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ELEKTRIKLI
ULASIM

Ulkemiz,
demiryollari
bakimindan
diinyada 25,
karayollarinda
ise 13. diir.
Gerek demiryolu,
gerekse karayolu
hatlarinin niteligi
balkiminda
iiziilerek
soylemek
gerekirse,
iilkemiz
Avrupa’da en
geridedir.
Ulkemizde yolcu
tasimaciliginin
vaklasik (2002)
yiizde 2’si
trenlerle, yiizde
95’i karayolu
tasitlanyla
yapilmaktadir. Bu
oranlar, yiik
tasimaciliginda
yvaklasik yiizde 4
ve 89
degerlerindedir.
Diger Avrupa
iilkelerinde de bu
oranlar hep
karayollari
lehinde olmasina
" ragmen, gerek
yolcu, gerek yiik
tasimaciliginda
elekt rikli
demiryollar
oranlari siirekli

olarak
artirillmaktadir.

T

Elektrikli Toplu Tasima
Ulasim Sistemlerinin Onemi,
Cagdas Ulkeler ve Tiirkiye
Icin Degerlendirilmesi

Prof. Dr. Atif URAL (IU Rektérliik Danismani)

1. Elektrikli ulasim

sistemlerinin cagdas

iilkelerdeki yeri ve onemi

Alman Demiryollari 1991 yilin-
da kendi ulkesine 6zgl hizli tren
sistemiyle, Inter Ekspresle on mil-
yondan fazla yolcu tasimis, 500
milyon markhk bir gelir saglamis-
ur. Ispanya’da kurulan Madrid-Se-
villa hizli tren hatti, (471 km’lik) re-
kor bir surede 3 vyilda tamamlan-
mistir ki bu hatta maksimum hiz
300 km/saattir. Avrupa’da tlke si-
nirlarini asip dlkeleri birbirine bag-
layan elektirikli demiryolu sebeke-
leri her gecen gln daha da buyi-
mektedir. Bugiin Isvec-danimarka
ve Almanya arasinda ortak hizli de-
miryolu projeleri tretilmeye calisil-
maktadir. Bu bir yerde bazilarinin
dedigi gibi; dinyada artik demir-
yollari yapilmiyor diyenlere de en
olumlu bir yanittir. Bircok Avrupa
tlkesi cagin gerisinde kalmamak
icin devlet demiryollarini son yil-
larda kismi olarak ozellestirmeye
baslamislardir. Italya'da Floransa-
Roma arasindaki hattin yapimi 20
yil sirmustdr, ama buglin bu hat
lizerinde 250-300 km/h hizla gi-
den Reptisima Treni calismaktadir.
italyanlarin kendi ifadelerine gére;
bugliin bu hat olmasaydi, Roma-
Fransa arasinda trafik kaosu yasa-
nacakti.

Elektrikli Ulasim Sistemleri ko-
nularinda Avrupa ulkeleri neler ya-
piyorlar, hangi projeler lzerinde
calisiyorlar?

2000’li yillara kadar uygulanmis
olan Ouret programlarina gore,
mevcut sebekelerin optimizasyo-
nu, yani hangi kosullarda, hem
teknik, hem ekonomik olarak daha

ivi olacagi konusu; tasima lojistik-
leri, zararlarin minimizasyonu su-
rekli olarak arastirilmistir. Briegt
projesine gore; tren teknolojilerin-
deki; ozellikle tahrik teknigi, tire-
tim yontemleri ve malzeme baki-
mindan en iyi malzeme kullanimla-
ri incelenmis ve incelenmektedir.

Bugiin tlkemizde hizli tren ko-
nusu tartisilirken, bize gore cok
kictk bir dlke olan Finlandiya'yi
g6z onine alirsak, Finlandiya bile
1995'de saatte hizi 200 km'yi ge-
cen hizh tren hatlan gerceklestir-
mistir. Ornegin, Helsinki-Turku,
Helsinki-Tanpe arasindaki 400
km'lik hatlar elektrikli hizli tren se-
bekeleriyle donatilmistir.

Avrupa’da, Belcika, Fransa ve
ingiltere arasindaki  antlasmaya
gore, 1994’ten itibaren Paris-Briik-
sel-Londra arasinda yiksek hizh
trenler devreye girmistir. 1992 Eki-
mi'nden bu yana Trans Mans treni-
ni bu t¢ tlkenin demiryollari kuru-
luslart gerceklestirmislerdir ve bu
tren 1995'ten itibaren Briiksel-
Londra arasinda saate 300 km'yi
gecen bir hizla ¢alismaktadir. Boy-
lece Paris'ten Londra’ya aktarmasiz
direkt gidilebilmektedir.

