina hem de iktisadi hayata canlilik getirmektedir. Ozellikle yakin
gecmiste teknolojik ve ekonomik avantajlardan dolayr birgok iilkede, siirdiiriilebilir
kalkinma teorisi ve siirdiiriilebilir kalkinma stratejileri 1s181inda hizli demiryollar1 ilgi odagi
olmustur. Cin Sosyal Bilimler Akademisi (2010), yiliksek hizli demiryollarinin kentsel
aglomerasyon lizerindeki etkilerini, bu konu tizerindeki mevcut arastirmalar1 goz 6niinde
bulundurarak incelemis ve genel anlamda yiiksek hizli demiryollarinin bolgesel kalkinma
tizerinde dort ana etkisinin oldugunu ortaya koymustur. Bunlar; ulasilabilirlik, bolgesel

kutuplagma, bolgesel entegrasyon ve ekonomik kalkinmadir.

Ulagilabilirlik ile 1lgili en eski arastirma, bolgesel bir faktoriin avantajlarint ve
dezavantajlarin1 6lgmeyi amaglayan klasik konum teorisinden ortaya c¢ikmustir. Ayrica
Thunen de tasimacilifi, tarimsal konum teorisinde temel faktdr olarak gormiistiir.
Mackiewicz ve Ratajczak (1996), klasik konum teorisinden hareketle ulasilabilirligi,
ulagim maliyetleri ve bolgesel yapilanmanin doniisiimiinii yansitacak temel bir gosterge
olarak ele almiglardir (Mackiewicz & Ratajczak, 1996, s. 46-79). Hansen’in 1959°da ilk
kez ulagilabilirlik kavramini 6ne siirmesi ile birgok sehir planlamacisi, trafik cografyasi ve
bolgesel arastirmalarda “ulasilabilirlik” faktorii {izerinde durmuslardir (Hansen, 1959, s.
72-77). Vickerman, Pan-Avrupa yiiksek hizli trenine yonelik aragtirmasinda, Pan-Avrupa
demiryolu aginin ¢ekirdek alanlar ile marjinal alanlar arasinda ulasilabilirlik agigini
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azaltmak yerine artiracagini one stirmiistiir (Vickerman R. W., 1997, s. 20-39). Ulusal
diizeyde erisilebilirligi 6l¢erken genellikle diger sehirlerin bagkente erisilebilirligi dikkate
alinir (Chen & Hall, 2012, s. 88-109). Bolgesel diizeyde ise merkezi sehrin erisilebilirligi
dikkate alinmaktadir (Jiang, Xu, & Qi, 2010, s. 1279-1299). Yiiksek hizli demiryollar
bolgenin genel erisilebilirligini optimize etmektedir. Ancak dengenin olmadigi bir
zamanda yakinsama alani olusturmaktadir. Yiiksek hizli demiryollarinin bolgeye en temel
ve dogrudan etkisi, ulasilabilirligin saglanmasi ile birlikte bir sehrin ya da bir bdlgenin
konum avantajlarindan faydalanilabilecek sekilde hem cografi trafik konumunun hem de
iktisadi konumunun 1iyilestirilmesi ile daha ileri bir seviyede bolgesel gelisimin
saglanmasidir. Ulagilabilirlik, erisimin saglandig1 bolgeler boyunca etkisini gostermektedir.
Ancak merkezi sehirlerin ve istasyonlarin bulundugu bdlgelerde daha fazla fayda
saglayacak ve etkili olacaktir (Levinson, 2012, s. 279-292). Avrupa’da yiiksek hizl
demiryollarinin ulagilabilirlik tizerindeki potansiyel etkisi lizerine yapilan bir arastirma,
yiiksek hizlt demiryollarinin bolgedeki Onemli sehirlerarasinda temasi giiglendirdigi
kanisina ulagsmistir. Bununla birlikte bolgesel esitsizligin/dengesizligin siddetlenebilecegini
de 6ne siirmektedir (Gutierrez, Gonziaez, & Gomez, 1996, s. 225-239). Makro ag¢idan
bakildiginda iyilesme s6z konusu iken, mikro agidan dengesizlik ve kutuplagma vardir.
Istasyonlar merkez sehirlerde bulundugunda, bu sehirlerin konumunu giiglendireceklerdir

(Ortega, Lopez, & Monzon, 2010, s. 10).

Kit kaynaklarin bulundugu ulusal bir ekonomide, kalkinma dengeli olmamaktadir. Dengeli
kalkinma durumu sadece gelismis iilke sartlarinda olusabilmektedir (Dinler, 1998, s. 395-
397). Bolgelerin iginde bulunduklart kendilerine has kosullari, {tlke genelinde
dengesizliklere yol agmakta ve bu durumda, dengesiz kalkinma kutuplasmalarini ortaya
cikarmaktadir. Bolgesel kutuplagsma olgusu, gelisim siirecinde olugan bdlgesel ekonomik
farklilasmadir (Han & Kaya, 1997, s. 249). Francois Perroux, Kutuplagma teorisiyle ilgili
ilk arastirmayi yapan iktisat¢idir. Iktisadi gelisim bir {ilkenin her bdlgesinde ve aym
strecler icerisinde olusmaz. Bazi1 sehirler ya da bolgeler digerlerine gore {stiinliik
kazanmaktadir. Ustiinliik sahibi olan bu bélgelere kutuplasmis bdlge denilmektedir ve bu
bolgeler iktisadi birimler iizerinde yol gostericidir. Boylelikle iktisadi yasam igerisinde,
sik1 bir etkilesim igerisinde olan endiistriler toplulugunun olusturdugu dinamik gelisme
ortami, kalkinma kutbu olarak tanmimlanmaktadir (Erkan, 1987, s. 21-23). Kalkinma
kutbunun olustugu bir bolgede iktisadi ve sosyal yapida hareketlilik meydana gelir. S6z

konusu bu hareketliliklere 6rnek verecek olursak; tiretimde ve kisi bagina gelirdeki artiglar,
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teknolojik ilerleme, sosyal refah ve yatirimlar 6nde gelmektedir. Kalkinma kutbu bolgeler
arasindaki dengesizligi artiracagi gibi ortadan kaldirabilme 6zelligine de sahiptir. Ancak bu
durum uzun bir siireci kapsamaktadir. Kisaca, kalkinma kutbunun gelismeyi diger

bolgelere yayici etkisinin yani sira olumsuz (geriletici) etkileri de vardir (Catalbas, 2007, s.
90-93).

Iktisadi faaliyetler Tokyo, Osaka ve benzeri metropollerde yogunlasmus, kiigiik sehirler ise
hizli tren aginin kurbani olmuslardir (Sasaki, Ohashi, & Ando, 1997, s. 76-99). Yiiksek
hizli demiryolu, biiylime kaynaklarmin Valenciennes’den Lille’ye, Grenoble’dan Lyon’a
cekilmesine sebep olmustur (Vickerman R. W., 2006). Luo ve digerleri, demiryolu ag1
iizerinde bulunan sehirlerin erisilebilirlik seviyelerinin ve kentsel ekonomik
potansiyellerinin, merkezi sehre olan uzakliklarina gore gelistirilebilecegine isaret
etmiglerdir (Luo, Xu, & Zhang, 2004, s. 400-412). Swann’a gore, endiistriyel rekabet
avantaji olmayan kiigiik sehirler, demiryolu agi ile baglantili olmaz ise yerel sanayilerinde
olusacak olan durgunlugu onleyebilirler (Swann, 1992). Bolgesel kutuplasmanin geriletici
etkisinin daha agir bastigini Myrdal, ¢ogu kez ileri siirmiistiir (Myrdal, 1957). Bolgesel
kutuplagma ile merkezi sehirler mevcut durumlarini giiclendirecek ve bdlgesel dengesizlik
git gide daha da biiyiiyecektir. Pol, hizli demiryollar1 {izerine yaptig1 arastirmada, her
demiryolu istasyonunun bulundugu bolge ya da sehrin ekonomik gelisimi {izerinde biiyiik
bir etki yaratabilecegi anlamina gelmedigini belirtmistir. Bu duruma o6rnek verecek
olursak; Fransa’ya ait yiiksek hizli demiryolunun, giineydogu ¢izgisi boyunca insa edilen
ii¢c istasyonundan sadece Lyon sehrindeki istasyon Onemli bir ekonomik geligme
gosterirken, Le Creusot ve Macon sehrindeki istasyonlar oOnemli bir gelisme
gostermemistir. Pol’a gore yiliksek hizli demiryolu agimi iceren sehirler goreceli
avantajlarin1 gelistirmeye odaklanarak, aralarindaki rekabetin siddetinin artiracaklardir
(Pol, 2003). Vickerman, Avrupa yiiksek hizli treninin bolgesel kalkinma iizerindeki
etkisine yonelik yaptig1 arastirmada soz konusu demiryolu aginin, merkezi/Gnemli
sehirlerde yogunlagmayr artiracagini One siirmistiir. Demiryolu agindan oncelikli
faydalanan sehirler Londra ve Paris iken, sonrasinda Lille ve Lyon sehirleri de payina
diiseni almiglardir (Vickerman, 1997, s. 21-38). Sasaki ve digerleri, Shinkansen hizli tren
aginin bolgesel dagilim lizerinde sinirli bir islevi oldugunu diisiinmiiglerdir. Tiim bunlardan
hareketle, yiiksek hizli demiryollarinin bolgesel kutuplasma saglayarak, merkezi sehirlerin

konumunu giiglendirebilecegi sonucuna ulasabiliriz.
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Shinkansen demiryolu agini kullanan yolcu oraninda, ekonomik durgunluk sebebi ile kisa
vadeli disiisler yasansa da, 1960’11 yillardan sonra her yil yiikselerek biiylik Olciide
artmistir. 2000 yili Agustos aymnda Japonya’nin Ulastirma Politika Komitesi, insanlarin
Shinkansen demiryolu ag1 ile Tokyo, Osaka, Nagoya, Sapporo ve Fukuoka’dan ayrildiktan
sonra, 3 saat icerisinde iilkenin biitiin merkezi sehirlerine ulagabilecegi, bir giinlikk seyahat
inisiyatifini sundu. Bir giinlik seyahat inisiyatifi; insanlarin bulunduklari sehirden,
bolgedeki baska bir sehre bir giin icerisinde gidip, geri donmesini saglayan maksimum
erisim alan1 anlamina gelmektedir. S6z konusu bu seyahat, normal hayati ve bir sonraki
giiniin planlarini/calismalarini etkileyemez. Is gezisi, tatil, akraba ve arkadaslar1 ziyaret
etmek vs. gibi giinlibirlik amagclar i¢in tercih edilir. Tercih eden gruplara baktigimizda,
genel olarak kamusal ulasim araglarini benimseyen siradan insanlardir (Wang & Guo,
2008, s. 64-75). Bolgedeki sehir ve kasabalar arasindaki yakin iligki bu inisiyatife baglhdir.
Bir giinliik gidis-doniis seyahatindeki en 6nemli avantaj, zaman ve maliyetten tasarruf

saglayarak, bagka bir yerdeki konaklamalardan kaginilmasidir.

Bolgedeki sehirler ile kasabalar arasindaki temas giicii, giintibirlik tur dahilinde daha da
yiikselecektir. Bir giinliik seyahat inisiyatifi, bolgesel entegrasyon gelisiminin 6n sartidir.
Bolgesel seyahatlerde stirekli kolayliklar saglanmasi, bolgedeki ¢esitli sehirlerin
erigilebilirligini  farklilagtirmis ve bir gilinliik seyahat mesafesinin genislemesini
etkilemistir. Shinkansen demiryolu ag1, Japonya’daki Tokyo, Osaka, Nagoya, Hirosima ve
Fukuoka gibi baslica ekonomik ve kiiltiirel merkezi sehirleri birlestirerek, biiyilik bir yolcu
hacmini iistlenmektedir. Bolgedeki is giicii ve kaynak faktorlerinin akigini hizlandirmakta
ve dlinyanin en biiylik alt1 kentsel yigilmasindan biri olarak Pasifik boyunca bdlgede,
bolgesel entegrasyon ilerlemesini saglamaktadir. Sonug olarak, yiiksek hizli demiryollari,
giiniibirlik yolculuklarda seyahat mesafesini genisletmekte ve bolgesel entegrasyonu

saglamaktadir (Wang T., 2005, s. 4-16).

