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OZET
Yiiksek Lisans Tezi

ANKARA-IZMIR YUKSEK HIZLI TREN HATTININ AFYONKARAHISAR-
SIVRIHISAR KESIMINDE KARAYOLU TRAFIK GUVENLIGINE ETKISININ
ARASTIRILMASI

Emre UYAR
Afyon Kocatepe Universitesi
Fen Bilimleri Enstitiisii
Insaat Miithendisligi Anabilim Dali
Damisman: Prof. Dr. Hiiseyin AKBULUT

Trafik kazalarma bagli meydana gelen 6liim ve yaralanmalar bir halk sagligi sorunu
olarak tanimlanmaktadir. Kazalar maddi ve manevi maliyetleri agisindan hem ekonomik
hem de sosyal anlamda ¢ok ciddi sonuglara neden olmaktadir. Bu nedenle trafik giivenligi

diinya genelinde iistesinden gelinmesi gereken temel sorunlar arasinda gosterilmektedir.

Karayolu trafik kazalar yiiksek oranda onlenebilir olmasina ragmen iilkemizde cesitli
sebeplerden dolay1r arzu edilen karayolu giivenligi diizeyine erisilememistir. Trafik
giivenligi bircok kurum ve kurulusu dogrudan ve dolayl olarak ilgilendirdiginden, ¢ok
ciddi koordineli bir ¢aligma ve devamlilik gerektirmektedir. Karayollarindaki arag
sayisinin azaltilmasi ve otomobil kullanim talebinin toplu tagimaya yonlendirilmesi

konunun ¢6ziimii i¢in 6nemli araglardan biridir.

Bu baglamda iilkemizde insa edilen yiiksek hizli tren (YHT) projesinin trafik glivenligine
olan etkisi arastirilmistir. Calisma boyunca Afyonkarahisar-Sivrihisar kesimi i¢in anket
caligmalari ile veriler toplanarak bilgisayar programlari araciliiyla analizler yapilmistir.
Analizler sonucunda YHT nin karayoluna olasi etkileri sadece trafik giivenligi acisindan

degil ekonomik boyutu ile de ele alinmaya c¢aligilmistir.

Yapilan ¢alismalar sonucunda, yiiksek hizli trenin karayolu ara¢ kullaniminda 6nemli



ol¢iide azalmaya, buna bagh olarak trafik giivenliginde kayda deger bir katki sagladig:

goriilmektedir.

2019, xiii + 91 sayfa

Anahtar Kelimeler: Trafik Giivenligi, Yiiksek Hizli Tren, Ulastirma, Ulastirma

Planlama
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ABSTRACT
M.Sc. Thesis

INVESTIGATION OF EFFECT OF ANKARA-IZMIR HIGH SPEED RAILWAY
LINE TO TRAFFIC SAFETY BETWEEN AFYONKARAHISAR AND SIVRIHISAR
SECTION

Emre UYAR
Afyon Kocatepe University
Graduate School of Natural and Applied Sciences
Department of Civil Engineering

Supervisor: Prof. Hiiseyin AKBULUT

Deaths and injuries regarding traffic accidents, that cause very serious consequences of
both unbearable financial and social costs, have been defined as a public health problem
by the WHO for some time. Therefore, traffic safety has been one of the major problems
to be overcome worldwide. Despite the road traffic accidents are highly preventable, the

desired level of road safety has not been reached in Turkey due to various reasons.

Traffic safety, that requires a highly coordinated and continous work, is directly and
indirectly related to many institutions and organizations supposed to work in the course
of action. Reducing the number of vehicles on the highways and directing the demand of

automobile use to public transport modes is one of the important tools to solve the issue.

In this context, the effect of the high speed train (YHT) project, which has been
constructed in our country, on traffic safety was investigated. Throughout the study, data
were collected by means of surveys for the Afyonkarahisar-Sivrihisar section of Ankara
—i{zmir the YHT line and analyzes were made through computer programs. As a result of
the analyzes, the possible effects of YHT on the highway were tried to be addressed not

only in terms of traffic safety but also in economic dimension.

il



The studies carried out has indicated, the high-speed train (YHT) contributes significantly
to the decrease in road vehicle use and accordingly a significant contribution to traffic
safety.

2019, xiii + 91 pages

Keywords: Traffic Safety, High Speed Railway, Transportation, Transportation Planning
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1. GIRIS

Diinya ulasim tarihi ve buna bagh gelismeleri incelendiginde ulastirma tiirleri arasinda
donemsel olarak bazi tiirlere egiliminin yiikseldigi bazilarinin ise diistiigli goriilmektedir.
Donemsel ihtiyaglar, dolayli yoldan siyasi ve teknolojik gelismeler bu degisimin bazi

onemli sebeplerindendir.

Sanayi devrimine kadar i¢ suyolu ve denizyolu tagimacilifi en sik kullanilan tiir iken
sanayi devrimi ile birlikte demiryolunun egemenligi baslamistir. 20.yiizyila girildiginde
ozellikle de ikinci yarisindan itibaren, ikinci diinya savasindan sonra da denilebilir,
karayolu gelisen teknolojiyi de arkasina alarak ulastirmanin en ¢ok kullanilan tiirii haline
gelmistir. Karayolunun tamamlayici bir tiir olmasi1 ve kisa mesafelerde kendine 6zgii
esneklik, aktarmasiz, hizli olma 6zellikleri onu diger tiirlere gére 6n plana daha ¢abuk
cikarmistir. 20. Yiizyilin sonlar1 geldiginde karayolunun hakim oldugu bir diinya diizeni
ortaya ¢cikmistir. Bu hakimiyet bircok sorunu beraberinde getirmistir. Trafik kazalari,
yaralanmalar ve oOliimler, ¢evresel sorunlar, alt yapi1 sorunlari, enerji sorunlari, vb.
bunlardan bazilaridir ve tim hepsi ¢6ziim beklemektedir. Bu nedenle son yillarda
stirdiiriilebilir ulagtirma kavramu yiiksek sesle dile getirilmeye baslanmistir. 21. Yiizyila
gelindiginde ise tanimlanan sorunlarin ekonomik anlamda tilkelere ciddi maliyet getirdigi
ve bu maliyetlerin artarak devam ettigi defalarca arastirmalarda, anketlerde, kurum
kuruluglarin yillik bilangolarinda ve raporlarinda ortaya konulmustur. Karayolu altyap1
maliyetleri, enerji verimliligi ve neden oldugu ¢evresel sorunlar agisindan siirdiiriilemez
hale gelmistir. Zamanla da karayolunun tek basina yetemeyecegi, siirdiiriilebilir ulagtirma
konusunda diger tiirlerin devreye girmesi, intermodal bir sistemin daha faydali olacagi
Ongoriilmistiir. Bu dogrultuda tilkemizde 6zellikle 20.yy’1n ikinci yarisinda unutulan ya
da politik olarak ulastirma planlarina dahil edilmeyen demiryolu ulagtirmasinin,
giiniimiizde tekrar ¢0ziimiin bir parcasi haline geldigi goriilmektedir. Bu baglamda
teknolojinin hizi, demiryollarinda da yakalanmis konvansiyonelden hizli trenlere, hizli
trenlerden yliksek hizli trenlere, yiiksek hizli trenlerden, manyetik levitasyonlu sistemlere
gecilmekte hatta giinlimiizde hyperloop adiyla daha iist teknolojili sistemler bile

calisilmaktadir. Demiryolu altyap1 yatirimlari maliyetli olsa da toplamda, karayoluna



gore daha giivenli, daha ¢evreci, belli mesafede daha hizli ve de ekonomik tasimacilik

saglamaktadir.

Bu calismada, iilkemizde insa edilen yiiksek hizli tren projelerinin karayolu tizerindeki
yiik ve 6zellikle yolcu tagimaciligina bagli yogunlugu ne oranda azaltacagi ve buna bagh
trafik giivenligine katkisinin ne olacag aragtirllmistir. Daha 6nce tamamlanmis hatlar
lizerinde yapilan caligmalardan ve zaman degeri analizlerinden farkli sekilde, spesifik
olarak yerel bir bolgede, yapimi devam eden Ankara-izmir yiiksek hizli tren hattinin
Afyonkarahisar-Sivrihisar kesimine etkisi {izerinde ¢alisma yapilmis bir Ongorii
gelistirilmistir. Ikinci kisimda literatiir taramas1 yapilmus iiciincii kistmda anket analizi
icin kullanilacak analiz yOntemlerine deginilerek anket modeli analiz edilmistir.
Dordiincii kesimde anketten elde edilen verilerin grafik olarak gosterimi, literatiir
taramasinda elde edilen bilgilerle harmanlanarak yorumlanmistir. Besinci ve son

boliimde ise elde dilen sonuglarin degerlendirilmesi sunulmustur.



2. LITERATUR BILGILERI

2.1 Trafik Giivenligi ve Onemi

Trafik kazasi, karayolu lizerinde hareket halinde olan bir veya birden fazla aracin karigtigi

6liim, yaralanma ve zararla sonuclanmis olan olaydir (Anonim 1983).

Trafik glivenligi, trafikte iken herhangi bir kaza olmamasi ya da can ve mal kaybi
yasanmamasi i¢in alinan tedbirlerdir. Trafik glivenliginde temel hedef tasit, insan ve yol
ticgeninin birbiri ile etkilesiminden meydana gelebilecek muhtemel sorunlari, bunlarin

¢Oziim Snerilerini aramak ve bu konuda ydntemler gelistirmektir (Int.Kyn.1).

Trafik giivenligi; trafigi olusturan tiim bilesenlerinin hareketlerinin, kendilerine ve

cevrelerine zarar vermeden emniyetli olarak gergeklesmesidir (Kosarsoy vd. 2015).

Trafik giivenligi, meskun ve meskun olmayan yerleskelerde trafik kazalar1 sonucu olusan

maddi ve manevi kayiplarin en kiigiiklenmesini kapsayan terimdir (Kog¢ ve Figlali 1993).

Trafik giivenliginin teknik tanimlamasi iginde yer alan can kaybi, mal kayb1 ve insan
etkilesimi ibareleri olduk¢a 6nemlidir. Kazalar sadece maddiyatla ¢6ziilebilecek sorunlar
ortaya ¢ikarmazlar. Ciinkii insan beser, sosyal, psikolojik bir varliktir. Bu nedenle kazalar,
ruhsal ve psikolojik manevi sorunlar1 da beraberinde getirirler. Kazalarin ortaya ¢ikardig
sonuglar1 maddi ve manevi yonden ele alip farkindalik yaratmak i¢in yillardir cesitli

arastirmalar yapilmakta olup istatistiksel ¢alismalarla bir takim veriler elde edilmektedir.

Karayolu trafik kazalar1 su anda diinyada tiim yas gruplarinda 6liim nedenleri arasinda
dokuzuncu sirada, 2030 yili itibari ile de yedinci sirada olacagi tahmin edilmektedir

(WHO 2015).

Karayolu trafik kazalar1 tek bagina tiim diinyada meydana gelen Sliimlerin %2,1’ine
neden olmaktadir (Int.Kyn.2). Hatta trafik kazalari, 15-29 yas araliginda &nlenebilir

Oliimlerin en basta gelenidir (Sekil 2.1).
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Sekil 2.1 Tiim diinyada 15-29 yasg araligi 6liim nedenleri (WHO 2015).

Diinya Saglik Orgiitii’niin raporuna gére diinyada, 2007 yilindan bu yana artarak devam
eden trafik kazalarindan kaynaklanan 6lim sayisi her yil 1,2 milyonu ge¢mis, 2013
yilinda 1,25 milyon seviyesini agmig durumdadir. Ayn1 zamanda her yil 50 milyondan

fazla insan yaralanmaktadir (Sekil2.2).
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Sekil 2.2 Diinyada yillara gore trafik kazalarinda 6len sayis1 (WHO 2015).

Diisiik ve orta gelirli iilkelerde trafik kazalarindan kaynakli 6liim oranlar1 yiiksek gelirli

iilkelere gore ¢cok daha fazladir.
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Sekil 2.3 GSYH’e gore diinyada her 100 000 kisi i¢in 6liim oranlar1 (WHO 2015).

2013 yil1 itibari ile iilkemizde trafik kazalarindan kaynakli 100 000 niifusa diisen tahmini
oliim orami 8,9 dur. Olen insanlarin %77’i erkek %23 i kadindir (Sekil 2.4).
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Sekil 2.4 Ulkemizde 100 000 niifusa diisen trafik kazalar1 6liimleri (WHO 2015).

Karayolu trafik kazalarinin ve 6liimlerinin kiiresel anlamda ekonomik kaybt GSYH’nin
%31 oraninda olmasina ragmen, diisiik ve orta gelirli lilkelerde GSYH nin %5 oraninda

ekonomik kayiplara yol agmaktadir (WHO 2015).

Buna ek olarak, tiim diinyada trafik kazalar1 yaklagik 518 milyar dolarlik maliyet, diger
bir degisle kiilfet olmaktadir (Yurdakul vd. 2016).



Ozellikle iilkemizinde igerisinde bulundugu gelismekte olan iilkelerdeki yillik meydana
gelen kazalar ve buna bagli 6liim ve yaralanma oranlar1 kabul edilebilir sinirlarin ¢ok
tizerindedir. Buna bagli olarak tilkelerin GSYH’lerinin %31 kadar yillik bir ekonomik
kaybin oldugu bunun iilkemizdeki karsiligr 20 milyar $ civarinda bir rakama tekabiil
etmektedir. Kazalarin sebep oldugu sosyal maliyetler hi¢ bir rakamla ifade edilemez

durumdadir (Akbulut and Giirer 2016).

Karayolunda meydana gelen 6liimlerin diisiik ve orta gelir grubundaki {ilkelerde %83
oraninda artacagi, yiiksek gelir grubundaki tilkelerde ise %27 oraninda azalacagi tahmin
edilmektedir. Bu tahminlere gore, 2020 yilinda tiim diinyada 6liimlerde %67 diizeyinde
bir artis beklenmektedir. Diisiik ve orta gelir grubundaki iilkelerde gayri safi milli
hasilanin %1 — 1.5’una denk olacagi, yliksek gelir grubundaki iilkelerde gayri safi milli
hasilanin %2’sine denk olacagi tahmin edilmektedir (Int.Kyn.2).

Ulkeler agisindan trafik kaza ve yaralanma maliyetleri milli hasilalarinmn %1 ya da
%2’sine ulasabilmektedir. Trafik sikisikli§i cercevesinde degerlendirildiginde tiim

sikisiklik maliyetleri de eklenerek %3’e kadar ¢ikabilmektedir (Sarug 2008).

WHO’nun Avrupa Bolgesi (53 iilke) i¢in yaymlamis oldugu raporda 2015 itibari ile
Olimlerde karayolu kazalar1 %15 ile 4. siradadir. 2000 yilinda 119 757 olan karayolu
Oliimleri 2015 yilinda 80 369’a diismiis %-32,9 azalmistir. 5-29 yas grubu icin 6lim
nedenleri arasinda (trafik kazalar1) 21 134 kisi ile 2. sirada yer almaktadir. 2000 yilindan
2015 yilina kadar bu siralama degigsmemis bu yas grubu i¢in 6liim nedenleri arasinda hep
ikinci sirada yer almistir. 30-49 yas grubu i¢in ise Oliimciil kaza sebepleri arasinda

6.siradan 4.siraya ¢ikmistir.

EU-28 i¢in, 2015 yilinda 26 134 insan karayolu kazalarinda 6lmiis 1 090 042 kisi
yaralanmistir (kazadan miitevellit 30 giin i¢erisinde olan Sliimler dahildir). 2014 yilinda
25 974 kisi hayatim1 kaybetmistir. Buna gore karayolu kazalarinda 6lenlerin sayisi1 bir
onceki yila oranla %0,7 oraninda artmigtir. 2001 yilina gore karsilastirma yapildigi zaman
%-52.4’liik ciddi bir azalma meydana gelmistir. Yine 2015 yilinda demiryolu kazalarinda
27 yolcu hayatin1 kaybetmistir. 2014 yilinda ise 15 kisi hayatin1 kaybetmistir.(Bu



rakamlar demiryolu ¢aliganlarinin ya da trenle ilisigi olan calisanlarin kayiplarim
icermez, sadece seyahat eden yolculart kapsamaktadir.) 2015 yilinda havayolu

kazalarinda 6 kisi hayatin1 kaybetmistir (EU 2017).

Cizelge 2.1°de bazi iilkeler ve Avrupa Birligi iiye llkelerin karayolu oliimlerine dair
istatiksel bilgiler verilmektedir. Ortalama her bir milyon kisiden 51’1 EU-28 iilkelerinde
karayolu trafik kazalarinda 6lmektedir. Isveg’te bu rakam 25°tir. Isve¢ 2017 niifusu 10
120 242, ayn1 y1l igerisinde meydana gelen kazalarda dlenlerin sayis1 253 tiir.(Int. Kyn.11,
Int.Kyn.12). Cizelge 2.1°de yer alan veriler 2015 yilina ait olsa da iilkemizle kiyas etmek
gerekirse TUIK (2017) verilerine gore toplam niifus 80 810 525 kisidir. Toplam karayolu
Oliimleri ise 7 300’diir. Bir milyon niifusa oranladigimiz zaman ortalama olarak 90,33

kisi karayolu trafik kazalar1 sebebi ile 6lmektedir.

Cizelge 2.1 Ulastirma giivenligi (EU 2017, TUIK 2017, int.Kyn.11 ve Int.Kyn.12).

EUQ28) ABD JAPONYA CIN RUSYA ISVEC TURKIYE

Yil 2015 2015 2015 2014 2015 2017 2017
KARAYOLU Say1 26 134 35092 4117 58523 23114 253 7300
OLUMLERI  Bir milyon
niifusa gore 51 109 32 43 460 25 90

Trafik kazalariin sosyal sonuclarina karsilik gelen es deger bir para ya da materyal ortaya
koymak pek miimkiin degildir. Kaza sonucu hayatin1 kaybedenlerin arkalarinda kalan
insanlar ve onlarin psikolojileri, yarali ya da sakat kalan insanlar ve onlarin bakmakla
yikiimli  oldugu insanlarm  psikolojileri, maddi olan herhangi degerle
karsilanamamaktadir. Trafik kazalar1 manevi sonu¢ yoniinden doldurulmasi miimkiin
olmayan bosluklar birakabilmekte, kazaya karisan kisilerin kendilerinde ve ¢evrelerinde
eninde sonunda yasam kalitesinde diisiis meydana getirmektedir. Oksiiz, yetim ya da
sakat kalanlar hayatlarindaki bosluklari dolduramadiklarindan davranis bozukluklari,

cesitli psikolojik rahatsizliklar géstermektedirler.

(Yavuz 2015)’a gore, trafik kazalarinin gézlemlenmis ve saptanmis manevi sorunlarini
kabaca 3 gruba ayirmak miimkiindiir. Bedensel etkiler, heyecan ve panik durumunda artis,

uyku bozukluklari, sindirim problemleri, bag donmesi ve beyin dalgalar1 bozuklugu



sonucu korku ve hafiza yenileme artisi; psikolojik etkiler, depresyon artisi, ankisiyete
bozuklugu, yeme-igme bozuklugu ve giiniimiizden uzaklasma; Ozbenlikle iliskili olarak
da 6zgiiven eksikligi, alkol uyusturucu egilimi ve artisi, kendini sevmeme kendine zarar

verme, seksiiel disa vurum artis1 kazalarin manevi sonuglarindandir.

Trafik kazalar1 magdurlari, uzun siireli fiziki ve ruhi sakatliklar yagamaktadirlar. Kaza
sonucunda basindan yaralananlar; uykusuzluk, kabus gérme, bas agris1 ve genel saglik
problemleriyle bogusmaktadirlar. Olen ve sakat kalanlarm yakinlar1 ile sakat kalanlarin
bizzat kendileri biiyiik bir oran da psikolojik rahatsizliktan sikayetcidirler. Olenlerin
yakinlar1 bu konuda en fazla etkilenen kesimdir. Magdurlar, kazadan sonraki ilk 3 ayda;
ara¢ siirmede gii¢liik ¢cekme, kendine giivenini kaybetme, kaygi (korku) krizleri, intihar
etme hissine kapilma, bedeni ve ruhi olarak diisiikliige ugrama, yemek yemede sorunlar,
cabuk sinirlenme ve hing alma duygusuna kapilmaktadirlar. Arastirmalara gore, kazadan
3 yil sonra bu rahatsizliklar yaklasik % 10 oraninda azalma gdstermektedir. Bundan da
anlagilacagi iizere, trafik kazasi sonucu zarar gérenler ve yakinlar {izerindeki psikolojik
rahatsizliklar uzun siireli veya kalic1 olabilmektedir. insanlarla iliskilerde problemler
konusunda da yine en fazla trafik kazalarinda dlenlerin yakinlar1 magdur olmaktadir.
Trafik kazas1 magdurlarinin kendileri ve yakinlari, kaza olmadan 6nceki duruma gore
daha fazla sakinlestiriciler, uyku ilaglari, alkol, sigara ve uyusturucu madde gibi

psikotropik maddeleri tiikettiklerini ifade etmektedirler (Int.Kyn.3).

2.2 Tiirkiye Karayollar1 Trafik Giivenligi ve Genel Durumu

Diinya genelinde trafik kazalar1 ve yaralanma bilancolarinin ardindan tlkemizdeki
durumdan bahsedecek olursak iilkemizde durum gelismis tlilkelerle kiyaslandiginda kabul
edilemez diizeydedir. Bu durum diinyada da dikkat ¢ekmis olup bazi kurum ve
kuruluslarca pilot bolgeler segilerek iilkemizde ¢esitli uygulamalar yapilmaya c¢alisilarak
insanlarin trafik ve trafik kazalar1 konusunda bilinci artirilmaya, trafik kazalarinin sayisi
ve etkileri azaltilmaya ¢alisilmistir. Diinya Saglik Orgiitii dnderliginde Giivenli Trafik
Projesi kapsaminda, secilen 10 iilkeden birisi olan iilkemizde giivenli trafik hareketi
Afyonkarahisar ve Ankara illeri pilot il secilerek baslatilmistir. Bu kapsamda emniyet

kemeri ve hiz konusunda taviz verilmez iken diger trafik kural ihlalleri de takip edilmistir.



