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OZET

Modern ¢agin baslangicini temsil eden sembollerinden biri olan demiryollarinda teknik
ilerlemelere bagli olarak gelistirilen yiiksek hizli demiryolu hatlar1 yolcu tagimaciliginda
yeni bir dénemi baslatmistir. Tirkiye’de, yakin ve orta vadede hem ulusal hem de
uluslararasi baglantilarla ytiiksek hizli tren hizmetleriyle ekonomik ve sosyal firsatlardan
yararlanabilmek i¢in yatirimlar devam etmektedir. 2009 yilindan itibaren yiiksek hizli
demiryollarini hizmete acan Tiirkiye’de 1.213 km hat bulunmakta olup 2023 yilina kadar
bu hatlarin da 1.900 km’ye ¢ikarilmasi planlanmaktadir Bu ¢alismada Tiirkiye’de yiiksek
hizli demiryolu tagimaciligmin durumu ve maliyet karsilama kapasitesi incelenmistir.
Calisma sonucunda Tirkiye’de yiliksek hizli demiryollar isletmeciligi giincel durum
itibariyle ekonomik olarak karli olmadigi ve kamu kaynaklar1 ile desteklendigi
goriilmiistiir. Bunun da en 6nemli nedeni, diinyadaki 6rneklerine Tiirkiye’de yiliksek hizli
demiryollarinin heniiz olduk¢a yeni olmasi beklenen faydanmn alinabilmesi zamana
gereksinim duyulmast ve yatirnmlarin devam etmesidir. Hedeflenen yatirimlar
tamamlandiginda ve basaril bir isletmecilik ile yliksek hizli demiryollarinin yakin ve orta
vadede karli hale gelebilecegi goriilmiistiir.
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ABSTRACT

High-speed railway lines, which are one of the symbols representing the beginning of the
modern age, developed depending on the technical advances in railways, started a new era
in passenger transportation. In Turkey, both nationally and in the near and medium-term
economic and social opportunities to take advantage of the high-speed train services are
continuing links with international investment. Since 2009, the high-speed rail service is
located 1,213 km pipeline opens in Turkey is 1,900 kilometers removal of these lines is
planned until 2023. In this study, the current situation and cost-recovery capacity of high-
speed rail transport in Turkey were examined. Management of high-speed railways in
Turkey as of the end of the study the current situation has been shown to be economically
profitable and supported with public funds. This, the most important reason in the world
examples of high-speed railways in Turkey is not quite the time to be able to hear the new
requirements are expected to be the continuation of benefits and investments. It has been
observed that high-speed railways can become profitable in the near and medium term
when the targeted investments are completed and with a successful operation.
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1. GIRIS

Medeniyetin gelisiminde 6nemli bir paya sahip olan ve modern ulagim araglarinin dnciisii
olan demiryollari, giiniimiizde teknolojik gelismelere bagli olarak 6nemli bir degisim
gecirmistir. Ik ornekleri Japonya’da goriilen ve 1960’11 yillardan bu yana diinyada
gelismis ve gelismekte olan pek c¢ok iilkede kullanilmaya baglanan yiiksek hizli
demiryollar1 iilkelerin ulasim politikalarinda 6nemli bir yere sahiptir. Uluslararasi
Demiryolu Birligi (UIC), yiiksek hizli demiryolunu (YHD) 250 km/saat ve {izeri hiza
ulasan, yliksek hizlarda konforu, giivenligi saglayacak altyapisi, sinyalizasyon sistemi ve
tren setleri olan hatlar olarak tanimlamaktadir. Diinyada yiiksek hizli demiryollarinda;
sadece yiiksek hizli isletilen hatlar, karma isletim yapilan hatlar ve konvansiyonel hatlarda
karma isletim yapilan hatlar seklinde kullanilan modeller s6z konusudur. Bu modeller
arasindaki tercihler {lkelerin yatirm ve ulasim politikalarina gore degisim

gosterebilmektedir.

Demiryollar1, teknolojik ilerlemelere bagli olarak gelisme gostermistir. Geleneksel
demiryollari; dizel motorlar ile c¢ekilen, yiikk ve yolcu tagimacilii icin kullanilan ve
“konvansiyonel hat” olarak ifade edilen yapilardir. Yiiksek hizli demiryolu ise ¢ok daha
yiiksek teknolojiye dayali ve yolcu tagimaciliginda kullanilan alt ve st yapilardan
meydana gelen bir igletmecilik tiiriidiir. Bu nedenle yiiksek hizli demiryolu, isletmeciligi
kullanilan alt yapimin niteligine gore iki tiir sistemde isletilmektedir. Birincisi mevcut
konvansiyonel hatlarin kullanilmasi veya mevcut kismen iyilestirilerek isletilen
hizlandirilmis tren yolu seklindedir. Bu model 6zellikle ABD’de kullanilmakta olup
konvansiyonel demiryolunda hem yolcu hem de yiik tasimacilig1 yapiimaktadir. ikincisi ise
miinhasiran yiiksek hizli ulasim i¢in insa edilmis alt yapi sistemlerinin kullanildig

isletmecilik tiiridiir.

Ayrica, ileri teknolojiye dayali olup sadece yolcu tagimaciligindan kullanilmakta, hem alt
yap1 ve hem de tren setleri bakimindan konvansiyonel hatlardan tamamen farklidir. Bu
nedenle terimsel olarak iki tiir yapidan s6z edilebilir. Yiiksek Hizli Demiryolu (YHD),
kullanilan trenler ve demiryolu bakimindan hem alt hem de {iist yap1 bakimindan yolcu
tagimaciligi kapsaminda tek bir amaca gore isletilmektedir. YHT ise uygun alt yapi

kosullar1 bulunmasi durumunda mevcut konvansiyonel hatlarda normal trenlere gore daha
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yiiksek hizda yolcu tasimacilig1 yapilmasidir. Ornegin ABD’de YHD niteliginde bir sistem
olmamakla birlikte YHT seklinde hem yiik hem de yiiksek hizda yolcu tasimaciligi yapilan
hatlar vardir. Ancak YHT hatlarinda YHD’lerde oldugu gibi 250 km/s {iizeri hizlara
¢ikilamamaktadir. Ote yandan ortaya ¢ikabilecek bir kavram karnisikligmin da
giderilmesinde fayda vardir. YHT denildiginde konvansiyonel hatlarin kullamildigi, YHD
denildiginde ise 250 km/s lizeri hizda yolcu tasinan sistemler seklinde bir ayrim yapilabilir.
Ancak konvansiyonel hatlarda yliksek hizla tagima durumu nadiren goriildiglinden bu
caligmada yer alan “YHT” ve “YHD” kavramlar ile ileri teknoloji kullanilan demiryolu

yolcu tasimacilig1 kavrami ifade edilmektedir.

Alt yapi, teknik ve teknoloji bakimindan hizli sistem demiryolu isletmeciliginde; tipki hava
yolu tagimaciliinda oldugu gibi 1960’1 yillardan bu yana gelisme gdsteren uluslararasi
standartlar, yonergeler ve normlar gecerlidir. Diinyada hizli sistem demiryollar1 genel
olarak (1) Yiiksek Hizli Tren (YHT), (2) Yalpali Sistem ve (3) MAGLEV Sistem olmak
lizere ii¢ tiire ayrilmaktadir. Isletmecilik bakimindan diinyada Yalpali Sistem, konforu
azalttig1 i¢in ¢ok fazla tercih edilmemektedir. Manyetik levitasyon itis teknigine dayali
MAGLEV sistemi ¢ok yiiksek maliyeti olmasi nedeniyle daha az tercih edilmektedir. En
cok kullanilan sistem ise ¢elik tekerler ve elektrik motorlar1 ile ¢alisan YHT ve bunlara
uygun YHD hatlaridir. Genel noktada ortaya cikabilecek bir kavram karisikliginin da

giderilmesinde fayda vardir.

Diinyada ilk olarak yiiksek hizli demiryolunu 1960’11 yillarin ortalarindan bu yana etkin
olarak ulasimda kullanan Japonya teknoloji bakimindan 6ncii durumdadir. Japonya’'nin
Shinkansen adi verilen hatlarindaki trenler 580 Km/s hiza c¢ikabilmektedir. Hizli
demiryollarinda hat uzunlugu bakimindan 27 bin km ile Cin ilk siradadir. Avrupa’da 2.696
km hat ile Fransa ve 1,658 km hat ile Almanya ilk siralarda yer almaktadir. ABD de ise
hali hazirda hizli hat kullanimi1 bulunmamakta ve mevcut konvansiyonel hatlarla ulagim
stirdiiriilmektedir. Gliniimiiz itibariyle hizl1 sistem demiryollarinin en tipik 6zelligi, sadece
yolcu tagimaciligr araci olarak kullaniyor olmasidir. Minimum 250 Km/s iizerinde hareket
eden bu sistemde, agir yiikk taginmasi konusunda Almanya’da kismi bir 6rnek olsa da
diinyada heniiz yiik tasimaciligina gecilememistir. Levinson, vd., (1997), OIG (2011), UIC
(2012), UIC (2019), Almujibah ve Preston (2019) gibi arastirmact ve kurumlara gére hizlh

sistem demiryollarinin diger bir 6nemli 6zelligi, ulasimda yolcu konforu ve hiz bakimindan



cok 1yi olsa da ulasimda olduk¢a pahali yatirimlar1 olmasidir. Nitekim alt ve {ist yapilarin
insasi, bu yapilarda kullanilan teknoloji ile bakim kalemlerinin yiiksek bedellere mal
olmasi, sistemin igletilmesi, operasyonlarin gerceklestirilmesi ve isletmeciliginin olduk¢a

zor olmasi, YHD/YHT baglamindaki tartismalarin odaginda yer almaktadir.

Yiiksek hizli demiryolu isletmeciliginin maliyeti, kendine has Ozellikleri ve beklenen
faydaya gore yatirim karar1 verilmesi stirecinde iki yaklagim iizerinden bir degerlendirme
yapilabilir. Birincisi basit fayda maliyet yaklagimi ile bu sistemlerin kurulmast ve elde
edilen gelirin yatirnrm maliyetini makul siirede karsilayarak ekonomik bir katma deger
yaratmasidir. Bu yaklasimda birim yatirrmin kendini karsilamas1 beklenmektedir. Ikinci
bakis acisina gore hizli sistem demiryolu ulasimi bir kamu hizmeti olarak goériilmektedir ve
bu sistemden elde edilen getiri yetersiz kaldiginda kamu kaynak veya destekleri ile

siibvanse edilerek sosyal fayda yaratilmasi tizerinde durulmaktadir.

Birinci yaklasima gore degerlendirmeler yapan Lee, vd. (2006), Campos, vd. (2007),
Kiziltag (2013), Codur (2017), Zhu, vd. (2018), EESI (2020) gibi arastirmaci ve kurumlara
gore hem konvansiyonel hem de hizli sistem demiryolu isletmeciliginin rasyonel ve karli
ekonomik sonuglar ortaya cikarmasi oldukca giictiir. Ikinci yaklasima gore
degerlendirmeler yapan Pelkmans ve Pietrantonio (2004), Efe 2008), Servantie (2015),
INEA (2019)’a gore demiryollari, 6teden beri bir kamu hizmetidir ve kar amagli olarak
insa edilmesi s6z konusu degildir. Zira demiryollari, stratejik amaclar basta olmak iizere
cevre, emisyon, maliyet, kapasite vb. gibi kamu hizmeti fonksiyonlarini icermektedir.

Bundan dolay1 da ticari isletme gibi degerlendirilmemektedir.

Her iki goriisiin de kendi igerisinde tutarli dayanaklar1 oldugu goriilmekle birlikte hizli
demiryolu yatirimlarinin ilkelerin gereksinimleri ve mali kapasiteleri ile orantili olmasi
gerektigi ifade edilebilir. Ornegin Cin anakarasmin genis yiiz 6l¢iimii, bilyiik niifusu ve
iilkenin {iretim alanindaki kapasitesi; dis ticaret fazlasi vermesi ile bilinen ve gelismis
iilkeler olan Japonya ve Almanya’nin konfora odaklanmasi bu tiir yatirnmlar igin itici

etkenler olabilmektedir.

Konuya Tiirkiye a¢isindan bakildiginda, diger iilke 6rneklerinden farkli bir durum oldugu

ifade edilebilir. Tiirkiye i¢in YHD yatirimlar1 bakimindan kisa (8-10 yil), orta (10-15 yil)



ve uzun vadede (15-30 yil) degerlendirme yapilmasinda fayda vardir. Kisa vadede tiim
diinya 6rneklerinde oldugu gibi YHD, hem yatirim hem de isletmecilikte kamu kaynaklari
ile desteklenmektedir ve karliliktan s6z edilememektedir. Kisa vadede Tiirkiye’de YHD
yatirnmlart henliz beklenen ekonomik getiriyi Ulretememis ve kamu kaynaklari ile
desteklenmektedir Orta vadede YHD hatlarinin uzunlugunun artirilmasi, kullanici (yolcu)
sayilarinin artmasi, ideal fiyatlamalar yapilmasi ve verimli bir isletmecilik ile basabas
noktalarina yaklasilmasi miimkiindiir. Basabas noktasinin yakalanabilmesi i¢in, toplam
tasimacilik igerisinde YHD payinin en az %7’lere cikarilmasi onerilmektedir. Ornegin

Tirkiye ile niifusu yakin olan Almanya’da bu oran %8,7 dir.

Uzun vadede ise stratejik amaglar kapsaminda YHD hatlarinin 6nemli geri doniis ve
kazanimlar1 s6z konusu olabilecektir. Zira TRACECA, TER, Demir Ipek Yolu vb. proje ve
planlamalarda uluslararasi dolasim ve ticaret baglaminda, Tiirkiye pek ¢ok agidan merkez
durumdadir. Bu da YHD yatirimlarina yonelik fayda-maliyet konusunda yasanan
tartigmalara yeni bir boyut kazandirmaktadir. Nitekim uzun vadeli yatirimlar ve stratejik
hedefler kapsaminda kabul edilen ilk YHD ve YHT Tirkiye’de YHD, 2009 yilindan
itibaren ilk olarak Ankara-Eskisehir hattinda 197 km’lik mesafede devreye alinmis, 2020
itibariyle hat uzunlugu 1.213 km’ye cikarilmis ve demiryollarinda yeni bir doénem

baslamustir.

Tiirkiye’de tamamlanmis olan hatlar, yapimi1 devam eden projeler ve yatirim programina
alman diger projelerle birlikte 2030 yilinda YHT hat uzunlugunun 4.500 km olmasi
hedeflenmektedir. YHT lerin ulagim, maliyet, zaman, lojistik yap1 vb. gibi pek cok alanda
iilke ekonomisine katki vermesi ve deger yaratmasi amaglanmaktadir. Bu kapsamda hem
konvansiyonel hatlar hem de YHT bakimindan ulusal ve uluslararasi pek cok strateji,
eylem, politika ve uygulamanin dogrudan veya dolayl tarafi olan Tiirkiye gelecekte, Asya-
Avrupa arasinda “lojistik {is” (Hub) bakimindan ana merkez ve aktorlerden biri olmak igin
caba gostermektedir. Bu kapsamda Tiirkiye PAN-Avrupa Projesi, TER Aglari, TRACECA
Koridoru, AB-TACIS-TRACECA gibi biiyiik projelerde paydas olarak yer almaktadir.

Verilen bilgiler ve yapilan agiklamalardan yola ¢ikarak calismada oncelikle, hizli demir
yolu sistemleri hakkinda bilgiler verilmekte; kiiresel yiiksek hizli demiryolu politikalari ile

bunlar icerisinde Tiirkiye’nin gelecekteki durumu incelenmekte, mevcut durum ve yakin



gelecek i¢in Tirkiye’de YHD ve YHT yatirimlarinin kamu kaynaklar1 tizerindeki etkisi
irdelenmektedir. Bu kapsamda en genel ifade ile YHD yatirimlar1 giincel durum itibariyle
iilke ekonomisi lizerinde mali anlamda yiiktiir. Ancak orta ve uzun vadede beklenen
amaclar elde edilebilirse, Onemli getiriler iiretebilecek ve uluslararasi avantajlar

saglayabilecek bir potansiyele sahip oldugu degerlendirilmektedir.

Gelisimi ve devreye alinmasi bakimindan diinya orneklerine gore Tiirkiye nin olduk¢a ge¢
kaldig1 yiiksek hizli tren ve yiiksek hizli demiryollart kapsaminda bu tez ¢alismasinin
amact; (1) diinyada YHT teknolojisi, gelisimi ve politikalar1 hakkinda mevcut durumu
ortaya koymak, (2) Tiirkiye’de yiiksek hizli demiryollarinin kapasite ve isletme maliyetleri
ile gelir-gider durumuna iligkin degerlendirmeler yapmaktir. S6z konusu amaca yonelik
calisgmada TCDD tarafindan yaymlanan veriler kullanilmis ve diinyadaki orneklerle

karsilastirmalar yapilmistir.

Alt1 boliim halinde hazirlanan ¢aligmanin girig boliimiinde amag, kapsam ve calismanin

genel igerigi hakkinda agiklamalara yer verilmistir.

Ikinci béliimiinde kavramsal altyapr agiklanmis, isletim sistemi ve kullanilan yol teknigine

gore YHD ile diinyadaki yiiksek hizli demiryollar1 hakkinda agiklamalar yapilmistir.

Ugiincii béliimde demiryollarinin énemi ve ekonomik degeri bakimindan &nemli bir
potansiyele sahip olan Avrupa Birligi demiryolu politika ve projeleri ile Tiirkiye’nin de

paydasi oldugu demiryolu projeleri hakkinda kapsamli agiklamalar yapilmstir.

Calismanin dordiincii boliimiinde Tiirkiye’deki mevcut, projesi devam eden ve yapilmasi

planlanan YHT hatlarina iligskin bilgiler aktarilmistir.

Calismanin besinci boliimiinde Tiirkiye’deki YHT hatlarin hakkinda kapsamli bir arastirma
ve incelemeye yer verilmistir. Bu dogrultuda Tiirkiye’de yiiksek hizli demiryollarina
iliskin yatirimlar, projeler, politika hedefler; mevcut YHT hatlari, projesi devam eden ve
planlanan YHT hatlar hakkinda agiklamalar yapildiktan sonra Tirkiye’de YHT
kapasitesini mevcut durumuna bakilarak buradan elde edilen verilere gelir ve gider

degerlendirmesi yapilmistir.



Besinci bolim ayrica g¢alismanin hem 06zgiin yoniinii ve hem de Onemini ortaya
koymaktadir. Zira bu g¢alisma, Tiirkiye’de uygulanmaya baslandigindan bu yana YHT
isletmeciligi ve yatirnmlarinda gelir-gider ve fayda-maliyet konusunda yasanan tartismalara
cesitli acilardan 151k tutabilecektir. Bu konuda ulusal literatiirde farkli veri ve bilgileri
ortaya koyan ¢aligmalar bulunmakla birlikte, kapsamli degerlendirmeler ortaya koyan az
sayida ¢alisma s6z konusudur. Bu calisma ile birlikte, giincel durum itibariyle, Tirkiye’de
YHT isletmeciliginin reel maliyet ve getiri durumu ile kar ve zarar durumu ortaya

konulmustur. Calismanin altinct ve son boliimiinde ise sonuglar ve oneriler sunulmustur.



2. YUKSEK HIZLI DEMiRYOLLARI KAVRAMSAL CERCEVE

2.1. Yiiksek Hizhh Demiryollar1 (YHD)

Yiiksek hizli demiryolu, genel olarak sehirlerarasi ulasimda kullanilan insan tasima
amaciyla insa edilmis kisa siirede, konforlu ve gilivenli bir sekilde seyahat edebilmesini
saglayan 6nemli bir ulasim yontemidir [1]. Yiiksek hizli demiryolu, sehirlerarasi ulasimda
kullanildiklart i¢in ortalama rota mesafeleri 150-800 km arasinda degismekte ve
istasyonlar aras1 mesafeleri de 15-80 km arasinda olmaktadir. Bu rayh tasitlarin diger
ulagim sistemlerinde kullanilan rayli tagitlardan en biiyiik avantaji ortalama saatte 200-400
km/saat hizlarda ulasimi gergeklestirebilmesi nedeniyle kisa siirede seyahat edilebilmesini

saglamasidir [2].

Literatiirde Yiiksek Hizl1 Demiryolu’nun (YHD) tanimlanmasinda genellikle “200 Km/saat
tizeri hiz” kriteri referans alinmaktadir. YHD, konusunda oncii olan Japonya Ulusal
Shinkansen Yap1 Kurumu “200 km/saat tistii” 6l¢iisiinii kullanmaktadir. Avrupa Birligi’nde
(AB) 1se “250 km/saat iistii” olarak dereceleme yapildig1 goriilmektedir [3]. TCDD’nin
tanimina gore ise “seyahatin yarisindan fazlasinda tren hizinin, yeni yapilan hatlarda 250
km/saat, iyilestirilmis hatlarda 200 Km /saat hizin iizerinde oldugu hatlar yiiksek hizli
tren/ulasim” olarak kabul edilmektedir [4].

YHD’nin standart bir tanimi1 olmamakla beraber 70 iilkeden 196 kurulusun iiyesi oldugu
Uluslararas1 Demiryolu Birligi (UIC), yiiksek hizli demiryolunu 250 km/saat ve {izeri hiza
ulagan, yiiksek hizlarda konforu, giivenligi saglayacak altyapisi, sinyalizasyon sistemi ve
tren setleri olan hatlar olarak tanimlamaktadir. Yiiksek hizli hatlarda tren setlerinde,
konvansiyonel araglarda kullanilan lokomotif-¢ekilen ara¢ sistemi yerine agirlik giic
dengesini saglayacak yiiksek hizlara uygun aerodinamik tasarimi olan 6zel tren setleri
kullanilmaktadir. Altyapr olarak da mevcut konvansiyonel hatlarin iyilestirilmesi ile en az
200-220 km/saat hizdaki trenlerin kullanilabildigi hatlar kullanilmaktadir. Mevcut hatlarin
tyilestirilmesi yerine sadece yiiksek hizli trenler icin yapilan hatlarin kullanildig1 Yiiksek

Hizli Demiryolu aglarinda ise trenlerin hizlar1 300 km/saat {izerine kolaylikla

cikabilmektedir [5-7].



UIC’e ek olarak Avrupa Demiryollar1 Birligi (CER) ile Avrupa Birligi 96/48/EC Sayili
Yonergesi’'nde YHD’nin tanimi i¢in genel olarak “250 km/saat iistii” Olgiisii referans
alinmaktadir. Teknik gelismelere bagli olarak YHD taniminin degistigi de goriilmektedir.
Ornegin 1829 yilinda “Roket lokomotifi” adi verilen ve doneminin en hizlis1 olan kabul
edilen tren 50 km/saat hiza ulasabilmistir. Modern YHD vyapisinin ilk Ornegi ise
Japonya’da 1964 yilinda isletmeye alinan Tokyo-Osaka arasinda 500 km’lik mesafede 210

km/saat hizla giden hat/tren olmustur [5-7].

Yiksek hizli demiryollarinda bir diger tamimlama da isletim sistemlerine gore

yapilmaktadir. Isletim sistemlerine gore {ic durumda tanimlanmistir [8-9].

o Sadece yiiksek hizli isletilen hatlar: Bu hatlarda, altyap: olusturulurken egimler ve kurp
yarigaplari yliksek hizlara uygun olarak yapilip arag, sinyal ve kontrol sistemleri yiiksek
hiza 6zel tasarlanir.

e Karma isletim yapilan hatlar: Bu hatlar, hem yiiksek hiz hem de konvansiyonel trenlere
uygun olarak yapilan, genellikle mevcut hatlarin iyilestirilmesiyle olusturulan hatlardir.
Almanya’da ve diger bat1 iilkelerinde isletilen hatlarda bu tanimlamaya uyan bir¢ok
ornek vardir.

e Konvansiyonel hatlarda karma isletim yapilan hatlar: Bu hatlar, yiiksek hiza uygun
iyilestirmeler yapilmayan mevcut hatlarda, ara¢ icerisinde yapilan degisiklerle dar

kurplardan geg¢isi saglayan yalpali trenler kullanilarak hizli isletim yapilabilen hatlardir.
2.1.1. Isletim sistemi modellerine gore YHD

Yiiksek hizli demiryolunun isletim sistemi bakimindan tanimlanmas1 durumunda dort ayri

model s6z konusudur.

Model 1

Yiiksek hizli tren isletmeciliginde en klasik modeldir. Yiiksek hizli tren servisleri ile
konvansiyonel tren servisleri birbirinden tamamen ayrilmis durumdadir. Bu modelde,
yiiksek hizli trenler ve konvansiyonel trenler tamamen ayri hatlarda isletilir. Japonya

Shinkansen hatlar1 bu isletim sisteminin bir 6rnegidir. Bu sistem, mevcut demiryolu aginin



konvansiyonel yolcu ve yiik trenleriyle yogunlasmasi, hat agikliginin yeni yiiksek hizli tren
isletmeye uygun olmamasindan dolay1 gelistirilmistir. Japonya’da 1964 yilinda Shinkansen
hatt1 agilmadan 6nce kullanilan mevcut konvansiyonel demiryolu hatlarinda ray agiklig:
1.067 m olarak alinmistir. Bu aciklik standart ray agikligr olan 1.435 m’den kiigiiktiir. Bu
konvansiyonel hatlarin kapasite limitlerine ulagsmasi sonucu yapimina karar verilen
Shinkansen yiiksek hizli demiryolu hatt1 i¢in ray agikligi 1.435 m olarak secilmistir. Bu
ylizden Japonya’daki yiiksek hizli hatlar ile konvansiyonel hatlar tamamen ayrilmig
durumdadir. Bu modelin en biiylik avantaji yiliksek hizli hatlarla konvansiyonel hatlarin

birbirinden tamamen bagimsiz ve birbirini etkilemiyor olmasidir (Sekil 2.1) [10-12].

Yiiksek Hizli Tren Konvansiyel Tren
Yiiksek Hizli Demiryolu Konvansiyel Demiryolu

Sekil 2.1. Yiiksek hizli tren isletim sistemi model-1

Model 2

Bu isletme modelinde, yiliksek hizli trenler hem 6zel olarak insa edilmis hatlarda hem de
yuksek hiza uygun sekilde iyilestirilmis konvansiyonel hatlarda isletilmektedir. Bu modeli
Fransa uygulamaktadir. Fransa’nin 1981 yilindan beri islettigi TGV yiiksek hiz trenleri,
genelde yeni yapilan yiliksek hizli hatlarda ¢alistirilmaktadir. Ancak yeni hat inga etmenin
miimkiin olmadig1 kisimlarda, konvansiyonel hatlarin elektrifikasyon sistemi yenilenerek
TGV yiikksek hiz trenlerinin isletilmesi saglanmaktadir. Bu sayede saglanan inga

maliyetindeki azalma, bu modelin en biiyiik avantajidir (Sekil 2.2) [10-12].

Yiiksek Hizli Tren Konvansiyel Tren

Konvansiyel Demiryolu

Yiiksek Hizli
Demiryolu

Sekil 2.2. Yiiksek hizli tren isletim sistemi model-2
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Model 3

Bu modelde, konvansiyonel hatlarda sadece konvansiyonel trenler galistirilmaktadir.
Yiiksek hizli hatlarda ise yiiksek hizli trenlerle konvansiyonel trenler birlikte
calisabilmektedir. Bu model Ispanya’da uygulanmaktadir. Ispanya’nin konvansiyonel
hatlarinin biiytik kismi, Avrupa’nin diger iilkelerinden farkli olarak, ayni Japonya’da
oldugu gibi standart olmayan dar ray agikhigina sahiptir. Ancak Ispanya, iilkelerarasi
birlikte isletilebilirligi saglayabilmek igin yiiksek hiz hatlarin1 standart acgiklikta insa
etmistir. Bu ylizden her iki hat i¢inde uyumlu olan TALGO trenlerini gelistirmislerdir.
Ayrica Ispanya’da AVE trenleri standart hat agikligia sahip hatlarda isletilirken, ALVIA
trenleri hem standart hat agikligina sahip olan hatlarda hem de standart olmayan agikliga
sahip hatlarda isletilmektedir. Ispanya’da bu sistemin calismasi icin TALGO diye
adlandirilan hat agikligini ayarlayabilen teknoloji gelistirilmistir (Sekil 2.3) [10-12].

Yiiksek Hizli Tren Konvansiyel Tren
Yiiksek Hizli Demiryolu Konvansiyel Demiryolu

Sekil 2.3. Yiiksek hizli tren isletim sistemi model-3

Model 4

Bu isletme modelinde, konvansiyonel ve yiiksek hizli trenler ayni hatlarda birlikte
calisabilmektedir. Bu sistemin tanidig1 esneklik, avantaj olarak degerlendirilse de hattin bakim
onarim maliyetini arttirmaktadir. Bu model Almanya ICE tren hatlarinda ve Italya’da
uygulanmaktadir. Almanya ve italya demiryollar1 tiim demiryolu trafigini hizli tren trafigini
hesaba katarak planlamaktadir. Bu {ilkelerde yiiksek hizli trenler ara sira yenilenmis
konvansiyonel hatlar1 kullanmaktadir. Yiik trenleri ise yiiksek hiz hatlarini bos oldugu gece
saatlerinde kullanmaktadir. Her iki altyapinin bu kadar genis bir bigimde kullanilmasi

nedeniyle artan bakim masraflart bu modelin en 6nemli dezavantajdir (Sekil 2.4) [10-12].
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Yiiksek Hizli Tren Konvansiyel Tren
Yiiksek Hizli Demiryolu Konvansiyel Demiryolu

Sekil 2.4. Yiiksek hizli tren isletim sistemi model-4

2.1.2. Kullanilan yol teknigine géore YHD

1960’11 y1illarda standart demiryolu sisteminin yani ¢elik tekerlek-celik ray sisteminin 200-
250 km/sa’ lik ortalama hiz1 gergeklestiremeyecegi tahmin edilmistir. S6z konusu hizlarda
tekerlek takiminin sinlis hareketine hakim olunamayacagi ve bunun sonucunda yiiksek
hizlarda hem tasitin ¢ok sarsilacagt hem de yollarin ¢ok c¢abuk bozulacagi
diistiniilmekteydi. Bu diigiincelerin tamamen yersiz olmadigi bazi hiz denemelerinden
sonra yayimlanan sonu¢ raporlarindaki yol resimlerinde yolun ne kadar bozulmus

oldugunun ya da tam tersine, yolun bozulmadiginin vurgulanmasindan anlagilmaktadir [11-

13].

Ancak daha lokomotif agirligi, elektrik ¢ekimi, katener temasi1 sorunu vb. nedenlerle yeni
tiir tasit sistemleri tizerinde ¢alisilmaya baslanip 6nce dizel daha sonra manyetik levitasyon
teknolojisine gegilmistir. Her iki sistem de, seyahat konforu ve yiiksek hiz gibi yiiksek hizlh
ulastirma sistemlerinin temel karakteristiklerine sahip olmakla birlikte, yol insa farkliliklart
ve gereksinimleri, giic kaynaklari, isletme karakteristikleri, ¢evre etkileri ve maliyet
kalemlerinde onemli olgiide farkhiliklar gostermektedirler. Sistemlerin hayata gegirilmesi

maliyet, politik istekler, sosyal ve kiiltiirel kabullere bagli olarak yapilmaktadir [13-14].

Diinyada mevcut ve gelistirilmekte olan yiiksek hizli demiryolu sistemleri kullanilan tren
ve yol teknigine gore YHD’lari; Celik tekerlek-celik rayli sistemler ve MAGLEV

(Manyetik Levitasyonlu) sistemler olmak iizere iki ana gruba ayrilmaktadir.
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Yiiksek Hizli Tren

Celik tekerlek-celik rayli sistemlerden ilki 6zel olarak gelistirilmis yiliksek hiz trenleri ya
da yiiksek hizli trenlerdir (Resim 2.1). Bu kategoriye giren yiiksek hiz trenleri, 360 km/sa’e
kadar hizlarda isletilebilmektedirler. Ozel olarak gelistirilmis celik tekerlek-gelik ray
teknolojisi kullanilan bu trenler olduk¢a pahali sistemler olup, bu sistemlerinin
isletilmesinde gii¢c kaynagi olarak elektrikten yararlanilmaktadir [15]. Bu sistemlerde ilke
olarak sadece yliksek hiza cikabilecek tasitlarin degil; bu hiza izin verecek yeni yollarin
yapilmasi veya eski yollarin yenilenerek c¢ok daha yiiksek diizeye ¢ikarilmasi da

gerekmektedir [11, 15].