Fransa’da brit kazanci yilda or-
talama 50-60 milyar frank
(2002'ye kadar) olan Fransiz Dev-
let Demiryollari (SNCF) yilda ortala-
ma 2,5-3 milyar frank zarar etme-
sine ragmen yine de bunun yakla-
sik 10 katini yatinmlara ayrilmistir.
Bu vatinmin vyaklasik yarisi TGV
hatlari icindir. TGV ile 1991'de 31
milyon olan tasinan yolcu sayisi,
1997'de 49 milyona cikmistir.
2000’lerde 50 milyonu asmistir.
Bugiin Fransa'da dcinci hizli e
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tren hatti kuru[mak_;adm Bu da
Paris-Lille hattidir. Ug yil icinde

bu yol lizerindeki yolcu kapasi- .

tesinin yizde 40 artacagd he-
saplanmaktadir. Bu demiryolu
hattina paralel olarak giden
otoban yani Paris-Lille arasinda
cahsan otoban, 1993'te tikan-
mistir. Ayni sekilde bugiin Al-
manya’'da Hamburg-Minih
otobani (ulkeyi kuzeyden gii-
neye kat eden yaklasik 1500
km’lik otoban hatti), zaman
zaman 7-8 saat tikanmaktadir.
Yarin lstanbul-Ankara arasin-
daki karayollari, otobanlar da
yuzde yiz tikanacaktir, bazen
tikanmaktadirlar da.

Bu anlamda, Amerika ve Ja-
ponya’'da da benzer calismalar
vardir.

Cagdas Ulkeler, yiksek se-
yahat hizlarina ancak, yiiksek
standartta yeni demiryolu se-
bekesi insa etmek veya varo-
lan demiryolu sebekesi tzeri-
nde 6zel dizayn edilmis arac-
lar kullanmak suretiyle ulasa-
bilmislerdir.

Yiksek standartta yeni de-
miryolu sebekesi yapimi bi-
yUk sermaye yatirimlarina ve
uzun zamana gereksinme du-
yar. Yiksek hizli tren uygula-
masinda bu strateji ilk olarak
Japon Demiryollarina (JNR) da-
ha sonra da Fransiz (SCNF), Al-
man (DB) demiryollarina uygu-
lanmistir.

Yiksek hiz calismalarinin ilk
basladigi tilke Japonya'dir. Tok-
yo-Osaka arasinda 1964 yilinda
gerceklestirilen Shinkansen uy-
gulamasi bu iki merkez arasin-
daki yolculuk siiresinde édnemli
kisalma saglamistir. Tokyo-
Osaka arasindaki 515 km'lik
parkurda yolculuk siiresi ucaga
gore sadece yarim saat fazla ol-
maktadir. Tokyo-Osaka arasin-
daki parkurda ilk Shinkansen’'in
hizi saatte 210 km iken, bugiin
bu hiz saatte 270 km'dir. Tok-
yo-Osaka arasindaki parkurda
her yil 13 milyon yolcu tasin-
maktadir. Japonlar Agustos

1999'da bunu yenilemislerdir.

21. ylzyilin projesi olarak
da adlandirilan Japonya Star 21
projesi JR East tarafindan yuru-
tilmektedir. Bu proje kapsa-
minda, 1993 yilinda saatte 425
km hiz gerceklestirilmistir ki
bu TGV'lerden sonra gelen ikin-
ci yluksek hiz degeridir. Ayrica
Maglev teknolojisi ile tasarla-
diklart bir tren de 100 km/h'in
tzerindeki hizlarda yerden 15
cm vyukselerek yol almaktadir.
1997 wyili icerisinde Japonlar
Maglev teknolojisi ile tasarla-
diklar arac ile yapilan deneme-
de 520 km/h’lik yeni diinya hiz
rekoruna ulasmistir. (Tekerlek-
siz tren teknolojisi)

Japon demiryollarindaki
yuksek hizli tren teknolojisiyle
ilgili bu gelismelere paralel ola-
rak, Fransiz Demiryollari da
yiiksek hizli tren isletmeciligin-
de onemli asamalar saglamis-
tir. Nitekim Fransiz Demiryolla-
ri da yuksek hizl tren isletme-
ciliginde dnemli asamalari sag-
lamistir. Fransiz demiryollar
yolcu trafigini son 25 vyil iceri-
sinde kara ve hava yolu baski-
sina ragmen iki katina cikar-
mis, 1997 vyilinda 80 milyar
yolcu.km Uretim saglamistir.

Bu basarida 1981 yilinda Pa-
ris-Lyon yiksek hiz tren hatti-
nin (TGV) servise konulmasinin
onemli katkisi vardir.

1981 yilinda Paris-Mans ara-
sinda TGV Atlantik ve 1993 yi-
linda Paris-Lille arasinda TGV
yuksek hizli tren hatti acilmis-
tir. Bu trenlerde saate 300 km
ticari hizla dazenli servisler
yapilmaktadir. 1996'dan itiba-
ren de cift kath TGV’ler dene-
me seferlerine baslamistir.

ilk yitksek hizli diinya treni
(TGV) 26 Subat 1981'de yol-
cusuz 380 km/h hiza ulasarak
ray uzerinde diinya rekoru kir-
mis ve bu rekorunu bircok kez
yine kendisi daha yiiksek hiz-
larda yinelemistir. TGV 18 Ma-
yis 2000°de gerceklestirdigi
yolcusuz yapilan testte elde
edilen 515.5 km/h hizla rekoru
elinde tutmaktadir.