2010-2014 yillar1 arasinda gerceklestirilen uygulamada Afyonkarahisar ili i¢in ilk
baslarda %7 seviyelerinde olan emniyet kemer kullanimi1 %72 seviyelerine kadar artmigtir

(Akbulut ve Giirer 2017).

Emniyet Genel Miidiirliigii ve Jandarma Genel Komutanlig: verileri kullanilarak TUIK
tarafindan hazirlanan Cizelge 2.2°de, yillara gore 6lii ve yarali sayist verilmektedir. 2015
yilina kadar yalniz kaza yerinde tespit edilen 6liimler kayit altina alinip istatistiklere veri
olarak girilmistir. 2015 yilindan itibaren ise kazada yaralanip saglik kurulusuna sevk
edilenlerden kazadan miitevellit 30 giin i¢cinde dlenler de kayit altina alinmaya baslanmis

istatistiklere girmistir.

Cizelge 2.2 Yillara gore 6lii ve yarali sayis1 (TUIK 2018).

To;l)(lam Maddi Oliimlii, Olii sayist Yaral
aza hasarh  yaralanmah

sayis1 kaza sayis1 kaza sayisi sayis1
Yil Toplam Kaza yerinde sollf:;::
2002 439777 374 029 65 748 4093 4093 - 116412
2003 455 637 388 606 67 031 3946 3 946 - 118 214
2004 537352 460 344 77 008 4427 4427 - 136 437
2005 620 789 533516 87273 4505 4505 - 154 086
2006 728 755 632 627 96 128 4633 4633 - 169 080
2007 825 561 718 567 106 994 5007 5007 - 189 057
2008 950 120 845908 104 212 4236 4236 - 184 468
2009 1 053 346 942 225 111121 4324 4324 - 201 380
2010 1106 201 989 397 116 804 4045 4 045 - 211 496
2011 1228928 1097 083 131 845 3835 3835 - 238 074
2012 1296 634 1143 082 153 552 3750 3750 - 268 079
2013 1207 354 1 046 048 161 306 3685 3685 - 274 829
2014 1199 010 1030498 168 512 3524 3524 - 285059
2015 1313359 1130348 183011 7530 3831 3699 304 421
2016 1182491 997 363 185128 7300 3493 3807 303 812
2017 1202716 1020 047 182 669 7427 3534 3893 300 383

2017 yilinda toplam 1 202 716 adet trafik kazas1 meydana gelmis 7 427 kisi bu kazalardan
dolay1 hayatin1 kaybetmistir. 300 383 kisi ise bu kazalardan dolay1 yaralanmistir. Ayni
yil itibari ile trafige kayith toplam tasit sayis1 22 218 945°tir. Siniflamada 12 035 978 ile



otomobil en bas1 cekmektedir. Bu rakam otomobilin toplam tasit sayis1 icerisinde %54,2
oraninda bir yere sahip oldugunu géstermektedir. Oliimlii yaralanmali trafik kazalarina

toplamda 294 515 ara¢ karismustir (TUIK 2018).
Cizelge 2.3 te 6liimlii kaza sayisinin yerlesim yerinde daha fazla olmasina ragmen toplam
Oli sayisinin sadece %48,3 1 yerlesim yerinde gergeklesen kazalarda, %51,7’si ise

yerlesim yeri disindaki kazalardan meydana geldigi goriilmektedir.

Cizelge 2.3 Yerlesim yeri durumuna gore trafik kaza bilgileri (Trafik Giivenligi Dairesi

Baskanligi 2017).
Yeri  Oliimlii S Olit Sayss Yaralanmali  yaranh
Kaza Yeri iimlii Kaza Sayist  Kaza Kaza
Yerinde Sonrasmda®) Toplam Kaza Sayist Sayis1
Yerlesim Yeri 3255 1198 2329 3527 135 461 204 459
Ele;les‘m Yeri 3092 2295 1478 3773 43320 99353
Toplam 6347 3493 3807 7300 178 781 303 812

(1)Trafik kazasinda yaralanip saglik kuruluslarina sevk edilenlerden kazanin sebep ve tesiri ile otuz giin
icinde dlenleri kapsamaktadir.

Cizelge 2.4’te kazalarin kusur oranlari incelendigi zaman 2008 yilindan bu yana insan
faktorii neredeyse %99 un altina hi¢ diismemistir. Aslinda bu ¢izelge kazalarin ne kadar

Onlenebilir oldugunun bir gostergesidir.

Cizelge 2.4 Yillara gore 6liimlii ve yaralanmali trafik kazalarinda kusur oranlari (Trafik Giivenligi
Dairesi Bagkanlig1 2017).

INSAN FAKTORU
STRUCH YAYA YOLCU TOPLAM TASIT YOL
YILLAR v % % % % Yo
2008 90,5 8,4 0,4 99,3 0,3 0,4
2009 89,6 9,1 0,4 99,1 0,3 0,6
2010 89,7 9,0 0,4 99,1 0,3 0,6
2011 90,2 8,5 0,4 99,1 0,3 0,6
2012 88,9 9,8 0,4 99,1 0,3 0,6
2013 89,0 8,9 0,4 98,3 0,9 0,8
2014 89,1 92 0,5 98,8 0,6 0,6
2015 89,8 8,7 0,5 98,9 0,6 0,5
2016 90,0 8,6 0,4 99,0 0,5 0,5
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Kaza olus tiirlerini inceledigimiz zaman yerlesim yeri disinda, yoldan ¢ikma %38,15;

devrilme, savrulma, takla %16,33; arkadan carpma %11,94 ve yalniz bu ii¢ sebep

yerlesim yeri disindaki kaza tiirlerinin toplaminin %66,42’sine karsilik gelmektedir

(Cizelge 2.5).

Cizelge 2.5 Kaza olus tiirleri (Trafik Giivenligi Dairesi Bagkanlig1 2017).

Kaza Olus Tiirii

Yerlesim Yeri
Kaza Sayis1

%

Yerlesim Yeri Dis1

Kaza Sayis1

Y%

TOPLAM

Kaza Sayis1

%

Yandan Carpma veya Yandan 48 317 34,83 6379 13,74 54 696 29,54
Yayaya Carpma 3139% 22,63 1328 2,86 32722 17,68
Yoldan Cikma 9192 6,63 17705 38,15 26897 14,53
Devrilme, Savrulma, Takla 11 184 8,06 7 581 16,33 18765 10,14
Arkadan Carpma 14 179 10,22 5541 11,94 19720 10,65
Karsilikli Carpigsma 8991 6,48 2784 6,00 11775 6,36
Engel/Cisim ile Carpigsma 8376 6,04 3262 7,03 11638 6,29
Duran Araca Carpma 3144 2,27 522 1,12 3 666 1,98
Yan Yana Carpisma 1997 1,44 447 0,96 2444 1,32
Aragtan Diisen Insan 1092 0,79 193 0,42 1285 0,69
Hayvan Carpma 371 0,27 439 0,95 810 0,44
Zincirleme Carpisma 226 0,16 118 0,25 344 0,19
Coklu Carpisma 196 0,14 76 0,16 272 0,15
Aragtan Diisen Cisim 57 0,04 37 0,08 94 0,05
TOPLAM 138 716 100 46 412 100 185128 100

Kazazedeler ve 6lii sayilarina bakildiginda toplam 6lii sayis1 igerisinde siiriiciiler ylizdesel

olarak %43,5, yolcular %33,1 ve yayalar %23,4°liik bir orana sahiptir. Oliime en fazla

maruz kalan kazazedelerin, tasit siiriiciileri oldugu goriilmektedir (Cizelge 2.6).

Cizelge 2.6 Kazazedeler ve 6lii sayilan (Trafik Giivenligi Dairesi Bagkanligi 2017).

Olii Sayis1
Kazazedeler
Kaza Yerinde Kaza Sonrast Toplam
Stirtict 1574 1 605 3179
Yolcu 1325 1091 2416
Yaya 594 1111 1705
TOPLAM 3493 3 807 7300

Kazaya karisan araglarin oranina bakildigi zaman tek basina otomobil %52’lik dilime

karsilik gelmektedir. Toplam siiriicli 6liimlerin de ise %38’lik kesimi otomobilin karistig1

kazalardan meydana gelmektedir.
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Cizelge 2.7 Tasit cinslerine gore 6liimlii ve yaralanmali trafik kazalarina karisan tagit ve 6len
stiriicti sayilar1 (Trafik Gilivenligi Dairesi Bagkanligi 2017).

Kazaya Karisan Tasit Sayisi Olen Siiriicii Sayis1
Tasit Cinsi Yerlesim Ye;lee:iim Kaza Kaza
Yeri TOPLAM o Yerinde  Sonrasi TOPLAM o
Dis1

Otomobil 118 874 34 826 153 700 52,0 664 545 1209 38,0
Kamyonet 35140 11262 46 402 15,7 174 134 308 9,7
Motosiklet 37576 5654 43 230 14,6 283 588 871 27,4
Minibiis 7439 1677 9116 3,1 23 16 39 1,2
Bisiklet 8591 197 8788 3,0 41 100 141 4,4
Kamyon 4 598 3588 8 186 2,8 76 34 110 3,5
Cekici 2814 4210 7 024 2,4 76 20 96 3,0
Otobiis 5678 1097 6775 2,3 11 6 17 0,5
Diger 3226 394 3620 1,2 13 22 35 1,1
Traktor 1589 1674 3263 1,1 170 75 245 7,7
11;{2:12{;1 2 880 371 3251 1,1 23 54 77 2,4
?;ellt Amaglh 494 168 662 0,2 4 1 5 0,2
Is Makinesi 273 139 412 0,1 6 0 6 0,2
Arazi Tasit1 299 97 396 0,1 2 3 5 0,2
Ambulans 319 69 388 0,1 0 1 1 0,0
Tanker 133 141 274 0,1 6 4 10 0,3
Tren 75 22 97 0,0 1 0 1 0,0
At Arabasi 54 21 75 0,0 1 2 3 0,1
Tramvay 67 1 68 0,0 0 0 0 0,0
TOPLAM 230119 65 608 295 727 100 1574 1 605 3179 100

2012 yili igin 1 296 636 adet gergeklesen kaza sonucu hesaplanan saglik harcamalari
tutart 19 540 305 TL’dir. Malzeme hasarlar1 ve tahmini is giicii kayb1 da bu miktara
eklendigi zaman rakam toplamda 2 211 114 750 %’sine ulagsmaktadir (Ozen vd. 2014).

2.2.1 Afyonkarahisar — Sivrihisar Arasi Karayolu Trafik Bilgileri

Afyonkarahisar konumu itibari ile Tiirkiye’nin kavsak noktalarindan bir tanesidir.

Ankara’nin bati ile, lilkemizin kuzeyini glineyine, dogusunu batisina baglayan batiya
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yakin sayilabilecek bir gecis noktasinda bulunmaktadir. Biiyiik illerimiz olan Ankara-
Izmir, Ankara-Antalya, Antalya-istanbul ve Ankara ile iilkemizin giineybat: arasinda

gecis koridorunda kalmasi nedeni ile ulastirma agisindan biiylik 6nem arz etmektedir.

Resimde 2.1°de de gosterilen Afyonkarahisar-Sivrihisar arasi giizergah toplam 118
km’dir. Afyonkarahisar’dan Sivrihisar’a kadar yollar, tamami1 bdliinmiis en az ¢ift seritli
ve bitiimlii sicak kaplamadir. Sivrihisar’dan itibaren, Eskisehir’den gelen yolcular ile

Afyonkarahisar istikametinden Ankara’ya seyahat eden yolcular ayni karayolunu

kullanmaktadirlar.
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Res1m 2.1 Afyonkarahlsar-Slvrlhlsar karayolu guzergahl (KGM 201 8)

KGM devlet yollarn trafik hacim haritalarindan alinan YOGT degerlerine gore
Afyonkarahisar-Sivrihisar’a kadar 6 okuma istasyonu vardir. Bunlardan 3 tanesi sabit, 3
tanesi taginabilir tasit sayim ve siniflandirma istasyonudur. Trafik hizmet diizeylerinin de
verildigi harita da toplam tasit/giin icin 0-2 999 aras1 A, 3 000-5 999 aras1 B, 6 000- 9 999
aras1 C, 10 000-19 999 aras1 D, 20 000-49 999 arasi E ve 50 000+ F hizmet diizeyine
karsilik gelmektedir. Bu gilizergahtaki karayolu Bayat il¢esine kadar D hizmet diizeyinde
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olup maksimum okuma yapilan istasyon degerleri su sekildedir; 11 761 otomobil, 723
orta yiiklil ticari tasit, 275 otobiis, 1 004 kamyon, 1 534 kamyon+romork, ¢ekici+yari
romork olmak {iizere toplam 15 279 adet tasittir. Bayat ilgesinden Sivrihisar kavsagina
kadar C hizmet diizeyindedir. Bu aralikta ise maksimum 7 315 otomobil, 269 orta yiikli
ticari tasit, 278 otobiis, 668 kamyon, 1 395 kamyon+romork, ¢ekici+yari romork olmak

tizere toplam 9 925 adet tasit sayis1 okumasi yapilmistir.

Afyonkarahisar ilinde 2016 yilinda meydana gelen trafik kazalarinda 101 kisi yasamini
yitirmis 4 405 kisi ise yaralanmistir. 2017 yilinda ise meydana gelen toplam 7 690 kazada
154 kisi yasamini yitirmis 4 264 kisi ise yaralanmistir (TUIK 2018).

2.2.2 Afyonkarahisar — Isparta, Usak, Denizli Illeri Arasinda Karayolu Trafik
Bilgileri

Afyonkarahisar iline yakinliklarindan dolay1r Usak, Isparta, Denizli illeri civar iller
kapsaminda tez calismasina dahil edilmistir. Usak-Afyonkarahisar aras1 116 km, Isparta-
Afyonkarahisar arasi1 169 km, Denizli-Afyonkarahisar aras1 223 km (KGM 2018).
Afyonkarahisar-Dinar yolunun 54. kilometresinde bir adet kaza kara noktasi
bulunmaktadir. Denizli ve Isparta illeri, Dinar kavsagindan itibaren birleserek
kuzeye/Afyonkarahisar istikametine dogru aymi karayolunu kullanmaktadirlar. Bu
nedenden dolay1r trafik hacim bilgileri Denizli-Dinar kavsagi, Isparta-Dinar kavsagi,
Dinar  kavsagi-Afyonkarahisar, Usak-Afyonkarahisar  glizergahlar1 ayr1  ayn
degerlendirerek verilmistir. Trafik hacim bilgileri KGM’nin gilincel verilerinden
almmistir. 11 merkezlerindeki trafik hacim okumalar1 alinmamis yalnizca iller arasi

okumas1 alinmistir.
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Resim 2.2 Civar illerin Afyonkarahisar ve Ankara karayolu giizergahlari (KGM 2018).

KGM devlet yollan trafik hacim haritalarindan alman YOGT degerlerine gore Usak-
Afyonkarahisar’a kadar 5 okuma istasyonu (2 sabit + 3 tasinabilir) vardir. Dumlupinar-
Afyonkarahisar arasinda kisa bir mesafede C hizmet diizeyinde olsa da tamamina yakini
D hizmet diizeyinde yer almaktadir. Bu giizergahta maksimum 9 999 otomobil, 641 orta
yiiklii ticari tasit, 286 otobiis, 1 096 kamyon, 2 496 kamyon+romork, ¢cekici+yar1 rémork

olmak {izere toplam 14 518 adet tasit sayis1 okumasi yapilmistir.

KGM devlet yollar trafik hacim haritalarindan alinan YOGT degerlerine gore Isparta-
Dinar kavsagina kadar karayolu D hizmet diizeyinde olup 6 okuma istasyonu (2 sabit + 4
taginabilir) vardir. 11 959 otomobil, 682 orta yiiklii ticari tasit, 311 otobiis, 1 560 kamyon,
2 300 kamyon+romork, ¢ekici+yar: romork olmak iizere toplam 16 812 adet tasit sayisi
okumasi yapilmaistir. Denizli-Dinar kavsagina kadar 8 okuma istasyonu (1 sabit+ 1 tahmin
+ 6 tasinabilir) vardir. Maksimum 10 153 otomobil, 703 orta yiiklii ticari tasit, 263 otobiis,
1 069 kamyon, 912 kamyon+rémork, ¢ekici+yar1 romork olmak iizere toplam 13 100 adet
tasit sayis1 okumasi yapilmis olup gilizergahin hizmet diizeyi genelde D seviyesindedir.
Denizli’den ve Isparta’dan gelenlerin birlestigi Dinar kavsagi-Afyonkarahisar arasinda

ise 5 okuma istasyonu (2 sabit + 3 tasinabilir) var olup maksimum 12 005 otomobil, 828
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orta yiiklii ticari tasit, 332 otobiis, 1 295 kamyon, 1 848 kamyon+romork, ¢ekici+yari
romork olmak iizere toplam 16 308 adet tasit sayis1 okumasi yapilmistir. Bu kesim D

seviyesinde hizmet vermektedir.
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Resim 2.3 YOGT okumalar1 ve mevcut hizmet diizeyleri (int.Kyn.13, KGM 2018).
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2. 3 Ulastirma Modlar1 ve Demiryolu

2.3.1 Genel Bilgiler

Ulagtirma temel olarak seyahat edildigi tiire gére 3’e ayrilir: kara (karayolu, demiryolu

ve boru hatlar1), su (denizyolu), ve hava. Her bir tiir teknik, operasyonel ve ticari olarak

ayr1 ayr1 tanimlanir (Rodrigue et al. 2017).

/——Iﬁ
HAVA
A 4
| | ' ' :
. BORU : icSuU
KARAYOLU DEMIRYOLU HATLARI DENizZYOLU LA ‘

Resim 2.4 Ulastirma tiirleri.

Farklt ulasgtirma modlarimin sahip oldugu elemanlar, bu modlar1 kendi i¢inde
karsilastirabilmek ve verimliligini ortaya koymak adina 6nemli kriterlerdir. Her bir mod
elemanlari, ayr1 ayr1 degerlendirilip toplamda karsilagtirilir ve sonucunda eldeki
parametrelere gore tiir segimine alt yap1 olusturur.

2.3.2 Modlarin Tanimlanmasi

Karayolu

Karayolu, diger ulastirma modlar icerisinde en esnek ve tamamlayic1 olanidir. Bu

nedenle tiim diinyada, genelde aktarmali tasimanin s6z konusu oldugu demiryolu,
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denizyolu ve hava tasimalarinda karayolu tagimaciligi diger tagima tiirlerine gére daha

hizli bir gelisme gostermistir (UYG-AR 2005).

Karayolu taginan yiik hacmi agisindan bakildiginda en 6nemli ulastirma aracidir. Kapidan
kapiya hizmet vermesi, esnekligi, kisa mesafelerde hizli ve ucuz, rekabet¢i fiyatlari (yiik
ve yolcu) karayolunun avantajlarindandir. Uzun mesafelerde yavas olmasi, agir yiik
tasimaciligia uygunsuzlugu, ¢evreye verdigi zararlar ise dezavantajlar1 olarak ortaya

cikmaktadir (Int.Kyn.4).

Karayolu agi, ticaret, ulagim, sosyal entegrasyon ve ekonomik gelisme i¢in bir dolasgim
ag1 olusturur. Yolcular ve esyalar i¢in diizgiin bir alt-yap1 olusturur. Karayolu diger
ulasim modlarina gore daha avantajli bir konuma sahiptir. Bunlar; kolay erisilebilirlik,
hareket esnekligi, kapidan kapiya ulagim imkani ve giivenilirlik, paketleme bedeli az,
dakik hizmet vb. faktorlerdir. Bununla birlikte sezona bagli yapi, kaza ve bozulma,
organizasyon sikintisi, ¢evre ve saglik sorunlari, uzun yol ve agir trafige uygunsuzlugu

da dezavantajlarindandir.

Havayolu

Ulastirma modlarmin igerisinde diger tiirlere oranla daha az kullanilan ve yeni
sayilabilecek bir moddur. Askeri amagla kullanilmaya baglanan havayolu zamanla ticari
boyut kazanmistir. Diizenli olarak kullanimi ise 2. Diinya Savagindan sonra baslamistir.
Bununla birlikte teknolojik gelismelere bagli olarak ticari (yolcu, yiik) anlamda diinya
genelinde kullanimi giderek artmaktadir (Kurt 2010).

Topografik engelleri olmamasi, en hizli ulastirma formu, yiiklerin 6zel koruma
gerektirmemesinden dolay1 diisiik paketleme maliyeti, diigiik sigorta maliyetleri, diisiik
depolama maliyeti ve diger masraflarin azaltilmasi bakimindan avantajlara sahiptir.
Pahali olmasi, sinirli tasima kapasitesine sahip olmasi, ulasilabilirliginin zorlugu ve
olumsuz hava kosullarindan etkilenme riski agisindan da dezavantajlara sahip bir tiirdiir

(Int.Kyn.4).
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Yiiksek hiz, rahat ve hizli servis, fiziksel engellerin olmamasi, yol insaat maliyeti
olmamasi, ulusal savunma, acil servis, yliksek degerli hafif yiikler i¢in uygunluk, uzay
arastirmalarina imkan saglamasi havayolunu avantajl kilan 6zellikleridir. Kiigiik tasima
kapasitesi, pahali olusu, biiyiik yatirimlar ve 6zel kabiliyetler gerektirmesi, ariza ve kaza,
belirsiz ve giivensiz olusu, yasal kisitlamalar, ucuz ve hantal yiik tagimaciligina uygun

olmamas1 agisindan dezavantaja sahip bir tiirdiir.

Denizyolu

Cok eski ¢aglardan bu yana kullanilan bu mod, baslangicinda kisa mesafelerde, pusula ve
diirbiin icadi ile de daha uzun mesafelerde kullanilmistir. Teknolojinin beraberinde ise

okyanus Gtesi seyahatlere olanak saglamistir (Kurt 2010).

