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GIRIS

Ulastirma sektorii glinlimiizde en dinamik sektorlerden birisi olarak goze ¢arpar. Tasidigi
nitelik ve niceliksel boyutlariyla dogrudan ve dolayli olarak tiim kesimleri etkileyen bu sektor,
yapist geregi devamli gelisim igerisindedir. Son yiizyilin baglarinda bireylerin hayatina giren
post modern iiretim ve tiiketim bi¢imi insan hayatinin niteligini ve niceligini degistirmistir. Bu
durum her alanda oldugu gibi ulastirma sektoriinii de hizli ve ucuz olma yarigina dahil etmistir.
Dolayisiyla kiiresel diinyanin en 6nemli belirleyicilerinin birisi de ulastirma maliyetlerindeki
diistisle birlikte hammaddelerin, {iirlinlerin ve insanlarin hizli bir sekilde yer degistirmesi
olmustur. Siirekli yenilenen yolcu ulasim tercihleri, ekonomik gelisme, niifusun yapisinin ve
sayisinin degismesi, rekabet kavraminin insan hayatinin her aninda yer almasi nedeniyle zamana
karst yarigin olmasi, yerlesim mekan tercihlerinin degismesi, yatay sehirlesme formati gibi
nedenlerden dolay1 ulagim bi¢imi ve tercihleri siirekli degisme ugramistir.

Ulagim alt sistemlerinden birisi olan demiryolu sisteminde 1825 yilinda yolcu tasimaya
baglanmistir. Bundan sonra ozellikle tren yolu agini gelistiren iilkeler tipki bu giinkii internet
agindaki gelismenin bilginin yayilmasinda yaptig1 etkiye benzer bir tasima ag1 kurarak gelisim
stireglerini hizlandirmiglardir. 1960’11 yillarin basindan itibaren kullanima giren hizli trenler bu
anlamda demiryolu ulasim araglarindaki teknolojik gelismenin geldigi son noktay1
gostermektedir.

Ulasim ag1, bagladig1 noktalar1 sadece mekansal olarak degil sosyo-ekonomik, kiiltiirel,
bilimsel v.b. birgok yoniiyle de birlestirir. Bu ag hizli tren baglaminda ise daha da artarak;
zaman tasarrufunda bulunmasi, ¢evresel boyuttaki etkileri, giivenli bir ulasim se¢eneginin olmast
gibi bir¢ok avantaji1 yolculara sunarak iilkeler i¢in prestij kaynagi da olusturur. Ulastirma sektorii
ile ekonomik gelismenin i¢ ige olmasi ekonomik alandaki canliligin ulastirma sektoriinii,
ulastirma sektoriiniin de ekonomik biiylimeyi desteklemesi seklinde goriilir. Bu karsilikli
etkilesim ekonomik tiim alt sektorlerinde ulasim sektoriinden etkilenmesi anlamina gelir. Uretim
faktorleri sonucunda olusan ¢iktinin maliyeti, pazarlamasi, tiiketimi, tercihleri hep ulasim
sektoriinden etkilenir.

Bu caligmada ulagim sektorii icerisinde yer alan demiryollarinin bireylerin hayati
icerisindeki yeri ile birlikte hizli trenin gilindelik hayat igerisinde olusturdugu yenilikler ve
dissalliklar ele almmstir. ilk béliimde, ulastirma kavram, Tiirkiye’deki ulastirma politikalar1 ve
uygulamalari, ulastirma alt sistemleri gdzden gegirilmistir. Ikinci bdliimde hizli trenin tanimi
ozellikleri, uygulama alanlari, diinyadaki 6rnekleri, Tiirkiye’deki hizli trenin ge¢misi ve gelecegi
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el alinmistir. Ugiincii boliimde hazirlanan anket ile yolcularm hizli trene bakisi ve beklentileri
Ol¢iilmeye calisilmisayrica hizli treninin Konya iline olas1 katkilar1 incelenmistir.

Calismanin bolgeye faydali olmasi dilegiyle....
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1. BOLUM ULASTIRMA SEKOTRU
1.1. ULASTIRMA VE ULASTIRMA SEKTORU

Yirminci yiizyilin sonlarina dogru hayatin igerisine giren post modern iiretim ve tiiketim
tarzi tiiketim ve Uretimin niteligini de degistirmistir. Bireysel tiiketim yaris1 tireticileri daha yeni
ve daha hizli sekilde tiiketiciye mallar1 sunmaya iterken, tiiketim tarafi da daha yeniyi tiikketme
yarigina girmistir. Bu durum tipki iiretim iliskilerinde oldugu gibi ulastirma sektoriiniide hizli ve
ucuz olma yarigina dahil etmistir. Dolayisiyla kiiresel diinyanin en 6nemli belirleyicilerinin birisi
ulastirma maliyetlerindeki diisiisle birlikte hammaddelerin, iriinlerin ve insanlarin hizli bir

sekilde yer degistirmesi olmustur.

Ulastirmanin bir¢ok tanimi vardir. Herseyden Once ulastirma insan ve esyanin fiziki bir
degisime ugramaksizin bir yerden bir digerine hareketlerinin saglanmasi olarak tanimlanabilir.
Bagka bir tanim ise; fiziki bir maddenin, kiitlenin belli bir miktarda enerji tiiketerek, ya da
tilkettirerek (Or: arabalarin benzin yakmasi, sinyallerin elektrik harcamasi gibi) varis noktasina
ulagmasidir. Diger bir tanimi; sinirsiz insan ihtiyaglarinin giderilmesi ¢abalari i¢in sinirlt tiretim
kaynaklarin boliistiiriilmesini gerceklestirmek amaciyla tasima ve/veya dagitim islevini iislenen
ve deger yaratilmasini saglayan siiregtir. Bunun yaninda ulastirma,ekonomik kararlarla ve kiiltiir
anlayisiyla birlikte {ilkeleri bigcimlendirirken iiretim maliyetlerini disiir, verimliligi artirir ve
dogal kaynaklardan daha iyi yararlanilmasini saglar.Ulasimi insan veya esyanin ihtiyaglar
gidermek amaciyla zaman ve yer faydasi saglayacak sekilde yer degistirmesini miimkiin kilan bir
hizmet olarak tanimlarken,tasima anlaminda ise mallar1 marjinal faydalarinin nispi olarak diigiik
oldugu yerden nispi olarak yiiksek oldugu yere tasiyarak yer ve zaman faydasi yaratan bir siireg
olarak smiflandirilir. Bolgenin kaynaklarinin harekete gecirilmesi refahin artirilmasi ve tilke
icinde dengeli dagitilmasi, ekonomilerin bilylimesi ve pazar i¢in liretim yapabilmesi ulastirma ve
haberlesme alt sektorlerinin gelismelerine baghdir. S6z konusu sektorlerinin biiylimesi, yerel
pazarlarin birbirine entegre olmasi bdylece bolgesel fiyat farklarinin ortadan kalmasina neden
olur. Ulastirma sektoriiniin gelisimi ile ekonomik gelisme bu anlamda i¢ i¢edir. Ekonomik
alandaki canlilik ulagtirma sektoriinii, ulastirma sektorii de ekonomik biiylimeyi destekler.
Ulastirmanin ekonomik 6nemi makroekonomik ag¢idan ekonominin biitliniiyle ilgilidir.Cogu
gelismis iilkelerde ulastirma sektdrii GSYIH nin % 6 ve % 10 arasindandir. Makroekonomik
acidan ulastirma iiretici, tiiketici ve iiretim maliyeti acisindan énemlidir. Ornegin genel hanehalki
harcamalarinda ulastirmanin yeri ortalama %10-15 arasindadir. Ureticiler agisindan ise her birim

iretim basina ortalama % 4’ler civarindadir.
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Tablol.1.Ulagtirmanin Ekonomiye Etkisi

Dogrudan Dogrudan Dolayh Dolayh
Ulastirma Arz Etkisi Ulastirma Talep Etkisi Mikroekonomik Etki Makroekonomik EtKi
Ulastirma hizmetinden

elde edilen gelir (iicret ve Ulasabilirligin artmasi Kira geliri Dagitim aginin olusumu
tarife)
Genis dagitim piyasa ve Zaman ve maliyet Ekonomik aktivitelerin

Mal fiyatlarindaki diisme

alanlara erisim tasarrufu artmasi ve birlesmesi
g Uretim hacimlerinin .
Verimlilik artist Rekabetin artist
artmasi
Isboliimii Harcama artis1
Genis mal piyasa ve Devirgenligin
treticilere erigim saglanmasi
Olgek ekonomi

Kaynak: Mamarasulov Osman , Ulastirma Sistemleri ve Politikalarmm Ulke ekonomilerindeki Rolii: Orta Asya Ornegi, Yaymlanmamis Y.Lisans
Tezi, T.C. Istanbul Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii iktisat Anabilim Dal1 Iktisat Politikas1 Bilim Dali, 2009 s.51

Ulasim, “erisilebilirlik” kavraminin 6nemli bir bileseni olarak goriiliir. Ayn1 zamanda
ulasim faaliyeti ¢esitli yerler,bolgeler arasinda iliskinin  kurulabilmesi,bu iligkinin

Ol¢iilebilmesinde ve cografi goriinlimiin sekillenmesinde 6nemli rol oynamaktadir.

Ulastirma sektorii, sanayi veya tarim sektorii gibi mal iireten bir sektéor olmadigindan
fakat diger sektorlerin iiretkenligi tizerinde etkili rol oynayan bir hizmet sektorii oldugundan
dolay1r tarim veya sanayi sektoriinde oldugu gibi depolanamaz o6zelliktedir. Bu nedenle de
gerektigi yerde gerektigi kadar sunulmalidir. Gerekmedigi halde ulasim olanagi sunmak iilke
ekonomisi i¢in 6nemli bir kayip teskil eder. Bu sebepten dolayr ekonomik, hatta sosyal ve
kiiltiirel bir etkinlik olarak ulagim politikalarinin iilke kosullarina uygun olarak i1yi tanimlanmasi

ve dikkatli bir sekilde uygulanmasi gerekir.
1.2. ULASTIRMA SISTEMLERI

Diinyada ticaretin giderek serbestlesmesine paralel olarak rekabetin artmasi ve kiiresel ve
bolgesel Olgekte organizasyonlarin agirlik kazanmasiyla tagima mesafelerinin uzamasi, hiz
unsurunu O6ne ¢ikarmistir. Bu durum, hammadde ve islenmis iirtinlerin alicilara diisiik maliyetle
ve zamaninda ulagtirllmasinin 6nemini artirmis, lojistik hizmetler ile desteklenen kombine

tagimacilik sistemlerinin kullanimini yayginlastirmigtir.

Toplumsal yasamda modernlesmeye paralel olarak ulasim hareketliligi artarken, yiik ve
yolcu tasimaciliginda toplumun ekonomik-sosyal yapisi, iiretim bigimi ve ekonomik c¢ikarlar

kendine 6zgii bir ulastirma tiiriinii de ortaya ¢ikarmaktadir. Ulasimin amaci, insanlar ve esyayi1 en
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kisa siirede daha ucuz ve emniyetli bir sekilde tasimaktir. Devletin temel gorevi ise; ekonomik ve
toplumsal gelismelerin yarattig1 ihtiyaclar1 karsilayabilecek sekilde ulasim kapasitesini yaratan,
iilke ve toplum ¢ikarlarina uygun ulagim sistemlerini kurmak ve koordine etmektir.

Bilindigi gibi sistemler belirli bir amaca yonelik olarak orgiitlenmis ve etkilesim
halindeki bilesenlerden olusan bir biitiindiir. Bu nedenle ulastirma sitemi de i¢inde bulundugu
sosyo-ekonomik ortamin gereklerine gore cesitli ulastirma tiirlerinden ve bunlarin fiziksel
varliklariyla birlikte personeli, isletme kurallar1 vb. 6gelerden olusan bir biitiindiir.

Ulastirma sisteminin en 6nemli pargasi ulasabilirligi saglayan ulagtirma aglaridir. Genis
ulagtirma aglart kapladigi alanlar1 dikkate alarak ii¢ ana grupta (karahava ve su) olarak
toplanabilir.Bu guruplarin her biri kendi ihtiyag ve ozellikleri ile gesitli yiik ve yolcu talebini
karsilama 6zelligine sahiptir.

Gilinlimiizde iretim ve dagitim hizi dikkate alindiginda cesitliligi  birbirine
biitiinlestirerek, iiretimi dagitima daha yakin hale getirme c¢abalar1 vardir. Diinyada ister yiik
isterse yolcu tagima olsun ulasim tiirlerinden yalniz birinden yararlanan iilke yoktur. Hemen her
iilkede demiryolu, karayolu, havayolu ulagimin yaninda iilkenin cografi konumuna gore
denizyolu ulagimi ile siv1 yiik tasimaciliginda boru hatlarindan yararlanilir. Burada 6énemli olan
iilkenin sosyal durumuna, mali imkanlarina, sahip oldugu enerji kaynaklari ile arazisinin cografi
ozelliklerine, teknolojik yapisina uygun diisen ulastirma tiirlerinin segilip her birine gerekli olan
agirligin verilmesidir.

Bir ulastirma sisteminden beklenen, en iyi bigimde hizmeti sunarken iilkeye en ucuz
maliyet yiklemesidir.Ara hizmet olarak hizmet sundugu etkinliklere en iyi bi¢imde destek
vermek, disiik yatirnm maliyeti ve diisiik isletme maliyeti gerektirmek, enerji agisindan verimli
ve disa bagimliligi az olmak, az tasima siiresine sahip olmak, yiiksek giivenlikli ve g¢evreye
uyumlu olma sartlari bir ulagtirma sisteminin ana unsurlaridir. Dolayisiyla bir ulastirma
sisteminin etkinligi ve uygunlugu karayolu, demiryolu, denizyolu, havayolu, suyolu, boru hatti

vb. ulagtirma tiirlerinin yerli yerinde kullanilmis olmasina baghdir.
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Tablo 1.2. Ulagtirma Sistemlerinin Ozelliklerine Gore Karsilastirilmasi

Ulastirma . Hizmet Cesitli
Sistemleri Altyapt | isletme Tek.n O.I ojik Ulastirma | Verilen Mallan Uluslararas: Hava
A .| Gelistirme Ulastirma Durumundan
Maliyeti | Maliyeti I Hiz yer Kullanma L - -
Maliyeti L Ozelligi Etkilenmesi
Sayisi Becerisi
Karayolu Yiksek | Orta Orta Fizh Gi‘;}; Yiiksek | Cok Yiiksek Orta
Denizyolu Diisiik Orta Yiiksek Yavas Sinirh yl(l;kos l;k Sinirh Yiiksek
Havayolu Orta Yiiksek | Cok yiiksek | Cok Hizh Genis Sinirh Cok Yiiksek Yiiksek
Demiryolu Cok . . .
Yitksek Orta Cok yliksek Orta Sinirh Yiiksek Orta Cok diisiik
Boru Hata Orta d%;)ili(k Diisiik Yavas Siirlt | Cok Sinirh Cok Swmirh Cok diisiik

Kaynak: Mamarasulov Osman , Ulastirma Sistemleri ve Politikalarinin Ulke ekonomilerindeki Rolii: Orta Asya Ornegi, Yayilanmanus Y.Lisans
Tezi, T.C. istanbul Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii iktisat Anabilim Dal: Iktisat Politikasi Bilim Dali, 2009 s.8

Tablol1.2 de goriildiigii gibi her ulasim sistemin kendine 6zgii art1 ve eksileri vardir ve tek
basina ideal bir sistem olarak degerlendirilemez. Bu nedenle her sistemin en etkin oldugu
kosullarda calismas1 gerekmektedir.Dolayisiyla tablodaki unsurlarin yaninda sartlara gore
degisebilecek diger unsurlarinda gbéz Oniinde bulundurarak, bolgesel, lilke i¢i ve kiiresel

ulagtirma sistemlerinin bir biitiin olarak degerlendirmesi en dogru olanidir.

1.3. TURKIYEDE ULASTIRMA POLITIiKALARI

Ulastirma politikasi, ilkelerin kisith kaynaklari ile ulastirma gereksinimlerini en iyi
bicimde karsilama amacina yonelik olarak her tiirlii ulagtirma tiirinlin kullanim kosullarina,
dolayisiyla, en uygun ulastirma sisteminin oOlusturularak gerekli bigimde gelistirilmesine 1g1k
tutacak ilkeler ve bu ilkelerin gerektirdigi temel eylemler biitiinii olarak tanimlanabilir. Ulagtirma
iktisadi, sosyal ve siyasi-stratejik alanlart kapsamasi dolayisiyla bu alanda farkli tiirden
politikalarin uygulanmasi s6z konusudur. Devletin ulastirma alanindaki tiim etkinlikleri
ulastirma politikalar1 olarak tanimlanir. Bolgesel ve iilkenin gelismesini saglayacak ulasim

etkinliklerini planlamak, organize etmek ve yonetmek ulastirma politikasinin ana gorevidir.

Ulkemizde ulastirma sektdrii sorunlarini ve politikalarini belirleme yaklasimi ekonomi,
ulagtirma teknigi, ulastirma ekonomisi ve isletmesi bilimleri dogrultusunda deterministtik,
analitik ve sentetik yaklasimlara, ekonomik ve optimum karar verme tekniklerine ve sonuglarina
bagli olarak belirlenmeye c¢alisilmaktadir. Bu baglamda smirli kaynaklar ile etkin ve hizh
kalkinma, ilke ve yontem arastirmalarini, kalkinma ve sektdr politikalarin1 Oncelikli hale
getirmekte, bu misyonlar ise devletin cekici, yonlendirici ve girisimci Onciliigiinii gerekli

kilmaktadir.
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Ulasimim Tiirkiye Cumbhuriyeti'ndeki tarihi gelisimini genel anlamda iki donemde
degerlendirmek uygun olur. Bunlar 1923 ile 1950 yillarini kapsayan ve demiryolunun agirlikli
oldugu déonem ve 1950’den giinlimiize kadarki siireci kapsayan karayolu agirlikli donemdir.
Demiryollar1 ise kendi iginde Atilim dénemi (1923-1940) ve (1940-1950) Durgunluk dénemi
olarak iki farkli katagoride nitelendirilebilir.

Bu baglamda 6zellikle 1950’lerden sonra iilkemizde birincil ulasim sistemi olarak kara
ulagimini tercih edilmistir. Uygulanan politikalar 6zellikle karayollarinin gelistirilmesine ve
diger ulagim sistemlerinin onu desteklemesine yoneliktir.Bu kapsamda demiryollar ile deniz ve
hava ulasimi, genel olarak karayolu ulasimini destekleyen sektorler olarak kabul edilmistir.
Ancak 2000 li yillardan sonra demiryolu ve havayolu ulagimindaki atilimlar yavas yavas bu iki

sektorii de onemli hale getirmeye baslamistir.
1.3.1. Kalkinma Planlarinda Ulasim Politikalari

Genel olarak bes yillik kalkinma planlarinda ulagtirma sektoriinde ongoriilen yatirim
hedeflerine ulagilmistir. Ancak ulastirma yatirimlari alt sistemleri incelendiginde dagilim olarak
karayolu tagimaciligina daha oncelik verildigi goriilebilir. Bu baglamda planlar tek tek kisaca

degerlendirilecek olursa;

Birinci Bes Yillik kalkinma Plan1 1963-1967 yillarin1  kapsamaktadir. Ulastirma
sektoriiniin  hedefleri milli ekonomiye uygun bir sekilde eldeki kaynaklarin kullanilmasi
amaclanmis ve ylik tasimaciligini giivenli, rahat ve ekonomik hale getirmek, karayolu, demiryolu
ve denizyolu tasimaciligini tamamlayict ve besleyici bir bicimde tasit orgiitiinii olusturmak,
demiryollarint iktisadi olan hatlarda kullanmak,rekabet edebilir bir deniz ticaret filosu
olusturmak, yakin iilkelerle hava ulasimini saglamak temel hedefler olarak alinmstir. Ikinci Bes
Yillik kalkinma Plam1 1968-1972 yillarin1 kapsamaktadir. Bu donemde yatirimlarin disinda,
isletme, idare, planlama ve arastirma konularinda Ongorillen ¢agdaslasma hedeflerine
ulasilamadig1 gdzlenmistir. Ozellikle 1970’lerden sonra turizm sektériinii canlandirmak amaciyla
giiney sahillerine yonelik yollarin yapimina agirlik verilmistir. Ugiincii Bes Yillik kalkinma Plan1
1973-1977 willarin1 kapsamaktadir. Yatirimlarin gergeklesmesi % 21,6 oranina ulagilmis,
ulagtirma sektorii ikinci derecede Oncelikli konuma yiikselmistir. Bu plan donemi hedefleri
arasinda demiryolu alt sektdriiniin ulastirma i¢indeki agirliginin artirtlmasi planlanmistir. Ancak
demiryolu alt sektorii her ii¢ planda da %4-%8,8 oraninda artiglar 6ngoriildiigii halde bu konuda
plan hedefleri gerceklestirilememistir. Planli donemi baslangicina gore deniz ticaret filosunun
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kapasitesi iki kat artmis ancak toplam yolcu ve yiik tasimacilifi i¢inde denizyollar: alt
sektdriinlin pay1 diismiistiir. Ham petroliin boru hatlariyla elverisli sekilde tasinmasina mukabil
petrol iirtinleri ilk iki planda diistiniilmemistir. Dordiincii Bes Yillik kalkinma Plan1 1979-1983
yillarin1 kapsamaktadir. Yiik tasimaciliginda demiryolu alt sektdriintin paymin artirilarak %27’
ye cikarilmast hedeflenmistir. Ancak %12 seklinde gergeklesmistir. Yurt i¢ci boru hattinin
tasimacilik i¢cindeki pay1 petrol tiiketiminin azalmasiyla birlikte diismiistiir. Buna karsin yurt dist
boru hatti tasimaciligi payr artmis ve %53.8 pay almistir. Yurti¢i yolcu tagimalarinda, planli
dénemlerin baslangicindan beri 6zellikle karayolu ve havayolunda goriilen artiglar, donemin
baslarindaki kriz nedeniyle yerini diisiise biraktigi, denizyollarinda ise diislisiin devam ettigi
gozlenmistir. Besinci Bes Yillik kalkinma Plan1 1985-1989 yillarin1 kapsamaktadir. Bu donemde
toplam kamu yatirimlarinin % 20,2'si ulastirma sektorii yatirimlarina ayrilmistir. Bu paym %
43,3"ii karayolu, % 16's1 demiryolu, % 9, 8'i denizyolu, % 18,1'i havayolu ve % 12,8'1 boru hatti
yatirimlaria ayrildigi goézlenmistir. Yurt i¢i yolcu ve yiik tagimada karayolu, yurt dist yiik
tasimada denizyollari, yolcu tagimaciliginda ise havayolu O6nem kazanmistir. 1983-1993
ulastirma ana plan i¢inde ilk amag¢ tagima ve can emniyetinin korunmasi olmustur. Altinci Bes
Yillik kalkinma Plan1 1990-1994 yillarini1 kapsamaktadir. Bu donemde sektor i¢inde ulastirma
sistemlerine ayrilan payin % 30,6,biitcenin ise 10,86 milyar dolar oldugu gbzlenmistir.
Yatinmlarin % 80'i karayollarina, kalan1 diger alt sektorlere ayrilmistir. Karayollarmin yiik
tasimadaki payr Irak-Tiirkiye Boru hattinin kapanmasi nedeniyle %85°e yiikselmis, yolcu
tasimaciligindaki pay ise %95 yiikselmistir. Buna karsin demiryolunun yolcu tasimadaki pay:
%4 yiik tasimadaki pay1 ise %7 oraninda kalmistir. Yedinci Bes Yillik kalkinma Plan1 1996-
2000 yillarim1 kapsamaktadir. Bu donemde havayolu yatirimlarinin payr artmistir. Bu dénemde
toplam yatirimlar i¢inde ulastirma sektoriiniin payr % 17,6 oranindadir. Bu donemde kaynak
dagiliminin, karayollarinda % 70, havayollarinda % 11, boru hatlarinda % 10, demiryollarinda %
6 ve denizyollarinda % 3 oldugu goriiliir. Alt sektdrler arasi koordinasyon, ekonomik, hizli ve
giivenli hizmet, kalkinma hedeflerine uygunluk ve c¢evre ile uyum, bu planin da amaclar
arasinda yer almigtir. Sekizinci Bes Yillik kalkinma Plan1 2001-2005 yillarini kapsamaktadir. Bu
donemde ekonomik ve sosyal gelismenin 6nemi, ulagtirma hizmetlerinin ekonomik ve giivenli
bir sekilde saglanmasi, ulagim tiirleri arasinda iilke gereksinimlerine uygun dengenin
olusturulmasi, can ve mal giivenliginin yan1 sira ¢evreye verilen zararin en aza indirilmesi, bilgi
ve iletisim teknolojisinden en st diizeyde yararlanilmasi gerekliligi olarak amaglanmustir.
Dokuzuncu Bes Yillik Kalkinma Plan1 2007-2013 yillarin1 kapsamaktadir. Bu plan degisimin
cok boyutlu ve hizli bir sekilde yasandigi, rekabetin yogunlastig1 ve belirsizliklerin arttigi bir
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doneme rastlamaktadir. Bu donemde de gecmis donemlerdeki politika ve uygulamalara bagh
olarak ve artan ulagim talebine uygun olarak demiryolu ve denizyolu fiziki altyapisinin yeterince
gelistirilememis olmas1 sebebiyle kapidan kapiya tasimacilik i¢in en uygun ulastirma tiiriiniinde
karayolu tagimacilig1 olmasindan dolay1 yiik ve yolcu tasimalarmin agirlikli olarak karayolu agi