Sasaki vd. (1997), Shinkansen demiryolu aginin bolgesel kalkinma {iizerindeki etkileri
aragtirmalar1 sonucunda, Shinkansen’in gelisiminin ekonomik gelisme ile pozitif bir
korelasyona/iliskiye sahip oldugunu aym zamanda Japonya GSYIH’i ile Shinkansen
demiryolu ag1 yolcu akis hacminin, dogrusal bir iliski igerisinde oldugunu One
stirmiiglerdir. Tim Lynch ve ark., Florida’daki yiiksek hizli trenin, koridor boyunca ulusal
ekonomik kalkinmanin, bilimsel ve teknolojik seviyenin gelistirilmesinde biiylik bir rol
oynadigin1 saptamiglardir. Bu arastirmalarin yani sira bazi arastirmalarda yiiksek hizli
demiryollarin, bolgesel ekonomik kalkinma {izerinde 6nemli etkilerinin olmadigini, belirli
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belirsiz kiiglik capta etkisinin oldugunu ve bu etkilerinde gozlemlenmesi ya da
nicelenmesinin zor oldugunu ileri siirmiislerdir. Ornegin; 1997 yilinda Avrupa Komisyonu,
Pan-Avrupa hizli demiryolunun 25 yil igerisinde Avrupa’ya yalnizca % 0.25 ile % 0.11°lik
bir istihdam artis1 ve iktisadi biiylime getirecegini 6n gormiislerdir (Lynch, Sipe, Polzin, &
Chu, 1997). Preston ve Wall 2008 yilinda yiiksek hizli demiryollar1 iizerine yaptiklar
arastirmada, yiiksek hizli trenin GSYIH’in biiyiimesi iizerinde % 1’den daha diisiik bir
etkisinin olacagin1 ve birgok durumda yeni iktisadi faaliyetler sunmayacagini
diistinmiislerdir (Preston & Wall, 2008, s. 402-422). Vickerman ve digerleri ise, yiiksek
hizli demiryollarin sadece ekonomik faaliyetlerin yeniden dagilmasina yol agacagini one
stirmiiglerdir (Vickerman R. W., 1995, s. 235-254) (Rietveld, Bruinsma, & Delft, 2001).
(Vickerman,1995; Rietveld, Bruinsma & Delft, 2001). Genel olarak baktigimizda hizli
demiryollarinin iktisadi kalkinma {izerinde, 6nemli(yiikseltici) ve zayif etkileri olarak iki

farkl1 fikir lizerinde durulmustur.

Hizli demiryollarinin dogrudan iletisim olanagi saglamasi ile birlikte sektorlerde agirlikli
olarak verimli hizmet anlayis1 tlizerinde durulmustur. Bonnafous, yiiksek hizli
demiryollarinin  seyahat siiresini  kisaltarak, turizm sektoriinii  Onemli 6l¢iide
etkileyebilecegini diigtinmiistiir. Yiiksek hizli demiryollar1 sayesinde daha Once
bahsettigimiz gibi giiniibirlik seyahatler uygun hale gelmis ve bu durumda bir gecede kalan
turist sayisi azalmistir. Ayrica seyahat araliginin genislemesi yeni turizm ihtiyaglarini
giindeme getirerek, zengin karakteristik turizm kaynaklarina sahip olan kiiciik sehirler i¢in
birer firsat olmustur. Ornek verecek olursak; hizli demiryollar1 ile birlikte Bonnes,
Montebourg gibi kiiclik kasabalardaki oteller hareketlenerek, siirekli olarak canlilik
saglamiglardir. Cistercian manastir1 (abbey) sayesinde Fontenay’in yolcu hacmi 3 yil
icerisinde %40 oraninda artmistir (Bonnafous, 1987, s. 125-137). Masson ve Peliot,
Avrupa yiiksek hizli treninin Barselona (ispanya) ve Perpignan’da (Fransa) turizm
endiistrisi iizerindeki etkisini analiz etmek i¢in merkez-¢cevre modelini kullanmiglardir.
Sonug olarak ise, turizm merkezi olarak Barcelona’nin Perpignan’dan daha cazip bir bolge
olacagini ve bu nedenle Perpignan’in artacak olan rekabet baskisina kars1 koyabilmek i¢in
yeni turizm trtinleri gelistirmelerinin gerektigini dne stirmiislerdir (Masson & Petiot, 2009,
S. 610-617). Yapilan arastirmalardan, iilke ve hizli tren orneklerinden hareketle yiiksek
hizli demiryollarinin turizm endistrisi {izerinde biiylik bir etkisi oldugu sonucuna

ulasabilmekteyiz.
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1.6.1.3. Yiiksek Hizli Demiryollarinin Bélgesel Esitsizliklere Etkisi

Ulasim altyapi projelerinin bolgesel kalkinma iizerinde olusturdugu etkiler, konvansiyonel
maliyet-fayda cergevesi icerisinde degildir. Ekonomide genis bir yelpazeyi kapsayan
iktisadi faaliyetlerin, piyasa basarisizlig1 ve carpikligindan etkilenebilecegi konusu giderek
Oonem arz etmektedir. Puga’ya gore ise, piyasa basarisizliklart ve carpitmalar Snemli
degildir. Projenin dolayli etkileri endise yaratmamalidir. Kiimiilatif nedensellik
kuramindan hareketle, yiiksek hizli demiryolu projelerinin etkileri ekonomiye yayildikca

korelmek yerine daha da artmaktadir (Puga, 2002, s. 372-406).

Puga (2002), Duranton ve Puga (2001), Vickerman (1995, 2006), Vines (2001), yiiksek
hizli demiryolu projesinin hayata gecirilmesi durumunda, ¢ekirdek bolgelerde ¢cok dnemli
avantajlar saglayacagini One stirmiislerdir (Duranton & Puga, 2001). Yiiksek hizli
demiryollarinin yiik tasimaciliginda kullanilmamasindan dolay: yiik taginmasi gerektiren
endiistrilerin  bulunduklar1 yerlerinde yiiksek hizli teknolojilerden etkilenmeyecegini
savunmuglardir. Dahasi, yiiksek hizli demiryollart hizmet endiistrisindeki iktisadi
faaliyetlerin ¢ekirdek kent merkezlerinde yogunlagmasina sebep olmaktadir (Vickerman R.
, 2006, s. 4).

Son yillardaki arastirmalar finansal hizmetler gibi sektorlerde toplanan avantajlarin,
iiretimden daha fazla olabilecegini gostermektedir. Bu durum kentsel ulasimda bazi yiliksek
hizl1 demiryolu hizmetleri i¢in (6rnegin, bir dizi biiylik finans merkezini birbirine baglayan
ve haftalik gidis-doniis bi¢imi i¢in kullamlabilen Kuzey Avrupa agi1) dnemlidir. Olgek
ekonomilerinin ve yigilma ekonomilerinin (verimlilik etkileri) sadece imalat ve yiik

tagimaciliginda bulundugu sonucuna ulasmak yanlis olabilir (Graham, 2007, s. 316-342).

Avrupa bolgesel fonlari, yiiksek hizli demiryolu ve diger ulasim altyapilarina yatirim
yaparak bolgesel esitsizlikleri azaltmay1 hedeflemektedir. Ancak buradaki sorun, farkli
politikalarin  sonuglarin1 ~ karsilagtirmak i¢in net hedefler belirlemektir. Altyap1
durumlara ve projenin tiiriine gore degisir. Bolgedeki yigilma ve dagilma arasindaki
dengeyi etkileyen zit kuvvetlerin roli ile ilgili belirsizlikler vardir ve nihai sonucu

ongormek zordur. Altyap1 yatirnmlarinin bolgesel esitsizliklere etkileriyle;

e Nispeten ¢ok sayida firma bulunan yerlerde liretim yapan firmalar, yerel iirlin ve

faktor pazarlarinda daha fazla rekabetle kars1 karsiyadir.

e Faaliyetleri mekana dagilmis halde bulma egilimindedir.
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e Artan Olgekte getiri ve ticaret maliyetlerinin kombinasyonu firmalari, ¢ok sayida

firmaya sahip olan biiylik pazarlara yakin konumlandirmaya tesvik eder.

e Iktisadi faaliyetlerin y1gilmasin1 destekleyen maddi dissalliklar yaratir.

Ticaret ya da ulasim maliyetlerinde yapilan indirimler, dagilma ve yigilma giicleri
arasindaki dengeyi etkileyerek iktisadi faaliyetlerin mekansal konumunu belirgin bir
bicimde etkileyebilir. Bolgesel pazarlarin yiiksek ticari maliyetlere sahip oldugu
durumlarda, firmalar farkli bolgelerde pazar arayisina gegerler. Nakliye masraflarinin ara
degerlerinden dolayi, kendi kendine yetmesi yoniinde tesvikler zayiflar. Firmalar ile
is¢ilerin bir arada kiimelenmesiyle maddi dissalliklar 6n plana cikar. Bolgesel faktorlerin
fiyati ve mallarin bulunabilirligi, yi§inlarin olustugu her yerde artma egilimindedir. Bu
durumda yeterli hareketlilik varsa, ticaret maliyetleri diismeye devam ederken, yiikselen
faktor fiyatlar1 basitce gocii tesvik ederek yigilmayi etkiler. Ote yandan az hareketlilik
varsa, ¢ok diisiik nakliye masraflarindan dolayi, ticret farklarina tepki olarak yer degistiren
firmalar olabilir. Bolgesel politikalarla miidahalelerin bulunmamasi durumunda ne kadar
y1gin olup olmayacagi net degildir. Firma ve is¢ilerin muhtemel kayiplar1 hesaba katmadan
tasinmast ¢ok yigilma ihtimalini artirir. Diger taraftan firma ve isciler tasindikca, diger
firmalar i¢in sagladiklari faydalar ve toplam biiylime iizerindeki etkileri tam olarak dikkate
alinmadig1 icin, ¢ok az yigilma (aglomerasyon) olabilir. Nitekim bolgesel politikalarla
verimliligin arttirilmasi yoniinde hiikiimetlerin genel bir ¢abasi yoktur. Esitlik agisindan
bile politika yonii agik degildir. Yigilmay: artiran politikalar, yine de iiretim verimliligini
ve biiylime oranini artirarak, yoksul bolgelerde kalanlarin daha iyi olmasimni saglayabilir.
Biitiin bu belirsizliklere ragmen, Avrupa bdlgesel politikalarinin bolgesel esitsizlikleri

azaltma hedefi vardir.

Bolgesel esitsizlikleri gidermedeki en Onemli araglardan biri ulasim altyapisinin
tyilestirilmesidir. Bununla birlikte, daha diisiik nakliye maliyeti saglayacagi kesin degildir.
Yollar ve ray hatlar1 olarak iki sekilde baglanti kurulabilir. Farkli gelisme seviyelerine
sahip iki bolge arasinda daha iyi bir baglanti, yalnizca firmalar1 daha az gelismis bir
bolgede, daha gelismis bolgelerin girdilerine ve pazarlarina daha iyi erisebilmek ile
kalmamalidir. Ayn1 zamanda, daha zengin bolgelerdeki firmalarin uzak mesafeden daha
fakir bolgeler tedarik etmesini kolaylastirmaktadir. Bu nedenle az gelismis bolgelerin
sanayilesme umutlarina zarar verebilir. Yeni ekonomik cografya modelleri, daha az

gelismis bolgelerdeki diisiik ulasim maliyetlerinin etkisinde bu potansiyel belirsizlige isaret
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etmekle birlikte genel etkinin, iktisadi ¢evrenin belirli 6zelliklerine (hareketlilik ve iicret

......

1.6.1.4. Yiiksek Hizhh Demiryollarinin Finansal Etkileri
Yiiksek hizli demiryollarinin yapim maliyeti oldukg¢a yliksektir ve yatirimlarin ¢ogu sabit
maliyetler ile tasinmazlara karsilik gelmektedir. Ancak her demiryolu yatirnminin geri
dontisleri sabit degildir. S6z konusu geri doniisler, yapilacak olan demiryolu sisteminin
cevresel ve altyapr masraflarina gore degisiklik gostermekte ve ulasim talebine gore
sekillenmektedir. Performans caligmalari, ulasim siiresini ve genel kapsamda degisen
maliyetleri gostermektedir. Cesitli Orneklerle demiryollarinin maliyetlerine bakacak
olursak; LGV Sud-Est’in km yapim maliyeti 4 milyon dolar, Britanya YHD’sinin bir
hattinin maliyeti 74 milyon dolar, Ispanya km bas1 12 milyon dolar, Almanya km bas1 32
milyon dolar, Hollanda ise km bast 45 milyon dolar altyap: harcamasi ortaya koymustur.
45 tane YHD’nin maliyetleri incelenerek, kilometre basina ortalama 17,5 milyon dolar
harcandig1, ayrica ele alinan YHD’lerin maliyet araligi 6 milyon dolar/km ile 45 milyon
dolar/km olarak belirlenmistir. S6z konusu maliyetler; planlama, arazi c¢alismalar1 ve
katener dizilerin masraflarmi da kapsamaktadir. En az maliyetli YHD Ispanya ve
Fransa’daki iken, en fazla maliyete sahip olan YHD Italya’dakidir. Avrupa’da yiiksek hizli
demiryolu insasinin maliyetleri, Asya’daki maliyetlerden (Cin hari¢) daha diisiiktiir. Bir
yiiksek hizli demiryolu yatiriminin geri dontisleri ile yapim maliyeti ayn1 oranda degildir.
Ornegin, bir demiryolu ingasmin yapim maliyeti yiiksek ise s6z konusu yatirnmin geri
dontisleri de aynmi seviyede yliksek olacak diye bir durum séz konusu degildir. Ayni
zamanda bir demiryolu yatirrminin yapim maliyeti ve geri doniisleri, iilkeden tlilkeye ya da

bolgeden bolgeye de degisiklik gosterebilmektedir (Kiziltas, 2013, s. 25-27).