TGV’'ler yolcu/km basina
sarf ettigi enerji miktarinin di-
suklugl ve zamandan sagladigi
tasarruf nedeniyle Fransa'da
ulusal bir oviing kaynagi haline
gelmistir.

2. Elektrikli ulasim
sistemlerinin iilkemizdeki
yeri ve onemi

19. ylzyildan 20. yizyila
gecerken Osmanli Imparator-
lugu topraklarinda énemli kali-
tede ve uzunlukta bir yol agi
yoktur. Varolan demiryollar
ise, genelde yabanci sirketler
tarafindan kendi amaclari dog-
rultusunda yapilmislardir. Bii-
yuk Ataturk’in engin dehasi-
nin drund olarak yurdumuz
“demiraglarla”  6riulmiustir.
Yaklasik 3000 km’lik demiryo-
lu blydk bir cosku, 6zveri ve
cabayla gerceklestirilmistir.
(1924-40 arasi).

1950°’li  yillarda Truman
Doktrini cercevesinde, Mars-
hall plani geregince; ulkemiz-
de lokomotif fabrikasi ku-
rulmasina, demiryollarina agir-
lik verilmesine ve demiryolla-
rinda elektrifikasyona destek
verilmemis, ilk asamada A.B.D
tarafindan 33 Dizel lokomotif
hibe edilmis, boylece demiryo-
lu politikasina yon veren poli-
tikacilarimiz bir yerde “uyutul-
mus”, daha sonra bu dizel lo-
komotiflerin yedek parcalari-
nin alimi icin, lokomotiflerin fi-
yatlarinin ¢ok tstinde 6deme-
ler yaptirilmistir. 1959'da An-
kara-istanbul demiryolunun
elektrifikasyon projesi, her is-
lem bitmis iken, son anda iptal
ettirilmistir. Boylece ulkemiz
bu hattin yapilmamasi nede-
niyle bugtine kadar trilyonlar-
ca lira zarara ugratilmistir.
1957’'lerde isletmeye acilan
Sirkeci-Halkali/Istanbul Elekt-
rikli Banliyo hatti bu anlamda
cok basarili tasima hizmetleri
yapmistir, bugiin de gerekli
yenilemeler yapilmamamsina
ragmen ¢ok dnemli ulasim kat-
kist saglamaktadir. =
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1983-1993 Ulastirma Ana
Plani yapilmasina ragmen, bu
plana,
uyulmamistir. 1983’lerde bas-
layan Ozal déneminde demir-
yollari icin tarihsel bir yanilgi-
ya dustimuis, kominizmin bir
amaci ve araci gibi bile gorul-
mustar.

Ulkemizde 1957’den bugi-
ne slrdirilen ulasim politika-
lari, Tirkiye'yi demiryollarinda
cagdas Avrupa’nin en geri llke-
si durumuna getirmistir.

Ulkemiz, demiryollari baki-
mindan dunyada 25, karayol-
larinda ise 13. dur. Gerek de-
miryolu, gerekse karayolu hat-
larinin niteligi bakiminda zi-
lerek soylemek gerekirse, ul-
kemiz Avrupa’da en geridedir.
Ulkemizde yolcu tasimacilig-
nin yaklasik (2002) yiuzde 2’si
trenlerle, ylizde 95’i karayolu
tasitlariyla yapilmaktadir. Bu
oranlar, yik tasimaciliginda
yaklasik ylizde 4 ve 89 deger-
lerindedir. Diger Avrupa Ulke-
lerinde de bu oranlar hep kara-
yollari lehinde olmasina rag-
men, gerek yolcu, gerek yik
tasimaciliginda elektirikli de-
miryollari oranlar surekli ola-
rak artirilmaktadir.

Bugtin ikinci dereceden yol-
lariyla birlikte yaklasik 14 bin
km'ye ama esasta 10.413
km'ye varan bir demiryolu se-
bekesine sahip olan tUlkemizde
bu 10 bin km'nin ancak beste
biri elektirikli, Gcte biri sinyali-
zasyon sistemiyle donatiimis
olup ortalama hiz saatte 80
km’dir. Raylarin yizde 28’ 30
yasin Ustlinde émre sahiptir.

.Girmek icin cabaladigimiz
Avrupa Birligi llkelerinde de-
miryolarinda ortalama hiz sa-
ate 200-250 km’dir. Yolcu ve
ylik tasimada elektrikli demir-
yollarinin paylart hep vyizde
60’1in tizerindedir.