iizerinden isletilmesine devam edilmistir.
1.3.2.Ulasim Alt Sistemleri

Yer ve zaman basta olmak lizere arz-talep, isboliimii ve uzmanlasma, fiyat, giivenirlilik
ve ulasabilirlilik ulastirmanin alt sistemlerini olusturan temel unsurlardir. S6z konusu unsurlar
daha ¢ok ulastirmanin olugmasindaki, alt sistem ve araglarin se¢iminde rol oynamaktadir.
Ulastirma hizmetinin meydana gelmesi i¢in bu unsurlarin bir tanesinin ya da daha ¢ogunun bir
araya gelmesi gerekmektedir. Kisaca bu unsurlar ulagtirma ve yer degistirme olgusunu tetikleyen

ogelerdir.

Tarihsel siiregde farkli donemlerde farkli ulastirma alt sistemlerinin 6n plana ¢iktig
goriiliir. 18. yiizyila kadar denizyolu ve i¢ suyolu tagimaciligi 6n plandayken, 18. ve 19. ylizyilda
sanayi devrimi ve buharli motorlarin icadi ile demiryolu tagimaciligi hakim sistem olmustur.
Karayolu tagimaciligi ise 20. yiizyilda daha fazla 6n plana ¢ikmistir. Ulastirma alt sistemleri
Karayolu, Demiryolu, Havayolu, Denizyolu ve Boru Hatt1 ulastirmasi bigiminde siniflandirilarak

daha ayrintili olarak incelenebilir.
1.3.2.1.Karayolu Ulastirmasi

Buhar motorlar ile baslayan benzin, dizel, gaz, giines enerjisi ve son icatlarla Hidrojen ve
elektrik kullanilarak hareket ettirilen motorlu tasitlarin bir asirlik gegmisi vardir. Ik defa motor
gliciiyle hareket eden araci ( otomobil) G. Daimler 1885°te icat etmistir. Motorlu araglar sanayisi
bu tarihten baglayarak hizla gelismis ve yaygin bir sekilde kullanilmaya devam edilmistir.
Ozellikle, ABD’de Henry Ford tarafindan 1913 yilindan itibaren akan is ve y1gin iiretim(Fordist
iiretim) metodunun uygulandigi otomobil sanayinde standardizasyona gidilmis ve diisiik

maliyetler saglanarak hizli bir sekilde iiretim artigina gidilmistir.

Karayolu,ulastirma alt sistemlerinin en 6nemlisidir. Diinya yol istatistikleri bakildiginda
bunun nedeni rahatlikla anlagilabilir. Diger tasima sistemleri ¢ok gelismis olan {ilkeler dahil
birgok yerde ylik ve yolcu tasimaciliginda karayoluna olan talebin siirekli artan bir egilim
gosterdigi izlenmektedir. Ozellikle iiretim yerinden tiiketim bdlgesine aktarmasiz ve hizli tasima
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yapilmasina uygun olmasi, diger tasima tiirlerine gore daha fazla tercih edilmesine neden
olmaktadir. Bunun yaninda petrole bagimlilik, artan ara¢ sayisiyla beraber trafik sikisikligi,

kazalar ve ¢evre sorunlari karayolu ulastirmasinin sorunlar1 olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Karayolu tagimacilig1 6zellikle II. Diinya Savasi sonras1 hizli bir sekilde artis egilimine
girmis ve diger ulasim sistemleriyle rekabet edebilir hale gelmistir. 1970’11 yillarda yasanan
enerji krizinin agilmasindan sonra, 1980’li yillarda karayolu ile tagimacilik artan egilimini
stirdiirmiis ve 2000’11 yillarda pek ¢ok gelismis ve gelismekte olan {ilkede hakim ulasim sistemi
haline gelmistir. Ulkemizde mevcut durum itibariyle, yolcu tasimaciiginin %94, yiik
tastmaciliginin ise %85°1 karayoluyla gerceklestirilmektedir. Tirkiye Cumhuriyeti, Osmanli
Imparatorlugundan 18.000 km uzunlugunda bir yol ag1 devralmistir. Yolun iilke kalkinmasindaki
en 6nemli altyapr yatirimlarindan biri oldugu bilinciyle, 1929 yilinda ¢ikarilan yol kanunu ile
karayolu calismalarina agirlik verilmistir. Yollar Onceleri kazma kiirekle, insan giiciine
dayanarak yapilirken, II. Diinya Savasi’nin ardindan is makineleri teknolojisindeki yenilikle
makineli yol yapimina gecilmistir. Getirdigi hizli ve ucuz sistemle yol yapiminda devrim niteligi
tastyan bu gelisme ve yine ayni donemde motorlu tasit sanayisindeki gelismeler sayesinde,
1960’l1 yillarda karayolu agin1 60.000 km’ye ulagtirmistir. Tirkiye’nin demiryollarini
destekleyecek bigimde karayollarint gelistirme zorunlulugunun altinda II. Diinya Savagimin ve
diinya otomotiv sanayinde pazar paymin % 80’ni elinde bulunduran A.B.D.’nin etkisi biiytiktiir.
Bu amagla Marshal yardimiyla sayesinde hizli bigimde karayolu yapimina baglanmigtir. Boylece
gercek bir gereksinimi karsilamak {izere baslayan karayolu yapimi dénemi, 6teki ulastirma

tiirlerini 2000’11 y1llara kadar g6z ard1 etmistir.

Tiirkiye nin ekonomik kalkinmasi ve refahin gelisimi ile karayolu altyapisi politikalarinin
paralellikler tagidigi goriilmektedir. Bu baglamda 1923-1950 erigebilirlik, 1950-1960 Yaz-Kis
Gegit Veren Yollar Yapimi, 1960-1970 Asfalt (Sathi Kaplama), 1970-1980 Bitimli Sicak
Karisim (BSK), 1985-1991 Otoyol Yapim, 2003-2011 Bolinmiis Yollar (Acil Eylem Plani),
2011- 2023Yap-Islet-Devret(YID)Karayolu altyap: projelerini olusturmaktadir.

1973 yilinda yaklagik 24 km. ile baglayan Tiirkiye Otoyolu Ag 1984 yilinda 76 km,

1990 yilinda 286 km, 1993 yilinda biiyiik bir atilim yaparak 1.104 km’ye ulasmistir. Karayollar

Genel Miidiirligii’niin sorumlulugu altindaki yol agi1 15 Kasim 2011 tarihi itibartyla, 31.383 km

(% 48) devlet yolu 31.459 km (% 48) il yolu ve 2.236 km (% 4) otoyol olmak tizere toplam 65

078 km’ye ulasmistir. Bu yol agimizin 21.122 km’si yani bir diger deyimle {igte biri boliinmiis
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99 Cers

yoldur. Ulkemiz i¢in bu giine kadar gecerli olan “koridor iilkesi kavrami” “ii¢ kita’nin birlestigi
diinyanin en kritik kavsag1” olarak degismistir. Kavsak anlayisi ve gorevi, Tiirkiye nin ulagim alt
yapisini dogu-bati yani sira kuzey-giiney eksenlerine gore yeniden ele alma imkani dogurmustur.

Karayolu tagimaciligimin bu denli 6ne ¢ikmasimin nedeni, baslangi¢c noktasindan varig
yerine kadar aktarmasiz bir tagimaya olanak vermesi, 300-350 km gibi belirli mesafelere kadar
olan tagimalarda daha hizli ve daha ucuz olusu gibi sebelere baglanabilir. Bunun yaninda, diger
tasima tiirlerinin altyap1 ve isletme olarak beklenen etkinligi gosterememeleri, lilkemizde bu
ulagtirma sektoriiniin hizla gelisip 6ne ¢ikmasini bir bakima tesvik edip kolaylastirmistir. Bu
arada, karayolu yolcu ve yiik tagimaciligi tamamen ozel sektoriin elindedir. Devletge Ozel
tasimacilara ara¢ edinme vb. hususlarda neredeyse hi¢ bir destek verilmedigi halde, 6zel

sektoriin kendi dinamigi boyle bir gelismenin belki de en 6nde gelen itici glicii olmustur.

Tablo 1.3. Yillara Gore Devlet ve il Yollar1 Uzunlugu(Km)

Yillar | Asfalt Sathi Toplam | Parke | Stabilize | Toprak yollar Ge¢it vermeyen | Toplam
Betonu | kaplama Yollar | Kirma Yollar
Tas
Yollar
1923 - - 3885 2450 2000 18 335
1930 - - 13696 8819 7121 29 636
1935 26* - 16337 13448 9772 39 557
1940 352* - 17879 13171 10180 41230
1945 805* - 19236 13385 10085 42 706
1950 336 1111 1447 177 22 590 10311 12 555 47 080
1955 218 2497 2715 189 28 975 8 956 14 173 55 008
1960 216 6677 6 893 156 34990 9168 10 335 61 542
1965 1007 10852 11859 200 30528 7318 8 887 58 792
1970 1534 17481 19015 211 28 899 8517 2811 59 453
1975 1892 23409 25301 205 26 033 5879 1651 59 069
1980 2822 32848 35670 140 18 508 4 605 13838 60 761
1985 3368 38784 42 152 125 13019 2440 1566 59 302
1990 4261 43200 47 461 136 8 803 1 356 1372 59 128
1995 4835 45849 50 684 121 6 552 1330 1312 59 999
1996 5080 46634 51714 105 6 007 1176 1223 60 225
1997 5136 47684 52 820 107 5574 1201 1139 60 841
1998 5659 48650 54 309 116 4141 1180 1139 60 885
1999 5752 49054 54 806 132 3761 1195 1029 60 923
2000 6057 49709 55 766 134 3026 1144 1020 61 090
2001 6452 50028 56 480 139 2615 1113 958 61 305
2002 6877 49943 56 820 126 2 605 1025 792 61 368
2003 6930 50218 57 148 132 2441 1018 752 61 491
2004 7030 50461 57 491 136 2236 1214 737 61814
2005 7080 50302 57 382 133 2207 1329 888 61939
2006 7204 50159 57 363 135 2132 1226 908 61 764
2007 7406 50619 58 025 158 1796 947 986 61912
2008 8004 50 305 58 309 168 1 600 862 1084 62 023
2009 8681 49782 58 463 180 1490 783 1303 62219
2010 10197 48929 59 126 212 1314 782 1351 62 785

Kaynak: http://www.kgm.gov.tr ulasimistatistik2010

Ulkemizde 6zellikle 1950°1i yillar devlet ve il yollar1 kapsaminda 1980 den sonra ise

bunlara ilaveten otoyollar bazinda oldukca ilerleme kaydettigi goriilmiistir.
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1.3.2.2. Havayolu Ulastirmasi

Hava ulagim alaninda balon ve zeplinlerden (giidiimlii balonlar), modern ucak ve
helikopterleri icat edilinceye kadar faydalanilmistir. Balonla basarili olmus ilk ugus,Fransiz
mithendis Henry Giffard tarafindan Kasim 1852 yilinda gergeklestirilmistir. Y6n bulmada, hizda
zaylf ve ¢ok hacimli olduklari i¢in balonlarin yerini 1909 yilinda Wright kardeslerinin icat
ettikleri motorlu ucak, daha sonrada ucaklar almigtir. Havayolu tagimaciliinda; ugak
sanayisindeki hizli gelismeler, rotalarin belirlenmesinde uluslararasi anlagsmalarin ve havaalani
yapim tekniginin gelismesi ve hava alanlar1 ile ucak seferlerinin giiven ve diizen ig¢inde
yapilmasii saglayan tiim olanaklar havayolunun genelindeki gelismelerde onemli roli
oynamistir. Havayollar1 cografi boyutu biiyiik, yerlesme yerleri daginik, dogal kosullar1 ulasim
ag1 i¢in elverisli olmayan iilkeler i¢in ¢ok elverisli bir sistemdir. S6z konusu lilkelerde havayolu
bliyik 6nem arz eder. Diinyadaki havalimanlarinin biliyilk ¢ogunlugu kamuya aittir ve
havaliman1 yatimlar1 devlet biitgesinden karsilanmaktadir. Ancak c¢ok pahali olan havaalani
yatirnmlari, 6zellikle gelismekte olan iilkelerde gittikge devlet biitcesi tarafindan karsilanmast
zorlanilmakta ve iilkeler havalimanlarini Ozelestirmeye gitmektedirler. En ¢ok karsilasilan
ozellestirme bigimleri olarak; havaalan1 miilkiyeti devlette kalmak sartiyla havaalan1 yonetiminin
0zel bir sirkete devredilmesi, uzun dénem kiralanmas1 ya da anlagmalar yoluyla 6zel isletmelerin
havaalanin1 finanse etmesi ve yonetmesi, havaalanlarinin devlet tarafindan 6zel bir isletmeye

satilmas1 ve son olarak da Yap-iglet-Devret modelinin devreye sokulmasidir.

9 Eyliil 1925 tarihinde Tirkiye Cumhuriyeti “Seyriisefer-1 Havai Talimatnamesi” adiyla
diinyada ilk kez bir havacilik kanunu ¢ikarilmigtir. S6z konusu kanun, havaciligi askeri ya da
sivil olarak ayirmayip, bir biitiin olarak ugucularin ve ugaklarin uymasi gereken kurallar olarak
diizenlenmistir. Diinyadaki teknik gelismeler, 1. ve II. Diinya Savaslari’nda havadan gelebilecek
tehlikelere karst onlem alinmasi zorunlulugu, uygulamada tlkenin iizerindeki hava sahasinin
devletin mutlak egemenligi altinda olmasii gerekli kilmistir. Bu nedenle I. Diinya Savasi
sonrasi, havacilikla ilgili uluslararasi diizenlemeler yapilmasi ihtiyaci ortaya ¢ikmistir. Havacilik
her yoniiyle, devletlerin birbirinden bagimsiz olarak kural koyup yonlendirmeleri miimkiin
olmayan bir faaliyet sahasidir. Diinya iilkelerinin ayn1 standart ve kurallar1 bu sahada uygulama
zorunlulugundan dolayr iilkemiz de 1945 yilinda 4749 Sayili Kanun ile ICAO (International
Civil Aviation Organization) Uluslararast Sivil Havacilik Organizasyonu iiyesi olmustur.
Kiiresellesme ile birlikte diinyadaki ticaret hacminin hizla artmasi, ulagim sektoriinii bugiin
diinya ekonomisinin en dnemli aktorlerinden biri haline getirmistir. Buna paralel olarak havacilik
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sektorii de, diinyada bas dondiiriicii bir hizla gelismekte, gerek uluslararasi gerekse kitalar arasi
entegrasyon ve biitiinlesmede biiyiik rol oynamakta, hatta onciiliik etmektedir. Kiiresel 6l¢ekte
yasanan tim bu gelismeler, Tiirkiye’de de sektoriin hizla biiylimesini beraberinde getirmis ve
hava ulagimi, Tirkiye Cumhuriyeti’nin ekonomik biiylimesinde ve zenginliginde artarak 6énem
kazanan pargalarindan biri haline gelmistir. Hava ulagimimin gelistirilmesi, sanayinin
bliylimesini, uluslararasi ticaretin genislemesini ve insanlarin daha hizli ve kolay seyahat
etmesini saglamaktadir. Ayrica modern ve giivenilir bir havacilik sistemi, Tiirkiye’nin Avrupa
Birligi’'ne uyum siirecindeki hedeflerinin gerceklestirilmesine de katki saglayacaktir. 1933
yilinda kurulan Havayollar1 Devlet Isletme Idaresi, 1938 yilinda Tiirk Havayollar1 ismiyle
Ulastirma bakanligina baglanmis 1955 yilinda da Tiirk Havayollart Anonim Ortakligi adim
almistir. 1984 tarihinde Kamu Iktisadi kurulusu, 1994 den beri de Ozelestirme Idaresine bagh
iktisadi Devlet Tesekkiiltdiir.

1980’11 yillarda baslayan 6zellestirme faaliyetleri ile birlikte 1983 yilinda ¢ikarilan 2920
sayil Tiirk sivil Havacilik kanunuyla 6zel sektorde havacilik faaliyetlerini baslamistir. Tiirkiye
Diinya’da, i¢ hat yolcu trafigi siralamasinda 14’{incii, dis hat yolcu siralamasinda ise 10’uncu
sirada yer almaktadir. 2010 yili itibariyle diinya havayolu tagimaciligindaki payimiz % 6,8
civarindadir. Diinya’da, en hizli biiyliyen 25 Havaalan1 siralamasinda (5 milyon ve {izeri yolcu)
Istanbul-S.Gékgen Havalimani 1’inci sirada yer almaktadir. Ankara Esenboga Havalimani

11’inci, Izmir Adnan Menderes Havalimani 22°nci ve Antalya Havaliman1 23’iincii sirada yer

almaktadir.
Tablol.4. Hava Tasima isletmeleri
2003 2011 Eyliil Artig- Azalig
Hava Tasima Isletmeleri Toplam: 152 Toplam: 170 %14,9
Havayolu Isletmesi 13 15 (3 kargo) %7,1
Hava Taksi Isletmesi 52 60 %25
Genel Havacilik Isletmesi 32 40 %17,6
Balon Isletmesi %166,7 6 16 %166,7
Zirai ilaglama Isletmesi 49 39 %-15,2

Kaynak: http://www.ubak.gov.tr/ Ulagtirma Bakanligi 2011 Ulasan ve Erisen Tiirkiye, s.126

Ulkemizin sahip oldugu turizm potansiyeli ve ozellikle yurt disindaki ¢aligan Tiirk
is¢ilerin yurda gelis ve gidisleri tilkemizde sivil havacilig1 tesvik etmistir.

Sektordeki serbestlesmeye paralel olarak, 6zel sektor kuruluslarinin da i¢ hatlarda tarifeli
seferlere baslamasiyla birlikte 2011 yili Eyliil sonu itibariyle 6 havayolu ile 7 merkezden 47
noktaya ger¢eklesmektedir.
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Tablo 1.5. Havayolu istatistikleri

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Ugak sayist 138 38 142 202 245 250 262 297 332
Koltuk 2514 | 27124 | 34287 38 600 42 894 40017 41634 47972 57 899
kapasitesi
Ig hat tasman | 101190 | 188936 | 262647 | 315858 373055 414192 39913 484833 554710
kargo (ton)
Dis hat tasman | go0q35 | 749955 | 860461 | 933697 973934 1131833 1130464 1241512 | 1466366
kargo (ton)
I¢ hat ucak 157415 | 156301 | 195935 | 264805 343 956 365 136 385 053 419 422 497 862
trafigi (adet)
Dis hatugak | 510 655 | 218505 | 252786 | 286867 286713 323432 356127 369047 421549
trafigi (adet)
:ﬁyhl:: yolcu 00839 | 9128124 | 438292 | 20502516 | 28799878 | 31970874 | 33546000 | 41226959 | 50575426
Dis hat yolcu 25054 1 25296 | 3059 | 55045 957 | 32884 325 | 38381993 | 40840000 | 44 281549 | 52 224 966
sayis1 613 216 297

Kaynak: www.tuik.gov.tr/PrelstatistikTablo.do?istab_id=376

1.3.2.3.Denizyolu Ulastirmasi

Nehirlerden karsiya gegmek i¢in kullanilan sallar, zamanla géllerde, sonra denizlerde kisa
mesafede kullanilmaya baslanmistir.Dolayistyla denizyolu ulagiminin tarihi ¢ok eskilere dayanir.
Zamanla icinde insan giicii ve akintilarla hareket ettirilen bu kiiciik ulasim araglari riizgar
giiclinlin kullanilmasiyla beraber cag atlamistir. Yelkenli gemilerin 1807 yilinda Robert
Fulton’un buhar giiciinden faydalanarak hareket eden gemisinin yapilmasina kadar stirmiistiir.
Buharla calisan gemiler de kendi iginde zamanla gelisme gostermistir.Modern cagimizda
kullanilan gemiler kuru yiik gemileri, petrol tasiyan tankerler, ¢esitli madenleri siv1 ve kat1 halde
tastyan gemiler, tabi (NPG) ve sivilastirilmis (LPG) gaz tasiyan gemiler, gida ve soguk taginmasi
gerek olan yiikler i¢in sogutma sistemli gemiler, kara ve demiryolu araglarinin taginmasi i¢in
feribotlar ve RO-RO (roll-on roll of TIR ve kamyonlarin yiikii ile beraber tasinan gemiler)

gemileri ve konteynir gemileridir.

