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OZET

YUKSEK LISANS TEZI

YUKSEK HIZLI TRENIN BOLGESEL KALKINMAYA ETKILERI
(KARAMAN ORNEGT)

FURKAN YILMAZ

TOKAT GAZIOSMANPASA UNIVERSITESI FEN BILIMLERI ENSTITUSU

INSAAT MUHENDISLIGI ANA BILIM DALI

(TEZ DANISMANI:DR. OGR. UYESI MELIH NACi AGAOGLU)

Gilinliik yasantimizin vazgecilmez bir pargasi olarak goriilen ulastirma sistemi,
ekonomik ve sosyal girdileriyle toplumu siirekli etkileyen bir yapiya sahiptir.

Ulastirma sektorii; iiretim siirecinin 6nemli bir parcasini olusturmasi ve gerektirdigi
onemli yatirimlarin ekonomide yarattigi etkiler agisindan toplumlarin ekonomik yapilari
icinde agirlikli bir yere sahiptir. Toplumsal yasamda modernlesmeye paralel olarak
ulasim hareketliligi artarken, yiik ve yolcu tagimaciliginda toplumun ekonomik-sosyal
yapist, liretim bi¢imi ve ekonomik ¢ikarlar kendine 6zgii bir ulagtirma tiiriinii de ortaya
cikarmaktadir.

Bu tezde, Tiirkiye’de yolcu tasimaciliginda yillar gectik¢e 6nemi artan yiiksek hizli tren
yolcu tagimaciligi incelenmektedir. Bu konuda Tiirkiye’deki ulasim aginin merkezinde
bulunan Konya ili esas alinmistir. Gelecekteki ulagim politikalarinin belirlenmesine 151k
tutmasi acisindan, ileriye yonelik tahminlerin yapilabilmesi i¢in su anki degerlerden
yola ¢ikarak yolculuklarin formiile edilmesine ¢alisilmistir. Bunun i¢in de Konya ilinin
verilerinden yola ¢ikilmistir.

Tez g¢aligmas1 kapsaminda, Tiirkiye'de ve Diinya’da, ulasimda her gecen giin 6nemi
artan ve bu alanda yatirnmlar gergeklestirilen yiiksek hizli tren hatlarinin gegis
giizergahlarindaki bolgelere sosyal, ekonomik, kiiltiirel yonden etkilerine deginilmistir.
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Anahtar Kelimeler: yiliksek hizli tren, ulastirma, kalkinma, demiryolu, ekonomik



ABSTRACT

MASTER THESIS

EFFECTS OF HIGH SPEED TRAIN ON REGIONAL DEVELOPMENT
(KARAMAN SAMPLE)

FURKAN YILMAZ

TOKAT GAZIOSMANPASA UNIVERSITY
GRADUATE SCHOOL OF NATURAL AND APPLIED SCIENCES

DEPARTMENT OF CIVIL ENGINEERING

(SUPERVISOR: DR. OGR. UYESI MELIH NACI AGAOGLU)

Transportation system which is seen as an indispensable part of our daily life; has a
structure that affects the society continuously with its economic and social inputs.

Transportation sector; it has an important place in the economic structures of the
societies in terms of the effects of the important investments in the economy. While
them obility of transportation increases in parallel with modernization in the social life,
the economic-socialstructure of the society, the mode of production and economic
interests in freight and passenger transport also reveal a unique mode of transport. In
this thesis, high-speed rai way passenger transportation in passenger transport
increasingly important over they ears in Turkey are examined. Located in central
province of Konya in Turkey transportation network in this regard is based. In order to
shedlight on the determination of future transportation policies, it has been tried to
formulate journeys based on the current values in order to make predictions for the
future. For this reason, the data of Konya was used.

In the thesis, in Turkey and in the world, every day transport and investment in this area
of increasing importance in the migration routes of the realized social to regions of high
speed train lines, economic and cultural aspects are touched upon impact.

2019, 76 PAGE
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1.GIRIS

Ulasim Sektorii; Birlesmis Milletler tarafindan 5-8 Mart 2002 tarihlerinde yapilan
toplantilar sonucunda alinan kararlara gore hizmet sektorii icinde kendisine yer
bulmustur (CPC Versionl.1 129-136). Kurt (2010)'a gore, ulasim sektoriiniin temelini
insan veya insana ait egyalarin yer degistirmesi olusturmaktadir. Buna gore ulagtirma
sektorii; insanlarin {irettigi mamul ya da hizmetleri bir yerden bagka bir yere
tagiyabilmesine olanak saglayan sektor olarak tanimlanmaktadir. Giltekin (2004),
insanlarin yasamlarini slirdiirmesi hususunda 6nemi ¢ok biiyiik olan ulasim sektoriiniin

ozelliklerini siralarken bes ana maddeye yer vermistir.
* Giivenlik

* Hiz

* Diizenlilik

* Rahatlik

* Ekonomiklik

Uretilen mamul ya da hizmetlerin bir yerden istenilen bir yere tasinmasinda giivenlik
esastir. Bu hizmetin giivenli bir sekilde gerceklestirilmesi ulagim sektorii i¢in biiyiik
onem arz etmektedir. Giivenligin yani sira diger bir 6nemli husus da hizdir.
Ulastirmanin belirlenen siirede yapilmasi gerekmektedir. Yasanacak olas1 gecikmeler
zincirleme olarak bagka olumsuz sonuclar dogurabilir. Ayn1 zamanda ulastirmanin
diizenli ve rahat olmasi da 6nemli kosullardan sayilabilir. Sistemin belirli bir diizen
icinde, kargasalara ve karisikliklara mahal vermeden rahat bir sekilde kurulmasi
onemlidir. Ulasimin amaci insanlar1 ve esyalari en kisa siirede, en ucuz ve en emniyetli

bir sekilde tasimaktir.

Ulastirma sektoriiniin en son ve belki de en 6nemli 6zellikleri arasinda ekonomik olmasi
gelir. Diinya iizerinde bulunan kaynaklarin hizla tiiketilmesi, artan niifus ve teknolojik
gelismeler iiretimde belki de alt siralarda kendine yer bulan ekonomiklik sartinin en tist
siralara ¢ikartmasina sebep olmustur. Her sektorde oldugu gibi ulastirma sektoriinde de

ekonomiklik biiylik 6nem arz etmektedir.



2. KURAMSAL TEMELLER
2.1. Ulastirma ve Ulastirma Sektorii

Gilinliik hayatimizin vazgecilmez parcast olan ulagtirma sistemi ekonomik ve sosyal
girdileriyle toplumu etkileyen yapiya sahiptir. Insanlik tarihi icin déniim noktasi olarak
goriilen tekerlegin bulunmasiyla insanlar, kendi imkanlariyla tasidiklar1 yiikleri 6nce
kaldiraclara sonrasinda da basit bir araca yiliklemeyi basarmistir. Boylece bir yerden

diger bir yere ¢ok daha kolay ve daha ¢ok yiik tasir duruma gelmistir.

Toplumsal yagsamin evrimlesmesi, sanayilesme ve ticarette olan gelismeler ile birlikte
tasimacilik kavrami olusmustur. Uretimin artmasi tasimacihigin gereksinimini de
arttirarak insan ve yiik tasimacilifini 6zel bir ihtisas dali haline getirmistir. Zaman
kavraminin da devreye girmesi ile beraber altyapi ihtiyaglar1 ve tasima tiirlerinde de

cesitlilikler gézlemlenmistir.

Ulastirma sektorii, iiretim siirecinde biiyiik bir paya sahip olmasi ve 6nemli yatirimlarin
ekonomideki etkilerinden dolay1 toplumlarin ekonomik yapilarinda azimsanmayacak bir

paya sahiptir.

Ulagimin asil amaci, insanlar1 ve yiikleri en kisa siirede ucuz ve giivenlikli bir sekilde
tasimaktir. Ekonomik ve toplumsal gelismelerin sebebiyet verdigi gereksinimleri
karsilamak ic¢in ulagim kapasitesini arttirmak, toplum i¢in en uygun ulasim sistemini

kurmak ise devletin temel gorevleri arasindadir.

Ulasim sistemleri ve olanaklar1 bir bolgenin ya da iilkenin genel yapisini etkiledigi gibi
o bdlgenin ve iilkenin sosyal, ekonomik ve kiiltiirel dinamik yapisini1 da etkiler. Yolcu
sayilarinin giderek artmasi ulasimda alternatif sistemlere yonelmeye sebep olmustur.
Ulasim sistemlerinin topluma ve sanayiye katkilarinin yani sira ¢evreye olumsuz etkileri

de gozlemlenmistir.

Ekonomik kalkinmanin ve gelismisligin gostergesi ulastirma alaninda da gelismis
tasima araclarina sahip olmaktan geger. Gelismis tagima araglarinin kullanimi daha
giivenli ve daha hizli tagimacilik sunarak, ekonomi sektoriinde olumlu etkiler

gostermektedir.



Ulagtirma sistemlerinin igerisinde her biri kendine has ozelliklere sahip karayolu,

demiryolu, denizyolu, havayolu ve boru hatlar1 bulunmaktadir.

Tiirkiye'de ulagim tiirleri arasinda tasinan 2015 yil1 yolcu ve yiik paylar Cizelge 2.1.’de

gosterilmistir.

Cizelge 2.1. Tiirkiye'deki yiik ve yolcu tagimaciliginin ulagtirma tiirlerine gore
yiizde(%) dagilimi (TCDD, 2015)

Ulastirma YILLAR
Yik tirleri 1950 1960 1970 2000 2010 2015
(Newton- | Karayolu 25.0 45.0 75.4 90.1 89.9 89.8
Km) Demiryolu | 68.2 52.9 243 5.4 53 3.9
Denizyolu 6.8 2.0 0.2 6.4 5.0 6.3
Havayolu 0.0 0.1 0.1 0.1 0.0 0.0
Yolcu Karayolu 50.3 72.9 91.4 96.0 97.8 89.2
(yolcu- Demiryolu 42.2 243 7.6 2.2 1.6 1.1
km) Denizyolu 7.5 2.0 0.3 0.0 0.7 0.6
Havayolu 0.0 0.8 0.7 1.8 - 9.1

Tiirkiye’de ylik ve yolcu tasimacilifinda dengeli bir politika yiiriitiilememistir. Cesitli
dalgalanmalar yasansa da genel itibariyle Cizelge 2.1. incelendiginde yiik
tasimaciliginda karayolunun pay1 her gegen yil giderek artmaktadir ve yillar ge¢se dahi
diger ulastirma tiirlerine gore en biiylik paya sahiptir. Demiryolu ile yilik ve yolcu tasima
yiizdesinde ise giderek azalma oldugu goriilmektedir. Havayolu ulastirmasinin yiik
tasimaciliginda ¢ok tercih edilmedigi gozlenmektedir. Buna ragmen yolcu
tasimaciligindaki 6nemi yillar gegtikge artmaktadir. Denizyolu ulastirmasi ise yiik
tasimaciliginda belirli bir paya sahipken yolcu tasimaciliginda ise diisiik oncelige sahip

oldugu Cizelgede goriilmektedir.




2.1.1. Karayolu ulastirmasi

Karayolu ulagtirmasi; trafik icin tahsis edilen arazi seritlerinin, kdpriilerin, viyadiiklerin
ve buna benzer alanlarin kullanilmasi neticesinde, insan ve esyalarin cesitli nakil
araclar1 aracihig ile bir yerden farkli bir yere tasinmasidir. Faaliyet alanlarina
bakildiginda; sehir i¢i tasimaciligi, yurt ici tasimacili§i, kargo ve uluslararasi

tagimaciliktan soz edilebilir (Kaya, 1997: 8).

Ulkemizin cografi yapisi, sosyo-ekonomik acidan sahip oldugu durum, dogu-bati
arasindaki mevcut konumu goéz Oniine alindiginda, iilkemizde karayolu ulagtirma
alanlarmin tamami ile hizmet gerceklestirilmektedir. Karayollari Genel Midiirliigii

verilerine gore iilkemizde karayollarinin gelisim siireci Cizelge 2.2.’deki gibidir.

Cizelge 2.2. Tiirkiye'deki karayollarinin gelisim siireci ( KGM ,2014)

Yillar | Karayollarmin Gelisimi

1923 | Erisilebilirligi saglayan yollar

1950 | Yaz-kis ge¢it veren yollar

1960 | Asfalt sathi kaplamali yollar

1970 | Bitiimli sicak karisim kaplamali yollar

1985 | Otoyollar

2003 | Boliinmiis yollar

2013 | Akill yollar

Cizelge 2.2. incelendiginde kara yollarinin gelisimi icin siirekli yatirimlar yapildigi
gorilmektedir. 1923 yilinda yalmz erisebilirligi saglayan yollara yatirnm yapilmis
olmasma ragmen 1935 yilinda karayolunda yapilan yasal diizenlemeler ve akabinde
1937 yilinda olusturulan karayolu agi programi ile birlikte kullanilan yollarda
degismeler olmustur (KGM, agis, 2014:15). Yapilan diizenlemelere ragmen karayolu
ulastirmasinda kayda deger bir ilerleme goriilmemistir. Bunun sebepleri arasinda o
yillardaki sartlara gére motorlu tasitlarin sayisindaki azlik ve bu yollarda hayvanlara

bagl araclarin kullanilmasi vb. gosterilmektedir (Kapluhan, 2014:428).



Ulkemizdeki karayolunda onemli atilimlarin baslamasi 1948 yilina tekabiil eden
Marshall yardimlar1 ve 1950 yilinda Karayollar1 Genel Midiirliigii'niin kurulmasiyla
olmustur. Cizelge 2.2.’de Karayollar1 Genel Miidiirliigii'niin kuruldugu 1950 yilindan
baslayarak; daha kullanigh, zamandan tasarruf saglayan, gelisen teknoloji sayesinde
daha kaliteli yollara gecis yapildig1 goriilmektedir. Gegmisten giiniimiize yasanan bu
gelismelerin ardindan 2012-2016 yillar1 arasinda ortaya c¢ikan yiikk ve yolcu tasima
verileri Cizelge 2.3.’de gosterilmistir (Tiirkiye Istatistik Kurumu[TUIK], 2017).

Cizelge 2.3. Tiirkiye'de karayolu ulastirmasi yiik ve yolcu tagima verileri (Milyon)

YILLAR
2012 2013 2014 2015 2016
Ton-Km 216 123 224 048 234 492 244 329 253 139
Yolcu-Km 258 874 268 178 276 073 290 734 300 852

Cizelge 2.3.'de goriildiigii gibi, karayolu ulastirmasindaki yiik ve yolcu tagimaciliginda
diizenli bir artis goriilmektedir. 2012 yilindaki 258 874 000 yolcu-km olan yolcu tasima
verisi 2016 yilinda 300 852 000 yolcu-km'ye yiikselmistir. 2012 yilinda 216 123 000
ton-km olan yiik ulastirma verisi ise 2016 yilinda 253 139 000 ton-km'ye yiikselmistir.

Her ulagtirma tiiriiniin kendi i¢inde ve diger ulastirma cesitlerine gore avantajli ve
dezavantajli oldugu yerler vardir. Avantajlar ve dezavantajlar; kisilere ve gevreye gore
degiskenlik gostermektedir. Karayolu ulagiminin avantajlarmi  asagidaki  gibi

siralayabiliriz (Arikan ve Ahipasaoglu, 2005:61; Siirmen ve Aygiin, 2015:196).

 Karayolu ile saglanan ulagim faaliyeti baslangi¢c ve varig noktalar1 arasinda aktarma

islemine gerek duyulmadan gerceklestirilebilmektedir.
* Yapilan yollarin ilk yapim maliyetleri diger ulastirma tiirlerine gore daha ucuzdur.

* Yapilan yollarin imalat agsamasi hizli oldugu i¢in diger ulastirma faaliyetlerine gore

daha kisa slirede tamamlanmaktadir.

* Arazinin dogal yapisi itibariyle ulasimin en zor oldugu bdlgelere bile ulasim

saglanabilmektedir.



* Karayolu ile esya ve yolcu tasimacilifinda daha diizenli ve sik sefer imkani

bulunmaktadir.

Karayolu ulasgiminin avantajlarmin yami sira dezavantajlari ile de degerlendirecek

olursak, bunlar1 maddeler halinde asagidaki gibi siralayabiliriz.

» Karayolu ulastirma faaliyetinde yolcu/km ve ton/km de birim tagima maliyeti

yiiksektir.

» Karayolu ulastirmasinda kullanilan araclar baz alindiginda tiikettikleri enerji miktari
diger ulastirma tiirlerine gore fazladir, buna ek olarak ¢evre kirliligine de yol

acmaktadir.
* Diger ulastirma tiirlerine gore kaza riski daha fazladir.

*Yurt dis1 tagimaciligi olarak inceledigimizde transit olarak gegilen iilkelerin sayisindaki
artis ve yurtdisinda meydana gelen siyasi ve ekonomik boyuttaki gelismeler sebebiyle

cesitli zorluklar goriilmektedir.

2.1.2. Havayolu ulastirmasi

Tirk Dil Kurumu’na gore, hava araglariin uguslar1 sirasinda izlemek zorunda olduklari

yol havayolu olarak tanimlanmaktadir (TDK, agis, 2016).

Havayolu ulastirmas1 1.Dilinya Savasi Oncesi donemlerde yalniz askeri amaglar
dogrultusunda kullanilmaktayken daha sonraki yillarda ticari havacilik faaliyetlerinin
baslamasiyla beraber sivil havacilik da yaygilasmaya baglamistir (Kgmen, 2014).
Hezarfen Ahmet Celebi'nin 1632 yilinda Galata kulesinden Uskiidar Dogancilara kanat
yardimiyla ugmasi diinya tarthindeki ugmayr basaran ilk insan ornegidir. Bu mesafe

yaklasik olarak 3200 metreye tekabiil etmektedir.

Giinlimiizde kiiresellesme siirecindeki iiretimin ve tiiketimin uluslararas1 nitelik
kazanmasi, teknolojik gelismelerin etkisiyle havayolu ulagimi giderek yayginlasan bir
sistem haline gelmistir. 1950'li yillarda havaciliktaki gelismeler neticesinde,
havaalanlar1 ve tasima isletmeciliginin iki temel hizmet olarak ayr1 kuruluslar

blinyesinde idare edilmesi gerektigi kararlastirilmistir.



Yapilan c¢aligmalar sonucunda Tiirk Hava Kurumu'na tasima isleri, Devlet Hava
Meydanlar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii'ne ise havaalanlari isletmeciligi birakilmustir.
Tirkiye'nin havayolu tasimaciligindaki tarihi incelendiginde; ticari anlamda ilk ugus
Istanbul-Eskisehir-Ankara hattindaki ugus olmustur. Bu ugusun yapildig: tarih 1933
yilma tekabiil etmektedir. Ilk yurtdisi seferi ise Ankara-Istanbul-Atina seferi olmustur.
Bu ucus 1947 yilinda gergeklesmistir. Gliniimiizde havayolu yiik ve yolcu tasimaciligini
inceledigimizde; DHMI (2018)'ye gore Tiirkiye'de en ¢ok yolcu tasiyan havalimanlar
listesinde sirasiyla Istanbul Atatiirk Havalimani, Istanbul Sabiha Gok¢en Havalimani ve
Antalya Havalimani bulunmaktadir. Bunlar1 da sirasiyla Ankara Esenboga Havalimani

ve [zmir Adnan Menderes Havalimani izlemektedir.