1.6.1.5. Yiiksek Hizhi Demiryollarinin Cevresel Etkileri
Yiiksek hizli demiryollarinin c¢evresel etkilerini, genel anlamda diger ulasim tiirleri ile
kiyasladigimizda daha pozitif etkilerinin oldugu kabul edilmektedir. YHD’lerin bolgesel
hava kirliligi, ses kirliligi (giirtiltii), iklim farklilasmasi ve arazi isgali gibi etkileri vardir.
YHD’lerde, genelde elektrik enerjisi kullanilmaktadir. Ancak YHD’lerin ¢evresel etkileri,
elektrik iiretiminde kullanilan kaynaklarla da iliskilendirilmektedir. Elektrik {iretiminde

asirt miktarda niikleer enerji ve yenilenebilir kaynaklardan faydalanilirken, YHD’lerin
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isletimi ile baglantili emisyon ise daha diisiik seviyelerdedir. YHD’lerin elektrik ihtiyaci
milli sebekelerden tedarik edildigi i¢in emisyon, ortalama elektrik tiretimi ile hesaplanir.
Elektrik kaynagindan faydalanilmasi, hat ve istasyon boyunca YHD isletiminden kaynakli
adeta sifir emisyon anlamina gelmektedir. YHD’lerin olusturdugu en zararhi kirleticiler,
stilfiir di oksit ve nitrojen oksitlerdir. Cevreye ilk etki bolgesel hava kirliligi seviyesinde
iken sonrasinda ortaya cikan etki, hem bolgesel hava kirliligi hem de iklim degisikligi
seviyesindedir. Genellikle YHD’ler, iklim degisimlerini fazla etkilememektedir. Ancak
isletimi ile beraber siilfiir di oksit dagilimina bagli olarak, bolgesel hava kirliligini 6nemli
oranlarda etkilemektedir. Elektrik iiretimi asamasinda tiiketilen komiir miktart s6z konusu
bu oranlar artirabilmektedir. Elektrik santrallerinin niifusun yogun olmadig1 yerlerde var
olmasi, hem daha az insanin etkilenmesini hem de insanlarin havaya yayilan karisim
miktarindan daha diisiik seviyelerde etkilenmesini saglamaktadir (Arslan E. , 2017, s. 35-
40).

Ulasim sistemlerinin ¢evreyi etkileyen diger bir olumsuz etkisi giirtiltii kirliligidir. Giiriiltii
faktorii, seviyesine bagh olarak fiziksel ve ruhsal agidan bireyler iizerinde olumsuz etkiler
yaratmaktadir. Yogun trafik bolgelerinde yiiksek seviyelere ulasan giiriiltiiniin, biitlin
iilkelerce tanimlanmig olan belirli seviyelerin altina indirilmesi gerekmektedir. Yiiksek
hizl1 demiryollariin da ¢evreye olan olumsuz etkilerinin basinda gelmektedir. Bu yiizden
son donemlerde rayli sistemler acisindan biiyilk 6nem arz etmektedir. Giiriiltii seviyesi
genellikle trenlerin hizina baghdir. Giiriiltii seviyesi agisindan geleneksel trenler ile
karsilagtirdigimizda daha diistik etkiye sahiptir. Genel olarak baktigimizda yiiksek hizli
demiryollarinin olusturdugu belirli birkag tane ¢evresel problemi vardir. Ancak g¢evresel
problem agisindan diger ulasim sistemleri ile kiyasladigimizda, yiiksek hizli demiryollari
“cevre dostu” bir ulagim sistemi olarak goriilmektedir. Ayrica gelisen teknoloji ile birlikte
yiksek hizli demiryollarimin olusturdugu sorunlar azaltilabilmektedir. Yiiksek hizl
demiryolu kullaniminin yayginlastirilmasiyla diger ulagim sistemlerinin giiriiltii oraninda
da ciddi seviyelerde diisiis olmaktadir. Kisaca gelisen hizli demiryollari, ses kirliligi
problemini tamamen ortadan kaldiramasa da, diger ulasim sistemlerine kiyasla daha az
giirtiltii meydana getirecegi gibi ayn1 zamanda ulagimda genel olarak olusan ses kirliliginin

de diistik seviyelerde olusmasini saglamaktadir (Toprak & Aktiirk, 2002, s. 34-38).
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IKINCI BOLUM
DEMIRYOLU SEKTORUNDEKI GELISMELER VE EKONOMIK
YANSIMALARI

2.1. Diinyada Demiryolu Sektoriindeki Gelismeler

Diinya’da ilk demiryolu araci ingiliz maden miihendisi Richard Trevithick tarafindan
kesfedilmistir. S6z konusu ara¢ giiniimiiz lokomotiflerinden esasen uzak olsa da tarihin ilk
lokomotifi olarak adlandirilmaktadir. Trevithick’in buharli lokomotifi Galler eyaletindeki
maden ocaginda vagonlarin ¢ekiminde kullanilarak, yiik tasimaciliginda kullanilan insan
ve hayvanlarin yerini almistir. Boylelikle demiryolunda yeni bir donem baslamis ve

giderek tiim diinyaya yayilmuistir.

2.1.1. Demiryolunun Ortaya Cikisi ve Diinyada Yayilmasi

Demiryollar1 uzun yillar igerisinde toprak {lizerine dncelikle tas, sonrasinda ise tahta, demir
ve ¢elikten raylar kurularak ve bu diizenegin iizerinden araglar gegirerek, iktisadi mallarin
yer degistirmesini ya da taginmasini saglamistir. Araglarin ¢ekiminde ilk baglarda insan ve
hayvanlardan faydalanilirken, sonrasinda buharla isleyen arabalarin yapilmasi ve
gelistirilmesi ile lokomotiflerden faydalanilmistir. Demiryollarinin baslangi¢ tarihi 1830
yil1 olarak kabul edilmistir ancak ortaya ¢ikis siireci 16. yy’ a dayanmaktadir. 1550 yilinda
Ingiltere’nin  Northumberland ve Durham bolgelerindeki maden ocaklarinda komiir
vagonlarin taginmasi, tahta diizenek lizerinde at ile ¢ekilerek saglanmistir. Uzun yillar
boyunca bu sistemin kolaylastirilmasi ve gelistirilmesi iizerine ¢alismalar yapilmigtir. 1967
yilinda Richard Reynolds adindaki bir demir sanayicisi, elinde bulunan demirleri ucuza
satmak istemedigi i¢in, s6z konusu madendeki tahta diizenegin {izerini demir ile
kaplayarak bir taraftan tahtalarin asginmasin1 6nlemeyi diger bir taraftan da demir fiyatlar

yiikseldigi zaman sokiip satmay1 planlamistir. Ancak sonraki zamanlarda demir diizenek
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tizerinde araglarin daha iyi hareket ettigi anlasilmistir. Bunun iizerine demirlerin
sokiilmesinden vazgegilerek, 1776 yilinda diinyada ilk olarak Sheffield’da demiryol
uygulamasina gec¢ilmistir. Fakat tam anlamiyla demiryolu ulasiminin saglanmasi uzun
zaman almistir. Demiryolun kesfinden sonraki asamada diizenegin iizerinde hareketi
saglayan araglarin yapimi iizerine calisilmigtir. James Watt, Denis Papin’in 1687°de
buharin elastiki giiclinii kesfetmesi {izerine, bu bilgiden faydalanarak buhar makinasim

bulmustur (Evren, 2002, s. 8-9).

Fransiz Nicolas Cugnot (1769) ve Ingiliz William Murdock (1786) ise buhar giiciiyle
hareket eden karayolu araglart yapmayr denemislerdir. Demiryolunda buhar giicii ile
hareket eden ilk ara¢ ise yillar sonra 1803 yilinda, ingiliz maden miihendisi Richard
Trevithick tarafindan kesfedilmistir. Richard Trevithick’den sonra Blenkinsop (1811),
Brunton (1813), Hedley (1813) ve Stephenson (1814) cesitli lokomotifler gelistirmeye
caligsalar da raylarin gelistirilen lokomotifleri tasiyamamasi, Kkalitesiz malzeme
kullanmalart ve donanim eksikligi sebeplerinden dolayr basarili olamamislardir. Yillar
sonra George Stephenson, Marc Seguin’in icat ettigi borulu kazani kullanarak gelistirdigi
lokomotif ile hedefine ulagsmistir. Stockton ve Darlington bolgeleri arasina insa edilen ilk
gercek demiryolunda Stephenson’un gelistirdigi komiir ile calisan “Locomation” adini
verdigi ilk yolcu treni harekete baglamistir. 1829 yilinda ise saatte 26 km hiz yapan buharl
lokomotifi icat etmistir. 1929 yilinda, insa edilen Liverpool-Manchester demiryolunda
kullanilmast i¢in bir lokomotif yarigmasi diizenlenmis ve Stephenson’un “Rocket” adinm
verdigi buharli lokomotifi yarigmay1 kazanarak, diinyadaki en geligsmis ulasim araci olarak
kabul edilmistir. Ve nihayetinde 15 Eyliil 1830 yilinda Liverpool-Manchester hattinin
tamamlanarak, kullanima ge¢ilmesi ile modern demiryolu ulasimi diinyada baslamistir

(Yazici, 2015, s. 17-18).

Demiryolunda yasanan bu gelismeler neticesinde, Ingiltere’deki farkli sehirlerarasinda
demiryolu faaliyetleri gelistirilerek hizlandirilmistir. Gelismeleri takip eden 20 yil
icerisinde toplam 300 mil demiryolu faaliyete ge¢mistir. Ayn1 zamanda 6500 mil kadar
yapim agamasinda olan demiryolu bulunmaktadir. 1847 yilna gelindiginde Ingiltere’de
demiryolu zirveye ulasmistir.1850lili yillara gelindiginde ise demiryollarindaki inga
hareketliligi bitmis ve nihayetinde Ingiltere demiryolunun ana hatti tamamlanmistir
(Deane, 1994, s. 103). S6z konusu demiryolu hattinin tamamlanmasi ulagimin yani sira
Sanayi Devriminin ve gelistirilen teknolojilerinde yayilmasi anlamina gelmektedir. Cesitli
tiretim bolgeleri ile tiikketim bdlgeleri arasinda baglanti kurulabilmesi, 6zellikle kentlesmis
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ve sanayi acisindan geligsmis bolgelerin pazarlarina ulasabilmek agisindan global bir ulagim
sisteminin yapilmas1 giindeme gelmistir (Hobsbawn, 2003, s. 117). ingiltere elinde
bulundurdugu ulagim teknolojisini, somiirge bdlgelerine yayarak c¢ikar saglamayi
amagclamistir. Ayn1 zamanda Ingiltere gibi gelisme potansiyeli yiiksek olan iilkelere, elinde
bulundurdugu ulasim teknolojisini pazarlayarak, yakin bir zamanda demiryollarinin

Avrupa ve Amerika’da yayilmasini saglamstir.

Amerika’da Baltimore ile Ohio bolgeleri arasma insa edilen demiryolunun 1830’da
faaliyete baslamasi ile Ingiltere’den sonra demiryolu teknolojisinden faydalanan ilk iilke
Amerika olmustur (Akbulut, 2010, s. 11). Fransa’ya baktigimizda, 1832 yilinda St. Etienne
ve Roann bolgeleri arasina maden tasimak amaci ile ilk diizenli demiryolu yapilmistir.
1835 yilinda ise Briiksel-Malines bolgeleri arasina (Belgika) ve Niirnberg-Fiirth bolgeleri
arasina (Almanya) demiryolu insa edilmistir. Turin ve Moncalieri bolgeleri arasina 1848
yilinda da italya demiryolu insa edilmistir. insa edilen s6z konusu demiryollarmin bir
kismu belirli bir plan dahilinde yapilirken, diger bir kismi ise sadece giindelik ihtiyaclara
karsilik gelmesi amaciyla plansiz olarak yapilmislardir. Fransa, tilkenin temel bolgelerini
birbirine baglamayr amaclayan bir plan ile demiryolu yapimina baglamistir. Belgika
demiryolu hatti, llkeler arasi hatlara uygun olacak bir sekilde olusturulmustur. Bu
demiryolu hatti ¢apraz 2 hattan olugmaktadir. Birincisi, Fransa’dan, Briiksel {izerinden
Anvers’e uzanan hattir. Ikincisi ise, Almanya’da Koln’den Liege, Malines ve Briiksel
iizerinden Ostent’e ve dolayisi ile Ingiltere’ye uzanan hattir (Tiimertekin, 1976, s. 185-
187). Rusya ile Hollanda g¢esitli sebeplerden dolayr demiryolu yapimina hemen
baslamamistir. Hollanda ile Felemenk, tasima islemlerini suyolu ile daha diisiik maliyetle
yaptiklar1 i¢in demiryolu teknolojisine masraf yapmak istemeseler de, s6z konusu
teknolojinin hem diizenli tagima imkan1 sunmasi hem de daha hizli olmasi sebebiyle onlar
da demiryolu teknolojisinden faydalanmaya baslamiglardir. Rusya demiryolu faaliyetlerine
1848 yilinda baslamistir. Ilk insa tarihlerine bakacak oldugumuzda, ABD 1830 yilinda,
Avustralya ile Asya 1853 yilinda, Afrika ise 1856 yilinda demiryollar1 yapilmistir (Onur,
1953, s. 5-8).