Jeopolitik agidan 6nemli bir konumda bulunan iilkemiz, Anadolu Yarimadasi’nin elverisli
iklim kosullar1 nedeniyle tarihi ¢aglardan itibaren cesitli uygarliklarin kuruldugu ve gelistigi bir
alan olmus, Dogu ile Bat1 medeniyetleri arasinda koprii vazifesi gormiistiir. Bu durum ticaretin,
dolayisiyla deniz ticaretinin gelismesini saglamistir. Denizden yararlanabilen toplumlar, denizin
verdigi sonsuz nimetler, imkanlar ve cikarlar yardimiyla yeni medeniyetleri olusturmuslar ve
gelisim kaydetmiglerdir. Diger toplumlar, bu gelismelerden ve olusan yeni medeniyetlerden ¢cogu
zaman deniz yolu ile faydalanmiglardir. Denizyolu, demiryolu ulasimina goére 3,5 kat, karayolu
ulagimina gore 7 kat, havayolu ulasimima gore 22 kat daha ucuz ve bunun yani sira ton/mil

bazinda en ¢evre dostu ulasim tiiriidiir. Bu 6zelliklerinde dolay: dis ticarete konu olan mallarin
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%80 1 denizyolu ile tasinmaktadir. Denizcilik sektoriimiizii gelistirmemiz, dis ticaretimizin
gelismesi, ekonomimizin disa acilarak diinya ekonomisiyle biitiinlesmesi ve diger ekonomik

hedeflerimizin gergeklesmesi agisindan son derece olumlu etkilerde bulunacaktir.
1.3.2.4. Boru Hatlari

Boru hatlari-sivilart petrol ve sivi iginde asili kati maddeleri (maden cevheri) uzak
mesafelere kesintisiz tasiyabilen bir kitle tasima sistemidir. Boru hatti biliyiik yatirimlar
gerektiren bir ulasim sistemidir, bunun yaninda pompa dagitim birimlerinin kurulusu zorlugu ve
sabotaj gibi dis etkenler olumsuz yoniidiir. Ancak hizmete girdikten sonra tagimacilikta biiyiik
kolaylik ve ucuzluk sagladigindan dolayr yatirim kisa siirede kendini geri 6demektedir. Hizi
diisiik ancak giivenligi ¢ok yiiksek ve hava kosullarindan etkilenmeyen bir sistemdir. Ulkemizde

boru hatti ulastirma alt sektoriinde faaliyet gosteren BOTAS, TPOA, POAS ve ITP vardir.
1.3.2.5. Demiryolu Ulastirmasi

Osmanl1 Devletinin son donemlerinden itibaren demiryolu, {ilkenin i¢ kesimleri ile kiy1
arasinda baglantinin saglanmasinda kullanilan en énemli ulagim sistemini olmustur. Ozellikle 19.
ylizyilin ikinci yarisindan itibaren demiryolu hatlarinin kurulabilmesi igin birgok girisimci,
padisahtan ayricalik talebinde bulunmustur. Uygun goriilen taleplerle, 6zellikle i¢ kesimlerde yer
alan verimli ovalarin {riinlerinin limanlara ulastirilmasi, disaridan gelen mallarin  da
Anadolu’nun iglerine tasmnmasi miimkiin olmustur. Verilen haklarla Ingilizler, Fransizlar ve
Almanlar farkli bolgelerde demiryolu yapimina ve igletmesine baglamisglar, bunun sonucunda
ozellikle Anadolu’nun bat1 kesiminde, bir demiryolu ag1 ortaya ¢ikmistir. Osmanli déneminde
faaliyete gegen ilk demiryolu hatti Izmir (Alsancak) ile Aydimn arasindadir. Hat, 1856 tarihinde
bir Ingiliz sirketine verilen imtiyazla, [zmir-Aydin arasinda insa edilmis, 130 km. uzunlugundaki
bu hattin yapimi 1866'da tamamlanabilmistir. Anadolu'da yapimi tasarlanan demiryollarinin
devlet eliyle insaat1 diisiiniilmiis ve 1871 tarihinde Haydarpasa-Izmit hattinin yapimima
baglanmis Ve emaneten ii¢ boliimde yapilan 91 km’lik hat 1873 yilinda bitirilmistir. Ancak daha
sonra mali imkansizliklar nedeniyle yapimina devam edilemeyen Anadolu Demiryollar: ile
Bagdat ve Cenup Demiryollarinin yapimlari Alman sermayesi ile gergeklestirilmistir. Osmanl
tarafindan yabanci ortakliklara kar garantisi verilerek ve uzun yillar isletme hakki taninarak
olusturulan demiryollarinin uzunlugu 4000 km’yi asmistir ki bu da su anda tilkemizde bulunan
demiryollarimizin yaklasik yarisina tekabiil etmektedir.Cumhuriyet doneminde once cesitli
yabanci sirketler tarafindan insa edilerek isletilen demiryollarinin yaklagik 4000 km.lik kismi
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Cumbhuriyetin ilan1 ile ¢izilen milli sinirlar igerisinde kalmistir. Ankara Hiikiimeti Tiirkiye’de
demiryolu yapma ve isletme haklarint maden imtiyazlari ile birlikte Amerikan sermayeli Chester
grubuna vermis, ancak verilen imtiyazlarin Lozan ve Kurtulus savasi ruhuna aykir1 olmasi bunun
yaninda aym imtiyazlar ele gecirmeye calisan Ingiliz ve Fransiz sirketlerinin karsi direnisleri
beraber Musul’unda Irakta kalmasi1 Chester sirketinin sézlesmeyi tek tarafli iptal etmesini neden
olmustur. Daha sonra 24.5.1924 tarihinde ¢ikarilan 506 Sayili Kanuna bu hatlar millilestirilmis
ve "Anadolu-Bagdat Demiryollar1 Miidiiriyeti Umumiyesi" kurulmustur. Demiryollarinin yapimi
ve isletilmesinin bir arada yiiriitiilmesi ve daha genis c¢alisma imkanlar verilmesini saglamak
amaciyla ¢ikarilan 31.5.1927 tarih ve 1042 Sayili Kanuna "Devlet Demiryollar1 ve Limanlari
Idare-i Umumiyesi" adin1 almustir. 1953 yilina kadar katma biitgeli bir devlet idaresi seklinde
yonetilen Kurulus, 29.7.1953 tarihinden itibaren 6186 Sayili Kanuna "Tiirkiye Cumbhuriyeti
Devlet Demiryollar1 isletmesi (TCDD) adi altinda Kamu Iktisadi Devlet Tesekkiilii haline
getirilmistir. Son olarak uygulamaya konulan 233 sayili KHK ile "Kamu Iktisadi Kurulusu"

hiiviyetini almistir.

Cumbhuriyetin ilanindan sonra Tiirkiye nin ¢dziimlenmesi gereken sorunlarinin basinda
ulasim sorunu oldugundan Cumbhuriyetin ilk yillarinda uygulanmaya c¢alisilan ulasim
politikalarinin agirligi demiryollart {izerinde kurulmustur. Bu amagla 6ncelikle demiryollarinda
bir ag olusturmasi amaglanmis, bunu saglamak ve yeni demiryollar1 yapmak icin ayr1 ayri

sirketlere ait olan demiryollar1 devletlestirilmis ve birbirlerine baglanmaistir.

1920’lerin altyapr faaliyetlerinden en Onemlisi ve kapsamlisi demiryollarinin yapimi
olmustur. Modernlesmeci ve kalkinmaci Cumhuriyet ideolojisinin en belirgin ifadelerinden biri
‘Simendifer siyaseti’ olarak tarithe gec¢mistir.1933 yilinda cumhuriyetin onuncu yil
kutlamalarinda okunan 10.y1l marsindaki vurgulanan ‘Demir aglarla 6rdiik yurdu dort bir yani
bastan’ dizesi demiryollarina verilen O6nemin bir ifadesi olarak gorilmistiir. Tirkiye’de
demiryollarinin tarihsel gelisimi incelendiginde, uzun yillardir ithmal edildigi gercegi ortaya
¢ikmaktadir. Ulkemizde ilk demiryolu ingaatina yukarida da deginildigi gibil856 yilinda Izmir-
Aydin arasinda baslanmustir. 1856-1923 yillar1 arasinda insa edilen demiryollarindan bugiinkii
siirlarimiz i¢inde 4.136 km’lik kismi kalmistir. 1923-1950 yillar1 arasinda demiryolu yapimi
yine biiyliik bir hizla devam etmis ve 3.764 km yeni demiryolu insa edilmistir. 1951-2002
doneminde ise demiryollar1 yapim ve yatirimlarinda ciddi oranda azalma meydana gelerek, 2. ve

3. Hatlar olmak tizere ancak 945 km demiryolu yapilmistir. 2003 ten giiniimiize kadar ise 1.076
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km demiryolu insas1 yapilmistir. Bu rakam yilda ortalama 135 km’ye tekabiil etmekte olup insa

caligmalarinin da halen devam ettigini belirtmek gerekir.

Tiirkiye’deki mevcut demiryolu ag1 toplam 10.984 km olup bu agin 8.697 km ’si ana
hattir. Mevcut demiryolu agimin 2.305 km ’si elektrikli ve 2.665 km ’si sinyallidir. Demiryolu
yogunlugu acisindan Tiirkiye, AB iiyesi llkelerle karsilastirildiginda en az yogunluga sahip
iilkedir. Ana sehirlerarasindaki koridorlarda tasimacilik nispeten eskimis bir altyapi {izerinde
strdiiriilmektedir. Demiryolu altyapisinin en énemli problemi biiyiik niifuslu sehirler arasindaki
demiryolu hatlarmin yiiksek hiz ve kaliteli servise uygun olmamasidir. 400-600 km uzakliklara
yolcu tasimada, giinlimiiziin en etkili olanag1 hizli trenlerdir. Bu uzakliklarda, hem karayolunun,
hem de havayolunun 200 km/sa’nin istiinde hiz yapan trenler karsisinda rekabet giicii
zayiflamaktadir. Japonya’dan Fransa’ya, Almanya, Italya, Ispanya ve ABD’ye kadar yasanan
deneyimler bu gergegi desteklemektedir. Bu nedenle 21. yiizyil icin AB’de ve diger gelismis
bolgelerde 600 km hatta 800 km’ye kadar uzakliklar i¢in en uygun tiir yiiksek hizli trenlerdir.
AB’de 2020’ye kadar hizin 340 km/sa’ya ylikselecegi oOngoriilmektedir. AB Komisyonu
tarafindan oncelikli olarak benimsenen projelerin pek ¢cogu demiryolu ile ilgili olup bunlardan
bazilar1 ise hizli demiryolu projesidir. Cok uzun kitalararas1 mesafelerde, yolcu ve bazi 6zel tiir
kargo tagimaciliginda havayolu, yilik tasimacilifinda ise denizyolu tek secenek durumundadir.
Sonugta yolcu tagimaciliginda, toplu tagima onceligi ilkesini de kapsayacak yiiksek hizli trenlerin
ve kentsel rayli sistemlerin, gelecegin temel ulastirma tiirleri olacagini sdylemek yanlig

olmayacaktir.
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II. BOLUM KAVRAMSAL VE FONSiYONEL OLARAK HIZLI TREN
2.1. HIZLI TREN NEDIR?

Hizli treni diger konvansiyonel trenlerden ayiran temel nokta “hiz” kavramidir. Hiz
aracin tek basina yapabildigi bir unsur olsa da salt olarak hiz ve araci birlikte degerlendirmek
yanlis olur. Hiz1 destekleyen, motive eden unsurlar1 da hiz faktoriine eklemek gerekir. Genel
olarak hizli trenle ilgili yapilan tanimlamalarda yiiksek hiza elverisli ray sistemi ile donatilmas,
elektrifikasyon sistemi ile giliclendirilmis, koprii, viyadiik gibi gecis noktalarmin farkli bir
formatta dizayn edildigi bir yapi1 anlasilir. Buna mukabil eski konvansiyonel tren hatlarinin
tekrar elden gecirilip yliksek hiz i¢in uygun hale getirilip isletilmesi de hizli tren kapsamina
alinir. Givoni’ye gore hizli trenin 6nemli 6zellikleri giivenlikli,raylar arasinda kesintisiz bir ray
yolunun oldugu,yiiksek hizla uyusumlu bir altyapt donanimu, farkli sinyalisazyon sisteminin var

olmasidir.

Hizli tren yolcularina 6ncelikle hizli,giivenli, modern bir yolculuk sunan 6zellikle orta
mesafelerde(200-900 km )rekabet¢i bir yapida olan,sagladigi faydalar agisindan ise zaman
tasarrufunda bulunan, ek kapasite artisina Sebep olan ve genis ekonomik faydalar meydana

getiren bir 6zellik arz eder.

Ozellikle orta mesafe uzakliklar icin rekabetci yapida olmalari diger ulastirma araclarina
gore karsilastirmali istlinliiklere sahip olduklarini da gosterir. Bununla birlikte genis sayida
kapasiteye izin vererek, onemli ekonomik merkezleri birbirine baglar ve talepteki ani inis-
cikiglara karsi esnek bir yapi sunar. Havaalanina ulasimdaki zorluklar,olusabilecek zaman
gecikmelerden(kontrol, giivenlik, v.b) kaginma, trafik sikisikligi, bir bagka ulagim aract kullanim
zorunlulugu gibi dezavantajlardan yolculari koruyan hizl trenler tiiketicilerine yolculuklarina

hemen baglama gibi bir avantajda saglar.

Mizirak’a gore yeni bir ulagtirma modeli olan hizli trenler zaman tasarrufunda bulunarak
yolcularinin zamanimin ekonomik degerini anlamalarinin 6niinii agar. Hizla giiveni ve rahatligi
birlestirerek erisme fiiline dinamizm kazandirir. Ulagimin bu derece kolaylagmasi ise ekonomik,
kiiltiirel,bilimsel,sportif v.b bir ¢ok faaliyete ve etkinlige yol agarak kurumlar,firmalar ve bireyler
arasinda iletisimi gelistirir ve baglanilan iki nokta arasinda bir koprii kurulur. Bagladigi iki veya
daha ¢ok noktanin bir bolge icerinde degerlendirilerek tek bir ekonomik cografya olusumuna
sebep olur. Dolayisiyla tiretim faktorlerinin daha rahat dolasimina yol agarak iiretim siirecine de

olumlu katki saglar.
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2.2. HIZLI TRENIN OZELLIKLERI

Hizli trenin kullanildig: iilkelerde neden hizli tren sorusu sik sik sorulmustur. Bunun
karsihiginda ise degisik cevaplar verilmistir. Bu cevaplarin basinda niifus yogun iilkelerdeki
ulagim sorunu gelmektedir. Japonya’nin bu anlamda hizli tren konusunda 6ncii olmasinin bosuna
olmadigi bir gergektir. Yolcu tasimaciliginda yeni bir modeli getiren hizli tren, rayli sistemde
yeni kapasite artirrmina giderek daha ¢ok yolcuya kisa zamanda gidecekleri yere ulastirmayi
amaglar. Son donemlerde teknolojik gelismeler ve artan verimlilik her alanda oldugu gibi ulagim
alaninda da kendini gostermistir.Ulasilmas1 glic mesafeler ve mekanlar artik yakin olarak
adlandirilmaktadir. Ayn1 mesafeler kisa zamanda ulasildig1 icin uzak ve yakin kavramlari

mutlak manadan goéreceli manaya tasimnmistir.

Toplu tasimada en cagdas tasima sistemi olan, petrole bagimli olmayan, kullanim
omriiyle birlikte degerlendirildiginde yapim maliyeti makul olan, otoyollara gére daha az arazi
kullanan, g¢evre kirligine yol agmayan demiryolu tasimaciligminfarkli bir versiyonu olan ve
ekonomiden sosya, kiiltiirel hayatimiza kadar bir¢ok olumlu etkiler yapacagi tahmin edilen hizli

trenlerin bazi1 6zelliklerine daha yakindan bakalim.

2.2.1. ZAMAN TASARRUFU

Hizli trenin en 6nemli 6zelliklerinden birisi zaman ile mesafe arasindaki katsayr oranini
degistirmesidir. Eskiden ayn1 mesafeyi degisik ulagim araglari ya da konvansiyonel trenle belirli
bir zamanda alan yolcular hizli trenle birlikte ayn1 mesafeyi daha az bir zamanda almaktadirlar.
Zaman, birey i¢in 6zellikle de is alemi i¢in vazgegilmez bir kavramdir. Zamanm ekonomik
degeri de bulunur. Bu ekonomik deger toplandigi zaman makro ekonomik yénden tiim iilkenin

tiretim kazancini da gosterir.

Tablo 2.1. Hizh Tren ve Zaman Tasarrufu

Iki nokta Eski siire Yeni siire Zaman tasarrufu Nispi tasarruf
London-Edinburg 4.30 2.40 1.50 0.40
London-Glasgow 4.30 2.40 1.50 0.40
Briiksel-Amsterdam 2.55 1.53 1.02 0.35
Paris-Frankfurt 6.13 3.48 2.25 0.38
Koln-Frankfurt 2.10 1.10 1.00 0.46
Paris-London 5.12 2.15 2.57 0.56
Paris -Nantes 3.30 1.59 1.31 0.43
Madrid-Barcelona 5.28 2.40 2.48 0.51
Zaragoza-Barcelona 3.27 1.15 2.12 0.63

Kaynak: Julie Mills “The Impact of High Speed Rail on the North” Greengauge 21 February 2011
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Tablo 2.1°den anlasilacagi lizere hizli trenlerin devreye girmesinden sonra ortalama
olarak % 40’lar seviyesinde bir zaman tasarrufundan bahsetmek miimkiindiir. Yapilan ¢aligmalar

gOstermistir ki zaman tasarrufu yolcularin hizli treni tercih etmeleri i¢in en biiyiik sebebdir.
2.2.2. GUVENLI OLMASI

Giiven igerisinde olmak bir birey i¢in en 6nemli 6nceliktir. Ulagim s6z konusu oldugunda
ise giiven kavrami ayr1 bir onem kazanir. Bir noktadan diger bir noktaya huzur ve giliven
icerinde ulagmak bir yolcu i¢in ana amactir. Hizli trenle birlikte yolculugun kisalmasi hiz
kavramindan kaynaklanmaktadir. Hiz beraberinde gilivenlik konusunun da diisiiniilmesini
gerektirir. Clinkii glivenli olmayan bir hiz insan hayati icin risk olusturdugundan hi¢ bir zaman
kabul edilemez nitelik tasir. Hizl1 trenin 6zelliklerinden birisi hizla giivenligi bir arada yolculara
sunmasidir. Ortalama 250-350km/h arasinda hizla ticari seferlerini yapan hizli trenler esasinda
daha fazla hiz yapabilecek kapasite iken yalniz yolcu giivenligi disiliniilerek diisik hizla
isletilmektedir. Bu sayede Diinya’da simdiye kadar oOliimli bir hizli tren kazasina

rastlanmamuistir.

2.2.3. CEVRE BOYUTU

Hizl1 trenin gevresel etkileri konusunda degisik gorlisler bulunur. Negatif ve pozitif

sonuglarinin olmasi ¢evresel etkileri iki ayr1 kategoride degerlendirme geregini ortaya koyar.

Ulastirma sektoriinde yakit kullanimi elzemdir. Yakitin elde edilmesi ise dogrudan yada
dolayli olarak herkesi ilgilendirir.Otomobil,otobiis,kamyon,u¢ak gibi tasimacilikta kullanilan
araglarin fosil yakitlar1 kullanmasi biitiin gevreyi etkiler.Ornek olarak 2006’da ABD’deki
toplam CO, salinimimin % 30’u ulastirma sektdriine aittir.Isin ilging bir tarafi 1990’dan bu tarafa
da goreceli olarak bu oran artmaktadir. Diger ilging bir noktada toplam ulasimin biiyiik bir
boliimiiniin fosil yakit kullanan araglarla yapilmasidir. Yine ornek olarak 2001°de ABD’de
toplam yer degistirmenin % 89’u otomobille,% 8’1 yaya olarak % 2’si kamusal ulasim araglariyla
% 1°1 bisikletle gerceklestirilmistir. Hizli tren ulastirmada bir model olarak kullanilmasindan
sonra diger ulasim araglarmin g¢ikardigi zararli gazlarin(toplam karbon) salinimini toplamda
azalir. Zira diger ulasim araglarindan ayrilan yolcularin (havayolu, karayolu,v.b) sebep olacagi
muhtemel seferler yapilmayacagindan dolay1 toplam salinim azalacaktir. Ayrica yine diger
ulasim modlarindaki seyreklesmeden dolay:1 olabilecek kazalarin 6niine gegilmesi bir yandan
cevresel felaketleri azaltabilecekken diger yandan da ekonomik servetin yok olmasini

Onleyecektir.
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Buna ragmen hizli tren insaatinin yapilmasi ¢evresel anlamda arazi isgali, giirtiltii, gorsel
bozukluguna neden olmasiyla hava kirliligine,elektrik enerjisi kullanmasina ragmen global
1sinmaya katki saglamasi nedeniyle de menfi etkileri bulunur. Hizli tren elektrik enerji kaynagini
eger termik santralden saglarsa ¢evresel anlamda negatif etkide bulunacag asikardir. Alternatif

enerji kaynaklarimin kullanilarak elektrik tiretimi bu anlamda daha da 6nem arz eder.

2.3. HIZLI TREN VE BOLGESEL KALKINMA

Hizl tren; yiiksek tasima kapasitesine sahip, sefer sayisi yiiksek, ¢evreci bir ulagim araci
olarak tanimlandigindan dolay1 daha hizli, giivenli, sifira yakin gecikme zamanli, minimum kaza
oranli, dolaysiz sehir merkezine ulasilabilen, modern, rekabetci, rahat ve huzurlu bir ulasim
secenegi olarak siniflandirilir. Bu yilizden ulagimda yeni bir donemi i¢eren “Ulagimin rénesansi”
olarak adlandirilir. Yani bireylerin bir noktadan diger bir noktaya ulastirilmasinda yeni ve farkli
bir donemi gosterir. Bu yiizden sefere basladigi donemden sonra 6zellikle orta mesafede diger
ulagim araglarina gore mutlak rekabetcidir. Yolculara ug¢aga benzer bir konfor sunarak giivenli
bir kara ulagim aracit konumuna biiriiniir. Yolcularin yogun oldugu hatlarda alisilmis ve tercih

edilen bir ulastirma araci olur.