Cizelge 2.4. Tirkiye'deki havayolu ulagiminin mevcut durumu (Ulastirma Bakanligi,
2015)

Yillar Tasinan Yolcu Sayisi Tasman Yiik Miktari
(milyon kisi) (ton)

1960 713 217 13 002
1965 977913 18 454
1970 2679 139 44 039
1975 4 800 902 87 642
1980 3458 165 75 443
1985 6 323 448 133 082
1990 13 629 965 301 403
2000 34 972 534 796 627
2001 33 620 448 763 156
2002 33 755452 880 133
2003 34 450 000 931 191
2004 45 060 000 1123108
2005 56 120 000 1 249 555
2006 62 270 000 1 346 989
2007 70 720 000 1 546 025
2008 79 890 000 1 644 014
2009 86 000 000 17 266 345




Cizelge 2.4. (devam) Tiirkiye'deki havayolu ulagiminin mevcut
durumu (Ulastirma Bakanligi, 2015)

2010 103 540 000 2021076
2011 118 290 000 2249747
2012 131 030 000 2249133
2013 150 000 000 2590 000
2014 166 180 000 2 890 000

Cizelge 2.4°de Tiirkiye'nin 1960-2014 yillar1 arasinda havayolu tasimacilif
kapsaminda taginan yolcu ve yiik sayilari belirtilmistir. 1960 yilinda tasinan yolcu sayisi
yaklasik olarak 713 bin iken bu say1 2014 yilina geldigimizde yaklasik olarak 166
milyon kisiye ylikselmistir. Artan bu ivmede Tiirkiye'de yillara gore degisen niifus
miktarinin biiyiik 6l¢iide etkisinden soz edilebilir. Cizelge 2.4. incelendiginde havayolu
ile ulasim imkanlariin giin gectikce artmasi neticesinde insanlarin tercihlerini bu yonde
kullanmig oldugu goriilmektedir. Havayolu yiik tasimaciliginda ise 1960 yilinda
yaklagik 13 bin ton yiik tasinmistir. 2010 yilindaki veriler incelendiginde havayolu

tasimaciligi ile taginan yiik miktar1 yaklasik 2 milyon tondur.
2.1.3. Denizyolu ulastirmasi

Denizyolu, denizdeki araclarin ulagtirma faaliyetleri sirasinda izledikleri yol olarak
tanimlanmaktadir (TDK, agis, 2016). Denizyolu ulastirmasi ise, insanlarin ve yiiklerin
vapur, feribot gibi deniz araglari sayesinde bir limandan baska bir limana denizyolundan
tasinmasidir (Karacan ve Kaya, 2011:23-24). Bu ulastirma ¢esidi, kiiciik hacimli ve
bliyiik degere sahip iirlinlerden daha ¢ok biiylik hacimli ve diisiik degerdeki; kimyevi
maddeler, metal pargalari, kereste, konteyner tasimalari, trafikte kullanilan araglari

tasimaya yoneliktir (Karacan ve Kaya,2011:23-24).

Denizyolu ulagtirmasimin tarihini inceledigimizde Osmanli Devleti arsivlerinde
Istanbul'a getirilen ilk buharli gemi "Swift" gemisi olarak bilinmektedir.1827 yilinda
getirilen bu gemi halk tarafindan "Bug" olarak ifade edilmistir. Fevaid'i Osmaniye
adindaki idarenin bilinyesinde 1843 yilinda Marmara Bolgesi'nde Seyahatr-i Bahri,

Bogazici'nde Eser-i Hayir isimli gemiler sefere baglamistir.
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Denizyolu yatirimlari Cumhuriyet dénemine kadar yetersiz kalmistir. 1923 yilinda
Cumhuriyetin kurulmast ve 1926’da Kabotaj Kanunu'nun c¢ikarilmasi ile denizyolu
ulastirmasi gelismeye baslamistir. Bu gelismelerle birlikte 1933 yilinda "Deniz Yollar1
Isletmesi" adli bir isletme kurulmustur (Arikan ve Ahipasaoglu, 2005, Deniz 2016).

Yurtdisindan gemilerin ithal edilme siiregleri 1980'li yillar1 kapsamaktadir.

Denizyolu tagimaciligi, yolcu tasimaciliginda da tercih ediliyor olsa da, bu alandaki pay1

diger ulagtirma sektdrlerine oranla daha diisiiktiir.

2012-2016 yillar1 arasinda denizyolu ile taginan yolcu ve yiik verilerine ait sayilar

Cizelge 2.5.' de gosterilmistir.

Cizelge 2.5. Tiirkiye'de denizyolu ulastirmasi yolcu ve yiik ulastirma verileri (UDH,
2012)

Yillar Yolcu Yiik (milyon ton)

adet(milyon) Transit Kabotaj Ithalat-Thracat
2012 159.07 56.72 46.92 283.78
2013 164.43 53.66 53.94 277.34
2014 161.04 49.07 50.73 283.32
2015 163.72 63.08 52.47 300.48
2016 148.1 66.96 53.30 309.93

Cizelge 2.5. incelendiginde, denizyolu ulastirmasinda yillara gore artis ve azalislar
goriilmektedir. Yolcu tagimaciligr verilerinde 2012-2013 ve 2014-2015 yillar1 arasinda
bir artis gdzlenmektedir. Degerler incelendiginde dogrusal bir egriden ¢ok inisli ¢ikish
bir egri ¢izmek miimkiindiir. ithalat-Ihracat verilerine baktigimizda ise 2013 yilindan
itibaren bir artis s6z konusudur. Transit ve kabotaj verilerinin oldugu siitunlar

inceledigimizde ise yillara gore dalgalanmalar gdzlenmektedir.

Her ulastirma ¢esidinin kendi i¢cinde dezavantajlar1 ve avantajlart oldugu gibi denizyolu
ulagtirmasinin da avantajlar1 ve dezavantajlar1 vardir. Ekonomik ve teknolojik
gelismelerden cabuk etkilenen denizyolu ulastirmasimnin avantajlarindan bazilari

sunlardir:



* Mesafeler arttikga diger ulastirma tiirlerine gore daha az maliyetli olan denizyolu

ulastirmasi uluslararasi ve kitalararasi tasimacilikta onemli bir yere sahiptir.

* Biiyiik miktarda yiik taginmasi1 ve harcanan enerji miktarinin az olmasi sebebiyle diger

ulastirma tiirlerine gore daha ekonomiktir.

* Sanayi hammaddelerini olusturan biiyilk hacimli yiiklerin tek seferde tasinmasi

itibariyle maliyeti diisiiktiir.

» Kitalararasi yiik ve yolcu tagimalarinda, giizergahlar iizerinde uluslararasi sular vardir.
Devletler kontroliindeki bu giivenlikli sularda tasimacilik emniyetli bir sekilde

yapilmaktadir (Erkayman, 2007, Albayrak, 2011).
Denizyolu ulagtirmasinin avantajlarinin yaninda dezavantajlart da vardir.
* Denizyolu ulastirmasinda kullanilan araclar diisiik hizdadir.

* Denizyolu ulastirmasinda ulasim aginin kurulmasi ile dogal kosullar iligkili oldugu
icin kisithdir. Denize kiyisi olmayan bolgelerde tasimacilik i¢in fazladan tagimacilik

bedeli ile karsilagilmaktadir

* Denizyolu ulastirmasinda terminallerde trafik sikisikliklari olusabilmektedir (Kurt,

2010).

2.1.4. Demiryolu ulastirmasi

Ulasim sisteminin modernlesmesi demiryollarinin kesfiyle baslamistir. Tarihsel olarak
ulastirmada modernlesme, sistemin demiryollarina doniisiinii ifade etmektedir.
Ulagtirmanin alt dallarindan olan demiryolu, ¢ceken ve ¢ekilen tagima araglarinin bir dizi
olarak giizergah boyunca sagmadan, siirtiinme direncini en aza indirerek sevk edilmeyi

saglayan bir ulagtirma tiirtidiir (Cinar, 2010).

Demiryollarina duyulan ihtiyag 18. yiizyilda kendini gostermistir. Tiirkiye’de
demiryollarinin tarihsel gelisimi; Cumhuriyet oncesi donem, Cumhuriyet donemi ve

1950 yilindan sonraki dénem adi altinda {i¢ ana baslikta toplanmistir.
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Osmanli Imparatorlugu'nda demiryolu ¢alismalar1 Biiyiik Britanya Imparatorlugu'nun
Hindistan ve Asya'daki somiirgelerinin giivenliini saglamak amaciyla Ingiltere

tarafindan baslatilmistir.

Cumhuriyet 6ncesi donemde (1800-1923) Osmanli Devleti diinyadaki gelismeler ve
degisimlerden etkilenmistir. Sermaye eksikligi ve teknik bilgi yetersizligi sebepleriyle
demiryolu hatlarin1 yapimin1 tek basina lstlenememistir. Teknik destege ihtiyag
duyulan bu dénemde Osmanli Devleti demiryolu yapim islerinde yabanci isletmelere

imtiyaz vermistir (Key, 2007).

Cizelge 2.6. Osmanli donemindeki demiryollarinin insa tarihleri (Kaya ve Bayraktar,

2015)
Osmanli devleti Hat Imtiyaz Insa tarihi Sermayenin
demiryollar uzunlugu tarihi mensel
(km) |
Kostence-Cernavoda 66 1856 1859-1860 Ingiltere
Ruscuk-Varna 224 1861 1863-1868 Ingiltere
Uskiip-Sirp hududu 131 1884 1885-1888 | Osmanli bankasi
Sarki Rumeli 386 1858/1869 | 1872-1888
Bosna kismi 102 1858/1869 | 1870-1872
Istanbul-Edirne 318 1858/1869 | 1869-1870 | Fransa, Belgika,
Selanik-Mitrovige 363 1858/1869 | 1872-1874 Isvigre,
Edirne - Dedeagag 149 1858/1869 | 1870-1872 Avusturya
Babaeski-Kirkkilise 46 1910 1911-1913
Selanik-Manastir 219 1890 1881-1894
Izmir-Kasaba 93 1863 1863-1866 Ingiltere
Kasaba-Alasehir 76 1872 1885-1886 Fransa
Alasehir-Afyon 252 1884 1894-1896 Fransa
Soma-Bandirma 184 1888 1888-1890 Fransa
Izmir-Bornova 5 - 1865 Fransa
Manisa-Soma 92 1888 1888-1890 Fransa
Mudanya-Bursa 42 1871 1872-1892 Fransa
Mersin-Adana 67 1883 1884-1886 Ingiltere-
Almanya

Arifiye-Adapazari 9 1888 1898-1899 Deutsche Bank
Konya-Ulukisla- 2901 1898 1904-1912 Deutsche Bank
Karap
Toprakkale- 59 1898 1904-1912 Deutsche Bank
Iskenderun
Bagdat-Samarra 119 1898 1912-1914 Deutsche Bank
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Tiirk Demiryolu Tarihini baslangici olarak kabul edilen hat, temeli 1856 da atilan 130
kilometrelik uzunluga sahip Izmir-Aydin hattidir. Bu hat i¢in Ingiliz sirketlerine imtiyaz
verilmistir. Hattin Izmir-Aydm'in bulundugu giizergahta yapilmasinda bélgedeki niifus
yogunlugunun fazla olmasi etkili olmustur. Bdlgenin ticaret potansiyelinin yiiksek
olmasi da bu bdlgenin 6nemini arttirmustir. izmir-Aydin illerini igine alan bdlgenin
Ingiltere’nin sanayisinde kullandig1 ve ihtiya¢ duydugu hammaddelere yakin olmasi da

hattin bu bolgeye kurulmasinda 6énemli bir yol oynamaistir.

Osmanl1 Devleti'nin imtiyaz verdigi Ingiltere, Fransa ve Almanya imtiyaz elde ettigi
bolgelerde etki alanlar1 olusturmustur. Suriye ile Giiney ve Bati Anadolu'da Fransizlar
etkili olmustur. Romanya, Irak ve Basra Korfezinde Ingilizler, I¢ Anadolu ve Trakya’da
Almanlar etki alanlar1 olusturmuslardir. Sanayi devriminin de etkisiyle demiryolu
onemli bir ulagim tiirii haline gelmistir. Batili iilkeler, Osmanli Devleti sinirlar
icerisinde ihtiyaglar1 olan hammaddeleri ve madenleri limanlara tasiyarak oradan da
tilkelerine getirmek icin demiryolu yapma gereksinimi duymuglardir. Ayrica bu
tilkelere, demiryolu hatlarinin gectigi bolgelerin 20 km ¢evresindeki maden ocaklarmi
isletme hakki da wverilmistir. Tiim bu sebepleri incelendiginde batili devletler i¢in
Osmanli Devleti igerisindeki insa ettigi bu demiryolu faaliyetleri karli bir yatirim araci

olmustur (Ozdemir, 2001).

1876-1909 yillar1 arasinda Osmanli Padisahi olan Sultan II. Abdiillhamid Han
doneminde yapilan demiryolu hatlartyla ilgili hatiralarinda su sozlere yer vermistir;
"Biitiin kuvvetimle Anadolu Demiryollarinin insasina hiz verdim. Bu yolun gayesi
Mezopotamya ve Bagdat1 Anadolu'ya baglamak, Iran Korfezine kadar ulastirmaktir.
Alman yardimi1 sayesinde bu basarilmistir. Eskiden tarlalarda cliriiyen hububat simdi iy1
stirim bulmaktadir, madenlerimiz diinya piyasasina arz edilmektedir. Anadolu i¢in iyi
bir istikbal hazirlanmistir. Imparatorlugumuz dahilindeki demiryollarinin  insaati
mevzuunda biiyiik devletlerarasindaki rekabet ¢cok garip ve sliphe davet edicidir. Her ne
kadar biiyiik devletler itiraf etmek istemiyorlarsa da bu demiryollarinin ehemmiyeti
yalnizca ekonomik degil, ayn1 zamanda siyasidir.” 1923-1950 yillarinda Cumhuriyet
doneminde Osmanlt Devletinden siire gelen demiryollarmin yani sira hatlarin
gelistirilmesi ve tiim iilkeye yayginlastirilmasi hedeflenmistir. Yabanci sermayenin

etkisini azaltmak amaciyla ulusal bir gii¢ ile yapim ve isletmeyi saglamak i¢in Anadolu-
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Bagdat Demiryollar1 Miidiiriyet Umumiyesi kurulmus ve daha sonra 31 Mayis 1927
tarihinde "Devlet Demiryollar1 ve Limanlar1 Idarei Umumiyesi" adin1 almustir. ilerleyen
yillarda ise isletmenin ad1 "Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 (TCDD) isletmesi
Genel Miidiirligi" olarak belirlenmistir (Kaya, 1997). 1932 ve 1936 yillarinda ulasim
sorunlarin1 ¢ézmek, hacimli yiiklerin daha ucuz taginmasini saglamak amaciyla 1.ve 2.
Bes Yillik Sanayilesme Planlar1 hazirlanmistir (TMMOB, 2012). 1924-1940 tarihleri
arasinda demir-gelik, komiir, makina gibi yiiklerin daha ucuza tasinmasi amaciyla
Tirkiye'nin c¢esitli bolgelerine demiryolu hatlar1 yapilmistir (Sultanoglu, 2006). Bu

hatlarin giizergahlari, uzunluklar1 ve maliyetleri Cizelge 2.7.” de gosterilmistir.

Cizelge 2.7. 1924-1940 wyillar1 arasinda Tiirkiye Cumhuriyeti tarafindan yaptirilan
demiryollar1 hatlar1 (Sultanoglu, 2016)

Tiirkiye Cumhuriyeti demiryollar1 | Hat uzunlugu (km) Maliyet (milyon)
Ankara-Kayseri 380 24.7
Kayseri-Sivas 322 16.5
Samsun-Turhal 197 15.7
Kardes gedigi-Balikesir 181 13.5
Kiitahya-Balikesir 253 32.6
Afyon-Karakuyu 112 3.5
Irmak-Filyoz 390 52.8
Filyoz-Zonguldak 25 -
Malatya-Cetinkaya 140 80
Sivas-Erzurum 547 80
Payas-Iskenderun 16 80

1923-1950 yillar1 arasinda yapilan 3.578 kilometrelik demiryolu hattinin 3.208
kilometresi 1940 yilina kadar yapilmistir. Cizelge 2.7. incelendiginde; 2.Diinya
Savasma kadar ki doneme kadar demiryolu yapiminda artis goriilmektedir. Savas
doneminde ekonomik zorluklarin yani sira demiryolu hattinin yapiminda kullanilan
malzemelerin temininde de zorluklarin ¢ikmasi iizerine yavaglamalar baslamistir.
Demiryolu ulastirmasinin ihmal edildigi 1950 yillar1 sonras1 durgunluk gézlemlenmis,
1960 yilinda Devlet Planlama Teskilati'nin (DPT) kurulmasiyla planli olarak kalkinma

hedeflenmis ve ulastirma tiirlerinin bir uyum i¢inde ¢aligmasi amacglanmistir (Gergek,

13



2016). Alinan tedbirlere ve olusturulan politikalara ragmen demiryolu tasimaciliinda

gerekli ilerleme kaydedilememistir. Bu donemde yapilan demiryolu hatlari, uzunlugu ve

inga tarihleri Cizelge 2.8.” de gosterilmistir.

Cizelge 2.8. T.C. 1960-1980 yillar1 arasinda planli donemlerde yapilan demiryollar

(Sultanoglu, 2016) ‘
Planli donemlerde Hat uzunlugu(km) Inga tarihi
demiryollar1
Van-Kotur hatt1 118 1965-1971
Gebze-Arifiye-Cift hatt1 78 1964-1975
Keban varyanti 47 1965-1973
Edirne-Pehlivankdy hatti 67 1966-1971

Cizelge 2.8. incelendiginde bu donemde yapilan hat sayilar1 az, hat uzunluklar1 kisadir.
1951 yilindan 2003 yilina kadar yapilan demiryolu hatti 945 km ile sinirli kalmastir.
20001 yillarin bagindan itibaren demiryolu ulastirmasi devlet politikas: haline gelmis,
onemi giderek artmig ve diger ulastirma sektorleriyle rekabet edilebilir duruma gelmesi
amaclanmistir. Bununla birlikte 2004-2015 yillar1 arasinda toplamda 1.805 kilometre
demiryolu hatt1 yapilmistir (Aksoy, 2016).

Son yillarda yapilan demiryolu hatlariyla birlikte taginan yolcu ve yiik miktarlarina
iliskin degisiklikler meydana gelmistir. Banliyd, ana hat, yliksek hizli tren, uluslararasi
hatlarda tasman yolcu sayilarinin milyon kisi bazinda degisimleri ve yurtici,
uluslararasi, idari yiikk tagimaciliginin net ton cinsinden degerleri Cizelge 2.9.°da

gosterilmistir.
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Cizelge 2.9. Yolcu sayilar ve tasinan ylik miktarlar1 (UDH, 2016)

Yillar Yolcu Ulastirmasi Yiik Tagimaciligi
Yolcu Sayilar1 (milyon) Net Ton (Milyon)
Banliyd | AnaHat | YHT | Uluslararas: | Yurtici | Uluslararas: | Idari
2012 100.72 16.45 3.35 0.12 22.76 2.12 0.78
2013 86.66 16.68 4.21 0.1 23.34 1.71 1.54
2014 | 130.60 17.76 5.08 0.16 25.08 1.68 1.98
2015 159.48 17.45 5.69 0.13 22.32 1.96 1.59
2016 | 155.67 14.89 5.90 0.17 22.72 1.83 1.34

Cizelge 2.9. incelendiginde yiik ve yolcu tagimacilifinda yillara gore dalgalanmalar
gorilmektedir. Yolcu ve yiik tagimaciligindaki azalis demiryolu hatlarinda yenileme

caligmalar1 neticesinde olusan hat kesimleri sonucu olmaktadir.