Resim 2.1. Celik tekerlek- celik rayli sistemli yiiksek hiz trenleri

Yalpali Sistem

Ozel olarak gelistirilen yiiksek hiz trenlerinin sistemleri ¢ok pahaliya mal olmaktadir. Bu
nedenle bazi iilkeler mevcut yolu muhafaza ederek tasitlar1 daha yiiksek hizla gidebilecek
hale getirme yontemine bagvurmuslardir. Bu yaklasim cercevesinde gelistirilmis olan ve
yalpal1 trenler olarak anilan trenler, mevcut altyapida az bir degisiklikle 160-250 km/sa hiz
yapabilmektedirler [11, 16, 17]. Resim 2.2’de gorildigi tizere yolun muhafaza
edilmesinde hiz bakimindan engellerden biri goreceli olarak kiiciik olan donemeg
yarigaplaridir. Hiz arttikca donemeglerde merkezkag kuvveti de artmaktadir. Bu artigin bir
etkisi tasitin seyir emniyetinin zorlanmasidir. Ancak s6z konusu hiz artislarinda tasit
yapiminda saglanan ilerlemelerle bu husus kritik olmamaktadir. Daha kritik olan husus

merkezka¢ ivmenin yolcular izerindeki konforsuzluk etkisidir [11, 16, 17].
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Resim 2.2. Yalpali tren ve egilme mekanizmasi [18]

Yalpali trenlerde doénemeglerde yolcularin konforu iki nedenle azalmaktadir. Birincisi
yercekimi ivmesi ile merkezka¢ ivmenin bileskesi tasit tabanina dik kaldigi siirece, s6z
konusu merkezka¢ ivme mertebelerinde bir konforsuzluk hissi yoktur. Ancak merkezkag
ivme ile yerg¢ekimi ivmesinin bileskesinin tasit tabanina paralel bir bileseni varsa; yani
dengelenmemis bir merkezkag ivme varsa konforsuzluk s6z konusu olmaktadir. Ikincisi de
konfor hissini azaltan ikinci bir faktor, ivmenin zamana gore tlirevinin (ikincil ivmenin)
cok biiylik degerler almasidir. Yalpali trenlerde, konvansiyonel trenlere gore daha yiiksek
hizlarda seyretmekten kaynaklanan ek enerji talebi, hizin tiniform olmasi ve donemeg
girislerindeki frenleme, cikislarindaki yeniden ivmelenme ihtiyacinin ortadan kalkmasi

sonucu saglanan enerji tasarrufuyla dengelenebilmektedir [11, 18].

MAGLEYV Sistem

MAGLEV terimi “magnetic levitation” kelimesinden tliremistir. Levitasyon terimi araglari
tekerlekler ve akslardan ziyade miknatislarla itmek ig¢in manyetik kaldirma kuvvetini
kullanan bir teknoloji sinifin1 ifade eder. Manyetik levitasyon teknolojisi fiziksel bir temas
olmadan kilavuz bir yol boyunca manyetik kuvvetler yardimiyla kaldirilan ve itilen aragtan
olusan ulasim sistemidir. MAGLEV trenleri (Resim 2.3) makul enerji tiiketimi ve diisiik

giiriiltii seviyeleri ile ¢cok yliksek hizlarda seyahat edebilir [8,12,19-21].

MAGLEV teknolojisi yenilik¢i bir ulasim tiiriidiir. MAGLEYV trenleri diinyada gelismekte
olan bir teknolojiye sahip olup, manyetik kuvvetle havaya yiikselme prensibi ile

calismaktadir. Bu teknolojide kullanilan miknatislar yardimiyla arag, takip ettigi kilavuz
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yol boyunca kisa mesafe havaya kaldirilarak ilerleme saglanir. Genel olarak MAGLEV
trenleri, tekerlekli ulasim sistemlerine gore daha sarsintisiz ve sessiz hareket eder.
Stirtinme kuvvetinin daha az olmasi sebebiyle tekerlekli ulagim sistemlerine gore
ivmelenme ve yavaslama daha hizlidir ve hava kosullarindan daha korunakhidir [8, 12, 19-

21].

Geleneksel tekerlekli trenlerde yiiksek hizla seyahat ederken, tekerleklerde meydana gelen
asinma ve yipranma, ekipman bozulmasini hizlandirmakta ve mekanik tabanli tren
sistemlerinin daha yiiksek hizlara ulagsmasini engellemektedir. Bunun aksine MAGLEV
hatlarinin inga etmesi daha pahali olmakta birlikte, daha az bakim gerektirdigi ve daha

diisiik bakim maliyetlerine sahip oldugu goriilmektedir [8, 12, 19-21].

Resim 2.3. MAGLEYV trenleri [22]

Ilk ticari MAGLEV treni 1984 yilinda Ingiltere’de Birmingham havaalani ile tren
istasyonu arasinda isletmeye agilmistir. Hattin uzunlugu yaklasik 600 metre olup, 11 yil
igletilerek 1995 yilinda kapatilmistir. MAGLEV treni elektromiknatislar yardimiyla
kilavuz yoldan yaklasik 15 mm havada ilerlemekteydi. Modern anlamda ilk yiiksek hizli
MAGLEV hatt1 2004 yilinda Cin’in Shanghai (Resim 2.3 sol kesim) kentinde isletmeye
acilmistir. MAGLEYV trenlerinin ana ¢aligma prensibi; es kutuplu miknatislarin birbirini
itmesi, zit kutuplu miknatislarin ise birbirini ¢ekmesi ilkesine dayanmaktadir. Iki
miknatislanmis cisim arasindaki manyetik kuvvet mesafeyle ters orantili olarak
degismektedir. Bu manyetik kuvvet kullanilarak, yercekimi giiciine karst kilavuz yol

tizerinde sabit ve temassiz bir siispansiyon elde edilir [19-21, 23].
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Manyetik levitasyon olarak bilinen bu sistem, manyetik kuvvet olusturularak, bu kuvvetle
araclan kilavuz yoldan belirli bir yiikseklikte askida tutma prensibine dayanmaktadir. Bu
yontemle, siirtiinme kuvveti ortadan kaldirilarak MAGLEYV trenlerinin, ¢elik tekerlek-celik
ray teknolojisine dayali trenlere gore daha yiiksek hizlarda ve daha az giiriiltiiyle hareket
etmeleri saglanir. MAGLEV treninin ¢alisma prensibi; Manyetik Levitasyon Ilkesi, Yanal
Kilavuzluk Ilkesi, Itme Ilkesi olmak iizere ii¢ ana ilkeye dayanmaktadir. Bu ilkelerin

uygulanmis hali Resim 2.4’te gosterilmistir [19-21, 23].

_TREN / TASINAN ARAC

Kilavuz

Reaksiyon Ravi

Yanal Kilavuz
Elektromiknatislar:

Kol

Levitasyon
Elektromiknatislan

Yiikseltme
Mesafesi

Resim 2.4. MAGLEYV trenlerinin ¢alisma prensibi [23]

Manvyetik Levitasyon Ilkesi

Manyetik levitasyon ilkesi, ¢ekici bir gili¢ uygulayan ve araci kaldiran elektromiknatislar
sayesinde saglanir. Elektromiknatis, elektrik akiminin etkisi ile miknatis etkisi gosterebilen
manyetik maddelere denir. MAGLEYV trenini manyetik olarak havada askida tutma islemi,
ara¢ ve kilavuz yol arasinda olusan manyetik kuvvetin hassas bir sekilde kontrol
edilmesiyle gerceklesir. Elektromiknatislarin olusturdugu kuvvet, kilavuz yol ve aracin sasi
alt kism1 arasinda yaklasik 1 santimetre mesafe olusmasini saglar. Bununla birlikte kilavuz

yolun iistii ile trenin alt kismu arasindaki bosluk ise yaklasik 15 santimetredir [12].
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Elektrodinamik itme sisteminde ise levitasyon ilkesi, kilavuz yolun yan taraflarina
yerlestirilen bobinler ve arag iizerinde yerlesik siiper iletken miknatislar sayesinde saglanir.
MAGLEYV treni, bu bobinlerin merkezinin yaklasik birka¢ santimetre altinda yiiksek bir
hizda gegctiginde bobinlerin i¢ine bir elektrik akimi indiiklenir ve elektromiknatis gorevi

yuriitiir. Boylece MAGLEV treni havaya kaldirilarak ilerlemesi saglanmis olur [12].

Yanal Kilavuzluk Ilkesi

Maglev teknolojisi, yanal yer degistirmenin dnlenmesi i¢in bir rehber kuvveti gerektiren
temassiz bir sistemdir. Yanal yonlendirme sistemi, hassas bir kontrol mekanizmasiyla
gozlenmesi gerekmektedir. Bu kontrol sistemiyle, trenin kilavuz yoldan 10 mm’den fazla
sapmamast saglanir. Elektrodinamik itme sisteminde yanal kilavuzluk fonksiyonu, kilavuz
yolun iki yanina yerlestirilen bobinler tarafindan saglanir. Alternatif akim verilen bobinler
elektromiknatis gorevi gorerek, arag¢ tizerindeki siiper iletken miknatislarla arasinda itme
ve ¢cekme kuvveti meydana gelir. Bu itme-¢cekme kuvveti sayesinde trenin yanal stabilitesi

saglanarak, yol boyunca aracin yolu ortalamasi saglanmis olur [12].

Itme ilkesi

MAGLEYV teknolojisinde, trenin ileriye dogru hareketi de elektromiknatislar tarafindan
saglanmaktadir. Trenin ileriye dogru hareketi ve frenlemesi, ¢alisma prensibi olarak
elektrik motoruyla aynmidir. Elektrik motoru temel olarak iki kisimdan olusmaktadir.
Bunlardan dista sabit olan kisma stator, donen kisma ise rotor denilmektedir. MAGLEV
teknolojisinde kullanilan raylar ve tren, diiz bir zemin iizerinde agilmis elektrik motoruyla

ayn1 prensipte ¢alismaktadir [12].

Kilavuz yol boyunca siralanan motor sargilari stator, ara¢ lizerindeki elektromiknatislar ise
rotor gorevini yiiritmektedir. Motor sargilarina verilen alternatif akim, treni hareket ettiren
manyetik bir alan olusturur. Maglev trenlerinin hizi, verilen alternatif akimin frekansina
bagl olarak ayarlanabilir. Elektromiknatislarin kutuplari, trene maksimum hizi verecek
sekilde hassas kontrol sistemleriyle kontrol edilmektedir. Trenin frenlemesi ve

durdurulmasi ters yonde manyetik kuvvet olusturularak gerceklestirilir [12].
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2.2. Diinyada Yiiksek Hizli Demiryollari

Japon Ulusal Demiryollar’nin 1 Ekim 1964’te Tokyo merkezinden Shin Osaka’ya kadar
tamamen yeni ve 515 km uzunlugunda standart hat genisligi ile yiiksek hizli tren
calistirmaya baglamasi diinyada demiryollart i¢in yeni bir donemin baslangict olmustur.
Tokaido Shinkansen hatt1 baslangicta 210 km/saat i¢in tasarlanmis, zamanla hat iizerinde
hiz daha sonra 250 km/saat hizina ulagmistir. Ayrica hat Otomatik Tren Kontrolii (ATC),
Merkezi Tren Kontrolii (CTC) ve diger yeniliklerle calisacak sekilde dizayn edilmistir ve
bdylece Yiiksek Hizli Demiryolu (YHD) ortaya ¢ikmistir [8, 12, 24, 25, 27].

Shinkansenin biiyiik basarisindan sonra basta Fransa, Almanya, Italya ve Ingiltere olmak
tizere Avrupa llkeleri yiiksek hizli demiryolu i¢in yeni teknolojiler ve yenilikler
gelistirmeye baslamistir. 27 Eyliik 1981 yilinda Fransiz sirketi SNCF Paris’ten Lyons’a
kadar olan ve maksimum 260 km/saat’lik hizla ilk yiiksek hizli demiryolu hattin1 faaliyete
gecirdi ve boylece Avrupa’da YHD nin temelleri atilmistir [8, 12, 24, 25, 27].

Avrupa’da YHD hizmetleri sunan iilkeler grubuna 1988’de Italya ve Almanya, 1992°de
Ispanya, 1997°de Belgika, 2003’te Birlesik Krallik ve 2009°da Hollanda katilmistir. Daha
sonra 2003’te Cin, 2004’te Giiney Kore, 2007’de Tayvan ve 2009 yilinda Tiirkiye bu gruba
katilmistir [8, 12, 24, 25, 27]. Agustos 2020 yili itibariyle diinyadaki YHD hatlarinin

durumu Cizelge 2.1°de gosterilmistir.
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Cizelge 2.1. Ulkelere gore YHD hatlarinm durumu [26]

Ulke Operasyonda/kullanimda olan Projesi devam eden ve Projesi Maks. hiz (km/s)
hatlarin uzunlugu (km) yapim asamasinda olan onaylanmis
hatlar (km) ancak ingaata
baglanmamig
Cin 26,869 10,738 1,268 350
Ispanya 3,100 1,800 0 310
Japonya 3,041 402 194 320
Fransa 3,220 125 0 320
Almanya 3,038 330 0 300
Isveg 1,706 11 0 205
Ingiltere 1,377 230 320 300
Giiney Kore 1,104 376 49 305
Italya 999 116 0 300
Tiirkiye 802 1,208 1,127 300
Rusya 845 0 770 205
Finlandiya 609 0 0 220
Ozbekistan 600 0 0 250
Avusturya 352 208 0 250
Tayvan 354 0 0 300
Belgika 326 0 0 300
Polonya 224 0 484 200
Hollanda 175 0 0 300
Isvigre 144 15 0 250
Liiksemburg 142 0 0 320
Norvegli 64 54 0 210
ABD 54 192 1,710 240
S. Arabistan 0 453 0 300
Danimarka 0 56 0 200
Tayland 0 0 615 300
Isveg 0 11 0 205
Rusya 0 0 770 250
ran 0 0 1,351 300
Endonezya 0 0 712 250
Hindistan 0 0 508 250
Singapur 0 0 350 250
Israil 0 0 85 250
Portekiz 0 0 550 250
Cek Cumbh. 0 0 660 250
Yunanistan 0 500 200 250
Romanya 0 0 460 250

2.2.1. Japonya

Japonya’da, ilk olarak 1957 yilinda 160 Km/s hizla denenmeye baslayan ve 1964 yilindan
beri de Shinkansen adi verilen hizli tren sistemi tilkedeki biiyiik sehirlerin 22°sine hizmet
veren dokuz adet yiiksek hizli demiryolu hattindan olusan bir ag bulunmakta bunlar ii¢ ana
ada boyunca uzanmaktadir (Resim 2.5). Ayrica gelistirilmekte olan {i¢ hat daha

vardir. Mevcut 2452 km’lik hatlarin tamaminda yilda yaklasik 44 milyondan fazla yolcu
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tasinmakta olup, diinyanin en islek yiiksek hizli demiryolu hizmetidir. Hattaki trenler
ortalama 320 km/saat hizda olup, 50 yili askin bir siiredir hatasiz olarak hizmet
verilmektedir [27].
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Resim 2.5. Japonya Shinkansen YHD hatt1 [27]

Japon demiryollarinin uzun vadeli olarak bor¢lanmasi ve diger ulasim sistemlerinden,
Ozelliklede havayolu ulasimi ile rekabet edememesi nedeniyle Japonya Ulusal
Demiryollar1 (JNR) 1986 yilinda iflas etmistir. Japonya Ulusal Demiryollari’nin iflas
etmesiyle beraber yeniden yapilanmaya gidilmis ve sonu¢ olarak alti tane bolgesel
demiryolu sirketi ile bir tane demiryolu yiik sirketi kurulmustur. Ulkede ilk basta 7 tane
olan demiryolu sirketi, yillar gectikge sayisim 205’e kadar cikartmistir. Bu sirketler
demiryolu sektdriinde sadece tren isletmeciligi degil ayn1 zamanda altyap1 insasi, satin
alma, bakim ve onarim gibi sektoriin tamamini kapsayan hizmetleri de vermektedirler [11,
28].

2.2.2. Cin

Cin, Diinya’da en uzun ve en yaygm kullamilan yiiksek hizl1 demiryolu agina sahip iilkedir. Ik
yiiksek hizli demiryolu hatti, 1 Agustos 2008 tarihinde Beijing ile Tianjin sehirleri arasinda
isletmeye agilmistir. Cin, yiiksek hizli tren isletmeciligine yakin donemde baslamasina ragmen
bu alanda en hizli gelisme gosteren lilke konumundadir. 2019 yili itibariyle yiiksek hizli

demiryolu ag1 yaklasik 27.000 kilometreye ulagmis, toplamda ise 200 sehri birbirine
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baglamaktadir [26, 28]. Cin’de mevcut yiiksek hizli demiryolu hatlarinin durumu Resim 2.6’da

gdsterilmistir.*

Top High Speed Rails: y
Beijing - Shanghai: 1318km; 4.5 hours
Beijing - Xian: 1212km; 4.5 hours
Xian - Chengdu: 643km; 4 hours
Hangzhou - Huangshan: 503km; 3 hours
Chengdu - Chongging: 308km; 1.5 hours
Shanghai - Kunming: 2253km; 10.5 hours
Lanzhou - Urumgi: 1776km; 11.5 hours
Hangzhou - Suzhou: 243km; 1.5 hours y
Beijing - Kunming: 2760km; 10.5hours i

[ ] Popnla‘r Destinations
= High Speed Rail

Resim 2.6. Cin YHD hatt1 [28]

Cin’de yiliksek hizli tren servisi G, C ve D smifi olmak iizere li¢ farkli kategoride
tanimlanmaktadir. G smifi trenler, Cin’in en hizli trenleri olup, yiiksek hizli demiryolu
aginda ana gili¢ olarak hizmet vermektedir. Bu trenlerin hizi saatte 250-400 Kilometre
arasinda degismektedir. G sinifi yiliksek hizli trenler genellikle biiyiik ve popiiler sehirler
arasinda hizmet vermektedir. D sinifi trenlerin hizlar1 saatte 200-250 kilometre arasinda
degismektedir. G ve D sinifi trenler uzun yolculuk siirelerine sahip hatlarda ¢aligmakta

olup, D simifi trenler daha ¢ok istasyonda durmaktadir [26, 28].

Cin, yiiksek hizli trenlerin daha yavas ve agir olan yiik trenleriyle cogu zaman ayni hatti
paylasmasindan dolayi, sadece yolcu tagimaciligina dayali bir yiiksek hizli demiryolu ag:
olusturmayr amaclamistir. Bu kapsamda 2004 yilinda yayinlanan orta ve uzun vadeli
demiryolu planlarinda, 2020 yilina kadar 4 yatay ve 4 dikey toplam 8 koridordan olusan 12
bin kilometre yiiksek hizli demiryolu ag1 tasarimi planlanmig ve hedef 25,000 kilometreye
cikarilmistir [26, 28].

! Ayrmtili bilgi igin Bkz. https://www.travelchinaguide.com/china-trains/railway-map.htm.
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2.2.3. Fransa

Fransa, 250 km/sa hiz ve iizerinde isletime sahip 2.696 km’lik yiiksek hizli hatla giiniimiizde
diinyadaki yiiksek hizli demiryolu hatlarinin yaklasik %7’sine sahiptir. Avrupa’da yiiksek hizli
demiryollarinin Onciisii olan Fransa’da planlanmakta olan fakat daha yapimi onaylanmamis
toplamda 1780 km’lik 12 tane hat bulunmaktadir. Projelerin yapimi onaylanmasi halinde 5’ini
2030, kalan yiizde 7’sini de 2050 yilina kadar bitirilmesi Ongoriilmektedir (Resim 2.7).
Fransa’da yiiksek hizli demiryolu ag1 Paris merkezli olarak olusturulmustur. Hat uzunluklar
genellikle uzun mesafelerdir. Yeni yapilan hatlarda sadece yiiksek hizli tren isletimi
yapilmakta, 1iyilestirilen hatlarda yiliksek hizli ve konvansiyonel tren isletimi birlikte
yapilmaktadir. Demiryollarinda yilda kilometre basina 84,000 yolcu tasinmakta ve bunlarin
yaklasik 54 bini yiiksek hizli hatlarda kalan kismi ise konvansiyonel hatlarda taginmaktadir.
Fransa’da yiiksek hizla igletim yapilan hatlarin yaklasik {icte ikisi iyilestirilmis hatlarda tigte
biri yeni yapilan LGV hatlarinda isletilmektedir [28,30].
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Resim 2.7. Fransa YHD hatt1 [30]
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2.2.4. Almanya

Almanya’da ilk yiiksek hizli demiryolu hatt1 1991 yilinda Hannover-Wiirzburg sehirleri
arasinda faaliyete ge¢mistir. Almanya’nin yiiksek hizli trenlerine Intercity Express
(Sehirleraras1 Ekspres-ICE) denilmektedir. YHD hatlar1 DeutscheBahn-DB tarafindan
isletilmektedir. Almanya’da yasal bazi engellerden dolayr yiiksek hizli demiryollarinin
faaliyete gecmesi, Fransa’nin ilk LGV hattin1 agmasindan yaklasik 10 yil sonra
gerceklesmistir [12]. Almanya, 250 km/sa hiz ve lizerinde isletime sahip 1,658 km’lik
yiiksek hizli hatla giiniimiizde diinyadaki yiiksek hizli demiryolu hatlarimin %4’iline
sahiptir. Yapim asamasinda olan 185 km’lik hattin 146 km’sinin 2022 yilina kadar bitmesi
beklenmektedir (Resim 2.8) [28].

~.Bremep
Oldenburg

Berlin

Unster;

Dresde

High-speed lines for 300 kavh (186 mph)

Upgraded lines for 200-230 km/h (124-143 mph)

Resim 2.8. Almanya YHD hatt1 [30]
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Almanya’da Fransa ve Japonya’nin aksine YHD hatlar1 sadece yolcu tasimaciliginda
kullanilmamakta olup bu hatlar geceleri yiik trenleri tarafindan kullanilmaktadir. Bu
nedenle bazit YHD hatlari, konvansiyonel hatlarin yiiksek hiza uygun sekilde
iyilestirilmesiyle olusturulmustur. Almanya’da sehirler arasit hatlarin daha c¢ok kuzey-
gliney ekseninde gelistigi goriilmekte olup, dogu-bati ekseninde de hizmet veren YHD
hatlar1 bulunmaktadir. Almanya’da demiryollar1 {ilkeyi ag seklinde saracak sekilde
planlanmugtir. lIyilestirilen hatlarla, yeni hatlar entegre edilerek karma isletim
yapilmaktadir. Konvansiyonel ve yiiksek hizli hatlarda hem yiiksek hizli setler hem de
konvansiyonel trenler isletilmektedir. Yeni hatlarda yiik tasimaciligi da yapildigi icin insa
maliyetleri diger iilkelere gore fazladir. Hat uzunluklar1 genellikle kisa ve orta

mesafelerdedir ve hatlarin ¢ogu iyilestirilerek ytliksek hiza uygun hale getirilen hatlardir
[28].

2.2.5. Diger avrupa iilkeleri

Ispanya

Ispanya’da ilk yiiksek hizli demiryolu hatt1 1992 yilinda Madrid-Seville sehirleri arasinda
faaliyete ge¢mistir. Ispanya’nin yiiksek hizli trenlerine AVE (Alta Velocidad Espafiola)
denilmekte olup Tiirkge’de ‘Ispanya Yiiksek Hizli Treni’ anlamma gelmektedir. YHD
hatlar1 RENFE (Red Nacional de Ferrocarriles Espanoles) tarafindan isletilmektedir. 1992
yilinda ilk yiiksek hizli demiryolu hattinin agilmasindan sonra Ispanya’da bu konuda
bliyiik bir yatirnm yapilmis olup giiniimiize kadar bircok YHD hatt1 isletmeye agilmustir.
Japonya orneginde oldugu gibi ispanya’da YHD hatlar1 konvansiyonel hatlardan farkli
olarak standart hat agikliginda insa edilmislerdir. 2018 yili itibari ile yaklasik 3,100
kilometre YHD ag1yla Ispanya, Avrupa’da birinci iilke konumuna gelmistir [12, 28].

Italya

Italya’da ‘Direttissima’ olarak adlandirilan ilk yiiksek hizli demiryolu hatt1 1977 yilinda
Roma ve Floransa sehirleri arasinda isletmeye agilmistir. Italya’nin yiiksek hizli trenlerine
AV(Alta Velocita) denilmekte olup, isletmesi Trenltalia tarafindan yapilmaktadir. 2012

yilindan itibaren ise YHD hatlarinin bir kismi ozellestirilerek isletmesi NTV-Italo
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tarafindan yapilmaktadir. Bu 6rnek, Avrupa’da yiiksek hizli demiryolu alaninda kamu-6zel
sektor ortakligi bakimindan ilk olma 6zelligi tasimaktadir. Trenltalia tarafindan isletilen
yiikksek hizli trenler Frecciarossa, Frecciargento and Frecciabianco olmak fizere ii¢
kategoriye ayrilmaktadir. Bu trenler arasindan en hizlis1 Frecciarossa olarak adlandirilan

trenler olup, saatte 360 kilometre hiza erisebilmektedirler [12, 28].

Ingiltere

Ingiltere’de High Speed -1 (Yiiksek Hizli-1) hatt1 2007 yilinda isletmeye agilmustir. CTRL
(Channel Tunnel Rail Link-Mans Tiineli Demiryolu Baglantisi) olarak da bilinen bu hat
Ingiltere’nin sahip oldugu ilk yiiksek hizli demiryolu hattidir. Bu hat, Mans Tiineli
iizerinden Ingiltere’yi Avrupa’ya baglamaktadir. Toplam 109 kilometre uzunlugunda olan
hattin isletmesi EuroStar tarafindan yapilmaktadir. EuroStar Birlesik Krallik merkezli
yuksek hizli demiryolu sirketi olup, Mans tiineli lizerinden Londra’dan Briiksel, Paris ve

Marsilya’ya yiiksek hizli tren hizmeti vermektedir [12, 28].
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3. KURESEL YUKSEK HIZLI DEMIRYOLU POLITIKALARI

Calisgmanin bu kisminda Tiirkiye ve Tiirkiye’nin da aralarinda yer aldigi demiryolu
projeleri ile bu projelerin devreye alinmasi, kapsami, paydaslari ve amaglari hakkinda
aciklamalar yapilmistir. Ayrica demiryollarinda isletme baglaminda Avrupa Birligi ile bazi
Asya tlkelerinin regiilasyon ve deregiilasyon politikalarma iliskin giincel bilgiler
verilmistir. Aktarilan bu bilgi ve agiklamalar, Tiirkiye’ nin paydaslik iliskisi bakimindan ele

alimmustir.

3.1. Avrupa Birligi Demiryolu Politikalar:

Avrupa Birliginin demiryolu politikalarinin gegmisi 19. yiizyil baslarma kadar geriye
gitmekteyse de esasen 1957 yilindan itibaren somut adimlar atilmigs ve uzun soluklu
projelere girisilmistir. Avrupa Birligi demiryolu politikalar1 dort asamali bir dizi siireg

dahilinde giiniimiize kadar gelmistir. Bu siiregler hakkinda 6zet bilgi asagida aktarilmustir.

3.1.1. Paris Antlasmasi (1951) ve Roma Antlasmasi (1957) siireci

Paris Antlagmasi (1951) ve Roma Antlagsmasi (1957) ile baslayan siireg, 1985 yilindan
itibaren benimsenen Beyaz Kitap’lara kadar devam etmistir. 1951 yilinda Federal
Almanya, Italya, Fransa, Belcika, Hollanda ve Liiksemburg tarafindan imzalana Paris
Anlagmasi ile “Avrupa Komiir ve Celik Toplulugu (AKCT)” nun kurulmastyla biitiinlesme
stireci baglamigtir. Paris Anlagmasi, giinlimiiz Avrupa Birligi’nin (AB) temelini tegkil
etmekte olup daha sonra gelecek ortak ulastirma politikalarinin da ilk adimi olarak
degerlendirilebilmektedir. Daha sonra 1957 yilinda Fransa, Federal Almanya, Italya,
Beneliiks iilkeleri ile Belcika, Hollanda ve Liiksemburg arasinda imzalanan Roma

Anlagmas1 gelmektedir [41].

Roma Anlasmasi ile “Avrupa Ekonomik Toplulugu” (AET) kurulmus, bir biitiinlesme ve
entegrasyon siireci baslamistir. Topluluk anlagsmasiyla birlikte Avrupa’nin gelecegi adina
“dis ticaret”, “tarim” ve ‘“ulastirma” alanlarindan ortak politika olusturma konsepti
kararlagtirilmistir [39]. Ekonomik biiyiime, sanayilesme ve sonugta da kalkinma i¢in bu ii¢

politika basligina oncelikli 6nem verilmistir. Béylece Avrupa demiryollar1 politikalar1 bu
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dénem itibariyle somutlasmaya baslamistir. Ornegin Anlasmanin IV. Fasil kisminda
“ulastirma” basligina yer verilmis 74. ve 84. maddelerinde “bir iiyenin topraklarina girip
cikan ya da bir¢ok liye devletin topragindan gecen uluslararasi ulagtirmaya uygulanacak
ortak kurallar ve tagimacilarin ulastirma hizmetlerinde bulunma kosullar1 ve gerekli biitiin
diger hiikiimler” imzalayanlarca belirlenmistir. Ayrica “Ekonomik ve Sosyal Komite”
kurularak ortak ulastirma konusunda karayolu ve demiryollar1 ag/hatlar i¢in alt-iist yap,

rolatama vb. ¢aligmalar1 yapilmistir [40, 42].

AKCK ve AET girisimlerinde siirec¢ ilerledikce; altyapi diizenlemelerinin saglanmasi,
serbest rekabetin olusturulmasi, vergi diizenlemelerinin fiyat sisteminin gelistirilmesi
konular1 ile birlikte karayolu ve demiryolu tagimaciliginin iyilestirilme ve engellerin
kaldirilmasi i¢in 1961 yilinda, Avrupa Toplulugu Komisyonu tarafindan memorandum
hazirlanmistir. Memorandumda, ulastirma ekonomik faaliyetlerin temeli olarak kabul
edilerek ulastirma konusunda hem fiziki hem de mevzuat diizenlemelerine gidilmesi
kararlagtinnlmistir [41, 44]. Nitekim 1973 yilinda tiim modlarda kademeli bir serbestlige
gecilmesi benimsenmis, 1977 yilinda ulastirma pazari ve altyapi faaliyetlerine iliskin
diizenlemeler hayata gecirilmistir. 1985 yilina gelindiginde ise Roma ve Paris
anlagsmalariyla temellendirilen tek pazar programi kapsaminda ulastirma konusunda ciddi
ilerlemeler kat edilmistir. Bu donemde liberalizmin ytiikselise gecmesi ve kiiresellesmenin
ilk gorlinimlerinin ortaya ¢ikmasi bakiminda ulastirma konusu baglica énem ve giindem

maddesi olarak AET igerisinde yerini almistir [40, 42-44].

3.1.2. Beyaz kitaplar siireci (1985-1992)

AET, kurumsal olarak kurulus amag¢ ve ilkeleri kapsaminda 1985-1992 yillar1 arasinda
cesitli konu ve alanlarda yaklasik 300 adet Beyaz Kitap yayinlamistir. 1985 yilinda Beyaz
Kitap’ta 1992 yilina kadar tasima/ulastirma konularinda hedefler ortaya konulmustur [45].
Buna gore [46]; “hizmet saglama 6zgiirliigliniin garantiye alinmast ile ilgili tavsiyelere yer
vermis ve ayrica ulastirmaya 6zgii tavsiyeler de icererek tiim ulastirma tiirleri (karayolu,
demiryolu, denizyolu ve havayolu) icin ulasilacak hedefler belirlenmistir. Kitap’ta,
ulagtirma pazarlarinin agilmasi; Trans-Avrupa Ulastirma Sebekesinin genisletilmesi,

emniyetin artirtlmas1 ve sosyal kosullarin uyumlastirilmast savunulmustur. Kitap, aym
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zamanda “siirdiiriilebilir mobilite/hareketlilik” modeline dayanarak entegre ve intermodal

bir yaklasima dogru kararl bir gecise isaret etmistir” [45].
3.1.3. Maastricht Antlasmasi ve Sonrasi

7 Subat 1992'de imzalanan ve Kasim 1993’te yiiriirliige giren Maastricht Antlagsmasi,
Avrupa Ekonomik Toplulugu’nu Avrupa Birligi’ne (AB) doniistiiren son asamadir. Bu
anlasma ile AB, “Ekonomik ve Parasal Birlik”, “Adalet ve Icisleri Alaninda Isbirligi” ,
“Ortak Daisisleri ve Gilivenlik Politikas1” olmak iizere ekonomik, parasal ve siyasi olarak

biitiinlesmesini tamamlamustir [45, 46].

Maastricht Antlagmasi ile birlikte AB, kendi igerisinde ortak ulastirma politikasina iliskin
yeni yaklasimlar ve politikalar ortaya koymustur. Ornegin multimod dahil tiim ulastirma,
telekomiinikasyon ve enerji altyapisim1 kapsayan yeni politika ile Trans-Avrupa
sebekelerinin tesis edilmesi benimsenmistir. Nitekim bunun i¢in yeni Beyaz Kitaplar ile
baslatilan “Altyap1 kullannomina yonelik adil 6deme: AB’de ortak bir ulastirma altyapisi
iicretlendirme cergevesine dogru asamali bir yaklasim™ ¢ercevesinde 2011 yil1 ve sonrasina

kadar uzanan politikalar kabul edilmistir [47, 48].