Ucuz olmasi, sogutma 6zellikleri (6rnegin yiik tasimaciliginda narenciyelerin tazeligini
koruyarak tasinmasi), konteynerlestirme oOzellikleri denizyolunun avantajlarindandir.
Yavaslik, belgeleme faaliyetleri, diger maliyetler (paketleme {icreti, liman, sigorta,

depolama), hava kosullar1, su kirliligi gibi sebepler ise dezavantajlaridir (int.Kyn.4).

Denizyolunun avantajlar1 olarak uzun mesafelerde ¢ok biiylik hacimli {riinlerin
tasimaciligina olanak saglamasi, yiiksek giivenilirlik, degisken maliyetlerinin diger
modlara gore ucuz olmasi gosterilir. Dezavantajlar ise diisiik hiz, dogal kosullardan
etkilenmesi sebebi ile kisitl ulagim, terminallerdeki trafik sikisikligi ihtimalleridir (Kurt,

2010).

Boru Hatlar:

Petrol ve petrol {irlinleri, su, dogalgaz, kimyasal maddeler gibi likit maddelerin
tasimaciliginda kullanilan bir moddur. Tasidig1 maddeler agisindan ve iilkeler arasi enerji
ticaretini saglamasi agisindan son derece onem arz eden bir moddur. Bu mod hava ve
trafik kosullarindan etkilenmez, arazi sinirlamasi azdir ve degisken maliyetleri diigiiktiir.
Sabit maliyetleri yliksektir, tagidigi iiriinler bakimindan sinirhidir, alternatifi yoktur, esnek

bir yapiya sahip degildir ve {ilkeler agisindan sabotaj tehlikesi igerir (Kurt 2010).
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Agirlikli olarak enerji iletiminde kullanilan bu mod, enerji tiikketiminin giinden giine
arttig1 diinyamizda, her iilke kendi enerji ihtiyacin1 karsilayabilecek potansiyele sahip

olmadigindan enerji tiiketiminin artis1 ile dogru orantili bir 6neme sahiptir.

Demiryolu

Arkeologlar Misir'daki bir piramidin yakininda M.O. 2600 yillarinda yapildigi sanilan
bronz ray kaltilarini giin 1s18ma cikarmislardir (int.Kyn.7). Bdyle bir bulgu var
olmasma karsin bilinen en eski raylar Pompeii kentinde yollarda bulunan oyulmus
yivlerdir (Int.Kyn.8). 16.yy dan itibaren tahta raylar kullanilmaya baslanmustir. {lk defa
Richard Trevithick, 1804 tarihinde bir lokomotifle 10 tonluk demir yiikii ve ayrica 70
yolculu bir arabayla Cardiff'ten hareket etmistir. Bu ilk denemeydi. Fakat bu denemeye
ragmen George Stephenson, 27 Eyliil 1825 tarihinde yalnizca yolcu ve yiik tasiyarak
diinyanm ilk demiryolu tasimaciligim gerceklestiren treni, Iskogya'da Darlingthon ile
Stockton arasinda kullanmustir. Iste bu olay diinyada demiryolu tasimaciliginda milat

olarak kabul edilmektedir (Int.Kyn.6).

Miladindan sonra diinyada demiryolu tasimacilifi ve gelisimi llkelere gore farklilik
gostermistir. Ekonomik ve teknolojik gii¢, politik yaklagimlar, degisen tiiketici talepleri,
iiretilen mallarda ve hizmetteki degisiklikler, sektor icinde yasanan bir takim sorunlar
demiryollarinin iilkelere gore farklilik gostermesine sebep olmus hem de zamanla

etkinliginin azalmasina sebep olmustur (TCDD 2017).

Demiryolu, giivenilir, iyi organizasyona sahip, uzun mesafelerde (belli bir uzunluga
kadar) ytliksek hiz1 saglayan, agir ve hantal yiik tasimaciligina uygun, ucuz, giivenli, genis
kapasiteli, kamu yarar1 var olan, istthdam olanaklar1 agisindan da avantajlara sahip bir
ulagtirma tiiriidiir. Esnek olmamasi, kapidan kapiya servis imkanindan yoksun olusu,
tekelci yaklasimi, kisa mesafelerde kiigiik yiikler i¢in uygunsuzlugu, merkezi denetim ve
rezervasyon formaliteleri, yeterince kullanilmayan kapasitesi, biiylikk sermaye

harcamalar1 demiryolunun dezavantajlaridir.
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Diinya da ilk lokomotifler ingilizler tarafindan iiretilmistir. ingiltere i¢in 2003 y1l1 hizli
demiryolu baslangic tarihidir. Fransizlar 1827 yilinda demiryolu ile tanismistir. 27 Eyliil
1981 de ise ilk hizli tren seferi yapilmistir. Sonralar1 Fransizlar demiryollarinda ekol
ilkelerden biri haline gelmis ve TGV leri ile 3 Nisan 2007'de 574,8 km/saat hizla rekor
kirmiglardir (Leboeuf 2018). ABD, 1809 yilindaki atli hatt1 saymazsak 24 Mayis 1830°da
Baltimore & Ohio Demiryollart, Tom Thumb’in kullanildig1 Baltimore ile Ellicott’s Mill
arasini isletmeyi agmistir. Demiryolu ag1 diinyada en fazla olan iilke olmasina karsin hizl
ve yiiksek hizli demiryollarinda AB iilkeleri ve Cin’in gerisinde yer almaktadir
(Int.Kyn.9). Cin, Diinya'da en fazla yiiksek hizli demiryolu hattina sahip iilkedir. 2012
yil1 sonu itibariyle toplam hizli demiryolu uzunlugu yaklasik 8 400 kilometredir. Cin,
2003 yilinda hizli tren ile tamismistir (Leboeuf 2018). Diinyanin en son rayli sistem
teknolojisi olan maglev (magnetik levitasyon) Cin’de uygulama alani bulmustur.
Almanya, 20 Eyliil 1831 yilindan itibaren demiryolu ulagimini kullanmaya baglamistir.
Fakat resmiyette Niirnberg ile Fiirth aras1 Ludwigs-Demiryolunun acilis tarihi olan 7
Aralik 1835 olarak kutlanmaktadir. ilk elektrikli tren Almanlar tarafindan 1879 yilinda
yapilmistir. Avrupa kamuoyu hizli tren ile Agustos 1965'te gerceklestirilen Miinih’deki
Uluslararas1 Ulagim Fuari’nda tanismistir. Almanya 1988 de hizli tren kullanan tilkelere
dahil oldu (intKyn.9, UIC 2015). Belcika, Ingiltere’den sonra buharla ¢alistirilan
demiryolu hatt1 agan ikinci Avrupa iilkesi olmustur. 5 Mayis 1835’de Avrupa kitasinda
buharla isletilen Briissel ile Mecheln arasi ilk hat agilmistir. Belgika ayn1 zamanda
demiryolu hat insaasin1 resmi olarak ilk talep eden iilkedir. Belgika, 1997 yilinda hizli
tren ile tamsmstir (int.Kyn.9, UIC 2015). Japonya, 14 Ekim 1872’de Tokyo ile
Yokohama arasinda agilan hat ile demiryollariyla tanigmistir, 1 Ocak 1964 yilinda ilk
modern hizli tren tagimacilifina "Shinkansen (Mermi Tren)" trenleriyle baslamiglardir
(UIC 2015). 1962'de gelistirilen ve 1977'de ilk testi yapilan Japon Demiryollari'na ait
Maglev cinsi hizli trenlerde, tekerlek yerine miknatis kullanarak stirtlinme azaltilmustir.
21 Nisan 2015, gergeklestirilen siirat denemesinde 603 km/sa hiza ulasarak bu alanda
rekor kirmistir (Int. Kyn.10). Rusya’da ilk demiryolu 1833 yilinda insa edilmistir.

Avusturya Macaristan, 1825-1832 tarihleri arasinda Avrupa kitasinda ilk atli demiryolu

tesis edilmistir. Yunanistan’da ilk demiryolu hatt1 18 Subat 1869 tarihinde agilmistir.

Atina ile Pirdus limanini birbirine baglanmistir. 1948 yilinda Ispanya‘da demiryolu
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baslamustir. Ispanya giiniimiizde demiryollarinda lider iilkelerden bir tanesidir. Hollanda
demiryolculuga 1839 yilinda baslamistir. 2009 yilinda ise hizl1 tren ile tanismistir. Italya,
demiryolculuguna 1839 yilinda, hizli tren yolculuguna ise 1988 yilinda baslamistir
(Int.Kynk.9, UIC 2015). Finlandiya, 2013 faaliyet raporlarina gore 5 919 km demiryoluna

sahiptir. Sehirlerarasi ulagimda en ¢ok demiryolu kullanilmaktadir (Anonim, 2013).

Asya kitasinin ilk demiryolu, 18 Kasim 1852 tarihinde Hindistan’da Bombay ile Thana
arasinda isletilmistir. Bugiinkii Pakistan’da ilk tren 1861 yilinda isletilmistir. Giiney
Kore, 2004 yilinda hizli tren ile tanigmistir ve 2025 hedefini tilkenin her yerine 2 saatte
gitmek olarak belirlemistir. Fas, Suudi Arabistan, ABD gibi {ilkeler ise hizli trenle 2018
yil1 ile birlikte tanigsmaya baslamistir. Bu tanisiklik hentiz gelismekte olan bir hizli tren
agl, yeni isletmeye a¢ilmis ya da ingaati devam eden sekillerde gerceklesmistir

(Int.Kyn.9, Leboeuf 2018).

Her ne kadar iilkelerin cografi ve ekonomik kosullari, aligkanliklar1 gibi bazi sebepler
demiryolu kullanimini etkiliyor olsa da Cizelge 2.8 incelendigi zaman {ilkemizde
demiryolu kullanimi diger iilkelerin gerisinde kalmistir. Almanya, Fransa, Japonya,
Ispanya, Ingiltere gibi demiryolunda basi ¢eken iilkelerde demiryolu kullanim

istatistikleri dikkat cekmektedir.

Cizelge 2.8 Uluslararasi demiryolu istatistigi (TCDD 2017).

TREN KM (105 ORTALAMA
YUK
ULKE VE ‘SKX;JICSIIJ Y?(%\;:U TON TON-KM 0\ ik ) TASIMA
KODU 10%) 10%) YOLCU YUK MESAFESI
10°) (10°)
(KM)
TURKIYE 95 4828 25 878 10 474 15302 22501 19372 405
ALMANYA 2693 90 978 365003 112629 203 607 1109 000 250 000 309
AVUSTURYA 280 12 104 97642 20266 32370 110 121 40 927 208
BELCIKA 232 10333 55876 7593 17 926 80 782 12617 136
BULGARISTAN 23 1549 14 635 3650 5199 20 904 7 659 249
CEK CUMH. 176 8.125 97 280 15261 23 386 124318 35799 157
DANIMARKA 210 6 804 8 086 2273 9077 65 189 3118 281
FINLANDIYA 76 4114 33392 8 468 12582 35888 12 666 254
FRANSA 1241 91 653 95 545 34252 125 905 397 346 62 659 358
HOLLANDA 346 17018 41721 6 545 23563 124 029 11365 157
ITALYA 873 52207 92273 20 781 72 988 225726 33 568 225
INGILTERE 1722 66399 96 821 21 990 88 389 531010 37198 227
ISPANYA 569 26247 28 960 11131 37378 338 824 47 596 384
ISVEC 214 12 741 64 999 20583 33324 117 280 35458 317
LITVANTA 4 262 48 053 14 036 14 298 5458 8679 292
MACARISTAN 146 7710 50333 10010 17 720 84 529 23014 199
POLONYA 270 17 240 224320 50603 67 843 138 942 70 196 226
PORTEKIZ 130 3957 11108 2688 6 645 30787 6135 242
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Cizelge 2.8 (Devam) Uluslararasi demiryolu istatistigi (TCDD 2017).

ROMANYA
SLOVAKYA
SLOVENYA
YUNANISTAN
AVRUPA
BIRLIGI
AMERIKA
CIN
PAKISTAN

JAPONYA
KANADA

RUSYA

6
60

14

16
9564
29

1 544
8224
23 600

1020

5148
3411
628
1263
448 872

10 331

723 006

1147
190
413970
1349
120 413

55306
47358
17 832
1404
1673
002
1710
000
2294
100
1095
260
43 424
331 502
1329
010

13 673
8439
4175
394
424 424

2524 585
1980 061
681 696
21029

411 623
2304758

18 821
11 850
4803
1657
873296

2534
916
2703
067
1828
886
434 999
412972
2425
171

61249
34151
11182
9999
3731 149

60 575

760 800

1213540
10 872
527025

18 692
11 838
7435
838
776 576

804 746

401 900

68 547
102 040
906 440

247
178
234
281
254

1476
863
622
484

1242
1734

2.3.3 Yiiksek Hizli/Hizh Tren(Demiryolu) Prensipleri

Yeni hatlarda 250 km/sa, iyilestirme yapilan eski hatlarda 200 km/sa ya da 220 km/sa hiz

ve iizeri hatlar, hizl tren olarak tanimlanir (Int.Kyn.5).

Seyahatin yarisindan fazlasinda tren hizinin, yeni yapilan hatlarda 250 km/sa,

tyilestirilmis hatlarda 200 Km /sa hizin {izerinde oldugu hatlar yiiksek hizli tren olarak
tanimlanmaktadir (TCDD 2017).

Hizli demiryolu bir¢ok bileseni var olan bir sistemdir. Bu bilesenler: altyap1, istasyon,

demiryolu elemanlari, isletme, sinyal sistemleri, pazarlama, bakim onarim sistemleri,

finansman, yonetim, yasal yonlerdir.
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Resim 2.5 Hizli demiryolu bilesenleri.

Yiiksek hizli trenlerin genel anlamda diger tiirlere goére onemli avantajlart sunlardir:

yiiksek kapasite, ¢evre duyarlilig, yiiksek giivenlik (int.Kyn.5).

UIC’e gore yiiksek hizli tren miisteriler/kullanicilar i¢in ise su avantajlara sahiptir:

¢ Ticari Hiz

¢ Toplam seyahat siiresi
“Albalate ve Bel’e (2010) gore YHT sisteminin, diger tiirlere gore avantaji, 160 ile 800
km arasinda gecerlidir. Janic (2003)’ in ¢alismasinda, genel olarak kabul gdren bu

degerlerden kisa mesafelerde karayolu ulasiminin, daha uzun mesafelerde ise havayolu

ulagiminin avantajli oldugu belirtilmektedir (Tanriverdi 2015) Sekil 2.5”
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— Her bir tiir kendi. optimum me.safe.lerinde calistirilir ve
— kullanilirsa, genel sistem en iyi sekilde isler. Boyle calisan bir
P ulastirma sistemi insanlara en az gecikme, en diisiik maliyet
ile en yiliksek hareket kabiliyetini saglar. Herhangi bir tiiriin
- var olmamasi ya da isler olmamasi diger tiire asir1
. yliklenmeye sebep olarak performansi diisiiriir.

Sekil 2.5 Mesafelere gore Ulastirma modlarinin verimliligi (Int.Kyn.15).

¢ Siklik

¢ Giivenilirlik

Hava muhalefetinden en az etkilenen ulastirma tiiriidiir.

¢ Ulasilabilirlik

Uzun check in zamanlar1 yoktur. Dogru ulastirma planlamalari ile kolay erisime

sahiptir.

() Ucret

Optimum kapasiteye gore sehirlerarasi yolcu tasimacilifinda, en ucuz ulasimin hizl
tren oldugu tespit edilmistir. Hizli trenin birim maliyeti diger sistemlerin yaklagik

%350’sidir (Solak 2011).

¢ Konfor

Ortalama bir otomobil, ugak ve otobiisten daha az ses, giiriiltii vardir. Bununla birlikte

daha genis koltuklar ve ayak boslugu mesafesine sahiptir.
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¢ Giivenlik

Giliniimiize kadar 200 km/sa ve iizeri hizlarda yaralanmali bir kaza meydana
gelmemistir (Int.Kyn.5). 2013 yilinda Ispanya’da meydana gelen hizli tren kazasi
80km/s azami hiz ile girilmesi gereken yatay kurba makinistin bireysel hatasindan
kaynakli 140 km/s hizla girmesiyle derayman olmus trenden, yoldan ya da sistemden

kaynakl1 bir kaza olarak kayitlara gegmemistir.
¢ Ozgiirliik

Yolculuk sirasinda hareket kabiliyeti diger tlirlerden fazla, emniyet kemeri

zorunlulugu ya da elektronik cihaz kisitlamasi yoktur (Int.Kyn.5).

Yiiksek hizli tren toplum/kamu i¢in ise su avantajlara sahiptir:
¢ VYiiksek kapasite: Giinliik 400 000 yolcuya kadar tasima kapasitesine ¢ikabilmesi

trafik sikisikligini azaltic1 etki saglar.

¢ Cevre duyarliligi: Arazi kullaniminda karayoluna gore 1/3 enerji verimliliginde
ise sirasiyla 9/4 (ugak/otomobil) oraninda daha verimlidir (Int.Kyn.5). Hizh
trenlerde yenilenebilir enerji kaynagi elektrik kullanilir. EU-28 i¢in 2015 yilinda,
sivil havacilik 157.3, karayolu 862.1, denizyolu 151.2, demiryollar1 6.4, diger

ulastirma modlar1 5.9 milyon ton CO; emisyonuna sebep olmaktadir (Sekil2.6).

CO, Salinimi Milyon-Ton

L 24
| Eo 862,1
0 200 400 600 800 1000

B diger ulastirma modlari = demiryolu
denizyolu H havayolu

M karayolu

Sekil 2.6 EU-28 i¢in ulastirma modlarina goére CO, salinimi1 (EU 2017).
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EU-28 icin toplam emisyon 4 856.6 milyon-ton, ulastirmadan kaynaklanan
emisyon toplam 1 182.9 milyon tondur. Bu da, ulastirmadan kaynakli emisyonun
toplam emisyona orant %25,8 demektir. Ulastirma tiirleri i¢inde oransal
dagilimlar ise su sekildedir; %13,3 sivil havacilik, %72,9 karayolu, %0,5
demiryolu, %12,8 denizyolu, %0,5 diger (sadece ulastirmadan kaynakli emisyon
icerisinde)(Sekil2.7) (EU 2017).

demiryolu

%0,5 diger ulastirma

modlari
%0,5

denizyolu
%12,8

havayolu
%13,3 [~

karayolu
%72,9

Sekil 2.7 EU-28 i¢in ulagtirma modlari iginde CO; salinimi oransal dagilim (EU 2017).

¢ Ekonomik ve bolgesel kalkinmaya destek ve tesvik: Havayolu ve demiryolu
sistemleri bolgesel kalkinmaya katki saglayan yaklasima sahiptir (Duranton
2008). Ortalama harici maliyetler bakimindan (kazalar, hava kirliligi, giiriiltii,
iklim degisikligi, diger maliyetler) otomobil/1000 km 64,7 Euro, havayolu/1000
km 57,1 Euro, otobiis/1000 km 33,8 Euro, demiryolu/1000 km 15,3 Euro maliyete
sahiptir (UIC 2015).

Avrupa iilkelerinde yiliksek hizli tren ortalama maliyet degerleri; 1 km yeni yol maliyeti
15-40M €, 1 km yeni yol bakim maliyeti(yillik) 90 000 €, 350 kisilik bir tren maliyeti 30-
35M €, bir trenin setinin yillik bakim maliyeti 1M € olarak hesaplanmistir (UIC 2015).

Su anda Almanya, Belcika, Cin, Finlandiya, Fransa, Giiney Kore, Hollanda, Ingiltere,

Ispanya, Isvec, Italya, Japonya, Norveg, Portekiz, Rusya, Tayvan, Tiirkiye saatte

minimum 200 km hizin lizerine ¢ikan trenlerle bu tasimaciligi gergeklestiren iilkelerdir.
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Maglev (manyetik levitasyon) tekerlekli sistemden farkli olarak, raylarda olusan
stirtlinmeyi kaldirarak gelistirilmig bir sistemdir. Elektromiknatislar sayesinde manyetik
kaldirma kuvveti, trenin havaya kaldirilmasini ve temas olmadan hareket etmesini saglar.
Almanya, Japonya, Giiney Kore, ABD ve Cin'de baz1 sirketler manyetik levitasyon
teknolojisi iizerinde ¢alismaya devam etmektedirler. Cizelge 2.9 hizli ve yiiksek hizli
demiryollarinin mevcut, kisa ve uzun donemde planlanan kiimiilatif uzunluklarim

vermektedir.

Cizelge 2.9 Hizl1 demiryollar1 uzunluklan (UIC 2017).

AVRUPA ASYA DIiGER ULKELER TURKIYE DUNYA

ISLETMEDE 8327 28 654 362 688 37343
YAPIMI

DEVAM EDEN 2619 12 599 666 469 15 884
PLANLANAN 0 3074 0 586 3074

UZUN DONEM
PLANLANAN

11 605 12 061 9169 548 32835

TOPLAM (KM) 22 551 56 388 10 197 (by 2025) 2291 89 137

Cizelge 2.10°de goriildiigii gibi demiryollarinda smif atlamig iilkelerde yolcu
tasimaciliginda hizli tren kullanim oranlar1 Avrupa ortalamasinin da iizerindedir.
Almanya ve Isve¢ %25’in (neredeyse italya da), Fransa ve Ispanya %50’nin de iizerine

¢ikan kullanim oranlarina sahiptir.
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Cizelge 2.10 EU-28 i¢in yolcu tasimaciliginda demiryolu ulastirmasinda hizli trenin oram (EU

2017).

