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ONSOZ

Bu calismada, 6zellikle son yillarda diinyada ve iilkemizde yatirimlarinin hizla arttig
bir konu olan yiiksek hizli demiryolu teknolojisi ve uygulamalar1 incelenmistir.
Oncelikle Japonya, Almanya, Fransa gibi bu teknolojinin esas gelistiricileri ve
kullanicilart olan iilkelerdeki mevcut durumlar iizerinde bilgilendirme yapilmis,
sonrasinda iilkemizdeki 06zellikle son donemde giindeme gelen ve bir kismi
tamamlanan bir kisminin ise yapimina devam edilen yiiksek hizli demiryolu hatlar1
hakkinda gerek altyapt ve iistyapinin gerekse sinyalizasyon ve haberlesme
imalatlarinin; ihtiyaglari, maliyetleri ve uygulama siireleri gibi konularla ilgili durum
tespitler ile karsilagtirmalar yapilmaya ¢alisiimustir.

Yiiksek lisans egitimim ve tez ¢alismam boyunca bana her tiirlii destegi veren,
sikintilarimi anlayisla karsilayan, her sorunumda bana kiymetli vaktini ayirip yol
gosteren, ¢ok degerli ve saygideger hocam Sayin Prof. Dr. Ziibeyde OZTURK e
tesekkiirlerimi ve minnetlerimi sunarim.

Omriim ve egitim hayatim boyunca maddi ve manevi desteklerini daima hissettigim,
her daim arkamda olduklarimi bildigim, okumanin ve bilmenin en biiyiik silah
oldugunu bana 6greten ve bana basarabilmenin 6zgiivenini daha ¢ocuklugumdan
kazandiran annem Nevin YUCE, babam Siileyman Sirr1 YUCE ve kardeslerime
minnetlerimi sunarim. Ailemin yani sira yiiksek lisans egitimim boyunca ve tez
siirecimde benden anlayisin1 esirgemeyen ilbank A.S. Genel Miidiirliik Ust Yap1
Uygulama Dairesi Baskanligi Baskanima, Miidiirlerime, ¢ok sevgili mesai
arkadaslarima ve diger arkadaslarima da tesekkiirii bir bor¢ bilirim. Ayrica tez
icerisinde yer alan bilgilerin edinilmesinde bana yardimci olan tim TCDD
calisanlarina tesekkiirlerimi sunarim.

Mayis 2015 Ayse Nur YUCE
(Insaat Miihendisi)

Vii



viii



ICINDEKILER

Sayfa
ONSOZ......oiee e Vil
ICINDEKILER ..........oooviiiieeeeeeceeeeeeeee ettt X
S A Y A et Ix
KISALTMALAR ..ottt Xi
CIZELGE LISTESI ..ottt Xiii
SEKIL LISTEST .......coiviitiieeeeeeeeeee et XV
OZET ...t XiXx
SUMMARY ..ottt XXIil
O €1 0 21 £ TR 1
2. YUKSEK HIZLI DEMIRYOLLARL.......c.cocoiiiniiininniineneseine e 5
2.1. Yiiksek Hizli Demiryollart’nin Tanimi ..........ccoooveiiiniiiiiiiiicneeee e 5
2.2. Yiiksek Hizli Demiryolu TeKnolojisi .......c.ccvveivirieriiiiiiienieieic e 7
2.2.1. Manyetik levitasyon treni (Maglev)........cccooeveeieiie i 8
2.2.2. Celik tekerlek- celik raylt SIStEMICT ........ccveiiiiiiiiiiii i 9
2.2.2.1. Yiiksek hiz i¢in tasarlanmis yollar ve kullanilan araglar1 igeren

SISTEIMIBY ... 9
2.2.2.2. Konvansiyonel hatlar ile kullanilan yalpali trenler...............ccoeoeenee. 10