AB’nin 1992 sonrasinda izledigi demiryolu politikalar1 ekonomik, imaj ve insan

perspektifli olarak insa edilmistir. Buna gore [48]

e Ekonomik Perspektif; yerel baglantilar {iretim alanlarini agabilir, trafik akisini
lyilestirebilir ve Avrupa enerji dengesini gelistirebilir.

e Imaj Perspektifi; Diinya liderleri arasindaki Avrupa’nim gesitli iireticileri demiryolu
sektoriindendir. Demiryolu ulasim aginin gelisimi bu nedenle Avrupa teknolojisi i¢in bir
gostergedir.

e Insan Perspektifi; Tren biitin Avrupa Birligi vatandaslarmin serbest dolasiminin
gelismesini sagliyor. Roma anlagmasinda “dort ozgiirliikk’te” de belirtildigi gibi bu

AB’nin temel ilkelerinden biri olarak ortaya koyulmaktadir.

AB o6zellikle 2001 yili sonrasinda “Ulastirma icin siirdiiriilebilir bir gelecek: entegre,

teknoloji tarafindan yonlendirilen ve kullanict dostu bir sisteme dogru” ulastirma
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anlayisina onem vermistir [47]. Bu kapsamda demiryolu sektdriine iliskin olarak 2001,

2004, 2007, 2014 ve 2016 yillarinda bes paket olusturulmustur (Sekil 3.1).

BIRINCi ikinci = UGUNCU - pORDUNCU =  BESINCI
PAKET PAKET PAKET PAKET PAKET
2004/881/EC 2004/49/EC
2001/12/EC 2007/58/EC 2016/796 ERA
2004/49/EC 2008/57/EC
2001/13/EC 2007/59/EC 2016/797 ERA
2012/34/EU Sayil
2004/50/EC Yonergeler
1370/2007
2001/14/EC 2007/1371/EC 881/2004, 2016/798 ERA
2004/51/EC 1192/69 Sayili
L Dizenlemeler

Sekil 3.1. Avupa Birligi demiryollar1 gelisiminde yasal stire¢ [48]

Sekil 3.1°de gosterilen paketlerin amaglari su sekildedir [40] [47] [48] [49];

Birinci Paket (2001); “Demiryolu hizmetini higbir ayirim olmaksizin yiik tasimaciligina
ve yolcu tagimaciligina agmaktir. Demiryolu altyapisinin - yonetimi, bakimi ve
isletiminden sorumlu idare ile yiikk tasimaciligi ve yolcu tasimaciligini saglayan
demiryolu sirketi arasinda yasal bir ayrima gitmektir. Ayrica uluslararasi yiik
tasimaciligi yapan demiryolu tesebbiislerine Trans Avrupa Demiryolu Yik Agi
(TERFN) ve 15 Mart 2008’den sonra ise tiim sebeke lizerinde agik erisim saglanacagi
diizenlenmektedir.

Bu sekilde altyapi-isletme hesaplarinin ayri tutulmasi prensibi genisletilerek, yatay
baglamda da yolcu-yiik tasimaciligt hizmetleri ile kamu hizmeti yiikiimliliga
cercevesinde siirdiiriilen yolcu hizmetlerinin hesaplarinin  ayristirilmas:  zorunlu
kilinmaktadir. Boylece demiryolu sistemin maliyet yapisinda tam seffaflik saglanarak,

hizmet sunumunun gergek maliyetlerinin izlenmesini kolaylastirmakta, yonetim
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tarafindan daha rekabetgi ve dogru fiyatlama ile yatirim ve maliyet azaltici kararlarin
alinmasi tesvik edilmektedir” [40, 47].

ikinci Paket (2004); “Avrupa demiryolu tasimaciligi sektdriinii rekabete agmak ve
Avrupa Demiryolu Ajansini olusturmaktir. Kaza ve olaylarin arastirilmasi ve emniyetin
diizenlenmesi, karsilikli isletilebilirligin gelistirilmesi, Avrupa Demiryolu Ajansi
(ERA)’nin kurulmasi, emniyet standardizasyonlarinin olusturulmasi, demiryollarinin
birbirleri ile rekabet edebilirliginin kolaylastiritimasi, demiryolu yiik tasimacilhigi
pazarinin serbestlesme siirecinin tamamlanmasi hususlarini igermektedir” [40, 48, 50].
Uciincii Paket (2007); “Uluslararast demiryolu hizmetini rekabete agmak, Avrupa
demiryolu agmin teknik ve yasal entegrasyonunu hizlandirmaktir. Demiryolu
sektoriinde rekabetin  arttirilmasi, uyumlastirllmig  bir yolcu haklar1  sistemi
olusturulmasi, uluslararasi demiryolu yolcu pazarmin canlandirilmasi, karsilikl
isletilebilirligin gelistirilmesi hususlarini igermektedir” [40, 48, 50].

Dordiincti Paket (2011); “Yerli yolcu tasimaciligi hizmetini rekabete agmak ve altyapi
idaresi ile demiryolu Sirketinin ayrimini derinlestirmektir. Bu kapsamda ii¢ baslik soz
konusudur.

(1) Entegre, Etkili ve Siirdirilebilir Hareketlilik; Tek Avrupa ulagtirma alaninin
saglanmasi, ¢alisma kosullarinin ve is kalitesinin gelistirilmesi, giivenli tasimacilik,
ulastirma sistemlerinde emniyetin saglanmasina yonelik eylemlerin gelistirilmesi,
ulastirma sistemlerinde hizmet kalitesi ve giivenilirliktir.

(2) Gelecege Yonelik Yenilik¢i Teknolojiler; Avrupa ulastirma sektorii arastirma ve
gelistirme politikasi, ulastirma sektoriinde stirdiiriilebilirligin tesvik edilmesi, entegre
edilmis sehir ici ulasimdr.

(3) Modern Altyap1 ve Akilli Finansman; Ulagtirma altyapisi: bolgesel uyum ve
ekonomik biiyiime, uygun bir finansman c¢ergevesi, dogru fiyatlama ve sapmalarin
onlenmesi, dis boyuttur” [40, 48, 50].

Besinci Paket (2016); “Demiryolu tasimacilik pazarmin beklendigi 6l¢lide rekabete
acillamamasi, yasal c¢ergevenin diizenleyici birimler tarafindan uygulanmasindaki
zorluklar, demiryolu altyapisina yeterli yatirirmin yapilamamasi gibi sorunlar géz 6niine
alinarak, Avrupa igerisinde tek bir demiryolu alani olusturma hedefi dogrultusunda, ¢ok
sayida yasal diizenlemeye iliskin degisikliklere yer verilmistir” [48-50].
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AB ayrica, ulastirma alaninin biiyiimesine engel olmadan ve mobiliteye/hareketlilige zarar
vermeden 2050 yilina kadar sera gazi emisyonlarinin diisiiriilmesini ile birlikte 2011’den
itibaren gelecek ulastirma sistemine yonelik trendleri; karsilasilan zorluklar1 ve secenekleri

ana hatlariyla su sekilde belirtmistir [47, 48]:

e Devam eden globallesme

e Uciincii iilkelerle iliskilerin gelistirilmesi,

e Esya tasimacilifinin genisletilmesi,

e Sosyal yapilar ve demografik trenlerdeki degisimler,

e Devam eden kentlesme,

o Gelecekteki ticari trendler,

e Enerji, ulagtirma ve haberlesme teknolojilerindeki olast gelismeler,
e iklim degisikliginin olasi sonuglari,

e Enerji tedariki alanindaki gelecek degisiklikler” olarak kabul edilmistir.

2011 yilinda yayimlanan Beyaz Kitap’ta “Tek Avrupa Ulastirma Sahasi Igin Yol Haritas1"
temel olarak AB genislemesi sonucunda ortaya g¢ikabilecek olasi olumsuzluklara ¢6ziim
aranmasi, yakin kaynaklarinin cesitlendirilmesi, sera gazi emisyonlarinin azaltilmasi,
karayolu ve havayolu sikisikliklarinin azaltilmasi, teknolojik ulagimin saglanmasi” gibi

konulara odaklanilmistir [47].

3.2. Avrupa Birligi’ndeki Demiryolu Projeleri

Demiryollar1 konusunda Tiirkiye nin de dogrudan, dolayli veya proje bazinda tarafi oldugu
projeleri {i¢ baslik altinda gruplandirmak miimkiindiir. Birincisi Avrupa Birligi projeler
olup bunlar TEN-T (Trans Avrupa Ulastirma Aglar1), PAN-Avrupa Projesi, TER (Trans
Avrupa Demiryolu Aglar1) ve TRACECA Koridoru’dur. ikincisi Asya ve Orta Asya
merkezli demiryolu projeleri olup bunlar Baki-Tiflis-Kars (BTK) Projesi, Kuzey-Giiney
(Kazakistan-Tiirkmenistan-Iran) Demiryolu Projesi ve Trans-Asya Demiryolu Koridoru
(TAR)’dur. Ugiinciisii de Tiirkiyenin dogrudan tarafi olmamakla birlikte 6zellikle Asya

merkezli projelere destek vermesi bakimindan Rusya’nin Trans-Sibirya Ag: Projesidir.
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3.2.1. Ten-t aglan

Avrupa Birligi Tasima Ag1 (Trans-European Network) kisa adiyla TEN, TEN programi,
nihai amact Avrupa ulagim aginin uyumunun saglanmasi, birbirine baglanmasi, birlikte
calisabilirligin tesis edilmesi ve erisimin saglanmasimni kapsayan c¢ok projeden
olusmaktadir. Bu kapsamda TEN Avrupa cografyasinda demiryolu, karayolu, havayolu,
denizyolu ve i¢ suyollar1 tasima modlari, bunlara iliskin gilizergahlar ve terminallerin
biitiinliigiine yonelik bir tasima ag1 kurulmasi ve gelistirilmesini hedefleyen bir politikadir
[59]. Bu amagcla ilgili kurumlar tim Avrupa cografyasinda standart bir tagimacilik
sektoriinlin faaliyet gdstermesi adina standartlar, politikalar ve uygulamalar gelistirmek ile
bu konularda iilkelere teknik, hukuki ve kamuoyu destegi vermek iizere caligmalar
yapmaktadir. S6zkonusu ulastirma aginin tagimacilik odakli boliimii ise TEN-T (transport)
olarak ifade edilmektedir [59, 60].

TEN-T kapsaminda 1990’11 yillarin baslarindan itibaren 6zellikle Maastricht Antlasmasi’na
(1992) miiteakiben benimsenen politika ile; ekonomik ve sosyal biitiinlesme, kisilerin,
mallarin ve hizmetlerin serbest dolasimi, az gelismis bdlgelerin gelistirilmesi, ¢evresel
etkilerin sinirlanmasi, komsu {ilkelerle baglantilarin gili¢lendirilmesi, rekabet¢i enerji
iretimi ve arzi, yenilenebilir enerji iiretiminin artirilmasi, enerji arz giivenli§i ve

etkinligi ilkeleri benimsenmistir [59].

Stirekli giincellenen TEN-T indikatif haritalar1 ile TEN-T yiik ve yolcu koridorlar
belirlenmistir. TEN-T Cekirdek Aginda oOncelikli olarak finanse edilmek lizere 9 ana
Koridor belirlenmistir: 1.Baltik-Adriyatik, 2.Kuzey Denizi-Baltik, 3.Akdeniz, 4.0rta ve
Dogu Akdeniz, 5.Iskandinav-Akdeniz, 6.Ren — Alpler, 7.Atlantik, 8. Kuzey Denizi —
Akdeniz ve 9. Ren — Tuna. 2001 yilinda yayinlanan “2010 i¢cin Avrupa Ortak Tasimacilik
Politikas1: Karar Verme Zamani1” baslikli Beyaz Kitap’ta tasimacilik modlar1 arasindaki
dengesizligin giderilmesine ve baglanti sorunlarinin giderilmesine énem verilmistir [61,

62].

Ilgili Beyaz Kitap kapsaminda ulastirma altyapisindaki baglanti sorunlarini ¢dzmek
amaciyla TEN-T Rehberleri revize edilerek yatirimlarin altyapt baglantilar1 {izerine

odaklanmasit amaclanmis, proje bazinda TEN-T finansman orant %10°dan %?20’ye
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cikarilmistir. Bu baglamda TEN-T cercevesindeki projeler ile yliksek hizli tren altyapisinin
gelistirilmesi, havayolu baglanti ve yiikk tasimaciligim1 karayolundan demiryoluna

kaydirmay1 hedeflemistir [60-63].

2011 yilinda yayimlanan “Tek Avrupa Tasimacilik Sahasi i¢in Yol Haritas1” 2030 yilina
kadar mevcut hizli tren hatlari ti¢ katina ¢ikarilmasi, 2050 yilina kadar ise Avrupa hizli tren
sebekesinin tamamlanmasi yoluyla orta mesafe yolcu tasimaciliginin biiyiik bir boliimiiniin
demiryollarina kaydirilmasi ve 2030 yilina kadar TEN-T cekirdek agmin tamamlanmasi,
2050 yilma kadar ise biitiin ¢ekirdek ag havalimanlarina hizli tren baglantisinin saglanmasi
AB’nin 6ncelikleri arasinda yer almistir [60-63].

TEN-T programi, tiim ulasim modlarinda ve secilen Avrupa projelerine destek saglayarak
ulagim altyapisinin finansmaninda hayati bir rol oynamaktadir. Nitekim giincel verilere
gore AB’de TEN-T aglar1 (Resim 3.1) icin gelistirilen toplam 662 proje i¢in 6,95 milyar
Euro harcama yapilmis olup bunun %35°1 demiryollar1 i¢in tahsis edilmistir. Karayollari
icin ise tahsis edilen harcama %13, havayollar i¢in ise %2’dir. 2050 yilina kadar tiim
modlar1 kapsayacak sekilde 37,07 milyar Euro tutarinda yatirim planlanmakta olup bu
yatirimlar icerisinde hizli hatlar da dahil olmak tizere demiryollar ilk sirada yer almaktadir
[63]. TEN-T programimin yiiriitilmesi ve proje dokiimantasyon saglama gorevi ise

Innovation and Networks Executive Agency (INEA) tarafindan gerceklestirilmektedir.

Resim 3.1°de goriildiigii tizere TEN-T aglari; Atlantik, Baltik — Adriyatik, Akdeniz, Kuzey
Denizi-Baltik, Kuzey Denizi-Akdeniz, Orient-Dogu Akdeniz ve Ren-Tuna koridorlarindan
olusmaktadir. TEN-T Tiirkiye ayagi ise Avrupa-Kafkasya-Asya Ulasim Koridoru
(TRACECA) olup devam eden kisimda agiklanmustir.
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Resim 3.1. TEN-T ulasim koridorlar1 [65]

3.2.2. Pan-avrupa projesi

Avrupa Birliginde tek pazarin tamamlanmasi ve Avrupa Ekonomik Alaninin
olusturulmasinin devami olarak uluslararasi mobiletinin artmasi, Merkezi ve Dogu Avrupa
Ulkelerinde meydana gelen degisiklikler, diinya ticaretinde artan karsihikli bagimliliklar,
AB'nin Ortak Ulastirma Politikas1 “digsal boyutlar” yaklasgiminin gelistirilmesine neden
olmustur [51]. Kendi ulastirma sisteminin gelistirilmesi ve entegrasyonunun diger Avrupa
iilkelerini de icine alan bir ulasim agmin saglanmasiyla gerceklesecegine inanan Avrupa
Birligi, Orta ve Dogu Avrupa iilkeleri ve diger gevre iilkeleriyle ulagtirma alaninda isbirligi

saglama amaciyla “Pan-Avrupa” kavramini olusturmustur [52].

Pan-Avrupa yaklasimm sonucunda Merkezi ve Dogu Avrupa Ulkeleri ile daha ileri
diizeyde isbirligi saglamak amaciyla en 6nemli alanlardan biri olan ulastirma alaninda
antlagsmalar imzalanmistir. 1991°de Prag’da, 1994’de Girit'te ve 1997°de Helsinki'de
yapilan 1., II. ve III. Pan-Avrupa Konferanslari sonucunda, 10 dncelikli koridordan olusan
Pan-Avrupa Ulastirma Ag1 (Pan-European Network) (PEN) belirlenmistir [52]. Ayrica

Avrupa Parlamentosu ve Komisyonunun birlikte diizenledigi Pan-Avrupa Ulastirma
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Konferansi gerceklestirilerek, sektorel bazda calisma gruplar1 olusturulmustur. Pan-Avrupa
Ulastirma Ag1 kapsaminda, Trans Avrupa Ulastirma Ag1 (TEN-T), Pan-Avrupa Ulastirma
Koridorlart ve Pan-Avrupa Ulastirma Agi (PETRA) yer almaktadir [51, 53].

Pan-Avrupa Ulastirma koridorlari, karar alindigi “Girit koridorlar’” veya “Helsinki
koridorlar1’” olarak da adlandirilmaktadir. Tirkiye iizerinden gecen ulastirma
koridorlarindan AB tarafindan desteklenen ve cevre iilkelerle entegrasyonu hedefleyen
Pan-Avrupa Ulastirma Koridorlari, Tiirkiye- AB arasindaki ticaret ve ulastirma acisindan
onem tasimaktadir. Tirkiye Pan-Avrupa ulastirma koridorlarindan 4. koridorda ve
Karadeniz Ulastirma Alaninda (Black Sea PETrA) yer almaktadir Almanya, Orta Avrupa
ve Balkan iilkeleri iizerinde Istanbul’a ulasan bu koridorun, Giircistan iizerinden Kafkaslar,
Orta Asya ve Uzak Dogu’ya ve de Iran iizerinden Orta ve Giiney Asya’ya baglanmasi
hedeflenmektedir. Tiirkiye ayrica, Nis- Sofya- Istanbul hatt1 ile 10. koridor iizerinde de yer
almaktadir. Pan-Avrupa ulasim ag1 i¢inde Tiirkiye’yi etkileyen bir baska onemli koridor
ise, son yillarda adindan oldukga soz ettiren TRACECA (Avrupa Kafkasya Asya Ulastirma
Koridoru)’dur [52, 53, 55].

Bu koridorlar, AB igindeki oncelikli Trans-Avrupa Koridorlarini (TEN-T) tamamlamak
iizere belirlenmistir. Pan-Avrupa koridorlarinda (Sekil 3.2) sosyo-ekonomik ve cevresel
analizler baz alinarak ¢ok modlu yaklasim benimsenmektedir. Belirlenen bu projeler
Birlige katilimlar oldukca yeniden ele alinmaktadir. Buna gore Pan-Avrupa koridorlari,
Avrupa ulastirma ag1 TEN-T'nin yeni iiye olan iilkeler ile aday iilkeleri kapsayacak sekilde
diizenlenmesi g¢er¢evesinde ¢cok modlu ulastirma ihtiya¢ analizi Tiirkiye (TINA-Tirkiye)
projesiyle yeniden ele alinmistir [55, 57].

Resim 3.2°de gorildiigii lizere Pan-Avrupa Ulastirma Koridoru olarak Belirlenen 10

Ulastirma Koridorunu ayrintilar1 su sekildedir [55, 57, 58];

1. Koridor: “Baltik demiryolu (550 km) ve Baltik karayoluNDAN (445 km) olusur.
Helsinki (Finlandiya), Tallinn (Estonya), Riga (Letonya), Kaunas-Klaipeda (litvanya),
Varsova-Gdansk (Polanya), Kaliningrand (Rusya).”
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2. Koridor: “Birbirine paralel kara ve demiryolundan olusur ve 1.830 km’dir. Berlin
(Almanya), PonzanVarsova (Polanya), Brest-Minsk (Belarus), Smolensk-Moskova-Nizhni

Novgorod (Rusya). “

3. Koridor: “Birbirine paralel kara ve demiryolundan olusur ve 1.640 km’dir. Berlin-

Dresden (Almanya), Wroclaw-Katowice-Krakow (Polanya), Lviv-Kiev (Ukrayna).”

4. Koridor: “Kara ve demiryolu, Tuna Nehri ferry baglantisi, hava ve deniz limanlar
kombine tasima sistemlerini kullanarak, Avrupa’yi, Giineydogu Avrupa’ya baglamaktadir
ve toplam 3.258 km’dir. BerlinDresden-Nurnberg (Almanya), Prag-Brno (Cek-Slavakya),
Viyana (demiryolu-Avusturya), Bratislava (Slovakya), Gyor-Budapeste (Macaristan),
Arad-Craiova-Bucharest-Kostence (Romanya), Sofya-Plovdiv (Bulgaristan), Selanik

(Yunanistan) ve Istanbul (Tiirkiye)’den olusmaktadir.”

5. Koridor: “Kara ve demiryolundan olusur, toplam uzunlugu; 1600 km’dir.Venedik-
Trieste (italya), KoperLjubljana-Maribor (Slovenya), Macaristan siri-Budapeste

(Macaristan), Uzgorod-Lviv-Kiev (Ukrayna) sehirlerinden geger ve li¢ glizergahtan olusur.

6. Koridor: Karayolu ve demiryolundan olusur, kombine tasima i¢in planlanmustir, 5. Nolu
koridor ile baglantilidir ve 1.800°den olusur. Gdansk-Katowice (Polonya), Zilina

(Slovakya) sehirlerini baglar ve 4.iincii koridorla da baglantilidir.”

7. Koridor: “Bu yol, Tuna nehir yolu ile Almanya’dan Karadeniz’e, Rhine ve Main nehir
yolu ile de Kuzey Denizi’ne baglanir. Giizergahi ise; Almanya, Avusturya, Bratislava
(Slovakya), Gyor-Gonyii (Macaristan), Hirvatistan, Sirbistan Ruse-Lom (Bulgaristan),

Moldova, Ukrayna, Kdstence (Romanya) noktalarindan gecerek hat olusturur.”

8. Koridor: “Kara ve demiryolu baglantili olup, Durres Limani, Bitola’da kombine
tasimaya elveriglidir ve toplam uzunlugu; 1.300. km’dir. Durres-Tiran (Arnavutluk),

Skopje-Bitola (Makedonya), Sofya-PlovdivDimitrovgrad-Burgaz-Varna (Bulg.).”

9. Koridor: “Karayolu ve demiryolundan olusmaktadir, liman baglantis1 bulunmaktadir ve

toplam uzunlugu; 6.500. km’dir. Helsinki (Finlandiya), Vyborg-St. Petersburg-Pskov-
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Moskova-Kaliningrad (Rusya), KievLjubasevka (Ukrayna) Kishinev (Moldova), Bucharest

(Romanya), Dimitrovgrad (Bulgaristan) ve Alexandroupoli (Yunanistan).”

10. Koridor: “Kara ve demiryolundan olusur, liman baglantist vardir ve toplam uzunlugu;
2.360. km’dir. Salzburg (Avusturya)’dan baslar, Villach-Ljubljana (Slovenya), Zagrep-
Belgrad-Nis (Hirvatistan), Skopje (Makedonya), Selanik (Yunanistan)’da biter. Bu

koridorun, ayrica dort adette giizergah baglantist vardir.”

Helsinki

Nizhni
Novgorod

Resim 3.2. Pan Avrupa demiryolu aglari [56]

3.2.3. Ter aglan

Trans-Avrupa Demiryolu (Trans-European Rail (TER)) agi, Trans-Avrupa yiiksek hizli
demiryolu aginin yan1 sira Trans-Avrupa konvansiyonel demiryolu agindan olusmaktadir.
Demiryolu agi, Avrupa Birligi'nin Trans-Avrupa ulasim aglarindan (TEN-T) biridir [66].
TER, 1992 yilinda baglatilan PACT (Pilot Action for Combined Transport) Programi ve
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devami olan Marco Polo Programi, Avrupa Birligi iilkelerinde kombine tasimaciligi ve
cevre dostu bir ulagim sistemi gelistirmek iizere olusturulmus girisimlerin somut hale

getirilmesi i¢in yapilandirilmistir [52].

Tirkiye’nin kurucu iilkelerinden birisi oldugu Trans-Avrupa Demiryolu (TER) Projesi,
Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu’nun (UNECE) alt bolgesel isbirligi
kapsamindaki Pan-Avrupa tasimacilik altyapisi projelerinden biridir. Proje, Avrupa
tilkelerinin gerek kendi aralarinda gerekse diger Avrupa iilkeleri ile Pan-Avrupa Demiryolu
(AGC) ve Pan-Avrupa Kombine Tasimacilik (AGTC) altyapilariyla uyumlu olacak
bigimde verimli bir uluslararas1 demiryolu ve bitiinlesik ulastirma sistemi gelistirmeyi

amaglamaktadir [52]

Avrupa Parlamentosu ve Konseyinin 23 Temmuz 1996 tarihli 1692/96/EC sayili Kararinin,
Trans-Avrupa ulasim agmin gelistirilmesine yonelik Topluluk yonergelerine iliskin 10.
Maddesine gore amag; demiryolu agi, demiryolu ve karayolu ve uygun oldugu durumlarda
denizcilik hizmetleri ile hava tagimacilig1 hizmetlerinin entegre edilmesini saglamaktir. Bu
baglamda, bolgesel havalimanlarinin aga baglanmasina 6zellikle dikkat edilmelidir. TEN
projesinde, asagidaki islevlerden biri veya daha fazlasinin, demiryolu aginin herhangi bir

bileseni tarafindan karsilanmasina yoneliktir [66];

e  Uzun mesafeli yolcu trafiginde 6nemli bir rol oynamalidir.

e Uygun oldugu durumlarda havalimanlari ile ara baglantiya izin vermelidir.
e Bolgesel ve yerel demiryolu aglarina erisime izin vermelidir.

e Kombine tasimacilikta 6nemli bir rol oynamalidir.

e Ortak ilgi alanlar ile ara baglantiya izin vermelidir.

TER aginin makro hedefi ulastirma modlarinda demiryollar1 ayaginda AB bolgesi ve yakin
hinterland1 i¢in birlikte ¢alisabilirlik siirecinin gelistirilmesidir. Bu kapsamda yiik
tasimaciliginin yani sira hizli demiryollarinin daha kapsamli olarak devreye alinmasi bir
diger makro hedef olarak se¢ilmistir. Bunun igin 1996 yilinda baslatilan “Birlikte
caligabilirlik” (interoperability) girisiminin ¢ temel {izerinden gelismesi benimsenmistir,
bunlar [66];
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e Trans-Avrupa Yiiksek Hizli rayl sistemin birlikte calisabilirligine iliskin 96/48/EC
Direktifi,

e Trans-Avrupa konvansiyonel rayli sistemin birlikte ¢alisabilirligi hakkinda 2001/16/EC
Direktifi,

e Onceki iki direktifte degisiklik yapan 2004/50/EC sayili Direktifidir.

Bu ¢ direktifin amaci, uluslararasi trenlerin ulusal aglar1 degistirdiklerinde daha 1yi ve
tamamen giivenli bir hizmet sunabilmeleri i¢in bdliinmeyi daraltmak ve biitiinciil bir sistem
kurabilmektir. Demiryolu aginin yakin ve orta vade i¢in planlanan uluslararasi nakliye
hizmetlerine tam olarak agilmasi (deregiilasyon), birlikte calisabilirligi tiim ag iizerinde

harekete gec¢irme ihtiyacinin alt1 ¢izilmektedir [66].

TER programi AB demiryolu politikalarinin daha 6nceki TEN-T Aglar1 ve PAN-Avrupa
Projesi destekleyicisi ve gelistiricisi olarak goriilebilir. Ancak TER’in en énemli farki hizli
demiryollar1 ve trenlerini de kapsam igine almasidir. Nitekim hizli rayli sistem konusunda
daha once agiklandig: iizere (Sekil 3.1) “Dordiincii Paket” in gliclendirilmesi i¢indir [48].
TER projesiyle birlikte ¢alisabilirlige ulastiktan sonra trans-Avrupa konvansiyonel rayl
sistem, konvansiyonel demiryolu tasimaciligi, kombine tagimacilik i¢in olusturulmus
altyap1 ve yliksek hizli trans-Avrupa ulagim ag1 altyapis1 gelistirilecektir. Bu agda giivenli
trafik yonetimi, akilli ulasim sistemi, akilli izleme ve seyriisefer sistemleri, yiliksek

kapasiteli veri isleme vb. yapilar yer alacaktir [66].

Tiirkiye ise TER’e 1992 yillindan bu yana iiyedir. Macaristan ve Romanya ile birlikte TER
Projesini kuran ilk ii¢ tllkeden biri olan Tiirkiye, cografi konumu nedeniyle TER
Projesinde ayri1 bir 6neme sahip olup aktif bir sekilde rol almaktadir [58]. 22 katilime1
(6’s1 gozlemci) iilkenin yer aldigi Projede, koridor c¢aligmalari kapsaminda katilimei
iilkelerin en 6nemli demiryolu baglantilarini igeren bir Master Plan Omurga Sebekesinin
olusturulmasi hedeflenmistir. Bu calisma ile; Avrupa tasimacilik altyapisinin
entegrasyonunun arttirilmasi, Trans-Avrupa Ulastirma Aginin (TENT) genisletilmesi, Pan-
Avrupa tasimacilik koridorlarimin uygulanmasinin desteklenmesi ve modlar arasi

tagimacilik isletimlerinin tesvik edilmesi amaglanmistir [69].
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Trans-Avrupa Demiryolu (TER), Avrupa Birligi (AB) iilkelerini, AB'ye aday iilkeleri ve
Orta, Dogu ve Dogu'daki diger Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu
(UNECE) iiye devletlerini bir araya getiren benzersiz bir pan-Avrupa ulasim altyap:
projeleridir. TER iiye Gilineydogu Avrupa ve Katfkaslar kapsamak iizere; Avusturya,
Ermenistan, Avusturya, Bosna Hersek, Bulgaristan, Hirvatistan, Cekya, Giircistan,
Yunanistan, Litvanya, Polonya, Romanya, Rusya Federasyonu, Sirbistan, Slovakya,
Slovenya ve Tirkiye, Bulgaristan, Hirvatistan, Cekya, Yunanistan, Litvanya, Polonya,
Romanya, Slovakya ve Slovenya baslica TER {iyesi iilkelerdir. Beyaz Rusya, Letonya,
Moldova, Karadag ve eski Yugoslav Makedonya Cumhuriyeti ise gdzlemci statiisline
sahiptir [70]. BM Ekonomi Komisyonu tarafindan yaymlanan TER hatlar1 haritasi Resim
3.3’de gosterilmistir.
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Resim 3.3. TER hatlar1 haritas1 [70]

Resim 3.3’de TER katilimcist iilkelerdeki projelerin ornekleri gosterilmistir. Agirlikli
olarak Akdeniz-Dogu ve Baltik-Adriyatik Koridoru boyunca uzanan projelerden
olugmaktadir. Bu kapsamda ytiiksek hizli demiryolu hatlarinin taniminin AB standartlarina
gore kabul edilmesi 1315/2013-1316/2013 TEN-T Yonetmeligi, tiyelere bildirilmis olup ti¢

kategoride sunulmustur [70];
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e Minimum 250 km /saatlik yiliksek hiz i¢in insa edilmis hatlarin ve buna uygun
sistemlerin kurulmasi,

e Konvansiyonel demiryolu hatlarinin hizinin minimum 200 km / saate yiikseltilmesi,

¢ Konvansiyonel hatlarin yliksek hizli trenler i¢in gelistirilmesi ancak daglik veya kentsel

alanlar gibi topografik 6zellikler i¢cin 200 km/saatin altindaki hiza uygun olmasi.

TER kapsaminda iiye iilkelerdeki yiiksek hizli hatlarin kurulmasi, gelistirilmesi veya
mevcut hatlarin uyarlanmasi konusunda en 6nemli AB mevzuati, uygulamaya yonelik olan
1315/2013 TEN-T Yonetmeligi, 1316/2013 CEF Yonetmeligi ve Birlikte Calisabilirlik i¢in
Teknik Standartlar (TSI) setinden olusmaktadir. Yiiksek hizli demiryollarinin, 6zellikle
sosyo-ekonomik faydalar1 ve politik ¢ergeve, planlama, insaat, isletme ve bakimin teknik
yoOnlerini, hat geometrisini ve uygulamayi1 kapsamak iizere fizibilite, maliyet, getiri,

yatirim, igletme ve uygulamaya yonelik bir genis bir nicel ve nitel veri seti olusturulmustur
[70].

TER kapsaminda yiiksek hizli hatlar igin 6zellikle Onemli olan, yeterli teknik
parametrelerin saglanmasidir. AB ve diger iiye devletleri i¢in, en dnemli diizenlemeler
"Birlikte Calisabilirlik I¢in Teknik Sartnameler" (TSI) iginde yer almaktadir. Bu
sartnameler, geleneksel ve yliksek hizli demiryolu i¢in baglangigta ayrilmis regetelerin
birlestirildigi yirmi yillik bir gelistirme ve konsolidasyon siirecinden gegirilmistir. TSI’ler,
demiryolu sisteminin tim kisimlarini, yani altyapi, demiryolu tasitlari, giic kaynagi ve
sinyalizasyonlar1 kapsamaktadir. AB {iyesi olmayan iilkeler i¢in, bu standartlarin TSI lerle
karsilastirilmast ve gerekli uyum programlarinin hazirlanmast saglanmistir. Zorunlu
olmamakla birlikte AB, TER dis1 lilkeler ile AB dis1 sinirlarda da birlikte calisabilirligi
saglamak i¢in TSI uygulamalar1 ve AB ile daha fazla entegrasyon i¢in gelecekteki olasi
AB katilimina hazirlikli olmalarini tavsiye etmektedir [70]. Nitekim TER’in devaminda
AB’ya aday iilkelerle AB ile isbirligi yapacak iilkeler i¢cin TINA Raporu (Projesi)

gelistirilmistir.