Yapilan bir hesaba gore; yal-
niz yuk tasimacihiginda, demir-
yolu payi ylizde 7'den yiizde
30'a cikarilabilse, yaklasik 9.5
milyon metre kiip petrol tasar-

genelde oldugu gibi .

rufu saglanabilecek ve ulkemiz
ortalama 36 milyar dolarhk bir
kazanc elde edecektir.

Diger ulastirma sistemleriy-
le karsilastinldiginda, boru
hatti ve deniz ulastirmasindan
sonra en ekonomik ulastirma
turt olan demiryollarinin biz-
deki tarihcesi; izmir ve Aydin
arasindaki 130 km’lik bir ha-
ttin insa edilmesi ve isletilmesi
yetkisinin Osmanli sultaninin
karariyla bir ingiliz sirketine
verildigi 23 Eylal 1856 tarihin-
de baslamistir.

TCDD’de yolcu ve yiik tasi-
maciligl, banliyd tasimaciligi ve
Samsun, Haydarpasa, Derince,
Bandirma, Izmir, Mersin ve Is-
kenderun Liman Isletmeciligi
yapilmaktadir. Yilda vyaklasik,
15 milyon ton yik ve 100 mil-
yon yolcu tasinmakta ve liman-

larimizda 30 milyon ton yiik el-
den gecmektedir, arac filomuz
cok yashdir. Demiryollarimizin
alt yapisi da arac filosundan
cok farkh bir durumda degildir.
Demiryollarimizin bazi dlkeler-
le karsilastirilmasi Tablo 1'de
gOsterilmistir.

Yillardir demiryollari icin ka-
rayollarina gére cok daha di-
stk dizeyde 6denekler veril-
mistir. Demiryollari yatinmlari-
nin ulastirma sektorl icindeki
payl ortalama ylzde 15’lerde
seyrederken karayolarinin payi
ylzde 70’lerden asagiya inme-
mistir. (Tablo 2)

Demiryollari, insa edildikleri
tarihlerden bu yana teknolojik
acidan cok fazla yenilenmemis,
yeni hatlar yapiimamistir.

Hizlandirilmis tren deneyi-
mi Oncesinde Turkiye'de =

Ulke Hat uzunlugu (km) Yuzoleimu (km2)
Amerika 239.731 9.529.063
Rusya 126.000 17.075.400
 Fransa 74.000 543.965
Hindistan 62.468 3.287.800
Cin 53.803 9.572.900
Almanya 54.506 356.915
Polonya 45.892 312.683
ingiltere 37.725 244100
italya 22.000 301.277
Romanya 20.532 237.500
isvec 13.552 499.964
Tiirkiye 10.413 779.453
Hollanda 7.100 41.863
Belcika 6.071 30.518
Avusturya 5.708 83.855
Tablo: 1- Ulkelerin sahip oldugu demiryolu uzunlugu
Yil Karayollari Demiryollari
Bes yillik kalkinma plani (1963-1967) 712 5
Bes yillik kalkinma plani (1968-1972) 72.7 18.8
Bes yillik kalkinma plani (1973-1978) 74.6 13:
Bes yillik kalkinma plani (1979-1984) 74.6 10.6
Bes yillik kalkinma plani (1985-1989) 43.3 16.0
Bes yillik kalkinma plani (1990-1995) 82.7 72
Bes yillik kalkinma plani (1995-2001) 85.1 6.1

Tablo: 2- Kalkinma planiarinda ulastirma sektérii icinde karayollar ile
demiryollarina verilen 6denek oranlari
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gerceklestirilen en yiiksek tren
hizi 120 km/saattir. Ankara ve
Istanbul arasindaki yolcu tasi-
maciliginda dahi hizlar 80
km/saattir.

Toplam enerji tilketiminde
“‘Ulasim Kesimi'nin énemi bii-
yuktir, genellikle bu oran yiiz-
de 20-25 duzeyindedir. Bunun
yaninda yaklasik ylzde 75-
80’ini karayollarli trafigi, ytizde
5-10’unu da demiryollar trafigi
olusturmaktadir. Endistrilesme
siirecinde olan ekonomilerde
kalkinma icin en gecerli yon-
temlerden biri, enerjinin ve ula-
simin ucuz ve kolay saglanma-
sidir. Esas olan; belirli bir yikd,
belirli bir mesafeye, belirli ko-
sullarda, en az enerji tiketerek
tasimaktir.

3. Ulkemizde ulasimda
yapilmasi gerekenler

Elektrikli toplu tasima sis-
temleri, modern (lkelerde 6n-
celikle kurulan tasima sistemle-
ridir. Bugtin nifusu bir milyo-
nun Uzerinde olup da metro,
hafif metro ulasim sistemlerine
sahip olmayan bir Avrupa kenti
bulunmamaktadir. Kentler ara-
st ulasimini cok biyik oranda
elektrikli demiryollari tasitlariy-
la gerceklestirmeyen modern
Ulke yoktur. Clnkii;

= 2-3 seritli bir kilometre
otoyolun, cift hatli ve sinyali-
zasyon duzenli demiryonuna
gore maliyeti 10 misli fazladir,

= Dort seritli bir otoyolun ya-
pim maliyeti ile saatte 200 km
hiz yapabilen bir demiryolu hat-
tinin maliyeti esit diizeydedir.