Mizirak Hizli treninin en 6nemli ekonomik katkisinin bagladigi noktalar1 bir biitiin
halinde tek bir cografyaya doniistiirmesi goriisiindedir. Uretim faktdrlerinin daha izl ve verimli
yer degistirmesi, Olgek ekonomilerini olugmasi, ekonomik yonden bolgelerin canlanmasini
saglar. Bu canlilik sektorel cesitlenmeyle beraber tiim bolgeye yayilir.Hizli trenle birlikte bolge
ulagim etkisi olarak adlandirilan bir takim etkiye muhatap olur. Bolgesel mekana ulagimdaki
kolaylik goreceli etkiler meydana getirir. Ozellikle farkli sehirleri birbirlerine baglayarak
birbirinin banliyosii haline getiren hizli trenler sehirleri bazen birbirinin ayrilmaz bir pargasi
haline sokar. Birbirine baglanan sehirler yeni yatay bir form olusturup etkilesim igine girerler.
Bu etkilesim bir¢ok alanda goriiliir. Sosyal, kiiltiirel, ekonomik, sportif birgok alanda bu
etkilesimin izlerini gdrmek miimkiindiir. Dolayisiyla bu etkiler iki farkli cografyay: tek bir bolge

haline getirir.

Hizli tren genel olarak degerlendirildiginde iki konu 6ne ¢ikar. Birisi bir sehirden diger
bir sehire baglantiy1 saglayip ulasilabilirlik kavramini yeniden dizayn etmesi, digeri ise bagladigi
noktalar1 sadece bir demiryolu hattiyla degil tiim dinamikleriyle birlestirip yeni bir bolgesel ya
da kentsel gelisme koridoru olusturmasidir. Hizli tren bolgesel ve kentsel gelisme ekseninde

“Yeni bolgesel sosyo-ekonomik koridor” olusumuna katki saglar. Yeni koridor kavrami
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ekonomik bolgeyi tiim tiretim faktorleriyle birlikte degerlendirir. Birbirinden bagimsiz bdlgelerin
temel sosyo-ekonomik degerlerini ve Onceliklerini bir diizlemde degerlendirerek sinerjik ve

dinamik bir ortamin dogmasina sebep olur.

Ulasim imkanlarinin  kolaylasmasi(ulasim  modellerinin  ¢esitlenmesi, teknolojik
gelismeler, yolculuk zaman kisalmasi v.b) kisilerin alisveris mekan tercihlerini etkileyen
faktorlerden birisidir. Farkli mekan tercihlerini gozden gegiren bireyler alternatif tiiketim

tercihlerinin de etkisiyle tiiketim davranis formatlarin1 degistirebilirler.

Ulasim kolayligi bireylerde oldugu kadar is alemi bakimindan da onemlidir. Kolay
ulasim ve erisim, hedef pazarlardaki noktalara ulasimda zaman, maliyet ve pazarlama agisindan
biiylik bir avantaj saglar. Hem firmalar agisindan hem de tiretim faktorleri agisindan ulagimin
etkilerini net olarak gérmek miimkiindiir. Bir firma kullandigi tretim faktorlerini (emek,
hammadde, sermaye, damigmanlik hizmeti v.b) hizli tren hattiyla farkli bolgelerden de
karsilayabilir. Bu kolaylik ve tercih zenginligi firma maliyetlerini diisiirmekle kalmaz kaliteli
tiretim faktoriiniin de elde edilmesini saglar. Firmalar bu bolgelerde daha rasyonel olacagini
diisindiikleri yeni yatirnmlara da girisebilirler. Zira bu firmalar bu bolgelerde bilgi, kalite ve
etkin tiretim faktorlerinin de oldugunu diisiinerek iistiin rekabet¢i avantajlarinin olacaklarini da

hesap ederler.

Hizli trenin ekonomik etkileri konusulurken 6zellikle hizmetler sektoriiniin 6ne ¢iktigini
belirtmek gerekir.Japonya’daki hizli trenin devreye girmesiyle beraber Tokyo ve Osaka’da bu
sektor daha da one ¢ikmistir. Nagoya kentinde (Tokyo-Osaka arasinda) bu sektordeki issizlik
oranlarinda belirgin diisiisler kaydedilmistir. Plaud (1977) bu diistisii % 30’lar civarinda tahmin
etmistir. Turizm sektorii yine yaklasik 10 yillik donemde %15-25 arasinda biiylimiistiir. Ama
ilging olan bir noktada Esteban Martin (1998)’¢ gore turizm sektoriiniin olumlu olarak
etkilenmesiyle birlikte bazi1 hizli tren istasyon kent orneklerinde gecelik konaklamalarda ve
turizm harcamalarinda diisiisler kaydedilmistir. Giinliik gelis gidis kolaylig1 o sehirlerde kalma
planlarin1 degistirmis, dolayisiyla sabah gelis ve aksam doniigler sebebiyle otel konaklamalar

etkilenebilmistir.

2.4. HIZLI TREN MALIYETLERI

Ulastirma altyap1 yatirimlarinin diger yatirimlardan farki bir¢ok faktoriin degisken olarak
beraberce diigiiniilmesidir. Kamulastirma faktoriinden baslayan bu faktorler gevresel etkilerin

diistiniilmesine, sehir ve yerlesim mekanlarinin formatindan maliyetlerine kadar bir¢ok faktor bu
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tir yatirnmlarda one ¢ikar. Diger biiylik ulastirma yatirnmlarinda oldugu gibi hizli tren
yatirimlarinda da en Onemli etkenlerden birisi inga maliyetleridir. Bu maliyetlerin yiiksek
olmasimin degisik sebepleri bulunur. Kisa donemde hizli tren insas1 yiiksek maliyetleri gerektirir.
Insa siirecinde karsilasilan riskler, dnceden tahmin edilen rakamlar1 daha yiiksek maliyetlere
ulagtirabilir. Altyapinin 6zel durumu nedeniyle maliyetlerin yiiksek olmasinin yaninda yine
altyapmin gegtigi cografi seklin durumu da maliyetleri etkiler. Zira daglik, orman arazisi ya da
sarp gecitlerin olmasi buna bagli olarak tiinel, viyadiik gibi araglarin g¢ok¢a kullanilmasi
maliyetleri etkilemektedir. Yine deniz veya su havzalarinin asilmasi da maliyetleri nemli 6lglide
etkiler. Bunun en giizel drnegi Fransa-ingiltere arasindaki Mans tiinelinden gegen hizli tren
hattidir. Iki etapta yapilan hattin ikinci asamasi deniz altindan gegecegi icin ilk etabin yaklasik 4

kat1 kadar maliyetinin olacagi hesaplanmistir.

Asagidaki Tablo2.2 Diinyada bazi tren hatlarindaki maliyet ve uzunluklari gostermektedir.
Tiirkiye’de yapilan hizli tren hatlarinin maliyetleri 6zellikle Japonya’daki son yapilan hatlardan

ve Avrupa’daki hatlardan olduk¢a uygun maliyetlerdedir.

Tablo 2.2. Hizh Tren Hat insaat Maliyetleri

Birim Basi
Hattin ismi Hizmete Giris Toplam Maliyet Uzunlugu (Mil) Maliyet(Milyon$)
Yih (Milyar $)
Tokaido 1964 0.92 347 2.6
Sanyo 1975 2.95 389 7.6
Tohoku 1985 11.02 335 32.9
Joetsu 1985 6.69 209 32.0
Madrid-Barcelona 2008 10.624 320 33.2
Ankara-Konya 2011 0.605 132 4.5

Kaynak;Albalete ,Bel 2010 s 10-20

2.5.DUNYADA VE TURKIYEDE HIZLI TREN SERUVENI

Diinyada hizli trenlerin kullanimi son 50 yilda gerceklesmis daha sonrada gittikce
yayginlagsmistir. Teknolojik gelismeler, refah diizeyinin artisi, tilkeler ve bolgeler aras1 ekonomik
entegrasyonlarin olusmasi, niifus artist gibi Sebeplerin yaninda tiiketicilerin tercihlerinin
degismesi, iretim faktorii olarak emegin yer degistirme gerekliligi gibi etkenler ulastirma
sektorlinli etkilemis ve gelistirmistir. Bu sektor igerisinde demiryolu ulagimina yeni bir soluk
kazandiran hizli trenler yukaridaki sayilan nedenlerinde etkisiyle {ilkelerin hedef yatirimlarindan

birisi olmustur.

Japonya bu anlamda hizli treni ilk olarak uygulayan iilke olarak tarihe gegmistir. ilk hat

Tokyo-Osaka arasinda 1964 yilinda servise agilmistir. Bu hattin kurgulayicilarinin ilk plandaki
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amaglar1 iki sehir arasindaki yolculuk zaman siiresini kisaltmaktir. 2.Diinya savasi sonrasinda
hizli ekonomik gelisme kaydeden bu bolgeler arasinda hizli tren kolayligini sunarak iiretim
faktorlerinin hizli ve akict yer degistirmesinin onii agilmuistir. Bugiin Shinkansen olarak
adlandirilan hizli tren hatt1 Japonya’nin en biiyiik adas1 olan Honshu adasinda yilda yaklasik 300
milyon kisiyi tagimaktadir. Japonya’nin yerlesim formati geregi yogun ve sik yerlesim

yerlerinden dolay1 hizli trene yogun talep goriilmistiir.

Fransa Avrupa’da bu kolayligi kullanan ilk iilke olmustur. Japonya’daki hizli tren basarisi
Fransa’y1 bu anlamda motive etmistir. Paris-Lyon arasindaki konvansiyonel tren sikisikligi ve
yolcu trafik yogunlugu eski hattan bagimsiz olarak yeni bir hattin yapilmasini 6ne ¢ikarmistir.
Ayn1 zamanda bu iki bolgenin ekonomik olarak canli bolgeler olmasi bu hattin yapilmasinin ana
nedenlerinden birisidir. Bu hatta Paris Sud-Est ad1 verilmis ve ingasina 1975 yilinda baslanmistir.
Hat 1981 yilinda hizmete girmistir.1980°de hizli tren yolcularinin sayis1 12,5 milyondan 1992°de
18,9 milyonu hizli tren olmak iizere toplam22.9’milyona ulagsmistir. Bugiin itibariyle Fransa’da
yaklagik 1700 km yakin bir hizli tren hatti bulunmaktadir. Bu hatlarda da yaklasik yilda 100
milyon yolcu seyahat etmektedir.

Fransa’nin hizmete actig1 hizli tren isletmesi Japonya’dakinden farkli bir 6zellige sahiptir.
TGV(Fransa hizli tren isletmeciligi) ile Shinkansen arasindaki temel fark Fransa’da yeni hatlarin
yaninda mevcut hatlarinda restore edilerek hizli trene uyarlanmasidir. Yani eski hatlarda da hizli
tren seferleri yapilmaktadir. Yeni hatlar ise daha ¢ok kalabalik rotalarda hizmete agilmistir.
Japonya ve Fransa’dan sonra hizli tren Avrupa’da yayilmis 1992‘de Ispanya,1991°de
Almanya’da, 1988°de, italya ‘da hizmete girmistir.

Burada Cin’e 6zellikle deginmek gerekmektedir. Cin daha sonradan katildigi hizli tren
yarisinda liderligi ele almistir. Cografi durumu, niifus yogun yapisi, sehirlesme
formati,ekonomik biiylimesine paralel olarak ulastirma sektorii hedefleri de hizla degismistir.Bu
konuda ciddi hedefler ve biitgeler koyan Cin, 2020 yilina kadar 40°dan fazla hizli tren hattiyla
dort kuzey-giiney, dortte dogu-bat1 ekseninde olmak iizere toplam 8 hatta 13000 km yeni hizl
tren hattina sahip olma hedefindedir. Bu hedef gerceklestigi zaman Diinya’nin geri kalan tim

tilkelerinden daha fazla hizli tren hattina sahip olacaktir.

Asagidaki Sekil Diinya’da 2010 itibariyle hizli treni kullanan iilkeleri ve sahip olduklar

hat uzunluklarimi gostermektedir.
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Sekil.2.1. Ulkelere Gore Hizh Tren Hatlar
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2.6. TURKIYEDE HIZLI TREN UYGULAMALARI

Tiirkiye’de hizli trene bakildiginda geg¢misinin ¢okta eski olmadigi goriiliir. Son
donemlerdeki demiryolu yatirimlari icerinde &zellikle hizli tren yatirimlart paymin artiyor
olmasi merkezi otoritenin hizli trene olan giivenin ve ilgisinin de arttigini gostermektedir.
2023’e¢ kadar TCDD,Ankara-Istanbul(533km), Ankara-Konya(212km), Ankara-Sivas(450),
Ankara-Izmir(606), Bursa-Osmaneli(106),Yerkdy-Kayseri (150), Halkali-Kapikule(230) olmak
tizere 2197 km lik hizli tren hatt1 ve74 adet tren setiyle birlikte toplam 12 milyar dolar harcamay1
planlamaktadir. Tiirkiye’deki insas1 ve hizmete girmesi bakimindan ilk hat,Ankara-istanbul
hattinin ilk etab1 olan Ankara-Eskisehir hattidir.Bu hatt1 Ankara-Konya hatti izlemistir. Su an

itibariyle iki hatta yolcu tagimaciligi devam etmektedir.

Ankara-Istanbul Hatt1 asagidaki grafikte gosterilmistir. Ankara-Istanbul arasindaki
mevcut hattan bagimsiz 250 km/saat hiza uygun, tamam elektrikli, sinyalli yeni c¢ift hatt1 hizli
demiryolu yapimini igermektedir. Bugiin icin Ankara-Istanbul arasindaki mevcut hattin toplami
576 km olup, tiimii sinyalli ve elektriklidir. Mevcut hattan bagimsiz, 250 km/saat hiza uygun, ¢ift
hatli, elektrikli ve sinyalli, olarak insa edilen Hizli1 Tren hatti tamamlandiktan sonra, iki biiyiik

kent arasindaki mesafe, 533 km' ye inecektir. Bu hattin tam verimli bir sekilde devreye
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girmesiyle beraber yolcu tagimaciliginda yaklasik % 10’lar civarinda olan demiryolu payinin %

78'e ¢ikartilmasi planlanmaktadir.

Haritada da goriildigii lizere mavi ile gosterilen ilk hat 13 Mart 2009 tarihi itibariyle
devreye girmis ve yolcu tasimaya baglamistir. Hattin insasina 2003 yilinda baglanmis, deneme
seferlerine ise 23 Nisan 2007 tarihinde gecilmistir. 245 km'lik Ankara-Eskischir hatt1 yolculuk
siiresini 1 saat 25 dakikaya diisiirmiistiir. Hattin 2.etab1 olan Eskisehir-Istanbul kismmnin 2013'te
tamamlanmas1 Ongdriilmiistiir. Hattin 2013'te Marmaray'la baglanmasi ile beraber Avrupa ve
Asya arasinda diinyanin ilk giinliik sefer yapan hatti Ankara -istanbul hizli ulasim hatti

olacaktir.

Sekil.2.2. Ankara-istanbul
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Ankara-Konya hizli tren hattinin temeli 8 Temmuz 2006'da atilmis, ray désenmesine ise
Temmuz 2009'da baslanmustir.17 Aralik 2010 tarihi deneme seferlerinin ilk yapildig: tarihtir. TIk
yolcu seferi 24 Agustos 2011 tarihinde yapilmistir. Toplam 306 km'lik hattin 94 km'lik Ankara-
Polatli arasindaki kismi, Ankara-Eskisehir projesi kapsaminda oldugu i¢in toplam hat 212 km’lik

uzunluga sahiptir. Bu kisim da insa siiresinin hizlanmasi igin iki etapta ihale edilmistir.
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Asagidaki grafik Ankara -Konya arasi hizli tren hattin1 gostermektedir.Gortildiigii tizere
Konya-Ankara hattt belirli bir siire sonra Ankara-Eskisehir ve Istanbul hattina
baglanacaktir.Dolayisiyla bir siire sonra Konya’dan diger hizli tren agina sahip kentlere de

gitme imkani1 olacaktir.

Sekil.2.3. Ankara - Konya
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Hattin devreye girmesiyle beraber yogun bir taleple karsilasan yetkililer kisa siire
igerisinde sefer sayilarmi artirmak zorunda kalmiglardir. Bugiin itibariyle hizli tren Ankara

ulagimi i¢in vazgegilmez ve birinci sirada bir tercih araci konumuna gelmistir.

Ankara-Eskisehir ve Ankara-Konya hattindan sonra Ankara-Izmir hizli tren hattinin
2015 yilin kadar hizmete girmesi planlanmaktadir. Ankara ile Izmir arasin1 3,5 saate indirecek
proje yine diger yatirimlarda oldugu gibi iki etapta planlanmistir. Ankara-Izmir hizli tren
projesinin ilk etabi Ankara-Afyonkarahisar, diger etabi ise Afyon-Izmir arasidir. Projeyle

Ankara-Afyonkarahisar arasi 1,5 saate, Afyonkarahisar-izmir arasi 2 saate inecektir.
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Sekil.2.4. Ankara -Izmir
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Ankara-Sivas hizli tren hattinin giizergdh ¢alismalarina Ekim 2004 tarihinde
baglanilmistir. 2006 yilinin ortasinda onaylanan ¢alismanin birinci etabir olan Yerkoy-Sivas
arasinin ihalesi 2008 yilinda yapilmigtir. Ankara (Kayas)-Yerkdy arasinin ihalesi ise 2010
yilinda yapilmistir

Sekil.2.5. Ankara-Sivas
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Ankara-Tiflis baglantili Ipek Yolu Hizli Tren projesinin ilk etabmi olusturan Ankara-
Yozgat-Sivas arasindaki ¢alismalar hizli bir sekilde devam etmektedir. Hedeflenen nokta 2014
yilinda altyapi, 2015 yilinda ise raylarin ve elektrifikasyonun dosenerek hizli tren hattinin
hizmete girmesidir. Bu giizergahin devreye girmesi ile birlikte Avrupa-iran, Avrupa-Ortadogu ve
Kafkas iilkelerinin demiryolu baglantisinin énemli bir bolimi olan Tiirkiye kisminin omurgasi
tamamlanmis olacaktir. Ankara-istanbul ve Ankara-Izmir Ankara-Eskisehir, Ankara-Konya Hizli
Tren hatlarinin hep birlikte isletmeye agilmasi ile birlikte, tilkemizin dogusu ile batisi arasindaki
baglantiy1 saglayacak olan bu gilizergahta c¢ok yogun demiryolu trafigi olacagi tahmin

edilmektedir.
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ITI. BOLUM HIZLI TREN ALGISI VE BOLGESEL ETKILER ANALIZI
3.1. ANKARA-ESKISEHIR-KONYA HIZLI TREN PiYASA DURUM ANALIZI

Tiirkiye’de hizli tren seferleri bilindigi gibi ilk olarak Ankara-Eskisehir arasinda 2009
Mart ayinda baslamis,bu hatti Ankara-Konya hatt1 Agustos 2011°de takip etmistir. Iki hattin
ortak ozelligi iller arasinda yogun niifus hareketlerinin olmasi, birbirlerine hizli tren 6l¢iim
mesafeleriyle yaklagik 1 saatlik mesafelerde bulunmasi ve bdlgelerinde 6nde gelen illerden
olmasidir. Ankara-Eskisehir hattinin Konya hattindan bir farki istanbul-Ankara hattinin ilk etab
seklinde planlanmasidir. Dolayisiyla istanbul-Ankara hatt1 gibi Tiirkiye nin en yogun iki ilini
birlestiren bir hat lizerinde olmasi Eskisehir’i farkli bir konuma sokmaktadir. Eskisehir bu
anlamda Istanbul-Ankara arasi orta noktasinda iken Konya en azindan bugiin itibariyle hat sonu

istasyon konumundadir.

Simdi bu iki hatta yani Tirkiye’de ilk defa kullanilmaya baslanan hizli tren hatlarina
biraz daha yakindan bakalim.Bu analizi yaparken istatistikler noktasinda TCDD Yolcu Tren
Dairesi Baskanligi tarafindan yapilan hizli tren isletmeciligi(2012) ¢alismasindan da

yararlanilmig ve degisik sonuclar ¢ikarilmaya ¢aligilmistir.

Ankara-Eskisehir hizli tren hatt1 yukarida da belirtildigi tizere 13 Mart 2009 tarihinde
karsilikli olarak 4’er seferle hizmete girmis talebe gorede tren seferleri artmistir. Bugiin
itibariyle karsilikli olarak Ankara-Eskisehir arasinda 10’ar sefer olmak tizere 20 seferle hizmetler
stirdiiriilmektedir. Hizmete girdigi tarihten itibaren 2011 yili sonuna kadar toplam 4.979.062
kisiye hizmet veren hizli trenin doluluk orani Mart 2009-Aralik 2011 arasinda % 70’e

ulagmustir.

Bu hat {izerinde hizli tren Oncesi ve sonrasi1 piyasa payma bakildiginda ise hizli tren
paymin arttig1 diger otobiis ve 0zel ara¢ piyasa paymnin azaldigir géziikmektedir. Otobiisteki ve
Ozel aragtaki piyasa kaybi ise hizli tren piyasa artis1 ile dengelenmistir. Goriildigi tizere

Eskisehir-Ankara hattinda konvansiyonel hattaki % 8’lik pay 9 katlik bir artisla% 72’ye

yiikselmistir
Tablo 3.1. Eskisehir-Ankara yolcu tercihleri
Ulasim modeli Hizh tren 6ncesi % Hizh tren sonras1%
Otobiis 55 10
Ozel arac¢ 37 18
Tren-hizh tren 8 72
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Konya-Ankara arasi hizli tren piyasa kaymasina baktigimiz zaman otobiis paymin yari
yariya azaldigini,0zel arag piyasa payinin ise yaklasik 2/3 eksildigini gorebiliriz. Daha once hig
pay1 olmayan hizli tren ise %54 ‘liik bir piyasa payma yiikselmistir.Yani hizmete girmesiyle

birlikte hizli tren Ankara-Konya yolcu piyasasinin yarisindan fazlasini ele almistir.

Tablo 3.2. Konya-Ankara yolcu tercihleri

Ulasim modeli Hizh tren 6ncesi % Hizh tren sonras1%
Otobiis 70 35
Ozel arac¢ 29 11
Hizh tren = 54

Hizli trenin basaris1 genel olarak diger ulasim modlarindan hizli trene gecis kolayligina,
yiiksek kalite ambiyansina, giivenilir ve sik seferlerin varligina bagli olarak degisir.Diinyadaki
orneklerine de bakildiginda Paris-Lyon arasinda 1981 ve 1984 arasinda hava trafigi %31’den
% 7’ye diismiis, ayn1 sekilde otobiis trafigi de % 29°dan %21°‘e gerilemistir.Ayn1 donemde
demiryolu pay1 ise % 40°dan % 72‘ye yiikselmistir. Yine Ispanya’da 1991-1994 arasi hava
trafigi % 40’dan % 13 ‘e otomobil ve otobiis seyahatleri % 44’den %36’ya diigsmiis buna mukabil
demiryolu tasimaciligi %16’dan %51 ‘e ¢ikmistir. Bu degisiklikler gostermektedir ki hizli trenin
devreye girdigi hatlarda ulasim modelleri igerisinde birbirleri arasinda kaymalar daha belirgin
hale gelmistir. Gerek diger llkelerde gerekse lilkemizde hizli trenin devreye girmesi ile birlikte
hizli tren lehine piyasa payr hizla yiikselmektedir. Fakat iilkemizdeki bu artis daha belirgin

sekilde goriilmiistiir.