2.1.5. Boru hatti tasimaciligi

Kapali sistemlerden olugan boru hatlar1 sivi ve gaz halindeki akigkanlarin bir yerden
baska bir yere tasinmasinda kullanilir. Diinya’da insa edilmis 2.175.000 mil boru hatti
mevcuttur. ABD, diinyadaki toplam boru hattinin % 65'ini, Rusya % 8'ini, Kanada ise %
3'ii elinde bulundurmaktadir. Ug iilke Diinya’daki toplam boru hattt uzunlugunun %
76'sin1 olusturmaktadir. Boru hatlar tipik olarak belirli bir malzemenin kaynagini talep

veya liretim noktasina baglamak i¢in inga edilmektedir.

Boru hatlar1 olusturmak i¢in kullanilan malzemeler, taginmakta olan iiriine bagl olarak
plastik veya celik olabilir. Kullanilan plastik veya celik borular 4 ila 48 ing¢ arasinda
degisen bir i¢ ¢apa sahiptir. Boru hatlari tipik olarak 3 ila 6 fit derinlige gomiilmektedir.
Boru hatlari, stvilart ve sikigtirilmis gazlari tasir. Boru hatlari, 19. yiizyillda ham petrol
tagimak icin ekonomik bir yol olarak ortaya ¢ikmistir. Cok zehirli bir gaz olan amonyak
boru hatlar1 iizerinden tasmmmaktadir. Alkol yakitlari, Ozellikle etanol, boru hatlar
araciligiyla tasimir. Boru hatlari, ¢evresel etki, buharlasma ve kirlilik gibi kriterlere
uyuldugunda, daglik bolgelerde suyun tasinmasi i¢in paha bigilmez hale gelir. Isitilmis
su, buhar ve basingli sicak su, boru hatt1 sistemleri araciligiyla da tasmabilir. Boru

hatlar1 ile taginan diger malzemeler bira, siit ve tuzlu sudur.
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Nakliye boru hatlar1 uzun mesafeleri kapsar ve biiylik miktarlar1 tasimak i¢in biiylik
caplara sahiptir. Bu boru hatlar1 sehirleri, iilkeleri ve hatta kitalar1 birbirine baglayabilir.
Toplama boru hatlari, kuyular1 isleme tesislerine veya aritma tesislerine baglayan
karmagik kisa boru hatlar1 aglaridir. Bu boru hatlar kiigiik ¢aplara sahiptir ve temel
olarak dogal gaz ve ham petroliin taginmasinda kullanilir. Dagitim boru hatlari,
isletmeler ve evler dahil olmak iizere nihai tiiketiciye baglh kiigiik capli birkag¢ baglantili
boru hatt1 igerir. Bu kategoriye ayrica depolama tesisleri ve tanklara bagli boru hatlari
da dahildir. Baz iilkelerde bulunan dogal gaz ve petrol boru hatlar1 Cizelge 2.10.’daki
gibidir.

Cizelge 2.10. Ulkelerde bulunan dogal gaz ve petrol boru hatlar1 (Chepkemoi 2017)

Ulkeler Boru Hatti (km)
ABD 2225032
Rusya 259913
Kanada 100 000
Cin 86 921
Ukrayna 45 597
Ingiltere 39 778
fran 38 906
Meksika 37 008
Hindistan 35676
Avusturalya 34612
Almanya 34 335
Cezayir 29 642
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Cizelge 2.10. (Devam) Ulkelerde bulunan dogal gaz ve petrol boru hatlar1 (Chepkemoi,
2017)

Brezilya 27 468
Kazakistan 26 963
Fransa 23 345
Italya 23190
Endonezya 21704
Macaristan 20 877
Polonya 16 349

ABD, cogu petrol ve dogal gaz tagiyan 2 225 032 km uzunluga sahip boru hattina ev
sahipligi yapmaktadir. Rusya Avrasya'daki en yliksek boru hatti uzunlugu ile 259 913
km'de ikinci sirada gelmektedir. Boru hatlar1 Kanada'nin enerji altyapisinda énemli bir
unsurdur ve 100 000 km'y1 kapsamaktadir. Asya'da en fazla boru hatt1 olan iilke 86 921
km'de Cin'dir. Ukrayna, 45 597 km uzunlugundaki boru hatt1 uzunlugu ile besinci iilke

olarak siralamada kendine yer bulmustur.

2.2. Yiiksek Hizli Demiryolunun Tanimi

Diinya c¢apinda kullanilan yiiksek hizli demiryollar1 ic¢in yapilan farkli tanimlar
mevcuttur ve sabit bir standart tanim yoktur. Yiiksek hizli demiryoluna 6zgii bazi
belirlenen parametreler vardir. Uluslararast Demiryollar1 Birligi(UDH); yeni hatlarda
250 km/saat veya dlizerinde, mevcut hatlarda 200km/saat veya iizerinde calisan
sistemleri yliksek hizli demiryollar1 olarak tanimlamaktadir. Ancak bolgesel

kisitlamalarla yiiksek hizli trenler daha diisiik hizlarla da hareket edebilir.

250km/saat ve daha fazla hizlara uygun yapilan hatlar YHT hatt1 olarak kabul
edilmektedir. Ancak Avrupa Konseyi’nin 23.07.1996 tarihli 96/48 sayili yonergesi
dikkate alindiginda YHT hatt1 tanimlar su sekildedir:

*250km/saat ve daha fazla hizlara gore yapilan yiiksek hizli hatlar

*Mevcut konvansiyonel hatlarin 200km/saat hiza uygun gelistirilmesi ile olusturulan

hatlar
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*Topografik o6zelliklerine gore ve sehir planlamasinda gidilen kisitlamalar neticesinde
belirlenen bir hiz uygunlugunda, konvansiyonel hat iyilestirmesiyle kurulan ytiksek

hizl1 hatlar.

2.3. Yiiksek Hizhi Trenlerin Tarihcesi

19. ylizyilin baslarinda Avrupa'daki demiryollart diger ulasim cesitleri ile rekabet
icerisinde olmustur. Raylardaki hiz, o donemde en gelismis {ilkelerin teknolojik

gelisimlerinin bir kanitin1 olusturmustur.

Ingiliz makine miihendisi George Stephenson'in tasarladig1 "Rocket" lokomotifi 1829'da
50 km/s hiza ulasarak yiiksek hizli trenlerin uzun gelisim seriiveninin Onciiliiglini
yapmustir. Bunu takiben 1850 yilinda 100 km/s ve 1854 yilinda 130 km/s ve 20.yiizyilin
baslarinda ise 200 km/s hizlara ulagan trenler gelistirildi.

Ikinci Diinya Savasi'ndan sonra bircok iilkede yiiksek hizdaki trenler &ncelik haline
gelmigstir. 1957'de Romancecar 3000 SSE Tokyo' da piyasaya ¢ikmistir. Romancecar,
90 mph (145 km/saat)'lik bir hiza sahiptir.

Avrupa’daki onemli iilkelerin hiz rekorlarindan sonra, 1 Ekim 1964’te Japon ulusal
demiryollar1 tamamen yeni bir yliksek hizli trenin faaliyete gectigini duyurmustur.
1960'l1 y1llarin ortalarinda Japonya, standart bir gostergeyle ¢alisan diinyanin ilk yiiksek
hacimli hizli trenini piyasaya sunmustur. Bu tren Shinkansen olarak adlandirilmis ve
1964'te resmen tanitilmistir. Shinkansen kelimesi "yeni ana hat" anlamina gelmektedir,
ancak trenlerin tasarimi ve hizlar1 sebebiyle "mermi trenler" olarak diinyada bilinir hale
gelmislerdir. Japonya'daki mermi trenlerin tanitilmasindan sonra Avrupa,1965 yilinda
Almanya'daki Uluslararas1 Ulasim Fuari'nda yiiksek kapasiteli yiiksek hizli trenlerin
tanitimina baglamistir. Birkag yiiksek hizli tren fuarlarda test edilmis ancak, Avrupa'nin

yiiksek hizli demiryolu servisi 1980'li yillara kadar tamamen gelistirilememistir.

Ilerleyen yillarda basta Fransa, Almanya, Italya ve Ingiltere olmak iizere bircok Avrupa
iilkesinde teknik ilerlemeler s6z konusu olmustur. Bu iilkelerde gelecegin demiryollari
icin temel olusturmayr amaglayan yeni teknolojiler ve yenilikler gelistirilmistir(UIC
2015). Olusturduklart yiiksek hizli trenler hatlariyla basi ¢eken bu iilkeleri yillar

gectikce diger Avrupa iilkeleri izlemistir. Avrupa’da yiiksek hizli tren seferleri sunan
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iilkeler grubuna 1988 yilinda Italya,1992°de ispanya, 1997°de Belgika 2003 te ingiltere
ve 2009’da Hollanda katilmistir. Bu iilkeleri 2003 yilinda Cin, 2004’te Giiney Kore,
2007°de Tayvan gibi Asya iilkeleri izlemistir. Ingiltere’de 1938 yilinda 203km/saat
hizla seyreden Mallard buharli lokomotifi Diinyadaki yiiksek hizli trenlere ilk Grnek
kabul edilir. Ancak modern anlamda yiiksek hizli tren tasimacilik faaliyetleri, Tokaido
Shinkansen hattinda faaliyet gosteren Tokyo-Osaka arasini baglayan ve 210 km/saat
hizla o yillarin en yiiksek hizina ulasan trenle 1964 yilinda Japonya’da baslamistir.

Yiiksek hizli tren (YHT) tasimaciliginin Avrupa’daki gelisimi ise Fransa’da baslamistir

(Amosvd 2010).

2.4. Diinyada Yiiksek Hizh Trenlerin Durumu

Yiiksek hizli tren hatlariin fark yaratan en 6nemli 6zelligi hizlaridir. Ticari amaglar
icin seyahat siirelerinin azaltilmas1 gerektiginden, hiz temel faktor olarak ortaya
cikmigtir. Yiiksek hizli tren, ticari hizda bir sigrama anlamina gelir ve bu nedenle UIC,
yiiksek hizli trenin tanimlanmasinda ana kistas olarak 250km/s'lik bir ticari hiz1 uygun

bulmustur.

Uzun mesafeli yolculuklarda hiz ve konfor avantajindan dolay1 havayolu tercihi hep st
siralarda olsa da orta mesafeli tasimacilikta havayolu c¢ok tercih edilmemektedir. Bu
durumda gerek hizli seyahat gerek konforlu olusundan dolay: yiiksek hizli tren hatlari
beklentiyi fazlasiyla karsilamaktadir.

Yiiksek hizli bir demiryolu ag1 kurarken yolcularin beklentilerini karsilamak 6nemlidir.
Yiiksek hizli demiryolu cevre dostu olarak diger modlardan daha avantajlidir. Bu
nedenle diger ulagtirma modlarindan vazgecip yliksek hizli trene yonelen yolcu sayilari
ne kadar artarsa c¢evre i¢in o kadar giizel sonuclar gerceklesebilir. Bu, yiiksek hizli
trenlerin, pazarin bazi1 boliimleri i¢in diger tasima modlarindan daha ¢ekici olmasi ve
kendi talebini yaratmasi gerektigi anlamina gelmektedir. Yiiksek hizli bir hat genellikle
en az yuz yil siirecek sekilde inga edilmektedir. Trafik acisindan, yiiksek hizli tren

hatlarinin ¢ok basarili oldugu kanitlanmistir.
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Cin, yolcu trafigi hacminde diinya lideri olmustur. Bu, uzun siiredir devam eden yiiksek
hizli trenlerin yalnizca zengin insanlar i¢in oldugu 6nyargisin1 tamamen c¢iiriitmektedir.

Diinya’daki mevcut ve yapilmakta olan yiiksek hizli tren hatlarinin uzunluklar Cizelge

2.11.’de gosterilmistir.

Cizelge 2.11. Ulkelerdeki yiiksek hizli tren hatlar1 uzunluklari (EESI, 2018)

Ulkeler Hatlarin Yapim Onaylanmis Trenlerin
uzunlugu (km) asamasinda ancak yapimina maksimum
olan hatlar baslanmamis hizlar1 (km/s)
(km) hatlar (km)

Cin 26 869 10738 1268 350
Fransa 3220 125 - 320
Ispanya 3100 1800 p 310
Japonya 3041 402 194 320
Almanya 3038 330 - 300
Isveg 1706 11 - 205
Birlesik 1377 230 320 300
Krallik

Giiney Kore 1104 376 49 35
Italya 999 116 - 300
Rusya 845 - 770 205
Tiirkiye 802 1208 1127 205
Finlandiya 609 - - 220
Ozbekistan 600 - - 250
ABD 54 192 1710 240

Cizelge 2.11. incelendiginde, iilkelerin gelismislik diizeyleri, ekonomik durumlar1 ve
yiiksek hizli tren hatlarinin uzunluklar géz 6niinde bulunduruldugunda ABD ve diger

tilkeler arasindaki fark dikkat ¢cekmektedir. Bunun nedenleri su sekilde siralanabilir:

*ABD sehirleri, Avrupa ve Asya sehirlerine gore daha diisiik niifus yogunluguna

sahiptir. Yilksek hizli demiryolunun ekonomik ag¢idan uygulanabilir olmasini

saglayacak kadar kisiye hizmet verilememektedir.

*/ABD’de diger iilkelere kiyasla daha giicli milk haklari, hiikiimetlerin yeni

demiryollari i¢in arazi satin almasini zorlastirmaktadir.

*Amerika’nin araba kiiltiiri ve araba kullanmaya olan tutkusu( ABD’de toplam
otomotiv pazarlamasi harcamasi 2016 yilinda yaklasik 35 milyar dolardir ve giinden

giine artmaktadir.
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*ABD’de uzun mesafeli demiryollar1 ¢ogunlukla yiik sirketlerine aittir (eesi.org 2018).

Avrupa yiiksek hizli tren tasimaciligma onem vermektedir. Ulkelerin birbiriyle olan
ulasim baglantilarinin biiyiik ¢ogunlugu demiryollar: ile saglanmaktadir. Sekil 2.3.’de

Avrupa lilkelerinde bulunan yiiksek hizli tren hatlar1 gosterilmistir.
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Sekil 2.1. Avrupa iizerinde yiiksek hizli tren hatlar1 (Eesi, 2018)

Ekonomik kalkinmanin ulasim sisteminin ana Ol¢ilisii olmamasi gerektigi, ancak
insanlar1 ve mallar1 hareket ettirme kabiliyetinin birincil diislince olmas1 gerektigi
savunulmaktadir. Otoyol ve havaalani projeleri de boyle degerlendirilir. Yiiksek hizli
tren hatlarim1 olusturan her iilke bunu her seyden once sagladigi yiiksek kapasite,
siirdiiriilebilir hareketlilik i¢in ve ekonomik gelismeye faydalarindan dolayr tercih
etmektedir. Yol ve otoyollardaki ara¢ sayisinin azaltilmasi, biiyiik enerji tasarrufu ve
daha az petrol talebine yol agmaktadir. Uluslararasi Demiryollar1 Birligi (UIC)
verilerine gore, yiiksek hizli trenler otomobillerle seyahat etmekten dort kat daha
verimli ve ucarak seyahat etmekten ise dokuz kat kadar verimlidir. Yiiksek hizli
demiryollarinin sera gazi emisyonlar1 diger ulasim yontemlerinden daha distiktiir. YHT

hizmetleri, diigiik maliyetle kolaylik ve hiz sunarak insanlar1 arabalarindan ¢ikarabilirse
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toplumsal enerji tiikketimi ve karbon emisyonlar1 biiyiik Ol¢lide azalacaktir (Richard

Nunno 2018).

Cizelge 2.12. Diinya’daki yiiksek hizli tren trafigi (Yolcu-Km,milyar)

2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017
Cin 46.3 | 105.8 | 144.6 | 214.1 | 282.5 | 386.3 | 464.1 | 577.6
Japonya 769 | 79.6 84.2 87.4 89.2 97.4 98.6 101.4
Kore 11.0 | 13.6 14.1 14.5 14.4 15.1 16.3 14.9
Tayvan 7.5 8.1 8.6 8.6 8.6 9.7 10.5 11.1
Fransa 519 | 52.0 51.1 50.8 50.7 50.0 50.5 58.3
Almanya 239 | 233 24.8 25.2 243 253 27.2 28.5
Ispanya 11.7 | 11.2 11.2 12.7 12.8 14.1 15.1 15.5
Italya 8.0 8.3 8.7 8.9 9.0 9.7 9.6 9.8
Diger iilkeler | 7.3 10.5 14.8 15.2 18.2 20.0 4.7 22.4

2010-2017 yillar1 arasinda Cin’in basini ¢ektigi Diinya’nin ileri gelen iilkelerinde
yiiksek hizli tren trafigi Cizelge 2.12.’de gosterilmistir (EIC, 2019). Km’ye gore yiiksek
hizli tren kullanimina baktigimizda yillar gegtikce yiliksek hizli tren kullanan kisilerin
sayist artmustir. Tiim yillarda yiliksek hizl trenle seyahat eden kisi sayisina baktigimizda
Cin ilk siradadir. Onu sirasiyla Japonya ve Fransa izlemektedir. Diinya iizerinde 6nemli
merkezlerin yliksek hizli tren hatlar1 incelendiginde 3 gruba ayrildigir goériilmektedir.
Bunlar, kullanimda olan hatlar, yapimina devam edilen hatlar ve yapimi planlanan
hatlardan olugmaktadir. Bu merkezlerden gecen yiliksek hizli tren hatlarini harita
tizerinde goriilmektedir. Sekil 2.2.°deki harita incelendiginde Cin ve Japonya’daki
yiiksek hizli tren hatlar1 hakkinda bilgiler gériilmektedir. Ulkelerin &nemli merkezlerini
birbirine baglayan bu hatlar niifus yogunlugunu fazlasiyla yasayan bu iilkelerde ulasim
ve tasimacilik i¢cin onemli bir paya sahiptir. Sehirlerin birbirine baglanmasina olanak

veren bu hizli hatlar i¢in ¢esitli siniflandirmalar yapilmastir.
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Bu smiflandirmalar asagidaki gibidir:

250 km/s ve lizerinde bir kapasiteye sahip yiiksek hizli tren hatlar

*220km/s ve 249 km/s hizlar1 arasinda bir kapasiteye sahip yiiksek hizli tren hatlar
*220km/s altinda bir kapasiteye sahip yiliksek hizli tren hatlar

*Yapimi devam eden yiiksek hizli tren hatlari

*Yapimi planlanan yiiksek hizli tren hatlari

___250km/s Gzeri hzda seyreden hatlar

~ 220-249km/s aras: hizda seyreden hatlar
~— 220km/s'ten daha digik hzdaki hatlar
= Yapimu devam eden hzh tren hatlan

© Planiyapian hazl tren hatlan

750 1000 xm

Sekil 2.2. Cin ve Japonya’daki yiiksek hizli tren hatlarinin dagilimi (UIC,2018)
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Sekil 2.2.°deki harita incelendiginde Cin’in biiyiik bir boliimiinde yiiksek hizli tren
tasimaciligr aktif olarak kullanildig1 goriilmektedir. Buna ek olarak yapimina devam
edilen hatlarin uzunlugunun hi¢ de azimsanmayacak derecede oldugundan da s6z
edebiliriz. Japonya’ya baktigimizda ise kiyr seridinde yogunlasan bir hat goze
carpmaktadir. 250km/s hizla seyredebilen bu hatlarin {ilkenin geneline yayildig:

gozlemlenmektedir.

