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DEMIRYOLU ULASIMI VE TURKIYE’DE HIZLI TREN
YATIRIMLARININ ETKILERI: ESKISEHIR-KONYA ORNEGI

Rail Transportation and Effects of High Speed Railway Investments In Turkey:
Eskigehir - Konya Example
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OZET

Demiryolu ulagimi ve Yiiksek Hizli Tren Sistemleri ekonomik ve sosyal yapi lizerinde yarattigi dogrudan
ve tiirev etkiler ile dnemli bir ulagim alternatifi ve yatirim alanidir. Keynesyen karakterli iktisat politikalarimimn
uygulandig1 ilkelerde ve konjonktiirlerde de ulasim yatirimlari 6nemli bir harcama alani olarak ortaya
¢ikmaktadir. Tiirkiye ulagim altyapisini ve agimni kurgularken uzun yillar demiryolu yatirimlarini ihmal etmistir.
Gelismis tilkelerde toplam ulasim ag1 iginde demiryolunun payr %10’larmn {izerindeyken bu oran Tiirkiye’de
%1,5 diizeyindedir. Bolgesel farkliliklarin yogun yasandigi, kaynak dagiliminda biiyiik etkinsizliklerin s6z
konusu oldugu ve cari agigmn enerji agig1 olarak tanimlandigi Tiirkiye’de Yiiksek Hizli Tren sistemlerinin sdz
konusu sorunlarin azaltilmasinda 6nemli katkilar sunacagi sdylenebilir. Bu baglamda Yiiksek Hizli Tren
biiyiime kalkinma siirecinin de bir tamamlayicisi olarak ele alinabilir.

Anahtar Kelimeler: Ulagtirma, Ulastirma Arzi, Ulastirma Talebi, Demiryolu, Hizli Tren,
ABSTRACT

Railway and high speed train systems are important alternative transportation and investment area with
direct and indirect effects on economic and social structure. Transportation investments emerge as an important
area of spending in countries where Keynesian economic policies are applied in. Turkey neglected the railway
investments while it was planning transport infrastructure and network. While the share of railway in total
transport network in developed countries is over 10%, this rate is about 1,5% in Turkey. It is said that high
speed train systems can make contribute for reducing the problems in Turkey where regional disparities are
experienced intensely, resource allocative is inefficiency and current deficit is defined as the energy deficit. In

this context, high speed train systems can be taken as a supplement of the development process.
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GIRIS

Modern toplum ve ekonomilerde, insanlarin yasam kalitesini etkileyen temel dinamiklerden
birisi hareketliliktir. Ayn1 zamanda insan ve esyanin amacina uygun olarak taginabilmesi de
ekonomilerin temel dinamiklerden birisidir. Bu yiizden biiyiiyen ve gelisen ekonomi sonucunda

ortaya ¢ikan yeni hareketlilik gereksinimlerinin tam olarak karsilanabilmesi daha etkin bir ulasim
sektorii altyapisinin olusturulmasini zorunlu kilmaktadir.

Ulastirma sektorii, karayollari, demiryollari, havayollari, deniz yollari, boru hatti, i¢ suyolu ve
bilgi iletisim altyapisi ile ekonomilerin en temel unsurlarimi olusturmaktadir. Ekonomik ve sosyal
girdileriyle toplumu siirekli etkileyen bir yapiya sahip olan ulagtirma sektdrii, Keynesyen karakterli
iktisat politikalarinin da 6nemli bir bilesenidir. Ulasim yatirimlari dogrudan ve tiirev etkileriyle
ekonomik ve sosyal yapi lizerinde ¢ok yonlii etkilere sahiptir. Demiryolu ulasimi sahip oldugu bir
takim iistiinliiklerle diger ulasim sistemlerine gére daha tercihli bir durumdadir. Ozellikle gelismis
iilkeler ulagim sistemlerine kurgularken demiryoluna 6zel 6nem vermiglerdir. Kiiresellesme birlikte
giderek artan ve cgesitlenen ticaret hacimleri ve yolcu hareketliliklerinin karsilanmasinda da
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demiryolu ulagimi yiiksek hizli tren doniisiimii ile yine 6nemli bir alternatif olarak toplumsal
beklentileri kargilamaktadir.

Iktisadi ve sosyal yapi iizerinde ¢ok yonlii etkileri demiryolu ulasim ve Yiiksek Hizli Tren
sistemleri Tiirkiye i¢in de kaginilmaz bir ulasim sistemidir. Ozellikle bdlgesel farkliliklarmn yogun
yasandigi, kaynak dagiliminda biiyiik etkinsizliklerin s6z konusu oldugu ve cari agigin enerji agigi
olarak tamimlandig1 Tirkiye’de Yiiksek Hizli Tren sistemlerinin s6z konusu sorunlarin
azaltilmasinda O6nemli katkilar sunacagi sdylenebilir. Bu baglamda Yiiksek Hizli Tren biiyiime
kalkinma siirecinin de bir tamamlayicisi olarak ele alinabilir.

Calismada oncelikle ulagtirma sektoriiniin arz ve talep yapisi ile iktisadi yapi igindeki yeri ve
onemi, sosyal ve ekonomik yap1 iizerindeki etkileri incelenmektedir. Daha sonra ulastirma sektorii
icinde demiryolu ulasiminin yeri Tiirkiye geligsmis lilkeler karsilastirmasi ile incelenmektedir. Son
kisimda ise klasik demiryolu ulagimindan Yiiksek Hizli Tren sistemlerine gegis siirecine yon veren
dinamikler iizerinde durularak Yiiksek Hizli Tren sistemlerinin etkileri yine AB iilkeleri ve Tiirkiye
kargilagtirmalari tizerinden degerlendirilmeye calisilmustir.

1. ULASTIRMA SEKTORUNUN NIiTELIiGi

Hizmet sektorleri milli gelir igerinde en biiyiik paya sahip olan sektorlerin basinda gelmektedir.
Dolayisiyla bir hizmet sektorii olan ulagtirma sektorii, ekonomik faaliyetlerin her safhasinda yer alan
ve bu faaliyetlere biiyiik katkisi bulunan bir hizmet alt sektoriidiir (UN-United, 2002). Diger taraftan
toplumlarm ihtiya¢larimin kisa siirede karsilanabilmesi i¢in teknolojik gelismelerle birlikte ulastirma
faaliyetlerinin gerceklestirilmeye ¢alisilmasi, cagdas ulastirma sektoriiniin dogmasina neden olmustur
(Nalgakan, 2003: 5).

Ulastirma ya da ulasim genel olarak, insanlarin veya esyalarin bir yerden baska bir yerlere taginmasi
(Bamford, 2006: 3; Altmok, 2001, 74) olarak ifade edilmesine ragmen literatiirde ¢esitli tanimlara
rastlamak miimkiindiir. Mesela ulagim basit ve genis anlamiyla, herhangi bir seyi bir yerden baska bir
yere aktarmak ya da mallarin ve hizmetlerin bir amag icin yer degistirmesi seklinde tanimlanmaktadir
(Sonar, 2015: 29). Bunun diginda ulastirma, yolcu ve esyalarm belirli amag i¢in bir noktadan bir noktaya
belirli hatlar {izerinden belirli araglar ve isletme sistemleri ile yer degistirmesi isi” veya “miisteri
ihtiyaglarimin giderilmesi amaciyla iiretilen mallarin ihtiyag duyulan bolge ve merkezlere zamaninda
ulastirilmasidir (Murat ve Sahin, 2010: 40) seklinde ifade edilmektedir.

Bagka bir tanimlamada ulastirma tasimacilik seklinde ‘“insanlarin, canli ve cansiz diger
varliklarin bir noktadan bagka bir noktaya yer degistirmesini saglayan bir hizmettir” (Black, 2003:
3). Baska bir deyisle tagimacilik, belirli ihtiyaclar karsisinda fayda saglamak iizere, kisilerin ve
esyanin yer degistirmesini olumlu kilan bir hizmet olarak” (Gerede, 2015: 2) tanimlanmaktadir. Yine
ulasimi ya da ulastirmayi, “insanlarin ve esyalarm ya da bilgilerin emniyetli, ucuz, hizli ve konforlu
sekilde bulunduklar1 yerden ulasmak istedikleri yerlere hava, kara, deniz ya da 6zel ulasim aglari
(boru hatlari, siber network aglar vb.) ile tasmmalar1” (Atmaca, 2009: 30) seklinde tanimlayabiliriz.

Ulastirma, tagimacilik veya ulagtirma sektOriiniin bunlarin disinda da gesitli tanimlari
yapilmaktadir. Ulastirma sektorii hakkinda yapilan tanimlamalar ayni zamanda bu sektdriin
niteliklerini ve diger hizmet sektorlerinden ayrildigi noktalar: gostermektedir.

Oncelikle ulastirma sektorii, diger hizmet sektdrlerinde farkli olarak ekonomik, sosyal, siyasi,
kiiltiirel ve hatta askeri gelisimin yap1 taslarindan birisini olusturmaktadir. Diger taraftan bir hizmet
sektorii olarak ulagtirma sektoriiniin istihdam yaratma kapasitesi de oldukga yiiksektir. Ulastirma
sektoriinlin bir bagka 6nemli niteligi ise, gelismis ve modem bir yapiya sahip oldugunda {iilkenin
enflasyonu {izerinde olumlu etki yapmasidir. Bir baska 6nemli niteligi de ulastirma faaliyetlerinin
depolanamamasi veya stoklanamamasidir. Diger sektorleri yatay olarak kesen ulagtirma sektori,
onlar iizerinde hizlandiran veya engelleyen bir yapiya, diger bir ifade ile diger sektorlerin tiretkenligi
iizerinde etkili ve gerekli bir sektordiir (Murat ve Sahin, 2010: 41).
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Ulastirma, insanlarin veya esyanin, ihtiyaglari gidermek amaciyla zaman ve mekan faydasi
saglayacak sekilde yer degistirmesini miimkiin kilan bir hizmet olmasi nedeniyle ekonomik kararlar
iizerinde etkili olmaktadir. Bu acidan ulagtirma sektorii kiiltiir anlayisiyla birlikte iilkeleri
bigimlendirmede, iiretim maliyetlerini diisiirmede, verimliligi arttirmada ve dogal kaynaklardan daha iyi
yararlamlmasinda etkili olmaktadir. Bunlarin sonucunda sektor, ekonomik gelismenin ve ozellikle
bolgelerarasi dengesizligin giderilmesinde énemli bir aract durumundadir (Nalgakan, 2003: 2).Ulastirma
sektoriiniin diger bir niteligi ise; iiretim, depolama ve tiiketim arasindaki baglantiyr saglamasidir
(Kasilingam, 1998: 157).

Biitiin bunlarin yaninda ulastirma hizmetlerinin en belirgin 6zelligi birbirinden uzakta bulunan
yerlerde iiretilen mal veya hizmetlerin arzin1 o mallarin talebinin bulundugu piyasalara tagimasidir.
Bununla ulastirma sektorii bolgelerarasi igboliimiiniin uzmanlagsmasina yardimer olmakla ekonomik
islevlerinden en 6nemlisini yerine getirmis olmaktadir. Bu ¢ercevede, ulastirma hizmetlerinin mekan
faydasi saglayan bir faaliyet bi¢cimi oldugunu ifade edebiliriz. Ayrica etkin bir ulagtirma politikasi
kaynak ve gelir dagilimini, biiylime hizin1 etkileyen bir faktordiir. Ulastirma sistemlerinde yapilacak
bir iyilestirme ile toplam tiretim maliyetleri iginde yer alan tasima maliyetlerinin asagiya ¢ekilmesi
miimkiin olacaktir (Murat ve Sahin, 2010: 58).

2. ULASTIRMA SEKTORUNUN ARZ VE TALEP YAPISI

Ulastirma sektorii; ekonomik, sosyal, kiiltiirel ve siyasal faaliyetlerin tiimii lizerinde 6nemli
etkiye sahip bir hizmet sektdrii olmasinin yaninda dncelikle iki ayr1 temel ihtiyacin karsilanmasinda
biiyiik rol oynamaktadir. Oncelikle dogal kaynaklarin isletilmesini, tarim ve sanayi etkinliklerinin
artirilmasini1 amaclayan ekonomik ihtiyaglarin karsilanmasimi saglamaktadir. Tkinci olarak ise sosyo-
kiiltirel iliskilerin gelistirilmesi, politik birligin saglanmasi ve savunmanin gii¢clendirilmesine
yonelik ihtiyaglarin karsilanmasi acgisindan 6nem tasimaktadir (Atmaca, 2009: 28). Ciinkii
tagimacilik sektoriiniin piyasa yapisi, arz ve talep yapisi ile arz ve talebe etki eden faktorler ayri
ozellige sahiptir. Bu nedenle ulastirma hizmetleri talep edildigi yerde, gerektigi zamanda ve gerektigi
miktarda arz edilmelidir.