Tablo 3.3. Agustos-Ocak 2011 yolcu sayilari ve tren kapasite kullanim oranlari

Doénem Eskisehir-Ankara Doluluk Konya -Ankara Doluluk

oram1 % oram1 %
Agustos 154599 61 26.176 100
Eyliil 194202 79 92708 94
Ekim 174542 69 85198 84
Kasim 165598 67 86210 72
Arahk 173924 69 118036 65
Toplam 762865 69 408328 78

*Agustos ay1 icin gosterilen rakam 24-31 Agustos tarihleri icin gecerlidir.

Tablo 3.3 iki sehir agisindan karsilagtirmali yolcu sayilarini ve kapasite kullanim
oranlarin1 gostermektedir. Ankara-Konya hattinin devreye girmesinden sonraki ilk bes aylik
elde edilen rakamlarda dikkati ¢ceken bir ka¢ nokta vardir. Yolcu sayilarindaki yaklasik iki katlik
bir fark karsilikli tren seferlerindeki farkliliktan kaynaklanir.Buna mukabil Ankara-Konya

arasindaki doluluk oranlarinda daha yiiksek bir performans elde edilmistir.
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Konya-Ankara arasindaki trafik her zaman yogun olmus bilimsel kiiltiirel,sportif,turistik
ve saglik gerekgeleriyle her iki sehir aras1 yolculuklar her zaman canli olmustur. iki il arasindaki
ulasimin canli olmasinda Ankara’nin baskent olmasi,cografi kolaylik,iki sehirin mutlak
ustiinliikleri v.b gibi faktorler 6nde olmustur. Asagidaki tablo giinliilk yolcu hareketlerini
gostermektedir. Hizli trenden 6nce giinliik 6576 olan ortalama yolcu sayist hizli trenle birlikte
7080 rakamina ulagmig ve yolcu artig oran1 % 8’e tekabiil etmistir. Yani hizli trenle birlikte
giinliik gidis gelisler dahada artmistir. Bu durum hizli trenin taniminda da yer aldigi lizere ek

talep olusturma 6zelliginin ortaya ¢ikmasi agisindan da dnemlidir.

Tablo 3.4. Konya-Ankara Arasi Yolcu Piyasa Degisimi(giinliik)

Ulasim araci Yolcu sayisi Pay Yolcu sayisi Pay
YHT den 6nce % YHT den sonra %
Otobiis 4616 70 2500 35
Ozel arac 1920 29 780 11
Havayolu 40 0.6 0 0
Hizh tren 0 0 3800 54
Toplam 6576 100 7080 100

Ulkemizde hizli tren hatlarinmn ilk defa kullamlmaya baslandigr Eskisehir ve Konya
giizergahlarinda yeni ulasgim aracina olan ilginin yiiksek oldugu goriilmektedir.Bu ilgi diger
ulasim araclarindan hizli trene olan piyasa kaymasiyla da kanitlanmustir. Ozellikle baz1 pik
saatlerde her iki tren doluluk oranlar1 %80’lerin lizerinde seyretmektedir. Bu durum hizli trenin

diger ulasim araglarina gére mutlak rekabetgisi oldugunu gostermektedir.

3.2. KONYA ILi SOSYO-EKONOMIK YAPI ANALIZi

Bu boliimde oncelikli olarak bolgesel kalkinmada en onemli gdstergelerden birisi olan
Konya’nin dis ticaret rakamlarinin mevcut durumu ortaya konmustur. Ardindan demografik,
egitim, saglik,tarim ve turizm gostergelerinin mevcut durumu analiz edilmistir.Son olarak saha
analizi ¢alismasi ile hizli trenin tiiketiciler bazinda anlami ve hizli ulasimin Konya’ya olan

etkileri analiz edilecektir.

Bu basili materyal T.C. Mevlana Kalkinma Ajansinin Destekledigi “Yiiksek Hizli Trenin Bélgesel Kalkinmaya Etkileri” Projesi kapsaminda
hazirlanmustir. Igerikle ilgili sorumluluk Konya Platformu Egitim, Kiiltiir ve Cevre Dernegine aittir. T.C. Mevlana Kalkinma Ajansinin
goriislerini yansitmaz




Tablo 3.5. Yillar itibari fle Konya fhracat Rakamlan

Yillar THRACAT DEGERI(USD) ITHALAT DEGERI (USD)
2001 107.612.000 89.715.000
2002 129.959.000 161.564.000
2003 179.039.000 244.921.000
2004 275.556.000 377.698.000
2005 419.985.000 427.021.000
2006 493.532.000 555.829.000
2007 688.723.000 692.239.000
2008 856.019.000 756.077.000
2009 733.905.000 582.438.000
2010 979.290.000 802.419.000
2011 1.193.867.400,50 1.067.882 (Ocak - Kasim)
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Konya'nin ihracati 2000 yilinda 86,8 milyon dolar iken 2011 yilinda 1.193.867.400

dolara yiikselmistir. 12 yilda Tiirkiye'nin ihracati ylizde 310 artarken Konya'nin ihracati yilizde

1275 artmig,Konya'nin Tirkiye ihracatindan aldigi pay ise yiizde 0,31'den yiizde 0,88'e

yiikselmistir.
Tablo 3.6. Yillar itibariyle Thracatci ve ithalatci Firma Sayilar: (2001-2011)
THRACATCI . .

Yillar FIRMA SAYISI ITHALATCI FIRMA SAYIS
2001 462 332

2002 520 432

2003 558 506

2004 627 643

2005 679 649

2006 779 742

2007 852 847

2008 924 811

2009 977 746

2010 1084 904

2011 1172 (Ocak - Kasim) 1113 (Ocak - Kasim)

Konya’nin 2001 yilinda 462 ihracatgis1 var iken bu rakam 2011 yilinda yaklagik olarak

%154 artis ile 1172 ihracat¢1 firma sayisina ulagmistir. Buna mukabil ithalat¢1 firma sayisi ise

yaklasik %300 artmistir.

Tablo 3.7. Demografik Gostergeler

Toplam Niifus 2.013.845
Km2 Ye Diisen Niifus 52
Erkek Niifusu 996.157
Kadmn Niifusu 1.017.688
Sehir Niifus 1.486.653
Sehirlesme Orani (%) 73,82
Niifus Artis Hiz1 (%o) 10,57
Net Go¢ Hiz1 (%o) -4,37
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Konya’nm 2010’y1l1 verilerine gore toplam niifusu 2.013.845°dir. Ilde km’ye diisen insan
sayist 52°dir. Sehirlesme oran1 %73,82 ve Net Go¢ Hizi ise -4,37 dir.

Tablo 3.8. Sosyal Giivenlik Kapsamindaki insan Sayis1 ve Oram

Sosyal Giivenlik Kapsamindaki insan Sayisi Ve Orani
(Calisan, Emekli Ve Bakmakla Yiikiimli Olunan)

Sosyal givenlik | Sosyal glvenlik
) Sosyal givenlik " Sosyal givenlik | Sosyal givenlik I unda . unda
llin toplam kapsaminda ST‘:W;QI:.IJI‘;Z”;"‘ kapsaminda kapsamindaki bakmakla bakmakla
Yillar nifusu caligan kigi TOPDLAM oran emekli kigi emeklilerin yakimlid yukdmid
sayisi sayisi orani tutulanlarin tutulanlarin
saylisi orani
Sayl Sayl Yuzde sayl Yozde Sayl Yuzde
2007 1.959.082 355.173 18,1 203.090 10,37 1.163.691 59,39
2008 1.969.868 365.683 18,56 215.638 10,95 1.069.955 54,32
2009 1.992.675 371.623 18,65 227 .247 114 1.111.517 55,78
2010 2.013.845 390.438 19,39 235.346 11,69 1.142.131 56,71

Konya’nin sosyal giivenlik kapsamindaki niifusu 2010 yili rakamlarina gore 390.438
kisidir. Sosyal giivenlik kapsamindaki niifusun toplam niifusa orani ise %19,39’dur.

Tablo 3.9. Egitim Gostergeleri

OKUL ONCESI

Ozrenci Sayisi . Derslik | Ozretmen
Ogretmen Sayisi Basma Basmna
Okullasma Okul Derslik |')Li.i" . |t| D‘i.'ll' L_I;
Vs . P— J— ¥4 £4
TOPLAM | Erkek Kiz Oram (%) Sayis1 Sayisi Osrenci Osrenci
Kadrolu e P
Sayisi Sayisi
32.142 16.676 | 15.466 45 1.144 859 1.219 26 28
ILKOGRETIM
Ogrenci Sayisi g”"hl‘ OI%TL'_I n'llcn
Okullasma Ogretmen Okul | Derslik D“}?_":"l DL.I.?_”_“
TOPLAM | Erke ; Oram (%) Sayis Sayis1 | Sayisi _u_?L n usen.
Al “rkek K Ogrenci | Ogrenci
Sayis Sayisi
305.955 |157.044 [ 148911 08,39 15.149 030 10.586 28 20

ORTA OGRETIM

Ozrenci Sayist Derslik | Ogretmen
Okul Okullasma | Ogretmen | Okul | Derslik II—});_I_\}:IJE' Il:i)&_li“ja
Tiirii i - - Oram (%) Sayisi | Sayisi | Sayis uzen usen
Toplam | Erkek Kiz Ogrenci | Ogrenci
Sayisi Sayist
Genel 60437 | 31.410 | 29.027 2.932 119 1752 28 17
_Mcslt_'k_l | 64264 | 34758 | 29.506 65,17 3.205 168 1.467 39 17
ve Teknik
TOPLAM | 124701 | 66.168 | 58.533 6.227 287 3.219 33 17
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YUKSEK OGRETIM

Meslek Yiiksek Arastirma

Fakdtilte Okulu Yiksekokul | Konservatuar | Enstitti Uygulama

Merkezi

23 22 5 I 6 28
OGRETIM UYESI VE OGRENCI SAYISI

: Yrd. | Ogretim Arastirma Ogrenci

estir[Doge S ; L | Uzme : 5
Profestr|Docent Dogent | Gorevlisi Okutman Gorevlisi Uzman | Toplam Sayist
460 246 685 498 173 1257 118 3437 | 74.794

Y
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Egitim gostergelerini inceledigimizde okul 6ncesinde okullagma oran1 %45, ilkdgretimde
okullasma orani %98,39 ve orta 6gretimde okullasma oran1 %65,17°dir. Konya’da 2 Devlet 2
vakif liniversitesi yer almaktadir.

Tablo 3.10. Okullasma Orani

ilkégretimde Net Okullulagma Orani

6-13yas . 613 yas
grubunda 6’1: 3";5 ilksgretimde 6‘1: Va; 5‘12 Vaf iikagreti grubunda | 6-13 yag .
ikégretime | ™Y :"'" a net ”?('}'_ "'; a | gru 'I‘“ a “net' 'de | jikogretime | grubunda |  ilkégretimde net
Yillar kayith toplam okullulagma odretime | - toplam kayith TOPLAM okullulagma orani
ERKEK kayith KIZ KIZ okullulagma
ERKEK orani A TOPLAM gocuk TOPLAM
airenci gocuk ERKEK égrenci gocuk orani KIZ Bijrencl sayisi
sayisi sayisi sayisi sayisi sayist
Say1 Sayl Yizde Say Say Yiizde Say1 Sayi Yizde
2006/07 149.964 153.916 97,43 141.786 147.319 96,24 291.750 | 301.235 96,85
2007/08 147.317 151.846 97,02 140.253 145.217 96,58 287.570 | 297.063 96,80
2008109 148585 151.226 98,25 140.762 144.244 97,59 289.347 205.470 97,93
200910 148650 150.714 98,63 140.705 143.389 98,13 289.355 | 294.103 98,39
Not: 2006-2007 yillan arasindaki 6-13 yag gocuk sayilan projeksiyon nifusa gre belirlenen sayilardir. 2007-2008 , 2008-2009 , 2009-2010 yillanna ait
cocuk sayilan ise ADNKS verilerinden alinmigtir.

Ortadgretimde Net Okullulasma Orani

1416 yas 14-16 yas
14-16 yag 14-18¥a3 | oo sgretimde | grubundaki | 416 ¥3% | orasgrerimde | 97UPUN9aK | 44 j6yac | Ortadgretimde
grubundaki orta | grubunda grubunda orta
Biretimdeki ERKEK nat . orta KiZ not Bretimdeki | 9rubunda net
Yillar ERKEK direnci gocuk okullulagma tigre_t_\‘n'ldekl gocuk okullulagma TOPLAM TOPLAM okullulagma
sayisi sayisi oram ERKEK Klzszgg-inci sayisi oram KIZ irenci cocuk sayisi orani
V! sayisi
Sayl Sayi Yiizde Sayl Say1 Yiizde Say1 Say Yizde
2006/07 29.630 52.899 56,01 25.414 51.235 49,60 55.044 104.134 52,86
2007/08 41.982 71.382 58,79 36.857 68.985 53,43 78.819 140.367 56,15
2008/09 48.312 72.637 63,75 41.104 69.985 58,73 87.418 142.622 61,29
200910 50.407 74.043 68,08 45.071 71.356 63,16 95.478 145,369 65,67
Not: 1- 2008-2009 Egitim-Ogratim dénemierinde ortadgretimde editim stresi 4 yila gikmasi ve Bakanlik emn gereginci 14-17 yag grubundaki gocuk sayisi
esas alinmigtir.
2- 2006-2007 yillan arasindaki 14-16 yag gocuk sayilan projeksiyon ndfusa gdre belilenen sayilardir. 2007-2008, 2008-2009, 2009-2010 yillanna ait gocuk
sayilar ise ADNKS verilerinden alinmigtir.
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Saglik Evi Sayisi

o]

=

Devlet Hastanesi Sayisi

2|t

Dogum ve Cocuk Bakimevi Sayis1

Verem Savas Dispanseri Sayisi

ACS/ Aile Planlamasi Dispanseri Sayisi

Halk Saglhigi Laboratuan Sayist

Agiz ve Dis Saghig Merkezi Sayisi

Acil Yardim Istasyonu

.

Ozel Poliklinikler

Ozel Tip Merkezi

Ozel Dal Merkezi

Ozel Hastaneler

Universite Hastanesi (Selguk U., Baskent U.).

(Ozel Diyaliz Merkezleri

Resmi Diyaliz Merkezleri

O | e [ [ = [ O = [ =T |t | b | O = —

Konya saglik agisindan I¢ Anadolu bolgesinin  Oniimiizdeki yillarda onemli

merkezlerinden birisi olacaktir. Zira Konya’da 6zel hastanelerin sayisi

son yillarda giderek

artmaktadir.Hizl1 ulasgimin getirisi olarak o6zellikle orta vadede saglik alanindaki gelismeler ilin

diger potansiyeli olarak goriilecektir.

Tablo 3.12. Tarim Gostergeleri

TARIMSAL URETIM DEGERI (2009)

Kisi
L b Kisi b
Bitkisel Uretim degeri | Canli hayvanlar Ur’;ﬁﬁ:rad":@aéri blﬁ?; ga[?rlgt?m gagrl‘nrlla hlg;fv:r%slsg?
(1000 TL) dederi (1000 TL) (1000 TL) dedgeri (TL) hawftnl_ar L{rurjler
degeri | degeri (TL)
(TL)
2.974.795 1.199.013 1.178.080 1.493 602 591

Tablo 3.13. Turizm Gostergeleri

TURIZM ISLETMELERI VE YATAK KAPASITESI (2010)

Turizm Turizm Turizm Turizm Toplam
Isletme Isletme Yatinm Yatinm Toplam Tesis Yatak
Belgeli Otel | Belgeli Yatak | Belgeli Tesis | Belgeli Yatak Sayisi Kapasitesi
Sayisi Kapasitesi Sayisi Kapasitesi -
21 3.532 8 1.706 29 5.23§

Hizli trenlerin bolgesel ekonomilere en 6nemli katkilarindan birisi de kiiltiir ve turizm alaninda

olacaktir.Bu konu ileriki boliimlerde ayrintili olarak incelenecektir.
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3.3. SAHA ANALIZi

Arastirmanin analiz boliimii iki asamadan olusmaktadir. Bu asamalardan ilki elde edilen
anket verilerinin SPSS 15.0 paket programinda degerlendirilerek bir takim frekans analizlerinin
yapilmasi,ikinci olarak anket ¢alismasinda yer alan 26 soru igerisinden ¢ekilen bazi degiskenlerle

Logit Regresyon Analizinin yapilmasidir.Sirastyla bu iki analize ayrintiliolarak yer verilecektir.
3.3.1. HIZLI TREN TALEBI BILESENLERININ FREKANS ANALIZI
3.3.1.1.ARASTIRMANIN METODOLOJISI

a-Arastirmanin Amaci:

Bu caligmanin temel amaci, Konya’nin son donemlerdeki en 6nemli giindem maddelerinden
birisi olan hizli trenin tiiketici bazinda nasil algilandigi, ulagim tercihlerinde ne derece dnemli
oldugu ve bolgesel ekonomiye olan etkilerinin aragtirtlmasidir.

b-Orneklemin Belirlenmesi:

Anket uygulamasi yapilacak olan kisiler rastgele drneklem yolu ile belirlenmis Konya,Ankara
garinda ve bu iki hat arasindaki hizli tren igerisinde gerceklestirilmistir.

C-Arastirmanin Yontemi:

Arastirma kapsaminda belirlenen rastgele 6rneklem yontemine gore secilen 510 kisi ile yliz yiize
anket uygulamas1 gerceklestirilmistir.

d-Verilerin Degerlendirilmesi:

Yapilan arastirmada elde edilen verilerin frekanslara bagl olarak, yiizdeleri hesaplanmistir. Elde
edilen verileri degerlendirmede Excel ve SPSS 15.0 paket programindan yararlanilmis ve
frekanslarin yani sira 6ncelik/6nem degerleri standart sapmalar ile birlikte ele alinmistir. Elde
edilen veriler,belirlenen degerler igerisinde,bulgularin  analizi ve yorumlanmasinda

kullanilmistir.
3.3.1.2. ARASTIRMA BULGULARIN ANALIZi

Arastirmada yer alan amag¢ dogrultusunda, degerlendirmeye yonelik sonuglar belirlenmistir. Elde
edilen sonugclar ¢ergevesinde de bulgularin degerlendirilmesi ve yorumlari gergeklestirilmistir.

Yapilan analize gore;
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Tablo 3.14. Cinsiyetiniz

Frekans Oran
Erkek 327 64,1
Bayan 183 35,9
Toplam 510 100,0

Tablo 3.15. Yasimiz

Arastirmaya katilanlarin % 64’1 erkek ve % 35,9’u bayanlardan olusmaktadir.

Frekans Oran
18 ve alt1 16 3,2
18-28 205 40,1
29 -38 141 21,7
39 -48 68 13,2
48 ve Uzeri 80 15,7
Toplam 510 100,0
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Arastirmaya katilan kisilere yaslarini sordugumuzda % 40,1°1 18-28, % 27,7’si 29-48, % 15,7’si
48 ve lizeri, % 13,2°s1 39-48 ve % 3,2 18 ve alt1 yas grubunda oldugunu belirtmislerdir.

Tablo 3.16. Egitim Durumunuz

Frekans Oran
[k Ogretim 69 13,5
Lise 104 20,4
On lisans 49 9,7
Lisans 204 39,9
Yiksek Lisans 66 13,0
Doktora 18 3,5
Toplam 510 100,0

Tablo 3.17. Mesleginiz

Lise, % 13,5%1 ilkogretim ve % 13’1 Yiiksek Lisans mezunu oldugunu belirtmiglerdir.

Frekans Oran
Ogrenci 127 24,9
Ogretmen 41 8,0
Akademisyen 18 3,5
Emniyet Mensubu 20 4,0
Sanayici — Is Adanu 43 8,5
Serbest Meslek 54 10,5
Ev Kadim 45 9,0
Diger 162 31,7
Toplam 510 100,0

Aragtirmaya katilan kisilere egitim durumlarini sordugumuzda % 39,9’u Lisans, % 20,4t
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Arastirmaya katilan kisilere mesleklerini sordugumuzda % 24,9’u 6grenci, % 10,5°1 serbest

Meslek, % 9’u ev kadini, % 8,51 sanayici -is adami ve % 8’1 6gretmen oldugunu belirtmislerdir.

Tablo 3.18. Gelir Diizeyiniz?

Frekans Oran
0- 750 107 21,4
7511200 90 17,7
1201 -1750 98 19,2
1751 - 2500 86 16,7
2501 - 5000 94 18,2
5001 ve Uzeri 35 6,7
Toplam 510 100,0

Arastirmaya katilan kisilere Gelir Diizeylerini sordugumuzda % 19,2’si 1201-1750, % 18,2’si
2501-5000, % 21,4t 0-750, % 17,7’si 751-1200 ve % 16,7°si 1751-2500 gelir diizeyinde

oldugunu belirtmislerdir.

Tablo 3.19. Yasadigimiz il Neresidir?

Frekans Oran
Konya 275 53,9
Ankara 138 26,9
Eskisehir 97 19,0
Diger 1 0,2
Toplam 510 100,0

Aragtirmaya katilan kisilere yasadiklar1 ili sordugumuzda % 53,9’u Konya, % 26,9’u
Ankara ve % 19’u Eskisehir oldugunu belirtmislerdir.

Tablo 3.20. Seyahat Amacimiz Nedir?

Frekans Oran
15 Ziyareti 126 24,7
Saglik 64 12,5
Turistik 121 23,7
Egitim 70 13,7
Diger 129 25,4
Toplam 510 100,0

Arastirmaya katilan kisilere Seyahat Amacini sordugumuzda % 24,7’si is ziyareti, % 23’1
turistik, % 13,7’si egitim ve % 12,5’i saglik oldugunu belirtmislerdir.
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Tablo 3.21. Yasadigimz il Neresidir? * Seyahat Amacimz Nedir?