BE CZ DE ES FR IT NL PL PT S FI SE UK EU-28

2000 11,2 - 18,5 9,6 49,7 103 0,8 - - - 2,1 24,8 - 15,9
2005 10,7 0.1 27,8 10,7 56,6 169 4,5 - 12,9 8,9 26,1 1,0 21,2
2006 104 2,1 278 122 564 17,5 4,6 - 13,1 - 12,4 25,9 1,9 21,6
2007 10,2 4,8 27,7 119 588 17,7 49 - 12,7 - 15,4 270 2,8 224
2008 104 3,7 288 229 60,7 17,9 5,3 - 12,5 17 154 27,0 1,9 23,8
2009 10,2 3,6 274 49,7 603 223 56 - 12,7 19 15,6 27,0 1,9 257
2010 10,0 4,1 288 523 604 245 1,7 - 12,6 19 164 26,3 1,8 26,1
2011 85 42 274 493 585 262 1,7 - 11,2 17 18,3 24.8 7,5 26,2
2012 8,3 3,7 280 49,7 574 28,7 1,8 - 12,1 16 17,5 25,0 7,2 26,1
2013 83 3,3 283 536 581 263 19 - 12,7 16 18,7 25,8 7,0 26,2
2014 8,3 32 272 509 584 256 12 - 14,0 13 16,8 26,6 6,7 25,5

2015 8,8 3,0 27,7 53,8 56,1 245 5,7 27 14,4 10 139 264 6,6 25,7

2.3.4 Giincel Verilere Gore Modlarin Karsilastirilmasi

Bu boliimde ulagtirma modlar birbirleri ile yolcu-yiik tasimaciligi, CO> salinimi ve

kaza maliyetleri ag¢isindan kiyaslanmustir.

— Yolcu Tasimaciligi Bakimindan

Cizelge 2.11’1n verilerine gore lilkemizin demiryollari sahiplik ve kullanimi, her ne kadar
tilkelerin ekonomik faaliyetleri, gii¢leri, yiiz 6lgtimleri vb 6zellikleri farklilik gosterse de

diger tilkelere oranla oldukca geride oldugu goriilmektedir.

Cizelge 2.11 Uluslararasi demiryolu istatistigi-2 (TCDD 2017).

1000 1000 10 000 100 000

1K
) Km?'ye Km?'ye d eml;lry oluna  Mifusa niifusa Niifusun
ULKE diisen diisen diisen diisen diisen demiryolu ile
karayolu demiryolu karayolu karayolu demiryolu seyahat sikligi
(Km) Km) e (Km)  (Km)

TURKIYE 84 13 7 8 13 1,2
ALMANYA 644 106 6 28 47 333
AVUSTURYA 417 66 6 41 65 32,9
BELCIKA 525 117 4 14 32 20,7
BULGARISTAN 180 36 5 28 56 3,2
CEKYA 709 121 6 53 91 16,7
DANIMARKA 1717 74 23 132 57 37,3
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Cizelge 2.11 (Devam) Uluslararasi demiryolu istatistigi-2 (TCDD 2017).

ESTONYA 907 26 35 312 88 53
FINLANDIYA 231 18 13 143 109 13,9
FRANSA 733 53 14 61 44 18,8
HOLLANDA 386 73 5 10 18 20,6
ITALYA 598 56 11 30 28 14,4
INGILTERE 724 67 11 27 25 26,8
[RLANDA 256 27 9 39 42 8,7
ISPANYA 328 30 11 36 33 12,2
ISVEC 384 24 16 179 113 222
LITVANYA 322 29 11 71 64 1,4
MACARISTAN 2183 77 28 206 73 14,8
POLONYA 559 61 9 46 51 7.1
PORTEKIZ 152 28 5 13 24 12,5
ROMANYA 223 45 5 27 54 33
SLOVAKYA 163 74 2 15 67 11,1
SLOVENYA 345 60 6 34 59 6,8
YUNANISTAN 318 17 19 38 20 1,5
AVRUPA
BIRLIG 474 50 10 41 43 19

AMERIKA 206 23 9 64 72 0,1
CIN 44 7 6 3 5 1,1
HINDISTAN 940 20 47 24 5 6,3
JAPONYA 492 49 10 15 15 185,8
KANADA 42 5 8 116 144 0,1
RUSYA 60 5 12 70 58 7,0

Cizelge 2.12 EU-28 ve diinya {ilkelerinde yolcu tasimaciliginda mod dagilimi (EU 2017).

EU-28 ABD JAPONYA CIN  RUSYA
milyar km 2015 2015 2014 2015 2015

Otomobil 47194 6161,1 10743

Otobiis + Troleybiis 5435 5540 72,6 1323
Demiryolu 4419 40,0 414 1196,1  120,6
Tramvay 1024 23,0 49 4
Denizyolu 21,7 0,7 33 7,3 0,6
Havayolu 6490 1033,0 86,8 728,3 226,8

TCDD sektor raporunda yer alan verilere gore lilkemizde karayolu iizerinde yer alan
tiirler igerisinde yolcu tagimaciliginda demiryolunun payi yalnizca %1,6 dir. Bu baglamda
yalnizca Yunanistan’it ge¢mis olmakla birlikte listede yer alan diger tiim {ilkelerin

gerisinde kaldigimiz goriilmektedir (Cizelge 2.13).
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Cizelge 2.13 Ulkelere gore karayolu yolcu tasimalari, yolcu-km (TCDD 2017).

ULKE DEMIRYOLU  QTOMOBIL OTOBUS

% % % TOPLAM
TURKIYE 4,4 1,6 1822 650 93,9 33,5 280,5
INGILTERE 64,7 8,5 6542 86,1 41,1 5.4 760,0
YUNANISTAN 1,1 0,9 969 81,4 21,0 17,6 119,0
ALMANYA 89,5 8,3 9208 85,8 63,2 59 1073,5
ITALYA 50,0 63 6429 80,8 102,8 12,9 795,7
ISPANYA 25,1 6,5 3197 832 39,5 103 384,3
FRANSA 86,7 9,1 8157 853 53,4 5,6 955,8
AVUSTURYA 12,0 76,6 77,6 10,1 10,2 98,7
CEKYA 7,6 84 66,3 73,2 16,7 18,4 90,6
POLONYA 15,9 58 2189 799 392 143 274,0
MACARISTAN 7,7 9,9 52,7 67,6 17,6 22,6 78,0
BULGARISTA 1,7 2,5 54,0 80,4 1,5 17,1 67,2
ROMANYA 5,0 48 852 81,7 14,1 13,5 104,3

Avrupa birligine dahil olan iilkelerin yolcu tasimaciliginda tercih ettikleri tiirlerin oransal
dagilimmi inceledigimiz zaman yaklasik son 20 yildir otomobil ve otobiis tiirliniin
azalma, havayolu ve rayli sistemlerin artma egiliminde oldugunu goériilmektedir (Cizelge

2.14).

Cizelge 2.14 EU-28 i¢in yolcu tasgimaciliginda mod dagilim oranlar1 (EU 2017).

. .- . HAFIF
OTOMOBIL P2W OTOBUS DEMIRYOLU RAYLI HAVAYOLUDENiZYOLU
1995 73,2 2,1 9,6 6,6 1,4 6,5 0,6
2000 72,9 1,8 9,3 6,3 1,4 7,8 0,5
2005 72,7 1,9 8,8 6,1 1,4 8,5 0,5
2006 72,5 1,9 8,7 6,2 1,4 8,8 0,4
2007 72,3 1,8 8,8 6,2 1,4 9,0 0,4
2008 72,0 1,9 8,9 6,4 1,5 8,8 0,5
2009 73,2 1,8 8,6 6,3 1,5 8,2 0,4
2010 72,8 19 8,5 6,4 1,5 8,5 0,4
2011 72,1 1,9 8,5 6,5 1,5 9,1 0,4
2012 71,7 2,0 8,6 6,7 1,6 9,1 0,3
2013 71,8 1,9 8,5 6,7 1,6 9,2 0,3
2014 71,7 1,9 8,3 6,7 1,6 9,5 0,3
2015 71,5 19 8,2 6,7 1,6 9,8 0,3

Ulkemizdeki tiirel dagilimi oransal olarak inceledigimizde karayolu tercihinin son
yillarda azalma egiliminde hatta %90 bandinin altina diistiigli goriilmektedir. Ancak
buradaki tiirel kayma havayoluna gerceklesmistir. Siiregelen yillarda yaklasik %2

seviyelerinden %9’un {lzerine c¢ikan tercih edilme oranlarin1 yakalamistir. TCDD
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verilerine gore hazirlanmis cizelgede analizi gerceklestirilebilen son 16 yil i¢in 2016 yili

itibari ile demiryolu tercihi %2,2 seviyesinden %1 seviyesine diismiistiir (Cizelge2.15).

Cizelge 2.15 Tiirkiye’de modlara gore yolcu tagimaciligr (yolcu-km/milyon) (TCDD 2017).

Yillar Karayolu Demiryolu Denizyolu Havayolu Genel

Yolcu-km % Yolcu-km % Yolcu-km % Yolcu-km %  Toplam
2000 185681 95,9 4240 22 56 0,03 3555 1,84 193 532
2001 168211 95,9 4213 24 57 0,03 2859 1,63 175 340
2002 163327 96,1 3939 23 39  0.02 2706 1,59 170011
2003 164311 95,7 4583 27 41 0.02 2752 1,60 171 687
2004 174312 95,5 3835 21 1150 0.63 3223 1,77 182520
2005 182152 95,3 3661 1,9 1240 0.65 3992 2,09 191 045
2006 187593 97,3 3878 2,0 1395 0.72 - - 192 866
2007 209115 974 4080 1,9 1561 0.73 - - 214756
2008 206 098 97,5 3650 1,7 1570 0.74 - - 211318
2009 212464 97,6 3572 1,6 1643  0.75 - - 217679
2010 226913 97,8 3606 1,6 1570  0.68 - - 232 089
2011 242265 97,8 4002 1,6 1570 0.63 - - 247 837
2012 258 874 91,5 3006 1,1 1459 0.52 19731 6,97 283070
2013 268 178 90,5 3020 1,0 1667 0.56 23357 7,88 296222
2014 276 073 89,8 3458 1,1 1806 0.59 26204 8,52 307 541
2015 290734 89,2 3708 1,1 1836 0,56 29790 9,14 326068
2016 300852 89,3 3323 1,0 1112 0,33 31730 9,41 337017

*Sehirici tasimacilik dahil degildir.

— Yiik Tasimacilig1 Bakimindan

Cizelge 2.16 EU-28 ve diinya tilkelerinde yiik tasimaciliginda mod dagilimi (EU 2017).

EU-28 ABD JAPONYA CIN RUSYA
Milyar-km 2015 2014 2014 2015 2015
karayolu 17223 3810,5 210,0 5795,6 232,0
demiryolu 417,5 2702,7 21,0 2375,4 2 306,0
I¢ su yolu 147,5 483,0 - - 63,0
Boru hatlari 115,2 1305,2 - 466,5 24440
Denizyolu 11114 251,8 183,1 91772 40,0
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Optimum kapasiteye gore yik tasimaciliginda, karayolu tasimacilifi demiryolu

tasimaciliginin yaklagik {i¢ kat1 maliyete sahiptir (Solak, 2011).

Ulkemizde diger iilkelere kiyasla daha yiiksek oranda karayolu yiik tasimacilig
yapilmaktadir. Demiryolunun yiik tasimaciligindan aldig1 pay ise yalnizca %4,5’tur. Bu
oran diger iilkelerde ¢ok daha fazladir. Ekonomik faaliyetler, gii¢, konum iilkelerin yolcu
tagimaciligina etki eden unsurlardandir. Gelismis sanayi ve demiryolu ile ayn1 zamanda
genis i¢ su aglaria sahip Almanya gibi iilkelerde demiryolu ve denizyolu yiik tagimaciligi
kullanimu yiiksektir. Enerji ihtiyaci i¢in ithalat ve ihracat yapan iilkelerde enerji ihtiyaci
boru hatlar1 ile saglanmakta olup yiik tasimaciliginda hatir1 sayilir bir pay edinmektedir.

(Cizelge 2.17)

Cizelge 2.17 Ulkelere ve ulastirma sistemlerine gore yiik tasimalari, ton-km(TCDD 2017).

Demiryolu Karayolu i¢c Su yolu

ULKE % % % Petrol Boru Toplam
Hatt1 %

TURKIYE 11,9 4,5 2345 89,6 - - 153 5,8 280,5
INGILTERE 22,1 13,2 135,6 80,08 0,2 0,1 10,0 6,0 760,0
YUNANISTN 0,3 1,9 15,1 96,8 - - 02 1,3 119,0
ALMANYA 112,6 24,9 263,0 58,2 59,1 13,1 175 3,9 1073,5
ITALYA 20,1 152 102,4 77,5 0,1 0,1 9,6 7,3 795,7
ISPANYA 10,8 7,3 1282 86,6 - - 9,0 6,1 384,3
FRANSA 32,2 158 151,1 74,4 8,8 43 11,1 5,5 955,8
AVUSTURYA 20,5 45,6 14,0 31,1 2,2 4,9 83 184 98,7
CEKYA 14,6 43,6 16,8 50,1 - - 2,1 6,3 90,6
POLONYA 50,1 29,7 96,6 57,2 0,1 0,1 22,1 13,1 274,0
MACARISTAN 10,2 41,8 9,6 39,3 1,8 74 28 11,5 78,0
BULGARISTN 34 214 6,8 42,8 5,1 32,1 0,6 3.8 67,2
ROMANYA 12,3 33,1 12,1 32,5 11,8 3,7 1,0 2,7 104,3

Cizelge 2.18 EU 28 i¢in yiik tasimaciliginda mod dagilim oranlar1 (EU 2017).

Yil Karayolu Demiryolu I¢c SuYolu BoruHatlar1  Denizyolu Havayolu

1995 453 13,6 4,3 4,0 32,7 0,1
2000 46,5 12,5 4,1 3,9 32,9 0,1
2005 48,6 11,5 3,8 3,8 32,2 0,1
2006 48,9 11,8 3,7 3,7 31,7 0,1
2007 50,0 12,0 3,9 34 30,6 0,1
2008 50,0 12,0 4,0 3.4 30,5 0,1
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Cizelge 2.18 (Devam) EU 28 i¢in yiik tagimaciliginda mod dagilim oranlar1 (EU 2017).

2009
2010
2011
2012
2013
2014
2015

50,4
49,4
48,8
48,5
48,8
48,2
49,0

11,0
114
12,1
12,0
11,9
11,8
11,9

4,0 3,7
45 35
4,1 34
4.4 34
45 33
43 32
42 33

30,7
31,2
31,5
31,6
31,6
32,3
31,6

0,1
0,1
0,1
0,1
0,1
0,1
0,1

Cizelge 2.19 verilerine gore 2000’11 yillarin bagindan 2016 yilina dek iilkemizde karayolu

yiik tagima payi artarken denizyolu ve demiryolu yiik tasimaciligi pay1 azalmistir.

Cizelge 2.19 Tiirkiye’de modlara gore yiik tagimaciligt (ton-km/milyon) (TCDD 2017).

KARAYOLU DEMIRYOLU DENIZYOLU HAVAYOLU  GENEL
Ton-km % Ton-km %  Ton-km % Ton-km o TOPLAM
2000 161552 86,7 9891 53 14631 7.8 310 0,2 186384
2001 151421 86,9 7558 43 15001 5,6 285 0,2 174265
2002 150912 89,3 7221 43 10627 6,3 275 0,2 169035
2003 152163 88,9 8669 51 10001 58 276 0,2 171109
2004 156853 90,2 9417 54 7277 1,2 321 0,2 173868
2005 166831 91,3 9152 50 6439 3,5 392 0,2 182814
2006 177399 914 9676 50 7084 3,6 - - 194159
2007 181330 90,3 9921 49 9573 1,8 - - 200824
2008 181935 89,3 10739 53 11111 5,5 - - 203788
2009 176455 89,0 10326 52 11397 5.8 - - 198178
2010 190365 88,8 11462 53 12570 59 - - 214397
2011 203072 88,0 11677 51 15959 6,9 - - 230708
2012 216123 88,6 11670 48 16223 6,6 - - 244016
2013 224048 887 11177 4,1 17312 6,9 - - 252537
2014 234492 89,5 11592 46 15572 59 - - 262056
2015 244329 89,8 10474 39 17204 6,3 - - 272007
2016 253139 92,6 11661 43 8547 3,1 - - 273347

Karayollarinda meydana gelen kazalarda her yil binlerce kisi yasamimi yitirirken,
demiryollar1 kullanim pay1 az da olsa meydana gelen kazalarda 6liim sayis1 oldukca

diisiiktiir (Cizelge 2.20).

Cizelge 2.20 Tiirkiye’de demiryolu isletme kazalar1 (TCDD 2017).

2012 2013 2014 2015 2016
KAZA SAYISI
Demiryolu kazasi 58 27 18 40 35
Trenin sahsa ¢arpmasi 45 29 34 34 34
Gegit carpismasi 44 33 41 27 51
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Cizelge 2.20 (Devam) Tiirkiye’de demiryolu isletme kazalar1 (TCDD 2017).

Toplam 147 89 93 101 120
OLU SAYISI

Yolculardan 3 1 1 - 1

Personelden 2 1 - 1 -

Diger sahislardan 50 43 64 49 80

Toplam 55 45 65 50 81
YARALI SAYISI

Yolculardan 18 - 1 2 1

Personelden 17 - - 2 -

Diger sahislardan 66 52 50 29 71

Toplam 101 52 51 33 72

Sehirlerarasi tasimacilik agisindan 2008 yilinda karayollarinda meydana gelen kazalarin

toplam maliyeti yaklasik 3,50 milyar TL ve demiryollarinda meydana gelen kazalarin

toplam maliyeti yaklasik 62,74 milyon TL olarak tahmin edilmistir. Cevresel maliyetler

ise karayollarinda toplam 1,29 milyar TL, demiryollarinda ise toplam 7,85 milyon TL
olarak tahmin edilmistir (Solak 2011).

Cizelge 2.21 ve Sekil 2.8 karayolu ve demiryoluna ait bir takim maliyet kiyaslamalari

icermektedir. Bu veriler demiryolunun avantajlarini maliyet agisindan ifade etmektedir.

Cizelge 2.21 Schirlerarasi karayolu trafik kaza maliyetleri (Solak 2011).

Maliyet Bilesenleri Oliimlii Kaza Aglgaj:r' Halt;l;;;ar' i;l:::: Ilgi i:' Toplam %
Saglik Harcamalari 11989 528 52184344 17802000 0 81975872 2,34
Uretim Kaybi 952955670 271114067 4724410 0 1228794147 35,11
Beseri Maliyetler 400997314 569672998 31901350 0 1.002.571661 28,65
Toplam 1638899422 368131898 45168932 0 2313341680 66,10
Maddi Hasar 64132596 224464087 299285449 480994472 1068876604 30,55
Yonetim Giderleri 2058156 21910500 45053 660 48099447 117121763 3,35
Genel Toplam 1432133263 1139345996 398766869 529093919 3499 340 047 100,00

Birim Maliyetler 726 971 106 391 12 413 7719
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Sekil 2.8 Karayolu ve demiryolu birim kaza maliyetlerinin karsilagtirilmas: (Solak 2011).

Ulkemizde EU-28’e gore, 2015 yili igin ulastirma, toplam emisyonun(489 milyon ton)
89.7 milyon tonunu olusturmakta oransal olarak ise %18.4’line tekamiil etmektedir.
Ulastirma modlarinin kendi igerisinde ise sivil havacilik 15.4, karayolu 69.3, demiryolu
0.5, denizyolu 3.9, diger ulastirma tiirleri 0.6 milyon ton CO> emisyonuna neden
olmaktadir (Sekil 2.9). Ulastirma kendi i¢inde oransal olarak ise sirasiyla sivil havacilik
%17.1, karayolu %77.2, demiryolu %0.5, denizyolu %4.4, diger ulastirma tiirleri
%0.7’dir Sekil 2.10 (EU 2017).

Sekil 2.9 Tiirkiye’de ulagtirma modlarina gére CO, salinimi (EU 2017).
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Sekil 2.10 Tiirkiye’de ulastirma modlari iginde CO, salinim oranlar1 (EU 2017).

2.4 Tiirkiye Hizhh Demiryollar1 Gelisim Siireci

2.4.1 Genel Bilgiler

Osmanli topraklarinda ilk olarak 1851 de 211 km'lik Kahire-iskenderiye hattinin
imtiyazinin verilmesi ile baslayan demiryolu macerasi, Anadolu da ise 23 Eyliil 1856
yilinda ilk demiryolu hatt1 olan 130 km uzunlugunda Izmir-Aydin hattinin bir Ingiliz
firmaya verilmesi ile baglar. Bu hat 1866 yilinda tamamlanmustir. Daha sonra Ingiliz,
Fransiz, Almanlara ayr1 ayr1 bélgeler verilmistir. Bu sekilde Osmanli imparatorlugu
doneminde inga edilen 8 619 km demiryolundan 4 136 kilometresi bugiinkii sinirlarimiz
icerisinde kalmistir. 24.5.1924 tarihinde c¢ikarilan 506 Sayili Kanun’la bu hatlar
millilestirilmis ve “Anadolu- Bagdat Demiryollar1t Miidiiriyeti Umumiyesi” kurulmustur.
(TCDD 2017). 1933’te gerceklestirilen ihalede ilk defa bir Tiirk firmasi demiryolu
yapmmni iistlenmistir. Ozellikle 1940 yilindan sonra 2. Diinya savasi ve ekonomik
sebeplerden dolayr demiryolu yapimi yavaglamis, akabindeki siiregte de devlet
politikasinin degismesi sebebi ile 2003 yilina kadar demiryollari nam-1 diger fetret devri
yasamistir. 2004 yili itibari ile de Tiirkiye’nin hizli demiryolu macerast baslamistir.
Tiirkiye, gliniimiiz itibari ile 1 213 km yiiksek hizli demiryoluna sahip olup Avrupa’da 6.
Diinya’da 8. Siradadir. Cizelge 2.22 toplam demiryolu uzunlugu hakkinda, Cizelge 2.23
ise yillara gore yiiksek hizli demiryolu hakkinda toplam bilgileri gostermektedir.
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Cizelge 2.22 Tiirkiye demiryollart uzunlugu (TCDD 2018).

HAT SINIFI HAT UZUNLUGU(Km)
KONVANSIYONEL 11395

Elektrikli 3447

Sinyalli 4321

YUKSEK HIZLI 1213

Elektrikli 1213

Sinyalli 1213

TOPLAM 12 608

Elektrikli 4 660

Sinyalli 5534

Cizelge 2.23 Tiirkiye hizli demiryolu istatistigi (TCDD Istatistik Yillig1 2012-2016).