Sonug olarak; bilim ve tek-
nik bir yana birakilmis, llke
potansiyeli ve kosullari deger-
lendirilmemis ve vyollarimiz,
ylk tasimada birbirleriyle yari-
san otomobil, otobus ve kam-
yonlarla, tirlarla dolup tasmus,
trilyonlarca pahali, ama cok
ahali ton x km, yolcu x km
pilmis, yollar eskimis, ista-
kleri delen kaza oranlar
mus ve sonucta bundan l-

Neden bu gercekler gorul-
mek istenmez? Bugiin en mo-
dern Avrupa ulkelerinden biri
olan Almanya'da yuk ve yolcu
tasimaciliginin yaklasik ylzde
60’1 elektrikli demiryollariyla
yapilirken, acaba oradaki yetki-
liler hata mi yapiyorlar? Cogu
zengin Ulkelerden olusan Avu-
pa'da demiryolu sebekesini is-
vicre, Norvec, isvec gibi yiizde
100’e yakin elektrikle yapanlar
vardir. Acaba onlar da dalginlik
icindeler mi?

Bir an once on yillik ulasim
plani hazirlamak ve bu planin
uygulanmasinda bir Teknik Bi-
limsel Kurulu tek yetkili kilmak
gereklidir.

Boylece yetkili, teknik Kkisi-
lerce hazirlanacak bir plan uze-
rine, Elektrikli Uzak Mesafe
(elektrikli demiryolari) ve Elekt-
rikli Yakin Mesafe Ulasim Sis-
temleri (hizli tramvay, metro,
premetro gibi) dncelikle devre-
ye alinmalidir. Boyle bir planin
hazirlanmasi kadar uygulanma-
st da onemlidir.

Elektrikli hizli tren isini bir
¢ok bakimlardan inceleyip de-
gerlendirmekte yarar vardir. Bi-
rinci olarak, eletrikli hizh tren,
diger tasima sistemlerine karsi
olan bir alternatif degildir. Bun-
lar birbirlerini tamamlayan ula-
sim tirleridir. 2000 yilinda [s-
tanbul-Ankara arasindaki yolcu
potansiyelinin 25 milyon kisi-
ye, yuk potansiyelinin 20 mil-
yon tona ciktigr gorulmaustir.
Bu arastirmayi bir Japon firmasi
yapmistir,

Bu kadar yikid mevcut de-
miryolu ve otoyollar ylizde yiz
karsilayamayacaktir. O halde
cozim, bu eksende elektrikli
hizli tren sistemini bir an dnce
gerceklestirebilmektir. 2010 yi-
linda bu rakamlarin yaklasik 40
milyon yolcu ve 32 milyon ton
olacagr ongorilmektedir. lkinci
olarak, elektrikli hizli tren pro-
jesi yeni bir proje de degildir.
1957 yilindan beri tizerinde di-
sunilmis ve tartisiimistir.
1976’da ¢ farkli proje dretil-

mistir, iki tanesi Alman, bir ta-
nesi de Japon firmalar tarafin-
dan gerceklestirilmistir. Uclin-
cl olarak elektrikli hizli tren
projesi, halen mevcut Istanbul-
Ankara demiryolu hatti altyapi-
si dlzeltilse bile, gelecege yo-
nelik trafik potansiyelini karsi-
layamayacak oldugundan, ta-
mamlayici bir secenek olarak
elektrikli hizli tren sisteminin
secilmesi ve gerceklestirilmesi
gerekmektedir.

Elektrikli hizli tren projesini
gerceklestirmek demek, diger
demiryolu hatlarini ihmal et-
mek demek dedildir. Bu konu-
da vyapilmasi gereken cok is
vardir.

Sistemin maliyetine gecer-
sek; Istanbul-Ankara demiryolu
guzergahini 576 km’'den 416
km'ye indirecek elektrikli hizli
tren modeli, 250 km’'lik hizlara
da cikabilecek ve bu hatti orta-
lama 2.5 saatte ala bilecektir.
Kilometre maliyetinin 1997 ve-
rilerine gore yaklasik 650-700
milyar Tark Lirast oldugu var-
sayllsa, yapim icin yaklasik
230-300 trilyon Turk Lirasi ge-
rekecektir. Ayni hat karayolu
(otoyol) yapilsa bu deger 300
trilyon Tirk Lirasi’dir.