2.1. Ulastirma Sektoriiniin Arz Y apisi

Ekonomik anlamda herhangi bir mal veya hizmetin arzi, diger degiskenler sabit iken, belirli bir
zaman diliminde piyasada iireticilerin degisik fiyat diizeylerinde satmaya ya da sunmaya hazir olduklari
mal veya hizmet miktaridir (Y1ildirim, 2012: 63). Ya da en basit anlamiyla satisa sunulan mal veya
hizmetlerdir (Egilmez, 2012: 11). Ulastirma sektdriinde arzi ise, insan ve esya tasimaciligina iliskin
olarak ortaya konulan tiim imkanlar seklinde tanimlayabiliriz (Nalgakan, 2003: 10). Ulastirma
sektoriinde arzin belirlenmesi, belirli bir cografyada, belirli bir zamanda veya donemde; nerelerdeki,
hangi 6zellik ve miktarlardaki insan ya da yiiklerin, nerelere, hangi amag¢ veya nedenlerle, ne zaman,
hangi kosullarda ulasmak ya da ulagtirilmak istendiginin belirlenmesi seklinde olmaktadir (Arel, 1995:
84).

Ulastirma arzinin belirlenmesinde tiiketicilerin tercihleri liretici davraniglarindan daha ¢ok etkili
olmaktadir. Ornegin, sehir yolcu ulasiminda seyahat zamani ve giizergah secimi genellikle yolcularin
tercihlerinin etkisiyle belirlenmektedir (Kanafani, 1983: 57-58). Diger bir ifade ile ulastirma arzi, fiyat ve
miktarin disinda zaman ve tercihler gibi kendine ait unsurlardan etkilenmesi dolayisiyla genel arz
tammindan farklilik gostermektedir. Ulagtrma sektoriine yapilan yatinmlar sadece kar amaci igin
olmadigindan, ekonomik kalkinmamn yaninda, sosyal, siyasal, giivenlik ve kitle tasimaciligi gibi
kriterlere gore de degerlendirilmesi gereken yatirimlardir. Yine ulagtirma yatirimlar: "Sosyal Sabit
Sermaye" yatirimlari niteligi tagimasi ve sermaye-yogun olmasindan dolay1 toplam maliyet iginde sabit
maliyetin paymimn yiiksek oldugu yatirimlardir (Altinok, 2001: 74).Ulastirma yatirimlari, direkt olarak
dogal kaynaklarin (enerji, arazi) kullamlmasi sebebiyle de c¢evre ilizerinde olumsuz etkilerde
bulunmaktadir (Nalgakan, 2003: 19-20). Ayni sekilde ulagtirma sektorii, kiiresel 1stnmaya sebep olan sera
gazlariin en fazla kaynaklandigi sektorlerden biri oldugundan enerji ve alan ihtiyaci da ¢ok fazladir
(Dalkig, 2014: 10).
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Bununla birlikte, bu tagimacilik tiirii, toplu yiikk ve yolcu tagimaciligina elverisli olmasinin
yaninda can ve mal gilivenligi a¢isindan giivenilir, hizmet saatleri ayarlanabilir ve merkezden
yoOnlendirilebilen bir sisteme sahiptir (Murat ve Sahin, 2010: 51). Ulastirma sektoriinde 6zellikle
demiryolu tagimaciliginda hemen hemen tiim istasyonlarimn bilyiik ve konforlu istasyonlar olmasi
gerekliligi ve bununla birlikte yol ve tesislerin yapimi, araglarin temini gibi hususlar 6zel tesebbiisiin
kolay kolay gergeklestiremeyecegi kadar yiiksek maliyetlidir. Diger taraftan ulastirma hizmetlerinin
depolanma imkaninin olmamasi arz esnekliliginin diisiik olmasina sebep oldugundan tagimacilik
sektoriinde istikrarsizligin dogmasina yol agmaktadir (Nalgakan, 2003: 9).

Belirtilen tiim bu &zelliklerden ve ekonomik, sosyal, siyasi ve ¢evresel ¢evresel nedenlerden
dolay1 ulastirma sektoriinde arz genellikle kamu kesimi tarafindan yerine getirilmektedir. Ciinkii
ulastirma sektoriine yapilan yatirimlar kamu altyapr harcamalari igerisinde yer aldigindan ve garpan
etkisi yiiksek oldugu i¢in genellikle kamu kesimi tarafindan yerine getirilmektedir (Demir ve Sever,
2008: 100-105). Bu durumu Tirkiye’de ulastirma sektdriine yapilan yatirimlarin sabit sermaye
yatirmlart icerisinde en biiyiik paya sahip olmasi dogrulamaktadir. Ornegin; sabit sermaye
yatirimlarinin sektorel dagilimima bakildiginda ulastirma sektdriine yapilan yatirimlar 2013 yilinda
% 38,8, 2014 yilinda %37,6 ve 2015 yilinda % 38,0 payla diger sektdrlere gore en yiiksek orana
sahiptir. Yine sabit sermaye yatirimlarinin sektérel dagiliminda kamu kesimi ve 6zel kesim paylar
acisindan degerlendirildiginde kamu kesiminin ulastirma sektdriine yaptigi yatirimlarin 6zel kesim
yatirimlarindan yiiksek oldugu goriilmektedir. Ornegin; 2013 yilinda kamu kesimi pay1 % 38,6 iken
0zel sektoriin pay1 % 17,3, 2014 yilinda kamu 37,6 iken 6zel kesim %14,8 ve 2015 yilinda kamunun
payt % 37,9 olmasina karsilik 6zel kesimin pay1 %15,4 oraninda kalmistir (Kalkinma Bakanligy,
2016: 21-25).

Asagida Tablo 1’de 6zetle ulastirma hizmetlerini arz edenlerle talep edenler, kullanmayanlar ve
diger ¢evre bilesenleri agisindan ilgilendikleri, algiladiklar1 ve degerlendirdikleri arz eylemleri ve
ciktilar1 gosterilmeye ¢alisilmustir.

Tablo 1: Ulastirma Sektoriinde Arzi Belirleyen Eylemler ve Etkileri

Arz Edenler Agisindan Talep Edenler A¢isindan Kullanmayanlar ve Diger Cevre

Bilesenleri A¢isindan

Ulastirma Isletmeleri ve Ozel
Arac Sahipleri

Ulastirma Sebekesinin Yapimu,
Bakim ve Denetiminden Sorumlu
Kurumlar
- Sebeke Karakteristikleri

- Sebeke denetimi

Erisilebilirlikte Mekansal ve Zamansal
Degisimler

Aktivitelerde Mekansal ve Boyutsal
Degisimler

- Hareketliligin Degisimi

- Erisilebilirlik
- Seyir ve Yolculuk Kosullart

Ulastirma Isletmeleri Yolcular ve Yiik Sahipleri

- Kalkis-Varig Zamam Cizelgeleri
- Tasit Cizelgeleri

- Tasit Filosu

- Kaynak Tiiketimi

- Maliyetler

- Tasima Ucretleri

- Hizmetin Sunulmast

- Isletme Denetimi

- Ulagim Siiresi

- Tagima Kapasitesi
- Konfor

- Dakiklik

- Ulasim Maliyeti

- Giivenlik

(Servis Ozellikleri) Tasinmaz ve Taginir Mallarin
- Tagima Sebekesi - Erisilebilirlik Degerlerinin Degigimi
- Rotalar - Siklik Bolgesel Sosyal ve Ekonomik

Degisimler

- Arazi Kullaniminda Degisimler

- Giiriiltii

- Hava, Toprak, Su Kirlenmesi

- Ekolojik Denge Degisimleri

- Yasam Kosullarindaki Degisimler

Kaynak: Erel, 1995: 89.

Ulastirma sektoriinde arzi, arz eylemlerinde etkileyici ve etkilenen rollere sahip olan ii¢ grubun
ya da aktorlerin degerlendirmelerine, algilamalarina ve etkilenmelerine gore degerlendirmekte yarar
vardir. Bu gruplar ya da aktorler; ulagim imkanlarini arz edenler, ulasim sistemini talep edenler
(kullananlar) ile sistemi kullanmayanlar ve diger ¢evre bilesenleridir (Arel, 1995: 88). Diger bir ifade
ile ulagim imkanlarini sunanlar/arz edenler; merkezi ve yerel yonetimler ile isletmecilerden (piyasa
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ve Ozel sektorden) olusurken, sistemi talep eden veya kullananlar ise; 6zel arag sahipleri, isletmeciler,
yolcular ve yiik sahiplerinden olusmaktadir.

Tablo 1’de goriilecegi iizere ulastirma arzini, teknoloji, isletme stratejileri, endiistriyel gelisme ve
ihtiyaglarla tiiketici davramglarinin etkiledigi goriilmektedir. Ayrica ulastirma sektoriinde arz kendi
digindaki etmenlere de bagh oldugundan, planin bu etmenlerdeki degisimlere paralel olarak uygun
araliklarla gilincellestirilmesi gerekmektedir. Bunu gergeklestirebilen gelismis tilkelerde, ulastirma
sistemleri stirekli olarak ekonomik, sosyal ve siyasal kosullarin degisimine paralel ve planli gelismeler
gostermiglerdir (Tiibitak, 2003: 5).

2.2. Ulastirma Sektoriiniin Talep Yapisi

Genel anlamda talep, ekonomik birimlerin (bireylerin ya da gruplarin) satin alma giicii ile
desteklenen ve ¢esitli mal, hizmet veya tiretim faktorlerine yonelen satin alma istekleridir. Ulastirma
sektoriinde ise talep, ekonominin diger kesimlerince, sosyo-ekonomik gelismelere paralel olarak
ortaya ¢ikan bir tasima hizmeti istegidir. Ayn1 zamanda ulastirma sektdriindeki bu istek (talep)
“bagl” bir ozellik gostermektedir. Diger bir ifade ulastirma talebi diger sosyal ve ekonomik
taleplerin tiirevi olup (Kanafani, 1983: 51) hizmet sektorii iginde yer alan ulastirma sektorii, liretim
faaliyetlerinde ve diger hizmet sektorlerinde gergeklesen degisim ve gelismelerden etkilenmektedir.
Buna karsilik ulagtirma sektoriiniin kendi yapisinda olusan bir degisim ve gelisim de diger sektorleri
etkilemektedir. Insanlarin mal ve hizmetlere ydnelik taleplerinin artmasina etki eden her faktor,
ulasim hizmeti talebinin de artmasina yol acgar. Bu agidan iiretim siirecinin ayrilmaz bir pargasi
sayilan ulastirma hizmeti talebi; toplumsal, ekonomik ve politik gelismelere bagl olarak siirekli
degisiklik gostermektedir (Nalgakan, 2003: 11-12).

Diger ekonomik birimlerden farkli olan ulasgtirma sektdriinde talebin yapisim1 daha iyi
degerlendirebilmek i¢in bu sektordeki talebin ortaya ¢ikma nedenlerini veya talebi
doguran(etkileyen) nedenleri bilmemiz konunun anlasilmasi a¢isindan anlamli olacaktir. Oncelikle
ulastirma hizmetleri i¢in talep tiiretilmis bir taleptir. Diger bir ifade ile bu tiir hizmetlere yonelik
talebin insanlar ve esyalar i¢in bir yerden baska bir yere tasinmalar1 ihtiyacindan dogmaktadir (Hall,
2003: 321). Ekonomik anlamda ulagtirma hizmeti de diger mal ve hizmetler gibi ihtiyaglarin
kargilanmasi i¢in talep edilir. Dolayisiyla {iretime katilma istegi, seyahat etme istegi, egitim istegi ve
dogal kaynaklarin degerlendirilmesi ile degisik bir¢ok ihtiyacin giderilmesi amaci ulagtirma hizmeti
talebinin ortaya ¢ikma nedenleridir (Nalgakan, 2003: 9-10).

Ulastirma hizmeti; talebi bagka sektorler tarafindan yaratilan bir hizmet etkinligi oldugundan, bu
sektorde talebin dogmasinda sanayi, ticaret, tarim ve turizm en 6nemli sektorlerdendir (Tiibitak, 2003: 5).
Ayni sekilde ulastirma sektdriinde talebin ortaya ¢ikmasinda ve artisinda; hizli, giivenli, etkin, konforlu,
elverisli, ekonomik olarak diisiik maliyetli, ¢evreye duyarl bir ulastirma hizmetinin saglanabilmesi de
onemli etkenlerdir. Yine ulagtirma alanindaki, altyap: ve altyapi igletmeciligi hizmetlerinde meydana
gelen gelismeler ulagtirma sektoriinde yeni taleplerin ortaya ¢ikmasina neden olacaktir. Ulastirma
hizmetlerinin pazarlama ve planlamasinda yeni tekniklerin uygulanmasi da ulastirma alaninda hem yiik
hem de yolcu tagimaciligina olan talebi arttiracaktir (Nalgakan, 2003: 16).

Ulastirma sektoriinde talebin artismna neden olan en 6nemli faktorlerden birisi de mutlaka
liretimin artmasidir. Ciinkii esya tasimaciliginda bu talebi belirleyen unsurlarin basinda iiretim ve
tiketimin hacmi ile {iretim ve tiikketimin yapildigi yerlerin mekansal konumlar1 gelmektedir.
Ulastirma talebini olusturan bir diger unsur ise sosyal ve kiiltiirel faaliyetlerdir (Canci ve Gilingéren,
2013: 205; Hall, 2003: 321).