Bu cografyada yasayan insan sayisi gz Oniine alindiginda yiiksek hizli trenlerin iilke

i¢cin ne denli 6nemli oldugu tahmin edilmektedir.
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Sekil 2.3. Avrupa’daki yiiksek hizli tren hatlarinin dagilimi (UIC,2018)

Sekil 2.3’teki haritay1 inceledigimizde yiliksek hizli trenlerin yaygin oldugu
gorilmektedir. Aktif olarak kullanilan hatlarin yan1 sira planlanan ve yapimina devam
edilen hatlarda mevcuttur. Ispanya yiiksek hizli tren tasimacilifinda aktif bir rol

iistlenmektedir. Haritayr inceledigimizde de Avrupa diilkelerinin geneline yayilan
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demiryolu hatlar1 gozlemlenmektedir. Orta Avrupa’da Fransa ve Almanya yiiksek hizli
trenlere yatirinm yapan ve son yillarda gergeklestirdikleri projelerle adindan sz ettiren
ilkelerin basinda gelmektedirler. Fransa’da Paris merkezli, Almanya’da Berlin merkezli
hatlar bulunmaktadir. Avrupa iilkelerine gore Kuzey Amerika’da yiiksek hizli tren
hatlarina ¢ok rastlanmamaktadir. Hatta yok denilecek kadar azdir. Sekil 2.6.’da Kuzey

Amerika’da bulunan hizli tren hatlar1 goériilmektedir
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Sekil 2.4. Kuzey Amerika’daki yiiksek hizli tren hatlarinin dagilimi (UIC,2018)

Washington-Boston arasinda 250 km/s hiza uygun bir hatta tasimacilik yapilmaktadir.
Yapim asamasinda ve yapimi planlanan yeni yliksek hizli tren hatlar1 olmakla beraber

yiiksek hizli tren ¢esitli sebeplerden dolay1 bu bolgede ¢ok fazla tercih edilmemektedir.
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Dallas-Houston ve Calgary-Edmonton arasit ulasim 220km/s hiz ve altinda hizlarda

kullanilan hatlarla saglanmaktadir.

Sacramento-San Diego arasinda bulunan merkezlerde yapimi devam eden ve yapilmasi

planlanan hatlar mevcuttur.

Orta Dogu’daki tilkelerde yiliksek hizli tren hatlar1 heniiz planlama agamasindadir. Sekil
2.5.’te bu tlkelerdeki planlanan yiiksek hizli tren hatlar1 goriilmektedir.
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Sekil 2.5. Diinya’nin ¢esitli bolgelerindeki yiiksek hizli trenlerin dagilimi (UIC,2018)

Orta Dogu’da Tahran merkezli yiiksek hizli tren hatlar1 heniiz planlama agamasindadir.
Bunlara ek olarak Misir, Brezilya ve Avustralya’da da yapimina karar verilen ancak

hala planlama agamasinda olan hatlar sekil 2.5.teki haritada gosterilmistir.
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Tiirkiye cografyas: itibariyle yiiksek hizli tren hatlarina belirli Olciilerde olanak
saglamistir. Konya-Ankara-Eskigehir illeri arasinda bazi ilgeleri de kapsayan 250km/s
hiz ve ilizeri kapasitede calisabilen yiiksek hizli tren hatlari mevcuttur. Sekil 2.6.’da

Tiirkiye’deki yliksek hizli tren hatlar1 goriilmektedir.

tebriz

Wn

kahire

___250km/s (zeri hzda seyreden hatlar
Hurghada ~ 220-24%km/s aras: hzda seyreden hatlar

— 220km/s'ten daha digik hzdaki hatlar
~ Yapimi devam eden hazh tren hatian
" Plami yapdan hzh tren hatlan

Sekil 2.6. Tiirkiye’deki yiiksek hizli tren hatlar1 dagilimi (UIC,2018)

Antalya, Samsun, Kayseri, Malatya, Diyarbakir, Kars gibi bazi illeri de kapsayan
yiiksek hizli tren hatlar1 heniiz planlama asamasindadir. Yapim asamasindaki hatlari
inceleyecek olursak Kirikkale-Yerkdy-Sivas-Erzincan yiiksek hizli tren hatti buna
ornektir. Ayn1 zamanda Izmir-Afyon-Polatli ve Konya-Karaman arasi yiiksek hizli tren

hatlar1 da yapim asamasindadir.
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2.5. Yiiksek Hizh Trenlerin Diger Ulasim Cesitleriyle Karsilastirilmasi

Yiiksek hizli demiryolu ve hava tagimaciligr arasindaki rekabet diinyanin her yerinde ve
giiniin her aninda bir¢ok yerde test edilmistir. Demiryoluyla yapilan yolculuklarda
seyahat siiresinin 2 saatten az oldugu durumlarda, YHT tamamen piyasaya hakimdir ve
hava sirketleri siklikla rekabet etmekten vazgecerler. Demiryoluyla yapilan
yolculuklarin seyahat siiresi 2 saat ile 3.5 saat arasinda oldugunda, demiryolu hakim
tasimaciliktir. Demiryolunun seyahat siiresi 3.5 saat ve 5 saat arasinda oldugunda,
havayolu ile ulasim demiryoluna gore daha baskin tagimaciliktir. Tabii ki, bu trafik
boliinmesi, istasyonlarin ve havaalanlarinin yerleri, bilet fiyatlar1 ve servis sikligi gibi
diger parametrelerden etkilenebilir. Bununla birlikte, UIC tarafindan yapilan son
Avrupa aragtirmalarinin sonuglari incelendiginde diisiik maliyetli hava sirketleri ve tam
paket satan (konaklama ve ziyaretler dahil) tur operatorleri diisiiniildiigiinde bile

demiryolu her zaman havayolundan daha ucuz bir tasimacilik hizmeti sunmaktadir.

Yiiksek hizli demiryolu hizmetlerinin isletmeye alinmasindan 6nce de bu rekabet diger
tasimacilik faaliyetleri ile otobiisler arasinda vardi. Otobiis yolculugu karakteristik
olarak ucuzdur. Varilacak noktaya erisim siirelerini azaltmasindan dolayr kisa siireli

mesafelerde otobiis her zaman tercih edilen bir ulagim tiirii olmaya devam edecektir.

Otomobille rekabet, diger toplu tasima tiirlerinden cok daha karmagsiktir. Ozel
otomobilde toplu tasima sisteminin sahip olmadig1 avantajlar vardir. Gizlilik, kapidan
kapiya tam bir yolculuk sunma, kalkis tarihi ve saatinin (tam kullanilabilirlik) se¢imi,
rotanin se¢imi, bagajlarin kullanim kolayligi, herhangi birinin olmamas1 gibi etkenler
otomobille seyahatin diger ulagim tiirlerine gére avantajlarindan bazilaridir. Bu stirekli
degisen rekabet karsisinda, yiiksek hizli demiryolu uzun mesafelerde ¢ok verimli

olmaya devam etmektedir.

Demiryolu, havayolu ve karayolunun pazar paylari; cografi konum, ulusal diizenlemeler
gibi birgok parametreye baglidir. YHT'nin faaliyet gosterdigi ¢ogu Avrupa iilkesinde,
otomobil hala kisa ve orta mesafeler i¢in ana tagima tiliriidiir. Uzun mesafeler i¢in
havayolu en popiiler tagima tiiriidiir. Demiryolu ve otobiis tasimacilig1 orta mesafelerde
bir¢cok avantaja sahiptir. Sekil 2.7.’de, biiyiik bir Avrupa iilkesi olan Fransa'daki durumu

gosterilmektedir.
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Sekil 2.7. Mesafelere gore seg¢ilen ulagim tiirlerinin incelenmesi (UIC, 2018).

Fransa’da yapilan arastirmalara goére 100-300 km mesafelerdeki seyahatlerde biiyiik
cogunlukta olarak 6zel araclar kullanilmaktadir. Bunu sirasiyla demiryolu tagimaciligi
ve otobiisler izlemektedir. 300-600 km mesafelerde ise ilk tercih yine degismezken
toplam orana gore Ozel aracla seyahatte azalma goriilmektedir. Ozel aragla seyahati
sirastyla demiryolu tagimaciligi, havayolu tasimaciligit ve otobiisler ile tasima
izlemektedir. 600-1000 km arasindaki mesafelerdeki seyahatlerde ¢ogunluk yine 6zel
araclar1 tercih etmistir. 1000 km ve {izeri mesafelerde ise yolcularin biiyilik

¢ogunlugunun tercihi havayolu tagimaciligi olmustur.

2.6. Yiiksek Hizhh Trenlerin Cevresel Etkileri

Yiiksek hizli tren projeleri genellikle ekonomik ve cevresel parametreler iizerinden
degerlendirilir. Cevresel parametreler, hattin ilk tasarim slirecinden insaat bilesenlerinin
son asamasina kadar ki silireyi ve sonrasini1 kapsamaktadir. Bu dongiiniin ilk adim1 hattin
tasarlanmasidir. Dongiiniin devaminda malzemelerin ¢ikarilmast ve bicimlendirilmesi
(6rnegin celik veya ¢imento) vardir. Bu malzemelerin taginmasi (6rnegin topragin

hareket ettirilmesi veya raylarin taginmasi) i¢in hattin, istasyonlarin ve madde stokunun
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yapilmasi1 gereklidir. Daha sonra sirasiyla; isletme trenleri ve istasyonlari, altyapinin ve

vagonun korunmasi, bilet dagitimi, altyapi bilesenlerinin ve vagon stoku gelmektedir.

Projenin tiim omrii boyunca CO: yayilmaktadir (50 ila 100 yil arasinda). Ancak
santiyenin kuruldugu ilk yillarda insaatin etkisiyle bu CO: emisyonu yogun olarak
hissedilmektedir. 300 km uzunlugunda bir YHT hattinda (Fransa'daki Oceane Hatti

gibi), CO; emisyonlar1 1.5 milyon tondur.

Yiiksek hizli tren hatlarmin g¢evreyle iligkisinin olumlu yonde etkilemektedir. Bazi
YHT altyapist ve hizmetleri kendi yenilenebilir enerjilerini iiretir ve tiikketir. Yenilik¢i
bir drnek, Belgika'daki Schoten Demiryolu Tiinelidir. Oncelikle bir orman bdlgesindeki
yaban hayatin1 korumak ve demiryolu ile otoyoldan gelen giiriiltiiyii azaltmak igin
tasarlanmistir. Burada altyapr yoneticisi Infrabel, yiiksek hizli Antwerp-Amsterdam
hattinin demiryolu tiinelinin ¢atisina 16.000 giines paneli kurmustur. Bu toplam 3.4 km
uzunluga ve 50 000 m? (yaklasik 8 futbol sahasi) toplam yiiz6l¢limiine sahiptir, yaklasik
4 MW toplam kurulu giice sahiptir ve her yil 3.3 GWh elektrik liretmektedir. Enerji,
sabit altyapiya (Ornegin, tren istasyonlari, aydinlatma, 1sitma ve sinyalizasyon) gii¢
saglamak ve trenlere ¢ekis saglamak i¢in kullanilmaktadir. Giines panelleri tarafindan
iiretilen elektrik yilda yaklasik 4 000 trene giic vermektedir. Bu, bir giinliik Belgika

demiryolu trafiginin, {iretilen giines enerjisi ile ¢calisabilecegi anlamina gelmektedir.

% 100 elektrikli bir sistem olan YHT, daha ileri teknolojik gelismelere ihtiyac
duymadan yenilenebilir enerji ile uyumludur. Giiniimiizde YHT, sehirleraras1t ve uzun
mesafeli tasimacilik pazarinda 6nemli oranda yenilenebilir enerji tiiketen tek ulasim
tiriidiir.. Cekis icin kullanilan yenilenebilir kaynaklardan elde edilen elektrik miktar1
arttitkca, CO> emisyonlar1 da diismektedir. Elektrikle calismanin avantajlarindan biri,
diger ulasim modlarimin aksine, yiiksek hizli tesebbiislerin ana yenilenebilir enerji

formlarini (yerinde yenilenebilir enerji santralleri gibi) kolayca kullanabilmesidir.

Bu baglamda, bazi demiryolu sirketleri yenilenebilir elektrik paylarmi arttirmay:
amagclamislardir. Ornegin, Iskandinavya, Isvicre ve Avusturya'da elektrikle calisan
demiryolu aglar1 vardir. Benzer sekilde, Hollanda demiryollari, tiim enerji
gereksinimlerini yeni insa edilen yenilenebilir enerji kaynaklarindan satin almak icin bir

sozlesme imzalamistir.
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Sekil 2.8.’de Havayolu, karayolu ve demiryolu ile gidilen 600 km'lik bir yol i¢in
tiikketilen yakit (Litre) ve CO2 emisyonu (kg) karsilastirilmistir.

31,5 o

81 |
6
HAVAYOLU KARAYOLU DEMIRYOLU

m Yakit(litre) ™ CO2(kg)

Sekil 2.8. 600 km'lik bir yol i¢in yakit tiiketimi (Litre) ve CO> emisyonu (kg)
karsilastirilmasi

Ayni mesafede yapilan yolculuklar sonucunda en fazla yakit tiiketimi havayolunda
olmustur. Bunu sirasiyla karayolu ve demiryolu izlemistir. Cevreye verilen CO>
saliniminda da siralama degismemistir. Bu degerler sonucunda demiryolu

tasimaciligiin daha ¢evreci oldugu sonucuna varilmaktadir.

2.7.Yiiksek Hizhi Trenlerin Tercih Edilme Sebepleri

Yiiksek hizli trenler seyahat siiresinin azlig1, konfor ve giivenilirlik, kaza olasiliginin az
olmas1 Ozelliklerinden dolay1 avantajli bir ulagtirma sistemidir. Diinya’da yiiksek hizli

trenlerin giderek yaygin hale gelmesinin baglica nedenleri arasinda:

*Karayolu, havayolu ulastirmalarinda zaman igerisinde yasanan tikanikliklarin ve

yogunluklarin ulastirmay1 zora sokmast,

*Cevre ve enerji acisindan diisliniildiigiinde demiryolu tagimaciliginin uygun olmasi
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*Yiiksek hizli trenler 250-750 km arasindaki mesafelerde zaman aralig1 bakimindan ¢ok
verimlidir. Bu mesafelerde otobiislerin disinda, geleneksel trenler, araba ve hava

tagimacilig1 demiryollarina gore daha verimlidir.

*Talepler goz 6niinde bulunduruldugunda yiiksek hizli trenlerin fazlaca tercih edilmesi

gosterilebilir (Gergek 1993).

Yiiksek hizli trenler 6zellikle niifus yogunlugu fazla olan bolgelerde tercih edilmektedir.
Avrupa ve Japonya’da 6nemli bir ulasim tercihi haline gelmesinin sebepleri arasinda
niifus yogunlugu gelmektedir. Yiiksek hizli tren ulasimi agisindan Diinya’nin en uygun
bolgesi her alti1 dakikada bir kalkan trenlerin oldugu Tokyo kentidir. Niifus
yogunlugunun cok fazla olmasi, ulasim ig¢in hizli trenleri cazip hale getirmis, diger

ulasim ¢esitlerinin yiikiinii fazlasiyla almistir.

Cevre kirliliginin en aza indirgenmesi agisinda da hizl trenler diger ulagim cesitlerine
gore avantajlilardir. Kirlilik ile enerji tiiketimi arasinda dogrudan bir iliski vardir.
Bilimsel arastirmalar sonucunda demiryollarinin ¢evreye verdigi zararin diger ulasim

tiirlerinden daha az oldugu kanitlanmastir.

Yiiksek hizli trenlerin uzun mesafeli yolcu tasimaciliklarinda havayollar: ile rekabete
girebilecegi goriisi agirhik kazanmistir. Giirtiltii ve titresim gibi faktorler yliksek hizl
trenlerin yogun olarak kullanildigi Japonya’da sorunlara sebep olmustur. Ayni
sorunlarin Almanya’da da dile getirilmesi neticesinde yliksek hizli trenlerin azami
hizlarma siirlama getirilmistir. Daha yiiksek hizlara ancak giiriiltii diizeylerinde
azalmalara gidildigi takdirde izin verilecegi Almanya ve Ingiltere hiikiimetleri
tarafindan dile getirilmistir. Son yillarda arastirma-gelistirme calismalari sonucunda
hizli trenlerin giirtiltii diizeylerinde ciddi azalmalar gerceklesmistir. 300km/s hiza ulagan
Atlantik TGV’lerinin giriiltii degeri bir onceki kusak olan giineydogu TGV’lerinin
270km/s hiza ulastiklarinda ¢ikardiklar giiriiltiiden daha diistiktiir.

Giivenlik unsuru da yiiksek hizli trenlerin tercih edilme sebepleri arasindadir. Japon
Tokaido Shinkansen hattinda 30 yil i¢inde 3.5 milyar yolcu tasinmstir. Oliimlii ya da
yaralanmali higbir kaza olmamistir. Fransiz TGV lerinde ise yasanan bir kazada hafif

yaralanmalarla sonuc¢lanmistir.
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2.8. Tiirkiye’deki Yiiksek Hizl Tren Hatlarinin Incelenmesi

Yiiksek hizli tren hizmetleri, 1964 yilinda Japonya'da ilk kez tanitildigindan beri
diinyanin bir¢ok iilkesinde uygulanmistir. Yiiksek Hizli Demiryollari, uzun mesafeli
yerlesimler arasinda hizli seyahat 6zelligi nedeniyle iilkeler i¢in son derece caziptir.
YHT vyatirimlarmin  Tiirkiye Hiikiimeti tarafindan ulusal bir politika olarak

belirlenmesinin ardindan, Tiirkiye'de son yillarda YHT yatirimlar artmigtir.

2002 - 2014 yillar1 arasmnda Ankara-Eskisehir, Ankara-Konya ve Ankara Istanbul
arasinda 888 km YHT hatt1 inga edilmistir.

2003 yilinda baglayan Ankara-Eskigehir hattinin insaati 2009 yilinda tamamlanmastir.

YHT hattinda temel amag sehirlerin arasindaki seyahat siirelerini azaltmaktir.

Ikinci yiiksek hizli tren hatti Ankara-Konya arasinda insa edilmistir. Bu hattin Ankara-
Eskisehir hattina gére bazi farkliliklar1 vardir. Oncelikle, yiiksek hizli tren hattinin
ingasindan Once bu iki sehir arasinda bir demiryolu hatti bulunmamaktaydi. Tim
giizergah yiiksek hizli trenler icin tasarlanmigtir. Hat yapimi 2010 yilinda sona ermis ve
2011 yilinda faaliyete baslanmistir. Toplam hat uzunlugu 306 km'dir ve Ankara'dan
Konya'ya sadece 1 saat 15 dakika stirmektedir. Zaman tasarrufu nedeniyle Konya i¢in
son derece dnemlidir. Ankara-Konya yiiksek hizli tren hattindan 6nce otobiisle yaklasik

3.5 saat, arabayla 2.5 saat slirmektedir.