Sistemin faydalarina da bir
g6z atmamiz gerekir. Elektrikli
hizl tren, enerji ekonomisi ba-
kimindan cok buylk yararlar
saglayacaktir. Ozgiil eneri tii-
ketimi, yani bir tonu bir km'ye
tasimakta gerekli olan elektrik
enerjisi degeri bu sistemde bir
otoyoldaki her tasima turine
gore cok daha kiciktir. Bu ise
ulke ekonomisine trilyonlar,
(TL) degerinde bir enerji ekono-
misi saglayacaktir.

Kisaca sayisal degerler verir-
sek, bir ekspres trende-ortala-
ma yer sayisi 770, ortalama 0z-
gll enerji tuketimi 27 watt-sa-
at/ton-km iken, bu rakamlar bir
otobiiste 50 ve 250 mertebe-
sinde, bir otomobilde ise 4 ve
1200 dizeyindedir. Elektrikli
hizli tren, Asya'yi Avrupa'ya
baglayacak en ekonomik =
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ulasim tirddir. Uclinct  bir
koprinin bir katinin bu siste-
me gore yapilmasiyla veya en
mantiklisi Bogaz'da bir tunel
yapilmasiyla (Marmara Projesi)
bu hizli sistem ileride Ankara'yi
Avrupa’nin baskentlerine de
daha kisa bir stirede daha eko-
nomik bir bicimde baglayacak-
tir. Marmara Ray Projesi bu isi
gerceklestirecektir (Saraybur-
nu/Eminoniu-Sogutlicesme/Ka-
dikoy arast).

2000’li yillarin sonrasinda
bu bir gereklilik olacaktir. An-
kara ve istanbul kentleri Avru-
pa ile Asya gecisi uzerindeki
ana arterde bulunmaktadirlar.
Ankara ulkemizin baskenti, Is-
tanbul ise en buyuk metropol
kentidir. Ulkemizde niifusun
hizla artmasi, koyden kente
akisi hizlandirmaktadir. istan-
bul ve Ankara, ulkemizin nufu-
su hizla artan en biyik iki ken-
ti durumundadir. 2000’1 yillar-
da Ankara’nin nufusu vaklasik
4, Istanbul’'un ise yaklasik 12
milyona erismistir. Ulke niifu-
sunun vyaklasik ylzde 20’si bu-
gun bu iki bélgede yasamakta-
dir. Bu bakimdan iki kent ara-
sinda ulasim problemi bir an
once cozumlenmelidir. Daha
sonra bu hattin, belki de ileride
Ankara-Bagdat-Tahran-Bombay
hatti olacagl da distniulmeli-
dir. Bugiin Istanbul’a gelen Av-
rupa hattinin, Rusya lizerinden
Asya Ulkelerine ulastirilmasina
calisiimahdir.

Bu sistem gittikce onem ka-
zanan c¢evre sorununun c¢ozi-
mine de cok o6nemli katkilar
saglayacaktir. Cagimizda en
blylk sorunlardan birisi de
cevre problemidir. Bir elektrikli
tren cevreyi hicbir cekilde kir-
letmez. Milyonlarca motorlu ta-
sitin ¢ikardigi egzoz gazinin or-
tama biraktigr kursun agirlik
olarak tonlar dizeyindedir, ki
bu kursun, akciger kanserini
hizlandiran etkenlerden biridir.

Eletrikli demiryollarinin ha-
va kirliligindeki pay1 en fazla
yluzde 5, karayollarinin en az
yluzde 85’tir. Bir goriise gore;

1000 km kat eden bir tasit bir
insanin bir yilda gereksinme

. duydugu oksijeni tilketmekte-

dir. Kaza olasihgi cok azalacak-
tir. Bu ise trafik kaza sayisi ba-
kimindan Avrupa'da maalesef
birinci olan Ulkemizin, bu sira-
lamada daha gerilere dismesi-
ne neden olacakir. Dolayisiyla,
en glivenceli sistemdir. Ayrica,
en zor doga kosullarinda bile
ulasim gerceklesmektedir.

Bu yatirimin llke ekonomisi-
ne katkisi cok buytktir. Bu sis-
tem yapilmadigi takdirde, gele-
cekteki trafik, cozimu zor bir
sorun, bir ulasim darbogazi
olarak karsimiza cikacaktir. Da-
ha fazla zaman kaybetmeden
bu projeyi bir an 6nce baslat-
maliyiz. Zamana karsi olan tek-
nolojik vyarista geri kalmama-
miz gerekir.

Istanbul-Ankara arasindaki
tren yolculugunu yaklasik 2.5
saate indirmeyi amaclayan bu
blytik projenin gerceklestiril-
mesine 1976 yilinda baslan-
mistir. Ama yonlendirici yanlis
kararlar ve kaynak yetersizlik-
leri nedenleriyle geciken bu bii-
yuk projenin maliyeti de dogal
olarak gecen zamanla orantili
olarak artmistir, daha da geci-
kilirse daha da artacaktir. Bu-
gln Ortak Pazarina girmek iste-
digimiz Avrupa ulkeleri, arala-
rinda ortalama saatte 200 km
hizla giden trenler birligi kurm-
uslardir. Bu birlige tlkemiz
alinmamistir. Bu, bir tlke icin
teknolojide geri kalmishginin
bir isareti degil midir?