42

Is Ziyareti Saglik Turistik Egitim Diger Toplam
Konya 27,31 18,06 20,37 12,50 21,76 100,00
Ankara 16,67 4,63 28,70 16,67 33,33 100,00
Eskisehir 28,95 7,89 26,32 13,16 23,68 100,00
Yasadigi iller ve seyahat amaci arasindaki iligkiye bakildiginda Konya ve

Eskisehir’dekilerin is agirlikli seyahat yaptiklar1 Ankara’dakilerin ise Turistik amacli seyahat
ettikleri goriilmektedir. Konya ac¢isindan diger bir énemli husus saglik amacli seyahatlerin
yiiksek olmasidir. Bu da Konya’daki saglik sektoriiniin rekabetciligi agisindan su anki durumun

sehir agisindan Ankara’ya gore ikili bir dez avantajinin oldugu seklinde yorumlanabilir.

Tablo 3.22. Seyahat Sikiliginiz Ne kadardir.

Frekans Oran
[k Defa Seyahat Ediyorum 127 24,9
Ayda 1 Kez 184 36,2
Ayda l- 5 Arasi 145 28,4
Ayda 6 — 10 38 75
Ayda 11- 16 Arasi 8 15
Ayda 17 - 23 4 0,7
Ayda 23’ten Fazla 4 0,7
Toplam 510 100,0

Aragtirmaya katilan kisilere Seyahat Sikligini sordugumuzda % 36,2’si ayda 1 kez, %

28,4’1i ayda 1- 5 aras1 ve % 24,9°u ise hizli treni ilk kez kullandiklarini belirtmislerdir.

Tablo 3.23. Hizhi Treni Tercih Etme Nedeniniz Nedir?

Frekans Oran
Zamandan Tasarruf igin 403 79,1
Konfor 14 2,7
Giivenli Ulasim 56 11,0
Fiyat 19 3,7
Diger 18 3,5
Toplam 510 100,0

Arastirmaya katilan kigilere Hizli Treni Tercih Etme Nedenini sordugumuzda % 79,1’

zamandan tasarruf, % 11’i giivenli ulasim ve % 3,7’si fiyat i¢in tercih ettiklerini belirtmislerdir.

Bu basili materyal T.C. Mevlana Kalkinma Ajansinin Destekledigi “Yiiksek Hizli Trenin Bolgesel Kalkinmaya Etkileri” Projesi kapsaminda

hazirlanmustir. Tgerikle ilgili sorumluluk Konya Platformu Egitim, Kiiltiir ve Cevre Dernegine aittir. T.C. Mevlana Kalkinma Ajansimnin

goriislerini yansitmaz




Tablo 3.24. Seyahat Siiresinin Kisaligi Seyahat Tercihinizi Etkiler mi?

Frekans Oran
Kesinlikle etkilemez 26 5,0
Etkilemez 37 7,2
Fark etmez 28 55
Etkiler 217 42,6
Kesinlikle etkiler 202 39,7
Toplam 510 100,0

Aragtirmaya katilan kisilere Seyahat Siiresinin Kisaligi Seyahat Tercihinizi Etkiler mi?
seklinde sordugumuzda % 42,6’s1 etkiledigini ve % 39,7°si kesinlikle etkiledigini
belirtmislerdir.

Tablo 3.25. Seyahat Aracimin kalkis ve varis zamanlarinin aksamamasi ve tehir olmamasi
seyahat araci tercihinizi Etkiler mi?

Frekans Oran
Kesinlikle etkilemez 23 4,5
Etkilemez 41 8,0
Fark etmez 42 8,2
Etkiler 190 37,2
Kesinlikle etkiler 214 42,1
Toplam 510 100,0

Arastirmaya katilan kisilere Seyahat Aracinin kalkis ve varig zamanlarinin aksamamasi
ve tehir olmamasi seyahat araci tercihinizi Etkiler mi? sordugumuzda % 37,2’s1 etkiledigini ve
% 42,1’si kesinlikle etkiledigini belirtmislerdir.

Tablo 3.26. Seyahat aracina ve seyahat aracindan varilacak yere transfer imkanlarinin kolayhg:
seyahat araci tercihiniz etkiler mi?

Frekans Oran
Kesinlikle etkilemez 11 2,2
Etkilemez 55 10,7
Fark etmez 45 8,7
Etkiler 225 441
Kesinlikle etkiler 174 34,1
Toplam 510 100,0

Aragtirmaya katilan kisilere Seyahat aracina ve seyahat aracindan varilacak yere transfer
imkanlariin kolaylig1 seyahat araci tercihiniz etkiler mi? sordugumuzda % 44,1°i etkiledigini ve

% 34,1’ kesinlikle etkiledigini belirtmiglerdir.
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Tablo 3.27. Otopark, Emanet, Cafe, Lokanta, WC, ibadethane, Saglik Ocagi vb. Terminal hizmetleri
seyahat araci tercihinizi etkiler mi?

Frekans Oran
Kesinlikle etkilemez 24 4,7
Etkilemez 78 15,2
Fark etmez 85 16,7
Etkiler 197 38,7
Kesinlikle etkiler 126 24,7
Toplam 510 100,0

Arastirmaya katilan kisilere Otopark, Emanet, Cafe, Lokanta, WC, Ibadethane, Saglik
Ocagi vb. Terminal hizmetleri seyahat araci tercihinizi etkiler mi? sordugumuzda % 38,7’si

etkiledigini ve % 24,7’si kesinlikle etkiledigini belirtmislerdir.

Tablo 3.28. Seyahat esnasinda sunulan internet ve miizik yayim gibi teknolojik imkéanlar
seyahat araci tercihinizi etkiler mi?

Frekans Oran
Kesinlikle etkilemez 13 2,5
Etkilemez 89 17,5
Fark etmez 93 18,2
Etkiler 209 40,9
Kesinlikle etkiler 106 20,9
Toplam 510 100,0

Aragtirmaya katilan kisilere Seyahat esnasinda sunulan internet ve miizik yayini gibi
teknolojik imkanlar seyahat araci tercihinizi etkiler mi? seklinde sordugumuzda % 40,9°u
etkiledigini ve % 20,9°u kesinlikle etkiledigini belirtmislerdir.

Tablo 3.29. Seyahatte fiyat seyahat aracim etkileyen bir unsur mudur?

Frekans Oran
Kesinlikle etkilemez 23 4,5
Etkilemez 46 9,0
Fark etmez 69 13,5
Etkiler 234 45,9
Kesinlikle etkiler 138 27,1
Toplam 510 100,0

Arastirmaya katilan kigilere Seyahatte fiyat seyahat aracini etkileyen bir unsur
mudur? Seklinde sordugumuzda % 45,9’u etkiledigini ve % 27,1’i kesinlikle etkiledigini

belirtmisglerdir.
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Tablo 3.30. Tren Garimin Sehir Merkezinde Olmasi Tercih Sebebiniz Etkiler mi?

Arastirmaya katilan kisgilere Tren Garmin Sehir Merkezinde Olmasi Tercih Sebebiniz
Etkiler mi? Seklinde sordugumuzda % 45,470 etkiledigini ve % 30,471 kesinlikle etkiledigini

belirtmislerdir.

Tablo 3.31. Hizh trenin mekidn(Yasanan Yer) tercihinizde bir etkisi var m1?

Arastirmaya katilan kisilere Hizli trenin mekan(Yasanan Yer) tercihinizde bir etkisi var

Frekans Oran
Kesinlikle etkilemez 15 3,0
Etkilemez 64 12,5
Fark etmez 44 8,7
Etkiler 232 45,4
Kesinlikle etkiler 155 30,4
Toplam 510 100,0

Frekans Oran
Kesinlikle etkilemez 19 3,7
Etkilemez 85 16,7
Fark etmez 103 20,2
Etkiler 210 41,1
Kesinlikle etkiler 93 18,2
Toplam 510 100,0

m1? seklinde sordugumuzda % 41,11 etkiledigini ve

belirtmislerdir.

%

18,2’si kesinlikle etkiledigini

Tablo 3.32. Hizh trenden sonra Konya'nin sosyo-ekonomik hayatinda bir degisme olacagim
diisiiniiyor musunuz?

Frekans Oran
Olumlu anlamda bir degisme olacak 440 86,3
Olumsuz anlamda bir degisme olacak 19 3,7
Hig bir degisme beklemiyorum 51 9,9
Toplam 510 100,0

Aragtirmaya katilan kigilere Hizli trenden sonra Konya'nin sosyo ekonomik hayatinda
bir degisme olacagini diisiiniiyor musunuz? Seklinde bir soru yonelttigimizde % 86,3’i olumlu

anlamda bir degigme olacagina inanmaktadir.

Tablo 3.33. Mevcut durum itibar1 ile hizh tren konusunda Konya'nin fiziksel ve mental alt

yapisinin yeterli oldugunu diisiinityor musunuz?
Frekans Oran
Evet 374 73,3
Hay1r 136 26,7
Toplam 510 100,0
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Arastirmaya katilan kisilere Mevcut durum itibari ile hizli tren konusunda Konya'nin
fiziksel ve mental alt yapisinin yeterli oldugunu diisiiniiyor musunuz? seklinde sordugumuzda %

73,3’ evet ve % 26,7’si hayir cevabini vermislerdir.

Tablo 3.34. Ankara-Konya arasi tren hattinin devaminin limana (Karaman- Mersin)
ulastirilmasi sizce yapilmah mi?

Frekans Oran
Evet 494 96,8
Hayir 16 3,2
Toplam 510 100,0

Arastirmaya katilan kisilere Ankara-Konya arasi tren hattinin devaminin limana
(Karaman- Mersin) ulastirilmasi sizce yapilmali mi1? seklinde sordugumuzda % 96,8’i evet ve %

3,2’si hayir cevabini vermislerdir.

Tablo 3.35. Sizce hizh trenin en 6nemli katkisi ne olacak?

Frekans Oran
Cevreci olmasi 75 14,7
Zamandan tasarruf etmesi 293 57,4
Trafik kazalarini 6nlemede etkili olmasi 90 17,7
Gittigi sehre canlilik kazandirmasi 52 10,2
Toplam 510 100,0

Arastirmaya katilan kisilere Sizce hizli trenin en 6nemli katkisi ne olacak? Seklinde
sordugumuzda % 57,4’ti zamandan tasarruf etmesi, % 17,7’si trafik kazalarin1 6nlemede etkili
olmasi, % 14,7’si ¢evreci olmasi ve % 10,2’si gittigi sehre canlilik kazandirmasi seklinde cevap

vermiglerdir.

Tablo 3.36. Ankara-Konya arasinda hizli trenin olmasi bolgesel ekonomi koridoru olusmasina
katki saglayacagina inaniyor musunuz?

Frekans Oran
Evet 491 96,3
Hay1r 19 3,7
Toplam 510 100,0

Arastirmaya katilan kisilere Ankara-Konya arasinda hizli trenin olmasi bdolgesel
ekonomi koridoru olusmasina katki saglayacagina inaniyor musunuz? Seklinde sordugumuzda

% 96,31 evet ve % 3,7’si hayir cevabini vermislerdir.
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Tablo 3.37. Evet ise bunlar nelerdir.
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Frekans Oran
Sanayi 167 43,15
Perakende 18 4,65
Kiiltiir ve Turizm 176 45,48
Diger 26 6,72
Total 387 100
Cevap Yok 123 24,12
Toplam 510 100

evet cevabi verenler igerisinde hangi sektor 6ne ¢ikar sorusuna verilen cevaplar siralandiginda 1.

sirada Sanayi ve 2.sirada Kiiltiir ve Turizm gelmektedir.

Tablo 3.38. Hizh Trenlerin Bolgesel Ekonomiye Olumlu Katkilarinin Olacagim Diisiiniiyor musunuz?

Frekans Oran
Evet 489 95,8
Hayir 21 4,2
Total 510 100,0

Arastirmaya katilan kisilere Hizli Trenlerin Bolgesel Ekonomiye Olumlu Katkilariin Olacagini

Diisiinliyor musunuz? seklinde sordugumuzda % 95,8’i evet ve % 4,2’si hayir cevabin

vermisglerdir.
Tablo 3.39. Evet, ise bunlar nelerdir?
Frekans Oran
Sanayi ve Ticaret 230 45,1
Kiiltiir ve Turizm 164 32,2
Egitim 52 10,2
Saglik 12 2,2
Diger 31 6,0
Total 489 95,8
Cevap Yok 21 42
Toplam 510 100,0

Evet cevabi verenler igerisinde bir siralama yaptigimizda 1. sirada Sanayi ve Ticaret, 2.

sirada Kiiltlir ve Turizm, 3. sirada Egitim ve 4. sirada Saglik gelmektedir.

Tablo 3.40. Hizh tren yerel ekonomik birimlerin (Gida - Giyim- vs.) Tiiketici neznindeki
onemini ve konumunu yeniden belirleyecek midir?

Frekans Oran
Evet 320 62,8
Hay1r 190 37,2
Toplam 510 100,0
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Aragtirmaya katilan kigilere Hizli tren yerel ekonomik birimlerin yani yerel sektorlerin
(Gida-Giyim,v.b) Tiiketici neznindeki Onemini ve konumunu yeniden belirleyecek midir?

seklinde soruya % 62,8’i evet ve % 37,2’si hayir cevabini vermislerdir.

Tablo 3.41. Hizh Trenle Birlikte Ulasilabilecek Baglantih iller Egitim Tercihlerinizi Etkiler mi ?

Frekans Oran
Evet 389 76,3
Hay1r 121 23,7
Toplam 510 100,0

Arastirmaya katilan kisilere Hizli Trenle Birlikte Ulasilabilecek Baglantili iller Egitim

Tercihlerinizi Etkiler mi ? seklinde sordugumuzda % 76,3’i evet ve % 23,7°si hayir cevabin

vermisglerdir.

Tablo 3.42 Yasadigimiz il Neresidir? & Hizh Trenle Birlikte Ulagilabilecek Baglantih iller Egitim
Tercihlerinizi Etkiler mi ?

Evet Hayir Toplam
Konya 81,02 18,98 100,00
Ankara 65,74 34,26 100,00
Eskisehir 77,63 22,37 100,00

Her ¢ ilde de hizli trenin egitim tercihlerini yiiksek oranda etkilemesi beklenen bir
sonugtur. Bununla birlikte oniimiizdeki donemde iller arasinda ve baglantili illere yonelik bir

6grenci mobilitesinin olacag1 beklenebilir.
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3.3.2. LOGIT REGRESYON ANALIZi YONTEMIYLE HIZLI TREN TALEBINi
BELIRLEYEN FAKTORLERIN ARASTIRILMASI

Bu bolimde Konya ili disinda yasayan ve seyahatlerinde hizli treni tercih edenlerin
seyahat nedenlerini belirleyen faktorler ayritili olarak incelenecektir. Bu amagla yapilan
anketlerden “Yasadigmiz Il Neresidir?” sorusuna verilen cevaplar kapsaminda elde edilen
verilerle, “Logit Regresyon Modeli” olusturulmus ve ekonometrik analize tabi tutulmustur.
Deneklere yoneltilen 26 soru igerisinden segilen degiskenler (yasanilan il, seyahat amaci,
cinsiyet, yas, 6grenim durum, meslek ve hizli tren tercih nedenleri) kullanilarak kurulan model
geregi, kukla degisken tuzagina diismemek icin modelden atilan degiskenler “is amacli seyahat
edenler” ve “O6grenciler’dir. Boylece elde edilen bulgular g¢ergevesinde, bu iki degiskenler

tizerinden hareketle degerlendirmeler yapilmistir.
3.3.2.1. ARASTIRMANIN METODOLOJISI

Bagimli degiskenlerin kategoriler halinde siralandigi ve kukla degisken/degiskenlerin
oldugu durumlarda normallik varsayimi bozulmaktadir. Bu nedenle de klasik regresyon
yontemleri (EKK gibi) uygulanamaz. Bunun nedeni klasik modelin etkin ve tutarli bir tahmin
edici olmasinin bagimli degiskenin siirekli olmasina bagli olmasidir. Kisacasi bagimli
degiskenlerin kukla degere sahip oldugu durumlarda kullanilan modellerden biri de “Logit”
modeldir. Bu modelde kesikli degiskenler olasilik dagilimindan hareketle siirekli hale
doniistiiriilmektedirler.

Bir gézlemi birkag kiitleden birine atamak, siniflamadir. Eger kiitleler ortak varyans -
kovaryans matrisine sahip ve normal dagilmissa, diskriminant analizi kestiricileri, diskriminant
analizi problemleri i¢in lojistik regresyon kestiricilerine tercih edilebilir. Bununla birlikte pek
¢ok diskriminant analizi uygulamasinda degiskenlerden en az birinin kategorik degisken olmasi
nedeniyle ¢ok degiskenli normallik varsayimi gecerli olmayacaktir. Boyle durumlarda bagimsiz
degiskenlerin kategorik ve siirekli olmalar1 konusunda bir kisit getirmeyen, gézlemlerin atanmasi
amaciyla kullanilabilen lojistik regresyon analizi 6nerilmektedir.

Lojistik regresyonu, dorusal regresyondan ayran en belirgin ozellik ise, lojistik
regresyonda bagimli degiskeninin kategorik degisken olmasidir. Lojistik regresyon ve dogrusal
regresyon arasindaki bu fark, hem parametrik model segimine, hem de varsayimlara
yansimaktadir. Lojistik regresyonda da, dogrusal regresyon analizinde oldugu gibi bazi degisken
degerlerine dayanarak kestirim yapilmaya ¢alisilir, ancak iki yontem arasinda {i¢ énemli fark
vardir.

Bu basili materyal T.C. Mevlana Kalkinma Ajansinin Destekledigi “Yiiksek Hizh Trenin Bolgesel Kalkinmaya Etkileri” Projesi kapsaminda

hazirlanmustir. Tgerikle ilgili sorumluluk Konya Platformu Egitim, Kiiltiir ve Cevre Dernegine aittir. T.C. Mevlana Kalkinma Ajansimnin
goriislerini yansitmaz




50

1-Dogrusal regresyon analizinde tahmin edilecek olan bagimli degisken siirekli iken,
lojistik regresyonda bagimli degisken kesikli bir deger olmalidir.

2-Dogrusal regresyon analizinde bagimli degiskenin degeri, lojistik regresyonda ise
bagiml degiskenin alabilecegi degerlerden birinin ger¢ekleme olasiligi kestirilir.

3-Dogrusal regresyon analizinde bagimsiz degiskenlerin ¢oklu normal dagilim géstermesi
kosulu aranirken, lojistik regresyonun uygulanabilmesi i¢in bagimsiz degiskenlerin dagilimina
iliskin hi¢bir 6n kosul yoktur.

Lojistik  doniisiim, basar1 veya basarisizligin bahis (odds) oranlarinin dogal
logaritmasidir. Basart durum olasiliginin  (p) lojistik doniisiimii  asagidaki bicimde

gosterilebilmektedir:

logit(p,) = 1og{llj—iJ
’ 1)

(1) nolu denklem, genellestirilmis dogrusal model gergevesinde bir baginti fonksiyonu

olarak ele alindiginda ve x’ler bagimsiz degiskenleri gostermek iizere, asagidaki logit model

elde edilir;

P
Log[—] =Z, = iﬁkxu\-
1-p; k=0
)

(1) nolu denklemde yer alan logit(pi), p olasiliginin lojistik doniisiimiinii ifade
etmektedir. p degeri 0’a yaklastiginda, logit (p;) -oo’a, p degeri 1’e yaklastiginda ise logit (p;)
+oo’a yaklagmaktadir. pi, bagimli degiskenin 1 degerini alma olasiligini, 1-p; ise, bagimh
degiskeninin 0 degerini alma olasiligin1 gostermek {izere pi’nin 1-p;’ye orani bahis oranm (odds
ratio) olarak adlandirilir ve (3) numaral esitlikteki gibi elde edilir:

P, 1+e”

I-p, l+e?

©)

Bu kapsamda bahis oran1 1°e yakin ¢ikan degiskenler Y’ nin degisimine onemli bir katkisi
olmayan degiskenlerdir. Bu tiir degiskenlerin katsayilar1 anlamli bulunmaz ise, ilgili degiskenin
onemli bir etmen olmadigi sonucu ¢ikarilabilir. Katsaymin anlamli olmasi kosulu ile 1’den
bliyiik bulunan bahis orani degeri, ilgili degiskeninin 6nemli bir etken oldugunu gosterir. 0’a
yakin ¢ikan bahis orani degerleri ise, katsayinin anlamli olmasi sartiyla, degiskenin énemli bir
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etmen oldugunu ancak Y’nin diisiik degerler almasina neden oldugu negatif bir etki sagladigi

sOylenebilir.

Calismada bagimli olarak ele alinan kategorik degisken “Yasanilan i1”dir. Bu degisken
icin yapilan kategorizasyon ilgili degisken degerinin Konya disi olmasi durumunda “1” ve
Konya olmasi durumunda “0” dir. Uygulama oncesinde elde edilen 6zet istatistikler Tablo-1’de
verilmistir. Tablo-1’e gore yasanilan il degiskeninin ortalamasinin 0,46 olmasi, ele alinan
degiskenlere ait Orneklem grubunun yaklasik olarak Konya ilinde yasayanlar ve Konya ili

disinda yasayanlar arasinda esit dagildigini géstermektedir.

Tablo-1’de modelde kullanilan, bagimsiz degiskenlerden ilki olan “Seyahat Amaci” degiskeninin
5 kategoride gruplandigi goriilmektedir. Bu kapsamda degerlendirilen is, saglik, turistik, egitim
ve diger amagh hizli tren seyahatlerinin ortalamalarmma bakildiginda, 6rneklem grubundaki
cogunlugun diger (0,25), is (0,24) ve turistik (0,23) amacli seyahat edenlerden olustugu
goriilmektedir. ilgili bu degiskenlere kiyasla egitim (0,13) ve saglik (0,12) amach seyahat

edenler 6rneklem grubunda nispeten daha az yer kaplamaktadir.

Bagimsiz degiskenler kapsaminda “Cinsiyet” degiskenine bakildiginda s6z konusu orneklem
grubunun daha c¢ok erkeklerden (0,64) olustugu soylenebilir. Yine Tablo-1’e bakildiginda,
orneklem grubu igerisinde hizli tren ile seyahat edenlerin genelini geng (0-28 yas) ve orta yas

(28-48) kesiminin olusturdugu (1,72) soylenebilmektedir.

Seyahatlerinde hizli treni tercih edenlerin “Ogrenim” durumlari séz konusu érneklem grubu
kapsaminda ele alindiginda ise, bu grubun g¢ogunlugunu o6n lisans ve lisans mezunlarinin

olusturdugu (3,29) goriilmektedir.