2012 2013 2014 2015 2016
Hat Uzunlugu (km) 888 888 1.213 1.213 1213
Tren Seti Mevcudu 12 12 12 13 19
Toplam Kapasite 4908 4908 4908 5352 8238
Tren - km 3460 766 4012220 4092395 4320009 7549480
Koltuk - km (10%) 1422375 1649 022 1163376 1366377 1371923
Yolcu Sayisi 3349524 4207324 5085697 5693286 5898 387
Yolcu - km (10%) 914019 1185377 1554731 1846997 1 871 398

¢ Ankara-Istanbul (Pendik), Ankara-Eskisehir, Ankara-Konya ve Konya-Istanbul
(Pendik) hatlarinda 2009 Mart—2017 Aralik tarihleri arasinda YHT ’ler ile toplam

36 785 843 yolcu tasinmis ve 106 581 sefer yapilmistir. Yiiksek hizli tren yolcu
sayis1 2010 yilinda bir 6nceki yila gore % 100, 2011 yilinda % 35, 2012 yilinda
%31, 2013 yilinda %26, 2014 yilinda % 21, 2015 yilinda % 12, 2016 yilinda %4,
2017 yilinda ise %21 artisla 7 163 103 yolcuya ulagsmistir artigla 5 898 387

yolcuya ulagsmistir (TCDD 2018).

¢ 2017 yil1 Ocak-Agustos doneminde 4,6 milyon yolcu taginmis olup, 2017 y1l1 sonu

itibar1 ile bir 6nceki yila gore %37 artisla YHT yolcu sayisinin 8,1 milyon olmasi

beklenmektedir (UBAK 2017).
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Sekil 2.11°de yer alan yolcu sayilar1 ve TCDD’nin son yillarda koydugu hedeflere goz
atacak olursak 2016 yil1 i¢in ortaya koydugu hedef yolcu-km(milyon) ve gergeklesen
yolcu sayis1 %94, 2017 yili i¢in ise ayni kriterlerde %84 oraninda tutturulabilmistir.

YHT Yolcu Sayisi (Milyon Kisi)
7163

oo 5%
4,207
3,350
2,557|
1,890
0942
2009 2010 20m 2012 2017

3 06

Sekil 2.11 Yillara gére YHT yolcu sayilar1 (TCDD 2018).

TCDD’nin yaptig1 arastirmalar1 ve anketleri inceledigimiz zaman Ankara-Eskisehir ve
Ankara-Konya YHT hatlarinin isletmeye agilmasindan sonra yapilan “Yiksek Hizh
Trende Beklentiler ve Sosyal Algi Arastirmasina” gore katilimcilarin %90°1 YHT nin
tilkemiz i¢in gurur verici bir gelisme oldugunu belirtmislerdir. Kendilerini gelismis bir
ilkenin vatandasi olarak hissetmis gelecege giiven duymus iilkemizde kisa siirede pek

cok seyin degistigi duygusunu yasamislardir. YHT ile seyahat eden yolcularin ylizde 95°1

YHT lerin konforundan, havalandirmasindan, sessizliginden memnundur.
Arastirmaya katilanlarin;
%781 YHT lerin yasadiklar1 sehrin ticari yasamina canlilik getirdigini,

%80°1 turizme katki sagladigini,

%80°1 maliyeti ne olursa olsun, YHT yatirimlarinin devam etmesini,

S 6 6 6

%651 YHT lerin iilkemizi gelismis iilkelerin arasina dahil ettigini diistinmektedir.

Yine akabinde yapilan bir aragtirmaya gore;
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Tren gariin sehir merkezinde olmasi YHT yi tercih sebebidir %90,
YHT gittigi illerin sosyal hayatini olumlu etkileyecek %87,
YHT gittigi illerin ekonomisine katki yapacak %96,

S 6 6 6

YHT ile ulagilabilecek iller egitim tercihimi etkiler %77 sonuglarina ulagilmistir.

Ayrica 2017 Mayis ve Eyliil aylarinda TCDD tarafindan gergeklestirilen memnuniyet

anketinde sirasiyla %93,8 ve %97,5 memnuniyet oranlar1 elde edilmistir.

2.4.2 Tamamlanan Projeler

ANKARA — ISTANBUL PROJESI

Niifus bakimindan iilkemizin en biiyiik iki kentini birlestiren bu yiiksek hizli demiryolu
hatt1 toplamda 513 km olup iki etapta insa edilmistir. Ik olarak Ankara-Eskisehir hatti
insa edilerek 13 Mart 2009 tarihinde hizmete acilmistir. 25 Temmuz 2014 de ise
Eskisehir-Istanbul (Pendik) etabinin insaas1 tamamlanarak hizmete agilmistir. 250 km/sa
hiza gore projelendirilen bu hatta iki biiyiik kent arasinda toplam seyahat siiresi 4 saate
indirilmistir. A¢ildigindan bu yana 28 milyon yolcuya hizmet vermistir. 13 Mart 2009-31
Agustos 2017 tarihleri arasinda Ankara-Eskisehir hattinda 14,6 milyon yolcu, Ankara-
Istanbul hattinda 27 Temmuz 2014-31 Agustos 2017 tarihleri arasinda 7 milyon yolcu,
Konya-Istanbul hattinda 18 Aralik 2014- 31 Agustos 2017 tarihleri arasinda 1,9 milyon

yolcu olmak tizere YHT ile seyahat eden yolcu sayisi 34,2 milyondur.

¢ Bu hatttin hizmete ag¢ilmasinin ardindan daha 6nce Ankara-Eskisehir arasinda %
8 olan tren tagima payr YHT+ Konvansiyonel Tren ile % 72’yi bulmustur. YHT
oncesi otoblis %55, 6zel ara¢ %37 oraninda tercih edilirken bu oranlar YHT

sonrasinda %10 ve %18’¢ diismiistiir (TCDD 2018).

¢ Ankara-Istanbul(Pendik) arasindaki YHT &ncesi %10 olan tasima payr YHT

sonrasi %15 olmustur.
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¢ Ankara-Eskisehir arasinda YHT 6ncesi durumda %44 olan otobiis tiirii se¢ilme
orant %13’e, %19 olan otomobil tiirii se¢ilme oran1 %14’e diismiistiir. Sonug

olarak trafikte %36 oraninda bir rahatlama goriilmiistiir (Tanriverdi 2015).

ANKARA — KONYA YHT PROJESI

212 km uzunluga sahip bu hat, Ankara (Polatli)-Konya, 24 Agustos 2011 tarihinde
hizmete acilmistir. Bu hat 300 km/sa hiza uygun olarak insa edilmistir. Cift hatli,
elektrikli ve sinyalli. iki kent arasi toplam seyahat siiresini 1 saat 45 dk’ya indirmistir.

Baskentray tamamlaninca bu siire 1 saat 30 dk’ya inecektir.

¢ 24 Agustos 2011-31 Agustos 2017 tarihleri arasinda Ankara-Konya hattinda 10,3

milyon yolcu taginmistir.

¢ YHT’ den d6nce Ankara-Konya arasinda yolcu tasima pay1 olmayan demiryolunun
YHT sonrast % 66 pay aldig1 goriilmektedir. Yine YHT den 6nce otobiis %70,
otomobil %29 oraninda tercih edilirken YHT sonrasinda bu oranlarin her ikisi de

%17’e gerilemistir. Ugak ise %1’den %0’a gerilemistir (TCDD 2018).

KONYA — ISTANBUL YHT HATTI

Bu hat i¢in yeni, mevcut hattan ayr1 bir demiryolu inga edilmemistir. 24 Mart 2013
Tarihinde Konya’dan Eskisehir'e YHT seferleri baslamis olup Ankara-Istanbul
Projesinin Ikinci etabi olarak adlandirabilecegimiz Eskisehir-Istanbul (Pendik) aras
demiryolu insaas1 tamamlandiktan sonra 18 Aralik 2014 tarihinde Konya-istanbul
(Pendik) YHT seferleri hizmete agilmistir. Béylelikle Konya’dan istanbul’a olan toplam
seyahat siiresi 4 saat 30 dakika diigmiistiir. 24 Mart 2013- 17 Aralik 2014 tarihleri arasinda
Eskisehir- Konya hattinda 446 bin yolcu (Konya-Istanbul hattinin acilmasiyla seferleri
kaldirilmistir), YHT hattr agildiktan sonra Konya-Istanbul arasindaki YHT tasima pay1
%35’ten %17’e yiikselmistir. Ugak %22, otobiis %31, otomobil %30’liik kullanim oranina
sahip olmustur (TCDD 2018).
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2.4.3 Yapimimna Devam Edilen Projeler
ANKARA - [ZMIR YUKSEK HIZLI TREN PROJESI

Ulkemizin en biiyiik ikinci ve {igiincii ilini baglayacak olan bu hat, 624 km uzunluguna
sahiptir. Ankara (Polatl)-Afyonkarahisar, Afyonkarahisar-Usak (Banaz), Usak (Banaz)-
Usak (Esme), Usak (Esme)-Manisa (Salihli), Manisa (Salihli)-Manisa, Manisa-Izmir
etaplarindan olugsmaktadir. TCDD tiim etaplarda altyapi ¢alismalarini yogun bir sekilde
devam ettirmektedir. 2018 yil1 igerisinde Polatli-Afyonkarahisar kesiminde iistyap1
ihalesini yapilmistir. Proje tamamlandiginda Ankara-izmir arasi toplam seyahat siiresi 3

saat 30 dakikaya inecektir.

T R
* Sindirg B
& . ok
: o 18 e
i . . afer 3
@ A:';zan;, . “ow S Havaliman £\ \4}%
A %
S, O e
Tgak e, N
=t MANISA : Lorsikenes 25
N rg_gtlu (20) I U$A§@!uw. honaz @) @ s
’ -"hl' ES M AFYONKARAHISAR B
g 1LV Kemalposa L . 7 fg“’ .
2510 Logsiik Ierkezi (AYGM) . i -'{? (34) M
a B?l' 'BMV}‘M—?\'-\"(‘ o S E i “Ef 2 4 Hﬂﬁ"‘ﬁ%:wu'vllvh,\&
Tepekoyfy.(ig) - . E: o T
Selguk : s : B |
i Rﬂn;ﬁ#uﬁ.‘f‘?w gttt o " 2 Dlnal:&—\ il G o

Resim 2.6 Ankara-izmir yiiksek hizli tren hatt1 (TCDD 2018).

ANKARA - SIVAS YHT PROJESI
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Resim 2.7 Ankara-Sivas yliksek hizli tren hatt1 (TCDD 2018).
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Kiiciik Asya ile Ipek yolu giizergahindaki Asya Ulkelerini birlestiren demiryolu
koridorunun 6nemli akslarindan birisidir. Sivas-Erzincan, Erzincan-Erzurum-Kars hizli
tren hatlariyla birlikte Bakii-Tiflis-Kars demiryolu projesiyle entegre edilmesi
hedeflenmektedir. Iki kent arasini1 405 km’e toplam seyahat siiresini ise 2 saate diisiirecek
olan bu hat 250km/s hiza gore, ¢ift hatli, sinyalli, elektrikli olarak insa edilmektedir.
Ankara (Kayas)-Yozgat (Yerkdy), Yozgat (Yerkdy)-Sivas olarak ihaleye ¢ikan hat, daha
sonra FElmadag, Kirikkale, Akdagmadeni bdlgelerinden de kesimlere ayrilarak
caligmalarin hizlandirilmasi hedeflenmistir. Altyap1 imalat ¢alismalar1 biiyiilk oranda
tamamlanmis olup, iistyap1 ihaleleri de tamamlanmistir. Y1l igerisinde iistyap1 insaatina

baslanacaktir.

Tiirkiye-Giircistan (Kars-Tiflis Demiryolu) Insaati

Tiirkiye-Giircistan Demiryolu Ingaatinin yapimiyla; iilkemiz ile Giircistan, Azerbaycan
ve Orta Asya Tiirk Cumhuriyetleri arasindaki kesintisiz demiryolu baglantisinin
saglanarak tarihi Ipek Yolu’nun canlandirilmasi ve bu sekilde iilkeler aras1 ekonomik ve
kiiltiirel ig birliginin gelistirilmesi amaglanmaktadir. Hat, isletmeye alindiginda; 1 Milyon
yolcu ve 6,5 Milyon ton yiik tasima kapasitesine sahip olacaktir. Kamu Ihale Kurumu’nun
karar1 ile mevcut firma tarafindan kalan islerin tamamlanmasi hiikmii verilmistir.
Yiiklenici firmanin yeniden ise baslamasi talimati verilmis olup slire¢ devam etmektedir.
19 Temmuz 2017 tarihinde 4 Bakanin katilimi ile yolculu ilk test siiriisii yapilmistir

(UBAK 2017).
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Resim 2.8 Tiirkiye-Kars-Tiflis-Giircistan demiryolu hatt1 (UBAK 2017).
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2.4.4 Planlanan Projeler

Gebze-Sabiha Gékgen Havalimanmi - Yavuz Sultan Selim Kopriisii - 3. Havalimant -

Halkali Hizli Tren Hatti

124 km’lik glizergahta proje caligmalarinin tamamlanarak bu yil sonuna dogru
3.Havalimanina kadar, 3. Havalimani-Halkal1 arasinda ise 2018’in ilk ¢eyreginde yapim

thalesine ¢ikilmasi hedeflenmektedir.

Kayseri-Yerkoy Yiiksek Hizlt Demiryolu Projesi

Kayseri-Yerkdy arasinda 250 km/sa’e uygun 142 km’lik c¢ift hathi, elektrikli ve sinyalli
yiiksek hizli demiryolu hatt1 yapilacaktir. Kayseri-Yerkdy YHT projesi Ankara-Sivas
YHT hattina Yerkdy’den baglantis1 saglanacaktir. Kayseri-Yerkdy Yiiksek Hizl

Demiryolu Hattinin proje hazirlama ¢alismalari1 tamamlanmak {izeredir.

Bursa-Bilecik Yiiksek Hizli Demiryolu Projesi

110 km’lik hattin altyapist maksimum 250 km/ saat hiza uygun, ¢ift hatli, elektrikli,
sinyalli olarak insa edilmektedir. Projenin tamamlanmasiyla gelismis sanayi sehri olan
Bursa’nin 1953’den beri devam eden demiryolu hasreti sona erecek, Bursa; Istanbul,
Eskisehir ve Ankara’ya baglanacaktir. Ankara-Bursa arasi 2 saat 15 dakika, Bursa-
Eskisehir aras1 1 saat ve Bursa-Istanbul ise 2 saat 15 dakika olacaktir. S6z konusu Bursa-
Bilecik Hizli Tren Projesinin ilk etabi olan Bursa-Yenisehir kesiminde insa ¢alismalari,

Yenisehir-Bilecik kesiminde ise proje hazirlama ¢aligmalar1 tamamlanmak iizeredir.
Antalya-Eskigehir Hizli Tren Hatti

Antalya-Burdur/Isparta-Afyonkarahisar-Kiitahya (Alayunt)-Eskisehir hizli tren projesi
gelistirilmistir. 412 km giizergdh uzunluguna sahip proje Eskisehir-Afyonkarahisar,

Afyonkarahisar-Burdur, Burdur-Antalya kesimlerinden olugsmaktadir. Tiim kesimlerde

proje ¢alismalarina baglanmastir.
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Antalya-Kayseri Hizli Tren Hatti

Kayseri-Aksaray, Aksaray-Konya, Konya-Seydisehir, Seydisehir-Antalya kesimlerinden
olugsmakta olup tiim kesimlerde proje ¢aligmalar1 devam etmektedir. 556 km uzunluga
sahip Antalya-Konya-Aksaray-Nevsehir-Kayseri hizli tren projesiyle hem yiik hem de
yolcu tagimaciligi yapilacak sekilde 200 km/sa hiza uygun ¢ift hatli, elektrikli ve sinyalli

olarak planlanmistir. Diger planlanan projeler Resim 2.9°da harita iizerinde gosterilmistir.
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Resim 2.9 Uzun donem planlanan Tiirkiye demiryolu agi (TCDD 2018).



2.4.5 Demiryolu Elemanlar1 Gelismeler ve Hedefler

Ulkemizin yakin dénem ve uzak dénemde demiryollar1 agisindan koydugu hedefler

(UBAK 2017)’a gore maddeler halinde su sekilde siralanmaktadir;

¢ 2023-2035 arasi i¢in demiryolu aginin 31 000 km’ye ¢ikartilmasi ve serbestlesen
demiryolu sektdriiniin ulastirma faaliyetlerinin adil ve siirdiiriilebilir bir rekabet

ortaminda yapilmasinin saglanmasi hedeflenmektedir.

¢ Demiryolu tasimacilik payinin; yolcuda % 10 ve yiikte % 15° e ¢ikarilmasi, 2023
yili; Demiryolu yiik tagimaciliginda %20’ye, yolcu tasimaciliginda ise %15°e
ulasilmasi, 2023-2035 aras1 i¢in hedeflenmektedir.

¢ Gelistirilen “Milli Sinyal Sisteminin” yayginlastirilarak marka haline getirilmesi,

¢ Mevcut araclarin hizli tren hatlarina uygun hale getirilmesi, her tiirlii demiryolu
aracinin llkemizde {iretilmesi, sektoriin ihtiyaglarina gére milli ve 06zgiin

¢Ozlimler tretilmesi.

¢ Yik potansiyeli bulunan lojistik merkezleri, fabrika, sanayi, OSB ile limanlara
iltisak hatt1 baglantilarinin artirilarak  kombine ve yiik tasimaciliginin
gelistirilmesinin saglanmasi, lilkemizin bolgesinde énemli bir lojistik iis haline

getirilmesi

¢ Milli Demiryolu standartlarmin olusturulmasi, milli Demiryolu sanayisi ile AR-
GE’ sinin desteklenmesi ve her tiirlii demiryolu teknolojisinin gelistirilmesi, YHT
iiretim teknolojisine sahip olunmasi, 6zel sektorle birlikte ileri demiryolu

sanayinin gelistirilmesi

¢ Uluslararas1 demiryolu koridorlarinin gelistirilmesinin saglanmasi. Yurt i¢i ve

yurt dis1 pazarlarda daha etkin olarak yer alinmasi, buna 6rnek olarak Uzak
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Asya’dan Bati Avrupa’ya uzanacak olan Modern Demir Ipekyolu’nun hayata

gecirilerek iki kita arasinda kesintisiz demiryolu koridoru olusturulmasi
Sektordeki yeni demiryolu endiistrileriyle, yerli demiryolu endiistrisinin gelistirilmesi ana

hedefleri dogrultusunda bir¢ok biiyiik proje basartyla hayata gegirilmis bircogunun da

hayata ge¢irilmesi i¢in yogun bir sekilde ¢alismalar devam etmektedir.
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3. MATERYAL ve METOT

3.1 Verilerin Analizinin Yapilacag Model

Mevcut durumun belirlenmesi ve gelecege yonelik tahminlerde bulunmak i¢in farkl
istatiksel metotlar kullanilir. Bu calismada anket analizi i¢in yapisal esitlik modeli (YEM)

kullanilmuastir.

Cronbach Alpha (o) degeri, giivenilirlik i¢in kullanilan kistaslardan bir tanesidir. Cizelge

3.1 bu yontem i¢in sinir degerleri vermektedir.

Cizelge 3.1 Uyum kriterleri (Int. Kynk.14).

Cronbach's alpha i¢ Tutarhihik
a>0,9 Miikemmel
09>0=>0,8 Iyi

08>a> 0,7 Kabul edilebilir
0,7>a> 0,6 Tartisilabilir
0,6>a >0,5 Diisiik

0,5>a Kabul edilemez

Aciklayic1 Faktor analizi (AFA), birbiriyle iliskili ¢ok sayida degiskeni bir araya getirerek
az sayida kavramsal olarak anlamli yeni degiskenler (faktorler, boyutlar) bulmayi
kesfetmeyi amaglayan cok degiskenli bir istatistik olarak tanimlanabilir (Saragh ve

Erdogmus 2017).

“Yapisal esitlik modellemesi, ikinci nesil veri analiz teknigi olarak (Bagozzi ve Fornell,
1982), regresyon gibi birinci nesil istatistiksel tekniklere kiyasla, bircok bagimli ve
bagimsiz degiskenler arasindaki iligkilerin modellenmesi ile karmasik bir arastirma
problemini tek bir siirecte, sistematik ve kapsamli bir sekilde ele almay1 saglamaktadir.

(Anderson ve Gerbing, 1988).” (Dursun ve Kocagodz 2010).

“Yapisal Esitlik Modelleri (YEM), bir istatistik modelleme teknigi olup Ol¢iilen ve

Olciilemeyen degiskenler arasindaki sebep-sonug iliskisini ortaya koyar. Yapisal esitlik
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modelleri ¢coklu regresyon, path analizi, faktor analizi, zaman serisi analizi ve kovaryans
analizi gibi bir¢ok analiz teknigine gore daha gii¢lii ve bunlara alternatif olan yontemleri

icermektedir (Sehribanoglu, 2005).”(Cinar ve Saragl 2015).

Yapisal esitlik modellemesinin uygulanmasindaki en kritik konu, olusturulan modelin
oldukca saglam bir teorik alt yapiya sahip olmasidir. Bunun i¢in YEM yonteminde genel
olarak oncelikle yapisal model kurulur ve modelde yer alan degiskenler arasindaki
iliskilerin tespiti yapilarak 6lgme modeli test edilir. Daha sonra iliskilere ait yol
katsayilarinin tespiti yapilir. Akabinde modele ait uyum 1iyiligi istatistiklerinin
incelenmesi yapilir. En son yapisal model incelenerek bulgular yorumlanir ve analiz
tamamlanir. YEM’in sagladig1 kolayliklar agacak olursak bir modeli hem regresyon
analizi hem de YEM analizi ile ¢oziimlemek miimkiindiir. Fakat regresyon analizi
yapilirken her bir iligki i¢in ayr1 ayr1 regresyon analizi yapmak gerekirken YEM de tiim
iligkileri tek bir analizde ¢oziimlemek miimkiindiir. Bununla birlikte YEM, bir takim
paket programlarla analizleri gerceklestirirken iligkiler arasinda modifikasyonlar
yapabilmekte olup hata oranini minimize etmeyi saglamaktadir (Dursun ve Kocagdz

2010).