35



Tablo 2. 1840- 1936 Yillar1 Arasi Kitalardaki Demiryolu Hat Uzunluklari

Ulkeler 1840 1850 1860 1870 1880 1890 1900 1910 1920 1930 1936

Avrupa | 3000 | 24000 51000 105000 | 169000 | 224000 | 284000 | 334000 390 000 412000 415000
ABD 5000 | 15000 54000 93000 | 175000 | 330000 | 402000 | 526000 600 000 618000 626000
Asya 1500 8 000 16000 | 34000 | 60000 | 102000 120 000 133000 166000
AU 1000 2000 8 000 18000 | 24000 31000 38 000 49 000 49 000
Afrika 500 2000 5000 10000 | 26000 37000 52 000 68 000 74 000
Toplam | 8000 | 39000 108000 | 210000 | 372000 | 616000 | 790000 | 1030000 | 1200000 | 1280000 | 1330000

Kaynak: (Benlioglu, 2014, s. 10).

19. yiizy1l demiryolu teknolojisinin altin ¢agi olarak

adlandirilmaktadir. Bu donemde

demiryollar1 6zellikle Avrupa’y: etkisi altina almistir.

Tablo 3. 1845-1890 Arasi Avrupa Devletlerinin Demiryolu Uzunluklar:

Uzunluklar (km)
ULKELER Yillar
1845 1850 1870 1890
B. Britanya, irlanda 4082 10 952 24 864 32673
Felemenk 153 176 1248 3060
Belcika, Liiksemburg 577 830 2 880 5263
Fransa 870 3019 16 632 36 896
Almanya (Prusya) 2143 5824 18 768 74 000
Isvicre 4 23 1424 3070
Avusturya-Macaristan 1058 1536 9420 27 113
Portekiz - - 704 2 060
Ispanya - 128 5120 9878
italya 128 432 6128 12 907
Yunanistan - - - 767
Sirbistan - - - 568
Romanya - - 240 2494
Osmanl Devleti - - 624 1719
Rusya, Finlandiya 144 496 11 360 30 957
Isvec - - 1744 8041
Norveg - - 272 1562
Danimarka - - 499 2010
TOPLAM 9159 23 088 100 927 222 926

Kaynak: (Onur, 1953, s

.6)

1870 yilina kadar Italya’da 6 128 km, Avusturya Macaristan’da 9 420 km, Rusya’da 11
360 km, Fransa’da 16 632 km, Almanya’da 18 768 km ve en uzun olarak Biiyilik

Britanya’da 24 864 km demiryolu yapilmigtir. Takip eden 20 yil igerisinde, iktisadi

bakimdan biiyiik bir hizla gelisen Almanya 74 bin kilometre ile en ¢ok demiryolu olan
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birinci Avrupa iilkesi olmustur. Sonrasinda ise, Fransa 39 896 km, ingiltere 32 673 km,
Rusya 30 957 km ve Avusturya Macaristan 27 113 km ile Almanya’y1 takip etmislerdir.
1890 yilinda Osmanli topraklarinda Avusturya Macaristan, Ingiltere ve Fransa sirketleri 1
719 km uzunlugunda demiryolu yapmuslardir. Portekiz, Romanya, Isve¢, Norve¢ ve
Danimarka 1845 ve 1850’li yillarda demiryolu insa etmemiglerdir. Ancak 1870 yilina
kadar; Portekiz 704 km, Romanya 240 km, Isve¢ 1 744 km, Norveg 272 km ve Danimarka
499 km uzunlugunda demiryolu yapmislardir. 1890 yilina gelindiginde ise demiryolu
uzunluklarmi arttirmislar ve Portekiz 2 060 km, Romanya 2 494 km, Isve¢ 8 041 km,
Norveg 1 562 km ve Danimarka 2 010 km demiryolu hattina sahip olmuslardir. Yunanistan
ile Sirbistan ise ancak 1890 yilinda, 767 ve 568 km uzunlugunda demiryolu hattina sahip
olabilmislerdir (Akbulut, 2010, s. 10-12).

Tablo 4. 1840-1960 Yillar1 Arasi1 Diinya Demiryolu Uzunlugu (km)

YILLAR Demiryolu Uzunlugu (km)

1840 77000

1880 272 000
1905 860 000
1913 1110000
1922 1179 000
1947 1 336 000
1960 1111 340

Kaynak : (Benlioglu, 2014, s. 11)

Demiryolu teknolojisi otuz y1l igerisinde tiim diinyaya hizla yayilmistir. Ulagim ve nakliye
alaninda biiyiik bir gelisme kat edilmesi ile eski donemlerde glinlerce vakit alan
yolculuklar, bu teknoloji sayesinde daha kisa bir zamana indirgenebilmistir. 19. ylizyila
demiryolu c¢agi denilmesinin sebebi ise, o donemde diger ulasim sistemlerinin
tyilestirilemeyip yayginlastirilmamasidir. Global agidan giiniimiizde demiryollar1 hala
onemli bir konumdadir ancak diger ulagim sistemlerindeki gelismeler arttikga demiryolu
sisteminin 6nemi eski konumuna nazaran azalmistir. Ornegin; diinyadaki demiryolu
uzunlugu 1840 yilinda 77 000 km iken, 1880 yilinda 272 bin km’ye, 1905 yilinda 860 bin
km’ye ve 1913 yilinda da 1 110 bin km’ye kadar artmistir. 1913 yilindan sonra ise sahip
oldugu artis hizin1 kaybetmistir. Tablo 4’de goriildiigii iizere demiryollarinin uzunlugu,
1922 senesinde 1 179 bin km, 1947 senesinde de 1 336 bin km’ye kadar diisiik bir hizda
artmistir. 1960 yilia gelindiginde demiryolu uzunlugu 1 111 340 km’ye kadar diismiistiir.
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Biitlin bunlarin nedeni ise gelismekte olan iilkelerin demiryolu yapmasi ile gelismis
iilkelerin demiryolu insa faaliyetlerini durdurmasidir. Nitekim gelismis iilkeler demiryolu
ingasina ¢ok Onceki yillarda basladiklari igin, iilkelerinde ¢oktan demiryolu agma sahip
olmusglar ve ayn1 zamanda diger ulasim sistemlerini de gelistirmeye 6nem vererek o

dogrultuda ilerlemislerdir (Benlioglu, 2014, s. 8-12).

2.1.2. Diinyada Demiryolu Sektoriiniin Gelisimi
Bu boliimde; Japonya, Almanya, Cin, Ingiltere, ABD, Fransa ve Rusya iilkelerinin

demiryolu sektoriinde yasadigr gelismelere yer verilmistir.

2.1.2.1. Japonya

Diinyadaki ilk yiiksek hizli tren, 1964 Tokyo Olimpiyatlari icin Japonya tarafindan
gelistirilmistir. S6z konusu bu tren ilk seferini Tokyo-Osaka vilayetleri arasinda
Shinkansen hattinda ger¢eklestirmistir (Kato, 2016, s. 5). 12 vagona sahip olan bu yiiksek
hizli tren, yolculu olarak saatte 210 km/hiz ve yolcusuz olarak da saatte 256 km/hiz
yaparak demiryolu ulasiminda yeni bir diinya rekoru olusturmustur (Korkmaz, 2015, s.
61). Japonya toplamda 27 268 kilometrelik bir demiryolu ulagim agina sahiptir. Bu aglarda
yillik ortalama 22.63 milyar yolcu tasinmaktadir (Okada, 1994, s. 9-10).

Ulkenin ulusal demiryollarmin uzun vadeli olarak borglanmas1 ve diger ulasim
sistemlerinden, Ozelliklede havayolu ulasimi ile rekabet edememesi nedeniyle Japonya
Ulusal Demiryollar1 (JNR) 1986 yilinda iflas etmistir (Mizutani, 1993, s. 131). Japonya
Ulusal Demiryollar’nin iflas etmesiyle beraber yeniden yapilanmaya gidilmis ve sonug
olarak 6 tane bolgesel demiryolu sirketi ile 1 tane demiryolu yiik sirketi kurulmustur.
Ulkede ilk basta 7 tane olan demiryolu sirketi, yillar gectikce sayisim1 205°e kadar
cikartmistir. Bu sirketler demiryolu sektoriinde sadece tren isletmeciligi degil ayni
zamanda altyap:r insasi, satin alma, bakim ve onarim gibi sektoriin tamamini kapsayan

hizmetleri de vermektedirler (Arslan M. , 2015, s. 47-48).

1964 yilindan giiniimiize kadar toplamda 4 milyar yolcu tasidig1 halde Shinkansen trenleri
kusursuz bir gilivenlik rekoruna sahiptir ve ortalama 24 saniyelik bir sapma ile neredeyse
kusursuz bir zaman c¢izelgesiyle hareket etmektedirler. COMTRAC ismiyle bilinen

Shinkansen demiryolunun kontrol sistemi; kalkis-varig zamanlari, hatlarin numaralar1 ve
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tren konfiglirasyonu gibi isletim bilgilerini saglayan bir kontrol sistemidir (Ekim, 2007, s.

49-50).

Japonya Shinkansen agi, yapimi 75 yil kadar uzun bir siireyi kapsayan, devamli yenilenen

ve teknolojik gelismelerle birlikte gelistirilen bir demiryolu sistemidir. Japonya’da yasanan

teknolojik gelismeler, demiryolu ulasiminda biiyiik 6nem arz eden yeniliklere yol agmustir.

S6z konusu Japon Shinkansen aginin tarihgesi Tablo 5’te verilmistir (Pektas, 2017, s. 1-2).

Tablo 5. Shinkansen Aginin Tarihgesi

YIL | FAALIYET

1941 | Tokyo-Shimonoseki hattindaki standart ray agikligina sahip HT yapimi baglamustir.

1959 | Tokaido Shinkansen’in yapimi baglamistir.

1963 | Tokaido hattinda hiz testi yapilmustir.

1964 | Tokyo ile Shin-Osaka arasindaki Tokaido Shinkansen hatti1 tamamlanarak hizmete baglamistir.

1965 | Tokyo ile Shin-Osaka arasindaki ulasim 4 saatten 3 saat 10 dk’ya indirilmistir.

1972 | Shin-Osaka ve Okayama hattin1 kapsayan Sanyo Shinkansen hizmete baglamistir.

1975 | Okayama ve Hakata hatt1 agilmistir.

1982 | Tohoku Shinkansen ile Joetsu Shinkansen hizmete baglamustir.

1985 | Ueno-Omiya hatti agilmis ve 100 Serisi trenler kar saglamaya baglamiglardir.

1987 | Devlet Demiryollari(JNR) 6zellestirilmistir. Demiryollarinin isletimi ii¢ sirkete devredilmistir.

1991 | JR Central’in 300 Seri Shinkansen setlerinin saatteki hizlar1 325 kilometreye ulagmistir.

1992 | Kar eden Seri 300 seti trenler, Tokaido Shinkansen’de hizmete girerek saatte 270 kilometre
hiza ulagmistir. Boylelikle Tokyo ile Shin-Osaka arasindaki ulagim siiresi 2 buguk saate
diigmiistiir.

1992 | Fukushima-Yamagata hattin1 kapsayan Yamagato Shinkansen agilmustr.

1992 | JR West’in deneysel WIN 350 treni saatte 350 kilometre hiza ulagsmstir.

1993 | JR East’in STAR 21 deneysel treni saatte 425 kilometre hiza ulagmustir.

1994 TOhOku/JoetSU Shinkansenlerde kullanilan E1 Serisi setler ¢ift katli vagonlardan olugsmaktadir.
Isletmecisi ise kar saglamaya baglamistir.

1996 | JR Central’in deneysel 300X setleri, Japonya’nin hiz rekoruna ulagmaistir.

1997 | Hokuriku Shinkansen’in bir pargasi olan Takasaki ve Nagano hatlar1 agilmistir.

1997 | Tohoku/Joetsu Shinkansenlerde kullanilan E4 Serisi setler, ¢ift katli vagonlardan olugsmus ve
kar getirmeye baglamistir.