Bir diger bagimsiz degisken olan “Meslek” mensubu bireyler (6grenci, 6gretmen, akademisyen,
emniyet mensubu, sanayici-is adami, serbest meslek mensuplari, ev kadinlar1 ve diger meslek
mensuplart) kapsaminda, 6rneklemin nispeten diger meslek mensuplar1 (0,31) ve 68rencilerden
(0,25) olustugu goriilmektedir. S6z konusu bu iki degiskeni sirasiyla serbest meslek mensuplari
(0,10), ev kadinlar1 (0,09), sanayici-is adamlar1 (0,08), 6gretmenler (0,08), akademisyenler (0,03)

ve emniyet mensuplari (0,03) izlemektedir.
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Tablo 3.43. Degiskenlere Ait Tammlayici Istatistikler

DEGISKEN ACIKLAMA Ortalama Standart Sapma
Kisinin yasamis oldugu sehir Konya dis1 ise=1, Konya ise=0 0,46 0,49
Kisinin Seyahat Tercihi: Is ise = 1, Degil ise = 0 0,24 0,43

gfzv AHAT Kisinin Seyahat Tercihi: Saglik ise = 1, Degil ise = 0 0,12 0,33

AMACI Kisinin Seyahat Tercihi: Turistik ise = 1, Degil ise = 0 0,23 0,42
Kisinin Seyahat Tercihi: Egitim ise = 1, Degil ise = 0 0,13 0,34
Kisinin Seyahat Tercihi: Diger ise = 1, Degil ise = 0 0,25 0,43

CINSIYET Kisinin Cinsiyeti: Erkek ise = 1, Degil ise = 0 0,64 0,48
¥.(1§1r_11_n in$l: 0-28 yas aras1 ise = 1, 28-48 aras1 ise = 2, 48 ve 172 071

YAS iizeri ise = 3
Kisinin Ogrenim Durumu: ilkdgretim ise = 1, Lise ise = 2, On

OGRENIM zesa:ntss ise = 3, Lisans ise = 4, Yiiksek Lisans ise = 5, Doktora 3,29 1,37
Kisinin Meslegi: Ogrenci ise = 1, Degilse=0 0,25 0,43
Kisinin Meslegi: Ogretmen ise = 1, Degilse=0 0,08 0,27
Kisinin Meslegi: Akademisyen ise = 1, degise=0 0,03 0,18
Kisinin Meslegi: Emniyet Mensubu ise = 1, Degilse=0 0,03 0,19
Kisinin Meslegi: Sanayici-Is Adanmu ise = 1, Degilse=0 0,08 0,27

MESLEK Kisinin Meslegi: Serbest Meslek ise = 1, Degilse=0 0,10 0,30
Kisinin Meslegi: Ev Kadini ise = 1, Degilse=0 0,09 0,28
Kisinin Meslegi: Diger ise = 1, Degilse=0 0,31 0,46
Kisinin Hizli Treni Tercih Etme Nedeni: Zamandan Tasarruf

TERCIiH 1s<_3V:1,_ K()jlfor ise = 2, Giivenli Ulagim ise = 3, Fiyat ise = 4, 15 1,05
Digerise =5

Anket calismas1 kapsaminda, seyahatlerde “Hizli Tren Tercihi’ni belirleyen faktorlerin
(zamandan tasarruf, konfor, giivenli ulasim, fiyat ve diger nedenler) arastirilmasina dair
yoneltilen soruda, 6rneklem gurun igerisindeki bireylerin genel olarak “Zamandan Tasarruf” ve

“Konfor” tercihiyle seyahatlerinde hizli treni kullandiklar1 (1,5) goriilmektedir.

Tablo-1’de goriilen degiskenler, Konya ili disinda yasayan ve seyahatlerinde hizli treni
tercih edenlerin seyahat nedenlerinin arastirilmasina yonelik olarak Logit Regresyon Modeli ile
analiz edilmistir. ilgili degiskenlere kapsaminda elde edilen sonuglar bulgular boliimiinde

verilmistir.
3.3.2.2.ARASTIRMA BULGULARININ ANALIZI

Analiz sonucu elde edilen bulgular Tablo-2’de verilmistir. Buna gore, Logit Model ile
kurulan denklemde “Egitim Amach Seyahat Edenler”, “Cinsiyet”, “Yas”, meslek gruplari
kapsaminda “Akademisyen”, “Emniyet Mensubu”, “Sanayici-is adam1”, “Serbest Meslek”, “Ev
Kadin1” ve “Diger Meslek Mensuplar1” ile “Tercih” degiskenlerinin katsayilar1 anlamsiz
bulunmustur. Boyle bir durum s6z konusu drneklem grubu igerisinde, Konya ili diginda yasayan
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ve seyahatlerinde hizli treni tercih edenlerin seyahatlerinde ilgili degiskenlerin etkilerinin

anlamsiz oldugu seklinde yorumlanabilir.

Analiz sonucu elde edilen bulgular cergevesinde ele alinan degiskenlerden “Saglik
Amaciyla Seyahat Edenler”, “Turistik Amaglh Seyahat Edenler”, is, saglik, turistik ve egitim
amagli seyahatler disinda “Diger Amagli Seyahat Edenler”, “Ogrenim Durumu” ve (atilan
degiskenlerden biri olan “Ogrenci” meslek grubuna kiyasla) “Ogretmen” degiskenlerine ait

katsayilar istatistiksel olarak anlamli bulunmuslardir.

Tablo 3.44. Bulgular

Degisken Katsay1 p Degeri Bahis Orani

Sabit -1,27* 0,026 -
Saghk -0,74*** 0,074 0,474
Turistik 0,57*** 0,063 1,785
Egitim 0,49 0,181 1,644
Diger! 0,62%* 0,043 1,863
Cinsiyet -0,20 0,424 0,817
Yas 0,26 0,164 1,300
Ogrenim 0,16*** 0,081 1,180
Ogretmen -0,94** 0,049 0,387
Akademisyen 0,15 0,810 1,164
Emniyet 0,72 0,250 2,055
Sanayi -0,29 0,547 0,745
Serbest -0,08 0,853 0,923
Ev Kadim -0,29 0,561 0,743
Diger? 0,14 0,963 0,985
Tercih 0,04 0,681 1,041
* ok e qlgili katsayilar sirasiyla %1, %5 ve %10 anlamlilik diizeyinde anlamlidirlar.

1 ve Zsirasiyla diger amagh seyahatler ve diger meslek gruplarini temsil etmektedir.

Buradan  hareketle, anlamli degiskenlere ait bahis oranlar1 su sekilde

yorumlanabilmektedir:

-Hizli tren seyahatlerinde Konya ili disinda yasayanlar Konya’da yasayanlara kiyasla
saglik amacl seyahatleri, is amagh seyahatlere gore 0,474 kat daha az yapmaktadirlar. Kisaca bu
kapsamda Konya’ya gerceklestirilen seyahatlerin Onemli bir kismini is seyahatleri

olusturmaktadir.

-Hizli tren seyahatlerinde Konya ili disinda yasayanlar Konya’da yasayanlara kiyasla

turizm amagch seyahatleri, is amacgli seyahatlere gore 1,785 kat daha fazla yapmaktadirlar.
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-Hizl tren seyahatlerinde Konya ili disinda yasayanlar Konya’da yasayanlara kiyasla is,
saglik, turizm ve egitim amaclh seyahatleri disindaki diger seyahatlerini, is amagli seyahatlere

gore 1,863 kat daha fazla yapmaktadirlar.

-Hizli tren seyahatlerini belirleyen faktorler kapsaminda 6grenim durumu ele alindiginda,
Konya ili disinda yasayanlarin Konya’da yasayanlara gore 6grenim durumlarindaki bir kademe
artisin (6rnegin, 0grenim diizeyinin lise seviyesinden On lisans seviyesine ¢ikmasi), hizli tren

seyahatlerini %18 oraninda artirdig1 bulunmustur.

-Hizli tren seyahatlerini belirleyen faktorlerden meslek gruplart kapsaminda, Konya ili
disinda yasayan ogretmenler Konya’da yasayanlara kiyasla hizli tren seyahatlerini, bu meslek

gruplarindan biri olan 6grencilerden 0,387 kat daha az yapmaktadirlar.

Saha arastirmasinda yapilan frekans, karsilastirmali ve logit regresyon analizlerinde
goriildiigii gibi hizli tren egitim tercihlerini yerini etkilemektedir.Ozellikle Logit Regresyon
Analizine gore; Hizli tren seyahatlerinde Konya ili disinda yasayanlar Konya’da yasayanlara
kiyasla is, saglik, turizm ve egitim amaclh seyahatleri digindaki diger seyahatlerini, is amagl
seyahatlere gore 1,863 kat daha fazla yapmaktadirlar. Hizli tren seyahatlerini belirleyen faktorler
kapsaminda Ogrenim durumu ele alindiginda, Konya ili disinda yasayanlarin Konya’da
yasayanlara gore 6grenim durumlarindaki bir kademe artisin (6rnegin, 6grenim diizeyinin lise
seviyesinden oOn lisans seviyesine ¢ikmasi), hizli tren seyahatlerini %18 oraninda artirdigi

bulunmustur.

Yukaridaki bulgular 1s18inda Konya ili disinda yasayanlarin hizli tren seyahatlerinde
belirleyicilige sahip anlamli unsur turizm amagh seyahatlerdir. Bu sonu¢ Konya’nin sahip
oldugu kiiltiirel cesitlilik, zengin tarihi doku, miizeler ve dogal giizelliklerin bir sonucu olarak
aciklanabilmektedir (6rnegin, Mevlana Miizesi, Topkap1 Miizesi’'nden sonra Tiirkiye’de en ¢ok
ziyaret edilen ikinci miizedir). Ozellikle yurtici ve yurt disindan bdlgeye yapilan inang turizmi
amagl seyahatler de bu anlamliligin 6nemli bir gostergesidir. Boylece gerek yerli gerekse de
yabanci turistlerce hizli tren ile yapilan turistik seyahatler, bolgenin tanitimina ve dolayisiyla

kalkinmasina 6nemli katkilar saglayacaktir.

Elde edilen bulgular sonucu anlamli olarak bulunan bir diger faktor is, saglik, egitim ve
turistik amagh seyahatler disindaki diger seyahatlerdir. Bu kapsamda ilgili degiskeni olusturan
bilesenlerden birinin Konya’nin cografi konumu oldugu soylenebilir. Ozellikle aktarmali
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ulagimlarda Konya Tiirkiye’nin merkezindeki alternatif bir ugrak noktasi olmaktadir. Boylece
hizli tren hizmeti kapsaminda, 6zellikle Tiirkiye’nin batisindan dogusuna yapilan seyahatlerde,
seyahatlerin belirli bir boliimiiniin hizli tren ile gergeklestirilebilecek olmasi (ve Konya’nin bu
giizergahtaki son istasyon olmasi) boélgenin 6nemini artiracaktir. Bu amagla istasyonla otogar ve
hava alani arasindaki ulasim koridoru olusturulmalidir. Ayrica elde edilecek bu fayda ileriki

donemlerde hizli tren aginin genisletilmesiyle birlikte daha belirgin hale gelecektir.

Yapilan caligmalar kapsaminda hizli tren seyahatlerini belirleyen faktdrlerden biri de
O0grenim durumu olmustur. Elde edilen bu sonuca daha ayrintili bir sekilde bakildiginda; bu
egitimli seyahat grubunun Konya i¢in bir avantaja doniistiiriilebilmesi miimkiindiir. Hizl1 tren
hizmetiyle birlikte bu avantajin saglanmasi (6rnegin) 6zellikle baskentten ve diger cevre illerden
(Eskisehir) bolgeye dogru gerceklesebilecek daha egitimli isgiicti (teknik elemanlar, uzmanlar,
mihendisler vb.) transferleriyle miimkiin olabilecektir. Bolgeye dogru gerceklesen hizli tren
seyahatlerindeki artis ile seyahat eden bireylerin 6grenim durumlari arasindaki bu pozitif iliski,

bolgenin bu konudaki potansiyelinin bir géstergesi olarak degerlendirilebilir.

Hizli trenin varligi, gerek Konya’da ikamet eden Ogrencilerin 6zellikle Ankara ve
Eskisehir gibi yiliksekogrenim alaninda 6nde gelen merkezlerdeki devlet ve vakif
tiniversitelerinden yararlanabilmesi, gerekse de sehir disindan gelen 6grencilerle birlikte bolgede
bulunan devlet ve vakif tiniversitelerdeki g¢esitliligin artmasi ve bélgenin taninmasi kapsaminda
onemli yerinin oldugu sdylenebilir. Elde edilen bulgularda 6grencilerin diger bir meslek grubuna
kiyasla hizli tren seyahatlerini daha ¢ok tercih etmeleri bu yaklasimi destekler niteliktedir. Sonug
olarak bu sekilde ger¢eklesecek bir etkilesim, bdlgenin kalkinma lokomotiflerinden biri

olacaktir.
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3.4. HIZLI TRENIN SEKTORLER UZERINDEKI ETKIiLERi VE BEKLENTILERI

Bu boliimde Ankara-Konya arasindaki hizli trenin secilmis bazi sektorler tizerindeki
etkilerine bakilacaktir.Ayrica orta ve uzun vadedeki olasi beklentilerde ortaya konmaya

caligilacaktir.
a- Egitim

Egitim toplumdaki kisilerin hayatlarina yon veren ve uygulama degeri olan yetenek,
yonelim ve diger davranig bicimlerini kazandigi siireglerin toplamidir. Egitimin en Onemli
fonksiyonlarindan birisi ekonominin ihtiyaglarina uygun diizeyde gerekli bilgi donanimina sahip
bireylerin yetistirilmesi ve bunlarin iilke Kalkinmasinda istihdamina zemin hazirlamasidir.
Egitim diizeyinin nicelik ve nitelik olarak ylikselmesi ayni zamanda kalifiye istihdamin
artmasinin yaninda biiyiimeye de neden olmakta  biiyiime ise biitiin topluma etki

etmektedir.Dolayisiyla egitim diizeyinin yiikselmesi makro anlamda iilkenin, mikro anlamda

bireyin gelisiminin saglamasi bakimindan énemlidir.

Egitim konusu genelde iilkenin oldugu kadar 6zelde bir ilin de hedef kavramlari
igerisinde yer alir. Ozellikle yiiksek dgretim noktasinda bir il énemli avantajlar kazanir. Bunlar
genel olarak 6grencilerin o sehir ekonomisine sagladigi katki oldugu kadar o ilin sanayisine,
yetismis insan giicline, taninirhigina, diinyaya acilmasina yaptig1 etkidir. Dolayisiyla {iniversiteler
bulunduklar1 illerin sadece egitim ve Ogretim merkezleri degil ayni zamanda diinya ile
eklemlesme noktalaridir. Zira bir ildeki kamu kurumlari,sivil toplum kuruluslar sadece kendi
acilarindan,kendi perspektiflerinden sehirle ilgili ¢alismalar yapabilirken {niversiteler, ¢ok

yonlii ve esnek yapilariyla sehri ulusal ve uluslararasi ¢apta degisik arenalarda temsil ederler.

Universite bir sehir igin yiiksek egitim ve 6gretim faaliyetlerinin siirdiiriildiigii bir mekan
iken,ekonomik yonden ise sehre katki veren Onemli bir kaynaktir. Sahip oldugu 6grencilerin
harcamalar1 ildeki baska sektorler i¢in harcanabilir geliri ifade eder. Barinma, lokanta
restorant,giyim,haberlesme,ulasim, gibi bir cok mal gurubu ve ilgili sektorii bu gelir
dagilimindan pay alir.Dolayisiyla yiiksek 6grenimin sehir agisindan dahili ticareti motive etme
gibi bir 6zelligi vardir. Ornek olarak 80.000 6grencinin oldugu bir sehirde 6grenci bagma aylik
600 TL ortalama harcama yapildig1 varsayildiginda aylik 48 milyon TL lik bir biiytikliik, 8 aylik
egitim sezonu boyunca da yaklasik 364 milyon TL lik bir parasal dongii meydana gelir. Bu
rakam bir sehir icin ciddi bir parasal biiyiikliigii ifade eder. Carpan ve hizlandiran etkisi ile de
direkt veya dolayl: tiim sektorler bu ekonomik biiytikliikkten payin alirlar.
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Konya Kampiis Sehir Olabilirmi?sorusu énemli bir sorudur. Bir sehrin 6ne ¢ikabilecegi
temel yetenek sahalaridan biriside egitimdir. Ozellikle yiiksek dgretim konusunda uzmanlasmis
bir sehir, bolgenin ve lilkenin yetismis insan giiclinii destekleyecegi gibi, ilin kendi  rekabet

avantajini da yukari ¢cekecektir.

Konya bugiin Tiirkiye nin en biiyiik iiniversitelerinden birisi olan Selguk Universitesi’nin
yaninda Konya Universitesi ile ikinci kamu {iniversitesine kavusmus bunun yaninda iki 6zel
{iniversite ile de yiiksek Ogretim kurum sayisim 4’e cikarmustir.ihtisas iiniversiteleri
(tarim,teknik) konusunda da ¢alismalarin yapildigi gozoniine alindiginda Konya’nin orta vadede
bir tiniversite sehri olmasi kagmilmazdir.Dolayisiyla Konya fiili olarak kampiis sehir olma

yolunda ciddi mesafe almistir.

Fakat tniversitelerin karsilastigit  en biiyiik sorunlardan birisi 6gretim {iyesi bulma
sorunudur. Zira dgretim iiyesinin yetismesi,zor ve zaman isteyen bir siiregtir.Bu ylizden iilke
bazinda smirl sayida yetismis akademik personel bulunmaktadir. Ozellikle biiyiik sehirlerde
Ogretim liyesi yogunlugu varken goreceli olarak kiiciik illerdeki iiniversitelerde 6gretim iiyesi
ac181 bulunur.Konya’da bu anlamda sikinti ¢eken illerden birisidir. Sorunun ¢éziimii hizl tren
hattinda bulunan diger illerdeki yetismis akademik personelin gegici gorevlendirilmeleri ile

miimkiin goziikkmektedir.

Asagidaki tablo Istanbul-Konya hattinda  olan Istanbul Eskisehir,Ankara illerindeki

yetigsmis Ogretim iiyesi sayilarin1 gostermektedir.

Tablo 3.45. Ogretim Uyeleri Sayisi

iller Prof. Do¢. Yrd.  Diger Top Ogr. Ogrenci Mezun

Dog. Uye.Say1 Sayisi Sayis1

Istanbul 3794 1419 3685 11653 20551 271239 43 153
Eskisehir 370 230 662 1725 2987 1595190 122324
Ankara 3722 1562 2438 11339 19061 168088 29864
Konya 460 246 685 2046 3276 74794 16379

Kaynak;TUIK Bélgesel Gostergeler

Tablo3.45 den de goriildiigii izere Konya disindaki sayilan {i¢ ildeki toplam profesor
sayis1 yaklasik 8000 kisiye tekabiil etmektedir.Bu say1 Tiirkiye’deki toplam profesor sayisinin
yaklasik %54’1inii olusturur.Yine dogent iinvanl Tiirkiye toplam 6gretim iiyesi sayisinin %41°1
bu ii¢ ilde bulunmaktadir.Dolayisiyla hizli ulasimla beraber Konya’daki tiniversitelerin ihtiyag

duydugu belirli alanlarda goriilen 6gretim iiyesi sorununun asgariye inecegi beklenmektedir.Bu
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sorun asgariye indirildigi zaman Konya  Tirkiye’nin yiiksek 6grenimdeki en Onemli
merkezlerinden birisi haline gelebilir. Bu konu ilin rekabetci iistiinliiklerinden birisi de
olabilir.Sonug olarak hizli tren, sagladigi imkanlarla o6zellikle yiiksek egitim konusunda giiglii

olan illerin giiglii yanlarinin Konya’ya aktarilmasinda 6nemli bir etken olacaktir.

Bununla birlikte Yiiksek 6gretimdeki olas1 gelismelerin Konya’ya kisa ve orta vadede

saglayacagi avantajlar asagida siralanmigtir.

- Mevcut kamu ve 6zel liniversiteleri ve agilmasi diistiniilenlerle birlikte Konya bir tiniversiteler
sehri olacaktir.

- Egitim alanindaki nicel gelismeler kendinden baska diger sektorlere de etki edecek yeni
yatirimlarin (giyim, yurt, restaurant, servis, v.b)oniinii agilacaktir.

- Orta ve uzun vadede bilimsel yogunlasma beraberinde sehirle ilgili kalkinma ve gelisme
stratejilerinin olusmasinda da rol oynayacak, karsilikli nedensellik igerisinde tiniversite- sanayi

birbirini besleyen unsurlar olarak karsimiza gikacaktir.

-Universiteler sehri olmanin getirecegi bir avantaj olarak Konya nitelikli isgiiciiniin olusmasinda

bir potansiyel il olacaktir.

-Bolgesel hizli ulasimin getirecegi dissaslik olarak iiniversiteler arasi projeler ve isbirlikleri

artacaktir.

- Yine ayni gerekge ile tiniversiteler arasi 6gretim iiyesi ve dgrenci degisimi programlari hizli

ulasimin getirecegi avantajla daha kolay ve yapilabilir hale gelecektir.

-Konya sanayisinin ihtiya¢ duydugu Yaratici1 Sinif(Creative Class) havuzu genisleyecektir.

-Universiteler sehri olmanin bir avantaji olarak arastirma enstitiilerinin, ihtisas labaratuarlarinin
kurulmas1 daha da kolaylasacak bu durum Konya ve bolgesindeki 6zellikle imalat sanayisinde

faaliyet gosteren sirketlerin lehine bir durum olusturacaktir.

-Yurt dis1 yatinmcilarin  yatinmlarmi  yaparken aradiklari sartlardan birisi olan beseri

sermaye,nitelikli isgiicii bolgedeki iiniversiteler sayesinde ger¢eklesmis olacaktir.

b- Saghk

Saha aragtirmasinda yapilan frekans, karsilastirmali ve logit regresyon analizlerde
goriildiigii gibi hizli tren seyahatlerinde Konya ili disinda yasayanlar Konya’da yasayanlara

kiyasla saglik amagh seyahatleri, is amacgl seyahatlere gore 0,474 kat daha az yapmaktadirlar.
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Kisaca bu kapsamda Konya’ya gergeklestirilen seyahatlerin 6nemli bir kismini is seyahatleri
olusturmaktadir. Konya’dan gerceklestirilenler ise frekans analizinde de goriildiigli gibi saglik
amacli seyahatler olmaktadir. Dolayisiyla frekans analizinde de belirttigimiz gibi saglik sektorii
rekabet agisindan tehdit altindadir. Bu tehdidi firsata doniistiirmek i¢in ¢alismalar yapilmalidir.
Ulkemizin tam ortasinda yer alan Konya bir ¢ok sektdrde basariy1 saglamis ender bolgelerden
birisidir. Bu basar1 gerek sanayi gerekse hizmetler sektorlerini kapsamaktadir. Saglik sektorii de
bunlarin igerisindedir. Saglik sektoriinde var olan potansiyelle birlikte Konya’nin modern yapisi,
ulasim kolayligi, iki adet tiniversite hastanesinin bulunmasi, Tiirkiye’nin ge¢is noktasinda
olmasindan dolay1 Konya yurt i¢cinden ve yurt disindan bu sektore yatirimeilarin rahatlikla ve
giivenli olarak yatirim yapabilecekleri cazibe merkezilerinden birisi haline gelmistir. Diger
taraftan saglik turizminde de 6nemli bir yere sahip olan Konya, zengin kaplicalariyla da
iilkemizin farkli yerlerinden gelen insanlarin tedavi oldugu kaplica merkezi konumuna gelmis

durumdadar.