3.2 Anket Hazirlik ve Uygulama Siireci

Calismada temel hedef, Ankara-Izmir yiiksek hizli treninin, Afyonkarahisar - Sivrihisar
kesiminde karayoluna trafik giivenligine olan etkisini arastirmak oldugu i¢in anketler
Afyonkarahisar-Sivrihisar arasinda yogunlastirip buna ek olarak bu gilizergah1 kullanan
civar illerde de anket calismalar gerceklestirilmistir. Bu iller ise Usak, Isparta, Denizli
illeridir. Usak-Afyonkarahisar aras1 127 km, Isparta-Afyonkarahisar arast 167 km,
Denizli-Afyonkarahisar arasi 223 km olup bu illerden Ankara’ya olan seyahatlerde

kullanilan en sik giizergah Afyonkarahisar iizeri olan rotadir.

Anket calismasi tim illerde olusturdugumuz ekipler tarafindan bire bir olarak
gerceklestirilmistir. Anketlerimiz ile toplum genelinde homojenligi saglamak adina,
cesitli mekanlarda farkli kesimlere hitap edebilecek sekilde farkli meslek gruplarma

ulasmaya gayret edilmistir. Universitelerde hem akademisyenlere hem de dgrencilere
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hem diger personellere, kamu kurum ve kuruluslarinda memurlara ve diiz is¢ilere,
esnaflara ve kiiciik igletmelere, milli egitime bagli devlet okullar1 ve 6zel okullarda,
hastanede tiim personellere, emekliler ve ev hanimlarma, isletmelere gelen c¢esitli
miisterilere, otellerde, spor salonlarinda, kafelerde, santiyelerde calisan personellere
uygulanmistir. Boylelikle cok c¢esitli meslek gruplarina ve c¢esitli kesimlerden insanlara

ulastlmistir.

Anket modeli kurulurken calismanin uygulama kisminda, ankete katilan bireylerin
demografik 6zelliklerini ve yiiksek hizli trenin tercih edilme durumunu ortaya ¢ikarmak
amagch sorularin yaninda (ilk 13 soru), yiiksek hizli trenin segilebilirligini etkileyecek
faktorleri 6lgmek icin 5°1i Likert tarzinda (1. Kesinlikle katilmiyorum... 5. Kesinlikle
Katiliyorum) sorularin (son 17 soru) igerildigi toplamda 30 sorudan olusan bir anket

formu hazirlanarak veriler derlenmistir.

Hazirlanan bu anket formu 2017 yili 1 Aralik - 2018 yili 27 Subat tarihleri arasinda
uygulanmgtir. lgili tarihler arasinda uygulanan toplam 585 anketten, bireylerin anket
sorularii yanitlarken yaptiklar hatalarin bulundugu anket formlari ¢ikarildiktan sonra,
coziimlemeler gecerli olan 526 anket formu flizerinden gerceklestirilmistir. Analiz

kisminda SPSS ve LISREL Paket programlarindan yararlanilmistir.

3.3 Verilerin Analizi

Calismada analizler iki tiirlii gerceklestirilmistir. Ilk olarak anket sorularmn ilk 13
soruluk kismin1 kapsayan tanimlayici istatistik analizleri, daha sonra son 17 soruyu
kapsayan istatistiksel modelleme bakimindan analizler gerceklestirilmistir. Istatistiksel
modelleme analizi kisminda oOncelikle ¢aligmada kullanilan yiiksek hizli trenin
secilebilirligini etkileyen faktdr Olgeklerinde yer alan sorularin (maddelerin/
degiskenlerin) ankete katilan bireyler icin giivenirliliginin arastirilmasi amaciyla ilgili
maddelere Agiklayici Faktor Analizi (AFA) uygulanmistir. Daha sonra yiiksek hizli tren
secilebilirligini etkileyen faktorlerin alt boyutlar: iizerindeki etkilerini belirlemek amaci
ile Yapisal Esitlik Modellemesinden (YEM) vyararlanilarak c¢oziimlemeler
gergeklestirilmistir.
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4. BULGULAR

4.1 Tammlayici istatistik Analizleri

Verilerin analizleri, rakamsal ve ylizdesel olarak grafige g¢evrilmis bicimde (diger

boliimlerde yer alan bilgilerle de harmanlanarak) bu baslik altinda incelenmektedir.

4.1.1 YHT Tercih Durumu Genel

Sekil 4.1 incelendiginde Yiiksek Hizl1 Tren agildiktan sonra tercih eder misiniz sorusuna,
toplamda gecerli 526 anketten 417’sinin %79,3 ile evet, 35’inin %6,7 ile hayir ve

74’1iniin %14 ile emin degilim cevabini verdigi goriilmektedir.

500 417; %79,3
400
300 74; %14
200 35; %67 .—
100
emin degilim
0

hayir

evet
= evet ® hayir = emin degilim

Sekil 4.1 YHT tercih durumu (Toplam).

Ankara-Konya YHT hatti isletmeye agilmadan 6nce Konya ili i¢in yolculuk zaman degeri
caligsmasi kapsaminda Konya ilinde anket calismasi gerceklestirilmistir. YHT Oncesinde
otobiis tiiriiniin tercih edilme oran1 %56 ve otobiis tercih edenlerin ise %83’ YHT tercih
edeceklerini bildirmistir. Ayn1 ankette otomobilin tiiriiniin YHT 6ncesinde tercih edilme

oranit %35 olmakla birlikte, bu kesimin de %30’luk kismi YHT tercih etmek istediklerini
belirtmislerdir (Dogan, 2012).
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(Dalkic et al. 2017), Tiirkiye’deki yiliksek hizli tren kullanicilart ve seyahat 6zellikleri
caligmas1 kapsaminda dért farkli YHT istasyonda (Ankara, Konya, Eskisehir, Istanbul)
anket calismasi yapilmistir. Yiiksek hizli tren bilet fiyatlarinin ugak bilet fiyatlar1 ve
otobiis bilet fiyatlarindan ucuz olmasi ve/veya otobiis biletlerine esit olmasi durumundaki
kosullu soruya katilimcilarin %90 oranindan daha fazlasinin YHT tercihinde bulunacagi

belirtilmistir.

Calismanin ikinci boliimiinde yer verdigimiz Cizelge 2.3’te toplam oOliim oranlari
icerisinde yerlesim yeri diginda olan kazalarda meydana gelen olimlerin %51,7 ile
yaridan daha fazla oldugu ve Cizelge 2.4’te ise 2008 yilindan 2016 yilina kadar olan
siirecte kazalarda kusur oranlarmin incelenip insan faktoriiniin (siiriicii+yaya+yolcu)
neredeyse %99’un altina hi¢ diismedigi belirtmistir. Bu kapsamda yiiksek hizli trenin
sehirleraras1t toplu tasima aracit oldugu, yolcularin siiriicliyli etkileme ihtimalinin
diistikliigi, yliksek hizli trenin kendine 6zel bir platformda seyahat ettigi dolayisiyla yaya
faktoriinii ortadan kaldirdigini, siirticiiniin ise mithendislik sinirlarin1 agmadig miiddetce
istatistiklere gore neredeyse kaza ihtimalinin yok oldugu diisiiniildiigii zaman Sekil 4.1°de
yer alan toplam tercih edilme orani (%79,3) trafik kazalarinin ne kadar azalacagina dair

onemli bir veri olusturmaktadir.

4.1.2 Cinsiyet Durumu ve Buna gore YHT Tercihler

Ankete katilan bireylerin toplamda %61,6’s1 erkek, %38,4’1i kadindir. Toplam erkek
sayist 324, kadin sayist 202 kisidir. Asagida yer alan Sekil 4.2’e gore ise ankete katilan
erkekler ve bayanlarin kendi i¢inde, mevcut durumda YHT tercih durumunu belirten
ifadeleri yiizdesel olarak yer almaktadir. Buna gore erkekler %78 ile evet derken
kadinlarin YHT tercih oranit %82°dir. YHT tercihinde emin olamayan erkelerin ve
kadinlarin oran1 %14 ile aynidir. Kullanmayacaklarint belirten erkek orani %8 iken
kadinlarin oran1 %@4’tiir. Buradaki hayir seceneginin karayolunun daha 6zgiir, esnek,
kapidan kapiya seyahate olanak saglamasi ve cinsiyet arsindaki hayir tercihi farkinin da
ozellikle erkek katilimeilar igin arag kullanma isteklerinin fazla olmasindan

kaynaklandig1 sonucuna varilmistir.
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Sekil 4.2 Cinsiyete gére YHT tercih durumu yiizdesel.

4.1.3 Seyahat Siklik Durumu ve Buna gore YHT Tercihleri
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Sekil 4.3 Seyahat sikligina gére YHT tercih durumu.

Sekil 4.3’te Ankara’ya olan seyahat sikligina gore YHT tercih edilme durumunu ifade
eden detayh grafik yer almaktadir. Haftada 1’den daha fazla seyahat eden kisi sayis1 3,
haftada 1 kez seyahat eden toplam 4, ayda iki ii¢ kez seyahat eden toplam sayis1 25, ayda
1 kez seyahat edenlerin toplam sayis1 71°dir. Boylelikle ayda en az 1 ve daha fazla seyahat
eden kisilerin toplami1 103 kisidir. Yilda birkag kez seyahat eden kisilerin sayis1 194, yilda
2 kez seyahat eden sayis1 7, yilda bir kez seyahat eden sayis1 62°dir. Boylelikle yilda en
az bir ve daha fazla seyahat eden toplam sayis1 263 kisidir. Birkag yilda bir seyahat
edenlerin toplam sayis1 ise 143’tiir. Bu rakamsal ifadelerin yiizdesel olarak gdsterimi

asagidaki Sekil 4.4, Sekil 4.5 ve Sekil 4.6’da yer almaktadir.
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Sekil 4.4°te yer alan ifadelere gore ayda en az bir ve daha fazla seyahat edenlerin toplam
katilimcilar i¢indeki orant %20’dir. Yilda en az bir ve daha fazla seyahat eden
katilimcilarin orani ise %53 tiir. Birkag yilda bir ve hi¢ seyahat etmemis katilimc1 orani
ise %27’dir. (Dalkic et al. 2017), kendi calismalarinda katilimcilarin YHT kullanim
sikligim1 %31,4 yilda birkag kez, %33,3 ayda bir ve birkac¢ kez kullananlar, %12,1 ise

haftada 1 ve daha fazla kullananlar olarak belirtmistir.

Hic 0% Haftada 1
Haftada 1+ 1%
1%

Birkac yilda 1
27%

Yilda 2
2%

Yilda birkac
39%

12%

Sekil 4.4 Seyahat sikligina gére YHT tercih durumu yiizdesel.

Sekil 4.5 ve Sekil 4.6’da daraltilmis seyahat sikligina gore ayda en az bir ve daha fazla
seyahat eden grubun %78’it YHT nin ac¢ilmasi durumunda tercih edeceklerini, %11
kararsiz oldugunu ve kalan %111 de tercih etmeyeceklerini belirtmislerdir. Yilda en az 1
ve daha fazla seyahat yapan grubun %82’si YHT tercih edeceklerini, %13’1 kararsiz
olduklarin1 ve sadece %5°’lik kismu tercih etmeyeceklerini belirtmistir. Birka¢ yilda bir
seyahat eden topluluk ise %78 oraninda evet, %4 oraninda hayir, %18 oraninda

kararsizlik bildirmistir.
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Ankara'ya ayda en az 1 ve Ankara'ya yilda en az 1 ve
daha fazla seyahat edenler daha fazla seyahat edenler

W evet W evet

M hayir M hayir

m emin degilim = emin degilim

Sekil 4.5 Daraltilmis seyahat sikligina gore YHT tercih durumu yiizdesel.

Ankara'ya birkag yilda 1
seyahat edenler
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= emin degilim

Sekil 4.6 Daraltilmig seyahat sikligina gére YHT tercih durumu yiizdesel-2.

4.1.4 Arac Sahiplik Durumu ve Buna gore YHT tercihleri

Sekil 4.7°de yer alan verilerde katilimcilarin %59,8 nin ara¢ sahibi oldugu, %40,2’sinin
ise ara¢ sahibi olmadig1 goriilmektedir. Ara¢ sahibi olan katilimcilardan 254’4 YHT
tercih edeceklerini, 36°s1 kararsiz oldugunu ve 23’1 de tercih etmeyeceklerini belirtmistir.
Arag sahibi olmayan katilimcilardan 161°1 tercih edeceklerini, 38’1 kararsiz olduklarini,
12’si de tercih etmeyeceklerini belirtmistir. Bu rakamlara ait yiizdesel ifadeler Sekil
4.8’de yer almaktadir. Sekil 4.8’e gore arag sahibi olan katilimecilar arasinda YHT tercih
edecegini belirten kesim %81°lik bir orana sahiptir. Ara¢ sahibi olmayan katilimcilarin

YHT tercihi yapacaklarini belirtenlerin ytlizdesi ise %76’dur.
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Sekil 4.7 Arag sahiplik durumuna gére YHT tercih durumu.

(Dalkic et al. 2017), calismalarinda ara¢ sahipliginin %69,4 oldugu bir Orneklem
yakalamiglardir. (Dogan 2012) calismasinda ise Konya-Ankara koridorunda 6zel araglari

ile seyahat etme yoniinde tercih belirten katilimcilar icinde %37’s1 konfor, %32°si zaman

tasarrufu ve %26’s1 giivenlik etmenlerini 6ne siirmiislerdir.

Bunlarla birlikte ikinci boliimde Trafik Giivenligi Daire Baskanligimin 2017 yilina ait
yayminda yer alan ve Cizelge 2.7°de yer verdigimiz kazaya karisan tasitlar (otomobil
%352) ve toplam siiriicii oliimleri (otomobil %38), Cizelge 2.6’da yer verdigimiz

kazalardaki toplam oliimler icerisinde siiriiciilerin 6liim orani1 %43,5 oldugu diistintildiigii

zaman, Sekil 4.8’de yer alan tercih edilme oranlar1 sevindirici bir durumdur.
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Sekil 4.8 Arag sahiplik durumuna gére YHT tercihi yiizdesel.
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Sekil 4.9’da yer alan verilerden ailelerin ya da bireylerin toplam gelirleri ile YHT tercihi
arasinda herhangi bir oranti elde edilememistir. Fakat toplam geliri en yiiksek (9000+)
grup, YHT tercih orani en diisiik (%71,7) olan gelir grubudur. (Dogan 2012)’a gore gelir

seviyesi arttikca otomobil tiiriine kayma artmaktadir.
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Sekil 4.9 Ankete katilanlarin toplam gelir ve YHT tercih durumu.
4.1.5 YHT Tecriibesi Durumu ve Buna gore YHT Tercihleri

Daha 6nce YHT deneyimi olan 162 kisi toplamda %30,8’lik kesimi olusturmaktadir
(Sekil 4.10). (Dalkic et al. 2017)’in 4 farkli YHT istasyonunda kullanicilarla yapmis
oldugu bire bir ankette, YHT’1 ilk defa kullananlar %23’liik bir kesimi olusturdugu
belirtilmisti. Bu ¢alisma ile kiyas yapildigi zaman Afyonkarahisar ilinde YHT heniiz
kullanima girmeden %30,8’lik bir kitlenin tecriibe etmis olmasi, YHT kullaniminin
iilkemizde yaygilastiginin bir gostergesidir. Orneklemimizde YHT tecriibesi olan 162
kisiden 133 kisi YHT tercih edecegini belirtmistir. 162 kisiden 7’si hayir, 22’°si de emin

degilim cevabini vermistir (Sekil 4.11).
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Sekil 4.10 YHT tecriibesine gore YHT tercih durumu.
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Sekil 4.11 YHT tecriibesi olanlarin YHT tercih durumu yiizdesel.

Daha 6nce YHT deneyimi olmayan 364 katilimcinin 284’ %78 oranla YHT tercih
edeceklerini, 28’1 tercih etmeyeceklerini, 52’si de %14 oranla kararsiz olduklarini

belirtmislerdir (Sekil 4.12).
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Sekil 4.12 YHT tecriibesi olmayanlarin YHT tercih durumu ylizdesel.

4.1.6 Meslek Gruplar: ve Buna gore YHT Tercihleri

yht_tercih evet

Sekil 4.13’te yer alan bilgiler her bir meslek grubu ayr1 ayr1 degerlendirilerek ylizdesel

degerler de eklenerek Sekil 4.14 de aciklanmistir.
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Sekil 4.13 Meslek grubuna gore YHT tercih durumu.
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Biiytiksehirlerde ise gidis-doniisler giiniimiizde saatleri asan zaman dilimlerini

hayatimizdan ¢calmaktadir. Ankara ve Afyonkarahisar illerinin yakinligi, YHT nin 1 saat
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30 dk gibi bir erisim vaat etmesi, memleketini terk etmek istemeyen sabit calisanlar
(cogunluk memur) icin adeta sehir i¢i kullanim kolaylig1 saglayacagindan bu kesim igin
tercih edilme oran1 (%82) yiiksek oldugu diisiiniilmiistiir. Is¢i ve 6grenci kesimi YHT nin
Ozellikleri ve fiyatlandirma hususunda heniiz yeterli bilgiye sahip olmadiklarindan dolay1
tercih konusunda biraz daha ¢ekimser kalip tercih orani en diisiik (sirasiyla %66 ve % 65)
kesimler oldugu tahmin edilmektedir. Kararsiz bireyler incelendigi zaman yine is¢i ve

ogrenci grubu %24’°liik ve %28’lik oranlarla en kararsiz grup olmuslardir.

Sekil 4.14 incelendigi zaman meslek gruplarina gore YHT tercihinde bulunacag belirten
gruplar igerisinde DIGER kategorisinde yer alan mesleklerin olusturdugu grup %89 evet
ile ilk sirada yer almaktadir. TEKNIK PERSONEL grubu ise %85 evet ile ikinci, ESNAF
ve MEMUR kesim ise %82 ile iigiincii sirada yer almaktadir. ISCI grubu %66 ile evet
derken en diisiik oran %65 ile OGRENCI grubuna aittir.

MEMUR iSCi
M Yht tercih evet H Yht tercih evet
M Yht tercih hayir M Yht tercih hayir
M Yht tercih emin degilim M Yht tercih emin degilim

25; 66%

Sekil 4.14 Meslek gruplarina gére YHT tercih durumu yiizdesel.
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OGRENCiI ESNAF

M Yht tercih evet B Yht tercih evet
B Yht tercih hayir B Yht tercih hayir
| Yht tercih emin degilim W Yht tercih emin degilim

54; 65%

TEKNiK PERSONEL DIGER
B Yht tercih evet H Yht tercih evet
M Yht tercih hayir H Yht tercih hayir
H Yht tercih emin degilim H Yht tercih emin degilim

69; 85%

Sekil 4.14 (Devam) Meslek gruplarina gére YHT tercih durumu yiizdesel.

4.1.7 Tdllere gore YHT Tercihleri

Sekil 4.15’te ankette yer alan illere gére YHT tercih edilme sonuglar1 rakamsal olarak yer
almaktadir. Sirasiyla Afyonkarahisar, Isparta, Usak, Denizli illerine gore tercih edilme
durumu detayli ve oransal incelenmistir. Bu incelemeler sirasinda minimal, yani sadece
evet diyen katilimcilar {izerinden analizler yapilmis, hayir ya da kararsizlar dahil

edilmemistir.
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300

246
250
202
_ 200
4
g 150 137
-3 100 101
61 71 o3 72
50 33
11 15 21 3 7 6 13
AFYON ISPARTA USAK DENIZLI
Hyht_tercih evet W yht_tercih hayir B yht_tercih emin degilim Toplam
Sekil 4.15: illere gore YHT Tercih Durumu.
¢ Afyonkarahisar
yht_tercih .
emin degilim; AFYONKARAHISAR
33;13%

yht_tercih
hayir; 11; 5%

vht_tercih
evet; 202; 82%

= yht_tercih evet = yht_tercih hayir yht_tercih emin degilim

Sekil 4.16 Afyonkarahisar iline ait YHT Tercih Durumu(Agildiktan Sonra).

Afyonkarahisar ili i¢in hizli tren agildiktan sonra tercih edilme durumu 246 kisiden 202
kisi ve %82 orani ile yiiksek tercih diizeyi ¢ikmistir. Ankete katilan bireylerden 33 kisi
%13 orani ile karasiz, 11 kisi ise %5 orani ile hayir tercihinde bulunmuslardir. Caligmada
hangi ulastirma tiirleri agisindan ne kadar bir rahatlama saglayacagi hakkinda tahminde
bulunabilmek icin yine anket verilerinden olan 6.soru (Afyonkarahisar-Ankara arasinda
yaptiginiz seyahatlerde en sik kullandiginiz ulagim tiirii hangisidir?), 8.soru(YHT
acildiktan sonra Ankara’ya seyahat icin tercih eder misiniz?) ve 9.soru(Ankara’ya ne

siklikta seyahat edersiniz?) kullanilmistir. Bu hususta tahminler gerceklestirilirken su
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algoritma kullanilmigtir: Anketin yapildigi il, mevcutta kullanilan seyahat tiirii, hizli tren

tercihi.

Afyon
246
I : l
Otomobil Otobis

134 112
—— ——
Evet Evet
110 92

Sekil 4.17 Afyon ili i¢in en sik kullanilan seyahat tiiriine gére YHT tercihi.

Afyonkarahisar’dan Ankara’ya mevcut durumda en sik, otomobil ile seyahat eden
katilimer sayis1 134 kisidir. Bu katilimcilarin 110°u yiiksek hizli tren agildiktan sonra

tercih edeceklerini belirtmislerdir. Oyleyse

1o
246"

Yukaridaki gibi oranladigimiz zaman %44.7 gibi ciddi bir yiizde elde edilmektedir. Yani
Afyonkarahisar Ornekleminden, Afyonkarahisar’dan kaynaklanan Ankara trafiginde,

otomobil bazinda %44.7’lik bir rahatlama beklenmektedir.