TCDD 2015 Faaliyet Raporuna gore, Tiirkiye’de toplam yiiksek hizli tren hattinin
uzunlugu 888 km'dir. Ayrica, 405 km Ankara-Sivas ve 194 km Ankara Afyonkarahisar

yiiksek hizli tren hatlar1 yapim asamasindadir.
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Cizelge 2.13. Yillara gore yiiksek hizli trenle taginan toplam yolcu sayis1 (TCDD, 2016)

2010 2011 2012 2013 2014 2015
Konya- 0 406 636 | 1371369 | 1744605 | 1890320 | 1437291
Ankara
Konya- 0 0 0 0 30776 527 604
Istanbul
Ankara- 0 0 0 0 992 098 | 1564249
Istanbul
Ankara- 1889666 | 2149879 | 1978155 | 2264394 | 1924431 | 1019 845
Eskisehir
Taginan 1 889 666 | 2556515 | 3349524 | 4207324 | 5085697 | 4548 989
toplam
yolcu
sayist

Cizelge 2.13.°de 2010-2015 yillar1 arasinda Konya-Ankara, Konya-istanbul, Ankara-

Istanbul, Ankara-Eskisehir giizergahlarinda seyahat eden yolcu sayisina dair bilgiler

verilmistir. Konya-Istanbul ve Ankara-Istanbul hatlar1 2014 yilindan sonra aktif hale

gelmistir.

Ankara ve Eskisehir illeri cografi konumu itibariyle ve ulagim hatlarinin merkezinde

olusu sebebiyle biiyiilk oneme sahiptir. Yiiksek hizli tren yapiminda rol almalarinin

sebepleri arasinda bu bahsettigimiz maddeler de yer almaktadir.
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Cizelge 2.14. Konya, Ankara ve Istanbul sehirleri arasindaki ulasim modlaria gore
uzaklik ve siire (dakika) (KGM, 2017)

Otomobil Yiiksek hizli tren
Sehir | Konya | Ankara | Istanbul | Konya | Ankara | Istanbul
Konya 0 150 435 0 103 278
Ankara 150 0 200 103 0 255
Istanbul | 435 200 0 278 255 0

Cizelge 2.14. (devam) Konya, Ankara ve Istanbul sehirleri arasindaki ulasim modlarina

gore uzaklik ve stire (dakika) (KGM, 2017)

Otobiis Ucak Mesafe
Sehir | Kon. | Ank. Ist. Kon. | Ank. Ist. Kon. | Ank. | Ist.
Konya 0 200 545 0 0 70 0 258 | 662
Ankara | 200 0 420 0 0 60 258 0 453
Istanbul | 545 450 0 70 60 0 662 453 0

Cizelge 2.14°

incelendiginde, 258km’lik Konya-Ankara arasi otobiisle 200dk,

otomobille 150dk, yiiksek hizli tren ile 103dk’dir. 662 km’lik Konya-istanbul arasi
otomobille 435dk, otobiisle 545dk, ucakla 70dk ve yliksek hizli trenle 278dk’dir.

Cizelge 2.15. Ulasim tiirleri tercih oranlar1 (Konya Platformu, Egitim, Kiiltiir, Saglik ve

cevre dernegi, 2012)

Ulagim tiirii Ankara — Konya (%) Ankara — Eskisehir (%)
YHT oncesi | YHT sonrasi YHT 06ncesi YHT sonrast
Otobiis 70 35 55 10
Otomobil 29 11 37 18
Yiiksek hizli tren - 54 8 72

Cizelge 2.15. incelendiginde yiiksek hizli tren Oncesinde Ankara-Konya arasindaki
seyahatlerinde otobiis kullananlarin oran1 %70, otomobil kullananlarin oran1 %29 iken,

yiiksek hizli trenin faaliyete ge¢mesinden sonra yeni oranlar otobiis %35, otomobil

35




%11, hizli tren %54 olmustur. Ankara-Eskisehir hattini inceledigimizde ise yiiksek hizli
trenden Once seyahatlerinde otobiis kullananlarin oranit %355, otomobil kullananlarin
orani %37 iken yiiksek hizli trenin faaliyete gegmesinden sonra otobiis kullananlarin
orant %10, otomobil kullananlarin oram1 %18 ve yiiksek hizli tren kullananlarin orani
%72 olmustur. Degerler bize acik¢a gostermistir ki ¢ok uzun olmayan mesafelerde

ulasim i¢in yiiksek hizli tren diger ulasim gesitlerine gore bir adim 6ndedir.

2017 yilina ait Tirkiye’nin O6nemli merkezlerindeki ulasim hatlar1 Sekil 2.9.’daki

gibidir.

[===] viksek Hizi Tren
E YHT+konvansiyonel
== yHT+0tobis
{:$ehirlerar35| otobis
hava yolu

[I]yht ana istasyonlari

Sekil 2.9. Tiirkiye’deki belirli merkezlerin ulagim aglar1 (Celikkol, 2017)

Tiirkiye'de, yolcu ve yiik tasimaciligt sektorleri biiyiik oranda sirasiyla % 89.8 ve %
89.5 oranlarina ulasan kara tagimaciligina dayanmaktadir (Ulastirma Bakanligi, 2014).
Tirkiye, sehirlerarast yolcu tasimaciligindaki dengesizligi degistirmek ve daha
stirdiiriilebilir bir tasimacilik sektorii gelistirmek i¢in 2003'ten beri Yiksek hizl
demiryolu tasimaciligina yatirim yapmaktadir. ilk YHT hizmeti 2009 yilinda Ankara ve
Eskisehir arasinda baslamistir. D6rt YHT hatti bulunmaktadir. Ek olarak, i¢ YHT hatti

yapim agamasindadir.
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Tiirkiye’de Istanbul-Eskisehir-Ankara-Konya giizergdhinda yiiksek hizli tren hatti
bulunmaktadir. Bursa-Eskisehir, Konya-Karaman, Konya-Alanya arasinda ise yiiksek

hizli tren ve otobiis aktarmasi seklinde baglantilar kurulmustur.

2.9. Yiiksek Hizl Trenlerin Bolgeye Etkileri

Yiiksek hizli demiryolu hatlarinin konvansiyonel hatlara gore birgok avantajlari
bulunmaktadir. Ileri teknolojik sistemlerle donatilmis olmasi, konforu, giivenli bir
yolculuk sunmasi, ekonomik olmasi ve zamandan tasarruf saglamasi en biiyiik
avantajlarindandir. Diinyadaki c¢esitli ilkeler, yiiksek hizli trenlere teknolojik ve

ekonomik avantajlarindan dolayi ilgi géstermektedirler.

Yiiksek hizli trenlerin bolgesel kalkinmaya etkileri vardir. Bu etkilerin baslicalar;
erigilebilirlik, bolgesel kutuplagma gelisimi, bolgesel entegrasyon ve ekonomik

kalkinmadir (Cin Sosyal Bilimler Akademisi, 2010).
2.9.1 Erisilebilirlik

Yiiksek hizli trenler, bolgenin genel erisilebilirligini olumlu yonde etkiler.
Erisilebilirlik, bir kentin ¢evre illerle olan ulagim baglantisinin ¢esitlenerek giiclenmesi
anlamina gelmektedir. Bu nedenle, Hansen 1959'da ilk kez erisilebilirlik kavramini
ortaya koyduktan sonra erisilebilirlik; sehir planlamada, trafik cografyasinda ve

bolgesel arastirmalarda kullanilmistir.

Yiiksek hizli tren hatlariin bolgelere en temel ve dogrudan etkilerinden bir tanesi,
bolgedeki bir alanin veya bir sehrin ekonomik cografi konumunu degistirmesidir. Ana
ulasim gilizergahlar1 merkezinde olmayan bir bdlge, hizli tren hatlarinin varlhigiyla
konum avantajin1 degistirebilmektedir. Bdlgenin, sehirlerin ve alanlarin gelisimini
tesvik etmek ve bolgesel kalkinmay1 daha da desteklemek i¢in yiiksek hizli tren hatlar
onem kazanmistir. Merkez sehirlerin ve istasyonlu sehirlerin erisilebilirliginin
gelistirilmesi, bu merkezlerin ¢evre bolgelerden daha biiylik olmasini saglamistir. Ayni
zamanda kentlerin biliyiimenin getirdigi olanaklardan daha fazla yararlanmasimi da

saglamistir (Levinson, 2012)

Avrupa'daki yiiksek hizli tren hatlarmin erisilebilirlik {izerindeki potansiyel etkisi

arastirllmistir.  Arastirma  sonuglari, yliksek hizli demiryolunun bdlgedeki kilit
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sehirlerarasindaki erisilebilirligi artirabilecegini ve ¢ekirdek bolgeler arasindaki temast

giiclendirebilecegini kanitlamistir (Gutierrez,1996).
2.9.2 Bolgesel kutuplasma gelisimi

Yiiksek hizli demiryolu, merkez sehirlerin konumunu giiclendirmektedir. Yiiksek hizli
demiryolu hatlari, baglangigta birgok rekabet avantajina sahip olan metropoliin daha

fazla pazar pay1 elde etmesine olanak saglamaktadir.

Myrdal (1957)’e gore, trafik merkezindeki sehirler ve metropoller ilk hamle
avantajlarina sahiplerdir. Bu sebeple daha fazla gelisme firsatlar1 vardir. Yiiksek hizli

demiryolu insaati bu sehirlerin mevcut siralamasini ve konumunu giiglendirecektir.

Pol (2003)’e gore, arastirmalar sonunda yiiksek hizli tren rayindaki her istasyonun
doniigiimiiniin kentin veya bdlgenin ekonomik kalkinmasi iizerinde biiyiik bir etki
yaratabilecegi anlamma gelmedigini belirtmistir. Ornek olarak, giineydogu hatti
boyunca bulunan Fransiz TGV demiryolunda sadece Lyon’un 6nemli bir ekonomik
biiylimeye sahip oldugu gozlemlenmis, diger iki sehirde (Le Creusot ve Macon) 6nemli

bir biiyiime olmadig1 saptanmuistir.

Vickerman (1997), Avrupa yiiksek hizli treninin bolgesel kalkinmaya etkisi {izerine bir
arastirma yapmistir. Yiuksek hizli demiryolu agnin kilit sehirlerin yogunlagma
derecesini arttirdig1 diisiiniilmektedir. ilk gdzlemlenen istasyonlar Londra, Paris ve
diger metropollerdir. Sonra Lille, Lyon ve diger ana aktarma istasyonlarinda ¢alismalar
yapilmustir. Ilerleyen siirecte demiryolu hatlarmin gectigi bu bolgelerde niifus
yogunlagmalarinin arttigi gézlemlenmistir. Bazi arastirmalar sonucunda, yliksek hizli
trenlerin bolgedeki sehirlerin ekonomik potansiyeli iizerindeki etkisi konusunda
formiiller benimsenmistir. Ornegin, Luo ve dig. (2004), yiiksek hizli tren hatt1 isletmeye
alindiktan sonra hat boyunca c¢esitli sehirlerin erisilebilirlik seviyesinin ve kentsel
ekonomik potansiyelin, sehir merkezine (Sanghay) olan mesafelerine gore

tyilestirilebilecegini belirtmistir.

Fransa’da TGV’nin, Paris’in cekiciligini gelistirmedeki etkisi incelenirken, Paris
disindaki yiiksek hizli tren yolu ile hizmet veren bolgelerden de yararlanilmistir.

Paris’le karsilastirildiginda, yiiksek hizli tren hizmeti veren Lyon’un 6nemi giderek
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artmaktadir. Bu nedenle, yiiksek hizli demiryolu, Paris disindaki yeni bdlgelerin
gelisimini etkili bir sekilde desteklemistir (Leboeuf, 1989).

2.9.3 Bolgesel entegrasyon

Yiiksek hizli trenler hizli ulagimi sayesinde, ayni zamanda rahat bir ulasim sunarak,
konaklamaya gerek duyulmaksizin giin i¢inde hizli gidis-doniis seyahatleri igin
elverislidir. Bolgesel entegrasyonu tesvik etmektedir. Bolgesel biitiinlesme, bir bolgenin
komsu bolgelerle iletisimini arttirmasidir. Bolgenin belirli alanlarda simirlarini

kaldirmasi ile tiim bolgenin gelisecegi varsayimina dayanmaktadir.

Shinkansen’in hizmete girmesi ile birlikte, hizli tren kullanan yolcu sayis1 1960 yilindan
baslayarak carpict bir sekilde yilikselmistir. Ekonomik durgunluga bagh kisa vadeli
diisiisler disinda yillik olarak artmaya devam etmektedir. Agustos 2000’de, Japonya
Ulastirma Politikast Komitesi, insanlarin Tokyo’dan ayrildiktan 3 saat sonra iilke
genelinde tiim ana sehirlere ulasabilecekleri bir seyahat girisimi baslatmistir. Bir giinliik
seyahat girisimi; insanlarin bolgedeki bir sehirden ayrildiktan sonra, ayni giin i¢inde

basladiklar1 istasyona donmesiyle sonuglanan yolculuklarinin genel adidir.

Wang (2008)’a gore, bir giinliikk seyahat girisimi, ertesi gliniin normal hayatini ve
caligmalarin1 etkilememektedir. Yolculuklar; is gezisi, akraba ve arkadas ziyaretleri,
turizm, saglik gibi ¢esitlilik gostermektedir. Bir giinlilk gidig-doniis seyahatinin en
onemli avantaji, zamandan ve maliyetten tasarruf etmek icin gidilen yerde

konaklanmamasidir.
2.9.4. Ekonomik gelisme

Sasaki (1997), Japon Shinkansen sisteminin bolgesel sosyal ekonomik kalkinma
tizerindeki etkisini modelleme yaparak 6l¢gmiistiir. Shinkansen'in gelisiminin, ekonomik

gelismeler ile pozitif bir orantiya sahip oldugunu belirtmistir.

Bununla birlikte, bircok arastirma, yiiksek hizli trenlerin bolgesel ekonomik kalkinma
tizerinde hafif bir etkisi oldugunu gostermistir. Bu etkinin gdzlemlenmesi ve
nicelendirilmesi zordur. 1997'de Avrupa Komisyonu, Pan-Avrupa yiliksek hizl
demiryolu agiin 25 yil icerisinde Avrupa'ya ekonomik bir biiylime ile beraberinde %

0.25 istthdam artig1 getirecegini planlamislardir. Preston ve Wall (2008), yiiksek hizli
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demiryolunun GSYIH biiyiimesi iizerindeki etkilerinin % 1'den daha diisiik olacagini
ongormiislerdir. Bircok durumda, yliksek hizli demiryolunun yeni ekonomik
faaliyetlerde bulunmadig1 goriilmiistiir (Vickerman, 1995; Rietveld, Bruinsma ve Delft,

2001).

Bonnafous (1987)’a gore, yiiksek hizli tren, turizm endiistrisini 6nemli Olglide
etkileyebilecek olan seyahat siiresini kisaltmistir. Gidis doniisiin daha uygun hale
gelmesiyle, gece konaklayan turist sayisini azaltmistir. Buna ek olarak, seyahat alaninin
genislemesi yeni turizm gereksinimlerini tesvik etmistir. Yiksek hizli tren, zengin
karakteristik turizm kaynaklarina sahip kiigiik sehirlere firsatlar yaratmistir. Yiksek
Hizli trenin baslamasiyla, Bonnes, Montebourg ve diger kiiciik sehirlerdeki otellerde
doluluk orani artmistir. Fontenay Cistercian Manastirinin yolcu hacmi 3 yil i¢inde % 40
artmustir. Masson ve Petiot (2009), Barselona (Ispanya) ve Perpignan'da (Fransa) turizm
endiistrisinin gelismesine etki eden giliney yiiksek hizli tren hattin1 analiz etmek igin

modeller kullanmiglardir.

Yiiksek hizli tren hatlar1 ile birbirine baglanan kentler bir biitlin halinde tek bir
cografyaya doniismektedir. Uretimin daha hizli yer degistirmesini ve bolgenin
ekonomik olarak canlanmasini saglamaktadir. Bolgeye ulasimin kolay olmasi bolge i¢in
farkli etkiler olusturmaktadir. Birbirine hizli tren hatlar1 ile baglanan kentler
birbirlerinin ayrilmaz bir pargasi olarak beraber hareket ederler. Yeni bir form
olusturarak birbirleri ile etkilesim icerisinde olurlar. Sosyal alanlarda, kiiltiirel alanlarda,
ekonomik olusumlarda, sportif alanlarda etkilesimler olusmaktadir. Yiiksek hizli trenler,
kentlerin birbirleri arasindaki ulasim g¢esitlerine alternatif sunmaktadir. Sehirler tiim
dinamikleriyle birlesmekte ve bolgesel gelisme koridoru olusturmaktadir. Cografi
olarak birbirinden ayr1 olan bu bolgeler arasinda sosyal ve ekonomik koridor

olusturularak, bolgelere daha dinamik bir yap1 kazandirilmaktadir.

Ulagim imkanlarinin ¢esitlenmesi ve teknolojik gelismeler sonucunda, kentler arasi
yolculuk siirelerinin azalmasi aligveriste mekan tercihlerini etkileyen faktorlerin baginda
gelmektedir. Tiiketimde tercihlerin ve mekanlarin artmasi ile birlikte bireyler alternatif

tiiketim merkezlerine yonelmektedirler.
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Ulasim kolaylig1 sadece bireyler iizerinde sinirlandirilmamaktadir. Ticaret sektoriinde,
kolay erisim ve pazarlara ulasimdaki zaman tasarrufu pazarlama agisindan 6nemlidir.
Farkli amagclar icin kurulmus firmalar; danismanlik hizmetlerini ve hammadde
ihtiyaclarmi yiiksek hizli trenler yardimiyla farkli bolgelerden de saglayabilmektedirler.
Ulasimda tercih zenginlikleri sonucunda maliyetleri azalan firmalar kaliteli iiretime
gecmektedirler. Bunun sonucunda kendi islerine ek olarak yeni girisim sanslar

olusmaktadir.

Hizmet sektoriinde de yiliksek hizli trenlerin etkisinden s6z edilmektedir. Japonya’da
yiiksek hizli trenlerin seferlere baslamasiyla birlikte Tokyo ve Osaka’da hizmet
sektoriinde gelismeler gozlemlenmistir. Tokyo ile Osaka arasinda bir istasyon gorevi
goren Nagoya bolgesinde igsizlik oraninda belirli azalmalar gézlemlenmistir (Plaud,

1977).

Ulasimda cesitlilik ve kolaylik, 6grencilerin egitimlerini siirdiirmeleri i¢in yaptiklari
tercihlerde etkili olmaktadir. Egitim diizeyinin nicelik ve nitelik olarak yiikselmesi buna
paralel olarak kalifiye istthdamin artmasinin yaninda bilylimeye de neden olmaktadir.
Biiyiime ise toplumun tiimiine etki etmektedir. Dolayisiyla egitim diizeyinin ylikselmesi

hem iilkenin hem bireyin gelisiminin saglamas1 bakimindan 6nemlidir.

Egitim konusu ¢ogunlukla iilkelerin hedefinde olmasina ragmen ayni1 zamanda kentlerin
de hedef kavramlari igerisinde kendine yer bulmaktadir. Ogrencilerin, okuduklar1 kentin
ekonomisine sagladig1 katkilarin yani sira o kentin sanayisine, kalifiye insan giicline,
taninirligia ve diinyaya agilmasina yaptig etkiler dnemlidir. Dolayisiyla {iniversiteler
bulunduklar1 kentlerin yalniz egitim ve Ogretim merkezleri degildir. Ayn1 zamanda
kentin diinya ile eklemlesme noktalar1 olarak da kabul edilmektedir. Bir kentteki kamu
kurumlar1 ve sivil toplum kuruluslar1 sadece kendi perspektiflerinden sehirle ilgili
caligsmalar yapabilirken iiniversiteler, ¢ok yonlii ve esnek yapilariyla kenti ulusal ve

uluslararasi alanda farkli sahalarda temsil etmektedirler.