Bunlarm disinda ulastirma sektoriinde talebi, tasimacilik maliyetlerine bagl baska faktorler de
dogrudan ve dolayli olarak etkilemektedir. Dogrudan etkileyen faktorlerin basinda ekonomik
gelismislik durum gelmektedir. Ulkenin veya bolgenin iiretim ve tiiketim seviyesinin artmasi,
tagimacilik talebini de benzer seviyede yiikseltirken, aksi durumda iiretim ve tiikketim seviyelerinin
azalmasi tagimacilik talebini diisiirmektedir (Sinha vd.,1993: 107). GSMH degerindeki biiylime
tagimacilik talebini arttirirken, aksi durum bu talebi azaltmaktadir. Zaman igerisinde tasimacilik
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talebinin artmasmda birim yiik tasima maliyetlerinin diismesi de etkili olmustur. Kiiresel dlgekte
uzak mesafelerden biiyiik miktarlarda esyanin tagimabilmesi ekonomik yonden iiretim, dagitim ve
tiiketim iligkilerini, toplumsal ve kiiltiirel boyutlariyla da talebin yapisim etkilemektedir (Canci ve
Gilingoren, 2013: 206).

Sonugta niifusun dagilimi, hareketliligi ve bu hareketliligin ortaya ¢ikardigi sehirlesme olgusu
ulastirma talebini 6nemli oranda etkilemistir. Gelir diizeyindeki iyilesme sonucu refah artig1 bireylerin
calisma saatleri digindaki zamanlarim eglenme, gezme ve diger toplumsal etkinliklere katilmalarim
saglayarak ulastirma hizmetine olan talebi arttirmustir. Yine toplumdaki bireylerin toplumsal (sosyal)
konumlari, kiiltiir yapilart da onlarin bilgi edinme ya da Ogrenmeye yonelik ulagim isteklerini
glidiilemektedir. Bos zaman varhigi, 6zellikle yillik tatiller ve bayramlar toplumdaki hareketlilige ve
ulagim talebinin yiikselmesine yol agmaktadir (Nalgakan, 2003: 13).

Yukaridaki temel sorularin talep analizinin hangi asamasinda soruldugu ve belirlendigi Tablo 2’
den anlasilabilmektedir.

Tablo 2: Ulastirma Talebi ve Talep Analizinin Asamalari
TALEP ANALIZININ ASAMALARI

SORULAR Aktivite Dagilimi | Seyahat Seyahat Tiirel Yol
ve Boyutlar: Tiiretimi Dagilim Ayrim Secimi
Nerelerdeki X X X X
Hangi Ozellik ve Miktarlardaki
Insan ya da Yiikler x X X X X
Nerelere X X X X
Hangi Amag ve Nedenlerle X X X X
Ne Zaman X X X X
Hangi Kosullarda X X X

Kaynak: Erel, 1995: 85.

Tablo 2’de gorildiigii gibi talep analizinin hemen hemen tiim asamalari, talebi tanimlayan
sorularin cevaplari ile ilgilidir. Bu durum agamalarin birbirlerinden bagimsiz olarak ele alinmasinin
gercege uygun olmayacagi diisiincesini de birlikte getirmektedir. Bazi tanimlamalara gore ulastirma
sektoriinde talebin, sadece yolculuk yapmak ve yiik gondermek isteyenlerin isteklerine bagl oldugu
diistincesi hakimdir. Oysa gercek talep, yer degistirme ihtiyag ve/veya isteklerinin yani sira ayni
zamanda (degisik alt sistemlerinin sebeke karakteristikleri, ulastirma isletmelerinin siire, iicret,
giivenlik, siklik vb. servis ozellikleri gibi) sunulan ulasim imkanlarindan da etkilenmektedir (Arel,
1995: 85).

3. ULASTIRMA SEKTORUNUN SOSYO-EKONOMIK YAPI UZERINDEKI
ETKILERI

Genel anlamda; insanlarin, esyalarin ve haberlerin bir yerden baska bir yere ulastirilmasint
saglayan islerin/araclarin tiimii olarak belirtilen ulastirma, bir lilkenin ekonomik, sosyal, siyasal ve
kiiltiirel yonden gelismesinde dnemli bir rol oynamaktadir. Diger sektorlere bir taraftan ara girdi
veren ve bir taraftan da bu sektorlerden ara girdi talep eden ulastirma sektorii, tarim ve sanayi
sektdrleri gibi mal iireten ve bunlar1 depolayan bir sektor degildir. Ulastirma sektorii diger sektorlerin
verimliligi izerinde etkili rol oynayan bir hizmet sektoriidiir (Sonar, 2015: 17).

Ulastirma sektorii gerek kiiresel ve gerekse bolgesel anlamda smirlarin ortadan kalkmasina
kargilik rekabetin kiyasiya siirdiigii giiniimiiz diinyasinda bu degisimden en fazla etkilenen ve ayni
zamanda bu degisimi onemli derecede etkileyen bir sektordiir. Ulastirma sektoriiniin sundugu
hizmet, tarimdan endiistriye, turizmden egitime kadar diger tiim ekonomik faaliyetlere etki
etmektedir. Kisaca ulagtirma sektoriinde verilen hizmetler ekonomik, toplumsal ve siyasi bir
etkinlige sahiptir (Nalgakan, 2003: 30; Murat ve Sahin, 2010: 39; Atmaca, 2009: 28).

Gelismis lilkelerde s6z konusu etkileriyle toplu tagsimacilik devletin 6nemsedigi énemli hizmet
alanlarindan biridir. Birgok gelismis iilkede egitim, saglik ve sosyal giivenlik hizmetlerinden sonra
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oncelik toplu tasimaciliga verilmistir. Tasimacilik hizmetlerinin sahip oldugu teknik o6zellikler
demiryolu yatirimlari ile milli gelir arasinda dogru yonlii bir iliski ortaya ¢ikarmaktadir. Demiryolu
tagimaciligr sifir marjinal maliyet ve azalan maliyet kosullar1 altinda ger¢eklesmektedir. Buna bagl
olarak birim basina i{iretim maliyeti tasman yolcu sayisi arttikca minimum diizeye
indirilebilmektedir. Demiryolu tasimacilig1 ile akaryakit tiiketiminin azalmasi 6zellikle 6nemli doviz
ac1g1 bulunan iilkelerde dis 6demeler bilancosu iizerindeki baskiy1 hafifletecek bir etkiye sahiptir.
Demiryolu tagimaciligi trafik kazalarmin onlenmesi, ¢evre kirliliginin azaltilmasi, 6nemli zaman
tasarrufu saglamasi, turizmin tesvik edilmesi, gelir dagiliminin iyilestirilmesi gibi etkilere de sahiptir
(Sener, 2006: 414). Ulagim yatirimlar1 ile ekonomik biiyiime arasinda pozitif iliski bulunmaktadir.
Yine benzer sekilde ulasim yatirimlari ile ihracat ve ithalatin Gayrisafi yurt i¢i hasilaya orani arasinda
da bir pozitif iligki bulundugu saptanmustir (Kustepeli vd., 2012: 2623). Hi¢ kuskusuz bu etkilerin
niteligi ve derinligi demiryolu yatirmminin niteligine, yatirnm yapilan iilkenin sosyo-ekonomik
yapisina gore degisiklik gdsterecektir.

Bir hizmet sektorii olan ulastirma sektdriiniin yukarida belirtilen 6zelliklerinden dolay iilkelerin
sosyo-ekonomik yapilari iizerinde 6nemli etkileri olmaktadir. Diger bir ifade ile ulastirma sektoriiniin
sosyo-ekonomi iizerindeki etkilerini genel olarak; ekonomik, sosyal ve siyasi etkileri seklinde
degerlendirmek miimkiindiir.

3.1. Ekonomik Yap: Uzerindeki Etkileri

Ulastirma sektdrii, karayollari, demiryollari, havayollari, denizyollar1 ve bilgi iletigsim altyapisi ile
iilke ekonomisinin en temel unsurlarindan birisini olugturmaktadir. Diger taraftan ulastirma sektoriiniin
ekonomik ve sosyal girdileriyle toplumu siirekli etkileyen bir yapiya sahip olmasi, iiretim siirecinde
onemli bir unsur olmasi ve ulagtirma yatirimlari ile ekonomide yarattig1 etkileri agisindan iilkelerin
ekonomileri iginde agirlikli bir yeri bulunmaktadir (Mevlana Kalkinma Ajansi; 3). Diger bir ifade ile
ulastirma sektoriindeki gelismeler ile ekonomik yapidaki gelismeler i¢ ige oldugundan, ekonomik
yasamdaki bir hareketlilik ulastirma sektoriine de yansimakta ve ekonomik biiyiime ve gelisme
amaglarmin gergeklestirilmesini desteklemektedir (Nalgakan, 2003: 5).

Bu dogrultuda ulastirma sektoriiniin ekonomiye olan etkilerini dogrudan etkiler ve dolayl etkiler
seklinde degerlendirebiliriz. Dogrudan etkilerini; tiriinlerin maliyetleri tizerindeki etkileri, tirlinlerin
pazara intikali asamalarindaki etkileri ile ulusal ve uluslararasi rekabetteki etkileri seklinde
siralayabiliriz.

Dolayl etkilerini ise dort ana noktada toplamak miimkiindiir. Oncelikle, ulastirma sektoriiniin
altyap1 yatirimlarinin ekonomik anlamda 6nemli katkilar1 bulunmaktadir. Ornegin, altyap:
yatirimlariin uzun siireli ve siireklilik arz eden istihdam alanlarii agma 6zelligine sahip olmasi,
bugiin gelismis bat1 toplumlarinin dahi en 6nemli sosyal sorunu haline gelen issizlik probleminin
¢dziimiinde yardime1 olabilmektedir. Ikinci olarak ulastirma sektériine yapilan yatirimlarin yurtici,
bolgesel gelismislik ve dolayisiyla demografik olusum {izerinde etkileri bulunmaktadir. Bu
anlamda ulastirma sistemlerinin yogun olarak bulundugu boélgelerde yapilasma ve kentlesmenin
meydana gelmesi, ekonomik canlanmanin yasanmasi, sosyal hareketlilik ve gd¢ olgusunun
hizlanmasi gibi sosyal ve ekonomik bir hareketlenmenin yasanmasi ve dolayisiyla siirekli olarak
g6¢ veren bolgelerden karsit yonlii bir hareketlenme meydana getirilebilmesi i¢in séz konusu
bolgelerde ulastirma sistemlerinin gelistirilmesi etkili olmaktadir. Ulastirma sektoriiniin ekonomi
iizerindeki iigiincii dolayl etkisi ise uluslararasi1 entegrasyona uygun bir sistem olup olmamasi
sonucu, iilkenin bdlgesel isbirligi sistemlerine katilip katilamamasimin doguracagi etkilerdir. Oyle
ki, glinimiizde AB ve benzeri uluslararasi bir Birlige girmenin en 6nemli kosullarindan bir tanesi
de ulastirma aginin ne kadar modem ve sistematik olduguyla ilgilidir. Son olarak ve belki de en
onemli dolayli etki ise, diger sektdr yatirimlarinda yer belirleyici 6zelligi nedeniyle ulastirma
sektdriiniin bolgesel kalkinma iizerindeki etkileridir. Ornegin, pazara ve hammaddeye yakinlik,
isgiicli temin imkani, enerji ve su imkanlar1 gibi faktorler agisindan ne kadar gii¢lii olursa olsun,
uygun ulasim sistemi saglanmadigi siirece diger sektorlerin yatirim yapma imkani zorlasacaktir
(Murat ve Sahin, 2010: 58-60).
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Ulastirma yatirimlarinin bu dolayli ve dolaysiz etkilerinden da anlagilmaktadir ki, sektoriin
hemen her devirde ekonomik sistemin igerisinde ¢ok 6nemli bir yerinin bulundugu ve ekonomik
mekanizmanin igslemesinde baslica itici gii¢ oldugunu sdylemek miimkiindiir. Ayni zamanda
ulastirma hizmetleri bugilin sadece teknik bir konu olmaktan ziyade yol ve iiretim araglarinin
gelismesinde Oonemli pay sahibidir. Yine iliretimle tiiketim arasinda bir koprii vazifesi gdrmesi
nedeniyle ulastirma yatirimlar1 ekonomik faaliyetin vazgecilmez birer unsuru (Cekerol ve Nalcakan,
2011: 324) oldugundan iiretime de olumlu katkis1 olmaktadir. Ulasim hizmetlerinin iiretime olan en
onemli katkis1 ise, dolasim asamasinin eksiksiz yerine getirilmesini saglamaya ¢alismasidir. Diger
bir ifade ile ulastirma, ayr1 ayr1 yerlerde bulunan iiretim girdilerini ve isgiiclinii ayni1 yerde ve ayni
zamanda bir araya getirerek, liretim ¢iktilarin1 da pazarlara ulasgtirmak suretiyle verimliligi
artirmaktadir (Nalgakan, 2003: 15-20).

Kisaca tagimacilik sektorii, mal akiglarinin diizenlemesi, iiretim ve verimliligi artirmasi ve
istihdam yaratict bir sektdor olmasi nedeniyle ekonomik biiylimeye katkisi agisindan en 6nemli
sektorlerden basinda gelmektedir. Diger bir ifade ile bir ekonomide ulastirma sektoriiniin gelismesi
veya iyilesmesi, makroekonomik acidan istihdam yapisini, yatirimlart ve iiretim diizeyini;
mikroekonomik agidan ise, satis ve dagitim asamasinda isletmelerin faaliyetlerini olumlu yonde
etkilemektedir (Cekerol ve Nalcakan, 2011: 324).