Afyonkarahisar’dan Ankara’ya mevcut durumda en sik, otobiis ile seyahat eden katilimci
sayist1 112 kisidir. Bu katilimcilarin 92°si yiiksek hizli tren agildiktan sonra tercih
edeceklerini belirtmislerdir. Oyleyse

92 100
246~

Bu oran bize %37.4 yiizdesini verecektir. Ancak burada Afyonkarahisar 6rnekleminden,
Afyonkarahisar’dan kaynaklanan Ankara trafiginde, otobiis bazinda 9%37.4’lik bir
rahatlama kesin olarak beklenmektedir denilememektedir. Ciinkii Afyonkarahisar’in
kavsak konumu, transit ya da molali gecislere olanak saglamaktadir. Bununla birlikte

%37.4 yliksek sayilabilecek bir yiizde oldugu icin otoblise olan talebin zamanla
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azalacagindan dogru orantili olarak otobiis seferlerinde de azalma olacagi ve mevcut
YHT hatlarmin oldugu giizergahlarin tiirel dagilimi incelendiginde ilk baslarda otobiis

bazinda %15 oraninda bir rahatlama tahmin edilmektedir.

Asagidaki Sekil 4.18°te yer alan algoritmada il-> seyahat tiirii (otomobil) —>seyahat
siklig1—> yiiksek hizli tren tercihi evet olanlar; Sekil 4.20°de ise i1 seyahat tiirii (otobiis)
- seyahat sikligi—> yiiksek hizli tren tercihi evet olanlar yer almaktadir. Otomobil i¢in
evet diyen 2 kisi siklik belirtmemis otobiis i¢in evet diyen 1 kisi siklik belirtmemistir.

Afyon
246

T 1

Otomobil Otobiis
134 112
I T T T T T T 1
{Haftada 1+ haftada 1 { Ayda 2-3 Ayda 1 { in:'ll?aag ’ Yilda 2 { Yilda 1 Birkag yildal { Hig

'Evetz ' Evet 2 ' Evet 48 ' Evet 2 ' Evet 8 ' Evet 19 ' Evet 0

Sekil 4.18 YHT tercihi ‘evet’ olan otomobil kullanicilarinin seyahat siklig.

Sekil 4.19 verilerine gore ayda en az bir kere Ankara’ya otomobil ile seyahat edenler

toplam Afyonkarahisar trafiginin %12,6’sin1 olusturmaktadir.

otomobil '
haftada 1+; 0,81 haftada 1; 0,81

hig; 010(/—
X ayda 2-3; 2,44

[N
yllda 2, 3,25 A

Sekil 4.19 Afyon— Tiir(otomobil)—seyahat siklik— tercih “evet” Olanlarin Afyon Genelinde
Yiizdeleri.
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Afyon
246
I 1
Otomobil Otobls
134 112
T

Haftada 1+ haftada 1 Yilda 1

Ayda 2-3

Ayda 1

Yilda .
‘ birkag ’ ‘ Hig ’

' Evet 0 ' Evet 1 ' Evet 30 ' Evet 1 ' Evet 10 l Evet 27 ' Evet 0

Sekil 4.20 YHT Tercihi ‘evet’ Olan Otobiis Kullanicilarinin Seyahat Sikligi.

Yilda 2 ‘

Birkag yildal

otobiis Nl haftada 1; 0,41
hig; 0,00
ayda 2-3; 1,63
yilda 1; 0,41

Sekil 4.21 Afyon— Tiir(otobiis)—Seyahat siklik— tercih “evet” Olanlarin Afyon Genelinde
Yiizdeleri.

Resim 2.3’te yer alan KGM verilerinden elde edilen YOGT okumalarinda
Afyonkarahisar-Sivrihisar arasinda 11 761 otomobil okumas1 yapilmistir. Bu koridordaki
trafigin %90 oraninda Afyonkarahisar ilinden kaynaklandig1 diistiniilerek bu oran, toplam
okuma yapilan 11 761 adet otomobilin 10 585’ine denk olmaktadir. %44,7 olarak
beklenen otomobil bazli rahatlamadan yola ¢ikarak 4 731 adet otomobilin trafikten
cekilmesi beklenmektedir. Toplam 275 otobiis okumasi ve ilk etapta beklenen %15
rahatlama oranindan yola g¢ikarak 41 adet otobiisiin de trafikten c¢ekilmesi
beklenmektedir. Ekstrem bir durum olarak {ilkemizde hafif ticari statiide gecen araclar,
ticaretten daha ¢ok binek arag statiisiinde kullanildigi da g6z Oniine alinirsa, 723 adet

okuma yapilan orta yiiklii ticari ara¢ sayisinda da bir azalma tahmin edilmektedir. Tim



bu hesaplamalarindan ardindan Afyonkarahisar’dan Bayat’a kadar olan kesimde
mevcutta D olan hizmet diizeyinin C diizeyine yiikselmesi tahmin edilmektedir. Bayat-

Sivrihisar aras1 C olan hizmet diizeyinin ise B diizeyine yiikselmesi beklenmektedir.

Cizelge 4.1°te baz1 sedan otomobil modellerin 6zellikleri ve CO, emisyon degerleri

verilmektedir.

Cizelge 4.1 Farkli marka sedan otomobillere ait yakit ve motor bilgileri (Ilgili markalarin web

siteleri 2018).
BENZIN DIZEL
HACIM  YAKIT (1t/100 YAKIT COo,
MARKA (cmd) km) COgkm 100 km)  gkm
14 53 123
VOLKSWAGEN 1.6 4.1 107
2.0 45 118
RENAULT 15 37 9%
16 6.0 119-184
FORD 1.6 45 119184
14 57 132
FIAT 1.6 6.3 147
1.6 3.7 98
16 41 108
TOYOTA 1.6 5.9 136
16 41 108
HONDA 1.6 6.3 144

1.6 motor hacmine sahip benzinli sedan tiirii araglar i¢in ortalama karbondioksit emisyon
degeri 135 g/km, ortalama yakit tiikketimi 6 It kabul edilmistir. 1.6 motor hacmine sahip
dizel sedan tiirii araclar i¢in ortalama karbondioksit emisyon degeri 110 g/km, ortalama
yakit tiiketimi 4 1t kabul edilmistir. Trafikten ¢ekilmesi ongoriilen 4 731 otomobil igin

yar1 yariya bir oran alinmistir. Bu kabullerden sonra

%50 benzinli ara¢ 2 365 otomobil + %50 dizel arag 2 366 otomobil

2 365x6=14 190 It/glin + 2 366x4=9 464 1t/giin =23 654 It/glin
23 654x365= 8 633 710 It/yl yakit tasarrufu ongoriilmektedir. Bu tahminlerin sadece
otomobil bazl1 olup orta yiiklii ticariler ve otobiislerin de trafikten ¢ekilecegini diisiiniince

tasarruf miktariin ¢ok daha yukarilarda oldugunu hatirlatmak gerekir. Bununla birlikte

karbondioksit emisyonunda da su miktarlarda azalma beklenmektedir;
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Trafikten ¢ekilmesi beklenen benzinli otomobiller i¢in her bir kilometrede 2 365x135=

319 275 g/km

Trafikten ¢ekilmesi beklenen dizel otomobiller i¢in her bir kilometrede 2 366x110=
260 260 g/km

¢ Isparta

yht_tercih

emin degilim ISPARTA

%15

yht_tercih
hayir
%11

yht_tercih
evet
%74

= yht_tercih evet = yht_tercih hayir yht_tercih emin degilim

Sekil 4.22 Isparta iline ait YHT Tercih durumu (Agildiktan Sonra).

Isparta ili i¢in hizli tren agildiktan sonra tercih edilme durumu %74 ¢ikmistir. Hangi
ulagtirma tiirleri acisindan ne kadar bir rahatlama saglayacagi hakkinda tahminde
bulunabilmek i¢in yine anket verilerimizden 6.soru, 8.soru ve 9.soru kullanilmistir.
8.soru, Isparta ilinden Ankara’ya bu asamada direk YHT seferi planlamadigindan
baglantili seferleri tercih eder misiniz diyerek sorulmustur (park et-devam et ya da
otoblistYHT). Bu hususta tahminler gerceklestirilirken su algoritma kullanilmigtir:

Anketin yapildigi il, mevcutta kullanilan seyahat tiirii, hizli tren tercihi.
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Isparta

137

Otomobil Otobis

52 85
—— e —
Evet Evet

40 61

Sekil 4.23 Isparta ili i¢in en sik kullanilan seyahat tiiriine gére YHT tercihi.

Isparta’dan Ankara’ya mevcut durumda en sik, otomobil ile seyahat eden katilimci sayisi
52 kisidir. Bu katilimcilarin 40’1 yiiksek hizli tren agildiktan sonra tercih edeceklerini

belirtmislerdir. Oyleyse

10 100
1377

Yukaridaki gibi oranladigimiz zaman %29.2 gibi ciddi bir yiizde elde edilmektedir. Yani
Isparta 6rnekleminden, Isparta’dan kaynaklanan Ankara trafiginde, otomobil bazinda

%29.2°1ik bir rahatlama beklenmektedir.

Isparta’dan Ankara’ya mevcut durumda en sik, otobiis ile seyahat eden katilimci sayisi
85 kisidir. Bu katilimcilarin 61°1 yiiksek hizli tren agildiktan sonra tercih edeceklerini

belirtmislerdir. Oyleyse

o1 100
1377

Bu oran bize %44.5 ylizdesini vermektedir. Ancak burada Isparta 6rnekleminden,
Isparta’dan kaynaklanan Ankara trafiginde, otobiis bazinda %44.5’lik bir rahatlama kesin
olarak beklenmektedir denilememektedir. Ciinkii Isparta’nin  konumu, civar
illerden(Burdur, Antalya gibi) transit ya da molal1 gecislere imkan saglamaktadir. Hali
hazirda yolcular Ankara i¢in Afyonkarahisar’a kadar otobiis ile gitmek durumundalar.
Isparta’dan Ankara’ya mevcutta otobiis ile seyahat eden agildiktan sonra YHT tercih

edecek olan %44.5’lik oran Afyonkarahisar-Ankara arasindaki otobiisten kaynakl trafige
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pozitif etki edecektir. Bu oran birka¢ ciimle dnce belirtilen nedenlerden dolay1r %44.5

olacaktir denilememekle birlikte ciddi bir rahatlatma getirmesi beklenmektedir.

¢ Usak

yht_tercih
emin degilim USAK

%10

vht_tercih
hayir
%4

vht_tercih
evet
%86

= yht_tercih evet = yht_tercih hayir yht_tercih emin degilim

Sekil 4.24 Usak iline ait YHT Tercih durumu (Agildiktan Sonra).

Usak ili i¢in hizli tren agildiktan sonra tercih edilme durumu %86 olarak bulunmustur.
Hangi ulastirma tiirleri agisindan ne kadar bir rahatlama saglayacagi hakkinda tahminde
bulunabilmek i¢in yine anket verilerimizden 6.soru, 8.soru ve 9.soru kullanilmistir. Bu
hususta tahminler gerceklestirilirken su algoritma kullanilmistir: Anketin yapildigr il,

mevcutta kullanilan seyahat tiirti, hizl tren tercihi.

Usak
71

[]
) 1
Otomobil Otobls
41 30
1 1

Sekil 4.25 Usak ili i¢in en sik kullanilan seyahat tiiriine gére YHT tercihi.

Evet
27

Usak ilinden Ankara’ya mevcut durumda en sik, otomobil ile seyahat eden katilimci
sayist 41 kisidir. Bu katilimcilarin 34’1 yiiksek hizli tren acildiktan sonra tercih
edeceklerini belirtmislerdir. Oyleyse
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3 100
71"

Yukaridaki gibi oranladigimiz zaman %47.9 gibi bir yiizde elde edilmektedir. Yani Usak
ornekleminden, Usak’tan kaynaklanan Ankara trafiginde, otomobil bazinda %47.9’luk

bir rahatlama beklenmektedir.

Usak ilinden Ankara’ya mevcut durumda en sik, otobiis ile seyahat eden katilimci sayisi
30 kisidir. Bu katilimcilarm 27’si yliksek hizli tren agildiktan sonra tercih edeceklerini

belirtmislerdir. Oyleyse

27 100
71%

Bu oran bize %38 yiizdesini vermektedir. Ancak burada Usak 6rnekleminden, Usak’tan
kaynaklanan Ankara trafiginde, otoblis bazinda %38’lik bir rahatlama kesin olarak
beklenmektedir denilememektedir. Ciinkii Usak’in konumu yine transit ya da molal
gecislere imkan saglamaktadir. Usak’tan Ankara’ya mevcutta otobiis ile seyahat eden
acildiktan sonra YHT tercih edecek olan %38’lik oran Afyonkarahisar-Ankara arasindaki

otobiisten kaynakli trafige pozitif etki ederek ciddi bir rahatlama beklenmektedir.

¢ Denizli

yht_tercih DENlZL|

emin degilim

%18

yht_tercih
hayir
%8

vht_tercih evet
%74

= yht_tercih evet = yht_tercih hayir yht_tercih emin degilim

Sekil 4.26 Denizli iline ait YHT Tercih durumu (Agildiktan Sonra).
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Denizli ili i¢in hizli tren agildiktan sonra tercih edilme durumu %74 ¢ikmistir. Hangi
ulagtirma tiirleri acisindan ne kadar bir rahatlama saglayacagi hakkinda tahminde
bulunabilmek i¢in yine anket verilerimizden 6.soru, 8.soru ve 9.soru kullanilmistir.
8.soru, Denizli ilinden Ankara’ya bu asamada direk YHT seferi planlanmadigindan
baglantil1 seferleri tercih eder misiniz diyerek sorulmustur (park et-devam et ya da
otoblistYHT). Bu hususta tahminler gerceklestirilirken su algoritma kullanilmistir:

Anketin yapildigi il, mevcutta kullanilan seyahat tiirii, hizli tren tercihi.

Denizli
72
I : l
Otomobil Otobis

35 37
—— e —
Evet Evet

25 28

Sekil 4.27 Denizli ili i¢in en sik kullanilan seyahat tiiriine gore YHT tercihi.

Denizli’den Ankara’ya mevcut durumda en si1k, otomobil ile seyahat eden katilimci sayisi
35 kisidir. Bu katilimcilarin 25°1 yiiksek hizli tren agildiktan sonra tercih edeceklerini

belirtmislerdir. Oyleyse

25 100
72%

Yukaridaki gibi oranladigimiz zaman %34.7 gibi ciddi bir yiizde elde edilmektedir. Yani
Denizli 6rnekleminden, Denizli’den kaynaklanan Ankara trafiginde, otomobil bazinda

%34.7°1lik bir rahatlama beklenmektedir.

Denizli’den Ankara’ya mevcut durumda en sik, otobiis ile seyahat eden katilimc1 sayisi
37 kisidir. Bu katilimcilarin 28’1 yiiksek hizli tren agildiktan sonra tercih edeceklerini

belirtmislerdir. Oyleyse

28 100
72%
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Bu oran bize %38.9 yiizdesini vermektedir. Ancak burada Denizli 6rnekleminden,
Denizli’den kaynaklanan Ankara trafiginde, otobiis bazinda %38.9’luk bir rahatlama
kesin olarak beklenmektedir denilememektedir. Ciinkii Denizli ilinin konumu, Ankara
istikametinde civar illerden transit ya da molali gegislere imkan saglamaktadir. Hali
hazirda yolcular Ankara i¢in Afyonkarahisar’a kadar otobiis ile gitmek durumundalar.
Denizli’den Ankara’ya mevcutta otobiis ile seyahat eden acildiktan sonra YHT tercih
edecek olan %38.9’luk oran Afyonkarahisar-Ankara arasindaki otobiisten kaynakli
trafige pozitif etki edecektir. Bu oran birkag¢ ciimle 6nce belirtilen nedenlerden dolay1

%38.9 olacaktir diye sOylenilemese de ciddi bir rahatlatma getirmesi beklenmektedir.

Cizelge 4.2 Mevcutta kullanilan ulastirma tiiriine gére YHT Tercihi evet olanlar (yiizde).

OTOMOBIL OTOBUS
AFYONKARAHISAR 44.7 37.4
ISPARTA 29.2 445
USAK 47.9 38
DENIZLi 34.7 38.9

4.2 Iistatistiksel Modelleme Analizleri

Hazirlanan anket formunun AFA analizi yapildiginda, yiiksek hizli trenin segilebilirligini

etkileyebilecek nedenler igerisinden karsimiza ii¢ alt boyut;

1. YHT Tercih,
ii. Konfor

iii. Toplum-Cevre

olarak ortaya ¢cikmistir. YHT Tercih alt boyutunda hiz ve zaman ile ilgili sorular, Konfor
alt boyutunda seyahat esnasindaki hareket kabiliyeti ve 6zgiirliik ile ilgili sorular,
Toplum-Cevre alt boyutunda ise enerji, ¢evre, ekonomi ile ilgili sorular bulunmaktadir.

Alt boyutlar Cizelge 4.3 te detayl olarak verilmistir.
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Ankete katilan bireylerin demografik ozelliklerine ait betimleyici istatistikler Cizelge

4.3’te verilmektedir.

Cizelge 4.3 Ankete katilan bireylere ait betimleyici istatistikler.

. YHT Tercih KONFOR Toplum-Cevre
Birim
sayisi Ort.  S.Sap. Ort. S.Sap. Ort. S.Sap

Afyonkarahisar 246 4,18 0,72 403 0,79 404 065

Degisken Diizey

i Isparta 137 413 071 380 069 394 068
Usak 71 408 08 404 076 419 072
Denizli 72 403 08 402 078 418 075
Memur 167 4,19 0,66 4,02 0,66 4,01 0,65
1$9i 38 3,75 1,02 3,78 0,92 3,95 0,70
Meslek Ogrenci 83 4,05 0,77 3,88 0,82 3,96 0,80
Esnaf 60 4,14 0,83 4,05 0,88 4,20 0,78
Teknik personel 81 42 0,77 4,00 0,82 4,10 0,64
Diger 92 4,25 0,51 4,09 0,67 4,17 0,57
Cinsiyet Erkek 324 42 0,75 399 080 407 0,72
Kadin 202 4,03 0,71 4,00 0,70 4,04 0,63
Ilkokul 29 391 1,03 3,86 0,97 4,08 0,73
Ortaokul 26 4,05 0,90 3,9 0,95 4,05 0,78
Egitim Lise 106 412 0,69 404 0,72 412 0,65
On lisans 62 397 075 385 0,67 404 06l
Lisans 241 422 0,72 405 077 407 0,69
Lisansiisti 61 4,08 0,63 3,94 0,69 3,89 0,75
YHT Evet 162 4,28 0,65 4,19 0,66 4,15 0,63
Yolculugu
(tecriibesi) Hayir 364 4,07 0,77 3,91 0,79 4,01 0,71
En Sik Otomobil 260 417 0,74 406 0,75 410 064
Kullanilan
%ﬁ“rm Otobiis 264 409 0,74 393 077 402 073
1@ 122 4,19 0,80 4,09 0,82 4,06 0,76
Eglence 63 4,18 0,64 3,95 0,74 4,04 0,76
Seyahat Egitim 50 3,95 0,96 3,81 0,86 3,87 0,73
amact Saglik 37 384 097 38 096 400 0,73
Ziyaret 177 416 0,64 399 0,69 410 0,61
Diger 75 419 0,62 406 065 413 0,60
Acilinca Evet 417 423 0,71 406 0,74 414 0,65
YHT tercih Hayir 35 3,47 0,97 3,49 0,87 3,56 0,84
eder misiniz? Emin Degilim 74 3,89 0,56 3,84 0,74 3,80 0,62
Haftada 1+ 3 3,6 0,87 3,47 1,10 3,43 0,62
Haftada 1 4 445 03 42 016 421 025
Ayda 2-3 25 388 1,03 390 1,11 384 098
Soyahat Ayda 71 415 086 395 078 409 074
o Yilda birkag 194 424 0,60 406 0,68 411 0,63
Yilda 2 7 4,14 1,41 3,97 1,43 3,61 1,43
Yilda 1 62 4,04 0,75 4,01 0,76 4,16 0,62
Birkag yilda 1 143 4,11 0,64 3,96 0,73 4,02 0,64
hi¢ 5 3,76 0,80 3,48 0,39 3,51 0,24
‘Arag sahiplik Evet 313 420 0,71 404 074 409 068
durumu Hayir 211 402 078 391 078 400 0,69

Alt boyutlar puan ortalamalar1 bakimidan incelendiginde su sekilde sonuglanmuistir.
YHT Tercih alt boyutunda yer alan konularda daha duyarli olan kesimin Afyonkarahisar

ilinde ikamet eden lisans mezunu, daha 6nce hizli tren yolculugu yapmis arag¢ sahibi ve

75



en sik otomobil ile i ya da diger amagla haftada bir seyahat eden yiiksek hizli tren
kullanacagin1 soyleyen diger meslek grubunda yer alan erkek bireyler oldugu
gorilmektedir. Konfor alt boyutunda yer alan konularda daha duyarl olan bireyler ise
Usak ilinde ikamet eden lisans mezunu, daha 6nce hizli tren yolculugu yapmis arag sahibi
ve en ¢ok otomobil ile is amagli haftada bir seyahat eden yiiksek hizli tren kullanacagin
belirten diger meslek grubunda yer alan kadin bireylerdir. Toplum-Cevre alt boyutunda
yer alan konularda daha duyarli olan bireyler ise yine Usak ilinde ikamet eden lise
mezunu daha 6nce hizli tren yolculugu yapmis arag¢ sahibi ve en ¢ok otomobil ile diger
amaclh haftada bir seyahat eden yiiksek hizli tren kullanacagini belirten esnaf erkek

bireylerdir.

Yiiksek hizli tren secilebilirligine iliskin AFA’a ait bulgular Cizelge 4.4’te verilmistir.
AFA’da yer alan yiiksek hizli tren secilebilirligine iligkin maddelerin geneli igin
giivenilirlik katsayist olan Cronbach's Alpha degeri 0,919 olarak hesaplanmistir ki bu

deger kullanilan 6l¢egin giivenilir oldugunun bir gostergesidir.