Universite kent igin yiiksek egitim ve ogretim faaliyetlerinin siirdiiriildiigii bir
olusumdur. Ekonomik yonden incelendigi takdirde ise sehre katki veren Onemli
merkezlerdendir. Biinyesindeki 6grencilerin harcamalar1 kentteki diger sektorler igin

harcanabilir geliri ifade etmektedir. Barinma, lokanta, restaurant, giyim, haberlesme,
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ulasim gibi bir¢ok sektdor bu gelir dagilimindan pay almaktadir. Bu nedenle
yiiksekogrenimin  kent agisindan ticareti hareketlendirme gibi  bir 6zelligi
bulunmaktadir. Ornek olarak 50.000 dgrencinin oldugu bir kentte dgrenci basina aylik
700 TL ortalama harcama yapildig1 disiiniildiigiinde, aylik 35 milyon TL’lik bir
harcamadan s6z edilmektedir. 8 aylik egitim boyunca da yaklagik 280 milyon TL’lik bir
finansal dongii meydana gelmektedir. Bu miktar orta 6lgekli bir kent i¢in ciddi bir
parasal biiyiikliigii ifade etmektedir. Ilgili tiim sektdrler bu ekonomik biiyiikliikten

payini almaktadirlar.

1992 yilinda Madrid — Sevilla yiiksek hizli tren hatt1 faaliyete gegmeden 6nce, Ciudad
Real kentinde egitimine baslayan {iniversite kentin yapisini bir olgiide degistirmis ve

kentlesmeye katki saglamistir.

Yiiksek hizli tren projesinin onaylanmasi ve insa faaliyetlerin hayata ge¢mesinin
ardindan Ciudad Real’de 6zellikle tiniversite 6grenci sayisinda biiylik bir artis meydana
gelmistir. Kentin iiniversite bolgesinde, yliksek hizli tren istasyonu cevresinde, kent
merkezinde ve kentin dis ¢eperindeki konut alanlarinda, konut talepleri artmistir. Bu
artis gostermektedir ki, yliksek hizli trenin gelecek olmasi, sehir disindan daha ¢ok
dgrencinin egitim hayatim siirdiirmek i¢in Ciudad Real Universitesi’ni tercih etmesine,

bu da 6grenci sayisinin artmasina ve konaklama ihtiyacinin dogmasina sebep olmustur.

Konya ili yeni agilan iiniversitelerin etkisiyle bir {iniversite kenti olma yoniinde hizla

ilerlemektedir.
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Cizelge 2.16. Konya ili yiiksekogrenim verileri (YOK, 2019)

Yillar Ogrenci sayis1 | Universite sayisi
2007-2008 75918 5
2008-2009 75 699 4
2009-2010 78 729 4
2010-2011 76 166 4
2011-2012 84 324 4
2012-2013 92 616 4
2013-2014 110430 5
2014-2015 111 800 3
2015-2016 125 611 3
2016-2017 135310 4

2011 yilinda yiiksek hizli trenin faaliyete baslamasiyla Konya yiiksekdgrenim igin
tercih edilen kentlerden olmustur. Kentteki {iniversite sayilari ve bu iiniversiteleri tercih
eden Ogrenci sayilarindaki degisimler Cizelge 2.16.’da gdsterilmistir. Yiksek hizli tren
seferlerinin faaliyete ge¢mesinden Once kentin iiniversite Ogrenci sayilarinda
dalgalanmalar goriilmektedir. Yiiksek hizli tren seferlerinin bagladigi 2011 yilindan
sonraki yillarda Konya’yr tercih eden Ogrencilerin sayilarinda yillara gore artislar
olmustur. Yillar i¢cinde kentteki iiniversite sayilarinin azalmasi, bu kenti tercih eden
Ogrenci sayilarimin artmasma engel olmamistir. Egitim seviyesinin yiikselmesiyle
paralel olarak kalifiye istthdaminin artmasi biiylimeye etki eden faktorlerdendir. Egitim

seviyesinin yiikselmesi kente 6nemli avantajlar getirmektedir.

Universiteler bulunduklar1 bdlgenin yalmz egitim-6gretim merkezleri degildir. Ayni
zamanda Dinya ile etkilesime giren merkezleridir. Yiksekogretim konusunda
uzmanlasmis bir kent, bolgenin ve iilkenin yetismis insan giiciinii destekleyici etkiye

sahiptir. Bunun sonucunda kentin kendi rekabet avantajlarin1 da yukartya ¢ekecektir.

Universitelerin karsilastig1 sorunlarin basinda dgretim iiyesi bulma sikintis gelmektedir.
Ogretim iiyesinin yetistirme siireci zor ve zaman alici bir siire¢ oldugundan iilke
genelinde siirli sayida akademik personel bulunmaktadir. Bliyiik sehirler akademik

personellerin tercihlerinin odak noktasindadir. Metropollere uzak, sosyal hayatin ¢ok

43



olmadig1 kiiclik sehirlerde ogretim iiyesi a¢igi olduk¢a fazladir. Sorunun ¢oziimii
noktasinda yiiksek hizli trenler rol almaktadir. Ugak konforuna sahip ve zamandan
tasarruf saglayan yiiksek hizli trenlerin seferleriyle ¢evre illerdeki akademik
personellerin gecgici olarak goérevlendirilmesi s6z konusu olmustur. Akademik
personeller o bolgede ikamet etmeksizin yiiksek hizli trenler ile ¢evre bolgelerdeki
tiniversitelerde egitimlere katilabilmekte ve mesai bitiminde yasadiklar1 kentlere
donebilmektedirler. Calisacak akademik personel sikintisinin azalmasi sonucunda yeni
boliimlerin acgilmasinin 6niindeki engel kalkarak kentin iiniversite kenti olmasinin yolu
acilacaktir. Egitim alaninda nicel gelismeler buna bagli olan diger sektorlere de etki
ederek yeni yatirimlarin oniinii agacaktir. Tiim bu gelismeler kentin ekonomik yonden

kalkinmasini hizlandirici etkiye sahiptir.

Cizelge 2.17. Konya ili yillara gére dgretim elemani sayisindaki degisim (YOK, 2016)

Yillar Ogretim elemant sayisi
2007-2011 13 904
2012-2016 21 665

Cizelge 2.17. incelendiginde, yliksek hizli trenin faaliyete gectigi 2011 yilindan onceki
ve sonraki 5 yila bakildiginda Konya’daki {iniversitelerin Ogretim elemanlar

sayisindaki artis miktar1 goriilmektedir.
2.9.5. Kiiltiir ve turizme etkisi

Kiiltiir ve turizm de bolgelerin kalkinmasinda 6nemli rol oynamaktadir. Bacasiz fabrika
olarak nitelendirilen turizm sektorii bulundugu boélge i¢in ekonomik ve taninirlik
acisindan avantajlar saglamaktadir. Yerli ve yabanci turistler i¢in bdlgelerin tarihi
dokusu, kiiltiirel mirasi, dogal giizellikleri 6nemlidir. Kentlerin bu potansiyellerinin
kullanilmas1 i¢in bu bélgelere hizli ve kolay ulasim gereklidir. Ulasimda cesitliligin

artmasi ile birlikte turizm faaliyetlerinde gelismeler yasanacaktir.
Bu gelismelerin etkisiyle:

*Bolgeye ziyaretci sayisinin artmasi ile konaklama sektoriinde hareketlilik yasanacaktir.
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*Turizm sektoriiniin gelismesi ile birlikte farkl istihdam alanlar1 olusmasi saglanacaktir.
*Kongre turizmi ile mevcut potansiyel daha da artacaktir
*Turizmin geligmesi ile birlikte kentin uluslararasi taniirlig1 artacaktir.

*Sportif miisabakalarda uluslararasi alanda ev sahipligi yapma noktasinda bolgenin onii

acilacaktir.
2.9.6. Sanayi ve ticarete etkisi

Konya koklii sanayisi ile iilkenin onemli iiretim merkezlerinden birisidir. Cok farkl
sektorlerde basarilar1 bulunmaktadir. Konya tarim toplumundan iiretim toplumuna gegis
stirecini biiyiik 6l¢lide tamamlamistir. 1975’11 yillarda ihracatinin 6nemli bir kismini
tarim rilinleri olustururken bugiin ihracatinin 6nemli bir kismini sanayi triinleri
olusturmaktadir. Konya sanayisi ¢ok yonlii ve esnek iiretim formati ile, dinamik ve
giiclii sanayi alt yapistyla, fiziki ve cografi avantajiyla, limanlara yakinligiyla, iiretim ve
imalat kiiltiiri ile mevcut konumunu daha da ileri gétiirebilecek potansiyele sahiptir.

Cizelge 2.18.’de yillara gore Konya ihracatindaki degisim goriilmektedir.

Cizelge 2.18. Konya ihracat oranlar1 (KTO, 2015)

Yillar Thracat (TL)
2008-2011 3755919
2012-2015 5487975

Cizelge 2.18 incelendiginde yiiksek hizli tren faaliyete baslamadan 6nceki son 4 yilda
gerceklesen toplam ihracat degerinin 3 755 919 oldugu goriilmektedir. Bu deger 2008,
2009, 2010 ve 2011 yillarinda gergeklesen toplam ihracat degeridir. Yiiksek hizli trenin
faaliyete basladiktan sonraki ilk 4 yilinda ger¢eklesen toplam ihracat 5.487.975 TL dir.
Bu deger 2012, 2013, 2014 ve 2015 yillarin1 kapsamaktadir.

Sehrin diiz ve elverisli arazi yapisina sahip olmasi, deprem riskinin en az oldugu
bolgede bulunmasi, degisik sektorlerdeki kiimelenme avantaji, sosyal sermaye birikimi

ilin rekabetgi tistiinliigii olarak géze carpmaktadir.
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Ozellikle hizmetler sektdriine arz eden firmalar icin, ulasim imkanlarmin gesitlenerek
artmasi daha fazla pazara ulagsmalarini saglamistir. Yiiksek hizli tren sistemlerinin
gelismis ve daha az gelismis bdolgeleri birbirine baglamasiyla her iki bolge icin de
olumlu sonuglar ortaya ¢ikabilmektedir. Bunun sonucunda bir bdlgenin diger bolgeden

faydalanarak ilerleyebilecegi durumlar da olusabilecektir.
Yiiksek Hizli Trenin sanayi alanindaki gelisimine etkileri degerlendirildiginde:

* Sektorel yogunlagsma ve kiimelenme calismalari yiiksek hizli ulasimla birlikte artarak

devam edecektir.

« Uretim faktorlerinde hareketliligin artmasi maliyetlerde ve rekabetlerde olumlu etki

gosterecektir.

* Yetismis profesyonel yoneticilerin ve sektdrde soz sahibi sirketlerin bolgeye olan
yonelimini artacaktir. Bunun sonucunda yerli ve yabanci yatirirmcinin bolgeye olan

ilgisi artacaktir.
* Entelektiiel sermayeye erisim hizli ulasim sayesinde kolaylasacaktir.
* Bolgenin yurt i¢i ve yurt dis1 tanittminda yiiksek hizli tren ekstra katki saglayacaktir.

* Yiksek hizli tren hattinin devaminda Mersin limanina inmesi ile Karaman’in ihracat
potansiyeli daha da artacak bu durum sanayi sektorii ve ilgili diger alt sektdrleri olumlu

yonde etkileyecektir.

Farkli kentleri baglayarak yakinlastiran yiiksek hizli trenler, kentleri birbirinin
tamamlayicist durumuna da getirmektedir. Ankara-Konya 6zelinde bu tamamlayicilik,
bircok alanda oldugu gibi sanayi alaninda etkili olmustur. Ozellikle imalat sanayisi,
savunma sanayisi, uzay ve havacilik sanayisi gibi alanlarda Konya’nin ihtiya¢ duydugu
yedek parca ve ekipmanlar iiretme ve tedarik etme noktasinda Ankara’nin etkisi
biiyiiktiir. Bunun sonucunda Konya stratejik iiretim sahasinda iilkenin onde gelen

kentlerinden birisi olmustur.

Yiiksek hizli trenin sagladig: yeniliklerden birisi de yeni ekonomik aktivitelerle birlikte
yeni ziyaret¢i profili olusturmasidir. Hizli ve farkli ulasim imkani; insanlar1 degisik

yerleri gorme, farkli Kkiiltiirel, sanatsal, sportif ve bilimsel aktivitelere katilma
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konusunda itekleyici gili¢ olmustur. Bu durum kentin giinlik olagan ticari yapisini

hareketlendiren bir unsur olmaktadir.

Yiiksek hizli trenlerin bolgeye etkilerinden birisi de emlak sektdriindedir. Biiyiik
sehirlerde yasamin giderek zorlasmasi insanlarin daha kiigiik sehirlere yonlenmesini
saglamistir. Biiylik sehirlerdeki; trafik, ekonomik sikintilar, giivenlik kaygilar1 ve sosyal
maliyetler insanlar1 buna itmistir. Insanlar ikamet edecekleri bolgelerin gevre illerle olan
etkilesimlerini nemsemektedir. Konya ve Eskisehir’in tercih edilmesinde yiliksek hizli
tren baglantilar1 ile bolgesel ulasim aglarma sahip olmasmin payr blyliktir. Gog

sonucunda artan niifus neticesinde:

sInsanlarm ihtiyag duydugu konut sayis1 artacaktir.

*Konut taleplerinin artmasi ile emlak fiyatlarinda artis olacaktir.
*Yerli ve yabanc1 firmalarin bolgeye ilgisi artacaktir.

*Sehir planlanmasinda degisikliklere gidilerek; yeni yol, koprii, kavsak ve parklar
yapilacaktir.
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3.MATERYAL ve YONTEM
3.1. Karaman ili Sosyo-Ekonomik Yapisi

Karaman 1ili kurulus tarihi tam olarak bilinememektedir. Yapilan arkeolojik kazilar
neticesinde M.O 8000 yillarinda yerlesik hayata gecildigi belirlenmistir. Gegmisi
oldukca eski yillara dayanan bu topraklarda Hititler, Frigyalilar ve Lidyalilar hiikiim
stirmiistiir. Klasik devirde “Larande” ismiyle anilan bu il ge¢misten giiniimiize tasinan
birgok tarihi doku barindirmaktadir. M.O. 322 yillarindan M.O 1. Yiizyila kadar
tahribatlara ugratilmis ve bir¢ok defa el degistirmistir. Bunun sonucunda bir¢ok kiiltiire

ev sahipligi yapmis, zengin bir mozaik haline gelmistir (MEVKA,2011).

Karaman’da karasal iklim hakimdir. Kis mevsimleri sert ve ¢ok soguktur. Yaz aylari ise
cok sicak ve kuraktir. Gilineye bakan kesimlerinde yer yer Akdeniz iklimi
gorilmektedir. Sicaklik kis aylarinda -20°C ‘lere diiser. Yaz aylarinda hava yaklasik
30°C fizerinde seyretmektedir. Giin igerisinde olusan sicaklik farklarindan dolay:r don

olasilig1 ytiksektir.

Ic Anadolu bolgesinde siklikla goriilen step bitkileri Karaman ilinin de dogal bitki

ortiistidiir. Daglik bolgelerin yliksek yamaclarinda ormanlar vardir.

2018 yili niifus verilerine gore 251.913 genel niifusu olan Karaman ili 8.869 km?*’lik

alanda yer alir.
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Sekil 3.1. Karaman ili niifus degisimi (TUIK, 2018)

Sekil 3.1. incelendiginde, 2013 yilinda 237 939 olan Karaman niifusu 2018 yil
sayimlarina gore 251.913 kisiye yiikselmistir.

Karaman’in gecim kaynaklari incelendiginde tarim ve sanayinin 6énemli bir pay1 vardir.
Tarima dayal1 sanayi sektoriinde yatirimlar 1990’lardan itibaren artmaya baglamistir. Bu
artisin sonucu olarak istihdamda da artis gézlemlenmistir. Tarima dayali ekonominin
gelismesiyle bu sektore baglh diger sektorlerin de gelisimi olumlu yonde etkilenmistir
(Karaman Ticaret ve Sanayi Odasi, 2018). Kisi basi tarimsal iiretim degerleri
incelendiginde Karaman ili degeri 17.528 TL iken Tiirkiye ortalamasi 4.658 TL’dir
(TUIK, 2018). Bu nedenle tarima dayali ekonomi Karaman igin biiyiik 6nem
tasimaktadir. Tiirkiye’de {iretilen biskiivinin iigte biri Karaman’da iretilmektedir.
Bulgur {iretiminde de ilk siralarda olan Karaman toplam iiretimin beste birini

karsilamaktadir.

Topraklarinin yaklasik ylizde otuz besi tarim arazisidir. Seker pancari, ay ¢i¢egi, misir,

arpa Karaman’da tiretilen baslica iirtinlerdendir.

Karaman ili istihdam oraninda biiyiik paya sahip bir diger sektor ise sanayi sektoriidiir.
Bu genis yelpazenin dallarina ait firma sayilar1 ve c¢alisan sayilart Cizelge 3.1.°de
gosterilmistir.

49



Cizelge 3.1. Karaman ili istihdam sayilarinin sektorlere gore dagilimi
(Sanayi ve Teknoloji il Miidiirliigii, 2017)

Sektor Firma sayis1 Calisan sayisi
Gida iirtinlerinin imalati 84 14.514
Komiir ve linyit 11 432
c¢ikarilmasi

Diger madenler ve tas 32 630
ocaklari

Kaucuk ve plastik iirtinler 27 415
imalat1

Kagit ve kagit tirtinleri 27 853
imalat1

Baska yerde 62 674
siiflandirilmamis makine

ve imalati

Diger metalik olmayan 22 264
mineral {irlinlerin imalati

Aga¢ ve mantar {irlinleri 22 267
imalat1

Mobilya imalati 24 258
Diger 50 986
Toplam 346 19.293

Karaman’da 4. Bolge tesvikinden yararlanmanin da etkisi ile Organize sanayi

bolgesinde gida, makine, ambalaj, soguk hava gibi sektorlerde calisan sirketler vardir.

Yenilenebilir enerji kaynaklar1 arasinda olan hidroelektrik, glines ve riizgar enerjisi
acisindan uygun bir bolgedir. Bunlar arasinda Karaman’da en popiiler yatirim giines
enerjisi santralleridir. Yaklasik 60 km? iizerine kurulmus Ermenek baraji Karaman ili

sinirlar icerisinde yer alir. Tiirkiye’nin 4. biiyiik baraji olmakla birlikte 4.5 milyar m?® su
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tutma kapasitesi vardir. Govde yiiksekligi bakimindan incelendiginde ise Tiirkiye’nin en

bliytik 2.barajidir.

Karaman’in tarim ve sanayi sehri olmasinin yani sira aynit zamanda da turizm kentidir.
Turizm kenti olmasi buraya gelen ulagim aglarmin da énemini artirmaktadir. Karaman
ilinin {ilkenin O6nemli iiretim kentlerinden olmasindan dolayr diger kentlerle olan
baglantilarinin daha giiclii olmas1 gerekmektedir. Konya-Karaman arasinda yapimi
devam eden yiiksek hizli tren hatlar1 iki kent arasinda iiretim hacmini, turizm
faaliyetlerini arttiracaktir. Karaman I¢ Anadolu’nun giineye agilan kapisi niteligindedir.
Yiiksek hizli tren, Etraftaki diger kent merkezleri i¢in ticaretin canlanmasinda, turizmin

artmasinda dnemli rol oynayacak bir projedir.