3.2. Sosyal Yap1 Uzerindeki Etkileri

Sosyal yapi; bir degerler ve kuramlar biitiiniiniin meydana getirdigi, az veya ¢ok degisme 6zelligi
gosteren 6zel kompozisyon i¢inde yasayanlari benzestiren 6zel bir sosyal hayattir. Diger bir ifadeyle,
cesitli smirlamalarin meydana getirdigi sosyal vakialarin fonksiyonlarmi belirleyen zihniyet ve
davraniglar agidir (https://www.uludagsozluk.com/k/sosyal-yap%C4%B1/). Sosyal yap1 kiiltiirel
yapidan farkli olarak, sosyal yapiy1 olusturan unsurlarin mekanik bir biitliinligiinii ifade eder. Ya da
sosyal yapiy1 en genel anlamiyla, “bir grup olusturan insanlarin rol, statii, yetki ve sorumluluklarmin
yanyana ve/veya Ustlisteliginden meydana gelen biitiinler” seklinde ifade edebiliriz (Giizel, 2006:
89).

Gilinlimiizde ulastirma sektorii, sosyal hayatin her asamasinda yer almaktadir. Cilinkii ulastirma,
her seyden once niifusun belirli alanlara yayilmasini saglamistir ve saglamaya da devam etmektedir.
Ayn1 zamanda kentlesme hareketlerinde hizlandirici bir etkiye sahiptir (Atmaca, 2003: 28). Bu sayede
isgliciinlin belirli alanlarda yogunlagsmasim engellemekle istihdama dolayli olarak olumlu katkida
bulunmaktadir. Ulagtirmanin en Onemli sosyal fonksiyonlarindan bir tanesi de, hayat seviyesini
yiikselten ve yasama bigimini degistiren bir yapiya sahip olmasidir. Ulagtirma sistemleri sayesinde
evler, giyinme sekilleri, dinlenme alanlari, yiyecekler vs. nitelik ve biinye degistirebilmekte, hatta
belirli bir toplumun ¢esitli faaliyetleri, diisiince bigimleri akilc1 bir sekilde degisebilmektedir. Oyle ki
ulagimin, kapali topluluklarim bile birbirleriyle iliskilerini diizenleyici, disariya yonelik olarak agici ve
daha da Onemlisi geleneksel tutum ve davranig kaliplarinda farkliliklar yaratici bir fonksiyonu
bulunmaktadir (Murat ve Sahin, 2010: 60).

Ulastirma sektoriiniin sosyal yapiya etkilerinden bir baskasi, kirlardan sehirlere, bilhassa
endiistrinin yerlestigi sehir cevrelerine, maden boélgelerine yonelen gogler bir taraftan, diinya
niifusunun statik durumundaki patlama diger taraftan, ulasim imkanlarmi da kolaylagsmasiyla
“sehirlesme” dedigimiz olusumu meydana getirmesidir (Nalgakan, 2003: 13). Ciinkii ulasim
topluluklarin, kiiresellesme baglaminda dis diinya ile ekonomik ve sosyal iligkilerinin kurulmasinda
en Oonemli hizmet sektoriidiir. Kisaca ulastirma sektoriiniin ulastirma sisteminin sosyal yapiya
etkisiyle ekonomik yasamdaki gelismeler toplumun daha yiiksek yasam diizeyine ulagmasini
saglamaktadir. Aymi sekilde ulastirma, toplumun &rf ve adetlerinin degismesinde ¢esitli bolge ve
topluluklar1 birlestirdiginden {iilkede kiiltiir birliginin kurulmasinda rol oynamaktadir (Nalgakan,
2003: 31).
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3.3. Siyasi Yap1 Uzerindeki Etkileri

Ulastirma sektorii ya da hizmetleri yukarida belirtilen etkilerine ilaveten ayni zamanda, milli
savunma ve diger giivenlik hizmetlerine iligkin gorevlerin daha etkin yapilmasina ve milli
savunmanin kuvvetlenmesine de imkan tanimaktadir. Tarihsel siire¢ i¢erisinde pek ¢ok demiryolu,
karayolu hatta denizyolunun askeri diistincelerle agildig1 bir gercektir. Ayrica, ulastirma hizmetleri,
cephelerin kuvvetlendirilmesinde de ¢ok 6nemli rol oynamaktadir (Murat ve Sahin, 2010: 61).

Modem ulasim sistemlerinin siyasi yapi lizerindeki en Onemli etkisini, milli birligin
saglanmasinda gosterdigi kabul edilmektedir. Buna gore, kiigiik topluluklarda daha etkili olmakla
birlikte, biiyiik topluluklar da dahil olmak tizere milli birligin saglanmasinda biiyiik etkisinin oldugu
bir gercektir. Buna iliskin, Baskan Washington’un ABD’nin kurtulusundan sonra bati bdlgesinin
ayrimini saglayan egilimler hakkinda sdyledigi “Ispanya’ya dogru kayan bati bélgesi bir pamuk
ipligi ile baglanmist1 fakat dogu ile bat1 arasindaki milli karayolunun yapilmasi Amerika’nin bu iki
bolgesinin birbirine baglanmasini saglamaya yetmistir” ifadesi olduk¢a Onemlidir. Bu so6zlerin
gergekeiliginin yadsinamayacak olmasi, ulastirmanin siyasal iglevlerini, 6zellikle de milli birligin ve
beraberligin saglanmasi hususunda Onemini goéstermektedir. Buna ilaveten, modem ulastirma
sistemleri sosyal dayanigsmayi tesvik ederek milli birligi daha kolay koruma imkani saglamaktadir.
Ciinkii bu yoldaki baglarin artmasi, miisterek bir bilincin dogmasina neden olmaktadir. Aym
zamanda dilde ve geleneklerde de bir birlik saglanmaktadir (Murat ve Sahin, 2010: 61).

4. DEMIRYOLU ULASIMININ ULASTIRMA SEKTORU ICINDEKI YERI VE ONEMI

Giliniimiizde ulagtirma; demiryolu, karayolu, denizyolu, havayolu, boru hatlari, i¢ suyolu ve bilgi
iletisim ulastirmasi olarak yedi alt sistem altinda toplanmaktadir. Ancak gilinlimiiz diinyasinda
ulastirma agirlikli olarak kara, deniz ve hava gibi lic mekanda gergeklestirilmektedir. Ulastirma
talebinin belirtilen mekanlara yonelmesinde bu kesimlerin sagladigi ekonomik {istiinliikler rol
oynamaktadir (Altinok, 2001: 74). Diger bir ifade ile ulastirma faaliyetlerinin bu {i¢ mek&ndan kara
ulastirmasi, kara ulastirmaciliginda ise karayolu ve demiryolu ulastirmasi ulastirma sektorii
icerisinde dnemli yer tutmaktadir.

Giliniimiizde gesitli ulagtirma sistemlerinin birbirlerine olan Ustiinliikleri azalmaya baglamustir.
Ayni zamanda eskiye gore ulasim sistemlerinin birbirlerini destekleyici ya da tamamlayict
Ozelliklerinin giderek artmasi onlar1 birbirlerine daha ¢ok muhta¢ olmaya sevk etmistir. Bu nedenle
ulastirma sistemlerinin biitiinlestirilmesi ve kombine tagimacilik 6nem kazanmustir (Kaynak, 2002:
28). Bu baglamda demiryolu ulastirmaciligiin diger ulastirma sistemlerine gore iistiin yonlerinin
zay1f yonlerinden daha fazla olmasi nedeniyle giderek éneminin arttig1 goériilmektedir. Demiryolu
ulastirmasinin bu istiin ve zayif yonlerin tespiti, bir anlamda demiryolunun kendisine has
karakteristik 6zelliklerini de ortaya koymaktadir.

Ozellikle son yillarda demiryolu ulagiminin énem kazanmasinin nedeni; diinya genelinde karayolu
ulagtirmasimin doyum noktasma ulagmasi ve gevreyle ilgili duyarhiliklarin artmasidir. Aym zamanda
demiryollari, uzay ve havacilik sektdriinden sonra en yiiksek biiyiime ve teknoloji yogunluguna sahip
sektordiir. Bu nedenle, demiryolu sektoriine verilen énem artmaktadir. Cilinkli hareketlilik, trafik
yogunlugu, trafik kazalar1 ve gevre gibi temel sorunlarin alternatif ¢oziimlerini biinyesinde barindiran
tek ulasim tiirti demiryollaridir. Ayrica siirdiiriilebilir ekonomik biiylime i¢in demiryollarmin katkisi
g0z ard1 edilemeyecek kadar onemlidir (Mevlana Kalkinma Ajansi: 8).

Diger taraftan demiryolu ulagtirmasi, enerji tiikketimi agisindan diger ulasim sistemlerine gore
daha avantajli ve ayn1 zamanda biiylik miktarda yiik ve yolcu tasima kapasitesine sahiptir. Ayrica,
birim bagina yakit tiikketimine sahip olmasi1 nedeniyle ¢evreye zarar1 daha azdir. Yine kiigiik ¢ekis
giicii ile yiiksek hizlara ulasabilmesine ragmen kaza oraninin diger ulastirma sistemlerine gore ¢ok
az olmasi sebebiyle olduk¢a emniyetlidir. Demiryolu ulastirmasinin; karayolu trafik yiikiinii
hafifletmesi, diger ulastirma sistemlerinin aksine uzun dénem sabit fiyat garantisine sahip olmasi,
karayolu ulastirmasinda uluslararasi gegislerde sinirlamalar olurken demiryolunun ozellikle transit
iilkelerin tercih ettigi bir sistem olmasi, bundan dolay1 demiryolu ulastirmasina gegis tstiinliigiiniin
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verilmesi, agir tonajli ve biiyiikk boyutlu yiikler i¢in ideal bir ulastirma sistemi olmasi ile biiyiik
miktarda yiik ve yolcu tagimacilifi yapabilmesi gibi {istiin yonleri de bulunmaktadir. Bunlara ilave
olarak vagonlarin taginan yiike gore yer degistirilip tasarlanabilmesi; ayrica hava, ses ve 1s1
yalitimlar: ile konforlu hizmet vermesi ve hava kosullarindan etkilenmeyen bir donanima sahip
olmasi nedeniyle diger ulastirma sistemlerine gore daha fazla tercih edilmeye baglamisti (Murat ve
Sahin, 2010: 51-52).

Ayrica demiryolu tagimaciligi havaya salinan emisyonlar agisinda kullanilan teknolojinin
arttirtlmast ve elektrikli yiik tasima trenlerine gecilmesi ile karbon emisyon salimimlarmin sifira
yakin olacag: bir kitle tasimacilign seklidir (MUSIAD, 2016: 45). Diger bir ifade ile demiryolu
tagimaciligl, birim enerji miktariyla en ¢ok yolcu veya yiikii tagimasinin yaninda enerji verimliligi
en yiiksek olan hizmet sektoriidiir. Yine demiryolu tagimaciligi, en temiz enerji bigimlerini kullandigi
icin havayi kirletmeyen, tasinan yiik ve yolcuya oranla daha az giiriiltii olusturan tagima big¢imidir.
Bunlarin yaninda demiryolu tagimaciligimin raya bagl olmasi ve genellikle iklim sartlarindan
karayoluna gore daha az etkilenmesi giivenligi, konforu ve rahatligi artirmasinin yaninda kaza oran
karayoluna gore daha azdir (Alatas ve Somunkiran, 2016; 3-4).

Demiryolu ulagtirma sistemi, sahip oldugu bu olumlu ve avantajh 6zelliklerin yaninda az da olsa
olumsuz yonleri bulunmaktadir. Ornegin; hemen hemen tiim istasyonlarinin biiyiik ve konforlu
istasyonlar olmasi gerekliligi ve bununla birlikte yol ve tesislerin yapimi, araglarin temini gibi
hususlar 6zel tesebbiisiin kolay kolay gerceklestiremeyecegi kadar yiiksek maliyetlidir. Transit
stireleri bazi teslim bolgelerinde karayolu ve denizyolu ulastirma sistemlerine gore daha uzun zaman
alabilmektedir (Murat ve Sahin, 2010: 52).

Ulastirma sektorii igerisinde demiryolu ulagtirma sektoriiniin diger ulastirma sektdrlerine gore
olumlu ve de avantajli yonlerinin fazla olmasi nedeniyle diinyada giderek 6nem kazandig: ifade
edilmistir. Bu agidan demiryolu ulagtirma sektoriiniin ulastirma sektorleri igindeki yerinin ve
Ooneminin durumunu; Diinya, AB iilkeleri, Tiirkiye ve Diinya-AB-Tiirkiye karsilagtirmalar1 seklinde
incelemekte yarar olacaktir.

4.1. Diinyada Demiryolu Tasimacihigi

Ikinci Diinya Savas1 sonras1 otomotiv sanayinin gelismesi ve karayolu tasimaciliginda kapidan
kapiya tasima imkaninin saglanmasiyla demiryolu tagimaciligimn ulastrmadaki yeri azalmaya
baslamustir. Daha sonraki yillarda ise demiryollari, ulastirma sektoriindeki konumunu koruma ve
gelistirme miicadelesi vermesiyle ¢ogu filkelerin demiryollart bu durumdan &nemli oranda
etkilenmistir. 1964 yilinda Japonya’da 210 km/saat hiz yapilabilen Tokyo-Osaka hattinin isletmeye
acilmasi diger iilkelerin demiryollar i¢in de bir umut 15181 olmustur. Bu 6nemli gelisme ile birlikte ilk
once Fransa, Italya, Almanya’ da daha sonra ise Ispanya, ingiltere, Giiney Kore, Cin ve Tiirkiye gibi
iilkelerde 250-300 km/saat hizlara elverisli demiryolu hatlar1 yaygmlagmustir.