Bugiin Fransa’daki TGVler,
(blytk hizh trenler) Alman-
ya'dakiler (IC) bu ulkelerin birer
gurur sembolleri degil midirler?

Bu hat lizerinde buginin ve
yarinin yik durumlarina baka-
lim. Japon firmasinin yaptigi
etlitlere gére 1985'te yolcu tra-
figi bu hatta 11 milyon 900 bin
kisidir. 1985 yilinda artis orani-
ni bir olarak kabul edersek,
2000 yilinda 25 milyona eris-
mis olan bu rakamla demek ki
artis orani yiizde 200 olacaktir.

2010'da 38, 2020'de 50,
2030’da 60 milyona erisecek
olan bu yolcu trafigine gore bir
degerlendirme yapilirsa,
1985'e gore 2030 vyilinda bu
koridordaki yolcu artis trafigi
ylizde 500'dir. Bu bakimdan
bu projenin bir an énce gercek-
lestirilmesi gerekir.

Bir yilda Tirkiye'de yapilan
kamu yatirimlarini parasal es-
degerinin, 20 milyar dolar ol-
dugunu varsayarsak (~34 kat-
rilyon TL), hizl tren yaklasik 4
katrilyon TL cikmaktadir. Bu
is, en iyimser ifadeyle 4 yilda
bitse, bu is icin bir yilda ayrila-
cak parasal kaynak en fazla bir
katrilyon TL olacaktir. Bizde
bu siirenin 8-10 yil sirecegdi
soylenebilir, o halde bu miktar
daha da azalacakir.

Yarini distinmek zorunda
olan bir Glke icin bu yatirim
kacinilmazdir ve her gecikilen
glin gelecekten calinan bir sii-
redir.

Ulkemiz, -elektrikli tasima
sistemleri bakimindan bugiine
dek yanhs tercihler nedeniyle
cok zayif kalmistir. Bunun tlke
ekonomisine olan zarari yalniz-
ca bir yilda elektrik miihendisli-
gi acisindan, enerji ekonomisi
bakimindan yapmis oldugu-
muz bir calismada en az 300
trilyon TL oldugu gercegini or-
taya ctkarmistir; (ulkemizin, ta-
simada elektrifikasyona geg-
memesi nedeniyle).

Ulkemiz oncelikle su 4
onemli problemi ¢éziimlemek
icin bir an 6nce olumlu adim-
lar atmalidir. Birinci olarak,
modern yapi ve teknolojide Is-
tanbul-Ankara elektrikli demir-
yolu sistemini bir an énce dev-
reye sokma calismalarina bas-
lamalidir; elektrikli hizli tren
hatlari bir an 6nce gerceklesti-
rilmelidir.

Ikinci olarak: Yurt capinda
kentlerarasi demiryolu tasima-
cagini oncelikle elektrikli olmak
Uzere gerceklestirici projeler
tretmek ve finans kredi yarata-
rak uygulamaya gecmek. =
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Uciinci olarak da tlkemizin
bu anlamda biraz da geri kal-

masinin nedeni olarak DDY'de

bagli Adapazari Vagon Sanayi
A.S., Eskisehir Lokomotif Fab-
rikasi gibi kuruluslari bir an
once Ozellestirmek, yeni tek-
noloji ve yontemleri gelistire-
rek patent anlasmalari yapmak
gerekir. Bu konuda ulkemiz
teknolojik acidan cok gec kal-
mistir. Daha fazla gec kalma-
mak gerekir. Boylece gitgide
biyik kentlerde kurulmasina
baslanilan ve 6ngorilen kent
ici hizh tramvay, hafif metro
ve metro gibi elektrikli ulasim-
tasitlari artik tilkemizde de ti-
muyle yapilabilecektir.

Dorduncu olarak da kent ici
trafigini de elektrikli toplu tasi-
ma sistemleriyle coziimlemek
gerekecektir. Bu konuda 6zel-
likle buylksehir belediyelerine
zorunluluk getirilmelidir.

Sonuc olarak, 2000'li yillarin
Otesine cagdas duslinceler ve
cagdas projelerle girmemiz ge-
rekir. Bu tlke, bdyle bilyik pro-
jeler gerceklestirmek zorunda-
dir. Bu gecis bir anlamda trafik
terériint de onleyecek en bi-
yuk etken olacaktir.

Somut bilimsel gercekler,
dar cerceveli, bilimsel olmayan
degerlendirmelerin gecersizli-
gini ve 6n yargilarin haksizhgi-
ni her zaman kanitlayacaktir.
Yeter ki bu kanitlama gercekle-
sinceye kadar fazla zaman kay-
betmeyelim.