1999 | Yamagata ve Shinjo hatlarini kapsayan Yamagata Shinkansen agilmis ve ayni zamanda 700
Seri setler Tokaido-Sanyon Shinkansenlerde kullanilmigtir.

2000 | Sanyo Shinkansen’de kullanilan 700 Seri “Hikari Rail Star” setleri kar saglamaya baglamistir.

2002 | Morioka-Hachinohe hattindaki Tohoku Shinkansen agilmustir.

2003 | JR East’in E2 Seri trenleri test siiriislerinde saatte 362 kilometre hiz yapmustir.

2007 | N700 Serisi Shinkansen trenleri Tokaido-Sanyo hatlarinda kullanilarak, ticari kar getirmeye
baglamustir.

2010 [ Hachinohe ile Shin-Aomori hattindaki Tohoku Shinkansen agilmustir.

2015 | Nagano-Kazawana hattin1 kapsayan Hokuriku Shinkansen agilmuistir.

Kaynak: (Pektas, 2017, s. 1-2).

39



Shinkansen Hizli1 Trenlerinin genel olarak 6zelliklerine baktigimizda (Papageorgiou, 1991,
s. 257-258);

e Yollarin ingaati olabildik¢e az egimli olacak sekilde yapilmistir. Boylelikle

trenlerin sabit yiiksek hizlarda ilerlemesi saglanmistir.

e COMTRAC sistemiyle trenlerin otomatik igletimi giivenli bir sekilde saglanmis ve

biitlin trenlerin zaman ¢izelgeleri olusturulabilmistir.

e Biitiin yollara iki ayr1 bariyer konularak giivenlik saglanmis ve kanunlar ile gegis
onceligi verilmistir.
e RBiitiin trenlerin performans: aynidir.

e Japonya’nin belirledigi standartlar ile {iretim ve bakim maliyetleri azalmistir.

e S0z konusu trenler ile ayni hiza sahip olan bakim trenleri mevcuttur. Bu trenler

sayesinde yollarda olusan bozukluklar tespit edilebilmektedir.
e Trenlerde zaman kisit1 olmaksizin siirekli seferler devam etmektedir.

e Rezervasyonlar merkezi bilgisayarlar ile takip edilebilmektedir. Daha uygun ve

daha giivenilir olan bu sistem ile yolculara daha iyi bir hizmet sunulmaktadir.

2.1.2.2. Fransa

Fransizca hizli tren anlamina gelen “Train a grande vitesse”n kisaltilmis hali olan TGV,
Fransiz Alstom ve SNCF sirketlerinin gelistirdigi ve SNCF tarafindan isletilen HT hattidir.
[k seferini Paris ile Lyon arasinda 1981 yilinda yapmustir. Giiniimiizde Paris merkez
olmak {iizere cesitli sehirlere ve komsu iilkelere seferler diizenlemektedir. 1981 yilinda
Paris-Lyon YHT hattinin giiney kismi, en yiiksek hizi saatte 260 kilometre olmak iizere
faaliyete baslamistir. 2 y1l sonra ise s6z konusu hattin kuzey yarisi da faaliyete baglamis ve
en yiksek hizi saatte 270 kilometreye yiikselmistir. 1989°da Paris ve Le Mans arasina
TGV Atlantik ve 1993’te Paris-Lille arasmma TGV Kuzey YHT hatt1 insa edilmistir. Bu
hatlarda saatte 300 kilometre hiz yapilmaktadir. Fransizlar, TGV treni ile 3 Nisan 2007'de
saatte 574.8 kilometre hiza ulasarak, diinyadaki YHT hiz rekorunun sahibi olmustur. TGV
hattt 1872 km’lik uzunluga sahiptir (Yiice, 2015, s. 14-15).
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Fransiz TGV firmasi devlet tarafindan yonetilmektedir. Maliyet sinirlamalar1 ve ekonomik
siirdiiriilebilirlik esasina gore hareket edilmektedir. Ulkenin merkezi ve hiyerarsik yapida

olmasi, Fransa Milli Demiryolu Idaresi’ni ekonomik hedeflere odaklamaktadir.

Ulkede yiiksek hizli tren hatlarinin gelismesinde ve acilan hatlarin isletilmesinde iktisadi
siirdiiriilebilirlige 5nem verilmistir. Iktisadi siirdiiriilebilirligin yan sira tasima potansiyeli,
zaman tasarrufu ve yapim maliyetleri de goz Oniinde bulundurulmustur. Niifusun
yogunlastig1 bolgelerde ayr1 bir yiiksek hizli tren hatt1 insa edilmektedir. Yogunlugun az
oldugu bolgelerde ise arazi sartlarindan dolayr yapim maliyeti normalinden fazla ise
yiiksek hizli tren hatti yapmak yerine geleneksel trenler kullanilmaya devam edilmistir. Bu
durumun sonucu olarak iilkede geleneksel ve yiiksek hizli tren hatlarinin biitiinlestigi bir

yap1 olugmustur.

Sadece yogun niifusu olan bolgeleri, yiiksek hizli tren hatlari ile birbirine baglama
stratejisi, Paris’i yatirimlarda hep 6n planda tutmustur. Bu strateji ile Paris, yiiksek hizli
tren hatlarinin merkezi haline gelmistir. Paris’in Lyon, Marseille, Bordeaux ve Lille ile
baglantis1 saglanmigtir. Tablo 6’da Fransa’da hizmete acilmis, yapimi devam eden ve proje
halinde olan hizli tren ile yiiksek hizli tren hatlarinin uzunluklar verilmistir. Sekil 6’da ise
var olan, yapimi1 devam eden ve proje asamasinda olan HT/YHT hatlar: harita {izerinde

gosterilmistir (TCDD, 2018, s. 39-40).

Tablo 6. Fransa’da Var Olan, insa Halinde Olan ve Planlanan YHT/HT Hatlan

FRANSA Isletmedeki | Yapim Planlama Uzun Dénem | TOPLAM
Hatlar Devam Eden | Asamasinda | Planlama
Giizergah Giizergah Giizergah Giizergih | Giizergah
Km Km Km Km Km
HT Hatt1 - - - - 0
YHT Hatt1 2 696 - - 1.866 4 562
YHT/HT Detay1 Bilinmeyen - - - - 0
Hatlar
TOPLAM 2 696 0 0 1.866 4 562

Kaynak: https://uic.org/highspeed
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LEJAND
——— 250 km/s ve lizeri islemecilik
««=====Insasi devam eden/planlanan(=250 km/s)
250 km/s ve alti isletmecilik
«====-Insas| devam eden/planlanan(<250
Digerleri

Sekil 6. Fransa’da Mevcut, Yapimi Devam Eden ve Planlanan YHT/HT Hatlar1, Kaynak:
https://uic.org/highspeed

Fransa, 2012 yil1 itibari ile toplam 1 700 kilometre HT hattina sahip olmustur. Bu hatlarda
da yaklasik yilda 100 milyon yolcu seyahat etmektedir.

Ulkenin sahip oldugu HT hatti, Japonya'min HT hattindan farkli bir 6zellige sahiptir.
Fransa HT hatt1 ile Japon Shinkansen hatti arasindaki temel farklilik, Fransa yeni hatlar
yapmakla birlikte var olan eski hatlarin1 da restore ederek hizli trene uyarlamustir.
Dolayisiyla Fransa’da eski demiryolu hatlarinda da HT seferleri yapilmaktadir. Yeni hatlar
yapiminda ise niifusun yogunlastig1 bolgeler tercih edilmistir. Japonya ve Fransa’dan sonra
HT uygulamasi Avrupa’ya yayilmigtir. 1991 yilinda Almanya’da, 1992 yilinda ise Ispanya
ve Italya’da hizl tren isletmeciligi baslamistir. (MEVKA, 2012, s. 26).

2.1.2.3. Almanya

Fransa yiiksek hizli tren hattinin isletime agilmasindan hemen sonra Almanya’da yiiksek
hizli demiryolu yapimina baslamistir. Yasal problemler yiiziinden projede gecikmeler
yasanmig Ve Alman Yiikksek Hizli Tren hatti, Fransiz Yiiksek Hizli Tren hattinin
kurulmasindan 10 yil sonra ancak hizmete agilabilmistir. Alman Yiiksek Hizli Trenleri
vakit kaybedilmeden uluslararasi hizmetlere de baslamistir. Avusturya ve Isvicre’deki
elektrifikasyon sisteminin Alman sistemiyle ayn: olmasi, Almanya YHT’lerinin bu
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tilkelere servis yapmasina kolaylik saglamigtir. 2000 yilinda Almanya’da 3. nesil YHT nin
gelistirilmesi ile beraber Hollanda ve Belgika’ya da servisler baslamistir. 3. nesil Yiiksek
Hizli Trenleri deneme siiriislerinde saatte 363 kilometre hiza kadar ¢ikmistir. Fakat ticari
olarak hizi saatte 330 kilometre olarak belirlenmistir (Arslan C. , 2010, s. 51-52).

1988 yilinda bir Aman YHT’si saatte 406.9 kilometre hiz yaparak diinya rekorunu
kirmigtir. Sonrasinda ise 1990 yilinda Fransa YHT’si bu rekoru kirmistir. Japonya ve
Fransa’daki yiiksek hizli trenlerde oldugu gibi, Almanya’nin yiiksek hizli trenlerinde de
ozel hatlarda oncelikli gegis hakkina sahip olmalari1 ve ileri kontrol sistemleri sayesinde
yolcularin ve hat c¢evresindeki yerlesik halkin giivenligini en yiiksek noktaya
cikarmaktadirlar (Goker, 1996, s. 11). 2009 yilina gelindiginde Almanya’da isletilmekte
olan yiiksek hizli tren hatlarinin toplam uzunlugu 1 285 kilometredir (UIC, 2009, s. 1).

Almanya, 1960 yilindan bugiine iizerinde calistigi Maglev teknolojisinde ‘cekme modlu-
elektromanyetik’ sistemi gelistirmistir. Bu sistem ile ¢alisan bir arag, hareket halindeyken
miknatislart ile yol arasinda kalan 1.5 cm’lik mesafe hareketsizken de bu sekilde
tutulabildigi i¢in bu tir trenler, uzun mesafe yiiksek hiz hatlarinin yani sira sehir igi
ulagiminda da kullanilabilmistir. Almanya’nin bu sistemle trettigi “Transrapid TR-07”
saatte 430 km hiz yaparak diinyadaki en hizli trenler arasinda yerini almistir (Goker, 1996,
s. 11).

Almanya’da 1994 yilinda yiik tasimaciliginda serbestlesmeye gidilmistir. Yerlesik
demiryolu tren igletmecisi olan DB Schenker ile rakip sirketlerin 1993 yilindan 2013 yilina
kadar olan siiregteki yiik tasima performanslari Tablo 7’de belirtilmistir. Tablo’ya
baktigimizda, 21 sene igerisinde DB Schenker’in yiik tasimaciligindaki payr %98,7’den
%67 e kadar azalis gosterirken, rakip sirketlerin pay1 %1.3’ten %33’e kadar ¢ikmistir. Bu
oranlar sonucunda Almanya’da sektoriin serbestlesmesiyle adil ve siirdiiriilebilir bir

rekabet ortaminin saglandigi kanisina varilmigtir (Bekem, 2016, s. 38).
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Tablo 7. Almanya’da Yiik Tagimacilik Performansi

Yillar DB Rakip | Toplam DB Rakip DB Rakip | Toplam
Schenker | Sirketler Schenker | Sirketler | Schenker | Sirketler
Milyar yolcu-km Piyasa paylar1 % Bir onceki yila gore % degisim

1993 64 609 818 65 427 98.7 1.3 - - -
1994 70 626 851 71477 98.8 1.2 94 4.0 9.3
1995 69 597 853 70 450 98.8 1.2 -1.5 0.2 -1.5
1996 68 110 710 68 820 99.0 1.0 -2.0 -13.1 -2.1
1997 73 166 777 73 943 98.9 1.1 7.5 4.9 7.4
1998 74 143 870 75013 98.8 1.2 1.2 12.0 1.3
1999 72 531 1037 73 568 98.6 1.4 -2.4 19.2 -2.2
2000 78 301 1486 79787 98.1 1.9 7.4 43.3 8.0
2001 76 674 2224 78 898 97.2 2.8 -3.1 49.7 2.1
2002 75 811 3 388 79 199 95.7 4.3 -2.7 52.3 -1.1
2003 79 200 5600 84 800 93.4 6.6 2.6 52.6 4.8
2004 83 100 8 800 91 900 90.4 9.6 4.9 49.2 8.4
2005 81 700 13 700 95 400 85.6 14.4 -1.7 55.9 3.8
2006 89 500 17 500 107 000 83.6 16.4 9.5 27.9 12.2
2007 92 100 22 500 114 600 80.4 19.6 2.9 28.7 7.1
2008 91 200 24 500 115 700 78.8 21.2 -1.0 8.6 1.0
2009 72 300 23 600 95 900 75.4 24.6 -20.8 -3.7 -17.1
2010 80 400 26 917 107 317 74.9 25.1 11.2 14.0 11.9
2011 83798 29 519 113 317 74.0 26.0 4.2 9.7 5.6
2012 78 542 31523 110 065 71.4 28.6 -2.3 17.1 2.6
2013 75 247 37 051 112 298 67.0 33.0 -10.2 25.5 -0.9

Kaynak: (Bekem, 2016, s. 38).