Yiiksek hizli tren igletmeciliginin gelismesi ile birlikte ise demiryollari, yolcu tasimaciliginda
onemli bir pazara sahip olmustur. Bu pazarda demiryollari, karayolu ve havayoluna gore tercih edilir
bir alternatif haline gelmistir. Diger taraftan buna paralel olarak demiryollarmmn yiik tagimaciligindaki
konumu da iyilesmeye baglamigtir. Ayrica, Avrupa Birligi basta olmak iizere bazi iilkelerde,
isletmecilik performansinin arttirilmasi igin, sektor iginde tam rekabet ortamimin olusturulmasi
yoniinde diizenlemeler yapilmustir. Ozellikle mevcut altyapmin gelistirilmesi ve ticari olarak yerine
getirilemeyen yolcu tagimaciligi hizmetlerinin saglanabilmesi i¢in devlet destegi verilmekte, yiik
tagimaciligi ise genelde ticari bir hizmet alam olarak diizenlenmektedir (Yildirim, 2015: 60).
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Tablo 3: Ulkelere ve Ulastirma Sistemlerine Gore Yolcu ve Yiik Tasimalart %Dagilimi2013 Yil

.. Demiryolu Karayolu

Ulkeler Yolcu Yiik Yolcu Yiik
Tiirkiye 1,4 43 98,6 85,5
Ingiltere 8.4 13,1 91,6 81,0
Yunanistan 0,9 1,3 99,1 97,3
Almanya 8,5 25,2 91,5 57,4
Italya 6,3 13,5 93,7 79,4
Ispanya 6,1 6,4 93,9 87,6
Fransa 9,2 15,4 90,7 74,9
Avusturya 12,7 43,9 87,2 31,6
Cek Cumh. 8,5 44,7 91,5 492
Polonya 6,2 29,7 93,7 58,5
Macaristan 10,2 41,3 89,8 39,1
Bulgaristan 2,8 19,5 97,1 439
Romanya 4.5 33,6 95,5 32,6

Kaynak: TCDD, 2016: 104-105.

Ulkelere gore yolcu ve yiik tasimaciliginda demiryolu ve karayolunun ne kadarlik bir paya sahip
oldugunu gosteren tablo 3’e bakildiginda Tiirkiye’de yolcu tagimaciliginin nerdeyse tiimiiniin yiik
tagimaciliginin ise ¢ok énemli bir kisminin karayolu ile yapildigi goriilmektedir. Tiirkiye’de yolcu
tagimaciliginda demiryolunun payr %]1,4 diizeyinde iken bu oran Avusturya’da %12,7,
Macaristan’da %10,2, Fransa’da %9,2, Cek Cumhuriyeti ve Almanya’da %8,5 diizeyindedir. Yiik
tagimaciliginda ise Tiirkiye’de demiryolunun pay1 %4,3 diizeyinde iken Cek Cumhuriyetinde %44,7,
Avusturya’da %43,9, Macaristan’da %41,3, Romanya’da %33,6, Polonya’da %29,7’dir. Tiirkiye’de
ozellikle 2000’1 yillara kadar demiryolu yatirimlari, Tiirkiye’nin demografik gostergelerindeki
dinamiklik ve hizli sanayilesme ve kentlesmenin ortaya c¢ikardigi toplumsal gelismelerin ve
taleplerin gerisinde kalmigtir. Bu baglamda mevcut demiryolu yatirim biitceleri mevcut altyapinin
iyilestirilmesi ve isletilmesine yonelik olmus ilgili gelismelerin ortaya ¢ikardigi gereksinimleri
kargilamada yetersiz kalmistir. Hig¢ kuskusuz bu husus demiryolu tagimaciliginda AB iilkelerinin ¢ok
gerisinde kalinmasinda 6nemli bir etken olmustur.

Yiik tasimaciliginda; Tirkiye, Yunanistan ve Cek Cumbhuriyeti hari¢ diger iilkelerde yiik
tagimalarinda i¢ suyolu tagimaciliga da kullanilmaktadir. Ayrica yiik tasimaciliginda biitiin iilkelerde
petrol boru hatti tagimaciligi da kullanilmaktadir. Bu tagimacilik sistemlerinin yeri yiik
tagimaciliginda ¢ok fazla olmadigindan tabloda gdsterilmemistir. Bu yilizden yiik tagimaciliginda
demiryolu ve karayolu toplami 100 olarak ¢ikmamaktadir. Aradaki fark i¢ suyolu ve petrol boru
tagimaciligi sistemi tarafindan gergeklestirilmektedir.

4.2. Avrupa’da Demiryolu Tasimacihgi

Avrupa Birligi, tasimaciligit modern ekonomilerin anahtari olarak gordiigiinden, ulagtirma
politikalarinda dengenin demiryolu, denizyolu ve i¢ suyollari lehine artirilmasini saglamak {izere ¢esitli
tedbirler almaktadir. Bu dogrultuda, Avrupa iilkeleri Avrupa genelinde tek pazar olusturmak ve tiim
Avrupa iilkelerini kapsayan kesintisiz bir demiryolu altyapisi tesis etmek icin bir takim temel
hususlarda mutabakat saglamislardir. Bunlari; altyapi yonetimlerine ve demiryolu isletmelerine
ozerklik vermek, tagimacilik faaliyetleri ile altyapr yonetimini birbirinden ayirmak, demiryolu
isletmelerine altyapiya serbest erisim hakki tanimak, altyap1 kullanim iicretlerinin ayrim yapilmaksizin
uygulanmasini saglamak, demiryolu sebekesi ve araglarmin teknik ve idari olarak uyumunu ifade eden
karsilikli isletilebilirlik sartnamelerini gelistirmek seklinde siralayabiliriz (Yildirim, 2015: 61).

Tablo 4: AB Ulkeleri Yillara Gére Modlar Arasi Yiik Tasimalar1 (%)

Karayolu Demiryolu I¢suyolu Boruhatti Denizyolu Havayolu
1995 42,1 12,6 4,0 3,8 37,5 0,1
2000 434 11,5 3,8 3,6 37,5 0,1
2005 45,5 10,5 3,5 3,4 37,0 0,1
2006 45,5 10,8 3,4 3,3 36,9 0,1
2007 45,8 10,8 3,5 3,0 36,7 0,1
2008 45,9 10,8 3,6 3,0 36,6 0,1

Kaynak: T.C. Ulastirma Bakanligi, 2011:17.
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Ulastirma sektorii yiik tasimaciliginda genellikle iki tiir tagimacilik sekli mevcuttur. Bunlardan
birincisi tek modlu tasimacilik olup, esyanin bir veya daha fazla tasiyici tarafindan sadece bir tasiyici
tiirii kullanilarak tasmmasidir. Diger bir ifade ile geleneksel tasima tiiriidiir. ikinci bir tagima tiiriinde
ise, birden fazla tasima tiirli (kara, demiryolu denizyolu gibi) kullanilarak bir tagimacilik yapiliyor
olmasi durumundaki ¢ok modlu tasimacilik s6z konusu olur. Tablo 4’de AB iilkelerinde yillar
itibariyle modlar arasi yiik tasimaciligindaki gelismelere bakildiginda énemli bir degisikligin s6z
konusu olmadig1 sdylenebilir. Modlar arasi yiik tasimaciliginda karayolunun payir 1995 yilinda
%42,1 iken 2008 yilinda yaklasik %46’ya yiikselmis ayni donem iginde demiryolunun pay1 ise
%12,6’dan %10,8’¢ diigmiistiir.

Tablo 5: AB Ulkeleri Yillara Gore Ulastirma Tiirlerinde Degisim Oranlari

Karayolu Demiryolu I¢suyolu Boruhatti
1990 29,8 37,3 12,4 20,5
1995 31,2 39,7 11,0 18,1
2000 32,4 42,1 9,8 15,7
2005 32,6 43,8 8,2 15,3
2006 31,8 45,7 8,2 14,3
2007 32,8 45,3 8,1 13,9

Kaynak: T.C. Ulastirma Bakanligi, 2011:19.

Yillar itibariyle ulagim tiirlerindeki degisime bakildiginda en 6nemli gelismenin demiryolunda
oldugu sdylenebilir. 1990 yilinda toplam ulagim ag1 i¢inde %37,3’liik bir paya sahip olan demiryolu
ulagimimin 2007 yilinda %45,3’liikk bir paya ulastigim sdyleyebiliriz. Ayn1 donemde karayolunun
payt %29,8’den %32,8 ¢ikmis, suyollarinin pay1r ise %12,4’den %8,1°e diigmiistiir. Tabloda yer
almamakla birlikte 6nemli bir degisiklik de demiryolu ulasiminin kendi iginde olmustur. Basta
Ispanya ve Fransa olmak iizere demiryolu tasimaciliginda klasik demiryolu tasimaciligindan yiiksek

hizli trenler lehine 6nemli bir degisim s6z konusu olmustur.

Tablo 6: Uluslararas: Demiryolu istatistikleri-I

Karayolu | Demiryolu Anahat
Ulke iizolgiimii | NNiifus (Uzunlugu | Uzunlugu (Km) Yolcu | Yolcu-
(Km) Elektrikli Toplam Sayis1 | KM Net-Ton | Ton-Km | Trafik
1105|106 P 106 106 106 106 106
Tiirkiye 785 77 66 3.330 10.087 78 4.393 27 11.601 15.994
Ingiltere 243 64 175 5.542, 16.365 1.680 64.711 109 22.143 86.854
Yunanistan 132 11 41 494 2.238 13 1.072 2| 311 1.383
Almanya 357 81 23 19.876 41.328 2.693  90.978 365 112.629  203.607
Italya 301 61 18 11.940 16.723 864 49.957 91 20.072 70.029
Ispanya 506 47 166 9.366 15.453 565  25.146 28 10.821 35.967
Fransa 544 66 399 15.768 30.013 1.158 89.499 87 32217  121.714
Avusturya 84 9 35 3.854 5.531 271  11.981 98 20.494 32.475
Macaristan 93 1 32 3.014 7.896) 146 7.710 51 10.158 17.868
Bulgaristan 111 7 7 2.861 4.023 25 1.698 14 3.439 5.137%
Romanya 238 2 53 4.029 10.77 65 4971 51 12.264 17.235
AB, EU28 4.38 507 1.957 114.491] 220.735 9.275 433.022 1.6600 411.103  844.124
Japonya 39 127 192 11.544 19.203; 23.606 414.387 44 21.071]  435.458
Amerika 9.834 318 2.026 228.218 29| 10.331 1.7100 2524585 2.534.914
Cin 9.597 1.364 425 36.581 66.989 1.641] 807.065 2.614 2308669 3.115.734
Rusya 17.098 144 1.018 43,355 85.266 1.070 128.820 1.378 2298564 2427.3%4
Kanada 9.985 36 416 258 52.002, 4 1.327 357 415452 416.779

Kaynak: TCDD, 2016: 42. (Veriler 2008-2013 yillarina iligkindir. Tiirkiye verisi 2014).

Yiizolgiimii itibariyle Tiirkiye nin yaklasik 1/3’{i bir biiyiikliige sahip olan Ingiltere’de demiryolu

hat uzunlugu Tiirkiye’deki hat uzunlugunun 1,5 kat1 kadardir. Tiirkiye’nin yiliz6lglimiiniin yaris1 kadar
bir biiyiikliige sahip olan Almanya’da hat uzunlugu ise Tiirkiye’nin yaklasik 4 kati kadardir. Tablo
6’dan goriilecege lizere her iki iilkenin niifusu da Tiirkiye’nin niifusuna yakin degerlere sahiptir.
Tiirkiye’nin ylizol¢limiiniin yaklagik 1/10’u kadar bir biiyiikliige sahip olan Macaristan’da demiryolu
hat uzunlugu ise Tiirkiye’deki demiryolu hat uzunluguna yakin degerlerdedir. Gerek gelismis AB
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iilkeleri gerekse AB’ye sonradan giren lilke karsilagtirmalarinda Tirkiye ile AB tilkeleri arasinda hat
uzunlugu, yolcu ve yiik tasimaciliginda énemli farklar oldugu goriilmektedir.