3.2.4. Ta raporu

Ulastirma Altyapisi Thtiyag Degerlendirmesi (Transport Infrastructure Needs Assessment
(TINA)) stireci, katilim ve isbirligi i¢in aday/partner iilkelerin topraklarinda ¢ok modlu bir
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Trans-Avrupa Tasimacilik Agmin kurulmasi i¢in Avrupa Parlamentosu ve Avrupa
Konseyi'nin Trans-Avrupa ulagtirma aginin gelistirilmesi i¢in Topluluk yoOnergeleri
hakkinda 1692/96 / EC sayili Karari ile devreye alinmgs ve TINA Kilavuz ilkeleri, 2003
yilinda UNECE tarafindan da kabul edilmistir [71].

AB Ulastirma Konseyi ile AB fiyesi lilkelerin Ulagtirma Bakanlar1 arasindaki ilk yapisal
diyalog, AB'ye katilim adaylar1 icin bir Ulastirma Altyapisi Ihtiyag Degerlendirmesi
(TINA) onermek iizere Eylil 1995'te gerceklestirilmistir. Komisyon, bu tavsiyeye
dayanarak, Trans-Avrupa Tasimacilik Aginin gelistirilmesi i¢in Yonergeler hakkindaki
Karar kriterlerini kullanarak, genislemis Birlikteki gelecekteki Trans-Avrupa Ulastirma

Altyapt Agimi tanimlamak amaciyla TINA siirecini baslatmustir [72, 73].

TINA siireci, katilim i¢in aday iilkelerdeki ¢cok modlu bir ulasim aginin planlanmasini ve
gelistirilmesini desteklemek i¢in tasarlanmistir. Siireg, Avrupa Komisyonu tarafindan
denetlenmis ve proje kismen PHARE Programi (AB genislemesi) kapsaminda Cok Ulkeli
Ulastirma Programi kapsaminda finanse edilmistir. TINA siirecini ilerletmek, gelistirme ve
izlemek icin Komisyon, tiim iiye devletlerden ve on bir aday iilkeden (Bulgaristan, Cek
Cumhuriyeti, Estonya, Macaristan, Letonya, Litvanya, Polonya, Romanya, Slovakya,
Slovenya ve Kibris) temsil edilen bir Kidemli Memurlar Grubu (TINA Kidemli Memurlar
Grubu) kurmustur. Komisyon, operasyonel diizeyde, bu iist diizey organ, Baltik Denizi,
Orta Avrupa ve Gliney Orta Avrupa alt bolgelerine odaklanan {i¢ alt grupta calisarak 1997
yilinda Viyana'da teknik destek birimi olarak kurulan TINA’y1 kurmustur [72, 73].

TINA siirecinin baslangic noktasi, Helsinki'deki {i¢ilincii Pan-Avrupa Ulastirma
Konferansi'nda giincel gelismelere gore bazi diizenlemelerle teyit edilen Pan-Avrupa
Ulasim Koridorlarma dayali omurga agmin planlanmasidir. Bu omurga ag1 igin insaat
maliyetleri, TINA iilkelerinden gelen mevcut bilgiler ve girdiler kullanilarak ortak hesap
edilmistir. Bu yatirnmlarin maliyet tahminleri, mod basina ve {ilke basina sagladig1 katma

deger ile ayrica agin her boliimii i¢in detayli ¢alisma yapilmistir [72-74].

Katilimct on bir iilke i¢in tahmin edilen 91,6 milyar Avro tutarindaki ulagim altyapisi

ihtiyaclarini karsilamanin maliyetleri, TINA’nin nihai Raporunda sunulmustur. Bu nedenle
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TINA Projesi ayni zamanda TINA Raporu olarak anilmaktadir. Rapor, demiryolu ve
esasen tim modlar i¢in gerekli olan alt yapi, yagim maliyeti, standardizasyon, kurumsal
yapi, isletme, ekonomik sonuclar vb. gibi olduk¢a genis bir metin halinde hazirlanmistir.
Bu metin daha sonralar1 ¢ok sayida projenin Avrupa ulasim agi1 ve koridorlarina yonelik
projelerin gelistirilmesinde uygulama ayaginin temel belgelerinden bir olmustur. Nitekim
1999 yilinda baslayan TINA siireci 20 yil olarak planlanmis ve 2020 yilina kadar siirecek
bir ¢ergeve ortaya koymustur [72, 73].

< l TINA Rail Network
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Resim 3.4. TINA proje ag1 [72]

TINA, dahil olan {ilkeler (Resim 3.4), hibe ajanslari, Avrupa Komisyonu ve finans
kurumlar1 tarafindan uyumlu ulagtirma ag stratejilerinin ortak gelistirilmesi i¢in yararli bir

forum olarak da kabul edilebilir. Ayrica, ortak metodolojilerin ve kurumsal yaklasimlarin
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olusturulmas1 ve gelistirilmesi yoluyla TINA, projelerin tanimlanmasina ve stirekli
gelistirilmesine destek vermistir. 2004 yilinda yeni AB genislemesiyle, TINA aglar1 TEN-
T aglarina dahil edilerek, siirecin bir biitlin olarak aday iilkelerin AB'ye entegrasyonu

tizerinde olumlu bir etkisi oldugunu ortaya koymustur [72, 73].

TINA, Tiirkiye ayagia bakildiginda raporda s6z edilen “Ulastirma” programinin genel
amaci, Tiirkiye'de ulastirma altyapist sektoriiniin rekabet giiciinii, giivenligini ve kalitesini
arttirmaktir. Ayrica ulusal aglarin birbirine baglanmasi, birlikte ¢alisabilirligi ve
intermodalitesinin ~ yan1  sira  trans-Avrupa aglariyla olan  baglantilart  da
kapsamaktadir. Program, yiikk tagimacilifimi demiryolu lehine yeniden dengelemeyi
amagladigindan Tiirk ulastirma sektoriindeki yatirim oOnceliklerinin belirlenmesi igin

onemli bir arka plan ¢aligmasidir [75].

TINA calismasinin baglica amaci gelecek 15 yilda Tiirkiye’yi AB ile biitiinlestirecek
ulagtirma altyapis1 yatirim ihtiyacini belirlemektir. AB tarafindan Tiirkiye’nin ulagtirma
altyapisinin gelistirilmesi amactyla 2005 yili sonunda baslatilan TINA-Tiirkiye Caligmast,
Temmuz 2008’de Yiiksek Planlama Kurulu tarafindan onaylanmistir. TINA Tiirkiye
Calismasi, Tiirkiye-AB mali isbirligi kapsaminda ylriitiilmiistiir. Calisma, ortaklarinin
mensei Avusturya, Almanya, Polonya, Hollanda, Fransa ve Tirkiye olan TINA-Vienna
Konsorsiyumu tarafindan yiiriitiilmiistiir. Yapilan ¢alismada gergeklestirilen hizmetlerin

amagclar1 su sekilde 6zetlenebilir [76, 77];

e Tiirkiye'nin AB Uye Ulkeleriyle entegrasyonuna yénelik tiim ulastirma modlarma
(demiryolu, karayolu, havayolu ve denizyolu) iliskin ulastirma altyapisinin belirlenmesi
ve degerlendirilmesi,

e Bir trafik tahmin modeli olusturularak, Tiirkiye’de 2020 yilina kadar ana ulastirma ag1
boyunca ve tiim modlar1 kapsayan (demiryolu, karayolu, havayolu ve denizyolu) ulasim
akis tahminlerinin yapilmasi,

e Planlanan altyap1 projeleri TEN-T kriterlerine gore 6nceliklendirilmesi,

e Cografi Bilgi Sistemi (GIS) yardimiyla bir ulastirma veri tabaninin kurulmasi,

e Idari altyapinin degerlendirilmesi ve Tiirkiye Cekirdek Aginin uygulanmast i¢in gerekli

uyarlamalarin 6nerilmesidir.
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TINA projesi Tiirkiye’de tiim ulastirma sistemleri i¢in gelecek planlar1 sunmaktadir. Bu
plana gore Tiirkiye’deki ulastirma sistemlerinin teknik kriterleri Trans-Avrupa Ulastirma
Agr’'na uyumlu, proje kapsamindaki hatlarin Ongoriilen trafigini karsilayabilecek
kapasitede ve 2020 yilinda hedeflenen aglarin gergeklestirilmesi amaglanmistir. Rapora
gore 2020 yilma kadar yapilacak yatirimlarin en biiyiik payr %44 ile demiryollarina
ayrilmistir. Tiirkiye’ye demiryollarinda 13 adet dncelikli proje sunulmustur. Bu projeler ile
Tiirkiye’nin Avrupa ile Dogu baglantisin1 saglamak ve limanlarla i¢ bolgelerde
olusturulacak lojistik merkezlerin baglantisin1 saglamak amaclanarak diinya ticaretinde

Tiirkiye’nin konumunun gii¢lendirilmesi diisiiniilmiistiir. Bu projeler [77, 78];

e Halkali-Kapikule yeni hizli1 demiryolu hatt1 yapimu,

e Ankara-Konya yeni hizli demiryolu hatt1 yapimu,

e Ankara-Sivas yeni hizli demiryolu hatt1 yapimu,

o Eskisehir-Kiitahya-Balikesir hattinin sinyalizasyon caligmalari,

e Bandirma-Menemen hatt1 sinyalizasyon ¢alismalari,

e Samsun-Kalin hatt1 sinyalizasyon ¢aligmalari,

e Sivas-Kars hatti sinyalizasyon ve elektrifikasyon ¢aligmalari

o Kirikkale-Cetinkaya hatti elektrifikasyon ¢aligmalari

e Bandirma-Bursa-Osmaneli ve Ayazma-Inonii yeni hat yapimu,

e Halkali, Késekdy (izmit), Bogazképrii (Kayseri), Gelemen (Samsun), Hasanbey
(Eskisehir), Gokkdy (Balikesir) lojistik merkezlerinin yapimi ve modernlestirilmesi,

e Bogazkoprii-Yenice, Mersin-Adana-Toprakkale elektrifikasyon ¢aligmalart

¢ Irmak-Zonguldak elektrifikasyon ¢alismalar1 Olarak tanimlanmustir.

TINA raporu, Tiirkiye Cumhuriyeti’'nin adayligi ile Avrupa Birliginin multimodal
ulagtirma agmin (TEN-T) genislemesi siirecinin siirdiiriilebilir bir hareketlilige olanak
saglamasi ve mallarin, hizmetlerin ve insanlarin serbest dolagiminin saglanmasi igin bir
baslangi¢ ¢alismasidir. Bu rapor, tiim Tirkiye’yi ve Tiirkiye’deki tiim ulastirma tiirlerini
(demiryolu, karayolu, havayolu ve denizyolu) mevcut ve planlanan yatirimlari, tim
ulagtirma tiirleri i¢in birlikte olacak sekilde kapsamaktadir. TINA calismasinin 6zel bir
amaci ise, Tiirkiye i¢in Tiirkiye’yi Avrupa Birligi ile biitiinlestirecek gelecek 15 yillik

ulastirma altyapis1 yatirimi gereksinimlerini belirlemektir [76, 77].
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TINA raporu, hedeflerin gerceklestirilmesiyle 2020 yili icin yurti¢i ulastirma talep
tahminleri en 1yi senaryosunda demiryollar1 yillik yolcu tasima miktar1 5 milyar yolcu-
km’den 10.4 milyar yolcu-km’ye ¢ikacagini ongérmiis, bu deger de 2020 yilina kadar
demiryolunun yolcu tasima paymi %3.3’ten %4.1°e cikaracagini gostermektedir. Yik
tasimaciliginda ise 14.1 milyon ton olan yillik tagima miktarinin 31.5 milyon tona ¢ikacagi
ama diger ulastirma sistemleri arasindaki payin %9,3’ten %8,7’ye diisecegi Ongoriilmiistiir.
Bu diisiik tahminlerin en biiylik nedeninin demiryollarinin Tiirkiye’de zaman kazandirma
avantajinin olmamasindan kaynaklandigi raporda belirtilmis, yolcu ve yiik tasimaciliginda,
demiryollarinda talep artisin1 saglamanin altyapt yatirimlariyla yiiksek hizli hatlar

yapilmasi sonucu olacagi 6ngoriilmiistiir [75-78]
3.2.5. Traceca koridoru

Avrupa-Kafkasya-Asya Ulasim Koridoru yani TRACECA (Transport Corridor Europe-
Caucasus-Asia) projesi kitalar ve tilkeler arasindaki ekonomik, kiiltiirel ve siyasi iligkilerin
gelistirilmesi uzun bir tarihi ge¢misi bulunan Ipek Yolunun giiniimiizde yeniden hayata
gecirilmesine yonelik ¢ok uluslu bir proje ve girisimdir [55]. Avrupa ve Asya’nin siyasi ve
ekonomik haritalar1 son yillarda keskin bir sekilde degismistir. Diinya i¢in yeni ticari ve
kiltir kopriisic olmaya aday TRACECA tamamlandiginda, Cin’in Sar1 Deniz’deki
Lianyungang limanindan Bati Avrupa’ya kadar antik Ipek Yolu'nda kesintisiz bir

demiryolu hatti islevsel hale gelecektir [79, 80].

Tarihi arka planina ve stratejik amaclarina bakildiginda AB’nin uzun soluklu projeleri
arasinda olan TRACECA, Asya, Kafkasya ve Avrupa arasinda gegcis koridoru olup fikri
temelleri Sovyetler Birligi’nin dagilmadan oOnceki son dig isleri bakani Edvard
Sevardnadze tarafindan ileri siiriilmiistiir. Daha sonra 7 Mayis 1993 tarihinde Briiksel
Konferansinda Avrupa Birligine iiye lilkeler ile bagimsizligini kazanmis 3 Kafkas iilkesi
(Azerbaycan, Giircistan ve Ermenistan) ve 5 Orta Asya Ulkesi (Tiirkmenistan, Kazakistan,
Ozbekistan, Kirgizistan ve Tacikistan) TRACECA projesi ilk defa giindeme gelmis ve
projenin fiilen uygulamaya konulmasi kararlastirilmigtir [45, 102].

AB, Giiney Kafkasya ve Orta Asya iilkeleri ile ticari iligkileri gelistirmek i¢in, TACIS*
cergevesinde TRACECA’y1 gelistirilmis ve Ui Giiney Kafkasya iilkesi; Azerbaycan,
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Ermenistan, Giircistan ve bes Orta Asya iilkesi; Kazakistan, Tiirkmenistan, Ozbekistan,
Kirgizistan ve Tacikistan projeye katilmistir. Finansmani1 AB tarafindan saglanan ve hayata
gecirilen TRACECA Projesi gercevesinde, bahsi gecen iilkelerin mevcut karayollari,
demiryollart ve limanlarinin restorasyonunu amaglanmistir. TRACECA’y1 gilindeme
tagiyan diisiinde kapsamli ve ¢ok tarafli bir ticari koridor olusturma fikrini yani sira
stratejik bakimdan TACIS (Bagimsiz Devletler Toplulugu’na Teknik Yardim - Technical
Aid to the Commonwealth of Independent States) projesinin desteklenmesidir. TACIS,
AB’nin 1990’l1 yillarda Orta Asya iilkelerine yonelik hayata gecirdigi yardim program
olup bu kapsamda “Gida Giivenligi ve Insani Yardim” programlari uygulanmistir [45,

102,103].

TRACECA’ya yonelik asil somut adimlar 1990’11 yillarinda sonlarina dogrudur. Nisan
1997°de ve KEI (Karadeniz Ekonomik Isbirligi Orgiitii) iiyesi iilkelerin Ulastirma
Bakanlar1 organize edilen bir konferansta bir araya gelmistir [45]. Bu konferansta
TRACECA projesine tiyelik bagvurusu yapmak isteyen Romanya, Ukrayna ve
Bulgaristan'in birlige katilim istekleri glindeme gelmistir. Tiirkiye’nin TRACECA
projesine katilimi ise Eylil 1998’de Azerbaycan ve Giircistan'in ortaklasa Bakii'de
diizenlemis oldugu Tarihi Ipek Yolu'nun restorasyonu konferansinda gerceklesmistir.
Diizenlenen bu konferansla birlikte Tiirkiye, Ukrayna, Moldova, Romanya ve
Bulgaristan'in da dahil edilmesi ile birlikte 12 {ilkenin devlet baskanlar1 tarafindan
TRACECA projesi kapsaminda Avrupa — Kafkasya - Asya ulastirma koridorunun iizerinde
uluslararas1 anlamda tasimaciligin gelismesi i¢in ¢ok tarafli anlasma olan MLA

(Multileteral Agreement) anlagsmasi imzalanmistir [103, 104].

Tarihi Ipek Yolu'nun ge¢cmis oldugu birgok giizergahi kapsayan bir ekonomi ve ulastirma
koridoru olan TRACECA, Dogu Avrupa'dan (Bulgaristan, Romanya, Ukrayna) baslayarak
Tiirkiye'yi de icine almaktadir. Karadeniz giizergahindan devam ederek Giircistan'in
Batum ve Poti limanlarina ulagmaktadir. Giiney Kafkasya'nin iizerinden gegen bu
koridorun da yardimiyla bu bolge Tirkiye'ye karayolu ile baglanmaktadir. Hazar’in
feribotlar1 araciligtyla TRACECA ulastirma koridoru devam ederek Orta Asya
ilkelerinden Tiirkmenistan ve Kazakistan'1 icine alarak bu giizergdhtan devam eder.

Aksamadan devam eden TRACECA Ulagtirma koridoru olusturmus oldugu bu agi
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Ozbekistan, Kirgizistan ve Tacikistan’a vardiktan sonra devam ettirir ve koridor Cin ve

Afganistan siirlarina kadar dayanmaktadir [ 104, 105].

Glindeme geldigi glinden bu yana TRACECA iizerinde pek ¢ok resmi diizenleme ve belge
ortaya konulmus olmakla birlikte yakin doneme bakildiginda 2006 ve 2015 yillarinda
benimsenen strateji onem arz etmektedir [102]. Mayis 2006’da Sofya’da diizenlenen 5.
Bakan Konferansi’nda kisa ve orta vade i¢cin “TRACECA 2015 Stratejisi” benimsenmistir.
Buna gore TRACECA iiyesi iilkelerin program cercevesinde, 2015 tarihine kadar ulagtirma
modlarinin gelistirmesi temel oncelik olarak kabul edilmistir. S6z konusu strateji, AB ile
TRACECA iiye iilkeleri arasinda verimli, siirdiiriilebilir ve biitiinlesmis ¢ok modlu
ulagtirma sistemini gerceklestirmeyi amaclamaktadir. Bu ag¢idan TRACECA 2015
Stratejisi, AB ulagtirma politikalar1 ile uyumlu ve TRACECA bdlgesinin 6zellikleri ve
gercekleri ilizerinde olusturulmus olup, koridorun gelistirilmesi ve mevcut sorunlarin
¢Oziimi i¢in yon gosteren onemli bir belge olma niteligi kazanmistir [105]. TRACECA

2015 Stratejisi’nin kisa, orta ve uzun vadeli olmak {izere alt1 temel amaci bulunmakta olup

bunlar su sekildedir [106];

e Ulastirmanin kurumsal boyutunun gelistirilmesi ve modernize edilmesi (kisa):
TRACECA lkelerinde, ulastirma sistemine ve gelismeye rehberlik edecek,
destekleyecek, gii¢lii, verimli ve iyl tasarlanmis kurumlar1 giiclendirmeyi
hedeflemektedir.

e Altyap1 sebekelerinin entegrasyonu ve birlesmesi (orta): Farkli ulagtirma modlarmi ve
TRACECA iilkelerini birbirine baglamak ve bunun yaninda Trans-Avrupa ulastirma
sebekeleri arasinda giiclii baglantilar kuran modern, uyumlu ve birlikte isleyen altyap1
sebekelerinin olusturulmasidir.

e Kesintisiz ¢cok modlu tasimacilik zincirinin olusturulmasi (orta): Biitliin yiik ¢esitleri
icin, kesintisiz bir ticaret akisini, degisik ulagtirma modlarini kullanarak degisik iilkeler
lizerinden giiclendirmeyi amaglamaktadir.

e Hava ulagtirmasinin tiim potansiyelleri ile kullanim1 ve hava trafik yonetiminin uyumu
(uzun): AB ve TRACECA iilkeleri arasinda yolcu dolasimmin giiglendirilmesi
amaclanmaktadir.

e Bolgede daha giivenilir, emniyetli ve siirdiiriilebilir ulagtirma saglamak (kisa): Bolgesel

tasimaciligin sosyal ve cevresel etkilerinin oldugu dikkate alindiginda, sistemden
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etkilenebilecek olan ¢evrenin, halkin, mallarin ve kullanicilarin giivenligini, emniyetini
ve korumasini tesvik etmektir.

e Giivenilir Fon saglamak (kisa): Bolgesel ulastirma altyapisi ve diger projelerde
yatirimlarin yapilmasi ve zamaninda bitirilmesi i¢in, finansman arastirilmas: ve
saglanmasi. Mali kaynaklar1 ¢esitlendirmek, bulmak ve siirdiiriilebilir olmalarini

saglamaktir.

AB-TACIS-TRACECA

AB-TACIS-TRACECA, Karadeniz bolgesinde, Kafkasya'ya ve Orta Asya'ya uluslararasi
ulagtirmay1 gelistirme amaciyla siyasi ve ekonomik gelismeyi desteklemeyi amaglayan
hiikiimetleraras1 bir programdir. Programin amaclart 1993 yilinda Avrupa Komisyonu,
Ermenistan, Azerbaycan, Giircistan, Kazakistan, Kirgizistan, Tacikistan, Tlirkmenistan ve
Ozbekistan hiikiimetlerinin katilimi ile Briiksel Deklarasyonunda, bu iilkelerin ticareti ve
ulagtirmay1 giiclendirmek i¢in uluslararasi ekonomiyle biitiinlesmeleri i¢in formiile
edilmistir. TRACECA ilkeleri ekonomilerini diinya pazariyla biitlinlestirmede
giiclendirilebilir bir arag olarak gelismektedir. Buna gér amaglart sunlardir [106- 108];

e Uye iilkeler arasindaki isbirligini, bolgedeki ticaretin her yoniiyle gelisimini ve
kalkinmasini saglamak amaciyla tesvik etmek,

e Uluslararasi ulastirma koridoru Avrupa-Kafkasya-Asya, TRACECA'nin Trans-Avrupa
Sebekeleri (TEN-T)'ne doniistiiriilmesi i¢in en uygun entegrasyonu saglamak,

e Bolge ticaretinde ve ulastirma sistemlerindeki sorunlar1 ve eksiklikleri belirlemek,

e TRACECA projelerini, gelisim ortaklar1 ve 6zel yatirimcilarin fonlart igin ¢ekici hale
getirecek sekilde tesvik etmek,

e Teknik Yardim Programini, igerik ve zamanlama olarak AB tarafindan finanse edilecek

sekilde tanimlamak.

TRACECA'min tiye ilkeler agisindan onemine bakildiginda ¢ok modlu TRACECA
rotasina, Avrupa pazarina agilmada ilave bir baglant1 olarak ve de kiiresel ticarete entegre
olma acisindan stratejik bir onem vermektedir. Ayrica TRACECA Programi anlagmalarda

transit licretlerini rekabetci seviyede tutarak, hiikiimetler ve ulastirma sektorii arasinda
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yakin bir igbirligi ve baglantilar yaratmis ve de smir gegisleri prosediirlerini
kolaylastirmistir. TRACECA koridorundaki, bati-dogu yontinde en kisa, potansiyel en hizl
ve en ucuz kara ulastirmasi baglantis1 olmasindan dolayi, yiik tasimaciligindaki artis

nakliyecilerin bu rotaya ilgisini gostermektedir [106-108].
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Temel cok tarafli anlasma (MLA)

TRACECA’ningelisimi icin uluslararasi tagimacilik konulu Temel Cok tarafli Anlasma
(MLA) 1998 yilinda Bakii Zirvesinde imzalanmig ve 12 iilke tarafindan asagidaki amaclar
dogrultusunda onaylanmistir [106, 108];

e Avrupa, Karadeniz, Kafkasya, Hazar Denizi ve Asya bolgelerinde ekonomik iligkilerin,
ticaretin ve ulastirma baglantilarinin gelisimi,

e Uluslararasi yol, hava ve demiryolu ve de ticari denizcilik konularini igeren ulastirma
pazarina girigleri kolaylastirmak,

e Mallarin ve yolcularin uluslararasi ulastirmasini tesvik etmek,

e Trafik ehemmiyetinin, yiiklerin giivenliginin ve ¢evresel korumanin garanti edilmesi,

e Degisik ulastirma modlar1 arasinda esit rekabet olusturmak.

Hikiimetler aras1 komisyon (IGC)

Bakii'de 8 Eyliil 1998°de Azerbaycan hiikiimeti bagkanliginda, Azerbaycan, Ermenistan,
Bulgaristan, Giircistan, Kazakistan, Kirgizistan, Moldova, Romanya, Tacikistan, Tiirkiye,
Ukrayna, Ozbekistan ve bu devletlerin yetkilileri, Avrupa-Karadeniz, Kafkasya, Hazar
Denizi ve Asya bolgelerindeki ekonomik iliskileri, ticareti ve ulastirma baglantilarini
giiclendirmek i¢in Avrupa-Kafkasya-Asya Koridorunun Gelisimi i¢in Uluslararasi Ulagim
odakli Coktarafli Temel Anlagmasi'ni imzalamiglardir. 1998 yilinda diizenlenen Tarihi
Ipekyolu Restorasyonu konulu konferansta imzalanan Coktarafli Temel Anlasma'dan

sonra, MLA amaglarina ulasmak i¢in kurumsal bir yap1 gelistirilmistir [106-108].

2000 y1linda, Temel Anlagsmanin hiikiimlerini uygulamak ve tamamlamak icin TRACECA
Hiikiimetleraras1 Komisyonu (IGC), 2001 yilinda ise IGC'in yiiriitme organi olarak gorev
yapan IGC TRACECA Daimi Sekreterligi Bakii'e kurulmustur. TRACECA
Hiikiimetleraras1 Komisyon (IGC) Rules of Procedure'a uygun olarak caligmakta olup
kararlar1 ve Onerileri Bakii'de yer alan IGC TRACECA Daimi Sekreterligi tarafindan
iistlenilmektedir. Onemle belirtmek gerekir ki, Daimi Sekreterligin her iiye iilkede Daimi

temsilcileri bulunmaktadir [106-108].
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Uye iilkeler

2007 yilina kadar 14 iilke AB tarafindan finanse edilen TRACECA programindan
yararlanmaktadir. Baglangicta Azerbaycan, Ermenistan, Giircistan, Kazakistan, Kirgizistan,
Ozbekistan, Tacikistan ve Tiirkmenistan TRACECA'ya taraftr. 1993 yilinda gerceklesen
TRACECA'n kurulusu olan Biiriiksel Konferansinda, biitiin bu iilkeler TRACECA iiyesi
olmuslardir. 1996 yilindan 1998 yilina kadar, TRACECA programinin basarisini goéren
Moldova ve Ukrayna Avrupa Komisyonunun onayr ile TRACECA'ya iiye olmak igin
basvurmuslardir. Tiflis'te (Mart 2000) diizenlenen birinci TRACECA Hiikiimetlerarasi
Komisyon (IGC) yillik toplantisinda, Bulgaristan, Romanya ve Tirkiye Avrupa
Komisyonuna TRACECA programina iiye olmak i¢in resmi olarak iiyelik bagvurularini

yapmuglardir. Bugiin, bu iilkeler de TRACECA'ya iiyedirler [107, 108].

Demiryollari

Demiryolu ulastirmasi TRACECA iilkelerinde ulastirma sisteminin en Onemli ve kilit
konusudur. Demiryolu ulastirmast orta ve uzun mesafelerde ( ozellikle, denize kiyisi
olmayan iilkelerde) kargo tasimaciliginda yiik trafigi miktar ile, giivenirliligi, diizenliligi
ve ylik ve yolcu tasimaciliginda yilin mevsim sartlarina, hava durumuna goére degismeyen,
asgari diizeyde cevreyi etkileyen (diger ulastirma modlar ile karsilastirildiginda) fazla
kapasitesi ile ve de ulastirma isleminin kiiciik gii¢ yogunlugu ile ( hava tasimaciligindan 6
kez, karayolu tasimaciligindan 3 kez daha az gii¢ tiilketimi vardir) tartismasiz liderdir.
Demiryolu tasimaciliginin avantaji, islenmemis maddeleri ve yari islenmis iriinlerin
tagimaciligl i¢in ¢ok Onemli olan yiik trafigindeki ucuzlugudur. Basarili biiyiik yiik
dolasimi, verimli demiryolu altyapisina baglidir. Demiryolu araclarina, 6zellikle vagon

bakimina daha fazla 6nem verilmelidir [106-108].

Demiryolu altyapisi agisindan, Bulgaristan, Romanya ve Tiirkiye demiryolu uzunlugu
1435 mm (AB standartlarina gore), diger biitiin TRACECA iiye iilkelerinde demiryolu
uzunlugu 1520 mm (Ukrayna 1435 mm olmasina ragmen, Tiirkiye ve Romanya 1520 mm)
dir. TRACECA programindaki demiryolu projeleri, bdlgesel demiryolu agini1 da
giiclendirmeyi amaglamaktadir. TRACECA filkeleri demiryollarinin ¢ok modlu ulastirma
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zincirinde daha biiylik ve daha aktif bir role sahip olmasi i¢in asagidaki li¢ ana amaci

benimsemektedirler [106-108];

e Demiryolu sistemlerinin verimliligini ve finansal durumunu gii¢lendirmek i¢in yapisal
reformlar ortaya atilmakta;

e Altyapida ¢cok modlu agin icindeki demiryolu sisteminin potansiyellerini gelistirmek
icin 6zenli planlanmis yatirimlar yapmak;

e TRACECA iilkeleri ve AB arasindaki uluslararas1 demiryolu servislerinin verimliliginin

gelistirilmesi i¢in demiryolu sistemindeki birlikte islerliligin tesvik edilmesi.

Kara ulastirmasi

Kara ulastirmasi, ¢ok modlu ulastirmanin ulusal ya da uluslararas1 seviyede daimi bir kara
yolu ayagi olacagindan dolay1r ¢ok modlu ulastirmanin ¢ok 6nemli bir parcasidir. Cok
modlu ulastirma zinciri i¢indeki 6neminin yani sira, belirli bir TRACECA iilkesinin ana
noktasindan diger bir TRACECA fiilkesine, AB'ye veya li¢iincii bir lilkeye direk kapidan-
kapiya servis saglayan tek ulastirma modudur. TRACECA bdlgesinde oldukca genis olan
karayolu ag1 toplam 1330,0 bin km'dir [105, 108].

Bu ¢ercevede, TRACECA bolgesindeki karayolu yiik tagmaciligi sektoriiniin ¢ok modlu
ulagtirma acisindan zaman ve masraf tasarrufu saglamak i¢in optimize edilmesi igin
caligmalar devam etmektedir. Ayrica Glimrik Yasalarini da igeren ayni yasama ile
domestik alan transitten farkli olarak, TRACECA koridoru boyunca yapilan motor
ulagtirmas1t  birgok transit {lkelerin ortak kararmi gerektirmektedir. TRACECA
programindaki kara ulastirmasi projeleri sadece bu amaca yonelik olmamakla birlikte, ayni

zamanda karayolu altyapilarin1 gelistirmeye yoneliktir [105, 108].

Ik olarak, ulusal seviyede karayolu nakliyeciliginin tekrar yapilandirilmas: biitiin
TRACECA iilkeleri i¢in gerekli goriilmektedir. Yeniden yapilandirma diizenleyici
cergevesi AB diizenleyici c¢ergevesi tlizerine oturtulmasi planlanmaktadir. AB'nin
diizenlemelerinin verimli c¢aligmalar yaratmasinin yaninda, AB smirlarindan ge¢mek
isteyen TRACECA siiriiciileri ve araglarina kolaylik saglayacagi beklenmektedir [105-
108].
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Bolgede uluslararasi karayolu ulastirmasinin liberasyonu ve kolayliklari ile Avrupa
pazarina girme yolunda, ulusal yasama ve teknik Ozellestirme iizerine kurulu eylem
programlarinin, yiikselen karayolu giivenligi ve ehemmiyeti ile fiziksel olmayan engellerin
gelistirilmesi i¢in c¢abalar ¢ok tarafli olarak siirdiiriilmektedir. Kara ulastirmasinin
gelecekteki modernizasyonu agisindan, pazara giristeki Avrupa Direktifleri ve
diizenlemeleri, mali uyumlastirmalar, sosyal yasama, teknoloji ve giivenlik de AB ve

TRACECA agisindan degerli bir kazanim olarak kabul edilmektedir [105-108].