4. Elektrikli toplu
tasimanin 6nemi,
iilke ekonomisine
olan biiyiik katkis:

Elektrikli toplu tasima sis-
temleri, modern (lkelerde 6n-
celikle kurulan tasima sistemle-
ridir. Kentler arasi ulasimini
cok blylk oranda elektrikli de-
miryollar tasitlariyla gercgeklis-
tirmeyen modern ilke yoktur.

Bu islerin bir koordinasyonu
gereklidir. Koordinasyonsuzlu-
gun sonucu buyik enerji tuke-
timidir. Amac, tlke gercekleri-

ne, kosullarina uyan sistemler
secebilmek, bunun ulusal en-
distrisini kurabilmek wve bu
alanda yeterli teknik elemanlari
yetistirebilmektedir.

Toplam enerji tiketiminde
“ulasim kesiminin o6nemi bi-
yiuktd"”. Genellikle bu oran yuz-
de 20-25 diizeyindedir. Bunun
da yaklasik ytizde 75-85’ini ka-
rayollar trafigi, vylzde 5-
10'unu da demiryollar trafigi
olusturmaktadir. Turkiye'de
TCDD'nin yik tasimadaki payi
yuzde 4, yolcu tasimadaki ise
yuzde 2'dir. Endistrilesme sii-
recinde olan ekonomilerde kal-
kinma icin en gecerli yontem-
lerden biri, enerjinin ve ulasi-
min ucuz ve kolay saglanmasi-
dir Esas olan; belirli bir yiki,
belirli bir mesafeye, belirli ko-
sullarda, en az enerji tiketerek
tasimaktir.

Turkiye’de demiryollarinin
elektriklendirilmemesi nede-
niyle bir yildaki elektrik enerji
kaybi 5 milyar kWh olarak 6n-
gorulebilir.  Sonucta yaklasik
bir yilda toplam 15 milyar
kWh'lik bir elektrik enerjisi kay-
b1 olusmaktadir.

Elektrikli toplu tasima sis-
temlerine geg¢memizin (lke
ekonomisine olan olumsuz he-
deli yilda en az ~500 milyon TL
kadardir.

Bu da ulasim kesiminde
enerjinin Ulkemizde ne kadar
rasyonel, verimli kullanilabildi-
gini kanitlayan bir veridir.

Gereken, gerektigi sekilde,
ilgili bilgililere bir an 6nce yap-
tinlmall ve bu konuda bir ulu-
sal cabaya bir an 6nce gidilme-
lidir. Deniz ulasimi yetersiz,
demiryollarinda, elektirikli
toplu tasimaciliginin cagdas
akiler sistemleri kurulmadigi
icin; milyar dolarlar verilerek
kurulan koépriler, cevre yolla-
ri, ana yollar tikanmakta, tril-
yonlarca TLlik akaryakit tiike-
tilmektedir. Tilrkiye, otomobil
montajcilari, lastik dreticileri
ve petrol saticilarinin pompa-
ladiklari “bol otobisli, kam-

yonlu arabali” bir ulke olma-
malidir. Akilci bir ulasim politi-
kasi izlenmelidir. Otoblistn
kamyonun kullanildig: alan ve
mesafeler vardir. Neden istan-
bul’da Bogaz Tup Gecit Proje-
si'ne gecis bu kadar gercekles-
tirilmistir? Bu projenin uygu-
lanmasina bu yil gecilecegi
yetkililerce soylenmektedir.
Dogru olmasini dileriz.

Butliin bunlar kimler duzel-
tecek? Kimler, vatandaslari egi-
tecek, uyaracak ve sistemde
“dogru”yu bulacaktir? Problem-
lerin her zaman iki cozimi
vardir. Gecici ve surekli. Genel-
likle, bilgisiz yetkililer birinci
cozumi uygularlar, ctinkl an-
cak o kadarini yapabilirler. Ula-
sim kesiminde yapilmas: gere-
kenler nelerdir? Sirekli radikal
cozumler gereklidir.

Elektrikli toplu tasimanin
onemine inanmak: Bugin bi-
limsel olarak elektrikli rayli sis-
temlerin diger tasima ve ulasim
sistemlerine olan Ustunliukleri,
tum faktérler g6z oniine alina-
rak yapilacak bir karsilastirma-
da, her an kanitlanabilir.

Daha o6nce de belirtildigi
Uzere tUm Avrupa ulkeleri icin-
de sahip oldugu ylizélciimi ve
nifusa gore, en az elektrikli
demiryolu hatti, lzllerek soy-
lemek gerekirse, Glkemizde
vardir.

Cesitli dénemlerde uygula-
nan yanlis “ulasim politikalan”,
Tirkiye'de 21. Yiizyilla girmis
iken bile teknik bakimdan di-
stk diizeyde bir “demiryolu se-
bhekesi” bulunmasi sonucunu
isteyerek veya istemeyerek do-
gurmustur.
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