Tablo 7: Uluslararas: Demiryolu Istatistikleri-II

1000 Km? | 1000 Km?* | 1Km llé:iguoga 10 000 Niifusun
Ulke Diisen Diisen Demy. Diisen Niifusa Demiryolu Hat Basma

Karayolu | Demiryolu | Diisen Karayolu Diisen ile Seyahat Diisen Trafik

(Km) (Km) Karayolu (Km) Demiryolu Sikhig1
Tiirkiye 84 13 7 9 1,3 1,0 1.586
Ingiltere 721 67 11 27 2,6 26,3 5.307
Yunanistan 311 17 18 36 2,0 1,2 618
Almanya 644 116 6 28 5,1 33,2 4.927
italya 598 56 11 30 2,7 14,2 4.188
Ispanya 328 31 11 35 3,3 12,0 2.328
Fransa 733 55 13 60 4,5 17,5 4.055
Avusturya 417 66 6 39 6,1 30,1 5.871
Macaristan 344 85 4 32 8,0 14,7 2.263
Bulgaristan 63 36 2 9 54 34 1.277
Romanya 223 45 5 27 54 3,3 1.600
AB, EU28 447 50 9 39 44 18,3 3.824
Japonya 492 49 10 15 1,5 185,9 22.677
Amerika 206 23 9 64 72 0,1 11.107
Cin 44 7 6 3 0,5 1,2 46.511
Rusya 60 5 12 71 5,9 7.4 28468
Kanada 42 5 8 116 14,4 0,1 8.015

Kaynak: TCDD, 2016:43.

Tablo 7°de en dikkat cekici gostergelerden biri niifusun demiryolu seyahat sikhigidir. Ingiltere,
Almanya ve Avusturya gibi AB iilkelerinde niifusun bir yil igerisinde demiryolu ile seyahat sikligi 30’a
yakin bir degere sahipken bu deger Tiirkiye’de 1°dir. S6z konusu deger i¢in AB iilkeleri ortalamasi 18,3
Japonya icin ise 185,9’dur. Ton-km ile yolcu-km toplamini ifade eden hat bagina diisen trafik degerine
bakildiginda ise yine Tiirkiye ile AB {ilkeleri biiyiik farklarn oldugu goériilmektedir. S6z gelimi hat bagina
diisen trafik degeri Tiirkiye’de 1586 iken, Avusturya’da 5871, Ingiltere’de 5307, Almanya’da 4927
Italya’da 4188 ve Fransa’da 4055°dir. AB ortalamasi ise 3824’tiir. 10000 niifusa diisen demiryolu
gostergesinde ise durum su sekildedir. Tiirkiye’de 10000 niifusa diisen demiryolu degeri 1,3 iken bu deger
Macaristan’da 8, Avusturya’da 6,1, Bulgaristan ve Romanya’da 5,4, Almanya’da 5,1 diizeyindedir. 1000
km? diisen demiryolu degerinde de benzer sonuglar gdze carpmaktadir. Tiirkiye’de 1000 km’ ye diisen
demiryolu 13 km iken Almanya’da 1000 km’ye diisen demiryolu 116 km, Macaristan’da 85 km,
Ingiltere’de 67 km, Avusturya’da 66 km, Italya’da 56 km, Fransa’da 55 km’dir. AB ortalamasi ise 50
km’dir.

4.3. Tiirkiye’de Demiryolu Tasimacihg

Onceki yillarda ulastirma sektdriinde karayolu tagimaciligina agirlik verilirken demiryolu
tasimaciligina gerekli 6nemin verilmedigi yapilan karayolu ve demiryolu uzunluklari ile bu
alanlardaki kamu harcamalarindan anlasilmaktadir.

Tirkiye’de ulasim sektorii iginde demiryolu tasimaciligina tarihsel boyutuyla baktigimizda,
sektoriin  1950’lerden sonra ihmale ugradigini, yatirom ve tesviklerden yeterli miktarda
yararlanamadigim gérmekteyiz. Ornegin 1960 yilinda demiryolu plan dahilinde ele alinirken, 1980
sonrasinda ise serbestlesmenin geregi olan karayolu yatirimlar artmis ve demiryolu eski 6nemini
kaybetmistir. Gliniimiizde ise, neredeyse unutulmaya yiiz tutan demiryolu kiiresellesme siireci ile
yiikksek hizli trenler, tramvaylar seklinde canlandirilmaya calisilmaktadir (Sonar, 2015: 18-19).
Gelismis lilkelerde ulagtirma sistemleri igerisinde ucuz ve gilivenli olmasi sebebiyle 6nemli bir yere
sahip olan demiryollari, Tiirkiye’de 6zellikle 2003 yilindan sonra yeniden yapilanma siireci ile
birlikte hizli bir gelisim gdstermistir (Sar1 vd., 128).

111




F.U. Sosyal Bilimler Dergisi 2017-27/1

Tirkiye, yaklasik 1.196 km’si yiiksek hizli trenler igin olmak iizere yaklasik 12 bin kilometre
uzunlugunda demiryolu agma sahiptir ve bu hatlar TCDD tarafindan isletilmektedir. Demiryolu
sektoriinde 767 adet ¢eken arag ve 21.246 adet cekilen arag ile hizmet verilmektedir. Mevcut arag
parkindaki ¢eken ve ¢ekilen araglarin yarisindan fazlasi 20 yasin iizerindedir. Demiryollar1 kamuda
yaklasik 35.000 ¢alisanin istihdam edildigi gelismekte olan bir endiistri ve hizmet sektdriidiir. Her
giin 220.000 yolcu ve 60.000 ton yiik demiryollari ile taginmaktadir (TCDD, 2016; 17-24).

Tirkiye Cumhuriyeti kuruldugunda iilkemizde sinirlarimiz igerisinde 4.136 km demiryolu hatti
bulunuyordu. Cumhuriyetin ilanindan sonra 1923-1950 déneminde yaklasik 3.764 km yeni yol
yapilmistir. 1950-2002 déneminde ancak 945 km yeni yol yapilabilmistir. 2003-2014 déneminde
(sokiiliip yeniden yapilan 261 km dahil) 1759 km yeni demiryolu yapilmistir. Bugiin TCDD
tarafindan igletilen demiryolu hat uzunlugu, 1213 km’si YHT hatt1 olmak tizere (Diinyada 29.792
km YHT hatt1 bulunmaktadir) toplam 12.485 km’dir (MUSIAD, 2016: 108).

Tablo 8: Tiirkiye’de Tagimaciligin Ulastirma Sistemlerine Gore % Dagilinu

Yiik Taslmacﬂlgl Yolcu Taslmacﬂlgl
Yillar Kara Demir Deniz Hava Kara Demir Deniz | Hava
yolu yolu yolu yolu yolu yolu yolu yolu
1950 25,0 68,2 6,8 0,0 50,3 42,2 7,5 0,0
1960 45,0 52,9 2,0 0,1 72,9 243 2,0 0,8
1970 75,4 24,3 0,2 0,1 91,4 7,6 0,3 0,7
2000 86,7 5,3 7,8 0,2 95,9 2,2 0,03 1,84
2010 88,8 5,3 5,9 - 97,8 1,6 1,68 -
2015 89,8 3,9 6,3 - 89,2 1,1 0,56 9,14

Kaynak: TCDD, 2016: 11.

Tablo 8 yiik ve yolcu tagimaciligi konusundaki tercihlerimizin 1950 yilindan itibaren nasil
sekillendigini ve zamanla demiryolu tasimaciligindan karayolu tasimaciligina dogru nasil dramatik
bir degisimin oldugu goriilmektedir. 1950 yilinda yolcu tasimaciliginda %42,2 diizeyinde olan
demiryolunun pay1 1960 yilinda %24,3’e diiserken 2000’11 yillarin baginda %2’ye kadar diigmiistiir.
1950°1ili yillarda yolcu tagimaciliginda %50’ler diizeyinde olan karayolunun payr 2010 yilinda
%98’¢ kadar ¢ikarken 2015 yilinda %89,2’ye diigsmiistiir. Bu tabloda dikkat ¢eken 6nemli bir husus
da 2000 yilinda yolcu tasimaciliginda %1,84’liik bir paya sahip olan havayolunun 2015 yilinda
%9,14’lik bir paya ulagmasidir.

4.4. Diinya, AB’de ve Tiirkiye Demiryolu Tasimacihg

Geligmis lilkeler son donemde ¢evresel sorunlar ile kiiresel iklim degisikligi nedeniyle ¢evre
dostu tagimacilik tiirleri olan demiryolu, denizyolu ve i¢ suyolu tagimaciliginin paylarmin
arttirllmasina, karayolunun ¢ok yiiksek olan payinin azaltilarak ulastirma tiirleri arasinda dengeli bir
sistem olusturulmasina yonelik politikalar iiretmekte ve uygulamaktadirlar (TCDD, 2016: 1).

Uretim sanayii yatirimlar1 igin potansiyelin artirilmas1 ancak lojistik imkanlarin artirilmasi ve
lojistik maliyetlerinin diinya ile rekabet edebilecek seviyeye gelmesi ile miimkiindiir. Bu baglamda
diinya genelindeki bazi rakamsal oranlarla kiyaslandiginda, {ilkemizde durum asagidaki tablolarda
goriildiigi tizeredir.

Tablo 9: Ulastirma Hizmetleri GSYIH /Hizmetler GSYIH (Diinya Geneli)
Yillar-Diinya 2000 | 2001 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008
Genelinde
Ulastirma GDP /
Toplam Servis 2475 | 2441 | 2401 | 2364 | 24,16 | 2421 | 23,86 | 23,79 | 26,26
GDP

Kaynak:Yildirim, 2015: 66.

Ulastirma hizmetlerinin, gayri safi yurt ici hasila igindeki orani, Tablo 7’e gore diinya genelinde
2000 yilindan 2008 yilina kadar istikrarli bir sekilde sabit kalmigtir.
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Tablo 10: Ulastirma Hizmetleri GSYIH /Hizmetler GSYIH (Tiirkiye)

Yullar-Tiirkiye
Ozelinde

Ulastirma GDP /
Toplam Servis GDP 15,34 18,92 19,99 12,99 14,39 18,22 18,78 | 21,88 | 22,53

Kaynak:Yildirim, 2015: 66.

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

Tablo 8’e gore ise, ulagtirma hizmetlerinin, Tiirkiye’de oransal olarak her gegen yil artig
gbstermesi ve bu artis sayesinde diinya ortalamasina yaklasmis olmasi, lojistik hizmetlerinin
kazandig1 onemi de isaret etmektedir.

5. DEMIRYOLU ULASIMINDA YUKSEK HIZLI TREN YATIRIMLARINI ETKILEYEN
UNSULAR VE EKONOMIK GELISMEYE ETKIiLERI

Yiiksek Hizli Tren’lerin yayginlagsmasini etkileyen bir takim unsurlar bulunmaktadir. Yiiksek Hizl
Tren hatlarimin karlihigimin artmasimi saglayan ve dolayisiyla yaygmlasmasmi hizlandiran en 6nemli
hususlardan biri yiiksek niifus yogunlugudur. En karli hatlar ¢ogunlukla niifusu yogun sehir merkezleri
arasindaki hatlardir.

Yiiksek Hizli Trenin sosyo-ekonomik yapi iizerindeki etkilerine bakildiginda birgogunun genel
demiryolu tagimaciliginin ortaya ¢ikardigi etkiler ile Ortiistiigiinii sdylemek miimkiindiir. Yiiksek Hizl
Trenle birlikte 6zellikle yliksek hiza bagh olarak ortaya ¢ikan etkilerden bazilar1 6zetle su sekildedir
(Albalate ve Bel, 2012: 21). Yiiksek hizl tren ulasimda etkinlik saglar. Yiiksek hiziyla ve yiiksek yolcu
tasima kapasitesiyle yogun kara yolu trafiginin ve tikamkliginin oldugu akslarda énemli bir alternatiftir.
Zaman ve yakit tasarrufu hem yolcu ulasimi hem de yiik tagimacilig1 i¢in son derece dnemlidir. Ozellikle
Fransa ve Japonya bu noktada yiiksek hizli tren agini en etkin kullanan tilkelerdir. Yiiksek hizli tren lojistik
boyutuyla da Gnemli bir ulasim tiiriidiir. Biiylik sanayi yerleskelerini ve 6nemli uluslararasi dagitim
merkezleri arasindaki baglantilar son derece dnemlidir. Rekabetgi kiiresel bir yapida etkin dagitim, s6z
konusu merkezlerinin birbirine baglanarak ticari dagitim kanallarmin siirekli isler halde tutulmasi ve
bunlarm diisiik maliyet ve yiiksek hiz ve etkinlikte yapilabilmesi bir zorunluluktur. Hammadde, aramali ve
nihai {iriiniin sanayi bolgelerinden nihai pazarlara kadar etkin bir dagitim agiyla dagitilabilmesi zincirleme
bir digsal tasarruf saglayacaktir

Yiiksek hizli trenden bolgesel farkliliklart azaltarak ekonomik kalkinmaya katki vermesi de
beklenmektedir. Kimi hizli tren projelerinde Oncelik bolgesel farkliklart azaltmak ve ekonomik
kalkinmayr hizlandirmak olarak belirlenmis. Trafik yogunlugunun azaltilmasi tali amag¢ olarak
belirlenmistir. Konuya iliskin tipik 6rnek Ispanya’da Madrid-Sevilla hattidir. Burada gelismis
bolgelerdeki ekonomik ve sosyal dinamizmin yiiksek hizli tren hatti ile gelismekte olan bolgelere
aktarilmasi s6z konusudur. Tirkiye’de de YHT hattinin Ankara tizerinden Sivas ve Erzincan’a uzatilmasi
bu konudaki beklentileri karsilayacak olan bir alternatiftir. Farkli cografi 6zelliklere sahip olan bdlgeler
icin de hizh tren hatt1 rekabetci avantajlara sahiptir. Soz gelimi italya’da sehirler ugakla ulasimin
saglanamayacagi kadar birbirine yakin ancak karayolu ile de gidilemeyecek kadar uzaktir. Tam da boylesi
cografyaya sahip olan iilkeler i¢in hizli tren hatlar1 hem havayoluna gére hem de karayoluna gore yatirim
ve isletme maliyetleri bakimindan 6nemli avantajlara sahip bulunmaktadir.