Ayn1 sekilde DB Schenker ve rakip sirketlerin bolgesel yolcu performanslarina

baktigimizda sonu¢ yine degismemistir. Sektoriin serbestlesmesi ile birlikte adil ve

stirdiiriilebilir bir rekabet ortami olusturulmustur. Asagidaki Tablo 8’de DB Schenker ile

rakip sirketlerin 1994 ile 2012 yillar1 arast donemi kapsayan bolgesel yolcu tagima

performanslar1 gosterilmistir. Genel olarak 19 yil igerisinde DB Schenker’in yolcu

tasimaciligindaki pay1 %98.2°den %85’e kadar diismiis, rakip sirketlerin pay1 ise %1.8’den
%15’e gcikmistir (Bekem B. R., 2016, s. 39).
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Tablo 8. Almanya’da Bolgesel Yolcu Tasimacilik Performansi

Yillar DB Rakipler | Toplam DB Rakipler DB Rakipler | TOPLAM
Schenker
Milyar yolcu (km) Piyasa paylar (%0) Bir onceki yila gore degisim (km)

1994 29.7 0.6 30.3 - - - - -
1995 34.1 0.6 34.7 98.2 1.8 14.69 2.06 14.43
1996 35.4 0.7 36.1 98.0 2.0 3.97 9.18 14.06
1997 36.5 0.8 37.2 98.1 1.9 3.01 10.1 13.15
1998 37.3 0.8 38.1 97.9 2.1 2.24 5.17 2.30
1999 37.9 1.0 38.9 97.4 2.6 1.76 16.85 2.09
2000 38.2 1.0 39.2 97.4 2.6 0.56 9.26 0.77
2001 39.1 13 40.4 96.7 3.3 2.50 24.76 3.09
2002 36.7 15 38.2 96.0 4.0 -6.24 14.90 -5.57
2003 37.9 1.7 39.6 95.7 4.3 3.38 13.24 3.77
2004 37.9 2.2 40.2 94.2 5.8 0.04 33.00 1.44
2005 38.9 2.3 41.3 94.1 5.9 2.59 4.33 2.69
2006 40.3 3.9 44.3 90.9 9.1 3.64 68.78 7.34
2007 40.7 4.2 44.9 90.6 9.4 0.80 7.68 1.41
2008 41.6 5.4 47.0 88.5 115 2.33 27.32 4.69
2009 41.1 6.3 47.4 86.7 13.3 -1.20 16.45 0.82
2010 415 6.5 48.0 86.4 13.6 0.88 2.49 1.10
2011 424 7.0 49.4 85.8 14.2 2.27 9.08 3.18
2012 43.4 7.6 51.0 85.0 15.0 2.36 7.91 3.15

Kaynak: (Bekem, 20186, s. 39).

2.1.2.4. Rusya

Rusya’nin demiryollar1 diinya standartlarinda bir sisteme sahiptir. Orta Avrupa’dan Orta

Asya’ya, Baltik Denizi’nden Kaliningrad’e, Japon Denizi’nden Sakhailn’e ve kuzeydeki

Barents Denizi’nden Murmansk’ta, giineyde Karadenize kadar uzanan toplam 8 bdlgeye

yayilmaktadir (Murray, 2014, s. 7-8). Bu sebeple sebeke ve navlun ton/km agisindan

Amerika ve Cin’den sonra diinyadaki en biiyiik 3. demiryolu sistemine sahip olan tilkedir.

Yolcu km’si agisindan Cin, Hindistan ve Japonya’dan sonra gelerek 4.

sirada

bulunmaktadir. Trafik bakimindan Cin’den sonra 2. sirada yer almakta ve demiryolu

sektoriindeki istihdam bakimindan ise, Cin ve Hindistan’dan sonra 3. siradadir (OECD,
2004, s. 20-25).
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Rusya’da anonim sirket olarak kurulan Rossiyskie Zeleznye Dorogi (RZD) ve yan
kuruluslari {ilkenin demiryolu sektoriindeki en biiyiik sirket grubudur. Bu sirket grubunun
sermayesinin tamami devlete aittir. Rossiyskie Zeleznye Dorogi ve grubu, ana hat
demiryollarinin gogunu kapsamakta ve altyapi hizmetlerini yonetmektedir. Bunlara ek
olarak; navlun ve yolcu servislerini yiiriitmekte ve demiryolu altyap: yapimi, AR-GE ve
diger yan hizmetleri karsilamaktadir. Ayrica vagonlarin bakim ve onarim hizmetlerini de
karsilayan bagli ortakliklar: vardir. S6z konusu sirket grubunun 6zel operatorlerde hizmet
vermesi sebebi ile nakliye alanindaki pazar payi diismiistiir. Rossiyskie Zeleznye Dorogi,
Rusya’nin en biiylik ulagim sirketinin olmasinin yani sira, tim diinyada da en biiyiik ulagim
sirketleri arasinda yer almaktadir. 2003 yilinda 1.762.8 milyar Rb kazan¢ saglamis ve
sonrasinda 934 bin kisiye is olanagi ortami olusturarak, iilkede en fazla ticari istihdam

saglayan sirket olmustur (Murray, 2014, s. 7-8).

Rusya’nin demiryolu seriiveni Sovyetler birligi zamaninda baslamigtir. Rus demiryollari
Sovyetler birligi doneminde iilkenin demiryollar1 bakanlik kontroliinde bulunmaktadir. Bu
donemde bolgesel olarak 32 tane, iilke smir1 icinde ise 17 tane demiryolu ulasim agi
faaliyet gostermistir. Bununla beraber yiik ve yolcu tasimasinda diinyada biiyiik bir paya
sahip olarak en parlak donemini yasamstir (Cer, 2011, s. 35).

Rusya Demiryolu Bakanligi, 1992 yilinda iilkede bulunan 17 bolgesel demiryolu ve alakali
kurum ve kuruluglar1 bilinyesinde barindirmaktadir. S6z konusu bakanlik; isletim,
arastirma, is¢i saglik ve yardim birimleri ve bazi iiretim kapasiteleri ile kabine diizeyinde
bir bakanlik yapisina sahiptir. Ayrica biinyesinde asagi yukart 1.1 milyon kisi barindiran
genis bir organizasyon yapisina sahiptir ve bu nedenle 17 bolgeye ayrilmistir. Demiryollari
bolgesel olarak isletilmekte ve her bolge kendi icerisindeki ulasim hizmetlerinden
sorumludur. Her bélgenin basinda yetkili bir amir vardir ve bu amir bilangodan gelir
beyanina kadar biitiin finansal kayitlar tutma yiikiimliiliigiinii tastmaktadir. Ulkede yapilan
demiryollar1 ve araglart i1se Rusya Demiryolu Bakanligmin standartlarini karsilamak
zorundaydi. Sonrasinda Sovyetler Birliginin ¢okmesiyle kurulan devletlerin iktisadi yapisi
tam olarak sekillenmedigi i¢in demiryolu yiik ve yolcu tagimaciliginda zayiflama olmustur.
1988-1993 doneminde demiryolu ulasiminda diislisler meydana gelmis ve 1994-1998
doneminde bu durum sabit bir sekilde devam etmistir. Ancak 1999 yilindan itibaren
demiryolu ulagiminda tekrar bir hareketlenme yasanmistir. Ulasim zararlarinin capraz
stibvansiyonlarla kapatilmaya ¢alisilmas1 sonucunda meydana gelen aksakliklar ve sektore
olan yatirimlarin azalmasi, donemler arasinda yasanan dalgalanmalarin sebebi olarak
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aciklanabilir. Yaganan biitin bu olaylar Rusya’yr demiryolu sektoriinde bir reforma

gotiirmiistiir (Cer, 2011, s. 35-37).

== Rusya = =m===: Ukrayna = =« Kazakistan = ==Beyazrusya m—— Estonya
——= Letonya e Litvanya ~  aaaa. Ermenistan = = «Gircistan
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01 988 1 9I90 1992 1994 1 9I96 1 9I98 2000
Sekil 7. Rusya Demiryolu Bakanhg: Yiik Ton/Km Trendleri, Kaynak: (OECD, 2004, s. 25).
Rusya demiryolu reform programina baktigimizda demiryolu sektoriiniin yeniden
yapilandirilmasiyla ilgili c¢alismalarda bulunmustur. Rusya, idari reformlarla maliyet
etkinligini artirma noktasinda potansiyelini tiikkettigini ve ayni zamanda verimliligi tesvik
etmek icin yapisal reformlar olmadan demiryolu talebini karsilamada sorunlar
yasayacagini anlagsmustir. Ulke demiryolu altyapisini, yolcu ve yiik isletmesini kisim kism
ozel sektorlere vererek ozel sektoriinde demiryolu faaliyetlerine katilmasini istemistir.
Ozellikle kisa hatlardaki yolcu ve yiik isletmesini 6zel sektdrlere devretmeyi planlamistir.
Buradan hareketle 3 kademeli bir plan hazirlamislardir. Hazirlanan plandaki hedeflere

baktigimizda (OECD, 2004, s. 18-28);

e Ulasim sektdriinde siirdiiriilebilirligi saglamak,

e Ulasim sektoriinde artan talebe karsilik vermek,

e Demiryolu Kalitesi ile hizmet ve giivenlik performansmi arttirmak ve bunun
yaninda demiryolu maliyetlerini azaltmak,

e Sadece bir tane iktisadi politika uygulayarak iilke ekonomisinin kalkinmasini

saglamak gibi hedefler yer almaktadir.

3 kademeli olarak hazirlanan bu plandaki en 6nemli gelisme, 1 Ekim 2003 tarihinde Rus

Demiryollari’nin Anonim Sirket haline doniistiiriilmesi Olmustur. Planin 6n asamasina

baktigimizda (OECD, 2004, s. 18-31);
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e (apraz slibvansiyon ge¢islerinin durdurulmasi,

o Ihracat/ithalat, trafik ve yurti¢i yiik trafiginin arasindaki tarife farkliliklari
tamamlamak,

e Iktisadi tesvikler ve demiryolu personellerinin sosyal giivenlik garantilerinin
tyilestirilmesi,

e Yiik ve yolcu tasima sartlarinda rekabet,

e (Ceken-gekilen araglarinin bakiminin gelistirilmesi,

e Bagimsiz yiik ve yolcu tasimacilifi sirketleri ve vagonlarimin bagimsiz sahipleri
icin federal demiryolu altyapisina uygun ayrimci olmayan bir sistemin
olusturulmasi,

e Maliyetlerini disiirmek i¢in okul, hastane gibi sosyal hizmetleri ayirmak gibi

konular tizerinde durulmustur.

3 ana kademeye ayrilan reform siireci asagidaki tabloda 6zet bir sekilde gosterilmigtir

(Arslan E. , 2017, s. 45-48).

Tablo 9. Rusya Reform Siireci
ASAMALAR DONEM BASAMAKLAR
ON ASAMA 2001 Oncesi e  Sosyal hizmetlerin ayrilmasi

o Ozellestirme
e Ozel vagon sahipliginin tesviki

1. ASAMA 2001-2003 e  Reformun yasal gergevesinin olusturulmasi
2. ASAMA 2003-2006 e s hatlarmin kurumsal ve yasal ayrimi
3. ASAMA 2006-2010 e  Rekabetin gelistirilmesi

Kaynak: (Arslan, 2017, s. 48).

1. ASAMA: Yasal ve Kurumsal Cerceve, Varlik Degerlendirmesi

Reform siirecinin ilk kademesinde ana mevzuat ¢ikartilarak yasal sinirlar belirlenmistir.
2001-2003 doneminde kabul edilen mevzuat ve destekleyici diizenlemeler ile demiryolu
reform programi i¢in yasal c¢erceve olusturulmustur. 384 sayili Hiikiimet Karar1 (2001)
“Demiryolu Tasimaciliginin Yapisal Reformuna iligkin bir Program”, 2001 yilindan 2010
yilina kadar olan donemde reform programi 3 kademeli olarak olusturulmustur. Bu
kararname ile demiryolu ulasimi ve demiryolu sektoriiniin yeniden diizenlenmesi igin yasal
dayanak saglayan Demiryolu Tasimaciligi Federal Kanunu (Aralik 2002) ile ilgili Federal

yasa onaylanarak reform siireci baglatilmigtir (Murray, 2014, s.18).