Cok modlu ulastirma

Ulastirma baglantilar1 ve ulastirma; ihracatini, ithalatin1 en diisiik olas1 fiyatlarla yapmak
isteyen ve uluslararasi pazara girme amacini tasiyan biitiin iilkeler i¢in onem teskil
etmektedir. Diizenlenmis ulastirma sistemi mallarin rekabeti i¢in oncelikli bir gereksinim
oldugundan, uluslararasi ticaret iligkileri ulastirma olmadan olanakli degildir. Modern yiik
tastmaciligt ISO konteynirlarinin kullanimini gerektirmektedir ve bugiin nakliyelerin
organize ettifi ve ¢ok modlu tasimaciligr tercih ettigi, konteynir tasimaciligir kapidan
kapiya yapilmaktadir. Cok modlu ulastirma, yiik akist ve ulastirma zinciri tizerinde

kontrolii saglayarak uluslararasi ticareti olanakli kilmaktadir [107, 108].

TRACECA tanmu itibariyle ¢ok-modlu koridordur ve TRACECA iilkeleri giivenilir
ulastirma zincirinin uygun deger gelisimini amaglamaktadirlar. IGC TRACECA
Stratejisinde, degisik ulastirma modlar1 ve degisik tilkeler {izerinden bolgede kesintisiz yiik
akis1 garanti edilmektedir. Bu amag hala giindemde olmakla birlikte bu amaca ulasmak i¢in
birgok politikalar hazirlanmali ve uygulanmalidir. Bolgedeki baskin denizcilik/liman

ulastirmasi, ¢ok modlu zincirin gekirdegini olusturmaktadirlar [107, 108].

Yasal diizenlemeler

Ulastirma Yasal ve Diizenleyici Cercevesi (The Transport Legal and Regulatory
Framework) bu konuda genis bir bakis a¢is1 yaratmis ve halen hiikiimetler arasi seviyede
goriisiilmektedir. Yasal konulardaki diger tiim TRACECA projeleri bu proje catisi altinda
organize edilip goriisiilmektedir [105,108].
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Yasal alandaki tim TRACECA projeleri iiye iilkeler arasindaki koordinasyon ve
isbirliginin ticaretin gelisimine c¢ok biiyliikk faydasi olacaginin altin1 ¢izmektedir.
TRACECA; karayolu, demiryolu ve denizyolu alanlarinda yeni ¢ok tarafli antlasmalar
hazirlanmasina yardimei olmakta, tim bu antlagsmalarin “Uluslararasit Ulastirma Temel

Antlasmasi”na donistiiriilmesine ¢alismaktadir [105, 108].

TRACECA Ticareti Kolaylastirma Projesi (Trade Facilitation Project) sinir gecislerinde
yasanan gecikmelerin gerekli dokiimantasyonun uluslararasi Birlesmis Milletler
formatinda yapilmasiyla, Uluslararasi Demiryolu Tasimalarina Iliskin Sézlesme
(Convention Concerning International Carriage by Rail - COTIF) ve Birlesmis Milletler
Avrupa Ekonomi Komisyonu (United Nations Economic Commission for Europe
UNECE), Diinya Bankasi ve Asya Kalkinma Bankasi tarafindan desteklenen diger

konvansiyonlarin kabul gérmesiyle asilabilecegini 6ngérmektedir [105, 108].

Sinir gegisleri uzun bekleme siirecleri olmaktan c¢ikarilip, basit transit noktalar haline
getirilmelidir. Boylece halihazirda Uluslararasi Karayolu tasimaciligi (Transports
Internationaux Routiers-TIR) konvansiyonu altina ulastirma yapmakta olan araglarin sinir
gecisleri cok daha seri hale getirilmis olacaktir. Bu tip uygulamalarin hayata gecirilmesi
vakit alacaktir, ancak, su anda bile bazi sinir geg¢is bolgelerinde bu yonde ¢alismalar

baslatilmistir [105, 108].

TRACECA Ticareti Kolaylastirma Projesi ayrica iiye iilkeler biinyesindeki bir¢ok nakliye
sirketine Uluslararas1 Nakliye Acenteleri Birligi Federasyonu (Fédération Internationale
des Associations de Transitaires et Assimilés-FIATA) {iyeleri olma yolunda 6nemli
yardimlar saglamaktadir. Bu sirketler FIATAya liye olmalartyla birlikte kendi uluslararasi
tiiziiklerine sahip olacaklar ve kendilerini ve iilkelerini uluslararasi piyasalarda daha etkili
bicimde tanitabileceklerdir. Uluslararas1 Karayolu Tasimacilii Birligi (International Road
Transport Union-IRU) ve UNECE, sirketlerin Avrupa Birligi standartlarinda lisans
almalarma ve TIR karayolu yiikii transit sistemine entegrasyonlar1 i¢in egitim alaninda

katk1 vererek projeye destek olmaktadirlar [105, 108].
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Resim 3.5. TRACECA haritas1 [106]

3.3. Asya ve Orta Asya’daki Demiryolu Projeleri

Trans-Asya Demiryolu (Trans-Asian Railway (TAR)) “Asya Kara Tasimaciligi
Altyapisinin Gelistirilmesi” (Asian Land Transport Infrastructure Development (ALTID))
projesinin Onemli bir ayagini olusturmaktadir. TAR, Avrupa ve Ortadogu arasindaki
uluslararas1 baglanti rotalarmi diizenli bir sekilde gerceklestirebilmek iizere girisimsel
temelleri 1950°1i yillarda atilmis daha sonra 1970 yilindan genisletilen kapsamli bir
projedir [110].
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TAR, giinlimiiz itibariyle halen 28 UNESCAP (53 iilke tliyeli Birlesmis Milletler Asya ve
Pasifik Ekonomik ve Sosyal Komisyonu) iilkesini kapsayan ve 140 bin km’nin {izerinde bir
demiryolu hattindan olusmaktadir. Tarihi Ipek Yolu gibi, Trans-Asya Demiryolu da Asya
icinde ve Asya ile Avrupa arasinda kiiltirel ve ticari aligverise hizmet etmeyi

amaglamaktadir [111].

Demir Ipek Yolu olarak da adlandirilan TAR, Singapur ile istanbul arasinda oradan da
Avrupa’ya kesintisiz 14.080 km demiryolu baglantis1 kurmak amaciyla 1950’lerde
baglatilmis, Avrupa ve Afrika’ya olast ek baglantilarin kurulmasi fikri ile 1960 ve
1970°den itibaren genisletilerek gelismistir. Ancak iki kutuplu diinya diizeninin varligi
1990’Ih yillarin bagsina kadar TAR’in gelismesinde engel teskil etmis veya yeterince

ilerleme saglanamamuistir [110].

TAR, Avrasya iilkeleri arasindaki uluslararasi ticaretteki biiylik ilerleme, derinlesme ve
gelismeyi karsilamak, iilkeler arasinda artan kiiltiirel ve ticari hareketliligi kolaylastirmanin
bir yolu olarak gériilmiistiir [46, 52]. Ornegin TAR, Laos, Afganistan, Mogolistan ve Orta
Asya cumhuriyetleri gibi az gelismis/gelismekte olan ayn1 zamanda denize kiyis1 olmayan
iilkelerin ekonomilerinin diinya ile entegrasyonu ve erisilebilirliginin iyilestirmenin tek
yoludur. Ancak Asya, Orta Asya ve Giiney Asya’dan Avrupa ve diger cografyalara
erisimde TAR’1n hareket noktas1 “ortak girisim” amaci tasisa da 1950°den bu giine pek ¢ok
engel s6z konusu olmustur [46, 52, 110]. Bir zamanlar dénemin Sovyet hinterlandindaki
iilkelerin farkl: 6l¢ii birimleri kullanmasi, demiryollarindaki teknik ve insa farki, ideolojik
boliinmeler vb. baslica zorluklari ortaya ¢ikarmistir. Ornegin bir Asya kitasi genelinde dort

farkl ray ve travers 6l¢iisii kullanilmaktadir [109];

e Avrupa, Tiirkiye, Iran, Cin ve Koreler, bilinen 1.435 mm’lik ekartman icin travers
Olciileri (4 ft 8 12 in¢) Ol¢iisiinii kullanma,

e Rusya ve eski Sovyet cumhuriyetleri 1.520 mm’lik ekartman igin travers olgiileri (4 ft
11 27/32 ing) bir 6l¢ii kullanmakta,

e Finlandiya 1.524 mm’lik ekartman igin travers dlgiileri (5 ft) gibi bir 6l¢ii kullanmakta,

e Hindistan, Pakistan, Banglades ve Sri Lanka'daki demiryollar1 ise Hint 6l¢iisii olarak

bilinen 1.676 mm’lik ekartman i¢in travers dlgiileri (5 ft 6 in¢) 6l¢iisiinii kullanmakta,
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e Gilineydogu Asya'nin ¢ogu ise 1.000 mm’lik ekartman igin travers dlgiileri (3 ft 3 38

in¢) metre Ol¢iisiini kullanmaktadir.

Bu cografyada toplam 100 bin km’nin {lizerindeki ray hattinin birbiriyle entegre edilmesi,
konteynerizasyon (TEU) uyumu, mekanize alt yap1 ve genel standart bir hale getirilmesi
ise olduk¢a zaman, maliyet ve ¢aba gerektirmektedir. TAR hattinin iizerinden gegtigi pek
cok yoksul iilkenin bunlar1 karsilamasi ise oldukg¢a giic oldugu gibi ve diger lilkelere

bagimliliga yol agabilecektir.

TAR i¢in Oncelikle uyum programlar i¢in hiikiimetler arasi anlagma siyasi diizeyde ele
almmis ve ardindan teknik sathalara gecilmistir. Nitekim Nisan 2006°’da UNESCAP’1n
Endonezya'nin Jakarta kentinde yapilan 62. Komisyon oturumunda kabul edilmis ve 10
Kasim 2006'da Kore Cumhuriyeti'nin Busan kentinde diizenlenen Ulastirma Bakanlar
Konferansi sirasinda 18 {iye devlet tarafindan imzalanmistir. Bu anlagma ile ayrica tarihi
Ipek Yolu ticaret yollarina atifta bulunarak TAR, resmen “Demir Ipek Yolu" olarak
adlandirilmistir [112]. Daha sonra anlasma diger iiyeler i¢in 16 Kasim-31Aralik 2008
tarihleri arasinda New York'taki Birlesmis Milletler Genel merkezinde imzaya agilmustir.

Giincel durum Cizelge 3.1°de gosterilmistir.

Cizelge 3.1. TAR hiikiimetler aras1 anlagma taraflar1 [114]

Katilimel Imza Onay (AA), Kabul(A), Katilim(a), onay (
)

Ermenistan 10 Kasim 2006
Azerbaycan 10 Kasim 2006
Cin 10 Kasim 2006 13 Mar 2009 AA
G. Kore 12 Ekim 2012 a
Gilircistan 18 Aralik 2007 13 May1s 2009 AA
Hindistan 29 Haziran 2007 13 Eyliil 2007
Endonezya 10 Kasim 2006
fran 10 Kasim 2006 3 Kasim 2009
Kazakistan 10 Kasim 2006
Lao Cumhuriyeti 10 Kasim 2006 29 Mart 2011
Mogolistan 10 Kasim 2006 4 Eyliil 2008
Pakistan 28 Ocak 2008 18 Kasim 2009
Kore Cumhuriyeti 10 Kasim 2006 5 Subat 2008
Rusya Federasyonu 10 Kasim 2006 4 Ocak 2008 A
Sri Lanka 10 Kasim 2006 16 Subat 2010
Tacikistan 10 Kasim 2006 19 Subat 2008 AA
Tayland 10 Kasim 2006 4 Subat 2008
Tiirkiye 10 Kasim 2006 11 Haziran 2019
Tiirkmenistan 27 Kasim 2016 a
Ozbekistan 10 Kasim 2006 28 Temmuz 2009
Vietnam 10 Kasim 2006 30 Eyliil 2009 AA
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TAR, uluslararast 6neme sahip demiryollarinin koordineli gelisimi i¢in bir cergeve
olusturmaktadir. Anlagmayla, sebeke, demiryolu hat kapasitesi, ara¢ yiikleme yOnergesi,
birlikte calisabilirlik ve konteyner terminalleri i¢in standartlar gibi teknik 6zelliklerle ilgili
kilavuz ilkeler ortaya koymustur. Bununla birlikte anlagsma kapsaminda, TAR iizerinde bir
calisma grubunun olusturularak ilkelerin hayata gecirilmesini, uygulanmasini ve Onerilen
tim degisikliklerin dikkate almasini saglamak {izere ortak eylem programlar1 igin bir
forum olusturmustur. Ornegin TAR aginin operasyonel hale getirilmesini kolaylastirmak
icin UNESCAP; Cin, Kore Yarimadasi, Kazakistan, Mogolistan ve Rusya Federasyonu'nu
birbirine baglayan Trans-Asya Demiryolu Kuzey Koridoru boyunca konteyner blok tren
seferleri gerceklestirmistir. Boylece seferleri, uluslararasi yiikk demiryolu koridorlarinin
Asya ile Avrupa arasindaki uluslararasi ticarete hizmet etme yetenek ve kapasitesi ortaya

konulmustur [112].

TAR’1n dolasim aginda diinya niifusunun yaklasik 4,2 milyardan fazlasinin Asya-Pasifik'te
oldugu tahmin edilmekte ve sayr diinya niifusunun %6011 olusturmaktadir. Ayrica
gelismekte olan ekonomilerin de yarisindan fazlasinin 2025 yilina kadar demiryolu ile
yolcu tagimaciligina agirlik ve 6nem verecegi kabul edilmektedir [113]. TAR kapsaminda
Giineydogu Asya, Kuzey-Dogu Asya, Orta Asya ve Kafkasya, Giiney Asya, art1 Iran Islam
Cumbhuriyeti ve Tiirkiye olmak iizere dort ana hat teskil etmistir [115].

TAR Anlagmasinin 2009 yilinda yiiriirliige girmesinden itibaren TAR, verimli bir sekilde
bolgesel bir ag icine Ulusal Demiryolu aglarimin baglanmasi, iiye iilkeler arasindaki
ekonomik ve sosyal kalkinma icin katalitik ve sinerjik etkiler yaratma, bolgesel ekonomik
isbirligi ve entegrasyon i¢in temel saglayarak Pasifik demiryolu gelistirilmesi siirecinde
Asya'da ¢ok 6nemli bir rol oynamaktadir. Bununla birlikte TAR, Siirdiiriilebilir Kalkinma
I¢in 2030 Giindemi kapsaminda, Asya ve Pasifik'teki demiryolu tasimaciligini artirmak
icin yeni bir firsat penceresi saglamistir [116]. Demiryolu tagimaciligiin tesvik edilmesi,
son yillarda ulastirma sektoriiniin yiliksek emisyonlar, kazalar, yerel kirlilik ve yol

tikaniklig1 gibi bazi olumsuz etkileriyle basa ¢ikmak i¢in de ¢ok 6nemli hale gelmistir.
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Resim 3.6. TAR haritas1 [117]

Resim 3.6’da giizergahlar1 gosterilen aglara iliskin  TAR Anlagsmasinin onuncu
yildontimiinde 2019 yilinda Tiirkiye'nin de anlagsmaya katilmasiyla Sozlesme taraflarinin
sayis1 yirmiye ulasmistir. TAR Calisma Grubu, bdlgedeki uluslararast demiryolu
tagimaciligini giiclendirme firsatlarini belirlemek ve Asya karayolu agi ve uluslararasi
Ooneme sahip kuru liman agi ile sinerji olusturmak i¢in yiiksek degerli bir bolgesel platform

olmaya devam etmektedir [116].
3.3.1. Yeni ipekyolu

Bir Ozbek o6zdeyisinde tarihi Ipek Yolu icin; “gdkyiiziindeki samanyolundan sonra
evrendeki ikinci bilyiik yol” denilmektedir [81]. Ipek Yolu ticaretinin Pers yazitlarinda adi
gecen diplomat, el¢i ve yerine gore ajanlar olan Sogdian Tiiccarlar1 [82, 83] ile basladig:
tahmin edilmektedir. Bir terim olarak Ipek Yolu ifadesi M.O. 200’e kadar uzanan Cin
ipeginin [84] Batiya dogru sevk edildigi rotayr tanimlamak tizere 1877 yilinda Alman
Baron F. Von Richthofen (1833-1905)’in “Cin” adli eserinde kullanilmustir [85] Iktisadi

tarihin en kurumsal, en eski ve en &nemli hatt1 [86] olarak goriilebilecek Ipek Yolu, tarihte
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Gilineyden Kuzeye, Dogudan Batiya, bircok medeniyet, kiiltiir, dil, din ve irktan insanlar1
birbirleriyle bulusturmustur. Milletlerin ve devletlerin aralarinda ekonomik, sosyal, siyasi

ve kiiltiirel manada etkilesimlerinde koprii roliinii tistlenmistir [87, 88].

Tarihi Ipek Yolu hattinda Cin ve Hindistan’da bulunan ve Batida bulunmayan pek ¢ok
iiriin Orta Asya bdlgelerine, Iran’a, Bizans-Roma’ya, Rumi vilayetlere ve Avrupa’nin pek
cok iilkesine sevk edilmistir [89] [90]. Giinlimiiz itibariyle bu 6nemli ticaret sisteminin
yeniden hayata gecirilmesi ve gegmiste oldugu gibi stratejik fonksiyonlarinin yaklasik 8
bin kilometrelik hat tizerindeki ekonomiler i¢in kullanilmasi diisiincesiyle ilk adim Cin

tarafindan atilmistir [91, 92].

Eyliil ve Ekim 2013’de Cin Devlet Baskan1 Xi Jinping, ASEAN (Cin-Glineydogu Asya
Milletleri Birligi) Fuar1 kapsaminda Orta ve Giineydogu Asya’ya yaptig1 ziyaretlerden
sonra “Ipek Yolu Ekonomi Kusag1” ve “21. Yiizy1l Deniz Ipek Yolu” kavramlarm ileri
stirmiistiir. Ayn1 zamanda Cin Bagbakani1 Li Keqiang ASEAN’nin gelismesi ve biiylimesi
icin zorunlu bir gereklilik olarak Asya’dan Avrupa’ya ve Afrika’ya kadar uzanacak bir
“Deniz Ipek Yolu” inga etmenin giizergah iizerindeki tiim iilkeler ve ekonomiler icin
stratejik ilerlemesi kalkinma ve biiylimenin ¢ikis noktasi olacagini ifade etmistir [93-95].

S6z konusunu kavramlar daha sonra alan yazinda “Kusak ve Yol (KY)” veya “Bir Kusak

Bir Yol (One Belt, One Road”’(OBOR), -t5—,Yidai Yilu)” ifadesi ile ele alinmaya

baslanmuistir.

Ipek Yolu, esasinda bir ticaret hatti olmaktan ¢ok daha 6te, yapisi, isleyisi, kurallar1 ve
katilimcilar1 bakimindan degerlendirildiginde uluslararasi ticaretin ilk kurumsal Ornegi
niteligi tasiyan bir sistem olarak degerlendirilmektedir [91] [92]. Cin Cumhurbaskan1 Xi
Jinping, Kazakistan’in Nazarbayev Universitesi'nde 7 Eyliil 2013 tarihinde yaptig1 bir
konusmada, “Ipek Yolu Ekonomik Kusagi’nin ortaklasa insa edilmesine iliskin stratejik
bildiriyi ilk defa ortaya koymustur. Xi Jinping daha sonra 3 Ekim 2013’te Endonezya
Parlamentosu’nda yaptig1 konusmada, Cin’in ASEAN iilkeleriyle deniz iizerindeki ortaklik
iliskilerini iyice gelistirerek ‘21. Yiizy1l Deniz Uzerinde Ipek Yolu’nu birlikte insa etmeye

hazir” olduklarini agik bir dille ifade etmistir [92] [93].
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Ayrica Jinping, 10 Nisan 2018 tarihinde Asya Forumundaki konusmasinda, Projenin
Avrupa’lilarin iddia ettigi gibi bir komplo olmadigini, Asya ve tiim diinya i¢in baris1 tesis
edecek bir proje oldugunun altin1 ¢izmis, “Cin, bencil amagclar icin jeopolitik oyunlar
mesgul olmayacak, ne de 6zel bir kuliip yaratacak, ne de baskalarina ticaret anlagmalari
dayatmayacak” demistir [96].

Diinya basminda “Modern Ipek Yolu” ifadesiyle bahsedilen projenin temel amaci Kazan-
Kazan ilkesine dayanan ‘Ortak Refah Igin Isbirligi’ nin gelistirilmesidir [129]. Kavramsal
ve teorik kdkenleri cok daha geriye gitmekle birlikte KY nin hayata gecirilmesi i¢in taraf
veya taraf olmaya aday nitelikli iilkelerin de aralarinda yer aldigi “Disisleri ve Ticaret
bakanliklari ile Ulusal Kalkinma ve Reform Komisyonu” nun 28 Mart 2015°te yayimladig:
“Eylem Plan1” ile ilk genis kapsamli bir Belge olusturulmustur. S6z konusu Belge’de,
oncelikle Tarihi Ipek Yolu ruhuna atiflar yapilarak ticari etkinliklerde kazan-kazan ilkesi

vurgulanmaktadir [130].

Buna gore karsilikli fayda iizerine kurulu bir ticaret sistemi tiizerinde c¢aligmalar
yapilacagi/yapilmasi gerektigi ifade edildikten sonra tiim taraflarin faydasinin gézetildigi,
stirdiiriilebilir nitelikli is birligi modeli/modellerinin gelistirilecegi ifade edilmektedir. Bu
ilkesel amacglar kapsaminda Belge’de Cin’in Onciiliigiinde, lojistik, ulagtirma, alt yap,
yatirim kolayligi, entegre/ortak giimriik uygulamalari, vergi ve yasal tesvikler, kalkinmaci
politikalar ile Cin’den Avrupa’ya ve Afrika’ya kadar uzanan hatta ticaretin gelistirilmesi

ve isler bir sistem kurulmasi deklare edilmistir [97].

Cin menseli pek c¢ok kaynakta, proje kapsaminda Kalkinmaci modelden s6z edilirken
ticarete taraf olan iilkeler arasinda esitlikten 6te adil ticaretten séz edilmektedir. Ornegin
DTO’nin en kayirilan iilke, ulusal muamele yapmama gibi ithalata mahk(im edici ve az
gelismis iilkelerdeki yoksullugu koriikleyen, gelismis iilkeler lehine avantaj saglayan

ilkelere kars1 ¢ikildig1 goriilmektedir.

3.3.2. Bir kusak bir yol

Uyguladig1 basarili politikalar ile diinyanin en 6nemli iiretim merkezi haline gelen Cin,

Asya ve Diinya ticaretindeki kanallarini gelistirmek ve derinlestirmek iizere Bir kusak Bir

Yol (KY) projesinin dnciiliigiinii yapmistir [97]. K, terim olarak Cince’de —w—E; (Yi
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Dai Yi Lu), Ingilizce literatiirde “One Belt One Road (OBOR)” veya “Belt and Road
Initiative (BRI) olarak kullanilmaktadir. KY, 2013 yili sonunda Cin devlet baskani Si
Cinping'in Orta Asya ve Giiney Asya iilkeleri gezisi akabinde duyurdugu 2049 yilinda
bitirmeyi planladigi, “Modern Ipek Yolu” ya da “Yeni ipek Yolu” ¢okuluslu/gok tarafli
projenin adidir [99-101]

KY projesinin hinterlandina bakildiginda, etkileyecegi iilkeler de dahil edilince ortaya
oldukca ciddi bir biiytiklik ¢iktig1 goriilmektedir. Nitekim KY’nin kapsam alanina giren
cografyanin diinya niifusunun yaklasik %70’ini, bilinen enerji kaynaklarinin yaklasik
%75’1ni, diinya GSMH’sinin yaklasik %55°ni ve ekonomik hacmin yaklasik 5 trilyon
dolarlik payimni olusturdugu goriilmektedir. Hali hazirda bu biiytikliigiin ticari ve siyasi
anlamda baslica menfaat sahipleri ABD ve AB iken Cin bu durumu tiim bolgeye yaymak
istemektedir [97, 98].

KY’nin kapsaminda birden ¢ok hat ve ticaret rotasyonu oldugu goriilmektedir. Bu
gilizergahlarda paydas iilkelerle ortak yatirnmlar yapilarak demir yollari, kara yollari,
elverigli hatlarda deniz yollar, dogal gaz ve petrol boru hatlar1 insa edilmesi
planlanmaktadir. Bununla birlikte yukarida ifade edildigi gibi diger tiim ticari faaliyetler de
proje kapsaminda yer almaktadir. Projede Asya ve Avrupa arasinda, Cin-Banglades-
Hindistan-Myanmar; Cin-Merkez ve Bati Asya; Cin-Mogolistan-Rusya; Cin-Pakistan ve
Cin-Hindi Cin Yarimadasi seklinde ticaret koridorlar1 olusturulmasi planlanmaktadir [98-
101].

KY kapsaminda 65 fazla tlilke dogrudan veya dolayli olarak projenin paydasi
durumundadir. Toplamda 1 trilyon dolarlik yatirim alt ve {ist yap1 yatirimi 6n goriilmekle
birlikte finansman ayaginda ana yiiklenici Tiirkiye nin de kurucu ortaklari arasinda oldugu
Asya Altyapr Yatirim Bankast’dir (PWC, 2016). Modern Ipek Yolundaki stratejik onemi
ile Tiirkiye projenin 6nemli bir iis ve distriiblisyonu olarak yer almaktadir. Harita 3’den

yola ¢ikarak KY projesinin bolgelere gore kapsadigi iilkeler sunlardir [98-101];

e Orta Asya’da: Kazakistan, Kirgizistan, Tacikistan, Tiirkmenistan, Ozbekistan,

e Dogu Asya’da: Cin, Mogolistan,
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e Ortadogu ve Kuzey Afrika’da: Bahreyn, Misir, Iran, Irak, Israil, Urdiin, Kuveyt,
Liibnan, Umman, Katar, Suudi Arabistan, Filistin, Suriye, Birlesik Arap Emirlikleri,
Yemen,

e Giiney Asya’da: Afganistan, Banglades, Bhutan, Hindistan, Maldivler, Nepal, Pakistan,
Sri Lanka,

e Giineydogu Asya’da: Brunei, Kambogya, Endonezya, Laos, Malezya, Myanmar,
Filipinler, Singapur, Tayland, Timor-Leste, Vietnam,

e Avrupa’da: Arnavutluk, Ermenistan, Azerbaycan, Belarus, Bosna-Hersek, Hirvatistan,
Cekya, Estonya, Giircistan, Macaristan, Letonya, Litvanya, Makedonya, Moldova,
Karadag, Polonya, Rusya, Sirbistan, Slovakya, Slovenya, Tiirkiye, Ukrayna.

3.3.3. Unece -Unescap Avrupa ve Asya baglamdar: (EATL)

Avrupa-Asya Ulastirma Baglantilar1 (EATL) projesi Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik
Komisyonu (UNECE) ile Birlesmis Milletler Asya ve Pasifik Ekonomik ve Sosyal
Komisyonu (UNESCAP) arasinda ortak bir girisim olarak bagladi. EATL projesi, oncelikli
kalkinma ve isbirligi i¢in Avrupa-Asya karayolu ve demiryolu giizergahlarin1 gelistirmek

icin hayata gecirilmistir [70].

EATL projesi ilk asama olarak 2002-2007 yillar1 arasinda UNECE ve UNESCAP ortak
girisimi olarak baglamistir. Bu siire zarfinda {iye olan {ilkelerin ulusal giizergahlar1 i¢in
karayoluna uygun olan odak noktalari belirlenmis ve bu noktalarin gelistirilmesi i¢in
gerekli calismalar baslatilmistir. ikinci asama olan 2008 ve 2013 yillar1 arasinda iki kitanin
birbirine baglanmasi i¢in toplam 9 tane olmak iizere karayolu ve demiryolu koridoru
segilerek {iye iilkeler tarafindan yapilmasi gereken 311 adet projenin maliyetleri
hesaplanmistir. Ugiincii asama olan 2013-2015 déneminde ise belirlenen bazi hedefler;
EATL karayolu agin1 operasyonel yapmak, altyapi projelerinin ddemelerinde kolaylik
saglanmasi, Avrupa ve Asya arasinda gecisler yapilirken ortaya ¢ikan darbogazlarin

¢Oziimii i¢in ¢aligmalar yapmak [70, 111, 113].

BM biinyesinde komisyonlardan UNECE ve UNECAP tarafindan 2002 yilinda Avrupa ve
Asya kitasindaki toplam 18 devletin katilimiyla alandaki karayolu ve demiryolu hatlarinin

diizeltilmesi gayesiyle olusan bir projedir. UNECE ve UNESCAP komisyonlar1 2002 ve
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2007 seneleri arasinda bu projeyi birlikte devam ettirmislerdir. Proje kapsaminda dort

onemli koridor se¢ilmistir. Bunlar [118];

e Trans-Sibirya
e TRACECA
e Giiney Koridor

e Kuzey-Giiney Koridor

Proje icerisinde hat {izerinden gergeklestirilmesi elzem olan projeleri se¢ip bir
degerlendirme yapacak uzman bir grup olusturulmustur. Bu grup transit tagimacilikta
ortaya c¢ikan sorunlarin ortaya ¢ikarilmasi ve problemlerin minimum seviyeye indirilmesi
gibi isler gerceklestirmektedir. Ulastirma mekanizmalarinin daha kolay bir hale getirilmesi
i¢cin de farkli isler gergeklestirilmistir. Grup dort sefer toplanmistir ve bu grup tarafindan
projenin daha iyi bir seviyeye getirilmesine Oncelik verilerek UNECE Reformu Caligsma
Plan1 kabul edilmis ve projenin siirdiiriilmesi i¢in I¢ Ulastirma Komitesi tarafindan da
izleme sistemi kurulmasi gerektigi soylenmistir. Bununla birlikte olusturulan bu dinamik
yapinin garantisi i¢cin UNECE ve UNESCAP i¢inde bulunan devletler projenin fonu ve
devam edilebilirligi i¢in isteklerini belirtmislerdir [118, 119]

Bu isteklerin sonucunda projenin iki adimi i¢in UNECE ve UNESCAP sekreterlikleri
tarafindan dort senelik bir siirecte gergeklestirilecek ortak bir tavsiye masaya konulmustur.
Tiirkiye, Azerbaycan ve Rusya’nin da icerisinde bulundugu toplam 18 iilke bu projeye
katilmaya davet edilmislerdir. Bu 18 iilke disinda Yunanistan da daha sonrasinda projeye

katilmaya davet edilmistir [118, 119].

Avrasya bolgesinden 18 devlet, BM Kalkinma Hesab1 Projesi igerisinde ilk basta asil
Avrasya karayolu ve demiryolu istikametlerinin secilmesi icin birlikte ¢alismaktadir.
Bununla birlikte, bu proje igerisinde bu devletler de belli bir degerlendirilmeye tabii
tutulmus ve bu istikamet boyunca bir¢ok projeye oncelik verilmistir. Cografi Bilgi Sistemi
(CBS) veri tabani genisletilerek, transit ulagtirmanin oniindeki problemlerin ve bu
problemlerin minimum seviyeye indirilmesi i¢in bir 6n analiz gerg¢eklestirilmistir. Uzman
Grup Avrupa-Asya baglantilarinin diizenli ilerlemesi igin iyi bir ortak ¢alisma diizenegini

hayata gecirmek hedefiyle proje igerisinde dort defa bir araya gelmistir [118, 119].
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Avrupa Asya Ulastirma Koridorunun ilerlemesi sebebiyle, UNECE Reformu Calisma Plani
kabul gormiis, I¢ Ulastirma Komitesi projeyi siirdiirmek sebebiyle devamli bir gézlemleme
mekanizmasinin olusturulmasi gerektigini vurgulamistir. Ayni baglamda olusturulan aktif
yapiyt kesinlestirmek icin, UNECE ve UNESCAP igerisindeki devletler projenin fon
saglayicisint ve devam ettirilebilirligini saglamak hedefiyle istekte bulunmuslardir. Bu
istekten sonra, UNECE ve UNESCA projenin dort senelik bir zamanda gergeklestirilecek
iki donemi i¢in ortak bir oneri gelistirmislerdir. Bu proje icerisinde bulunmaya davet edilen
devletler Tirkiye, Rusya Federasyonu’nun da igerisinde bulundugu toplamda 18 iilkenin
katilimiyla olusmaktadir. 2002-2007 yillar1 arasinda UNECE ve UNESCAP tarafinca
birlikte yiiriitiilmiis bir projedir [118, 119].

3.3.4. Btk projesi

Bakii-Tiflis-Kars (BTK) Projesi’nin temel amaci Azerbaycan, Giircistan ve Tirkiye
araciligiyla Avrupa ve Cin arasinda daha 1yi ticaret isbirliginin olusturulmasi ve verimli bir
transit yolunun saglanmasidir. BTK Projesi Bir Kusak Bir Yol Projesinin (KY) kiigtik bir
boliimiinii olsa da, Asya’dan Avrupa’ya akista onemli bir role sahiptir [120]. BTK hattinin
temelleri 2007 yilinda Azerbaycan, Tiirkiye ve Gilircistan tarafindan atilmis ve 2017 yilinda
isetmeye agilmistir. Bu demiryolu projesi Bakii’yli Tiflis’ten demiryolu sayesinde Kars’a

ulagtirmay1 amaglayan bir projedir [122, 123].