Yiiksek Hizli Tren sistemleri ¢evre kirliligi, enerji tasarrufu ve isletme ekonomisi baglaminda 6nemli
avantajlara sahip bir ulagim tiirii olmasinin yani sira 6zellikle karayolu tagimacilig ile karsilastirildiginda
arazi kullanimi ve dolayisiyla kamulastirma konularinda ¢ok daha diisiikk maliyetle gerceklestirilebilen
yatirimlar olup, arazi kullaniminda da biiyiik tasarruf saglamaktadir. Demiryollar1 ¢evreye en az zarar
veren ve ¢ok diisiik enerji tiiketen bir ulasim tiiriidiir. Ozellikle enerji tiiketiminde sahip oldugu avantaj
isletme ekonomisi bakimindan da demiryolu tasgimaciligim1 ve YHT'yi tartismasiz oncelikli ve tercihli
hale getirmektedir. YHT'lerin tercih edilmesinin en 6nemli nedenlerinden biri de giivenli olmalaridir.
Diger ulagim tiirleri ile karsilagtirildiginda demiryolu tagimaciligt ve YHT en giivenlikli ulagim tiirii
olarak kabul edilmektedir.
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Sekil 1. Ulasimda Saglanan ilerlemenin Ekonomik Gelismeye Olan Etkileri

Yiiksek Hizhi Tren

|

Dogradan ethilenen 15kolamdaki malipet ve
piyasada olan degisimler

Malzame ve donanmm tedaik Dolayh etkikr

edilmesi (sexmaye gidisi) (e darik fimals)

I / Tiznl;
hayat

u § Uyanlig etkiler :>' Tizerinde
D-:vgmian Etki: Cilh midarlarmda (absanlara geli (iretler) gy | (ke sabys vapan qarpan
dedisim firmalar] etkisi

—
Kazanglan elde tatmak
(kar ve yeniden yatiom)

—

Dogmdan, dolayh ve wyaribms efkilaintoplam

N

Tican faalvetlerdekitoplan biyirme
¢ Bbdlgesel gl miktan (tiar sahizlar)
¢ Gayrsafibilzese] gakta (kabua defer)
¢ Terethr(losisel zelir)
oI5 vkeandan (isthdam)

l

Saglanan ekonomik gelijme sormao etkilenen difer fakdorker
Gayrirerdul degerker

Aram Joallanm ve gelisin

Diogal gevre

Metkem lilkinnet beledivelerm zeli ve maliyetkri
Bélzesel gelipnislik dizeyvi iimermdeli el

Gelir dagnlim fimermde athi

Hizmet seltépinde huzh gelizim

THT ik Inovatifteknobjilerm gelisini

Bam ilaveler yaplmstar.

Kaynak:Afsar vd., 2015: 8-9.

Sekil 1’de goriildiigii tizere Yiiksek Hizli Tren demiryolu ulagiminin tipik etkilerinin 6tesinde
ekonomik ve sosyal yapi lzerinde Onemli etkilere sahiptir. Karayolu tasimaciliginin trafik
yogunlugu, kazalar, kirlilik ve yiiksek maliyetler gibi bir takim olumsuzluklara sahip olmasi ve bu
sorunlarin giderek derinlesmesi hemen tiim iilkelerde demiryolu tagimaciliini ve beraberinde
Yiiksek Hizli Tren sistemlerini oncelikli hale getirmistir.

Yiiksek Hizli Tren sistemleri bireysel mobilite artisi ile sehirleri ve bolgeleri birbirlerine daha
yakin hale getirmektedir. YHT gelismislik diizeyi yiiksek olan sehirlerin gelisimini siirekli hale
getirerek yatirim alanlarin ¢esitliligini artirir ve ilgili sehirleri bolgenin cazibe merkezlerine
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doniistiiriir. YHT daha diisiik bir gelisme diizeyinde olan sehir ve bolgeler i¢in ise yeni tip ekonomik
faaliyet ve sektorlerin s6z konusu bolgelere gelmelerini kolaylastiran bir etkiye sahiptir (Afsar vd.,
2015: 10).

YHT ozellikle Tiirkiye gibi bolgesel gelismislik farkliliklarin ¢ok fazla oldugu tilkelerde emek ve
sermaye hareketliligi {izerinden birgok makroekonomik degiskeni etkileme potansiyeline sahiptir.
Emek ve sermayenin hem cografi anlamda hem de ekonomik anlamda ¢ok daha genis bir alandan
yararlanabilmektedir. Emek ve sermaye YHT ile ulagabildigi noktalarda yeni yatirimlar, yeni pazarlar
ve alternatif istihdam olanaklari igin bir takim firsatlar yakalarken, YHT agma dahil olan bolgeler ise
talep ettikleri mal ve hizmetler ile isgiicii konusunda ¢ok daha genis bir tercih hakkina sahip
olacaklardir. Elbette boylesi bir beklentinin gerceklesmesi igin YHT agimin hangi bdlgeleri birbirine
bagladigi bu bolgelerin ekonomik ve sosyal anlamda gelismislik diizeyinin ne oldugu son derece
onemlidir. Tki gelismis bolgeyi birbirine baglayan bir ag sz konusu bélgelerin gelismis diizeylerini
daha da artirirken bu bolgelerle az gelismis bolgeler arasindaki gelismislik farkinin daha da agilmasina
neden olacak bir etkiye sahip olabilir.

Ulke ve sehirlere gore bir takim farkliliklar gdstermesine ragmen YHT nin ekonomik anlamda
en biiylik etkisinin turizm agirlikli hizmet sektoriinde ortaya ¢iktigi sdylenebilir. Bunun yam sira
bilgi temelli sanayi kollarina da bir takim yansimalar1 s6z konusudur. YHT hattiin gectigi
bolgelerde arazi ve miilk degerleri yiikselirken bu bolgelerde hizli niifus artiglarinin yasandigi da
gozlemlenmistir (Afsar vd., 2015: 11).

6. TURKIYE’'DE YUKSEK HIZLI TREN YATIRIMLARININ MUHTEMEL
ETKILERI: ESKISEHIR-KONYA ORNEGI

Yiiksek Hizli Tren ile ortaya c¢ikacak etkiler YHT agna déhil olan sehrin demografik
gostergelerinden, sahip oldugu altyapiya kadar bir¢ok sosyal ve ekonomik faktdre gore degisiklik
gostermektedir. Dolayisiyla YHT ile ortaya cikacak etkilerin tiim sehirler i¢in aymi diizeyde ve
nitelikte olmas1 son derece giictiir. Bu kisimda YHT hattina baglanan ilk illerden biri olan Eskisehir
icin YHT nin etkileri degerlendirilecek bu kapsamda ilk olarak YHT nin Eskisehir igin potansiyel
etkilerinin neler olabilecegi tlizerinde durulacak sonrasinda ise Eskisehir’e gelis gidislerde YHT yi
kullanan yolcularla YHT nin etkilerine iliskin yapilan anket ¢alismasinin sonuglar1 incelenecektir.

YHT ile birlikte artan ulasim kolaylig1 ve giivenilirlik zaman ve maliyetlerde 6nemli tasarruflar
saglamaktadir. Buna bagli olarak Eskisehir ve ¢evresindeki isletmelerin tiretim verimliligi artacaktir.
Verimlilik artig1 artan taleple birlikte tiretimin artmasina yol acacak, {irlinlerin dagitimindaki kolaylik
gelisimi daha da hizlandiracaktir. Ulasim imkanlarinin gelismesi Eskisehir ve ¢evresi i¢in yeni i
imkanlarinin dogmasi anlamina da gelmektedir. Sermaye hareketliliginin yan1 sira emek hareketliligi
de Yiiksek Hizli Tren’le birlikte bir ivme kazanmustir. Nitelikli isgiicii taleplerinin karsilanmasi
konusunda firmalar yakin illerdeki alternatiflerden ¢ok daha kolaylikla yararlanma imkanina sahip
olacaklardir. Eskisehir’in YHT hattinda Ankara, Istanbul ve Konya gibi gelismis sehirleri birbirine
baglayan bir noktada olmasi &zellikle hizmet sektdrii konusunda Eskisehir igin beklentileri
artirmaktadir. Bu baglamda turizm ile bilgi ve bilisim temelli hizmetlerin 6ne ¢iktigi bu alanlarda
Eskisehir i¢in 6nemli kazanimlarin olacagi yoniinde bir beklentinin oldugu sdylenebilir (Afsar vd.,
2015: 64).

YHT kullanan yolculara uygulanan anketten elde edilen bulgular ise sdyledir. “Yiiksek Hizli
Tren sayesinde Eskisehir’i ziyaret eden kisi sayisinin arttigini diisliniiyor musunuz” sorusuna ankete
katilanlarin %98,2’si evet cevabini verirken hayir diyenlerin oran1 %1,8’dir. Ankara Istanbul YHT
yolculugunda bir siire Eskisehir’de vakit gecirme fikrine olumlu bakanlarn orami ise %25
diizeyindedir. Bu pratige doniistiiriildiigiinde giinliik sefer sayis1 ve yolcu sayist dikkate alindiginda
bunun ticari anlamda Eskisehir i¢in ¢ok 6nemli bir potansiyel oldugu sdylenebilir. Eskisehir’e YHT
ile ulasanlarin %42’lik kisminin 6grenci oldugu anlasilmistir. Eskisehir’e gelirken YHT yi tercih
edenlerin sehre gelis amaglarina bakildiginda %40’ min tatil ve eglence amacl geldigi, %27 sinin is
icin geldigi %33 liniin ise arkadas veya akraba ziyareti i¢in geldigi goriillmektedir. Tatil ve eglence
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amagli ziyaretlerin bu denli yiiksek olmasi hizmet sektoriiniin bir¢ok alt koluna 6nemli firsatlar
sunmaktadir. Eskigehir’in hafta sonu tatili i¢in uygun bir sehir olup olmadigina verilen cevap ise
%94,5 oraninda evet bigimindedir. Diger ulagim tiirlerine gore maliyet hiz ve konfor avantajina sahip
olan YHT nin bu tercihlerde belirleyecegi oldugu diistiniilebilir (Afsar vd., 2015: 67).

Hig kuskusuz tiim bu beklentilerin karsilanabilmesi Eskisehirli yatirimeilarin olusan yeni firsat
ve olanaklar1 ne Olgiide karsilayabileceklerine baghdir. YHT ile birlikte emek ve sermaye basta
olmak {izere tiim yerel aktorler i¢in ¢ok daha keskin ve etkili bir rekabet s6z konusu olacaktir. Bu
rekabetin gereklerinin kargilanamamasi durumunda YHT sehir igin bir takim kayiplarin ortaya ¢iktig
bir siirecin isleyisine katki saglayacaktir. Dolaysisiyla Istanbul, Ankara Konya ve Eskisehir illeri
YHT ile birlikte ortaya g¢ikan firsatlar1 degerlendirebildigi oOlgiide bir takim kazanimlar elde
edeceklerdir.

YHT nin Konya iline olasi etkilerine bakildiginda Eskisehir i¢in s6z konusu olan beklentilerin
onemli bir kismmin Konya ili igin de gecerli oldugunu séylemek miimkiindiir. Uretim faktorlerinin
hareketliginin artmasi maliyetlerde ve rekabette olumlu etkiler yaratacaktir. Onemli bir sanayi sehri
olan Konya i¢in iretim faktorlerinin hareketliliginin artmasi ve alternatiflerin ¢cogalmasi son derece
onemlidir. YHT nin maliyet ve hiz noktasindaki etkinligi yerli ve yabanci yatirimcinin bdlgeye olan
ilgisini artiracaktir. YHT altyapisinin kullanilmas ile kuzey giiney aksinda 6nemli bir kavsak olan
Konya, Istanbul, Eskisehir ve Ankara illerini Mersin limanina baglayacak bir agin icinde de énemli
bir rol listlenebilecek potansiyele sahiptir (Mevlana Kalkinma Ajansi, 2012: 62).

YHT nin turizm konusunda belki de en &nemli katkiy1 saglayacagi il Konya olacaktir. Ozellikle
inan¢ turizminde iddiali illerin basinda gelen Konya YHT nin sundugu etkin ulasim imkanlari ile
cok daha avantajli hale gelecektir. Mevcut YHT hatt1 i¢inde en uzak il olan Istanbul’dan bile s6z
konusu amagla giinii birlik ziyaretler s6z konusu olabilecektir. Kuskusuz bu gelismeler Eskisehir’de
oldugu gibi garpan etkisi yaratarak hizmet sektoriine olumlu yansiyacaktir.