Cizelge 4.4 Yiksek hizli tren segilebilirligini etkileyen degiskenlere ait AFA sonuglarn ve
cronbach’s o degerleri.

Faktér ) Aciklanan
Faktorler/Maddeler g Ozdeger Varyans a
Yiikii
(%)
TC TOPLUM CEVRE
TC1. Hizli Tren, kentsel yayilmay:r onleyen
bolgesel ve ekonomik kalkinmaya katki 0,765
saglayan bir ulastirma tliriidiir.
TC2. Hizli Tren, enerji verimliligi agisindan ideal
. e e 0,729
bir ulagtirma tiiriidiir.
TC3. Hizl1 Tren, havaya salinan zararhi atiklar
e 1 0,686
acgisindan daha zararsiz bir tiirdiir.
TC4. Hizli Tren, diger tiirlere gore daha az arazi 7,465 20,611 0,847
L 0,673
kullanimina sahiptir.
TCS5. Hizli Tren seyahat iicreti diger ulagtirma 0.546
tiirlerinden daha ucuzdur. ’
TC6. Hizli Tren, giriltiisiz ve sarsintisiz, 0.544
konforlu seyahati miimkiin kilar. ’
TC7. Hizli Trende restaurant bulunmasi tercih 0.536
edilebilirligini artirmaktadir. ’
K KONFOR
K1. Hizli Trende tuvalet-lavabo imkanlar1 diger 0.806 1,497 20,520 0.856

tiirlere gore daha iyidir.
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Cizelge 4.4 (Devam) Yiiksek hizli tren secilebilirligini etkileyen degiskenlere ait AFA
sonuglar1 ve cronbach’s o degerleri.
K2. Hizl1 Tren, genis koltuk agilir masa ve koltuk

arast mesafeleri rahat seyahat imkani 0,792
saglar.
K3. Hizli Trende seyahat sirasinda yeme-igme
diger tiirlerden daha rahattir. 0,754 1.497 20.520 0.856
K4. Hizli tren, seyahat sirasinda yiiriime, gezinme ’ ’ ’
imkanlariyla  Ozgiirlik  hissi  daha 0,706
yiiksektir.
K5. Hizli Tren, yiiksek tasima kapasitesine
. 0,468
sahiptir.
YHT Tercih
YHT]1. Kapidan kapiya toplam seyahat siiresinde
< 0,825
kazanim saglar.
YHT?2. Yiiksek hizda seyahat etmek miimkiindiir. 0,794
YHT3. Trafik tikanikligim ve yogunlugunu 0,707 1187 18,564 0.827

azaltici etkisi vardir.
YHT4. Ulasilabilirlik acisindan diger tiirlerden
. 0,638
daha avantajhdir.
YHTS. Giivenilir bir ulastirma modudur. 0,516

Cizelge 4.4 incelendiginde Toplum-Cevre’nin 7 madde ile Konfor’'un 5 madde ile
YHT’nin de 5 madde ile ifade edilebildigi goriilmiistiir. Bu ii¢ faktor i¢in toplam varyans
aciklama orani %59,785 iken Toplum-Cevre igerisinde 0,765’11k yiik ile TC1 degiskeni,
Konfor igerisinde de 0,806’lik yiik ile K1 degiskeni, YHT Tercih igerisinde %0,825’lik
yiik ile YHT1 en etkili degiskenler olarak kendilerini gostermislerdir.

Sekil 4.28°de yer alan yapisal esitlik modellemesinde goriilecegi iizere kurulan modelin
uygunlugunu iyilestirmek (kabul edilebilir bir uyumdan miikemmel bir uyum sinirlar
igerisine ¢ekebilmek) ya da uygun olmayan bir modeli uygun bir hale getirebilmek i¢in
LISREL programinda yer alan ¢iktida belirtilen ve teorik olarak da anlamli olan dnerilere
bagli olarak bazi modifikasyonlar (maddelere ait hata kovaryanslari serbest birakilmistir)

yapilmugtir.
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THTI

YHTZ

THT3

EELIENARE 0 _52

BTSSR =0 _5

Sekil 4.28 Yiiksek hizl tren secilebilirligine iliskin YEM sonuglari.

Calismanin uygulama kisminda kurulan YEM’e ait uyum kriterlerinin yer aldig:
Cizelge 4.5 incelendiginde yiiksek hizli tren segilebilirligine iliskin tiim kriterlerin sartlar
sagladig1, dolayisiyla modelin istatistiksel olarak anlamli bir model oldugunu sdylemek

mumkundiir.

Cizelge 4.5 YEM modeli igin uyum kriterlerine ait degerler (Schermelleh- Engel and

Moosbrugger 2003).
Kgf;‘ﬁri Miikemmel Uyum  Kabul Edilebilir Uyum MODEL
RMSEA 0 < RMSEA <0,05 0,05 < RMSEA < 0,10 0,060
NFI 0,95 < NFI< 1 0,90 < NFI < 0,95 097
NNFI 0,97 < NNFI< 1 0,95 < NNFI < 0,97 0,98
CFI 0,97 < CFI< 1 0,95 < CFI<0,97 0,98
SRMR 0< SRMR <0,05 0,05 < SRMR < 0,10 0,050
GFI 0,95< GFI< 1 0,90 <GFI < 0,95 0,93
AGFI 0,90 < AGFI< 1 0.85 < AGFI < 0,90 0,91

Bu kriterler disinda 2 (110)=314.84; x2/sd =2.86 < 3 degeri de model uygunlugunun
belirlenmesinde kullanilan diger bir istatistik olup, modelin istatistiki agidan uygun

oldugunun diger bir gostergesidir.
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¢ Hi: Bireyler i¢cin Konfor arttikga YHT Tercihleri de artar.
¢ Ha: Bireyler i¢cin Toplum-Cevre Faydasi arttikca YHT Tercihleri de artar.

Cizelge 4.6 Kurulan modele ait standartlastirilmis parametre tahminleri, ¢ istatistikleri ve

hipotezler.
Standartlastirilmis )
Hipotezler Yollar Parametre istatistigi Sonug
Tahminleri
H; (K)=>(YHT) 0.27 3.27 Dogrulandi
H, (TC)=>(YHT) 0.51 5.29 Dogrulandi

Cizelge 4.6 incelendiginde Konfor ile YHT Tercihi, T-C ve YHT Tercihi
arasindaki iliskilerin istatistiksel olarak da anlamli oldugu, dolayisi ile kurulan alternatif

hipotezlerin dogrulandig1 goriilmektedir.
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5. TARTISMA SONUC

Bu calismada amag, Ankara-izmir yiiksek hizli tren hatti agildiktan sonra yiiksek hizli
trenin Afyonkarahisar-Sivrihisar kesiminde karayolu trafigine olan etkisini arastirip olasi

degisimleri ortaya koymaktir.

Kurulan modelden elde edilen sonuglar i¢cin YHT Tercih alt boyutunda en etkili degisken
0,74 katsayisi ile YHT3 (trafik tikanikligini ve yogunlugu azaltici etkisi vardir) olmustur.
Insanlarin  trafikte zaman kaybetmeleri, fiziksel ve psikolojik yorulmalari
diistintildiiginde bu degiskenin zamandan tasarruf, daha az yorgunluk ve dolasiyla daha
diisiik kaza riski getirisi bu alt boyutta en etkili degisken olmasini sagladigi tahmin
edilmistir. Konfor alt boyutu iizerinde K3 (Hizl1 Trende seyahat sirasinda yeme-igme
diger tiirlerden daha rahattir) ve K4 (Hizli tren, seyahat sirasinda yiirlime, gezinme
olanaklar ile 6zgiirliik hissi daha yiiksektir) degiskenleri 0,84’liik katsayi ile en etkili
degiskenler olmuslardir. Bu iki degiskenin de diger tiirlere gore ara¢ i¢inde daha fazla
hareket kabiliyeti vaat etmesi en etkili degisken olmalarinda 6ncelikli neden oldugu
tahmin edilmistir. Toplum-Cevre alt boyutunda en etkili degisken 0,74 katsay1 ile TC4
(Hizl1 Tren, diger tiirlere gére daha az arazi kullanimina sahiptir) olmustur. Bu degiskenin
hem toplumsal hem de kamusal anlamda ekonomik ve ¢evreci olmasindan dolay1 en etkili
degisken oldugu diisiiniilmiistiir. Elde edilen verilere géore YHT Tercihinde bir birimlik
artisin Konfor iizerinde 0,27, T-C iizerinde 0,51 birimlik artisa sebep olacagi

sOylenebilmektedir.

Benzer ¢aligsmalardan ya da raporlardan elde edilen sonuglara géz atacak olursak Ankara-
Eskisehir arasinda, hat isletmeye acildiktan sonra yapilan ¢alismalarda YHT oncesi
durumda %44 olan otobiis tiirii se¢ilme oran1 %13’e; %19 olan otomobil tiirii se¢ilme
orant %14’e diismiistiir (Tanriverdi, 2015). Sonu¢ olarak trafikte %36 oraninda bir
rahatlama goriilmiistiir. Bir baska ankette YHT hizmete agilmasinin ardindan daha 6nce
Ankara-Eskigehir arasinda %8 olan tren tasima payr YHT+ Konvansiyonel Tren ile
%72’yi bulmustur. YHT 06ncesi otobiis %55, 6zel arag %37 oraninda tercih edilirken bu
oranlar YHT sonrasinda %10 ve %18’e diismiistiir. Ankara-Konya arasinda YHT den

once yolcu tasima payr olmayan demiryolunun YHT sonrast %66 pay aldig
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goriilmektedir. Yine YHT den 6nce otobiis %70, otomobil %29 oraninda tercih edilirken
YHT sonrasinda bu oranlarin her ikisi de %17’e gerilemistir. Ugak ise %1’den %0’a
gerilemistir. Konya-Istanbul arasindaki YHT isletmeye agildiktan sonra YHT tasima pay1
%35’°ten %17’e yiikselmistir. Ucak %22, otobiis %31, otomobil %30’luk kullanim oranina
sahip olmustur (TCDD 2018). Konya-istanbul arasi karayolu mesafesinin alternatif
giizergahlarda 630-710 km arasinda degistigini hatirlayarak hizli tren kullaniminin ugak
kullanimiyla yaristigina dikkat edilmelidir.

Calismanin 4.1.7 boliimiinde yer alan analizler sonucunda, YHT isletmeye ac¢ildiktan
sonra Afyonkarahisar-Ankara kesiminde tercih edeceklerini belirtenlerin toplam oransal
sonucu ¢izelge 4.2°de verilmistir. Yiiksek hizli trenin direk Ankara ulagimi sagladigi
Afyonkarahisar ve Usak illerinde otomobillerini birakip treni tercih edeceklerin oran
(%44,7 ve %47,9) yaklasik olarak ayni ve neredeyse %50°dir. Yeniden ifade etmek
gerekirse Afyonkarahisar-Ankara arasinda Afyonkarahisar ilinden kaynaklanan otomobil
trafiginde %44.7 oraninda bir azalma beklenmektedir. Bu sehirlerde otobiisten trene olan
tiirel kayma oranlar1 (%37,4 ve %38) da neredeyse aynidir. Aktarmali olarak Ankara’ya
seyahat vadeden Isparta ve Denizli illerinde otomobillerden trene olan tiirel kayma orani
yine yaklasik olarak aynidir (%29,2 ve %34,7). Diger illere gore ilk etapta direkt ulagim
saglamayan tren planlamasinin otomobil kullanicilarina cazip gelmedigi, kullanicilarmin
karayolunun esnekligini kullanmak istedikleri diistintilmiistiir. Fakat bu illerde, aktarmali
da olsa otobiisten trene beklenen tiirel kayma (%44,5 ve %38,9) diger illerin oranindan
daha yiiksektir. Seyahat siiresindeki kisalma otobiis kullanicilarina tercih edilebilir
gelmistir. YHT isletmeye agildiktan sonra mesafe arttik¢a hizli trenin tercih edilirliginin
artacag tahmin edilmistir. Otoblisten trene tiirel kayma olarak verilen bu rakamlar, net
olarak beklenen azalma miktarlar1 olamayacagi Boliim 4.1.’de agiklanmistir. Bu hususta
yiiksek hizli tren igletmeye agildiktan sonra, beklenen tiirel kayma tahminlerinin-6zellikle
otobiis i¢in- hat isletmeye ac¢ildiktan sonra bir bagka ¢alisma ile yeniden analiz edilmesi

gerekmektedir.
Afyonkarahisar 6zelinde, YHT isletmeye agildiktan sonra %82 seviyesinde bir kullanima

sahip olmas1 beklenmektedir. Yapilan analizler sonucunda sadece otomobil bazinda 4 731

otomobilin trafikten ¢ekilmesi beklenmektedir. Afyonkarahisar ilinin birgok giizergahin
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gecis noktasinda kalan konumu sebebiyle otobiisteki azalma oraninda kuvvetli bir tahmin
yiirlitiilemese de ilk etapta %15 mertebelerinde bir azalma beklenmektedir. Bu oran ise
41 adet otobiisiin trafikten c¢ekilmesi anlamima gelmektedir. KGM’nin tasit sayim
sistemine gore orta yiiklii ticari araglar ayr1 sinif olarak sayilmaktadir. Ulkemiz nezdinde
degerlendirme yaparsak aliskanliklarin getirisi olarak bu smifta yer alan araglar
cogunlukla binek arag gibi kullanilmaktadir. YHT tercihinin bu ara¢ sinifindan da trafikte
cekilmeye neden olacagi ilaveten tahmin edilmektedir. Bu ¢ekilmelerin getirilerinden bir
tanesi de yol hizmet diizeyinin bir iist seviyeye ylikselmesidir. Mevcutta D ve C
diizeyinde hizmet veren Afyonkarahisar-Sivrihisar kesiminin YHT isletmeye acildiktan
sonra C ve B diizeyine ylikselmesi beklenmektedir. Tiirel kaymanin getirecegi bu hizmet
diizeyindeki artis, karayolu kullaniminin azalmasina dolayisiyla daha az trafik akimi ve
trafik kazalarinda onemli 6l¢iide azalmaya fayda saglayacaktir. Ulkemizde kazaya
karisan tasitlar icerisinde otomobilin son iki yilda %53, kazada Olenler igerisinde
stiriciilerin %43 mertebelerinde seyrettigini hatirlarsak trafikten ¢ekilmesi 6ngoriilen 4
731 otomobilin trafik kazalarimin azalmasina saglayacagi katkinin 6nemi daha iyi

anlasilmaktadir.

Trafikten ¢ekilmelerin bir baska olumlu etkisi de CO; emisyonu ve yakit tasarrufu
konusunda olacaktir. Sadece otomobillerden beklenen azalma 579 535 g/km
seviyesindedir. Trafikten ¢ekilmesi 6ngdriilen otomobillerin toplam tahmin edilen yakit
tasarrufu ise 8 633 710 It/y1l olarak hesaplanmistir. Otobiis ve orta yiiklii ticari tasit
siifindan azalmalar1 da dahil edince bu CO; azalma ve yakit tasarruf miktarlar1 ¢ok daha
yukari ¢gikacaktir. Ulkemizin enerji bagimli bir iilke oldugunu ve bu tasarruf tahminlerinin
cok da uzun sayilmayan bir mesafede, minimum hesaplamalar dahilinde yapildigini

hatirlatarak konunun 6nemini yinelemek gerekmektedir.

Bu calisma boyunca dnceki boliimlerde de verilen bilgilere istinaden trafik kazalarindan
meydana gelen 6liim ve yaralanmalarin sayisinin oldukca yiiksek oldugu goriilmiistiir.
Farkli bir kiyasla terére kurban verdiklerimizin oldukca iizerindedir. Bir baska deyisle
trafik terdriiniin mevcudiyeti yeterli farkindalik diizeyine ulasamamustir. Oneri olarak
calisgmamizdan elde ettigimiz beklentilerden de yola ¢ikarak otomobillerin, otobiislerin

ve kullanicilariin trafikteki aktif bireysel kullanimini hizli/yiiksek hizli trene aktarmak
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hem hayat kurtaracak hem de minér ve major anlamda ekonomik kazang saglayacaktir.
S6z konusu kazanimlar bireysellikten toplumsal kazanca doniisiip dolayisiyla iilke
ekonomisine hatir1 sayilir tasarruf saglayacaktir. Bu kapsamda yiiksek hizli trenin etkili
mesafelerde kullaniminin yayginlastirilmasini ve tercih edilebilirligini artiracak stratejiler
gelistirilmelidir. Bu strateji ve planlamalar gelistirilirken trafik glivenliginin bir¢ok sac
ayag1 (egitim, saglik, altyapi, haberlesme, hukuk, sigorta faaliyetleri, denetim
mekanizmasi, teknoloji) oldugu g6z oniinde bulundurulmali ilgili kurum ve kuruluglarla

koordineli hareket edilmelidir.
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EKLER
EK.1 Anket 6rnegi

ANKARA-iZMIR YUKSEK HIZLI TREN(YHT) HATTININ ANKARA-
AFYONKARAHISAR KESIMINDE KARAYOLU TRAFIK GUVENLIGINE OLAN
ETKISININ ARASTIRILMASI KONULU TEZ CALISMASI ANKETI

Ankara Afyonkarahisar | 1 saat 30 dakika

Seyahat Siiresi

Ankara- {zmir 3 saat 30 dakika

TARIH:

1. Meslek 2. Yas 3. Cinsiyet

erkek ( ) kadin( )

4. Mezun oldugunuz okul ? )
Ikokul ( ) Ortaokul ( ) Lise () Onlisans ( ) Lisans () Lisansiistii ()

5. Daha once hi¢ Yiiksek Hizli Tren (YHT) yolculugu yaptiniz m1?
Evet () Hayir ()

6. Afyonkarahisar- Ankara arasinda yaptiginiz seyahatlerde en sik kullandigimiz ulasim tiirii
hangisidir? Otomobil ( ) Otobiis ( )

7. Ankara-Afyonkarahisar arasi yolculuklariniz genellikle ne amagladir?
Is() eglence () egitim () saglik () ziyaret () diger ()

8. Yiiksek Hizl1 Tren kullanima agildiktan sonra Ankara'ya seyahat igin tercih eder misiniz ?
Afyonkarahisar i¢in direkt;

Civar iller i¢in (Park Et-Devam Et) ya da (Otobiis-YHT Baglantili Sefer) (il: )
Evet () hayr () emin degilim ( )

9.Ankara'ya ne siklikta seyahat edersiniz? (Haftada bir,Ayda bir,ayda birkag,Y1lda birkag,birkag
yilda bir gibi) -

10.Arac/otomobil sahibi misiniz?
Evet () Hayir ()
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EK.1 (Devam) Anket 6rnegi

11.Ailenizde toplam birey sayisi ne kadar? (Tek basiniza yagiyorsaniz igaretleme
yapmayiniz)

2()  30)  40) 500 6(0)  7() 8() 9() 10veiizeri ()

12. Kisisel aylik geliriniz ka¢ b?

0-1000( ), 1001-1600( ), 1601-2500( ), 2501-3250( ),

3251-4500( ), 4501-6000( ), 6001 ve tizeri( )

13. Ailenizin toplam aylik geliri kag¢ H? (Tek basiniza yasiyorsaniz kisisel aylik
geliriniz ) 0-
1600 (), 1601-3000 ( ), 3001-4000 (), 4001-5000 ( ), 5001-

6000 ( ),  6001-7500( ),  7501-9000 ( ), 9001 ve iizeri ()

Asagidaki sorulari 1'den 5'e kadar size uygun sekilde doldurunuz. YHT( Yiksek Hizl
Tren) 1-Kesinlikle Katilmiyorum  2-Katilmiyorum  3-Kararsizim  4-Katiliyorum
5-Kesinlikle Katiliyorum

14.YHT ile Yuksek hizla seyahat etmek mimkunddr.
10 20 30 40 50

15. YHT, Kapidan kapiya toplam seyahat siiresinde kazanim saglar.
10 20 30 41 50

16. YHT, Ulasilabilirlik agisindan diger tirlerden daha avantajhidir.
10 20 30 41 50

17. YHT'nin trafik tikanikligi ve yogunlugunu azaltilci etkisi vardir.
10 20 30 41 50

18.YHT guivenilir bir ulastirma modudur.
10 20 30 40 50

19.YHT, Yiksek tasima kapasitesine sahiptir.
10 20 30 40 50

20.YHT, Seyahat esnasinda daha ¢ok 6zglirlik(ylrime, gezinme imkani, rahatlik) hissi saglar.
10 20 30 41 50
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EK.1 (Devam) Anket 6rnegi

21.YHT'de seyahat sirasinda tuvalet-lavabo imkanlari diger tirlere gére daha iyidir.
10 20 30 40 50

22.YHT'de, genis koltuk, acilir masa ve koltuk arasi mesafeleri, rahat seyahat imkani
saglamaktadir.
10 20 30 4] 50

23.YHT ile seyahat sirasinda yeme-icme diger ulastirma modlarindan daha rahattir.
10 20 30 40 50

24 YHT'de restaurant bulunmasi, hizli tren tercih edilebilirligini artirmaktadir.
10 20 30 40 50

25.YHT, giriltiisiz ve sarsintisiz, konforlu seyahat imkani saglayan bir tlrdr.
10 20 30 41 50

26.YHT, Diger tiirlere gére arazi kullanimi(gerekli alan, kamulastirma, m?) acisindan daha
avantajliidir. 1 20 30 40 50

27.YHT, Havaya salinan zararh atiklar agisindan daha faydali bir tlrdr.
10 20 30 41 50

28.YHT, Elektrik kullandigi icin diger tlrlerin kullandig yakitlardan avantajhidir. (enerji
verimliligi)
10 20 30 41 50

29. YHT Seyahat Ucreti, diger ulastirma modlarina gére daha ucuzdur.
10 20 30 40 50

30.YHT, kentsel yayllmayi onler, bolgesel ve ekonomik kalkinmaya katki saglayan bir
ulastirma traddar.
10 20 30 40 50

NOT:(Eklemek istedikleriniz Var ise Bu Kismi Doldurunuz)(Zorunlu Degildir)
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