Karaman bolgesi 6zel konumu itibariyle ililkemizin denize kiyisi bulunmayan orta
boliimiinde yer almaktadir. Bu bolgede tiim komsu kentlere karayolu ile ulasim
saglanmaktadir. Konya’dan Karaman ve Afyon’a demiryolu tagimaciligi vardir. Ayrica
Konya’dan Ankara’ya yliksek hizli trenle ulasim da bulunmaktadir. Karaman’dan
Konya yiliksek hizli tren hattina raybiis ile baglanti saglanmaktadir. Karaman’dan
cevredeki kentlere (Adana-Mersin) trenle ulasim da mimkiindiir. Bilyiik kent
merkezlerine yapilacak yolculuklarda, havayolu ulagimi yetersiz oldugu i¢in karayolu
ulasimi1 zorunlu kilmmustir. Yurtdisindan gelen yatirimeilarin ya da yerli/yabanci
turistlerin bolgeye ulasimi kisitli oldugu igin tercihlerini baska kentler iizerinden
kullandiklar1 goriilmektedir. Kente gelen turist sayisi, kentin bdlgedeki diger
merkezlerle entegre edilmesiyle dogru orantilidir. Bu sebeple ulasim i¢in yapilacak
yatirimlar turizm potansiyelinin artmasi i¢in gereklidir. Bolgenin cevre illerle olan
ulasiminin kolaylastirilmast sosyo-ekonomik gelismislik seviyesini artiracaktir. Bu
durum Karaman ekonomisine rekabet¢i bir yapi kazandiracak ve ekonominin

bliylimesine olumlu katk1 saglayacaktir.

Istanbul-Ankara-Konya yiiksek hizli tren hattinin giineyinde kalan Konya-Karaman
yiiksek hizli tren hattinin tamamlanmasi ile Adana, Mersin, Gaziantep, Mardin’e kadar

uzanan projenin hayata ge¢irilmesinin 6nii agilacaktir.

Mevcut Konya-Karaman demiryolu hattinda en fazla 120km/s hizla seyahat etmek
miimkiindiir. Hemzemin gegitlerin ¢ok olmasi, altyapmin yetersiz olmasi, raylarin

yiiksek hiza elverissiz olmasi sebeplerinden dolay1 seyahat siiresi uzundur. 103 km’lik
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Konya-Karaman arasin1 200km/s hizla seyredebilen, elektrikli ve sinyalizasyon sistemi
mevcut bir hat i¢in projelendirme yapilmistir. Eski hatta bulunan 73 hemzemin gegit;
alt gecit, st gecit, koprii ve menfezler kullanilarak kaldirilacaktir. Yiiksek hizli tren igin
tasarlanan hattin yapimina kadar gegecek siirede, eski hattin ¢alismasina devam etmesi
hedeflenmektedir. Yeni yapilan hat tamamlandiktan sonra ulasim bu hatta tagiarak eski
hattin onarilma iglemlerine devam edilmesi planlanmaktadir. Proje bittiginde eski hattin

da yiiksek hizli tren i¢in uygun hale getirilmesi amaglanmistir.

Konya-Adana baglantis1 diisiiniilerek proje edilen hattin Konya-Karaman bdlgesinin
temeli 2014 yilinda atilmistir. Yapim bedeli yaklagik 235 milyon TL’dir. Yapimi halen
stirmekte olan bu hattin yakin zamanda bitirilmesi hedeflenmistir. Konvansiyonel
hatlarla yaklastk 73 dakika siiren Konya-Karaman arasmin, yiliksek hizli tren
tamamlandigr zaman 40 dakikaya, Ankara-Karaman arasinin 130 dakikaya, Karaman-

Istanbul aras1 ise 240 dakikaya diisiiriilmesi planlanmaktadir.

Demiryollar1 kentleri birbirine yaklagtirarak kiiltiirler arasinda bir koprii gorevi
listlenmektedir. Konya-Karaman yiiksek hizli tren projesi Karaman’1; istanbul, Ankara,
Eskisehir gibi biiyiik sehirlere yaklastirmakla kalmayip ayni zamanda Karaman’in bu
hatla baglantis1 olan Manisa, Bursa gibi kentlere de baglanmasini saglayacaktir. Konya-
Adana-Mersin hatt1 sanayicilerin tercih ettigi bir hattir. I¢ Anadolu’nun merkezi
niteligindeki Konya’dan yola ¢ikan bir¢ok mamul, Mersin limanina bu hatt1 kullanarak
ulagsmaktadir. Yapilacak olan Karaman-Mersin hattinin 6nemli bir ticaret hacmine sahip
olmasi beklenmektedir. Bunun sonucu olarak da Karaman ilinin ekonomik ydnden
bircok kazanim saglamasi diisiiniilmektedir. Karaman’daki organize sanayi bolgesine de
demiryolu ile ulasim gergeklestirilmek istenmektedir. Projenin ilerleyen safhalarinda

buradan yiiklenen malzemelerin Mersin limanina kadar ulastirilmasi planlanmaktadir.
3.2. Regresyon Analizi

Regresyon analizi, ilgilenilen iki veya daha fazla degisken arasindaki iliskiyi incelemeyi
saglayan giiclii bir istatistiksel yontemdir. Regresyon ve korelasyonlar, degiskenler
arasindaki dogrusal iliskinin giiclinii, yoniinii ve onemini gosteren nicel degiskenler
arasindaki dogrusal iligkilerin analizidir. Regresyon analizi, dogrusal, coklu dogrusal ve

dogrusal olmayan gibi c¢esitli varyasyonlar1 igermektedir. En yaygin modeller basit
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dogrusal ve ¢oklu dogrusaldir. Dogrusal olmayan regresyon analizi, bagimli ve
bagimsiz degiskenlerin dogrusal olmayan bir iliski gosterdigi daha karmasik veri
kiimeleri i¢in yaygin olarak kullanilmaktadir. Pek ¢ok regresyon analiz tiirii varken,
oziinde hepsi bir veya daha fazla bagimsiz degiskenin bagimli degisken iizerindeki
etkisini incelemektedir. Regresyon analizi, hangi degiskenlerin ilgi konusu tizerinde
etkili oldugunu belirlemede gilivenilir bir yontemdir. Bir regresyon gerceklestirme
stireci, hangi faktorlerin en 6nemli oldugunu, hangi faktorlerin géz ardi edilebilecegini

ve bu faktorlerin birbirlerini nasil etkiledigini giivenle belirlemenizi saglamaktadir.

Regresyon analizini tam olarak anlamak ig¢in, asagidaki terimlerin anlasilmasi

onemlidir:
Bagimli Degisken: Anlamaya veya tahmin etmeye calisilan ana faktordiir.
Bagimsiz Degiskenler: Bagimli degisken tizerinde etkisi olan degiskenlerdir.

Bir regresyon analizi yapmak i¢in, varsayilan bir ya da birka¢ bagimsiz degiskenden
etkilendigi varsayillan bagimli bir degisken tanimlamak gerekmektedir. Daha sonra
calismak icin kapsamli bir veri seti olusturulmalidir. Anketlerle ilgilenen kurumlara
anketler diizenlemek bu veri setini olusturmanin yollarindan birisidir. Anketler,

ilgilenilen tiim bagimsiz degiskenleri ele alan sorular igcermelidir.

Coklu regresyon, basit dogrusal regresyonun bir uzantisidir. Basit dogrusal regresyon ve
coklu regresyon arasindaki tek fark regresyonda kullanilan tahmin edicilerin sayisidir

(“x” degiskenleri).

Coklu Regresyonlar, iki veya daha fazla bagimsiz degisken yardimiyla bagimli
degiskeni tahmin etmenin bir yontemidir. Coklu regresyon analizi yaparken, temel amag
bagimli degisken ile bagimsiz degiskenler arasindaki iliskiyi bulmaktir. Bagimli
degiskeni tahmin etmek i¢in, bagimli degiskenin tahmin edilmesine yardimei olabilecek

birden fazla bagimsiz degisken sec¢ilmektedir.

Dogrusal regresyonun amaca hizmet edemedigi durumlarda kullanilir. Regresyon
analizi, yordayicit degiskenlerinin bagimli degiskenin tahmin edilmesine yardimci
olacak kadar iyi olup olmadigmin dogrulanmasi siirecinde yardimci olur. Coklu

Regresyon formiilii agagidaki gibidir:
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Y=(botb:1Xi+b2Xo+........ b Xn)tei

Y=Bagimli degisken

bo= Regresyon egrisinin y eksenini kesim noktasi

bi= Ilk tahmin degiskeninin X; katsayisi

b= Ikinci tahmin degiskeninin X, katsayis1

ei- I’inci denek i¢in y’nin tahmin edilen degeriyle gdzlenen degeri arasindaki farktir.

Coklu regresyonda amaglanan hedef her bir bagimsiz degiskenin bagimli degisken
tizerindeki saf etkisini bulabilmektir. Cok degiskenli lineer regresyonla genel olarak bir
istatistik kontrol gergeklestirilmis olunur. Bagimli degisken iizerinde etki edebilecek

bir¢ok bagimsiz degisken vardir.

Coklu regresyon katsayilarinda bulunan R? degeri bagimsiz degiskenlerin anlamliliginin
sinanmast anlamina gelmektedir. Bagimli degiskendeki degisimin % kag¢inin agiklayici
degiskenlerle yapildigin1 gostermektedir. Formiili ve olmasi gereken deger araligi

asagida gosterilmistir.
R>=Zu?/ X 3 (3.1)

0<R*<l

R? 1’e yaklastik¢a bagimsiz degiskenler bagimli degiskeni tam agiklar. R*’nin 0’a

yaklagmasi ise bagimsiz degiskenlerin bagimli degiskeni agiklamadigin1 gostermektedir.

Regresyon analizinin anlamlilifinin sorgulandigi testler F ve T testleridir. T testi
modeldeki bagimli degisken ile bu degiskeni aciklayan bagimsiz degiskenler arasindaki
iliskiyi gbsteren parametrelerin tek tek test edilmesinde kullanilmaktadir. Merkezi limit
teoremine gore gozlem sayist (n) arttikga bu rassal degiskenlerin toplam dagilimlari
normal dagilima yakinsar. Eger normal dagilima sahip bir yigin varsa bunlarin dogrusal

fonksiyonlar1 da normal dagilir.
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u~(0,p?)

Ho: =0

Ha: Bi#0 (3,2)
Hipotezi altinda t degerleri:

t=B1-B2/ sh(B1) (3.3)

Seklindedir. Diger parametreler i¢inde ayni sekilde yazilmaktadir. Secilen anlamlilik
diizeyinde hesaplanan t degeri kritik degeri asiyorsa hipotez reddedilmektedir, aksi

takdirde hipotez kabul edilmektedir.

T istatistigi regresyon denklemindeki parametreleri tek tek test etmektedir. F istatistigi
degiskenleri igeren parametrelerin tiimiinii test etmektedir. Bagimli degisken ve
bagimsiz degiskenlerin yer aldig1 parametreler arasinda sifirdan farkli bir iligkinin olup

olmadigina bakmaktadir.

Ho: B1=Po=........ = Bi=0

R,
zy
s, s
F — W""F«H_k
K (3.4)

Seklindedir. F testi yapildiginda model tiimiiyle test edilmis olmaktadir.

Coklu regresyon analizinde ¢oklu dogrusal baglantinin belirlenmesi i¢in VIF testleri
yapilmaktadir. VIF degeri parametre tahminlerinin ve varyanslarin ¢oklu dogrusal

baglant1 nedeni ile gercek degerlerinden ne derece uzaklastigini belirlemektedir.
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VIF, =

b 1- Ril,xz...xk
1
VIE, = >
1- sz,xl X5 X,
1
VI, =——
X Xp Xy X (3.5)

Birden fazla bagimsiz degiskenin yer aldig1 modeldeki VIF formiili sekildeki gibidir.
Literatiirde VIF degerinin 8’den fazla olmas1 durumunda ¢oklu dogrusallik sorunlari ile
karsilagilacag1 belirtilmektedir. Bu degerin diger arastirmalarda ise 10 degeri lizerine

¢tkmasi durumunda ¢oklu dogrusallik sorunu olacagi belirtilmistir.
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4. BULGULAR ve TARTISMA
4.1. SPSS’de Verilerin Girilmesi ve Sonuclarin Analizi
Calismada Konya iline, yliksek hizli tren kullanarak seyahat eden yolcu sayilar elde

edildikten sonra bunlarin regresyon analizi yardimi ile gelecege yonelik tahminler

yapilmast i¢in formiile edilmesi yoluna gidilmistir.

Ik olarak elde edilen yolcu sayilarmi regresyona dahil etmek icin model
olusturulmustur. Konya iline yiiksek hizli tren kullanarak seyahat eden yolcu sayilarini

etkileyen parametreler belirlenmistir. Bu parametreler:
-Konya ili niifusu (1)

-Konya-Ankara arasi otobiis bilet fiyati (2)

-Konya’da okuyan {iniversite 6grencisi sayisti (3)
-Konya’daki toplam otomobil sayisi (4)

-Konya’daki kisi basina diisen milli gelir (5)

-Konya ili niifus artis yilizdesi (6)

-Ankara-Konya otobiis sefer sayilari (7) se¢ilmistir.

Bagimli degisken 2013-2018 yillar1 arasinda Konya’ya yiiksek hizli tren kullanarak
seyahat eden yolcu sayisidir. Sekil 4.1.de yillara gére Konya’ya yiiksek hizli tren
kullanarak gelen yolcu sayis1 goriilmektedir. Yolcu sayisindaki dalgalanmalar yillar
icerisinde raylarda yapilan onarim islemleri neticesinde bazi seferlerin iptal

edilmesinden kaynaklanmaktadir.
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YHT kullanarak seyahat eden yolcu sayisi

1121435
1023355
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Yolcu sayilari

2013 2014 2015 2016 2017 2018
Yillar

Sekil 4.1. Konya ili yiiksek hizli tren kullanarak seyahat eden yolcu sayist (Ulastirma
Bakanligi, 2019)

Bagimli degiskene etki eden onceden belirlenen bagimsiz degiskenler farkli gruplar
halinde SPSS programina girildi. R?, F ve T testlerine ait katsayilar ve VIF degerleri
istatistik olarak anlamli ve dogru sonuglar verene kadar denemeler gerceklestirildi.
Bagimli degiskeni en iyi sekilde agiklayan bagimsiz degiskenleri bulmak i¢in gerekli
testler yapildi.

[Ik denemede bagimsiz degiskenler; Konya niifusu(l), Ankara-Konya arasi bilet
fiyati(2) ve Ankara-Konya otobiis sefer sayisi(7) olarak belirlendi.
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Cizelge 4.1. (1) No’lu Deneme sonucunda elde edilen SPSS sonuglar1

1.Deneme Bagimli Bagimsiz Katsayilar VIF
degisken degiskenler

R? F testi | T testi

YHT kullanarak | Konya

Ankara’dan niifusu(1)
Konya’ya 0.430 | 5.050
seyahat eden Ankara-Konya
yolcu sayis1 otobiis bilet
fiyati(2) 0.838 0.233 | 0.557 |4.109
Ankara-Konya (783.8)
otobiis sefer
Say151(7) 0.398 1.520

Cizelge 4.1.°deki 1. Deneme sonucunda; R*=0.838, F=0.233, T:=0.430, T»=0.557,
T+=0.398, VIF:=5.050, VIF>=4.109 ve VIF:=4.520 degerleri elde edilmistir. 2.

Denemeye gecilmistir.

Ikinci denemede bagimsiz degiskenler Konya’daki iiniversitelerde okuyan o6grenci
sayisi, Konya’daki toplam otomobil sayisi(4), Konya’da kisi basina diisen milli gelir(5)

olarak belirlendi.
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Cizelge 4.2. (2) No’lu Deneme sonucunda elde edilen SPSS sonuglar1

2.Deneme Bagimli Bagimsiz Katsayilar VIF
degisken degiskenler
R Ftesti | T testi
YHT kullanarak | Konya’daki
Ankara’dan iiniversitelerde
Konya’ya okuyan 0Ogrenci 0.128 12.402
seyahat eden | sayisi(3) 0.964 | 0.05
yolcu sayist :
Konya’daki (%96.4)
toplam otomobil
0.166 |22.623
say1s1(4)
Konya’da  kisi
basina diisen
milli gelir(5) 0.258 |5.214

Cizelge 4.2.°deki 2.deneme sonucunda R?=0.964, F=0.05, Ts=0.128, T.=0.166 ,
Ts=0.258 , VIF:=12.402, VIFs=22.623, VIFs=5.214 degerleri elde edilmistir. 3.

Denemeye gecilmistir.

3. denemede bagimsiz degiskenler Konya’da kisi basina diisen milli gelir(5), Konya
yillara gore niifus artis ylizdesi(6) olarak belirlendi
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Cizelge 4.3. (3) No’lu Deneme sonucunda elde edilen SPSS sonuglar1

3.Deneme Bagiml Bagimsiz Katsayilar VIF
degisken degiskenler

R? F testi | T testi

YHT kullanarak | Konya’da kisi

Ankara’dan basina diisen
Konya’ya milli gelir(5) 0.856 0.033 | 1.123
seyahat eden %85.6) | 0.05
yolcu sayisi Konya yillara
gore niifus artis
yiizdesi(6) 0.622 1.123

4. denemede bagimsiz degiskenler Ankara-Konya otobiis sefer sayisi(7), Konya’daki

tiniversitelerde okuyan 6grenci sayisi(3) olarak belirlendi.

Cizelge 4.4. (4) No’lu Deneme sonucunda elde edilen SPSS sonuglari

4.Deneme Bagimli Bagimsiz Katsayilar VIF
degisken degiskenler

R? F testi | T testi

YHT kullanarak | Ankara-Konya

Ankara’dan otobiis sefer
Konya’ya say1si(7) 0.600 2.127
seyahat eden — 0.184 | 0.737
yolcu sayis1 anya fiakl
universitelerde (%18.4) 0471 5 197

okuyan 6grenci
sayi1s1(3)

Cizelge 4.4’deki 4.deneme sonucunda R?=0.184, F=0.737, T-=0.6, T-=0.471,

VIF:=2.127, VIF:=2.127 degerleri elde edilmistir. 5. Denemeye gecilmistir.

5. Denemede bagimsiz degiskenler Konya’da kisi basina diisen milli gelir(5),
Konya’daki toplam otomobil sayisi(4), Ankara-Konya otobiis sefer sayisi(7) olarak

belirlendi.
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Cizelge 4.5. (5) No’lu Deneme sonucunda elde edilen SPSS sonuglar1

5.Deneme Bagimh Bagimsiz Katsayilar VIF
degisken degiskenler
R Ftesti | T testi
YHT kullanarak | Konya’da  kisi
Ankara’dan basina diisen
Konya’ya milli gelir(5) 0.278 9.747
seyahat  eden o 0.857 | 0.207
yolcu sayist K0111ya daki bil
toplam otomobi (%85,7)
say1si(4) 0.732 | 16.429
Ankara-Konya
otobiis sefer
0.807 | 6.640
say1s1(7)

Cizelge 4.5.°deki 5. deneme sonucunda R?*=0.857, F=0.207, Ts=0.278, T.=0.732,
T+=0.807, VIFs=9.747, VIF.+=0.732, VIF;=6.640 degerleri elde edilmistir. 6. Denemeye
gecilmistir.