Avrupa Birligi bu projenin finansmanina, projenin Ermenistan’1 izole ettigini diislinerek
desteklememesine ragmen bu fi¢ iilke projeyi kendi imkanlariyla gergeklestirmektedir. Bu
projenin hayata ge¢mesiyle Avrupa’y1r Anadolu ve Giiney Kafkaslar tizerinden Uzak Dogu
Bolgesine ve Giiney Asya Bolgesine birlestirecek ve demir Ipekyolu seklinde
isimlendirilen araliksiz demiryolu giizergahi yapilacaktir. BTK projesi Marmaray’in da
bitmesinden sonra Trans Avrupa ve Trans Asya demiryolu hatlarinin birbirlerine
eklenmesine, Hazar Denize iizerinden tren ve feribot aglar1 ile Kazakistan ve Tiirkmenistan

ile olan hatlariyla, durmaksizin gergeklesen bir demiryolu ulasim sistemi saglayacaktir
[122, 123].

Genel olarak bolge devletlerini Avrupa’ya baglamayr amaglayan BTK Demiryolu Hatti,
Cin-Orta Asya ve Bati Asya Ekonomik Koridorunun Giiney Kafkasya’ya uzanan bir
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bileseni olup TRACECA ile benzerlikler gisterse de sadece kendi bolgesel baglamlariyla
sinirhidir [120]. TRACECA Projesi’nin amaci, Tarihi Ipek Yolunun eski haline
doniistiiriilmesi ve nihayetinde bu {ilkelerin ekonomilerinin AB’ye baglanmasidir. Cin
tarafindan baslatilan, Cin-Orta Asya ve Bati Asya Ekonomik Koridorunun amaci ilgili
iilkeler arasinda ticaret ve ekonomik iligkilerin kurulmasidir. TRACECA projesi oncelikli
olarak ulastirma ile ilgili iken, Cin-Orta Asya ve Bati Asya Ekonomik Koridoru ¢ok
boyutlu olmasiyla dikkat ¢ekmekte, ticaret ve ¢ok sayida ekonomik alani i¢cermektedir.
BTK Demiryolu hatt1 ise, bu projenin énemli bir asamasini olugturmaktadir. Zira bu yol
sadece Azerbaycan, Giircistan ve Tirkiye (AGT) i¢in degil, ayn1 zamanda Dogu-Bati

¢izgisi boyunca tiim {ilkeleri kapsamaktadir [121, 122].

BTK kapsaminda, Ahilkelek ile Kars arasina 76 kilometresi Tiirkiye’ye 29 kilometresi
Giircistan’a ait olan toplamda 105 kilometrelik demiryolu hattinin 30 Ekim 2017 tarihinde
insas1 tamamlanarak agilis1 yapilmistir. Hat, Bakii’yii Tiflis izerinden demiryoluyla Kars’a
baglamaktadir. Batili {ilkeler Ermenistan’1 izole ettigi gerekg¢esiyle rahatsizlik duymasina
ragmen bu projenin finansmani ii¢ iilkenin kendi imkanlariyla gergeklestirilmistir. BTK,
Avrupa’y1r Anadolu’yu, Giliney Kafkaslari, Tirkistan iizerinden Giiney Asya ve Uzak
Doguya baglamaktadir (Resim 3.7). Bu anlamda BTK Demiryolu Projesi ile “Marmaray”

projesi birbirini tamamlayan iki ayr1 demiryolu projesidir. Marmaray ve BTK Demiryolu

Projesi ile birlikte Avrupa'dan Cin'e demiryoluyla kesintisiz yiik taginabilmektedir [69,

1

122, 124].

) ARS DEMiRY[]L HATTI
Gurcistan s 2

183 Km 1 Hazar Denizi

Azerbaycan

Resim 3.7. BTK hatt1 haritas1
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Marmaray hattinin devamindaki Halkali ile Gebze arasindaki sinyalizasyon ¢aligsmalar1 da
tamamlandiginda Avrupa ile Tiirkistan arasindaki yiik tasimalarinin tamaminin
demiryoluna aktarilmasi planlanmaktadir. Bir diger yandan bu proje Tirkiye’nin Tirkistan
ve Kafkasya’daki iilkelerin tarihi ve kiltiirel mirasiyla kaynagmasi, ekonomik olarak ise
bolgedeki petrol ve dogalgaz kaynaklarina kolay ulasabilmesi, {ilkelerin Diinya’ya Tiirkiye
iizerinden ag1lmas1 bakimindan biiyiik dnem tasimaktadir. BTK hatt1 Iran iizerinden gecen
dogu ve bat1 koridoruna alternatif bir giizergah olusturmaktadir. Proje Tiirkistan't Hazar
tizerinden Tiirkiye'ye baglamakta Tiirkiye’yi de Marmaray Projesi iizerinden Avrupa’ya
baglamaktadir. Tiirkistan ve Avrupa arasinda daha kisa ve daha giivenli bir yol {izerinden

ulasim saglamaktadir [124, 125].

BTK demiryolu ile iran tarafindan giizergdh1 olan dogu ve bati koridoruna farkli bir
glizergah yapilmasi; Tiirkistan Devleti’nin Hazar Denizi’nden iilkemize baglanmasi,
iilkemiz iizerinden Marmaray ile de Avrupa ve Tiirkistan arasinda daha kii¢iik ve daha
giivenlikli bir giizergdhtan ulasimin yapilmasi, Tiirkistan Devleti ile Tiirkiye arasinda
yapilan transit ulastirma ile lilkemizin 6énemli bir pozisyona ulasmasi hedeflenmistir [69,

124, 125].

BTK, yilda 1 milyon yolcu ve 6,5 milyon ton yiik kapasitesine sahip olup demiryolu
hattinda, 2034 yilinda 3 milyon yolcu ve 17 milyon ton yiik tasinmasi hedeflenmektedir.
Avrupa ile Asya arasindaki demiryolu seyahati 15 giine diisecektir. Demiryolu hatti, Bakii
Tiflis-Ceyhan ve Bakii-Tiflis-Erzurum boru hatti projelerinin ardindan Tiirkiye,
Azerbaycan ve Giircistan'in ortaklasa gergeklestirdigi ii¢iincli biiyiikk projedir [69, 124,
125]. Ekonomik ve politik agidan BTK Demiryolu Hatti Afrika ve Asya’yr birbirine
baglayan Siiveys Kanali gibi projelerle karsilagtirilabilir [126] ve bunun bir ka¢ nedeni
vardir. Bunlar su sekildedir [125, 126];

e BTK Demiryolu hattinin stratejik acidan 6nemli bir bolge olan Giiney Kafkasya’ya
ekonomik bir destek saglayacagia ve ayni zamanda Cin’in KY Projesinin en dnemli
parcalarindan birini olusturacagina inanilmaktadir.

e Demiryolu projesinin AGT nin Avrupa, Orta Asya ve Cin’e ulagmalarimi saglamasidir.

Hatlarin bolgedeki iiretim potansiyelinin artmasina katki saglayacagidir.
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3.3.5. Viking demiryolu projesi

Viking Hatti’'nin Giliney Kafkasya-Orta Asya koridoru ile baglanmasi, Orta Asya
mallarinin Dogu Avrupa ve Baltik Limanlarina ulastirilmasi amaciyla gelistirilmis bir
projedir. Nitekim Orta Asya lilkelerinin ¢gogunlugu ile isbirligi i¢inde olan BTK Demiryolu
Projesi’nin devreye girmesi ve Viking Demiryolu Hatti’na baglanmasi, ayrica bolgede
gerceklestirilen diger projeler, Avrupa ile Cin arasinda etkili bir ulagim koridoru

olusturacak ve hem boélgenin hem de tiim Orta Asya’nin gelisimine biiylik Olciide katki

-
saglayacaktir [126].
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Resim 3.8. Viking demiryolu projesi hatt1 [127]

11 Ekim 2011°de Kazakistan, Litvanya’nin Klaipeda Limani’n1 Karadeniz’e baglayan ve
Gliney Kafkasya, Orta Asya ve Cin’e kadar uzanmasi planlanan Viking Demiryolu
Projesi'ne katilma niyetini bildirmistir. Daha sonra Azerbaycan Demiryollar
temsilcilerinin Mart 2016’da Litvanya’da bir toplantiya katilimiyla, Azerbaycan’in Viking

Demiryolu Projesi’nde yer almasi, proje kapsaminda konteyner ve yiik sevkiyatinin
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hacminin artirilmasiyla ilgili konular tartisilmistir. Bu proje Baltik iilkelerine Hazar
Havzasi’na erisim imkan1 saglamakta ve ayn1 zamanda Dogu (Orta Asya ve Cin) ve Giiney

(Basra Korfezi ve Hindistan) yonlerinde yiik tagimaciligi igin firsatlar sunmaktadir [126,

128].

Ayrica Kuzey Avrupa (Baltik, iskandinav ve s.) iilkelerinin, Iran, Pakistan, Hindistan ve
Arap dlilkeleri ile ticaret cirolarini hesaba katacak olursak, proje sayesinde Kuzey-Giiney
Uluslararasi Ulasim Koridoru ve onun bir pargasi olan Astara-Rest-Kazvin demiryolu hatti,
ulastirma alaninda iilkelerin isbirligi imkanlarin1 daha da genisletecek ve transit yiik
trafigini artiracaktir [126] [128]. Viking Hatti’nin ¢alismasi durumunda, Cin’den ¢ikacak
yikler Kazakistan’in Aktau Limani’na gelecek. Hazar Denizi’nden feribotlarla
Azerbaycan’a gelecek vagonlar, Giircistan’in Poti Limani’na ulastirilacak. Buradan da
yeniden feribotlarla Ukrayna’nin Ilicevski Limani’na ulasacak vagonlar, Viking Treni ile
Baltik limanlarina varacaktir. Hattin aktif olmasi durumunda Tirkiye bu projeden uzak
kalacaktir [126, 128].
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4. TURKIYE’DEKI YHT HATLARININ INCELENMESI

4.1. Tiirkiye’de Yiiksek Hizli Demiryollar:

Tiirkiye’de YHD’nin gelisimine bakildiginda diinyadaki Orneklerine gdre oldukca yeni
oldugu sdylenebilir. Kisa kronolojik gelisimine bakildiginda 1924 yilinda demiryollar
millilestirilmis (4.000 km), 1927 yilinda Devlet Demiryollar1 ve Limanlar1 Idare-i
Umumiyesi teskil etmis (5.500 km), 1984 yilinda Devlet Demiryollar1 Kamu Iktisadi
Kurulusu olmus (10.263 km), 2003 yilinda demiryolu isletmeciligi 6zel sektdre agilmistir.
(10.991). Daha sonra 2009 yilinda ilk hizli tren hatti tamamlanarak Tiirkiye’nin ilk hizli
treni olan Yiiksek Hizli Tren (YHT) adiyla ilk seferini 197 km’lik Ankara-Eskisehir
hattinda yapmustir [31, 32].

Genel olarak Tiirkiye’de 2000'li yillarin sonlarindan itibaren, demiryollarinda hatlarin
bakim ve yapimi, (ulusal ve uluslararasi) yiik tagimaciliginin gelistirilmesi Yiiksek Hizl
Demiryollar1 (YHD) hatlarinin insasina ve Yiiksek Hizli Tren (YHT) alimlarina biiyiik
yatirrmlar yapilmis ve yapilmaya devam etmektedir. Ornegin 2000 yilinda yolcu
tasimaciliginda karayollarinin pay1 %96 iken bu oran 2019 yilinda % 85’lere kadar geriye
gelmistir [31, 32].

Tirkiye’de demiryollar1 anahat toplami 2020 yil basi itibariyle 12.803 km’ye ve YHT
mevcut hat uzunlugu da 1.213 km’ye ulasmis durumdadir [33]. Tiirkiye’de YHT ile taginan
yolcu sayilarina bakildiginda 2016 yilinda 5.9 milyon, 2017 yilinda 7,1 milyon, 2018
yilinda 8,1 milyon ve 2019 yilinda 8,3 milyon oldugu goriilmektedir. Yillara gére YHT
yolcu tagimaciliginda sayilarin siirekli arttigi dikkat ¢ekmekle birlikle gelecek yillarda
isletmeye alinmasi planlanan ve yap1 devam eden hatlarin eklenmesi ile bu saymin ¢ok
daha yiiksek olmasi1 beklenmektedir [32, 34]. Tirkiye’de konvansiyonel demiryollarinda
taginan yolcu sayisi ile YHD hatlarinda tasinan yolcularin hatlara gore yiizdelik dagilimlari

ise Sekil 4.1°de gosterilmistir.



72

100%

90% N\

80% \\
70%

N -

50% >< YHT

40% v/ e Konvansiyonel
20% /

7

0%

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Sekil 4.1. Taginan yolcularin hatlara gore dagilimlar1 (2009-2019) (%) [131, 132]

Sekil 4.1°de goriildiigii tizere 2009 yilinda konvansiyonel hatlarin toplam demiryolu yolcu
tagimaciligl icerisinde payr %93 iken bu sayr 2019 yilinda %45’e kadar gerilemistir.
Bununla birlikte YHT hatlarinda tasiman yolcularin pay1 2009 yilinda %7 iken bu say1
2019 yilinda %55’e kadar yiikselmistir. YHT-Konvansiyonel hat oranlarinda en biiyiik
aciklik 2017 yilinda goriilmektedir. 2018 ve 2019 yillarinda bu agiklik goérece daralmistir.
Bununda baslica nedeni Tiirkiye’de her ne kadar oncelikli hedef YHT olarak belirlense de
konvansiyonel hatlarda da konfor ve hat bakimindan iyilestirmeler yapilmasidir [33, 58]

[131, 132].

Asagida detaylar1 verilecegi lizere tamamlanmasi planlanan yeni YHT projeleri ile toplam
YHT aginin 12 bin km’ye ulagmast durumunda yakin dénemde yilda yaklagim 10 milyon
yolcu tasinmasi hedeflenmektedir [132].

Tiirkiye’nin 2023-2035 yillarin1 kapsayan hedeflerinde, 1.213 km olan yiiksek hizli ve hizli
tren hatlarint 12.915 km’ye, 11.497 km olan konvansiyonel demiryolu hatlarint da 12.293
km’ye ¢ikarmak bulunmaktadir (Cizelge 4.1).



Cizelge 4.1. Tirkiye’de YHT hat uzunluklar1 (2019) [33]
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Hat Kesimi 1. Hat 2. Hat Toplam Istasyon Toplam
Anahat Yolu (Km)
Sincan - Eskisehir 221 221 442 3 445
Eskisehir - Pendik 155 151 306 13 319
Polatli - Konya 212 213 425 13 438
Eskisehir-Konya (Uggen) 6 5 11 - 11
Toplam (Km) 594 590 1.184 29 1.213

Ayrica 2023-2035 yillar1 arasinda da 6.000 km ilave hizli demiryolu yaparak, demiryolu

tagimacilik paylarinin yolcu tasimaciliginda %15 ve yiik tasimaciliginda %20 seviyesine

c¢ikarilmast hedeflenmektedir. Mevcut hatlar bakimindan (Resim 4.1) Tiirkiye yiiksek hizli

tren isletmeciliginde diinyada sekizinci, Avrupa’da altinci tilke konumundadir [33, 38].

MEVCUT YHT RATLAR! HHHHHHHHHHHH- (1213K00)

MEVCUTHATLR — HHHHHHHHHHHH (115501

Resim 4.1. Tiirkiye’de mevcut konvansiyonel ve YHT hatlar1 (2019) [58]
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Tirkiye’de yiiksek hizli demiryolu hatlarinda son yillarda goriilen 6nemli 6lgiideki artisin
ve bu hatlara yapilan yiliksek maliyet igceren yatirinmlarin en temel sebebi bu ulagtirma
yonteminin diger ulastirma sistemlerine kolay entegre edilebilmesidir. Son yillarda hizin
giderek artmasiyla onem kazanan giivenlik ve konfor gibi parametreleri {ist seviyede
saglamasi ile talep goren gilizergahlarda yolcularin tercihlerini bu hatlara yonlendirmesi
sonucunda yapilan yatinmlarin geri doniiglerinin kisa slirede olmasi, yiliksek hizli
demiryolu hatlariin artmasini saglayan bir faktordiir. Havayolu ve karayolunda meydana
gelen yogunluklar ve bazi bdlgelerin jeolojik olarak yiiksek hizli demiryollarina uygun

olmas1 bu hatlardaki artis saglayan diger 6nemli sebeplerdendir [25, 31, 32, 36].

4.2. Yatirnmlar ve Projeler: Politika Hedefleri

Tiirkiye’de demiryollarina iligkin yatirnm politikalarina kalkinma planlarinda yer
verilmekle birlikte 6zellikle 2009 yilindan sonra kaydedilen gelismelerin politika dayanag:
9. Kalkinma Plani’dir (2007-2013). Daha sonraki planlarda bu konuya yer verilmekle
birlikte ozellikle 11. Kalkinma Plani’'nda YHT ve YHD konusuna 6zel bir verildigi
goriilmektedir. 11 Plan’da “Lojistik ve Enerji Altyapisi” bagligit altinda demiryolu
ulagimina iligkin belirlenen hedefler su sekildedir [143];

e “Modlar arast tasimaciligin yayginlastirilmast ve sanayinin rekabet gliciiniin
artirllmasini teminen petro-kimya tesisleri, otomotiv sanayiine yonelik imalat tesisleri
ile liman, OSB ve maden sahalar1 basta olmak iizere 6nemli yiik merkezlerine hizmet
edecek iltisak hatlar1 ve lojistik merkezler tamamlanacak, yiik tasimaciliginda
demiryolunun pay1 artirilacaktir.”

o “Karasal yiikk tagimaciliginda demiryolunun pay1r yiizde 5,15ten yilizde 10°a
cikarilacaktir. Mevcut demiryolu sebekesinde trafik yogunlugunun artirilmasi ve yiik
tasimaciligindan daha fazla pay alinabilmesini teminen ana hatlardaki darbogazlar
giderilecek, trafik yogunluguna bagl olarak belirlenen tek hatli demiryollar ¢ift hatli
hale getirilecek, sinyalizasyon ve elektrifikasyon yatirimlari tamamlanacaktir.”

e “Halkali-Kapikule Demiryolu Projesi imalat sanayiine hizmet edecek sekilde
tamamlanarak bolgedeki ihracat imkanlart artirilacak ve ulastirma maliyetleri

azaltilacaktir. Konya-Karaman-Nigde-Mersin-Adana-Osmaniye-Gaziantep demiryolu
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hatt1 tamamlanarak imalat sanayii sektdrlerinin Adana, Mersin ve Iskenderun
limanlarina erisimi kolaylastirilacaktir.”

e “Aliaga-Candarli-Bergama-Soma ve Candarli Limani Demiryolu Baglantisi
tamamlanarak bolgedeki imalat sanayii sektorlerinin liman baglantis1 saglanacak ve
ihracat siiregleri etkinlestirilecektir. Kars-Erzurum-Erzincan-Sivas-Malatya-Gaziantep
giizergahindaki demiryolu modernizasyon c¢alismalar1 tamamlanacak, koridordaki
darbogazlar giderilecek ve bolgedeki imalat sanayii ve madencilik sektorleri ile Orta
Koridora yonelik lojistik siirecler gelistirilecektir.”

e “Bolge illerindeki imalat sanayii sektorlerinin demiryolu yiik tasimalarinin artirilmasini
teminen Selcuk-Aydin-Denizli ikinci demiryolu hattinin yapimina baglanacaktir.”

o “Eskisehir-Kiitahya-Afyonkarahisar-Isparta-Burdur ~ demiryolu  hattinin ~ yapimina
baglanacak, Antalya Limanma yik tasimaciligi odakli demiryolu baglantisi
saglanacaktir.”

e “Makine basta olmak iizere bolgedeki diger imalat sanayii liriinlerine hizmet edecek ve
Habur sinir kapisina lojistik hizmet saglayacak Gaziantep-Sanliurfa-Mardin-Habur
demiryolu projesine baglanacaktir.”

e “Demiryollarinda modernizasyon ve altyap1 iyilestirme ¢aligmalarina devam edilecek,
mevcut hatlarda 2.657 km’lik elektrik ve 2.654 km’lik sinyal yatirimi
gerceklestirilecektir.”

e “Torbali-Kemalpasa-Alsancak Limani demiryolu projesi tamamlanarak imalat
sanayiinde faaliyet gosteren bolge isletmelerinin limanlara etkin bir sekilde erigimi
saglanacaktir.

o “Tiirkiye-Giircistan-Azerbaycan demiryolu projesinin kalan isleri komsu iilkeler ile
esgilidiim icerisinde tamamlanacaktir.”

o “Tiirkiye’nin bolgesel ve kitasal anlamda aktarma merkezi ve Kusak ve Yol Girigimi

giizergahinda etkin olmasini teminen biiyiik liman yatirimlar1 tamamlanacaktir.”

11. Kalkinma planinda yer alan hedeflere genel olarak bakildiginda Tiirkiye i¢in “Kusak ve
Yol Girisimi” kapsaminda “lojistik iilke” hedeflemesi politikasi oldugu anlagilmaktadir.
Ozellikle Dogu ve Giiney Dogu ile Akdeniz bolgesine iliskin hedeflemelerde lojistik
merkez ve lojistik kdylerin ulasim ve tedarik kanallarinin en iist seviyede akiskan ve isler

hale getirilmesidir.
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Ote yandan 11. Plan ve bagli politikalar bazinda Tiirkiye’de 9’u faaliyete gegirilmis olan
ve vyakin gelecekte 21 adet olmasi planlanan lojistik merkezlerin agilmasi
amaclanmaktadir. Model lojistik merkezlerden biri 2018 yilinda yapimi tamamlanan
Erzurum Palandoken Lojistik Merkezi ile 2020 ortalarinda tamamlanacak olan Mersin
(Yenice) ve Konya (Kayacik) Lojistik Merkezleridir [144, 145]. Bazilarinin YHT hatlar
ile baglantis1 gerceklestirilecek olan Lojistik Merkezler Resim 4.2°de gosterilmistir.
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Resim 4.2. Tamamlanan, yapilmakta ve proje asamasinda olan lojistik merkezler

Resim 4.2°de goriildiigii iizere Isletmeye Agilan Lojistik Merkezler; Samsun (Gelemen)
(2007), izmit (Koésekdy) (2010), Usak (2012), Istanbul (Halkali) (2013, Eskisehir
(Hasanbey) (2014), Balikesir (Gokkody) (2014), Denizli (Kaklik) (2014), Kahramanmarag
(Tiirkoglu) (2017) ve Erzurum (Palanddken) (2018). Yapimi devam eden Lojistik
Merkezler Mersin (Yenice) ve Konya (Kayacik). Insaat1 ve Thalesi Devam Eden Lojistik
Merkezler; Kars Merkezi ve Izmir (Kemalpasa). Thale ve Proje Calismalari Devam Eden
Lojistik Merkezler; Sivas Bilecik (Boziiylik) Karaman Kayseri (Bogazkoprii) Bitlis
(Tatvan) Mardin Sirnak (Habur) Istanbul (Avrupa Yakasi)dir. 2019 yili itibariyle Lojistik
Merkezlerden Yapilan Demiryolu Tagimalar1 Cizelge 4.2°de gosterilmistir.
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2015 2016 2017 2018 2019 Toplam
Samsun (Gelemen) 814.430 0 0 0 0| 3.430.022
[zmit (Kosekoy) 345.416 351.192 316.482 331.201 219.230 | 1.698.858
Usak 93.925 110.440 28.716 25.854 26.271 774.025
Istanbul (Halkalr) 13.253 412.642 435.068 462.133 432,925 | 2.262.918
Eskisehir 159.061 184.629 69.040 45.341 41.573 794.820
(Hasanbey)
Balikesir (G6kkoy) 90.521 70.289 218.938 287.468 175.955 843.171
Denizli (Kaklik) 229.582 219.180 176.657 66.658 61.071 933.472
Kahramanmaras - - 17.263 48.600 73.196 139.059
Erzurum - - - 34.918 47.091 82.009
Mersin (Yenice) - - - - 202.839 202.839
Toplam Total 1.746.188 | 1.348.372 | 1.262.164 | 1.302.173 | 1.280.151 | 11.161.193

Cizelge 4.2°de isletmeye acilan lojistik merkezler ile resmi agilis1 yapilmamakla birlikte

faaliyet gosteren Mersin (Yenice) Lojistik Merkezinde yapilan tasima bilgileri

goriilmektedir.

4.3. Tiirkiye’de Mevcut YHT Hatlar

Daha once ifade edildigi iizere Tiirkiye’de 2020 yili itibariyle 1.213 km THT hatt1 faal

olarak isletmeye alinmistir. Bu hatlara iliskin ayrintili bilgiler asagida aktarilmistir.

4.3.1. Ankara-istanbul YHT hatti

Ankara-Istanbul arasinda seyahat siiresinin azaltilmasiyla amaciyla yapilan bu hat,

toplamda 533 kilometre uzunlugunda olup iki kesim halinde isletmeye ac¢ilmistir. Hattin ilk

kesimi olan Ankara-Eskisehir kismi1 2009 yilinda, ikinci kesimi olan Eskisehir-Pendik

kismi ise 2014 yilinda tamamlanarak isletmeye agilmistir. Hattin ilk kesiminin agilmasiyla

Tiirkiye, yliksek hizl1 demiryolu igletmeciliginde diinyada sekizinci Avrupa’da altincr iilke

konumuna gelmistir. Hattin uzunlugu 533 kilometre uzunlugunda olup azami 250 km/saat

hiza uygun, tamamu elektrikli ve sinyallidir. Ankara-Istanbul yiiksek hizli demiryolu

hattiyla iki kent arasindaki seyahat siiresinin 3 saate kadar diismesi hedeflenmistir.
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Marmaray projesinin tamamlanmasiyla Avrupa’dan Asya’ya kesintisiz ulasim saglanmasi

planlanmaktadir [12, 33].
4.3.2. Ankara-Konya YHT hatti

Ankara-Konya YHD hatt1 2011 yilinda isletmeye acilmustir. Bu hat Ankara-istanbul YHD
hattindan Polatli mevkiinden giineye ayrilarak 212 kilometre uzunlugunda maksimum 300
km/saat hiza uygun olacak sekilde insa edilmistir. Hattin isletmeye agilmasiyla Ankara-
Konya arasindaki yolcu tasimaciliginda demiryolunun payr Onemli oOlgiide artis
gostermistir. Hattin ingsasiyla Konya sehrinin ii¢ biiyiilk kente olan yolculuk siirelerinde
azalma olmustur. Ankara-Konya sechirleri arasindaki 10 saat 30 dakikalik seyahat stiresi 1
saat 40 dakikaya, Istanbul-Konya arasindaki 12 saat 25 dakikalik seyahat siiresi ise 4 saat
15 dakikaya inmistir. Ankara-Konya YHD hatt1 saatte azami 300 kilometre hiza uygun, ¢ift
hatli, elektrikli ve sinyalli olarak dizayn edilmistir [12, 33].

4.3.3. istanbul-Konya YHT hatt1

Istanbul-Konya yiiksek hizli tren hatti, Istanbul’dan baslayip Ankara-Istanbul yiiksek hizli
demiryolu hattinda Polatli’dan ayrilarak Konya’ya ulagsmaktadir. Hattin uzunlugu 604
kilometre olup, iki sehir arasindaki yolculuk siiresi 4 saat 15 dakikaya inmistir [12, 33].

4.4. Projesi Devam Eden ve Planlanan YHT Hatlarn
4.4.1. Projesi devam eden YHT hatlar:

Tiirkiye’nin en biiyiik ikinci ve iigiincii kentlerini birbirine baglayacak olan Ankara-izmir
YHT hatti halen insaat agsamasindadir. Hattin toplam uzunlugu 624 km, sefer siiresi 3 saat
30 dakika olarak projelendirilmistir. Hattin gilizergah1 Ankara (Polatli)- Afyon-Usak-
Manisa-Izmir (Menemen) istasyonlar1 iizerinden gegirilmistir. Toplam hat uzunluguna
Manisa-Salihli-Turgutlu (62 km) ve Esme-Salihli (74 km) baglantilar1 da dahil edilmistir.
Proje insaat ¢alismalar1 baz1 kesimlerde cift hatli baz1 kesimlerde {i¢ hatli olarak devam
etmektedir. Yapim c¢alismalart devam etmekte olan diger YHT projesi Ankara-Sivas
yiiksek hizli demiryolu projesidir. Mevcut Ankara-Sivas demiryolu hattt 603 km olup

seyahat siiresi 12 saattir. Ancak yapilmakta olan YHT hatt1 tamamlandiginda, iki kent aras1
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seyahat siiresi 2 saate inecektir. Maksimum 250 km/saat hiza elverisli olarak yapilan hat
405 km uzunlugunda, ¢ift hatl, elektrikli ve sinyalli olarak insa edilmektedir. Tiirkiye’nin
dogusu ile batis1 arasinda saglanacak yiliksek hizli demiryolu baglantisinin 6nemli bir

pargasi olacaktir [32, 33, 38].

Tirkiye’nin 6nemli sanayi sehirlerinden biri olan Bursa ile Bilecik arasinda insa edilen 109
km’lik yiiksek hizli demiryolu hattiyla Bursa ilinin; Istanbul, Ankara, Eskisehir ve
Konya’ya entegrasyonu saglanmis olacaktir. Proje iki kesimden olusmaktadir. Bursa-
Yenisehir ve Yenisehir-Osmaneli olmak tizere iki kesimden olusan projede c¢aligmalar
devam etmekte olup, proje tamamlandiginda Ankara-Bursa ve Bursa-istanbul aras1 2 saat
15 dakikaya Bursa-Eskisehir aras1 1 saat 15 dakikaya inecektir [32, 33, 38].

Ote yandan Kayseri-Yerkdy arasinda maksimum isletme hiz1 250 km/saat olan 142 km’lik
cift hatli, elektrikli ve sinyalli yiiksek hizli demiryolu hatt1 yapilmasi planlanmaktadir.
Kayseri-Yerkdy YHD projesinin Ankara-Sivas YHD hattiyla entegrasyonu Yerkdy’den
saglanacaktir. Kayseri-Yerkoy YHD hattinin proje calismalart devam etmektedir [32, 33,
38].

Yapmm devam eden Ankara-Sivas (393 km), Ankara-izmir, Bursa-Bilecik ve proje
asamasinda olan diger hatlarin tamamlanmastyla bir¢ok ilimiz YHD agiyla entegrasyonu
saglanarak hem yolcu tasimacilifinda yiiksek hizli demiryollarinin payinin artirtlmast hem
de sehirlerin kalkinmasina katkida bulunulmasi hedeflenmektedir. Tiirkiye’de ortaya
koyulan 2023 hedefleri dogrultusunda, 1,213 km olan yiiksek hizli demiryolu hat
uzunlugunun 12,915 km’ye, 11,319 km konvansiyonel demiryolu hattinin ise 12,115
km’ye yiikseltilmesi hedeflenmektedir. Bu hattin Sivas-Erzincan, Erzincan-Erzurum-Kars

ve Bakii-Tiflis-Kars demiryolu projeleri ile baglant1 yapilmasi hedeflenmistir [32, 33, 38].

YHD hizmetleri ile ana hedef, 6nemli istikametler arasinda kisa ve rekabetci seyahat
siireleri elde etmektir. Buna ulasmak i¢in, maksimum hiz, tek 6nemli faktér olmayip daha
da Onemlisi, yiiksek bir ortalama hiz elde etmektir. Yiiksek bir ortalama hiz, gesitli
faktorlere baglidir ve bunlarin hepsi YHD hizmetini optimize etmek icin uyarlanmalidir.
Tiirkiye’de 2023 yili hedefleri kapsaminda demiryolu tagimacilik payinin, yolcuda %10’a
ve yiikte ise %15’¢ ¢ikarilmasi amaglanmaktadir [12, 32, 33, 38].
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2035 yilina kadar ise bu oranlarin yolcu tasimaciliginda % 15°e ve yiik tasimaciliginda %
20’ye c¢ikarilmast planlanmaktadir. Demiryolu agmnin diger ulastirma modlariyla
entegrasyonun saglanmasi amaciyla akilli ulagim sistemlerinin gelistirilmesi, demiryolunun
ulagim sektoriindeki payinin arttirilmasi amaciyla mevcut hatlarin yenilenmesi, mevcut
elektrifikasyonsuz ve sinyalsiz demiryolu hatlariin elektrifikasyonlu ve sinyalli hale

getirilmesi diger hedefler arasinda yer almaktadir [12, 32, 33, 38].