Bu giiclii yapist ve hizli trenin Konya’ya gelmesi ile Anadolu’nun saglik merkezi
konumuna gelebilecek olan Konya’nin tip ve saglik hizmetleri sektoriinde hareketliligi giin

gectikce artmaktadir.Var olan potansiyelde iyi degerlendirildiginde bu siire¢ dahada kisalacaktir.

Konya il merkezinde genel saglik hizmetleri veren kurumlara bakildiginda 3 devlet
hastanesi, 1’1 nin insaasinin devam ettigi 2 {iniversite hastanesi, 1 dogum evi, 7 6zel hastane ve
2 ozel poliklinik bulundugu goze carpmaktadir. Dis Sagligi alaninda hizmet veren 2 Dis
Hekimligi Fakiiltesi, 100 Dis Muayenehanesi, 5 Ozel Dis Poliklinigi, 51 Ozel Dis Protez
Laboratuar1 ve 2 Agiz ve Dis Sagligt Merkezi bulundugu asagidaki tablodan anlagilmaktadir.
Bunun yaninda Konya il merkezi sinirlarinda 5 Bakteriyoloji, 2 Biyokimya, 2 FTR, 6 Radyoloji

ve 1 Radyoterapi laboratuari yer almaktadir.

Tablo 3.45. Konya il Merkezinde Saghk Kurumlarinin Sayisi

Genel Saghk Hizmetleri Dis Saghg Laboratuarlar

Devlet Hastanesi 3  Devlet 2 Bakteriyoloji 5
Diger-Universite Hastanesi 3  Muayenehane (Dis) 100 Biyokimya 2
Dogum Evi 1 Ozel Dis Poliklinigi 5 FTR 2
Ozel Hastane 7 Ozel Dis Protez Laboratuari 51 Radyoloji 6
Ozel Poliklinik 2 Agiz ve Dis Sagligi Merkezi 2  Radyoterapi 1

Kaynak: Konya I1 Saglik Miidiirliigii
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c- Kiiltiir ve Turizm

Saha arastirmasinda yapilan frekans, karsilastirmali ve logit regresyon analizlerde
gorildiigli gibi Hizli tren seyahatlerinde Konya ili disinda yasayanlar Konya’da yasayanlara
kiyasla turizm amacl seyahatleri, is amagli seyahatlere gore 1,785 kat daha fazla yapmaktadirlar.
Bu analiz sonucu gostermektedir ki Konya’nin kiiltiir ve turizm agisindan ciddi bir alicisi

bulunmaktadir.

Bacasiz fabrika olarak nitelenen turizm sektorii bulundugu yoére icin hem ekonomik
yonden hem de taninirlik agisindan 6nemli bir avantaj saglar.Yurt i¢i ve yurt disindan gelen bir
cok turist ,bulundugu yorenin tarihi kiiltiirel, dogal mirasim1 gozleriyle gérme imkani bulurken

diger yandan da o ydrenin sosyo-ekonomik diizeyini yukari dogru gevirirler.

Turizm bu anlamda Konya’nin en 6nemli potansiyel ¢ekim alanlarindan biridir.Hz.
Mevlana bir deger olarak, Konya’y1 sadece Tiirkiye’de degil tiim diinyada one ¢ikarabilecek
agirhiga sahiptir. insanligin barisa,huzura,hosgérii ve yardimlasmaya ,insani biitiin degerlere her
zamankinden daha fazla muhtag¢ oldugu bir dénemde Konya’dan diinyaya yayilan evrensel
mesajlar mutlaka yanki uyandiracaktir. Yine Konya 12. yiizyilda diinyada bilim,sanat,kiiltiir
alaninda ¢ekim merkezi olmus bugilinde o miras1 tagiyan bir sehirdir.Catalhiiylik, Beysehir Golii
ve Dogal Parki, Karapmar Meke Golii, Kilistra Antik Kenti,Hadim, Eregli Ivriz Kaya
Aniti,Seydisehir gibi ilgelerinin dogal ve tarihi giizellikleri ilin diger turizmin potansiyelleridir.
ligin, Ismil sicak su bélgeleri kaplica turizmi sahasinda ilin 6ne ¢ikan yerleridir. Sehrin bu
tekelci turizm giicii iyi degerlendirilirse Konya turizm alaninda daha da ileriye gidebilecek,
marka kiiltlir turizm kenti olabilecek potansiyele sahiptir. Sehir agisindan bu potansiyeli yukari
cekecek faktorlerden birisi hizli ve kolay ulasimdir. Hizli ulagimin getirecegi ek turistik talebe

kars1 il turizm stratejisi yeniden gézden gegirilmelidir.

Hizli ulasimin avantajlariyla beraber turizm alaninda olabilecek gelismeler ise asagida

siralanmustir.

- Artan ziyaretgi sayisina paralel olarak ihtiyag olan yatak sayisin1 giderecek 4 yildiz ve iistii otel
sayisinda artig goriilecektir. Buna paralel olarak konsept butik otel sayisinda da artig

kaydedilecektir

-Turizm sektoriiniin  gelismesi  beraberinde farkli istihdam alanlarinin da olusmasini
saglayacaktir.
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-Kongre turizmi ile ilgili olarak mevcut potansiyel daha da gelisecek ve Konya Tiirkiye’nin en

iyi kongre merkezleri arasina girebilecektir.

-Turizmin degisik boyutlarinda da Konya kendinden uluslararasi ¢apta sdz ettirebilecektir. Ornek

olarak inan¢ turizminde yapilacak faaliyetlerde hizli ulasim bir avantaj olarak kullanilacaktir.
-Konya yeni bir agik hava miizesi kimligine kavusabilecektir.

-Sportif alanda yapilabilecek ulusal ve uluslararasi miisabakalara ev sahipligi yapma noktasinda

Konya Tiirkiye’de giiglii alternatifler arasinda sayilacaktir.

-Merkezde ve g¢evredeki tarihi, kiiltiirel ve dogal giizellikler bir biitiin halinde paket seklinde

belirlenip yurt i¢i ve yurt digina hizli ulasim segenegi ile birlikte pazarlanabilecektir.

-Tarihinde bilim, kiiltiir,sanat alaninda ileriye giden Konya bugiinde iilkenin marka kiiltiir

kentlerinden birisi haline hizli ulasimla beraber gelebilecektir.

d- Sanayi ve Ticaret

Konya koklii sanayi gegcmisi ile bugiin tilkemizin 6nemli iiretim merkezlerinden birisidir.
Konya c¢ok farkli sektorlerde basariyr saglayan ender bdlgelerden birisidir. Konya tarim
toplumundan iiretim toplumuna gegis siirecini énemli 6l¢lide tamamlamis ve 1980°li yillarda
thracatinin énemli bir kismin1 tarim trtinleri olusturur iken bugiin ihracatinin 6nemli bir kismini
sanayi Urlinleri olusturmaktadir. Konya tarihi boyunca kuzey -giiney, dogu-bat1 illeri arasinda
ulagimi saglayan onemli ticaret yollarinin ugrak verdigi bir ticaret ve konaklama merkezi olarak
bugiinde {ilke ekonomisine ciddi katkilari bulunan, adeta bir imalat baskentidir. Otomotiv yan
sanayi, tarim alet ve makineleri ile ayakkabicilik sanayi 6n planda olmak {izere ¢ok degisik
sektorde tiretimin yapildigi ilden 170 iilkeye yaklasik 1,2 milyar dolarlik ihracat yapilmaktadir.
Konya sanayisi ¢ok yonlii ve esnek iiretim formati ile, dinamik ve gii¢lii sanayi alt yapisiyla,
fiziki ve cografi avantajiyla,limanlara yakinlhigiyla ,iiretim ve imalat kiiltiiri ile mevcut
konumunu daha da ileri gotiirebilecek potansiyele sahiptir. Sehrin diiz ve elverisli arazi yapisina
sahip olmasi, deprem riskinin en az oldugu bolgede bulunmasi, degisik sektorlerdeki kiimelenme
avantaji, sosyal sermaye birikimi ilin rekabetci {istiinliigii olarak gbze ¢arpmaktadir. Diizenli
sehirlesmesinin yaninda gelismis ve diizgiin sanayi bdlgeleri, yetismis insan giicii, Teknokent

AR-GE alanlar1 ve ihracat potansiyeli Konya’nin diger rekabetci istiinliigiinii olusturmaktadir.
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Biitin bu avantajlar hizli ulagimin saglayacagi digsallikla birlestiginde Konya ulusal ve

uluslararasi is ¢evrelerinin dikkatlerini gekmektedir.
Bu baglamada Yiiksek Hizli Trenin Konya’nin sanayi alanindaki gelisimine su etkileri olacaktir.

- Sektorel yogunlasma ve kiimelenme calismalari hizli ulasimla beraber artan hizla devam
edecektir.

- Uretim faktorlerinin hareketliliginin artmasi maliyetlerde ve rekabette olumlu etkisi olacaktir.
- Yetigmis profesyonel yoneticilerin bolgeye olan yonelimini artiracaktir.

- Etkin ulasim sayesinde yerli ve yabanc1 yatirinmcinin bolgeye olan ilgisi artacaktir.

- Entelektiiel sermayeye erisim hizli ulasim sayesinde Kkolaylasacaktir.

- Bolgenin yurt i¢i ve yurt dis1 tanitimina hizli tren extra katki saglayacaktir.

-Hizl1 trenin bir baska versiyonu olan hizlandirilmis trenin Mersin limanina inmesi ile
Konya’nin ihracat potansiyeli dahada artacak bu durum sanayi sektorii ve ilgili diger alt

sektorleri olumlu yonde etkileyecektir.

Hizli trenin sonuglarindan birisi ulastirma etkisi olarak adlandirilan mekana ulasmada
goreceli degisikligin olusturdugu farkli sosyal ve ekonomik sonuclardir. Ozellikle farkli sehirleri
birbirine baglayarak yakinlastiran ve birbirinin banliydsii haline getiren hizli trenler sehirleri
birbirinin tamamlayicisi durumuna da getirir. Ankara-Konya 6zelinde bu tamamlayicilik, bir ¢ok
alanda oldugu gibi sanayi alaninda 06zellikle imalat sanayisi,savunma sanayisi,uzay ve havacilik
sanayisi gibi alanlarda Konya’nin sahip oldugu KOBI’leriyle ve giiclii sanayi altyapisiyla bu
sektorlerin ihtiya¢ duydugu yedek parca ve ekipmanlari iiretme ve tedarik etme noktasinda

olusabilir. Boylece Konya stratejik iiretim sahasinda 6nde gelen sehirlerden birisi olabilir.

Hareketli ve Yogun Giinlik Yasam, Hizli trenin sagladigi yeniliklerden birisi yeni
ekonomik aktivitelerle birlikte yeni ziyaret¢i profili olusturmasidir. Yani hizli ve farkli ulasim
imkan1 bireyleri degisik yerleri gorme, farkli kiiltiirel, sanatsal, sportif ve bilimsel aktivitelere
katilma konusunda giidiileyebilir. Siiphesiz bu durum sehrin gilinlik mutedil ticari yapisim
hareketlendiren bir unsur olacaktir. Ozellikle gida, ulastirma, restorant, eglence, diger mal ve
hizmet harcama mal guruplarinda canlanma beklenebilir. Ayni canlanmanin diger yaka

da(Ankara) goriilmesi muhtemeldir. Bu yiizden 6zellikle toptancilik, perakendecilik, giyim
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sektorleri rekabet¢i yapiya hazir olmalidirlar. Bu rekabet¢i yapidan en cok tilketiciler

faydalanacaktir.

Hizl1 Trenin bolgelerin ticaretinde en 6nemi etkilerinden biriside emlak sektoriindedir.
Hizl trenin gegtigi sehirler karsilastirildiginda aralarindaki sosyo demografik gostergelere bagl
olarak goreceli hacim farkliliklar1 dolayisiyla biiyiik sehirlerde yasamanin getirdigi sosyal
maliyetler, trafik, ekonomik kisitlar, giivenlik v.b kaygilar Konya gibi sehirlere yerlesme
konusunda bir egilim yada yonelim olusturabilir. Bu durumun dogal sonucu olarak basta emlak

ve gayrimenkul sektorii olmak {izere bir ¢ok sektor hizli bir yiikselis trendine girebilir.

Hizli niifus artisina bagh olarak artan konut talebinin sebeplerinden birisi net gog
oraninin pozitif olmasidir. Konya da bu orana bagl olarak(yillik niifus artis1 % 0.101 binde on)
disaridan gb¢ alan illerden birisidir. Bu egilimin hizli tren ulasimi ile birlikte artacagi
diisiiniilmektedir. Dolayisiyla konut talebinin kisa ve orta vadede daha da artacagi asikardir. Bu
durum arsa ve arazi fiyatlarin1 da etkileyen bir unsur da olacaktir. Bununla birlikte birbirleriyle

baglantili olarak asagidaki olas1 gelismeler yakin ve orta vadede gerceklesebilecektir.
- Thtiyag olan konut talebi daha da artacaktir.
- Artan konut talebine bagli olarak emlak fiyatlar1 ve kiralar1 yukar1 dogru hareketlenecektir.

- Yerel firmalarin yaninda ulusal ve uluslararasi insaat firmalarinin Konya’ya ilgisi meydana

gelecektir.
- Gayrimenkul kiymet piyasasi hareketlenecek,el degistirmeler artacak,fiyatlar ytikselecektir.

- Hizli tren varis noktasindaki istasyon ve cevresindeki yakin yerlesim yerlerinde ticari hayat

hareketlenecektir.
- Ozellikle orta vadede yeni is merkezlerine ihtiyag duyulacaktir.
- Sehir yerlesim yerlerinde yeni alternatif bolgeler olusacak uydu kentler planlanacaktir.

- Yerel yonetimler yeni gelismelere bagli olarak sehir planinda degisikliklere gidecek dolayisiyla

yeni yol, kopri, kavsaklar,park,yerleskeler v.b olusacaktir.
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SONUC VE ONERILER

Insanin yaratilis geregi merak etme, kesfetme, bulma, ele gecirme, yararlanma duygulari
onun mekansal olarak baska yerlere ulagsmasi ihtiyacin1 dogurmustur. Bu ihtiya¢ zamana
teknolojiye ve cagin gereklerine gore de§ismis ve yenilenmistir. Yaya olarak yer degistirme
geleneksel bir yontem olmus daha sonralar1 binek hayvanlar insanoglunun ulasim araci olmustur.
Gelisen teknoloji degisen ihtiyaglar, ekonomik biiyiime, nufus artis1 gibi faktorler bu ulasim
araglarinin da gelismesine sebep olmus artik uzak olan mesafeler yakin hale doniigmiistiir.
Havayolu ulagim araci olan ugagin insan hayatina girmesi diinyayr kiiciik bir kasaba haline
getirmis,giinliik olarak iilkeler yada kitalar arasi gidis doniisler hayal olmaktan ¢ikmis ve
gercege doniismiistiir. Bu zamansal ve mekansal doniisiim ekonomik sosyal, siyasi, kiiltiirel v.b.
bir ¢ok farklilagmaya sebep olmus insan ve toplum hayatinda kokli degisiklikler gerceklesmistir.
Kara tagimaciliginda otomobil, otobiis, kamyon v.b gibi araglarin yolcu tasimasinda
demiryolunun da trenin 6zellikle yiik tasimaciligindaki pay1 giin gegtikge artmis sosyo-ekonomik

dontiisiime paralel olarak giinliik yasamin bir parcasi haline gelmistir.

Son 50 yilda demiryolu ulasimindaki teknolojik doniisiim bir¢cok sebebe dayanarak
gerceklesmistir. Bunlardan birincisi fosil yakitlardan kaynaklanan enerji arz giivenliginin
tehlikeye girmesidir. Artik enerjide geleneksel kaynaklardan alternatif (yenilenebilir) kaynaklara
doniisiin zaman1 gelmistir. Bu anlamda yenilenebilir enerji kaynaklariyla calisan ulagim
araglarmin da giindeme gelmesi kaginilmazdir. Ikinci olarak niifus artis1 ekonomik déngiiniin
nicel ve nitel boyutlarinin da degismesini beraberinde getirmis,zaman ve hiz faktorii tiim
boyutlariyla ortaya ¢ikmustir.Ugiincii olarak bireylerin is ve yerlesim tercihlerinin yukaridaki
faktorlere bagli olarak degismesi yeni ve hizli ulasim modellerinin gerekliligini ortaya
koymustur. Buna benzer faktorlerin etkisiyle ulasimda hizi, giivenligi ve enerji uyumlulugunu
One alan araglar 6n plan ¢ikmaya baslamistir. Bunlardan birisi hizli tren kolayligidir. Zaman
tasarrufunda bulunan,hiz kavramini giivenlikle birlestiren,sefer sayisinin esnek oldugu hizli

trenler ekolojik dengeye olan goreceli olumlu etkisiyle de 6n plana ¢ikmaktadir.

Ulkeler nezdinde hizla kullanimi yayginlasan hizli trenlerin bdlgesel ekonomiye olan
etkileri konusunda degisik goriisler bulunmaktadir. Bu goriisler trenin bolgesel kalkinmaya
pozitif katkisiin oldugu,olumlu etkiledigi seklinde oldugu gibi hizli trenin bir etkisinin
olmadig1 seklinde goriisler de bulunur. Yaygin goriis ise hizli trenin bolgesel ekonomiye direkt
etkisinden ziyade dolayli etkisinin olacagi seklindedir. Zira hizli tren gilizergahlar secilirken

genellikle nufus yogun,ticari potansiyeli yiiksek,goreceli olarak diger bolgelere gore gelismis,
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mutlak istiinliigii olan bolgelerin 6ne ¢iktig1 goriiliir.Bu yiizden hizli treninin bolgesel ekonomi
tizerindeki etkilerinin potansiyeli olan bdlgelerin bu potansiyellerinin hizlanmasi adina bir rol

iistlendigini belirtmek gerekir.

Konya bu anlamda iilkemizde gelisme potansiyeli olan illerden birisidir. Kadim tarimsal
tiretim Ozelliginin yaninda son onlu yillarda sanayi ve ticarette aldigi mesafeler dikkat ¢ekicidir.
Imalat sanayisiyle baglantili olarak bir ¢ok sektdrde iilke iginde ve yurt disginda onemli yer
edinmistir.Egitimde,saglikda,turizmde yurt i¢inde hatir1 sayilir hareketlilige sahiptir. Bolgesinde
lokomotif gorevi tstlenen, sahip oldugu istiinliiklerinin farkinda olan jeo stratejik konumu
itibariyle de hep 6nemsenen Konya ili hem bolgesinde hemde iilkede  6nemli cazibe
merkezlerinden birisidir. Uzun ugraslardan sonra sahip oldugu hizli ulasimin sehrin mevcut
sosyo ekonomik yapisini olumlu yonde etkileyecegi sOylenebilir. Art1 ve eksileriyle birlikte
degerlendirildiginde olumlu yénlerinin daha belirgin oldugu ortadadir.Ozellikle orta ve uzun
vadede Konya’nin diger biiylik sehirlerle olan baglantisinin ana unsuru olacagini sdylemek
gerekir. Bu baglant1 diger sehirlerin iistiin taraflarinin Konya’ya Konya’nin iistiin taraflarinin da

diger sehirlere ulagtirilmasi anlaminda ciddi bir avantajdir.

Bununla birlikte hizli trenin Konya iline olan katkisinin verimli olmasi igin gerek yerel
idare gerekse diger kurumlarin almasi gereken bir dizi tedbirlerin oldugu da gercektir. Zira hizl
tren bir sehrin sosyo-ekonomik yapisim1 degistirirken degisimle beraber doniisimii de
beraberinde getirir.Bu doniisiimiin sehir ve sehirde yasayanlar i¢in getirecegi pozitif ve negatif
digsalliklarin =~ 1yi hesaplanmas1 gerekmektedir. Trafik yogunlugu,giivenlik sorunu, niifus
artisi,sehir yapisindaki farklilasma,hayat yasam standartlarindaki goreceli degismenin getirecegi
zorluklar direkt yada dolayli olarak sehiri ve yasami etkilerken sanayi ,ticaret,turizm egitim,
gibi bir ¢ok alanda yine hizli trenin etkilerini gérmek miimkiin olacaktir. Bu itibarla asagidaki

oneri ve teklifler sehrin yakin ve orta vadede giindemde olacagi tahmin edilmektedir.

-Konya orta vadede Tiirkiye’ nin en cazip illerinden biri olmaya adaydir. Bir ¢ok avantajint hizl
ulagimla birlestiren il bir ¢ok agidan 6ne c¢ikacaktir. Bu durumu gozoniine alip sehirle ilgili

5,10,15 yillik planlamalarin simdiden yapilmasi gerekir.

-Hizl1 trenin gilizergahi ile ilgili reel durum gbézoniine alinarak ilk durak istasyonun yerinin tekrar
gozden gecirilmesi gerekmektedir. Kampiise,bilim merkezine,ve organize sanayilere yakin bir

yerde ilk istasyon kurulabilir. Zira Ankara’dan Konya’ya yaklasik 1.45 saatte gelen bir 68renci
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istasyon-kampiis arasini yine 1 saat civarinda katetmektedir. Bu durum hizli trenin tiniversite

Ogrencileri i¢in cazibesini azaltmaktadir.

-Konya marka kiiltiir kent olarak hem tarihi, kiiltiirel, ve turistik acidan 6nemli potansiyeli olan
bir sehirdir. Bu potansiyel ulasim kolayligi ile yapisal olarak, tanitim strateji ve degisik projelerle

yerel olarak desteklendigi zaman bu potansiyeli dahada yukari tasiyacaktir.

-Hizli tren sadece sehirler ve boélgeler arasinda bir ulasim agmi degil, sehir i¢i ulasim
baglantisinida igerir. Dolayisiyla hizli trenin son noktasindan sehrin diger noktalarina

tamamlayict ulagim aglarinin da diisiiniilmesi gerekir.

-Hizli trenin ekonomik etkilerinden birisi de ulastig1 ilde ekonomik aktivitelerinin artmasi ve
bununla ilgili isyeri, ofis merkezleri ihtiyacinin artmasidir. Bu yiizden Konya‘da is ve ofis
merkezi ihtiyacinin kisa ve orta vadede artmasi beklenmektedir. Yerel yoneticilerin bu sorunu

dikkate almas1 gerekmektedir.
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