Uluslararast bir denetleme ve muhasebe sirketi, Rusya Demiryolu Bakanligi’nin

varliklarina deger bigmesi ve demiryollarmda KIT olusumuna zemin hazirlayacak tesebbiis
48



tabanli muhasebe yapilar1 olusturulmasi nedeniyle tutulmustur. Bdylelikle Rusya
Demiryolu Bakanligi, biri diizenleyici islevler ile ilgili digeri ise isletim varliklar1 ve
sorumluluklar ile ilgili olacak sekilde 2 ana kisma bolinmistiir. Federal Demiryolu
Tasimacilik Ajansi (FRTA ya da ROSZELDOR) olarak bilinen diizenleyici organ, endiistri
reformlariin siirdiiriilmesi, kanunlarin hazirlanmas1 ve federal diizeydeki demiryolu
faaliyetlerine izin verilmesi dahil olmak iizere demiryolu ulasimi iizerinde diizenleyici
otoriteyi saglamakla gorevlidir. Federal Demiryolu Tasimacilik Ajansi, Demiryolu
Bakanliginin bir ajansidir. 2003 yilinda demiryolu altyapisi ve ¢eken-cekilen arag varliklar
ve igletim sorumluluklari, tamamiyle bir kamu iktisadi tesebbiisii olan halka ag¢ik yeni bir
anonim sirkete, Rusya Demiryollarina (RZD) devredilmistir. Rusya Demiryollar1 (RZD),
onceki Demiryolu Bakanliginin tiim varliklar1 ve isletim sorumluluklarini devralmak,
demiryolu altyapisi, lokomotifler, onarim islevleri ve demiryolu sisteminin diger alanlarina
sahip olmak ve yonetmek icin kurulmustur (Oz, 2017, s. 88-89). RZD kapsamindaki her
bir is bolimii 6zelliklede altyapi, yiik ve yolcu hizmetleri igin ayr1 muhasebe ve yonetim
sistemleri olusturulmustur. Biitiin bunlarin yani1 sira bagimsiz yiik isleticilerinin kendi
vagonlarini kullanarak RZD altyapisinda isletim yapmasima miisaade edilmistir. Reform
stirecinde 2 6zel demiryolu sektorii is modeli olduk¢a hizli bir sekilde biyiimiistiir.
Birincisi, demiryolu isleticisi- vagon filosu olan bir tiir yiik forwarder’dr. Isleticiler,
genellikle sahibi olduklar1 veya yonettikleri vagonlari kullanarak yiikleme ve bosaltma
islemlerini diizenlemekte ve demiryolu lojistik hizmetlerini idare etmektedir. Vagonlarin
ozel tedariki i¢in standart tarifelerde gozle goriiliir bir azalma ve artan vagon kullanimlari,
isleticilerin faaliyetlerini iktisadi agidan verimli bir hale getirmistir. Demiryolu ulasiminda
gerceklesen bu faaliyetler ile ilgili diizenleyici bir gerceve gelisse de 6zel demiryolu
isleticilerinin ticretleri diizenlenmemistir. 2. modele baktigimizda ise, vagon kiralayan 6zel
sirketleri kapsamaktadir. Bir zamanlar Rusya’da kiralama sirketleri bulunsa da sonrasinda
onemini kaybetmistir. Kiralama konusunu kapsayan yeni bir yasa ise 2002 senesinde
yiriirliige girerek, 0Ozel isleticilerin vagonlari teminat gostererek ve hizlandirilmig
amortisman One siirerek yeni vagon alimlarini finanse etmesine olanak saglamistir. Vergi
kanunda yapilan yenilikler, iktisadi kalkinma, giderek yiikselen vagon ihtiyaci ve artan
demiryolu isletici sayis1 kiralama sektoriinii iktisadi bakimdan cazip kilmistir (Drew &

Ludewig, 2011, s. 39-40).

Genel olarak Federal Kanun ve Demiryolu Tasimacilik Soézlesmesi, is modelini ve

demiryolu ulasimini olusturan igler ile alakali yasal sorumluluklar1 kapsamaktadir. Rusya
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Demiryolu Bakanligi’nin demiryolu altyapr sebekesi, dogal bir tekel olarak goriilmiis ve
biiyiikk bir diizenlemeye tabi tutulmustur. Yeni kanun, bir Demiryolu Tasima Sirketini
demiryolu sisteminde ilerlerken vagon ve lokomotifi olan veya kiralayan, devlet tarafindan
miisaade edilen, altyapi kullanimi i¢in RZD ile arasinda bir anlasma olan ayrica yiik ve
yolcular ile ilgili biitlin finansal sorumluluk tagiyan bir is kurulusu olarak nitelendirilmistir.
Kanuna gore, Rusya’da demiryolu ulasim agi1 bir¢ok demiryolu tasima sirketine erisilebilir
bir sekilde olmalidir. Neredeyse 25 kurulus, tasima sirketi olarak kaydolmustur. Bu
kuruluslar genellikle demiryolu yik isleticileri ve ekipman kiralayan sirketlerden

olusmustur (Drew & Ludewig, 2011, s. 40).

2. ASAMA: Gorevlerin Ayrilmasi

2. kademeye baktigimizda Rusya Demiryolu Bakanligi kismen o6zellestirilme ihtimali olan
bagli ortakliklara bolistiiriilmiistiir. S6z konusu Bakanlik onceki donemde, 2. kademe
kisminda gerekli olan ¢esitli tesebbiisleri kurmakla ilgilenmistir. Sonug olarak 2003 yilinin
sonuna gelindiginde 585 sayili kararname ile kurumsal faaliyetleri boliimlere ayirilmistir.
Omegin; JSC TransContainer, Rail TranAuto, Rayh Yolcu Midiirliigii, Rus Troika,
TransGroup ve Ref Servis gibi 63 kisma ayrilmigtir. Bu sebeple Rusya Demiryollarinin
sahiplik yapis1 degisime ugramustir. Bazi yan sirketler halka arz edilmistir. Ornek verecek
olursak; 2008 senesinde TransContainer hisselerinin %15’ini halka arz etmis ve 2010
yilindan itibaren de hisselerinin bu sefer %35’ini halka arz etmeyi planlamistir (Oz, 2017,
s. 83-91).

3. ASAMA: Rekabetin Gelismesi

Bu kademede 2006 yil1 ile 2008 yil1 arasinda idari yeniden yapilanma ve reform siirecinde
uygulanacak planlar yer almistir. 2005 yilinda yapilan degisiklikler tekrar diizenlenerek
2006 ile 2010 yillarin1 kapsayan yeni bir plan hazirlanmistir. Uygulanacak olan hedeflere
bakacak olursak (Cobanoglu, 2014, s. 62-63);

e Yonetim siiregleri ile prensiplerinin belirlenmesi,

e Devlet hizmetlerinin standartlarinin belirlenmesi,

e E-devlet uygulamasinin tanimlanmasi ve iyilestirilmesi,

e Ticari islemlerde verimliligin arttirilmasi,

e Devlet kurumlarinda riigveti 6nleme ile ilgili diizenlemeler,

e Ekonomiye devlet miidahalesinin kaldirilmasi,
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e Kontrol ve denetim kollarmin tekrar yapilanmasi amaci ile yonetim siireglerinin
tyilestirilmesinde dis kaynak kullanimi

e Bolgesel organlarin reformu gibi hedefler belirlenmistir.

S6z konusu bu diizenleme, yiirlitme giiciinii arttirmak, yerel yonetimlerde iktisadi ve sosyal
hayatta insanlara hizmet ulastirmak ve devlet bilinyesinde ticari islemlerde asiriliktan
kagimmak gibi faktorleri 6n plana ¢ikarmaktadir. 2004 yilinda devlet kurumlari tizerinde
yapilan islevsel yenilikler yeniden yapilanma siirecinde yetersiz kalmis ve bu sebeple

2006-2008 yillarini kapsayan yeni bir sema ¢izilmistir (Konov, 2007, s. 5).

IT, MIS,
Elektronik

Islevsel Bakas -
Tletisim

— Lo

Bakanlik Tiiziigii idari Diizenlemeler Hizmet Standartlart Meslek Tanimlari

Siire¢
Yapilanmasi

A

Performans . Performans
I¢ S luluk Dis R 1
Yo6netimi ¢ sorumin 's Raporiama Degerlendirme

Performans Biit¢esi

Bilgiye Ulagimda Seffaflik b

i

Rekabetci Ise Alma, Liyakate Dayali Odeme Yapma

Sekil 8. Devletin Performans Yonetiminde Sistem ve Prosediirlerin Gelistirilmesi, Kaynak: (Konov,

2007, s. 5).
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Sekil 8’e baktigimizda, ilk olarak islevsel agidan devlet kollarmin gereksiz yapilardan
arindirillarak yeniden yapilandirmanin gerekliligini gérmekteyiz. Devlet kurumlarindaki
gereksiz birimlerin kaldirilmasi ve yerine getirilecek olan yeni birimlerin olusturulmasi
amaciyla hizmet standartlar1 ve is tanimlarinin bakanliklarda yiiriitiilmesi planlanmistir.
Bunun yaninda performans yonetiminin de yapilmasi gerekli bir hal almistir. Halk ile
kamu c¢alisanlariin ulagilabilir bilgi cergevesinde seffaflik ilkesinden faydalanmasi
amaciyla E-devlet sisteminin olusturulmasi, yapilan biitiin bu diizenlemelere katki
saglamistir. Performans degerlendirmesi ile i¢ sorumluluk ve disaridan gelen bilgilerin
degerlendirilmesi, idari yeniden yapilanmaya ve reform silirecine olumlu katkilar

saglamaktadir (Cobanoglu, 2004, s. 62-64).

Sonug olarak yapilan reformlarla birlikte Rusya, bir¢ok 6zel sektorii demiryolu sektoriine
cekmeyi basarmistir. Rusya’da yiikk filosunun biiylikk bir kismim1 06zel sektor
karsilamaktadir. Boylelikle lokomotif filosunun artacagi beklenmektedir. Biiylik yiik
sirketlerinin Rusya demiryollarin1 desteklemesi beklenmektedir. Ayrica Rusya Demiryolu
Bakanligi, mevcut 86.000 kilometrelik sebekedeki altyapr isletmeciliginden ve yeni
demiryolu hatlarimin insa edilmesinden sorumlu tutulmustur. Altyap: yatirimlarinin
artmasiyla beraber erisim tcretlerinin de gegmis yillara oranla yiikselecegi beklenmistir.
Rusya demiryolu reformu Tablo 10’da 6zet olarak gosterilmistir (Arslan E. , 2017, s. 50-
51).

Tablo 10. Rusya Demiryolu Reform Ozeti

RUSYA DEMIRYOLU REFORMU
Isletmecilik
Altyap1 Yiik Yolcu
Miilkiyeti Kamu Kamu+Ozel Kamu+Ozel
Isletmeciligi Kamu+Ozel
Yapilanma Oncesi Kamusal Sirket
Yapilanma Tiirii ve Sonrasi Dikey Ayrisik Yapilanma (Altyapiya Agik Erigim)
3 Kademeli Program Oncesi 58 48
(2001 Demiryolu % Mod Pay1)
Yapilanma Sonrasi 60 52
(2010 Demiryolu % Mod Pay1)
Yapilanma Sonrasi Rekabet Yolcu ve yiik tasimaciligindaki yiikselis ile sektore yeni girisler
yasanmustir. Yiik tarifelerindeki azalma devam etmistir.

SONUC Olumlu Olumlu

Kaynak: (Arslan E. , 2017, s. 51).
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2.1.2.5. Cin

Cin 21. yy’a kadar YHD teknolojisini pek kullanmamistir. Ancak son dénemde demiryolu
sektoriinde yaptig1 yenilikler sayesinde diinya c¢apinda onemli bir mesafe kat ederek
kendisini 6n siralara tasimayr basarmistir. Cin, ilk kez 2003 yilinda 405 kilometre
uzunlugunda olan ve saatte 250 kilometre hizla hareket edilen Qinhuangdao-Shenyang
YHT’sini hizmete agmistir. Boylelikle Cin’de de yiiksek hizli tren seriiveni baslamistir.
2003 yilindan giinlimiize kadar olan siirecte yapmis olduklari mega projeler ile toplam 26
329 kilometre YHT/HT hattin1 hayata gecirmistir. Bununla beraber yapimi devam eden 10
bin kilometrenin {izerinde demiryolu hatlari ve 1 500 km civarinda plan asamasinda olan
hatlar bulunmaktadir. 2020 yilina kadar yaklagik olarak 12 bin kilometre YHT/HT hattin1
tamamlamay1 hedeflemektedir (TCDD, 2018, s. 35).