6. denemede bagimsiz degiskenler Konya’daki iiniversitelerde okuyan 6grenci sayisi(3),

Konya niifusu(1), Ankara-Konya otobiis bilet fiyati(2) olarak belirlendi.
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Cizelge 4.6. (6) No’lu Deneme sonucunda elde edilen SPSS sonuglar1

6.Deneme Bagimh Bagimsiz Katsayilar VIF
degisken degiskenler
R Ftesti | T testi
YHT kullanarak | Konya’daki
Ankara’dan iiniversitelerde
Konya’ya okuyan 0Ogrenci 0.004 3.257
seyahat eden | sayisi(3) 0.998 | 0.003
yolcu sayist
Konya niifusu(1) (%99.8)
0.005 7.423
Ankara-Konya
otobiis bilet
fiyati(2) 0.032 | 3.862

Cizelge 4.6.°daki 6. deneme sonucunda R?=0.998, F=0.003, T=0.004, T.=0.005,
T2=0.032, VIF:=3.257, VIF.=7.423, VIF>=3.862 degerleri elde edilmistir.
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5. SONUC ve ONERILER

Denemelerde kullanilan bagimsiz degiskenlerin degerlerinin oldugu tablolar asagida

gosterilmistir.

Konya ili niifus verileri

2108808

Niifus sayisi

2013 2014 2015 2016 2017 2018
Yillar

Sekil 5.1. Yillara gére Konya niifusu (TUIK)

Sekil 5.1.’de 2013-2018 yillar1 arasinda Konya ilindeki niifus degerleri gosterilmistir.

m Konya ili liniversite 68rencisi sayisi

125611 B 132310 I 132802 B 157572

110430 111800

ogrenci sayisi

2013 2014 2015 2016 2017 2018
Yillar

Sekil 5.2. Yillara gore Konya’daki {iniversite 6grenci sayist (Yiiksekdgretim kurulu)
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Sekil 5.2.°de 2013-2018 yillar1 arasinda Konya ilindeki iiniversiteleri tercih eden

Ogrenci sayilar1 gosterilmistir.

® Ankara-Konya arasi otobiis bilet fiyatlar1 (TL)

Bilet fiyatlarn

2016 2017 2018
Yillar

2013 2014 2015
Sekil 5.3. Yillara gére Ankara-Konya arasi bilet fiyatlar1 ( A.S.T.1.)

Sekil 5.3.’de Ankara’dan Konya’ya giden otobiislerin bilet fiyatlarinin yillara gore

degisimi gosterilmistir
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® Konya ilindeki toplam otomobil say1s1

289030

otomobil sayis1

2013 2014 2015 2016 2017 2018
Yillar

Sekil 5.4. yillara gore Konya ilindeki toplam otomobil sayilar1 (TUIK)

Sekil 5.4.°de Konya sinirlart igerisindeki otomobil sayilarinin 2013-2018 yillar

arasindaki degerleri gosterilmistir.

m Konya ilindeki kisi basina diisen milli gelir (TL)

20981

kisi basina diisen milli gelir (TL)

2013 2014 2015 2016 2017 2018
Yillar

Sekil 5.5 Konya ili kisi basina diisen milli gelir (TUIK)
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Sekil 5.5.°de Konya ilindeki kisi basina diisen milli gelir miktarinin TL cinsinden

degerleri gosterilmektedir.

m Konya ili niifus artis yiizdesi (%)

niifus artis yiizdesi(%)

2013 2014 2015 2016 2017 2018
Yillar

Sekil 5.6. Konya ili niifus artig ylizdesi (TUIK)

Sekil 5.6.’da Konya’daki niifus artis ylizdeleri gosterilmektedir.

® Ankara-Konya aras1 yillik otobiis sefer sayilari

otobiis sefer sayilari

2013 2014 2015 2016 2017 2018
Yillar

Sekil 5.7. Ankara-Konya aras1 otobiis sefer sayilar1 (ASTI)
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Sekil 5.7.°de Ankara-Konya arasindaki 2013-2018 yillar1 arasindaki yillik toplam

otobiis sefer sayilar1 gésterilmistir.

Bagimli degiskeni aciklayan farkli bagimsiz degiskenlerin oldugu deneme sonuglar1 ve

sinir degerleri incelenmis ve agagidaki sonuglar elde edilmistir.

Cizelge 5.1. Deneme sonuglarinda elde edilen SPSS sonuglar1

Katsayilar
R? F testi T testi VIF
Bagimli Bagimsiz Sinir Sinir Sinir Sinir
oy < degeri degeri degeri degeri
ki kenl
degisken | degiskenler | o o) | F<0.05 | T<0.05 | VIF<10
(1) v 0.430 5.050
1. Deneme 2) ' 0.233 0.557 4.109
V)
(%83.8)
(7 0.398 1.520
(3) 0.0l 0.128 12.402
2. Deneme (4) (%'83 8) 0.05 0.166 | 22.623
(5) ' 0.258 5214
(5) 0.856 0.033 1.123
3.D 0.05
T 6) (%85.6) 0.622 | 1.123
@) 0.184 0.600 2.127
4. Deneme 3) ©184) | 0737 0471 | 2.127
(5) 0.278 9.747
0.857
5. Deneme (4) (%85.7) 0.207 0.732 | 46.429
(7) o 0.807 6.640
(3) 0.998 0.004 3.257
6. Deneme (1) ' 0.003 0.005 7.423
(%99.8)
(2) o 0.032 3.862

Cizelge 5.1.°de bulunan sonuglar incelendiginde 1. Denemede R? degerinin %83.8
oldugu goriilmiistiir. Bu sonuca gore bagimsiz degiskenlerin bagimli degiskendeki
varyansin %83.8’ini agikladigin1 sdylemektedir. Diger bir deyisle Konya niifusu(1),
Ankara-Konya otobiis bilet fiyatlari(2) ve Ankara-Konya otobiis sefer sayisi(7) birlikte
ele alindiginda bu degerler regresyon analizi sonuglarina gére Konya’ya yiiksek hizli
trenle seyahat eden kisi sayisindaki degisimi %83.8 oraninda aciklamaktadir. Elde

edilen deger kabul edilebilir sinirlar igcerisindedir.

F testini inceledigimizde 0.233>0.05 oldugu icin sonucun istatistik olarak anlaml

olmadig1 sonucuna ulasilmaistir.
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2.deneme sonuglart incelendiginde R? degerinin %96.4 oldugu goriilmiistiir. Bu sonuca
gore bagimsiz degiskenlerin bagimli degiskendeki varyansin %96.4’linii ac¢ikladigim
soylemektedir. Diger bir deyisle Konya’daki iiniversitelerde okuyan 6grenci sayisi(3),
Konya’daki toplam otomobil sayisi(4) ve Konya’da kisi basina diigen milli gelir(5)
birlikte ele alindiginda bu degerler regresyon analizi sonuglarina gére Konya’ya yliksek
hizl1 trenle seyahat eden kisi sayisindaki degisimi %96,4 oraninda agiklamaktadir. Elde

edilen deger kabul edilebilir sinirlar igerisindedir.

F testini incelendiginde 0.05=0.05 oldugu icin sonucun istatistik olarak anlaml

olabilecegi sonucuna ulagilmstir.

T testini incelendiginde degerlerin >0,05 oldugu goriilmektedir. Bu sonuca gore bu
sekilde birlikte modele katilan bagimsiz degiskenlerimizin bagimli degiskenimizi

aciklayamadigi tespit edilmistir.

3. deneme sonuglar incelendiginde R? degerinin %85.6 oldugu goriilmiistiir. Bu sonuca
gore bagimsiz degiskenlerin bagimli degiskendeki varyansin %85.6’sim1 agikladigini
soylemektedir. Diger bir deyisle Konya’daki {iniversitelerde okuyan 6grenci sayisi,
Konya’da kisi basina diisen milli gelir(5) ve Konya yillara gore niifus artis yiizdesi(6)
birlikte ele alindiginda bu degerler regresyon analizi sonuglarina gére Konya’ya yliksek
hizli trenle seyahat eden kisi sayisindaki degisimin %85.6 oraninda agiklamaktadir.

Elde edilen sonuclar kabul edilebilir siirlar igerisindedir.

F testi incelendiginde 0.05=0.05 oldugu icin sonucun istatistik olarak anlamli

olabilecegi sonucuna ulagilmstir.

T testi incelendiginde 0.05>0.033 oldugundan, bu modelde Konya’da kisi bagina diisen
milli gelirin bagimli degiskeni agikladig1 goriilmektedir. 0.622>0.05 olmasindan dolay1

yillara gore artan niifus ylizdesi bu modelde bagimli degiskeni agiklamamaktadir.

4. deneme sonuglari incelendiginde R? degerinin %18.4 oldugu goriilmiistiir. Bu sonuca
gore bagimsiz degiskenlerin bagimli degiskendeki varyansin %18.4’{inii ac¢ikladigin
soylemektedir. Elde edilen deger kabul edilebilir sinirlar igerisinde degildir. Bu sonugla

diger katsayilar1 inceleme geregi duyulmamustir.
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5. deneme sonuglar1 incelendiginde R? degerinin %85,7 oldugu goriilmiistiir. Bu sonuca
gore bagimsiz degiskenlerin bagimli degiskendeki varyansin %85,7’sini agikladiginm

soylemektedir. Elde edilen deger kabul edilebilir sinirlar igerisindedir.

F testini inceledigimizde 0.207>0.05 oldugu icin sonucun istatistik olarak anlaml

olmadig1 sonucuna ulasilmistir.

Cizelge 5.1.°deki sonuclar incelendiginde 6. Denemede R? degerinin %99 oldugu
goriilmiistiir. Bu sonuca gore bagimsiz degiskenlerin bagimli degiskendeki varyansin
birlikte %99’unu agikladigin1  sdylemektedir. Diger bir deyisle Konya’daki
tiniversitelerde okuyan ogrenci sayisi(3), Konya niifusu(l) ve Ankara-Konya arasi
otobiis bileti fiyati(2) birlikte ele alindiginda bu degerler regresyon analizi sonuglarina
gore Konya’ya yiiksek hizli trenle seyahat eden kisi sayisindaki degisimi %99.8

oraninda agiklamaktadir. Elde edilen deger kabul edilebilir sinirlar igerisindedir.

F testini incelendiginde 0.05>0.003 oldugu i¢in sonucun istatistik olarak anlaml

olabilecegi sonucuna ulagilmistir.

T testi incelendiginde 0.05>0,004, 0.05>0.005 ve 0.05>0.032 oldugundan, bu modelde

kullanilan bagimsiz degiskenlerin tiimiiniin bagimli degiskeni agikladig goriilmektedir.

3.25, 7.42, 3.86 olan VIF degerleri <8 oldugundan istatistik olarak anlamlidir ve
bagimsiz degiskenler arasinda ¢oklu dogrusallik sorunu olmadigr tespit edilmistir. 6.
denemedeki degerlerin katsayilar tablosu incelendiginde tiim sonuglarin sinir degerlerini
karsiladigr goriilmektedir. Tim sonuglar incelendiginde en uygun modelin 6.

Denemedeki model oldugu tespit edilmistir.

SPSS’deki sonuglara gore olusan anova tablosundaki degerler Cizelge 5.2 ‘de

gosterilmistir.
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Cizelge 5.2. Regresyon katsayilar1 degerleri

Model | Standartlasmamis katsayilar | Standartlastirill | Anlamlilik VIF
mis katsayilar degeri
B Standart Beta
sapma
Sabit -3634141.533 | 313963,889 - 0.007 -
Konya 2.570 0.175 1.245 0.005 7.423
niifusu
Bilet 3636.767 662.955 0.335 0.032 3.862
fiyati
Ogrenci -8.367 0.518 -.907 0.004 3.257
sayisi

Sonug olarak bagimli ve bagimsiz degiskenlerdeki degerlerden yola ¢ikarak hipotez

asagidaki denklemle sonuclandirilmstir.

Y=(2,570xA1)+ (3636,767xA2) — (8,367xA3) (5.1
Burada:

Y: Baz alinacak yildaki yiiksek hizli tren kullanacak kisi sayis1 (bagimli degisken)

A1: Baz alinacak yildaki niifus sayis1

A : Baz alinacak yildaki bilet fiyati

A3 : Baz alinacak yildaki liniversite 6grencisi sayisi

SPSS programinda elde edilen 5,1°deki denklem Karaman ili i¢in kullanilabilir.
Arastirma yapilmak istenen yildaki Karaman’a ait veriler kullanilarak, bu ile ytiksek

hizli tren kullanarak gelebilecek yolcu sayisi hakkinda tahminde bulunulabilir.
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2019 yili i¢cin Karaman iline yiiksek hizli trenle gelecek yolcu sayisi tahmininin

yapilmasi i¢in bilinmesi gereken degerler

2019 y1li Karaman niifusu

+2019 y1li Karaman-Konya bilet fiyatlar

+2019 y1l1 Karamanoglu Mehmetbey Universitesi 6grenci sayisi

Karaman’in 2019 niifusu heniliz belirlenmemistir. Gegmis yillardaki sayimlar
sonucundaki artig hizlarina gore tahmini 2019 yili niifusu 253 287 olarak
hesaplanmigtir. 2019 yili Karaman-Konya arasi bilet fiyatlar1 ortalamasi1 23 TL’dir.
2019 y1l1 Karamanoglu Mehmetbey Universitesi 6grenci sayis1 14 755 kisidir.

Elde edilen degerler denklemde yerine konuldugunda sonug:
Y=(2,570%x253.287) + (3636,767x23 ) — (8,367x14.755)= 611.138 kisidir.

Verilerimizi SPSS’de elde edilen 5.1°deki denklemde yerine konulmustur. 2019 yilinda
Istanbul-Ankara-Konya-Karaman yiiksek hizl1 tren hattin tamamlanmasiyla, Karaman
iline yiiksek hizli trenle gelecek kisi sayisinin 2019 yilinin tamaminda 611 138 kisi

olacagi tahmin edilmistir.

Ulkeler, kullanimi giderek artan yiiksek hizli trenlerin bolgesel ekonomiye olan etkileri
konusunda farkli goriisler savunmaktadirlar. Bu goriisler trenin bolgesel kalkinmaya
pozitif katkisinin oldugu, olumlu etkiledigi seklinde oldugu gibi hizli trenin bir etkisinin
olmadig1 seklinde goriisler de bulunur. Yaygin goriis ise yiiksek hizli trenin bolgesel

ekonomiye direkt etkisinden ¢ok dolayli olarak bir etkisinin olacagi seklindedir.

Karaman {ilkemizde gelisme potansiyeli olan illerden birisidir. Tarimsal iiretim
ozelliginin fazla olmasinin yaninda son yillarda sanayi ve ticarette aldigi mesafeler
dikkat cekicidir. Imalat sanayisiyle baglantili olarak farkli sektorlerde yurt iginde
kendine 6nemli bir yer edinmistir. Biiyiik ¢abalardan sonra sahip olacagi yiiksek hizli
ulasimin sehrin mevcut sosyo ekonomik yapisini olumlu yonde etkileyecegi
sOylenebilir. Art1 ve eksileriyle birlikte degerlendirildiginde olumlu yonlerinin daha
belirgin oldugu ortadadir. Ozellikle orta ve uzun vadede Karaman’in diger biiyiik

sehirlerle olan baglantisinin ana unsuru olacagmi sdylemek gerekir. Bu baglanti
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sayesinde diger sehirlerin iistiin taraflarinin Karaman’a, Karaman’in {istlin taraflarinin

da diger sehirlere ulastirilmasi hedeflenmektedir.

Yiiksek hizli tren bir sehrin sosyo-ekonomik yapisini degistirirken ayni zamanda
doniisiimii de beraberinde getirir. Bu doniisiimiin Karaman ve Karaman’da yasayanlar
icin getirecegi pozitif ve negatifliklerin dikkate alinmasi gerekmektedir. Trafik
yogunlugu, giivenlik sorunlari, niifus artigi, sehir yapisindaki farklilagmalar, yasam
standartlarindaki degismelerin getirecegi giicliikler direkt veya dolayli olarak kenti
etkilerken sanayi, ticaret, turizm, egitim, gibi bir¢cok alanda yiiksek hizli trenin etkilerini

gormek miimkiin olacaktir.

Karaman Tiirkiye’ nin yiiksekogrenimdeki 6nemli merkezlerinden birisi haline gelebilir.
Sonug olarak hizli tren, sagladigi imkanlarla 6zellikle yiiksek egitim konusunda giiclii
olan illerin gii¢lii yanlarinin Karaman’a aktarilmasinda énemli bir etken olacaktir. Hizli

tren hattinin da faaliyete gegmesiyle ulasim ¢esitliliginin artmasi sonucunda:

*Karamanoglu Mehmetbey Universitesi’nin &grenci sayisindaki olasi artis, diger

sektorlere de etki edecek yeni yatirimlarin (giyim, yurt, restaurant ) Oniinii agacaktir.

*Yiiksek hizli trenin varis noktasindaki istasyon ve cevrelerinde sehirlesmeler artarak

ticari hayatta hareketlilik olacaktir.

*Yeni gelismeler neticesinde sehir planlamasinda degisikliklere gidilerek yeni yol,

kopri, kavsak, yollar, yerleskeler olusacaktir.

*Ulasimin hizlanmasi ve rahat yapilabilmesi sonucunda Karaman’a yapilacak turistlik
gezilerde artislar yasanacak, turizm sektoriiniin gelismesi ile birlikte farkli istthdam
alanlarmin olugsmasi saglanacaktir. Bunun sonucunda turistlerin konaklamasi igin

ihtiyac olunan 5 yildizli otellerin ve butik otellerin sayisinda artiglar beklenmektedir.

*Yiksek hizli trenle birlikte etkin bir ulasim sayesinde yerli ve yabanci yatirimcilarin

bolgeye ilgisinde artmalar olacaktir.

*Konya-Karaman hattinin devami olarak diisiiniilen Karaman-Mersin hattinin da
tamamlanmasiyla Karaman’daki ihracat potansiyeli daha da artacaktir. Bunun

sonucunda sanayi sektorii ve alt sektorler olumlu etkilenecektir.
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Karaman Tiirkiye’nin en cazip illerinden biri olmaya adaydir. Kent, avantajlarini hizl
ulasimla da birlestirmesiyle bircok agidan 6ne ¢ikaracaktir. Bu durumu goz oniine

alindiginda sehirle ilgili 20 yillik planlamalarin simdiden yapilmasi gerekmektedir.

Hizli trenin giizergahi ile istasyonlarin nereler olacagi gézden gegirilerek sehir icin en
uygun noktalarin secilmesi gerekmektedir. Kampiise ve organize sanayilere yakin bir

yerde ilk istasyon kurulabilir.

Hizli tren sehirlerarast ulagim ag1 olmasinin yani sira, sehir i¢i ulasim baglantilarini da
biinyesinde icermektedir. Dolayistyla hizli trenin son duragindan sehrin diger

noktalarina tamamlayici ulasim aglarinin da diisiiniilmesi gerekmektedir.

5.1’deki denklemi elde ederken kullanilan bagimsiz denklemler ¢ogaltilarak ve yliksek
hizli treni etkileyen baska degiskenler de bulunarak gergege daha yakin tahminlerde

bulunulabilir.
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