Edirne’den Kars’a uzanan dogu bati hizli demiryolu koridorunun 6nemli bir parcasi olan
Ankara Sivas YHT hattinin tamamlanmasi ile Ankara-Sivas arasinda 12 saat olan seyahat
siresi YHT ile 2 saat olacaktir. Ankara-Sivas Yiiksek Hizli Demiryolu Projesinde 281
km’lik kesiminde altyapi c¢aligmalari tamamlanmis, 112 km.lik kesimde ise %97 fiziki
ilerleme saglanmistir. Ustyap: ve elektromekanik yapim islerinde Kayas-Yerkdy (148 km)
kesiminde % 24, Yerkdy-Sivas (45 km) kesiminde ise % 50 fiziki ilerleme saglanmustir.

Toplam 445 km ray serimi yapilmistir [12, 32, 33, 38].

Cizelge 4.3°de, 2020 yil1 basi itibariyle yapimi devam yiiksek hizli demiryolu projeleri ile

bunlarin son durumlar1 gdsterilmistir.

Cizelge 4.3. Yapimi devam eden yliksek hizli demiryolu projeleri*

Hat Ad Giizergah Toplam Hat Isin Niteligi Ilerleme
Uzunlugu Uzunluk (km) (%)
(km)

Ankara-Sivas 393 786 Altyap1+Ustyapi+EST Yapimi 97
Kayas-Yerkoy 24
Yerkoy-Sivas 50

Ankara-izmir (Polatli- 508 Altyap1 Yapimi 37

[zmir) Menemen- 1.035

Manisa Dahil

Ankara-Istanbul 14 28 Altyapr Yapimi 100

Dogangay Ripaji 1

Ankara-Istanbul 12 24 Altyapi+Ustyapi+EST Yapimi 7

Dogangay Ripaji 2

Ankara-Istanbul T26 8 16 Altyapt Yapimi 35

Tiineli

TOPLAM 935 1.889

* Veriler TCDD’nin rapor ve istatistiklerinden ¢ekilerek olusturulmustur.




81

4.4.2. Planlanan YHT hatlar:

Genel olarak Tirkiye’nin gelecekteki durumu incelenmekte, mevcut durum ve yakin
gelecek icin Tirkiye’de YHD ve YHT yatirnmlarinin kamu kaynaklari {izerindeki etkisi
irdelenmektedir. Bu kapsamda en genel ifade ile YHD yatirimlar1 giincel durum itibariyle
iilke ekonomisi {iizerinde mali anlamda yiiktiir. Ancak orta ve uzun vadede beklenen
amaclar elde edilebilirse, Onemli getiriler {iretebilecek ve wuluslararasi avantajlar

saglayabilecek bir potansiyele sahip oldugu degerlendirilmektedir.

Planlanan yatirimlara bakildiginda Antalya-Eskisehir Hizli Tren Hatti; Antalya-
Burdur/lsparta-Afyonkarahisar-Kiitahya  (Alayunt)-Eskisehir ~ hizli  tren  projesi
gelistirilmistir. 412 km gilizergdh uzunluguna sahip proje Eskisehir-Afyonkarahisar,
Afyonkarahisar-Burdur, Burdur-Antalya kesimlerinden olusmaktadir. Tim kesimlerde
proje calismalarma baglanmigtir. Antalya-Kayseri Hizli Tren Hatti; Kayseri-Aksaray,
Aksaray-Konya, Konya-Seydisehir, Seydisehir-Antalya kesimlerinden olusmakta olup tiim
kesimlerde proje calismalart devam etmektedir. 556 km uzunluga sahip Antalya-Konya-
Aksaray-Nevsehir-Kayseri hizli tren projesiyle hem yiik hem de yolcu tagimacilig
yapilacak sekilde 200 km/sa hiza uygun cift hatl, elektrikli ve sinyalli olarak planlanmustir.

4.4.3. 2020-2021 yih icin performans hedefleri

TCDD verilerine gore 2003-2023 arasinda tamamlanan mevcut hatlar ile onaylanan ve
devam eden yiiksek hizli tren ve demiryolu projelerinin alt ve {ist yapi ile birlikte yaklagik

maliyetin 45 milyar dolar oldugu tahmin edilmektedir. (Cizelge 4.4.)

Cizelge 4.4. 2020-2021 Y11 performans hedefleri [142]

Faaliyet Oran Hedef Kaynak Thtiyact
Altyapt %18 Yiiksek hizli tren aginin tamamlanmasi amaciyla faaliyetteki | 4,02 Milyar TL
hatlara ek olarak 1.900 km YHT hattinin altyapisinin %18
oraninda gerceklestirilmesi

Ustyapi %1 Yiiksek hizli tren aginin tamamlanmasi amaciyla faaliyetteki | 1,14 Milyar TL
hatlara ek olarak 1.900 km YHT hattinin {istyapisinin%]
oraninda gerceklestirilmesi

Elektrifikasyon | %43 Yiiksek hizli tren aginin tamamlanmasi amaciyla faaliyetteki | 0,6 Milyar TL
hatlara ek olarak 1.900 km YHT hattinin elektrifikasyonunun
%43 oraninda gergeklestirilmesi

Sinyalizasyon %43 Yiiksek hizli tren aginin tamamlanmasi amaciyla faaliyetteki | 0,48 Milyar TL
hatlara ek olarak 1.900 km YHT hattinin sinyalizasyonunun
%43 oraninda gergeklestirilmesi

EK Hat 802 Yiiksek hizli tren aginin tamamlanmasi amaciyla faaliyetteki | -/-
Km hatlara ek olarak 802 km YHT hattinin tamamlanmasi
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Ayrica Ankara-Sivas (Kayagc-Sivas), Ankara-Izmir (Polatli-izmir) Menemen- Manisa dahil,
Ankara-Istanbul Dogancay Ripaji 1, Ankara-Istanbul Dogancgay Ripaji 2, Ankara-istanbul
T26 projeleri icin performans gostergeleri ve ek kaynak gereksinimi ayrintili olarak
Cizelge 4.4’te gosterilmistir. 2023 Hedefleri kapsaminda YHT hatlarinin mevcut ve devam
eden projeler ile birlikte programa alinan projeler i¢in performans hedefleri belirlenmistir.
Bu kapsamda temel performans gostergesi olarak mevut hatlara yenilerinin eklenmesi
yakin vadede 1.213 km olan YHT hat uzunlugunun 1.900 Km’ye c¢ikarilmasi

benimsenmistir.
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5. TURKIYE’'DE YHT GELIR GIDER DURUMU VE MALIYET
KARSILAMA KAPASITESI

Calismanin bu kisminda Tiirkiye’de YHT hatlarinda tasman yolcu sayilari, maliyet
karsilama, gelir-gider durumu ve yatirim maliyetleri bakimindan mevcut durum hakkinda

bilgiler aktarilmis ve agiklamalar yapilmistir.
5.1. Kapasite

Kapasite kavraminin, bilim insanlarinin ¢aligma ve uzmanlik alanlarina gore yaptiklar
cesitli tanimlar1 vardir. Genel olarak kapasite; bir sistemin {retim kabiliyeti, yanit
verebilme yetenegi veya seklinde kabul edilebilir. Isletme yonetimi agisindan kapasite;
“belirli bir siire i¢erisinde mevcut iiretim faktorlerini rasyonel bigimde kullanarak meydana

getirebilecegi ¢ikti miktaridir [155].

Kapasite genellikle, bir {iretim orani veya belirli bir zaman i¢indeki iiretim miktar1 olarak
tanimlanmakta ancak bu tanimlarin kisa ve basit goriinmelerine ragmen uygulamada pek
¢ok sorunlarla karsilasilir. Ornegin kapasitenin ¢ikti orani olarak 6lgiilmesi halinde
sistemin fiili ¢iktilarinin maksimum iiretime orami s6z konusudur. Maksimum iiretim
fiziksel yap1 ile ilgili oldugundan kolay belirlenebilir. Fakat fiili tiretim ¢esitli faktorlerin
etkisi altinda degisir [156]. Dolayisiyla kapasitenin dar bir yaklagimla tanimlanmasi
miimkiin olmadigindan tiirlerine gore agiklanmasi gerekmektedir. Buna gére miihendislik

acisindan kapasite tiirleri su sekildedir [157].

Teorik Kapasite: “Makina veya diger iiretim araglarinin hi¢bir duraklama yapmaksizin
calismasiyla ve {retim siirecinde yetenekli isgiici kullanilmasiyla ulasilabilecek
maksimum tiiretim miktar1 teorik kapasite olarak tanimlanmakta olup teknik projelerde
gosterilen, hesapla tespit edilen kapasitedir. Fizibilite ¢alismalarinda teorik kapasite

dikkate alinmaktadir.”

Pratik Kapasite: “Teorik kapasiteden c¢esitli duraksamalar (ariza, elektrik kesilmesi, tamir,
bakim, onarim, makina bozulmasi vb.) sonucunda meydana gelen kayiplar cikarilarak

bulunan kapasite pratik kapasite olarak tanimlanmaktadir.”
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Fiili Kapasite: “Belirli bir donemde {iretilen {iriin veya sunulan hizmet miktar1 fiili
kapasitedir. Talepteki diismeler, tiretimdeki aksamalar gibi nedenlerle fiili kapasite, pratik
kapasitenin altinda olabilecegi gibi, talebin mevsimlik dalgalanmalarmma bagli olarak

degisen talep artislar1 nedeniyle pratik kapasitenin iizerinde de olabilmektedir.”

Planlanan Kapasite: “Pazar kosullar1 ve diger ekonomik faktorlerle birlikte isletme
stratejilerine gore belirlenen, satig planlarina gore dlgiilen kapasite tiirii planlanan kapasite

olarak tanimlanir.

Aylak Kapasite: “Pratik kapasitenin ve teorik kapasitenin kullanilmayan kismi genel olarak
aylak kapasite olarak bilinir. Aylak kapasite, teorik kapasiteye ve pratik kapasiteye gore
degerlendirilmekle birlikte, uygulamalarda genelde, pratik kapasiteye gore ele

alinmaktadir.”

Zorlanmis Kapasite: “Miisterilerin artan siparislerini cevapsiz birakmamak i¢in gecici

olarak pratik kapasitenin iizerindeki ¢alisma diizeyi, zorlanmis kapasite olarak tanimlanir.”

Optimal Kapasite: “Bir isletmeye minimum ortalama birim maliyetle ¢alisma imkani
yaratan yillik {iretim hacmi optimum veya optimal kapasite olarak tanimlanir. En iyi
faaliyet noktasi olarak da bilinen optimal kapasite noktasindan sonra maliyetler artmaya
baslamakta, bu {iretim seviyesinin istiinde iiretim hacmi ylikseldik¢e ortalama birim

maliyetler de yiikselmektedir.”

Yukarida verilen kapasite tanim ve tiirlerine gore bir sistemin hangi tiir kapasiteye sahip
oldugunun tespiti ve yorumlanmasinda ise zamana, i¢ ve ¢evre kosullarina bagli olarak
degisimler olabilmektedir. Ornegin fiziksel bir sistemden veya makineden beklenen ¢ikt1
ile sistemin ortaya koyabilecegi performans arasinda esitlik varsa tam kapasiteden soz
edilebilmektir. Ancak hizmet arzinda yapisal olarak kapasitenin 6l¢iilmesi, stirdiiriilmesi ve
askin veya eksik kalmasi gibi durumlarin belirlenmesinde bazi giigliikler vardir. Diger
yandan mekanik/makine ile hizmet gibi unsurlarin bir araya getirildigi iliretim ve arz
stireglerinde kapasite konusu spesifik ¢alisma ve arastirmalarla ortaya konulabilmektedir
[156, 157].
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Bu ¢alisma agisindan bakildiginda, YHD kapasite konusu “Teorik Kapasite” verisi temel
olmak iizere “Fiili Kapasite” ile ortiismektedir. Ornegin Tiirkiye’de kullanimda olan
mevcut hatlar ile bu hatlarda serviste bulunan trenlerin kapasiteleri teorik olarak belirlidir.
Ancak bu sistemin ortaya g¢ikardigi sonu¢ yani tasinan yolcu sayisi elde edilen gelir,

maliyetler, mevsim, vb. gibi ¢esitli kosullara gore degisim gosterebilmektedir.
5.2. YHT Maliyet Yapisi

YHT hatlart yatirnm ve isletmeciliginde kapasite konusunda olduk¢a sinirlt bir literatiir
vardir. Az sayida yapilan aragtirma ve calismalarda da YHT hatlarina iligkin olarak alt
yapinin yiik potansiyeli, elektrik kullanimi, yipranma, hiz, makine dayanimi vb. gibi 6zel
teknik ve istatistiksel degerlendirmelerin yapildigi goriilmektedir [158, 159] [160]. Bu
nedenle maliyet ve c¢ikti bakimindan bir degerlendirme yapilabilmesi i¢in YHD
yatirimlarinda; tren hattinin inga edilmesi, bakimi ve isletilmesinin yaklasik maliyeti nedir
sorusunun yanitlanmasi giictiir. Zira yatirimin omrii, beklenen fayda, insa ve isletme
maliyeti, talep, kapasite, cografi kosullar, alt-list yap1 unsurlari, politikalar vb. gibi sayisiz

degisken bu sorunun yanitlanmasinda gii¢liik yaratmaktadir [158-160].

Bir YHT projesinin maliyet yapisi, temel olarak altyapi ile iliskili maliyetler, demiryolu
tasitlart ve bunlara iliskin isletme ve bakim maliyetleri olmak iizere {i¢ ana baslik altinda
gruplandirilabilir. Alt yapr maliyetleri; hatlar, garlar/terminaller, enerji ve besleme
birimleri, sinyalizasyon, trafik yonetimi, ray bakim ve yapimi vb. gibi unsurlardan
meydana gelmektedir [160, 161]. Ust yap1 maliyetleri tasitlar, raylarin zemin insasi, koprii,
tiinel, istimlak vb. gibi insaat maliyetlerinden meydana gelmektedir. isletme maliyetleri ise
personel, bakim, onarim, sarf malzeme, amortisman vb. gibi maliyetlerden meydana

gelmektedir
5.3. YHT Tasima Kapasitesi

Tirkiye’de YHT tasimalarinda, 2019-2020 yillarinda pandemi 6ncesinde kis doneminde
giinliik ortalama toplam 49 sefer yapilirken, yaz doneminde bu saymin 70’e kadar
yiikselmektedir. TCDD tarafindan agiklanan verilerin kaynagindan dogrulanmasi ve
giivenilir bilgiler aktarilabilmesi amaciyla 2019 yilinda Sayistay Baskanligi tarafindan
yaymlanmis olan “Ulagtirma ve Altyap:r Bakanligi, Sayistay Denetim Raporu (2019)”
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sonuglarina bakilmistir. Buna gore Tiirkiye’de Aralik 2017-Aralik 2018 déneminde YHT

tasima kapasitesi Cizelge 5.1°de aktarilmistir.

Cizelge 5.1. Tiirkiye’de YHT yolcu tasima kapasitesi [154]

Isletme Déneminde T .
Gergeklesen Yillik ayinan Kapaosr[e KL;/ll)a i
Sefer Sayisi Yolcu Sayisi rant (%

Hat 2017 2018 2017 2018 | 2017| 2018 Artig
Ankara - Istanbul 5.312 5.617 2.872.634 3.268.635 84 92 8
Ankara - Eskigehir 3.878 3.647 1.338.850 1.426.304 71 76 5
Ankara - Konya 6.773 6.606 2.046.705 2.242.870 60 67 7
Konya - istanbul 1.848 2.190 904.913 1.166.554 80 87 7
Toplam 17.811| 18.060 7.163.102 8.104.363
Giinliik Ortalama 48,8 49,5 19.625 22.204 74 81 7

Cizelge 5.1°de gorildiigli tizere, yiksek hizli trenler yiiksek doluluk oranlari ile
isletilmekte ve bu oranlar da yildan yila artis gostermektedir. Bu rakamlar, yiiksek hizli
trenlere olan ilgiyi ve talebi acik bir bigimde ortaya koymaktadir. TCDD verilerine gore,
Tiirkiye’de Haziran 2020 itibariyle halen 1.213 km uzunlugundaki YHT hatlarinin her
birinde 419 yolcu kapasiteli toplam 19 adet YHT seti bulunmakta olup bu setlerde giinliik
ortalama karsilikli 46 sefer yapmaktadir. Kapasite kullanim orami 2019 yili itibariyle
yaklasik %90 oraninda olup giinliik yaklasik 23 bin yolcuya hizmet verilmektedir [33, 58].

Tiirkiye’de YHT bilet fiyatlari, hatlara gére olmak iizere yolcularin engelli, sehit yakini,
cocuk, 65 yas istli vb. gibi durumlarma degisim gostermektedir. Ekim 2020 itibariyle
mevcut hatlarda standart bilet fiyatlar1 Istanbul-Eskisehir hattinda 45 TL, Istanbul-Konya
hattinda 85 TL, Istanbul-Ankara hattinda 70 TL, Ankara-Konya hattinda 30 TL, Eskisehir-
Konya hattinda 38,5 TL’dir.

Tren seti kapasitesi bakimindan doluluk oran1 2019 yilinda yaklasik %89 olmustur. Son li¢
yillik periyoda bakildiginda 2017 yilinda giinliik taginan yolcu sayisit ortama 6 bin iken
2019 yilina gelindiginde bu say1 %17,2 oraninda artmistir. Gelecek bes yil i¢in taginan

yolcu sayilarmmin (pandemi Oncesi tahminlere gore) %38 kadar artacagi tahmin
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edilmektedir. Yeni hatlarin da eklenmesi ile birlikte beklenen talep artisin1 karsilamak
tizere yeni YHT setlerinin alimi siireci devam etmektedir. Bununla birlikte talep arttikca

kamu yatirimlarinda 2019 yilinda ulagtirma sektoriine 20,3 milyar TL pay ayrilmistir.

5.4. Maliyet Karsilama Kapasitesi

YHT maliyetleri ile beklenen gelirlere genel olarak bakildiginda sunlar1 ifade etmek
miimkiindiir. Maliyetler ayaginda proje silirecinden baglamak iizere, ihale siireci, insaat,
finansman, personel, alt-yap1 isletme, bakim-onarim, yedek parga vb. uzun bir listeden s6z
edilebilmektedir. Bununla birlikte bir YHT hattinin proje asamasindan hizmete agilmasi,
serviste kalmasi ve siirdiiriilmesinde {ilkeden iilkeye degisim s6z konusu oldugundan
yapilacak hesaplamalarda mekanik yapilar (6rn. tren seti maliyeti) hari¢ standardize bir

teknik ileri surilememektedir.

Ancak genel bir goriis ortaya koyabilmek icin Kabasakal ve Solak’in (2010: 129)
aktarimiyla; “demiryollarinda altyapt bakim-onarim maliyetlerine; hatlarin bakim ve
onarimi, elektrikifasyon, sinyalizasyon, telekomiinikasyon ve diger maliyetler dahil
olmaktadir. Ulkelerin geneline bakildiginda toplam altyap: bakim ve isletme maliyetlerinin
yaklagik % 40-65’ini hat bakim maliyeti, %15-40’m1 sinyalizasyon maliyeti
olusturmaktadir. Bu maliyet kalemleri icerisinde personel maliyeti 6nemli paya sahiptir.
Ornegin yapilan bir calismada sadece hat bakim ve isletme maliyetleri tek yon icin, hizl
tren hatlarinda Belcika igin 32.000 €/km, Fransa icin 28.000 €/km, Italya 13.000 €/km,
Hollanda 72.000 €/km, ispanya’da 33.000 €/km; konvansiyonel tren hatlarinda Belgika
icin 38.000 €/km, Fransa igin 42.000 €/km, Italya igin 20.000 €/km, Hollanda i¢in 60.000
€/km olarak belirlenmistir.” Goriildiigii gibi YHT isletmeciliginde hizmet ve personel gibi
birimler disarida birakildiginda tren ve hat bakim maliyetleri hem oldukc¢a yiiksek hem de
oldukga degiskendir [162].

Tiirkiye’de YHT yatirimlart ve tren setleri aliminda ilan edilen proje bedelleri daha
dogrusu ihale bedelleri disinda hat/km, personel, enerji, bakim, yedek parga, amortisman,
bina-donati, finansman maliyet vb. konularinda bazi temel veriler disinda ayrintili resmi
bir rapor, istatistik calismaya ulasilamamistir. Calismanin hazirlanmasi siirecinde elde

edilen sinirli verilere gore, Tiirkiye’de TCDD’nin yayinladigi “2019 Yili Faaliyet Raporu”
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nda [154] YHT hatlarinin 2019 rakamlariyla yillik bakim, onarim ve isletme (personel
hari¢) maliyeti 2018 yilinda 310,2 milyon TL iken bu rakam 2019 yilinda 353,3 milyon TL
olarak gerceklestigi belirtilmektedir.

Raporun gelir tablosunda ise “Yolcu Treni Altyapr Trafik ve Erisim Isletme Gelirleri”
kisminda elde edilen gelirlere yer verilmektedir. Ancak hem gelir hem de gider
kalemlerinde ayrintili bilgilerin yer almamasi net ve agik sonuglar ortaya konulmasini
siirlandirmaktadir. Diger yandan TCDD verilerine genel olarak bakildiginda YHT
Ozelinde hat basina yillik toplam isletme maliyeti, hat bagina yolcu tagimalarindan elde
edilen gelir, amortisman vb. gibi ayrintili bir istatistik gostergenin olmadig1 veya boyle bir
caligma yapilmadig1 goriilmektedir. Bu belirsizlik ilgili Sayistay raporunda da yer bulmus
ve “Bakanlik Tarafindan Net Maliyetin Hesaplama Yonteminin Belirlenmemis Olmas1”

seklinde ifade edilmistir.

Bir isletmenin faaliyetleri esnasinda ortaya koydugu satis ve elde ettigi gelir arasindaki
iliski o isletmenin maliyetlerini karsilaylp karsilayamadigint  konusunda ideal
gostergelerden biridir. Bu kapsamda mevcut veriler itibariyle 2017-2018 yillarinda
Tirkiye’de YHT isletmeciliginin maliyet karsilama kapasitesinin ortaya konulabilmesi i¢in

ilgili yillara ait Sayistay raporlarina dayanilarak su sekilde bir calisma yapilmstir;

Saglanan Gelir Toplami [(@) + (b)]=(c)
Isletme Gider Toplami (d)
Gelir Fazlasi/Noksant (c)-(d)={(e)

(@) Gergeklesen (Net) Bilet Gelirleri

(b) Tahakkuk Eden Kamu Hizmeti Bedeli
(c) Tahakkuk Eden Toplam Gelir

(d) Gergeklesen Toplam Isletme Maliyeti
(e) Gelir Fazlasi/Noksani

Calismada oncelikle ilgili yillarda YHT hatlarinda “gerceklesen (net) bilet gelirleri” ne
bakilmig ve briit gelir ortaya ¢ikarilmistir. Daha oncede ifade edildigi lizere Tiirkiye’de

YHT isletmeciligine kamusal destek verildiginden bilet gelirlerine kamusal destek pay1
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eklenerek toplam briit gelir ortaya ¢ikarilmistir. YHT isletmeciliginin toplam maliyeti ile
toplam briit gelir arasinda fark alinarak gelir fazlasi/noksani belirlenmistir. Elde edilen

sonuclar Cizelge 5.2°de gosterilmistir.

Cizelge 5.2. YHT Bilet gelirleri, isletme giderleri ve hizmeti bedelleri [154]

Isletme Gergeklesen (Net) Tahakkuk Eden Tahakkuk Eden Gergeklesen Toplam Gelir
Yih Bilet Gelirleri Kamu Hizmeti Toplam Gelir Isletme Maliyeti Fazlaligi*
Bedeli
2017 188.680.608,96 103.741.471,06 292.422.080,02 239.305.207,21 53.116.872,81
2018 238.179.613,29 133.168.938,03 371.348.551,32 324.878.457,46 46.470.093,86

* Gelir fazlaligi; YHT isletmeciliginden kar saglanamadigindan kamu kaynaklarinin eklenmesi ile ortaya
¢ikan bir degerdir.

Cizelge 5.2°de yer alan verilerden, yiiksek hizli tren isletmeciliginde bilet satislarindan
elde edilen gelirlerin, hizmet iiretim giderlerini karsilama oranimin 2018 yilinda, 2017
yilindaki %79 seviyesinden %73’e geriledigi anlasilmaktadir. Bu diisiiste, bilet ticretlerine
seyahat sigortast nedeniyle 2018 yilinda yapilan 1 TL’lik artig disinda artisa
gidilmemesinin 6nemli etkisi olmustur. Bu rakama, kamu hizmeti yiikiimliiligli s6zlesmesi
geregi tahakkuk eden kamu hizmeti bedellerinin eklenmesi halinde, isletmecinin iki yillik

sozlesme donemi sonunda, bu hatlarin isletilmesinden elde ettigi toplam gelirin,

maliyetlerini ortalama olarak %18 astig1 goriilmektedir.

Kamu hizmeti bedeli 6demelerine esas net maliyetin hesabinda, isletmecinin tahmini
maliyetlerinin %10’u kadar bir makul kar elde edildigi goriilmektedir. Buna gore
demiryollar1 genel olarak zarar etmekle birlikte YHT isletmeciliginde kapasite kullanim
oranlarinin %90’la yaklastig1 ve zarar edilmedigi gibi ortalama % 10 oraninda kar
saglanmaktadir. Genel olarak demiryollarindaki gelir-gider tablosundaki zarar sonucu
Tiirkiye’de demiryollarinin modernizasyonu ve gelistirilmesi ¢abalarmin bir neticesi olup

20+20 yil isletmecilik siirecinde zarardan kara gegcis saglanabilecektir.

Ote yandan YHT olan talep yapisi itibariyle ticari olarak isletilmesi rasyonel olarak
yerindedir denilebilir. Yukarida verilen ¢izelgelerde goriildiigii tizere YHT sefer bilgilerine
iliskin tabloda da goriildiigii lizere, yiiksek hizli tren isletmeciliginde tasinan yolcu sayisi
2018 yilinda 8.104.363’e ulasmistir. 2017 yilinda bu rakamin 7.163.102 oldugu dikkate

alindiginda, hizli trenlerle tasman yolcu sayisinda 2018 yilinda 2017 yilina nazaran
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%13,14’lik bir artis yasanmustir. YHT tasimaciliZinda tasinan yolcu sayilarinda yukarida
belirtilen artislar yasanmis olmasina karsin, 2017 yili basinda imzalanan kamu hizmeti
yikiimliligl sozlesmesinde 2017 yilinda bilet satiglarindan elde edilmesi beklenen gelir
242.000.000 TL olarak ongoriilmiisken bu rakam 2018 yili i¢cin 234.958.336 TL olarak

gerceklesmistir.

Ancak hem Cizelge 5.2°de goriildiigii tizere hem de TCDD resmi verilerinde beyan edildigi
haliyle YHT hatlarinda kapasite kullanimlar1 yiliksek oranda olsa da ortaya ¢ikan gelir-
gider hesaplarinda iizerinde durulmasi gereken oldukca 6nemli bir husus vardir. Zira YHT
isletmeciliginin devreye alinmasindan itibaren “Kamu Hizmeti Yiikiimliliigi” mii rasyonel
ticari faaliyet mi oldugu konusunda genis bir tartisma alani vardir. Politika yapicilarin
tutumlarina bakildiginda YHT dahil olmak tizere Tiirkiye’de pek ¢ok alanda kamu hizmeti
anlayisinin s6z konusu edilmesinden dolayr YHT isletmeciliginde de bu anlamda

desteklemeler vardir.

Omegin TCDD’nin personel, yatirrm vb. maliyetleri merkezi biitceden karsilanirken
faaliyetlerden dolay1 ortaya gelirler ve giderler kurum biitgelemesinde yer almaktadir. Her
ne kadar muhasebe-finans disiplininin uzmanhginda degerlendirilmesi gerekiyor olsa da
YHT isletmeciliginde “Kamu Hizmeti Yiikiimliligi (KHY)” desteklemeleri ¢ikarilarak
netlestirilmis sonuglara bakildiginda aslinda zarar durumu oldugu goriilmektedir. Ciinkii
KHY uygulanmas1 Yonetmeligi’nde belirtildigi lizere net maliyet, s6zlesmeye esas bedel
olup “bir trenin ¢alistirilmasi i¢in hesaplanan tahmini maliyetlerden, trenden elde edilmesi
beklenen bilet gelirlerinin ¢ikarilmasi sonucu bulunan miktar {izerine makul kar eklenmesi

suretiyle deger tespit komisyonunca belirlenen ihaleye esas kamu hizmeti bedeli,” dir.

Avrupa Komisyonu tarafindan da kullanilan KHY modeli, “cok yolcu tasimasini
desteklemek i¢in daha cazip ve kaliteli hizmet vermeye yonelik tesvik mekanizmasi™ dir.
Bu mekanizma Tiirkiye’de de isletilmekte olup YHT tasimalarinda “hak edis” adiyla
kamusal kaynaklardan desteklenmektedir. Buna gore YHT hatlarinda hakedisler olarak

KHY bedeli olmadan gelir-maliyet kiyaslamasi durumu Cizelge 5.3’te gosterilmistir.

Cizelge 5.3’te goriildigi lizere Tiirkiye’de YHT isletmeciligi neticesinde, kamu destegi

s0z konusu olmayan eger normal bir ticari isletme olsaydi 2018 yil1 itibariyle 86,6 milyon
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TL zarar edilecegi acikca ortadadir. YHT setlerinin bakim-onarim iglemleri i¢in dovize
bagli maruz kalinan maliyet artiglari, enerji fiyatlarindaki siirekli artislar nedeniyle
isletmecilik maliyetleri artmis YHT trenleri de bugiine kadar KHY kapsaminda kalmstir.
Bununla birlikte 2019 yili ve ozellikle pandemik etki nedeniyle yariya disiiriilen
kapasiteler bakimindan s6z konusu zararin tutarinin ¢ok daha fazla olabilecegi ifade

edilebilir.

Cizelge 5.3. YHT hatlarinda KHY bedeli olmadan gelir-maliyet durumu [154]

Isletme Y1l Gergeklesen (Net) Bilet Gelirleri Gergeklesen Toplam Maliyet Zarar
2017 188.680.608 239.305.207 50.624.598
2018 238.179.613 324.878.457 86.698.844

5.5. Gelir-Gider Durumu

Tirkiye’de YHT isletme maliyetleri ile bu hatlardan elde edilen gelirler giderleri giiniimiiz
itibariyle karsilamamaktadir. TCDD’nin ilgili doénem veri, rapor ve diger
dokiimantasyonlarinda elde edilen verile gore diizenlenen Cizelge 5.4’te goriildiigii lizere
2003-2019  yillar1 arasinda TCDD’nin  gelirlerinin  giderlerini  karsilayamadigi
goriilmektedir.

Cizelge 5.4. TCDD’nin gelir-gider durumu (2003-2019) (Milyar USD*) **

il Gelir Gider (GeI'i:r?g(ider) K?(r;%}?rr/néi(?er;m
2003 0,75 1,08 0,33 69,20%
2004 0,88 114 20,26 77,03%
2005 139 155 0,16 89,74%
2006 1,08 143 0,35 75,44%
2007 125 174 0,48 72,28%
2008 136 1,09 0,63 68,36%
2009 137 1,70 0,34 80,34%
2010 134 102 0,58 69,86%
2011 159 2,03 0,44 78,40%
2012 143 187 0,43 76,74%
2013 134 2,01 0,67 66,47%
2014 0,01 176 0,86 51,20%
2015 0,81 159 0,77 51,32%
2016 0,69 152 0,83 45,46%

* TCMD Reel Efektif Yillik Ortalama USD Kuruna Gore
**Veriler TCDD’nin yayinladig1 rapor ve istatistiklerinden ¢ekilerek olusturulmustur.
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Cizelge 5.4. TCDD’nin gelir-gider durumu (2003-2019) (Milyar USD*) ** (Devami)

2017 0,28 0,83 -0,55 33,91%
2018 0,26 0,79 -0,53 32,63%
2019 0,35 0,79 -0,45 43,45%
Toplam 17,08 25,75 -8,67 63,65%

* TCMD Reel Efektif Yillik Ortalama USD Kuruna Gore
**Veriler TCDD’nin yayinladig1 rapor ve istatistiklerinden cekilerek olusturulmustur.

Cizelge 5.4’te goruldiigli izere YHT devreye alindigindan itibaren gelir-gider araligi
stirekli acilmistir. Gelirlerin giderleri karsilama oran1 2003-2019 déneminde ortalama -
%63,5 olarak gerceklesmistir. Gider merkezlerinde ise ortalama %60 oraninda isletme ve
bakim maliyetlerinin pay1 oldugu tespit edilmistir. Bu verilere géore TCDD 2003-2019
yillar1 arasinda toplam 17,08 milyar dolar gelir elde etmis buna karsin 25,75 milyar dolar
gider tiretilmis olup toplam zarar 8,67 milyar dolar olmustur. Diger yandan altinin 6nemle
cizilmesi gereken husus; demiryollarina yapilan yatirimlar genel biitgeden karsilanmakta
olup Cizelge 4.8 de yer alan gelir-gider dengesi tamamen kurumun yatirim dis1 yani olagan
isletme faaliyetlerini gostermektedir. Diger yandan Sekil 5.1°de goriildiigi {iizere
Tiirkiye’de demiryolu isletmeciliginde 2003-2019 yillarinda s6z konusu olan gelir, gider
ve zarar durumuna bakildiginda tlizere 2003-2019 yillar1 arasinda TCDD’nin zarar ve

giderleri arasinda paralellik s6z konusu iken gelirleri gorece diisiik seyretmistir.