Tablo 11. Cin’de Tamamlanan, insa Halinde Olan ve Planlannms YHT/HT Hatlar

Isletimdeki | insa Halinde Proje Uzun TOPLAM
Hatlar Olan Asamasinda Doénemde
Olan Planlanan
CiN . A . . . ..
Giizergah Giizergah Giizergah Giizergah Giizergah
km km km km km
HT 6121 486 - - 6 607
YHT 20 208 7071 1268 257 28 804
HT/YHT Detay: - 2811 - - 2811
Bilinmeyen Hatlar
TOPLAM 26 329 10 368 1268 257 38 222

Kaynak: (TCDD, 2017, s. 35).

Genellikle iilke niifusunun yogunlastigi dogu kiyr kentlerine hizmet saglayan YHT ler ile
Pekin-Sangay-Hong Kong arasinda ve Xuzhou-Lanzhou-Hangzhou-Changsha arasinda
yaklagik saatte 290 kilometre hiza ulagilmaktadir. Cin’deki diger bir¢ok biiyiik kente
yapilan demiryolu hizmetinin hiz1 ise saatte 192 kilometredir. 1 290 kilometrelik Pekin ile
Sangay arasindaki hattinin tamamlanmasi ile 2 sehir arasindaki ulagim siiresi 14 saatten 5
saate kadar digmdistir. S6z konusu hat tahminen giinlik ortalama 220 bin yolcu
tasimaktadir. Bu durum 2 sehir arasindaki havayolu ulasimin1 da radikal bir sekilde

etkilemistir (Yiice, 2015, s. 18).

2004 yilinda isletime giren Cin’deki Sangay Maglev hatti, Sangay Pudong Havaalani ile
sehir merkezini birbirine baglamaktadir. Maglev hattinin uzunlugu 30 kilometredir ve hiz1
430 km/sa’tir. Diinya capindaki en hizli kentsel ulasim sistemidir. S6z konusu Maglev

hattindaki tek sefer 8 dk’da yapilmaktadir (Aktuglu Aktan, 2006, s. 104).
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Maglev sistemini agiklayacak olursak, elektromiknatislar kullanilarak olusturulan manyetik
alanda, trenlerin raylara temas etmeden iizerinde durabilmesini saglayan bir sistemdir.
Trenin raylara degmeden harecket etmesi, siirtiinme kuvvetinin ortaya ¢ikardigi etkileri
ortadan kaldirmaktadir. Ayn1 zamanda trenin hareket etmesi i¢in higbir motora ihtiyag
kalmaksizin, olusturulan manyetik alan sayesinde hareket saglanmaktadir. Glinlimiizde
Maglev sistemini sadece Cin, Japonya ve Giiney Kore iilkeleri kullanmaktadir. Bu iilkelere
ait Maglev sistemi ile yapilan hatlarin bilgileri Tablo 12’de verilmistir (TCDD, 2017, s.
22).

Tablo 12. Cin, Japonya ve Giiney Kore’de Maglev Sistemi ile Yapilan Hatlar

ULKE Yil Giizergah Uzunluk (km) | Hiz (km/sa)
CiN 2004 Sangay Havaalani-Pudong 30.5 430
(Sangay Maglev Tren Hatti)
JAPONYA 2005 Fujigaoka-Yakusa 9 100
(Liminio Maglev Hatt1)
CIiN 2016 Changsha Havaalani- 18.5 100
(Changsha Maglev Hatt1) Changsha Giiney Demiryolu
Istasyonu
GUNEY KORE 2016 | Incheon Havaalani-Yongyou 6 110
(Incheon Maglev Tren Hatt1) Istasyonu

Kaynak: (TCDD, 2017, 5.22).

Sonug olarak Cin, giinlimiizde diinya ¢apinda en uzun hizli tren hattina sahip olan iilke

konumundadir.

2.1.2.6. Ingiltere

Ingiltere demiryollar1 “British Rail” adindaki devlet sirketine aittir. 1994 yilinda yeni bir
devlet sirketi kurulmus ve iilkenin demiryollar1 bu sirkete devredilmistir. Boylece
demiryollart 3 yil gibi kisa bir siirede biiyiik degisikliklere ugrayarak, altyap: ve isletme
kollar: birbirlerinden ayrilmis ve yolcu hizmetleri “Franchise” metodu ile dzellestirilmistir.
Demiryollar1 altyap: isletmesi yapim-bakim seklinde 13 tane sirket haline getirilmis,
demiryolu araglar1 igin ise 3 tane sirket olusturulup hepsi 6zellestirilmistir. Pazara yonelik
rekabet ortami olusturmak igin 25 tane demiryolu tren isletmecisi 6zel sektor sirketine
“franchise” olarak yolcu treni isletme hakki taninmistir. Yiik tagimaciliginda rekabet
olusturulmas: oncelikli hedefler arasinda olmus ve yiik tasimaciligi 6 kisma boliinerek
ozellestirilmistir (Nash & Smith, 2011, s. 97-108). Yiik isletmelerinde ve yolcu

franchise’lart igin gergeklesebilecek olan her yerde rekabet ortami olusturmak 1. hedef
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halini almistir. Ulkede demiryollarmin 6zellestirilmesiyle birlikte demiryolu ulasimindaki
yolcu sayisinda keskin bir yiikselis yasanmistir. S6z konusu bu yiikselis {izerinde,
ozellestirme ve bunun sonuclarina atfedilebilecek kesin bir kanit olmamakla birlikte
iktisadi biiyiime, karayollarindaki trafik yogunlugu ve petrol fiyatlarindaki artiglar da etkili
olmustur (Bekem B. , 2016, s. 48-49).

Ingiltere’de insa edilen Tiinel-Chatham hatti 2003 yilinda bitirilmistir. Uzunlugu 74
kilometre olan bu hat ile Briiksel ile Londra aras1 ulagim siiresi 2 saat 20 dk’ya diismistiir.
Mans Tiineli-Londra demiryolu hatti ise 2007 yilinda bitirilmistir. Bu hat sayesinde Londra
ile Paris aras1 ulasim siiresi 2 buguk saate kadar diismusttir (Usta, 2001, s. 185).

2.1.2.7. ABD

Amerika Birlesik Devletlerinde demiryolu agi, 6zel sermaye yatirimlariyla 1825 yilinda
yapimina baslanmustir. Ulkedeki demiryolu ulasiminin en biiyiik eksikligi, diger ulagim
sistemleri ile rekabet saglayamamasi ve finansal spekiilasyonlar sebebiyle olusan kapasite
fazlahigidir. Demiryolu ulagimimin hacmi 1920 yillarinda zirve yapmistir. Fakat sonrasinda
karayolu ve havayolu ulasimin sistemlerindeki yeniliklerle birlikte olusan rekabet ortami
demiryolu sektoriinii kiigiiltmiistiir. 1970 yilina dek demiryolu sektorii finansal bakimdan
tamamen zayiflamig ayn1 zamanda hizmet kalitesi de diismiistiir. Demiryolu sisteminde
ekonomik regiilasyonlar hakim olmus ve 1970’li yillarin ortasinda 6nemli olan 6 tane
demiryolu iflas etmistir. 1980 yilinda “Stagger” yasas: yiiriirliige girerek demiryollarinda
serbestlestirilmeye gidilmistir. Demiryollarinin serbestlestirilmesinin akabinde isgiicii ile

yatirimlarda verimlilik ve demiryolu sirketlerinin kar oram artmistir (Oz, 2017, s. 91-92).

Amerika, diinyadaki yiiksek hizli demiryolu alaninda yapilan gelismelere uzun zaman
tepkisiz kalmistir. Ancak sonrasinda bir¢ok hizli demiryolu hatlar1 insa etmeye
koyulmustur. Amerika, Washington D.C.’yi Boston’a baglayan eski demiryolu hattini
gelistirerek saatteki hizin1 200 kilometrenin {izerine ¢ikartmis ve bdylece ilk hizli trenine

sahip olmustur (Evren, 2002, s. 215-216).

2008 yilinda Demiryollarini Iyilestirme ve Yatirnm Yasas: (PRIIA) cikarmistir. PRIIA,
Amerika Birlesik Devletleri’nde mevcut olan tek hizli demiryolu aginin Kuzeydogu
Koridoru boyunca gelistirilmesi ve sehirlerarasi demiryolu hizmetinin iyilestirilmesi
konularin1 kapsamaktadir. Amerika 2009 yilinda yiiksek hizli demiryolu sisteminin

sehirlerarasi ulasimda gelistirilmesi i¢cin 8 milyar dolarlik yatirim yapmistir. Ayrica Federal
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Demiryollar1 Idaresi (FRA), yiiksek hizli demiryollar1 icin iilke genelini kapsayan stratejik
bir plan hazirlamistir. Federal Demiryollar1 Idaresi’nin hazirladigi planda Kuzeydogu

Koridoruna ek olarak 10 yeni koridor daha belirlenmistir (Clewlow, 2012, s. 15).

2.2. Tiirkiye’de Demiryolu Sektoriindeki Gelismeler
Tiirkiye’nin demiryolu sektoriindeki yasadigr gelismeler Osmanli donemi ve Cumhuriyet

donemi gelismeleri olarak ele alinmistir.

2.2.1. Osmanh Donemi Demiryollarinin Gelisimi

Osmanli ile Ingiltere arasinda 1838 yilinda Balta Limani1 Antlasmas1 yapilmistir. Akabinde
3 Kasim 1839 tarihinde, Tanzimat Fermaninin ilan edilmesi ile birlikte Osmanli, iktisadi
anlamda geleneksel yapisini degistirerek Batililagmanin ilk adimini atmis ve agik bir pazar
halini almistir. Osmanli Devleti ilk dis borcunu 1854 yilindaki Kirim Savasi doneminde
almistir. Alinan bu borcun Odenememesi tizerine 1875’te mali agidan iflas etmistir.
Osmanli doneminde yasanan bu mali kriz iizerine II. Abdiilhamid, 20 Aralik 1881 tarihinde
“Diiyun-u Umumiye’yi” kurmustur. Diiyun-u Umumiye, 1881 ve 1939 yillar1 arasinda
Osmanli Devletinin dis borglarint denetleyen kurumdur. Bu kurum aracili1 ile Osmanh

ekonomisi, Avrupa’nin denetimine gegmistir (Giiven, 1982, s. 38-43).

Iktisadi sorunlarm yasandigi bu dénemlerde Osmanli Devleti, demiryolu yapimina énem
vermistir ve bunun icin gerek yurt icerisinden, gerekse diger {llkelerden c¢esitli
uzmanlardan faydalanmislardir. Uzmanlar “lahiya” adi verilen raporlar ile Osmanl
devletinin demiryolu projelerine katkida bulunmuslardir. Bu raporlarda demiryolu
giizergahlari, nasil yapilmasi gerektigi ve maliyetleri seklinde bilgilere yer verilmistir
(Yazict, 2015, s. 21-22). Osmanli’nin demiryolu ingasina dnem verme sebeplerinin baginda
ekonomik kalkinma ile askeri ulagimin saglanmasi gelmektedir. Bu amaclariyla Avrupa ile
benzerlik gostermektedir. Bunlarin yani sira; halk arasinda ¢ikan isyanlar1 6nlemek, savas
bolgelerine asker ve cephane ulasimini saglamak, vergilerin kolaylikla toplanabilmesi,
tarim iriinlerinin pazarlara ulastirilmas1 ve Misliiman iilkeler arasinda birligi saglamak
amacit ile Mekke ve Medine’ye ulasim saglamak da demiryolu yapimina 6nem verme
sebepleri arasinda yer almaktadir (Ozyigit, 2017, s. 381-383). Osmanli, hem devlet sinir1

icerisinde merkezi otoriteyi saglamaya hem de demiryollarint diger {lilkelerle baglanti
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kuracak sekilde planlamaya 6zen gostermistir. Bu yiizden Anadolu’da merkezi hatlar,
giineyle baglanti kuracak hatlar ve Istanbul ile Avrupa’yr baglayan hatlar insa etmistir

(Bakirci, 2013, s. 373).

Osmanli Devleti'nde ilk olarak 1851 yilinda Iskenderiye-Kahire arasina Ingilizler
tarafindan demiryolu yapimi baglamistir. Anadolu’da ise insa edilen ilk demiryolu hatt1
1856 senesinde izmir ve Aydin illeri arasina yapilan 610 kilometrelik hat olmustur. Séz
konusu hat 1866 yilinda isletilmeye baslanmistir. Kolonyal bir yapida olan izmir-Aydin
demiryolu hatt1, ¢evresinde bulunan tarimsal zenginliklerin izmir limanina dogru akisini
saglamigtir. Izmir-Aydin demiryolu hattt bu yapisi ile Bati’daki demiryolu hatlarmdan
farkl1 bir 6zellige ve Oneme sahiptir. Bu 6zellik, hattin liman kentten i¢ kisimlara ve
buradan da tekrar cesitli kollara ayrilarak bir “agac Oriintiisii” seklini almis olmasidir.
Bunun sebebi ise liman kente bagli olan bolgelerdeki tarim ftiriinlerinin, oriintii seklinde
insa edilen hatlardan liman kente kolay