Ankara Istanbul Yiiksek Hizl1 Tren Projesi ile Neler Gerceklesecegine iliskin demiryollar: genel
midiirligiiniin beklentileri ise su sekildedir (Demirezer, 2016: 3): Karayolu, demiryolu ve havayolu
trafigi agisindan en fazla yogunlugun oldugu Ankara-Istanbul hattinda demiryolunun rekabet sansi
artarak, yolcu pay1 %10'dan %78'e yiikselecektir. Ankara-Istanbul hattinda, demiryolu ile ortalama
7 saat, karayolu ile 5-6 saatlik mesafe 4-4,5 saate inecek ve seyahat siiresindeki bu 6nemli zaman
tasarrufu ile kentler birbirinin banliydsii haline gelecektir. Egitim ve is gibi zorunlu nedenlerle farkli
kentte ikamet edenlere glinlibirlik gidip gelme firsat1 sunulmus olacaktir.

Marmaray ile entegre edilerek, Avrupa'dan Asya'ya kesintisiz yolcu tasimaciligi s6z konusu
olacaktir. Diger hizli tren projeleri de devreye girdiginde, diger 6nemli hatlarla baglantili hizli tren
aglar1 olusacaktir. Mevcut hattan ayr1 olarak insa edilen ¢ift hatli hizli tren hatti, yiik ve diger trenler
icin korunan mevcut hattin kapasitesini artiracak, bu diger hatlara da olumlu yansiyacaktir. Toplu
tagimada en ¢agdas tasima sistemi olan, petrole bagimli olmayan, yapim maliyeti diisiik, kullanim
omril uzun, otoyollara gore daha az arazi kullanan, ¢evre kirligine yol agmayan demiryolunun,
rekabet giicii ve ulagim payi artacaktir. Zincirleme digsal tasarruf etkisiyle s6z konusu gelismeler tiim
ekonomik ve sosyal yapiya yansiyacaktir (Demirezer, 2016: 3).

Burada sz konusu projelere bigilen misyon iilkenin gelismislik diizeyiyle de ilgilidir. Tiirkiye
gibi gelismekte olan iilkelerde ilgili projelerle ilgili cok kapsamli beklentilere girilirken gelismis
iilkelerde ¢ok daha spesifik hedefler s6z konusudur. S6z gelimi Norveg hiikiimeti ulasim sektoriine
iliskin biitceleme calismalarinda Oncelikli hedefi trafik yogunlugu azaltacak alternatifler olarak
belirlemistir (Hanssen ve Jargensen, 2015: 56). ABD’de ise yiiksek hizli tren yatirimlarindan
beklenti su sekildedir: Ekonomik rekabeti iist diizeyde tutacak bir altyapinin insasina ve islerligine
katki sunmak, giivenli ve etkin bir ulasim imkaninin saglanmasi, toplumsal etkilesimi gelistirecek
bir ulagim agmin olusumuna katki verecek bir sistemin olusturulmasi ¢evresel duyarliliga sahip ve
enerji kullaniminda etkinligi saglayacak bir ulasim ag1 (United States, 1996).
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Anlasilmaktadir ki, YHT bir sehrin ekonomik ve sosyal dokusu tizerinde énemli etkiler yaratacak
potansiyele sahiptir. Sanayi ve hizmet sektorleri, gayrimenkul sektorli, emek ve sermayenin
hareketliligi, niifus hareketliligi gibi pek ¢ok degisken YHT ile birlikte bir degisime ugramaktadir. S6z
konusu degisim, YHT ile birlikte giderek dnem kazanan rekabette kimin basarili olduguna gore
sekillenecektir. YHT nin sundugu firsatlar1 iyi degerlendiren iller ilgili rekabette 6ne ¢ikarken bunu
degerlendiremeyen iller mevcut kazanimlarini da kaybetme tehlikesi ile karsi karsiyadirlar. Dolayisiyla
YHT nin sadece bir firsat oldugu bu firsati kazanima ¢evirebilme becerisini gosteren iller i¢in YHT
yatiriminin bir anlam ifade ettigini belirtmek gerekir. Elbette bu noktada genel ulasim politikasi i¢inde
demiryoluna atfedilen 6nem demiryolu tagimaciligi i¢in de ise Yiiksek Hizli Tren tasimaciligina
atfedilen 6nem ve olasi beklentilerin neler oldugu son derece 6nemlidir. S6z gelimi Ankara Eskigehir
arasindaki bir YHT hattindan bolgesel farkliliklari azaltma beklentisi yeterince anlamli degildir. Makro
plandaki kurgu, sehir ve bolgelerin gergekleri ve beklentileri ile uyumlu oldugu dlgiide YHT sistemleri
amacina ulagsmis olacaktir.

SONUC

Ulastirma sektorii ekonomik ve sosyal yapi iizerinde yarattigi dogrudan ve tiirev etkiler ile
lizerinde yogun tartigsmalarm yapildigr ¢caligma alanlaridan biridir. Ulastirma sektorii arz ve talep
yapisinda kendine 6zgii nitelikleri ile de farkli bir gériiniime sahiptir. Ulastirma sektoriinde arz, insan
ve esya tagimaciligina iliskin olarak ortaya konulan tiim imkanlar seklinde tanimlanir. Ulastirma
arzinin belirlenmesinde tiiketicilerin tercihleri iiretici davramislarindan daha ¢ok etkili olmaktadir.
Ulasgtirma arzi, fiyat ve miktarin disinda zaman ve tercihler gibi kendine ait unsurlardan etkilenmesi
dolayisiyla genel arz tanimindan farklilik gostermektedir Ulastirma sektoriine yapilan yatirimlarda
karlilik yaninda, toplumsal fayda, sosyal ve ekonomik kalkinma ve kitle tasimaciliginin yarattigi
digsalliklar da dikkate alinmaktadir. Ote yandan ulastirma yatirimlar1 "Sosyal Sabit Sermaye"
yatirimlart niteligi tasimasi ve sermaye-yogun olmasindan dolayr toplam maliyet iginde sabit
maliyetin paymin yiiksek oldugu yatirimlardir.

Ulastirma sektorii i¢in s6z konusu olan talep ise, ekonominin diger kesimlerince, sosyo-
ekonomik gelismelere paralel olarak ortaya c¢ikan bir tagima hizmeti istegi olup diger sosyal ve
ekonomik taleplerin tiirevi niteligindedir. Ulastirma sektoriiniin kendi yapisinda olusan bir takim
degisim ve gelisimler diger sektorleri etkilerken, tiretim yapisinda ve diger hizmet sektorlerinde
gergeklesen degisim ve degisimler de ulastirma sektoriinii etkilemektedir.

Ulastirma sektorii arz ve talep yapisindaki farkliliklarla birlikte yogun dissalliklara konu olan
toplumsal boyutuyla agirlikli olarak kamu kesimi tarafindan kontrol edilen ve arzinin da biiyiik dlgtide
kamu kesimi tarafindan karsilandigi bir sektdr niteligindedir. Ozellikle Keynesyen karakterli iktisat
politikalarinin uygulandigi iilke ve konjonktiirlerde de ulasim yatirimlari siyasi otoritelerin en énemli
yatirim alanlari arasinda yer almaktadir.

Ulastirma sistemleri i¢inde demiryolu ulagimi diger ulastirma sistemlerine gore giderek daha
tercihli hale gelen bir ulastirma sistemi olarak yer almaktadir. Demiryolunu tercihli hale getiren
etkenlerin baginda diinya genelinde karayolu ulastirmasmin doyum noktasina ulagmasi ve ¢evreyle
ilgili duyarliliklarin artmasi gelmektedir. Bunun yam sira yolcu ve yiik tasimaciliginda en biiyiik
paya sahip olan karayollarindaki trafik yogunlugu, trafik kazalar1 ve ¢evre gibi temel sorunlarin
¢cozlimiinde en kapsamli alternatif demiryollaridir. Diger taraftan demiryolu ulastirmasi, enerji
tiiketimi agisindan diger ulasim sistemlerine gére daha avantajli ve ayn1 zamanda biiyiik miktarda
yiik ve yolcu tasima kapasitesine sahiptir. Cari agigin enerji acigma doniistiigii Turkiye gibi
gelismekte olan iilkeler bakimindan bu son derece dnemlidir. Demiryolu ulagiminin diger ulastirma
sistemlerinin aksine uzun dénem sabit fiyat garantisine sahip olmasi da énemli dissal tasarruflarin
ortaya ¢ikmasina yol agmaktadir.

Gelismis iilkeler ulastirma sistemlerini kurgularken demiryolu ulagiminin sahip oldugu bu
istiinliikleri dikkate alan bir ulagim ag1 olusturmuslar gecen zaman ig¢inde yine gerekli doniisiimii bir
iktisadi rasyonalite temelinde klasik demiryolu ulagimindan hizli trene dogru bir gecisle
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gergeklestirmislerdir. Tiirkiye uzunca bir zaman ulasim sistemleri i¢cinde demiryolu ulasimina
gereken 6nemi verememistir. 2013 yilinda demiryolu yolcu tagimaciligmin toplam ulasimdaki pay1
%1,5 diizeyinde iken karayolu ulagiminin payr %98,5 diizeyinde gergeklesmistir. Macaristan,
Almanya ve Fransa gibi iilkelerde ise ulasimda demiryolunun pay1 %10’lar diizeyindedir.

Tirkiye’de demiryolu yatirimlarmin artirilmast kesinlikle bir zorunluluktur. Demiryolu
yatirimlarinda da 6zellikle yiiksek hizli tren sistemlerine yonelik yatirimlar son derece dnemlidir.
Yiiksek Hizli Tren sistemleri diger ulasim tiirleri ve hatta klasik demiryolu ulagim sistemlerine gore
sahip oldugu avantajlar ile hem Tiirkiye’nin gegmise doniis agiklarinin kapatilmasinda hem de yeni
biiyiime kalkinma hamlelerinin hizlandirilmasinda tamamlayict bir rol iistlenecektir. Yiiksek Hizli
Trenin sosyo-ekonomik yap1 iizerindeki etkilerine bakildiginda birgogunun genel demiryolu
tagimaciliginin ortaya ¢ikardig etkiler ile Ortiistiigiinii sdylemek miimkiindiir. Yiiksek Hizli Trenle
birlikte 6zellikle yiiksek hiza bagli olarak ortaya c¢ikan etkilerden bazilar1 6zetle su sekildedir.
Yiiksek Hizli Tren ulasimda etkinlik saglar. Zaman ve yakit tasarrufu hem yolcu ulasimi hem de yiik
tagimaciligl i¢in son derece onemlidir. Yiiksek hizli tren lojistik boyutuyla da 6nemli bir ulagim
tiirtidiir. Bliylik sanayi yerleskelerini ve 6nemli uluslararasi dagitim merkezleri arasindaki baglantilar
son derece onemlidir. Hammadde, aramali ve nihai iiriiniin sanayi bolgelerinden nihai pazarlara
kadar etkin bir dagitim agiyla dagitilabilmesi zincirleme bir digsal tasarruf saglayacaktir. Yiiksek
hizli trenden bolgesel farkliliklar1 azaltarak ekonomik kalkinmaya katki vermesi de beklenmektedir.

Yiiksek Hizli Tren sistemleri ¢evre kirliligi, enerji tasarrufu ve isletme ekonomisi baglaminda
Oonemli avantajlara sahip bir ulagim tiirli olmasinin yani1 sira ozellikle karayolu tagimaciligi ile
kargilagtirildiginda arazi kullanimi ve dolayisiyla kamulastirma konularinda ¢ok daha diisiik
maliyetle gerceklestirilebilen yatirimlar olup, arazi kullaniminda da biiyiik tasarruf saglamaktadir.
YHT'lerin tercih edilmesinin en énemli nedenlerinden biri de giivenli olmalaridir. Diger ulagim
tiirleri ile karsilastirildiginda demiryolu tagimaciligi ve YHT en giivenlikli ulasim tiirii olarak kabul
edilmektedir.

Iktisadi ve sosyal yapi iizerinde bu ¢ok yonlii etkileri ile yiiksek hizl1 tren sistemleri Tiirkiye igin
de kagimlmaz bir ulasim sistemidir. Ozellikle bolgesel farkliliklarin yogun yasandigi, kaynak
dagiliminda biiyiik etkinsizliklerin séz konusu oldugu ve cari agigin enerji a¢ig1 olarak tanimlandigi
Tirkiye’de Yiiksek Hizli Tren sistemlerinin sdz konusu sorunlarin azaltilmasinda 6nemli katkilar
sunacagl sOylenebilir. Bu baglamda Yiiksek Hizli Tren biiylime kalkinma siirecinin de bir
tamamlayicis1 olarak ele alinabilir. Ankara, Eskisehir, Istanbul ve Konya Yiiksek Hizli Tren
sistemlerinin gecen siire iginde ¢ok dnemli bir boslugu doldurdugu en azindan turizm noktasinda
ilgili sehirleri ¢ok daha yogun bir bigimde birbirleriyle baglantili ve etkilesimli bir hale getirdigi
goriilmektedir. Bir politika 6nerisi olarak Tiirkiye’de kisa siire iginde mevcut yiiksek hizli tren ulagim
agina Dogu ve Giineydogu basta olmak flizere daha az gelismis bolgelerin dahil edilmesi
gerekmektedir. Sanayi merkezlerinin pazarlara ve birbirlerine demiryolu ilizerinden baglanmasi,
lojistik hizmetlerin daha ¢ok demiryolu iizerinden saglanmasi, deniz yolu ve karayolu ulagiminin
yiiksek hizli tren sistemleri ile senkronize c¢alisabilecek hale getirilmesi de 6zellikle ulasimda
maliyetleri etkileyecek 6nemli adimlar olacaktir.
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