Yillik degisimler agisindan bakildiginda TCDD’nin 2003 yilindaki geliri 0,75 milyar dolar
iken 2019 yilindaki geliri 0,35 milyar dolara gerilemistir. Genel olarak bakildiginda
kurumun zarar ve giderleri 2011-2013 yillarinda en yiiksek seviyeye ulagmis ve bu
tarthlerden sonra her iki veri gerileme gostermistir. Buna karsin gider ve zarar tutarlarinda
azalma goriliirken etkili bir gelir artis1 saglanamamistir. Buna gore zarar ve giderlerin
paralel seyretmesi, gelirlerin de diisiik kalmasi kurumun isletme faaliyetlerinde verimli
sonuclar ortaya koyamadigimi, Tirkiye’de zarar ve giderlerin de kamusal yiik
olusturdugunu ifade etmek miimkiindiir. Diger yandan ortalama ddviz kurlarina gore
dontistiiriilerek degerlendirildiginde Tiirkiye’de demiryollari genelinde yapilan her 100
TL’lik masraf/harcama karsiliginda ortalama 36,4 TL geri kazanabildigi, kalan kisim da

zarar olarak gerceklestigi goriilmektedir.
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Sekil 5.1. TCDD’nin zarar durumu (2003-2019) (Milyar USD*) **

Zararin temel nedenleri demiryolu kullanimi ve isletilmesinde basabas noktasinin
gecilememis olmasi, altyapi, isletme, personel vb. maliyetlerin karsilanamamasidir.
Altyap1 kullanim tarifesinin maliyetlere gore diisiik kalmasi nedeniyle finansman ihtiyaci
ortaya c¢ikmaktadir. TCDD’nin mali tablolarinda zarar gdstermesinin en 6nemli nedeni
demiryollarinda yiik ve yolcu tagimaciligi bakimidan gelismis ve gelismekte olan iilkelere
gore oldukga diisiik kapasite kullanimindan ileri gelmektedir. Uluslararasi karsilagtirmalara
bakildiginda yiik ve yolcu tasimaciliginda demiryolunun payr %2,7 iken bu oran
Avusturya’da %11,5 oraninda, Hollanda’da %11,4, Fransa’da %10,8 oraninda, ingiltere’de
%S8,8 oraninda, Macaristan’da %,8,9, Almanya’da %38,7 oraninda olup AB genelindeyse
ortala % 8,1 oranindadir. Tiirkiye, hem AB geneline gore hem de diger gelismis iilkelere
bu oranlarin olduk¢a gerisinde oldugundan basabas noktasinda sabit maliyetlerini

karsilanmasi miimkiin olmayip zarar sdz konusu olmaktadir [150].

Model karsilagtirma bakimimndan YHT isletmeciliginde karliligin ve ekonomik

rantabilitenin elde edilebilmesi i¢in Almanya Ornegi ile karsilastirma yapilabilir. Ocak
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2020’de agiklanan verilere gore Almanya’da yiiksek hizli ve konvansiyonel demiryollar
hatlarinda pandemik etki nedeniyle 2019 yilinda bir onceki yila kiyasla %3,7°1lik bir
daralma s6z konusu olsa da 538 milyon Avro kar elde edilmistir [167]. Tiirkiye’de ise ayni
doneme bakildiginda kamu destekleri disarida birakildiginda sadece yolcu biletlemesi
kaleminde 2018 yilinda 86,6 milyon TL (yaklasik 15,4 milyon Avro) zarar gergeklesmistir.
Tiurkiye’de YHT isletmeciliginin karli hale gelebilmesi i¢in Almanya 6rneginde oldugu

gibi bu hatlarin kullanim oranlarinin artirilmast gerekmektedir (Cizelge 5.5).

Cizelge 5.5. Demir yollarinda Tirkiye-Almanya karsilastirmasi (2018) [58]

Yiizélgiimii | Konvans. | YHD (Km) Niifus Karayolu 1.000 Km?'ye
(1.000 Km?) | Demiry. (Milyon) Uzunlugu Diigen Karayolu
(Km) (1.000 Km) (Km)
Tiirkiye 785 12.803 1.213 82 68 87
Almanya 357 39.416 1.658 83 230 644
1.000 1 Km 10.000 100.000 Niifus/ Elektrikli Hat
Km?ye Demiryolu Niifusa Niifusa Demiryolu ile %
Diisen na Diisen Diisen Diisen Seyahat
Demiryolu Karayolu Karayolu Demiryolu Siklig1 (Kisi)
(Km) (Km) (Km) (Km)
Tiirkiye 13 7 8 13 2,2 a7
Almanya 108 6 28 46 34,7 53

Cizelge 5.5’te gorildigii lizere 2018 yili itibariyle Tiirkiye’de yaklasik 68 bin km,
Almanya’da ise 230 bin km’lik bir karayolu agi vardir. Bin km’ye diisen demiryolu
Tiirkiye’de 87 km iken bu rakam Almanya’da 644 km’dir. Bununla birlikte 100 bin kisiye
diisen demiryolu Tiirkiye’de 13 km iken Almanya’da bu rakam 46 km’dir. Niifusun
demiryollarin1 kullanma seyahat siklig1 Tiirkiye’de 2,2 kisi iken bu rakam Almanya’da
34,7°dir. Ancak demiryollarinin isletilmesinde diinya genelinde kamusal kaynaklarla

siibvansiyonlar yapildig1 bilinmektedir.

Pek c¢ok iilkenin demiryollarinda (buna AB {iyesi bazi iilkeler de dahildir) zarar s6z
konusudur. Ancak demiryollarindan verimliligin karlilik yoniinde gelisme gdsterebilmesi
icin 2014 yilinda demiryollarinda verimlilik konusunda Avrupa Komisyonu tarafindan
yapilan caligsmaya gore standart yolcu tagimaciliginda toplam tasimada en az %6,3 oraninin

astlmasi gerektigi ifade edilmistir [151]. Bununla birlikte standart yolcu tasimaciliginda
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Tiirkiye agisindan bakildiginda mevcut yolcu tasimalarinda demiryolu paymin %2,7°de

kalmas1 yakin donem igin basabas noktasina olduk¢a uzak olundugu goriilmektedir.

Isletmecilik bakimindan Tiirkiye’nin gelecekte model almasi gerektigi diisiiniilen
Almanya’nin demiryollarinda karli sonuglar almasinda, yolcu tasimaciliginda YHT nin
payinin yiiksek olmasinin yani sira, konvansiyonel hatlardaki yiik yogunlastirmasi ve YHT
hatlarinda 6zellikle gece saatlerinde yiik tasimaciliginin da yapilmasi gerekmektedir. YHT
hatlarinda yiik tagimacilig1 yapilmasinin en 6nemli avantaji, metrik ton bazindaki yiiklerin
tek seferde kara yolundan ¢ok daha fazla miktarda, ¢ok daha ucuz ve hizli taginabilmesidir.
Bununla birlikte akaryakit tasarrufu da elde edilebildiginden toplam maliyetler oldukca
asag1 cekilebilmektedir.
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H Tirkiye 11,4 11,6 11,6 11,1 11,9 10,4 11,6 12,8 14,4 14,7
® Almanya| 107,3 | 113,3 | 110,6 | 112,6 | 112,7 | 116,6 | 128,8 | 131,2 | 129,9 | 1131

Kaynak: (Statista, 2020)’den iiretilmistir.

Sekil 5.2. Tiirkiye ve Almanya demiryollarinda taginan yiik miktarlari (Bin Ton) [131]

Sekil 5.2°de goriildiigii ilizere demiryollarinda tasinan ylik miktarlarina genel olarak
bakildiginda Almanya’nin bu alandaki tasima miktar1 Tiirkiye’nin neredeyse 8 katidir.
Baska bir agidan Almanya, yiik tagimaciliginda kara tasit1 yerine Tiirkiye’den 8 daha fazla
demiryollarina yonelmistir. Alatas ve Somunkiran’a (2016:3) gore “demiryolunda birim ige

diisen enerji tiiketimi karayoluna gore 1/4-7 oraninda daha azdir. Platform genisligi 13.7
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m. olan ¢ift hatli ve sinyalizasyonlu bir demiryolunun ortalama maliyeti 2 milyon 850 bin
dolar/km. iken kapasite ve standartlar1 agisindan ayni baza getirilen (3x2) seritli otoyolun
maliyet ortalamasi 8 milyon dolar/km. olmaktadir” [140].

Demiryollarinin tagima maliyetlerinde en onemli kalemlerden biri olan akaryakitta en
diisiik maliyet avantajina sahip olmasma ragmen Tiirkiye’de yeterince kullanilamadig:
gorlilmektedir. Dolayisiyla Aydemir ve Cubwa (2019: 272) goére “demiryollarinda

gereken talebi karsilamaya yonelik yeni stratejilerin, planlamalarin ve projelerin artarak
devam etmesi, mevcut bulunan demiryollar1 hatlarinin kalitesinin 1iyilestirilmesi,
incelemeler sonucu mevcut hatlardan en verimli sekilde faydalanilarak modernize edilmesi
gerekmektedir” [141]. Nitekim literatiirde yer alan ekonometrik nitelikteki bazi
caligmalarda demiryolu yiikk tasimacilifindaki bir birimlik artisin nedensellik testleriyle
ispatlandig1 goriilmiis olup, ekonomik biiylimeyi arttirdigi, Ozellikle kisa donemde
demiryolu yiik tasimaciligindan saglanan biitiinlesik faydalarin ekonomik biiyiimeye dogru

bir nedensellik iligkisi meydana getirdigi tespit edilmistir [147, 148].
5.6. YHT Yatirim Maliyetleri

Yukarida da ifade edildigi gibi 2003-2023 yillar1 arasinda 45 milyar dolar1 asacagi tahmin
edilen YHT projelerinde kullanilan demiryolu tasitlarinin maliyetleri ise satin alma,
isletme ve bakim olmak iizere {i¢ unsurdan meydana gelmektedir. Satin alma maliyeti
koltuk sayisi, hiz kapasitesi ve diger teknik spesifikasyonlarina gore degisiklik
gostermektedir. Bununla birlikte, nihai fiyati1 etkileyebilecek bagka faktorler de vardir.
Ornegin imalatc1 ile demiryolu operatérii arasindaki sézlesme iliskisi, teslimat ve ddeme
kosullar1, operatdr tarafindan talep edilen 6zel dahili konfigiirasyon, vb. Isletme maliyetleri
ile ilgili olarak bunlar esas olarak trenlerin isletilmesi i¢in tliketilen isgiicii (personel) ve
enerji maliyetlerini icermekte olup; sigorta masraflari, tren olusumu (gerekirse), tren igi
yolcu hizmetleri (yiyecek, icecek vb.). Bu maliyetler genellikle belirli bir hatta isletilen
trenlerin (filo) sayisina baghdir ve bu da dolayli olarak talebe gore belirlenir. Trenlerin
teknik gereksinimleri boyutlarina gore farklilik gosterebileceginden, bazen bu maliyetlerin
koltuk sayismna veya koltuk kilometresine bagli olarak tahmin edilmesi tercih edilir.
Demiryolu tasitlarinin bakim maliyeti s6z konusu oldugunda (yine is¢ilik, malzemeler ve

yedek parcalar dahil), talepten (filo biiylikliigi yoluyla) dolayli olarak da etkilenirler,
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ancak esas olarak toplamda yaklasik olarak tahmin edilebilen tren kullanimindan her tren

tarafindan her yil kat edilen mesafeye gore de degisim gosterebilmektedir [152] [153].

YHT projelerinin olusturulmast ve isletilmesiyle ilgili planlama maliyetleri, ingaattan dnce
yiriitiilen teknik ve ekonomik fizibilite ¢aligmalar1 gibi bagka maliyetler de vardir. Bu sabit
maliyetlerin yani sira arazinin yasal olarak hazirlanmasiyla ilgili olanlar (mevcut arazi
sahiplerine kamulastirma veya edinme) bir sekilde insaat maliyeti kategorisine dahil
edilebilir. Ote yandan, sabit olan ve altyapiya veya operasyonlara kolayca atanamayan bazi

isletme maliyetleri (genel yonetim, pazarlama, i¢ egitim vb.) vardir.

Tiirkiye’de YHT projelerinin yatirrm maliyetlerine oncelikle toplam daha sonra hatlar
bazinda bakilmalidir. Tirkiye’de 2003-2019 yillarin arasinda demiryollarina yapilan

harcamalar Sekil 5.3’de gosterilmistir.
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* TCMD Reel Efektif Yillik Ortalama USD Kuruna Gore
**Veriler TCDD’nin yayinladigi rapor ve istatistiklerinden ¢ekilerek olusturulmustur.

Sekil 5.3. Tiirkiye’de demiryollarina yapilan harcamalar (2003-2019) (Milyar USD*) **
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Sekil 5.3’de goriildiigii tizere TCDD’den ¢ekilen verilere gore Tirkiye’de 2003-2019
yillarinda demiryollarina toplam 39,67 milyar dolar harcama yapilmistir. En yiiksek
harcamalar ise 2010-2011-2013-2014 yillarinda yapilmistir. S6z konusu donem igerisinde
ise 25,75 milyar dolar (Bkz. Cizelge 5.4) gelir elde edilmis olmasi aradaki farkin kamu

kaynaklar ile karsilanmasina yol agmaktadir.

Ulasimda YHT ve YHD’ in kullanilmasinin pek ¢ok avantajiin bulundugu bilinmektedir.
Zira karayolu ulagim sistemi ile demiryolu ulagim sistemini yapim, bakim ve isletme
maliyetleri acisindan  karsilastirildiginda;  demiryolu ulasim  sisteminin  yolcu
tagimaciliginda %40-50 oraninda, yiik tasimacilifinda ise yaklasik %70 oraninda daha
diisiik maliyet sahip oldugu pek cok calismada ortaya konulmustur. Ancak demiryolu
ulagiminin baslica dezavantajlari; altyapisinin iktisadi etkisi, ¢ok iiriinlii bir sektdr yapisina
sahip olmasi, girdi ve ¢ikt1 faktorlerinin boliinmezligi, sektdrde bulunan firmalarin 6zel
maliyet yapisi, kamu yatirimi olarak goriilmesi ve ulasim sektoriindeki dissalliklardir [35]
[36] [37]. Tirkiye’de giincel durum itibariyle YHT hatlarinda sadece yolcu tasimaciligi
yapilmakta olup heniiz yiik tasimacihigina gecilmemistir. Ozellikle yiik tasimaciliginda
demiryollarimin  kullanilmasi durumunda literatirde ©nemli maliyet avantaji elde

edilebilecegi belirtilmektedir.
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6. SONUC VE ONERILER

Modern ¢agin baslangic sembollerinden biri olan demiryollar1 1825 yilindan bu yana yiik
ve yolcu tasimaciliginda etkili bir ara¢ olarak kullanilmaktadir. Ikinci diinya savasinin
ardindan demiryollar1 ve tren sistemlerinde ABD, Bati1 Avrupa, Hindistan, Giiney Asya ve
Sovyetler hinterlandindaki {iilkelerde farkli standartlar gelismistir. Ancak 1980’11 yillarin
sonlarindan itibaren uluslararasi dolasim ve mal ticaretinde 6nemli bir tasima modu olan
demiryollar1 standartlarinda uyum ve entegrasyona gidilmistir. Demiryollari, tlkeleri
birbirini baglarken ayni zaman ticari hareketliligin siirdiiriilmesinde diger modlara gore
elverigli bir sistem oldugundan 1950°li yillardan itibaren uluslararasi diizenleme ve ortak
projelere konu olmustur. Paris Antlagsmas1 (1951) ve Roma Antlasmas1 (1957) ile baslayan
yeni siliregte Avrupa, Sovyetlerden sonra Asya ve Dogu’da bdlgesel demiryolu projeleri
baslatilmistir. 1990’larin ortalarindan itibaren somut bir yapiya doniisen TEN-T Aglari,
PAN-Avrupa Projesi ve TRACECA Koridoru gibi ¢ok onemli program ve projeler
baslatilmigtir. Bunlar arasinda son donemde diinya ticaretinde dnemli bir yere sahip olmasi
hedeflenen “Bir Kusak Bir Yol” adiyla Cin 6nciiliigiinde baslayan Modern Ipekyolu ticaret
havzasinda faaliyet gdsterecek olan Demir Ipekyolu Projesinin 6zel bir énemi ve yeri

vardir.

Demir Ipekyolu tam olarak faaliyete gecirildiginde Cin ile Avrupa arasinda kesintisiz
demiryolu ulasim1 miimkiin hale gelecektir. Bu projede Tiirkiye merkezi bir konumda olup
ticaret ve lojistik faaliyetlerde iiz olarak biiylik bir potansiyele ve firsata sahiptir. Bundan
dolay1 Tiirkiye pek ¢ok uluslararasi demiryolu projesinde ana paydaslar ve ¢oziim ortaklari
arasindadir. Ornegin 2007 yilinda temeli atilan ve 2017 yilinda isletmeye agilan Bakii-
Tiflis-Kars (BTK) Projesi ile Azerbaycan, Giircistan ve Tiirkiye araciligiyla Avrupa ve Cin
arasinda daha 1yi ticaret isbirligi i¢in verimli bir transit yolu acilmistir. BTK Projesi, Bir
Kusak Bir Yol Projesinin kilit noktalarindan biri olup, Asya’dan Avrupa’ya akista dnemli
bir role sahiptir. BTK Projesi’nin hayata gecirilmesiyle Avrupa’y1r Anadolu ve Giiney
Kafkaslar iizerinden Uzak Dogu Boélgesine ve Gliney Asya Bolgesine birlestirecek ve
demir Ipekyolu seklinde isimlendirilen araliksiz demiryolu ulasimi miimkiin hale gelmistir.
BTK Projesi, Marmaray’in da bitmesinden sonra Trans Avrupa ve Trans Asya demiryolu

hatlarinin birbirlerine eklenmesine, Hazar Denize iizerinden tren ve feribot aglar ile
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Kazakistan ve Tiirkmenistan ile olan hatlartyla, durmaksizin gergeklesen bir demiryolu

ulagim sistemi saglayacaktir.

Marmaray hattinin devamindaki Halkali ile Gebze arasindaki sinyalizasyon c¢aligmalar1 da
tamamlandiginda Avrupa ile Orta Asya, Cin ve Giiney Asya arasindaki yiik tasimalarinin
tamamimin demiryoluna aktarilmasit planlanmaktadir. Bir diger yandan bu proje
Tiirkiye’ nin Tiirkistan ve Kafkasya’daki tilkelerin tarihi ve kiiltiirel mirasiyla kaynasmasi,
ekonomik olarak ise bolgedeki petrol ve dogalgaz kaynaklarina kolay ulasabilmesi,
iilkelerin Diinya’ya Tiirkiye lizerinden agilmasi bakimindan biiylik 6nem tasimaktadir.
BTK hatt1 Iran {izerinden gecen dogu ve bati koridoruna alternatif bir giizergah
olusturmaktadir. Proje Tirkistan't Hazar lizerinden Tiirkiye'ye baglamakta Tiirkiye’yi de
Marmaray Projesi lizerinden Avrupa’ya baglamaktadir. Tiirkistan ve Avrupa arasinda daha
kisa ve daha giivenli bir yol {izerinden ulasim saglamaktadir. Konvansiyonel
demiryollarindaki bu gelismeler ve igbirlikleri 21. yiizyil i¢in olduk¢a 6nemli olan yeni bir

ticari, kiiltiirel, sosyal ve ekonomik donemi baglatmaya adaydir.

Demiryollarindaki gelismeler sadece konvansiyonel hatlarla smirli kalmamis, yolcu
tasimaciliginda hiz ve konforda 6nemli ilerlemeler olmustur. Teknik ilerlemelere bagl
olarak ilk Ornegi 1960’Ih yillarda Japonya’da goriilen ve daha sonra pek c¢ok tilkede
kullanilmaya baslayan yiliksek hizli demiryolu hatlar1 yolcu tasimaciliginda yeni bir
donemi baglatmistir. Yiiksek hizli demiryolu, genel olarak 250 km/s ve lizerinde hareket
eden, sehirleraras1 ulasimda yolcu tasimaciliginda hizli ve konforlu seyahat icin
gelistirilmis bir ulagim yontemidir. Bu ulasim sisteminde alt yapida sadece yiiksek hizli
isletilen hatlar, karma isletim yapilan hatlar ve konvansiyonel hatlarda karma isletim
yapilan hatlar olmak {izere {i¢ tiir yapinin kullanilmasi miimkiindiir. Diger yandan tren
setlerinde ise MAGLEV Sistem, Yalpali Sistem ve Yiiksek Hizl1 Tren olmak iizere yine ii¢
tir ara¢ kullanilabilmektedir. Ancak diinyada genellikle celik tekerlekli ve elektrik ile

hareket eden araglar kullanilmaktadir.

Yiiksek hizli demiryollar1 yatirim ve projelerinde Tiirkiye’ye bakildiginda 2003 yilinda
baslayan ve 2009 yilinda tamamlanan ilk hizli tren hatti, Tirkiye’nin ilk hizli treni olarak
197 km’lik mesafede Ankara-Eskisehir hattinda yapilmistir. Tiirkiye’de demiryollari
anahat toplam1 2020 yil basi itibariyle 12.803 km’ye ve YHT mevcut hat uzunlugu da



101

1.213 km’ye ulasmistir. YHT ile taginan yolcu sayilart ise 2016 yilinda 5.9 milyon, 2017
yilinda 7,1 milyon, 2018 yilinda 8,1 milyon ve 2019 yilinda 8,3 milyon olmustur. 2009
yilinda konvansiyonel hatlarin toplam demiryolu yolcu tasimacilig: igerisinde pay1 %93
iken bu say1 2019 yilinda %45’e kadar gerilemistir. Bununla birlikte YHT hatlarinda
taginan yolcularin payr 2009 yilinda %7 iken bu say1r 2019 yilinda %55’¢ kadar
yukselmistir. Tiirkiye’nin 2023-2035 yillarin1 kapsayan strateji ve hedeflerinde, 1.213 km
olan yiiksek hizli ve hizli tren hatlarin1 12.915 km’ye, 11.497 km olan konvansiyonel
demiryolu hatlarin1 da 12.293 km’ye ¢ikarilmasi planlanmaktadir. Tiirkiye’de Ankara-
Istanbul, (533 km), Ankara-Konya (212 km) ve Istanbul-Konya (604 km) hatlar1 isletmeye
acilmistir. Devam eden projeler ise Ankara-izmir (624 km), Bursa ile Bilecik (109 km),
Kayseri-Yerkdy (42 km), Ankara-Sivas (393 km) hatlaridir. 2035 yilina kadar Tiirkiye’de;
Edirne, Istanbul, Izmir, Ankara, Sivas-Erzincan, Erzincan-Erzurum-Kars ve Bakii-Tiflis-

Kars entegrasyonun tamamlanmasi hedeflenmektedir.

Tiirkiye’de, yakin ve orta vadede hem i¢ dolasimda hem de uluslararasi baglantilarda
yiiksek hizli tren entegrasyonu ile ekonomik ve sosyal firsatlardan yararlanabilmek igin
yatirimlar devam etmektedir. 2003 yilindan gilintimiize 1.213 km’lik YHD hatlarmin
yapimmi i¢in ise TCDD verilerine gore 2003-2023 arasinda tamamlanan/tamamlanacak
mevcut hatlar ile onaylanan ve devam eden yiiksek hizli tren ve demiryolu projelerinin alt
ve st yapi ile birlikte yaklagik maliyetin 45 milyar dolardan fazla oldugu/olacagi tahmin
edilmektedir. 2021 yili i¢in ise ¢esitli kalemlerde toplam 6,24 milyar TL (yaklasik 900
milyon dolar) ek kaynak gereksinimi olmus, 2023 yilina kadar da yeni ek kaynak

gereksinimi olacagi beklenmektedir.

Tirkiye’de sadece yolcu tasimaciliginda kullanilabilen YHD’nin ¢ok yiiksek yatirim
maliyetlerine neden olmasi bazi tartismalar1 da beraberinde getirmektedir. Bu tartigsmalarin
odaginda ise YHD’min katlanilan maliyetlere karsin beklenen fayday1 saglayip
saglayamadig1 sorusu yer almaktadir. Bu konuda net bir yanit verilmesi giictiir. Zira
demiryollari, ilkesel olarak kamu hizmeti kapsaminda degerlendirilmekte olup rasyonel
tercih ve karar metodolojilerine gore fayda-maliyet yoniinden ele alinmasi tekcil bir bakis
acisidir. Kamu hizmeti bakis agisina gére demiryollart hem konvansiyonel hem de YHD
bakimindan egitim, adalet, saglik vb. gibi bir kamu hizmetidir. Ancak her hizmetin bir

maliyeti oldugundan kamu kaynaklarmin da etkili kullanilmasi1 gerektiginden yapilan
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yatirimlarin sonuglarinin da buna uygun olmasi, YHD yatirimlarinda kamu hizmeti ilkesi

ile etkinligin birlikte gdzetilmesi gerekmektedir.

Diger yandan YHD yatirimlart hakkinda fayda-maliyet baglaminda saglikli bir
degerlendirme yapilabilmesi i¢in tiim diinyada oldugu gibi projelerin tamamlanmasi ve
faydali 6miir olarak kabul edilen ortalama 25-30 yillik bir periyodun geride birakilmis
olmasi1 gerekmektedir. Bu acidan bakildiginda Tiirkiye’de mevcut YHD hatlart 1.213 km
olup hedeflenen 4.500 km’ye ulasildiginda yatirimlar hakkinda daha saglikli bir

degerlendirme yapilabilmesi miimkiindiir.

Tiirkiye’de halen hizmette bulunan YHD hatlarimin igletme maliyetleri bakimindan
kapasite durumuna bakildiginda, teorik kapasitenin ortalama %80 oraninda gerceklestigi
gorlilmektedir. Bununla birlikte karayolundan ¢ekilen yolcu sayisi ile konvansiyonel
hatlardan ¢ekilen yolcu sayisinda YHD’nin pay1 yillara gore siirekli olarak artmaktadir.
Ancak diger modlardan c¢ekilen yolcu sayilarinda olmasi gereken oranlara heniiz
ulagilamamistir. ' YHD isletmeciliginde basabas noktasi olarak diger modlardan ¢ekilen
yolcu oraninin %6,3 olmasi 6nerilmekte iken Tiirkiye’de %2,7 de kalmis, demiryollarinda
karlilig1 saglayan Almanya’da ise bu oran yaklasik %8 dir. Dolayis1 ile Tiirkiye nin genel
anlamda YHD isletmeciliginde kar saglama hedefine uzak oldugu ancak yukarida verilen
gergeklesmelere (%80’lik kullanim orani) ve projelerin tamamlanma durumuna gore diger
modlardan ¢ekilecek yolcu sayilarinda artis olmasi beklenmektedir. Ornegin Tiirkiye’nin
Dogusu ve Batisi arasinda baglanti saglayacak olan Istanbul-Eskisehir-Ankara-Sivas-
Erzincan hatlar isletmeye alindigin hem kullanim sayis1 hem de kullanim oraninin artmasi
muhtemeldir. Bdylece basabas noktasinin yakalanmasi yakin vadede miimkiin

olabilecektir.

Tiirkiye’de YHD isletmeciliginde; bilet gelirleri ve kamu destegi olmak tiizere iki tiir gelir
vardir. Ancak bilet gelirleri ile toplam giderleri karsilamamakta aradaki negatif fark kamu
destegi ile finanse edilmektedir. Yatirim ve proje maliyetleri ise tiimiiyle kamu
kaynaklarindan karsilanmaktadir. Baska bir acindan YHD isletmeciliginden elde edilen
gelirler giderleri karsilamadigi gibi TCDD’nin maliyet karsilama ve yeni yatimlar igin
kamu destegine gereksinimi vardir. Ornegin bilet satislar1 isleme maliyetlerinin yaklasik

%73’lUnl karsilayabilmektedir. TCDD’nin proje, yatirim, tesis, insaat, personel, vb.
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maliyetleri merkezi biitceden karsilanirken, faaliyetlerden elde edilen gelirler ve giderler

kurum biitcelemesinde yer almaktadir.

YHD isletmeciliginde “Kamu Hizmeti Yikiimliligi” desteklemeleri c¢ikarildiginda
aslinda zarar siirekli olarak bir zarar durumu oldugu gériilmektedir. Nitekim TCDD, YHD
isletmeciliginde 2013-2019 yillar1 arasinda ortalama yillik olarak ortalama 1,51 milyar
dolar zarar etmistir. TCDD 2003-2019 yillar1 arasinda toplam 17,08 milyar dolar gelir elde
etmis buna karsin 25,75 milyar dolar gider tretilmis olup toplam zarar 8,67 milyar dolar

olmustur.

Zararin temel nedenleri demiryolu kullanimi1 ve isletilmesinde basabas noktasinin
gecilememis olmasi, altyapi, isletme, personel vb. maliyetlerin karsilanamamasidir.
Altyap1 kullanim tarifesinin maliyetlere gore diisiik kalmas1 nedeniyle finansman ihtiyaci
ortaya ¢ikmaktadir. TCDD’nin mali tablolarinda zarar gostermesinin en 6nemli nedeni
demiryollarinda yiik ve yolcu tagimaciligi bakimidan gelismis ve gelismekte olan iilkelere

gore oldukga diistik kapasite kullanimindan ileri gelmektedir.

Tirkiye’de YHD yatirimlart henliz devam etmektedir. Demir yollarindaki gelir-gider
tablosundaki zarar ve eksik karsilama durumu, Tiirkiye’de demiryollarinin
modernizasyonu ve gelistirilmesi c¢abalarinin bir neticesi olup 20+20 yil isletmecilik
siirecinde zarardan kara gegis saglanabilecektir. Bu kapsamda calismadan elde edilen

sonu¢ ve kazanimlara gore su Onerileri ileri siirmek miimkiindjir;

e Demiryollar1 diinyada ornekleri goriildiigii {lizere politika olarak kamu hizmeti
kapsaminda goriilmektedir. Ancak demiryollariin kamu hizmeti boyutunun ayni
zamanda ekonomik deger bakimindan da rasyonel hale getirilmesi gerekmektedir.

e 2003 yilindan itibaren hem yatirimlarin geri doniislerinde hem de karlilik bakimindan
olumlu gostergeler iiretemeyen TCDD’nin kurumsal yapisinin; teknik ve isletmecilik
bakimindan doniistiiriilerek, ozerk nitelikteki Turk Hava Yollar1 A.S. benzeri bir
orgiitlenmeye gidilmesi tavsiye edilebilir.

e Demiryolu ulasimimda Modern ipek Yolu énemli ve stratejik bir siire¢ olup, bu siirecte
uluslararas1 dolasimin daha kapsamli hale getirilmesi gerekmektedir. Ornegin gelecek

projeksiyonlarinda uluslararasi isbirlikleri ile Tirkiye kaynakli ve baglantili YHD
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projelerinin giindeme alinmasi gerekmektedir. Diger yandan devam eden ve planlanan
projelerin turistik hareketliligin yogun oldugu bdlgelerle de entegrasyonunun
saglanmasi Onerilebilir.

e YHD hatlarmin karli hale gelmesi veya en azindan yatirnmlar disindaki isletme
maliyetlerini karsilayabilmesi icin planlanan hatlarin gecikmeden hizmete acilmasi
gerekmektedir. Ozellikle 2021 yilinda devreye alinmasi beklenen Ankara-Sivas hatti
kapasite artis1 saglanmasinda 6nem arz etmektedir.

e Fiyat, hizmet kalitesi ve erisim noktalar1 bakimindan YHD’ nin cazibesinin artirilmasi
ve diger modlardan daha fazla yolcu ¢ekilmesi gerekmektedir. Ayrica YHD
baglantilarinin diger modlarla entegrasyonundaki eksiklikler giderilme veya daha etkin
hale getirilmelidir.

e Proje ve yatirim maliyetlerinin kamu kaynaklarindan karsilanmasi kamu hizmeti olarak
makul bir yaklasim olmakla birlikte bilet ve isletme maliyetlerinde kamu destekleri
azaltilmalidir. Tren setlerinin sefer basimma olusturdugu yiiksek maliyetlerin
azaltilmasinda %20’yi asan atil kapasitenin dengelenmesi gerekmektedir.

e YHD tren setlerinde uygun tasarim ve donanimla, parsiyel kargo tagimaciligi hizmetinin
birlikte devreye alinmasi dnerilebilir. Ucak kargo modellerinde oldugu bir planlama ile
YHD hatlarinda kargo tasimacilig1 yapilabilir. Bu konuda yine bir kamu kurumu olan
PTT Kargo ile ortak bir pilot proje yiiriitiilebilir. Bdyle bir projenin ger¢eklesmesiyle;
Ankara-Sivas hattt tamamlandiginda, Istanbul-Sivas arasinda transit YHD servisi
hizmete gireceginden, yaklasik 700 km’lik mesafede oldukga etkili sonuclar elde

edilebilecegi diistiniilmektedir.
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