2.3. Celik Tekerlek - Celik Ray Teknolojisine Dayal1 Yiiksek-Hiz Trenleri ile
Maglev Trenlerinin Karsilagtirtlmast ........ccoooveiiiiiiiiiiiiiceeseec e 10
3. DUNYA’DA YUKSEK HIZLI DEMIRYOLLARI .........cocoovtvniiinniiniinirnenenn. 13
10 O =T [0 1|V WU 13
BL2FTANSA .. 14
3.3.Diger Avrupa Ulkeleri Ve Biiyiik Britanya..........cccoocerrieiniereieeeniessnennn, 16
T 5§ PO PPR 18
4. TURKIYE’DE YUKSEK HIZLI DEMIRYOLLARI .........cccoovvnniiniiniininn. 19
4.1.Ankara - Konya Yiiksek Hizli Demiryolu Hatti........ccccoooeiiiiniiiniiiiicene, 22
4.1.1.PTOJENIN AIMACT ....viviiiiiiiiiie it 22
4.1.2.Projenin genel 0ZellIKIeTi.........ccoviiiiiiiii e 22
G T I 1 =T o TSSO OR 23
4.1.4.Proje dizayn KIterleri ........cooiiiiiiie e 24
4.1.5.Proje altyap1 bilIleri ........ccoovviiiiiiiiiii 25
4.1.6.Proje iistyapi bilgileri ve geometrik standartlar...........ccccoccevviiiiiiinnnnn 27
Projeye iliskin genel bil@iler: .........ccccoiiiiiiiiiiiici 28
4.1.7. Sinyalizasyon ve elektrifikasyon i$1eri .........cccooiviiiniiiiiciicniccce 29
4.1.8. Kullanilan tren SEIETi.........cueiiiriiiiiieiiieiee e 30
4.1.9. MAIYELIEE ... 31
4.2.Ankara- Istanbul Yiiksek Hizli Demiryolu Hatt1 ........cc.cocoeeviverricrerenienenann. 35
4.2.1.Projenin @macCl .........cccveerieereeaieesne e s e e s 37
4.2.2. Projenin genel 0zelliKIeri........coooviiiiiiiiiiiii 38
B.2.3. TAIBP e 42



4.2.4. Proje dizayn Kriterleri .......ccoooveiveii i 42

4.2.5. Proje altyap1 bil@ileri......c.ccoovvviiiiiiiiiiieiiccc e 43
4.2.6. Proje tistyap1 bilgileri ve geometrik standartlar............cccoevvvveniiiniinnnne, 48
4.2.7. Sinyalizasyon ve elektrifikasyon iS1eri .........c.cccovvviiiiiiiiiiciiciiicee 50
4.2.8. Kullanilan tren SEtIETT.......ccueiveiiieiiiiiieiic e o1
4.2.9. MaIIYEUIET ... 52
4.2.10. Eskisehir Gar’in yer altina alinmast........cc.cceevrveeiiieniiiee e 59
4.3.Yapimi Planlanan Diger Yiiksek Hizli Demiryolu Hatlart...........cccccoooveniiennee. 62
4.3.1.ANKAra- Sivas Nattl..........cccccviiueiieieiie e 63
4.3.2. AnKara- 1Zmir DAttl.......cocooovovieeieieicecee ettt eeee s 68
4.3.3.AnKara- Bursa hattl...........cccccvueiieiiiiie e 72

5. KARSILASTIRMA VE ONERILER.............cccocoooviiiiiiiieieeeseee oo, 79
5.1. Hatlarin Genel Olarak Karsilastirtlmast ........ccccoccvviiiiniiiin e 79
5.2.Maliyetlerin Karstlagtirtlmast .........ccooviiiiiiiiniiiiie e 81
5.3.Geometrik Standartlar Ve Sanat Yapilarinin Karsilastirilmasi ............ccccve.ee. 83
5.4.Ustyapilarin Karsilastiriimasi ...........cc.eereveeuereeresiesessesesesse e essese s, 85
5.5. Tasima Kapasitelerinin Karsilastirtlmast.......ccccoocveiivieiiiin e 86

B. SONUGCKLAR ..ottt ettt anbeesree s 89
KAYNAKLAR . ...t bbbttt nre s 93
(0 Z.@] 0105\ 1 13T 95



KISALTMALAR

AB
AR-GE
ASKIi
AVE
CAF

DLH
EPS

ETR

ICE

iTo

JR

LGV
MAGLEV
RENFE

SNCB
SNCF

TAV
TCDD
TEN
TEIAS
TGV
ulcC

YHD
YHT

- Avrupa Birligi

. Arastirma ve Gelistirme

: Ankara Biiyiiksehir Belediyesi Su ve Kanalizasyon Idaresi

: Alta Velocidad Espafiola/Ispanya Yiiksek Hizli Demiryollart

: Construcciones y Auxiliar de Ferrocarriles / ispanya demiryolu araglar

uretici firmasi

: Demiryollar Limanlar ve Hava Meydanlar1 Insaati Genel Miidiirliigii
- Ingiltere Demiryollar1

: Italya’da kullanilan yiiksek hizli tren setlerine verilen isim

: Almanya Yiiksek Hizli Demiryollar1

: Istanbul Teknik Universitesi

: Japan Rail / Japonya Demiryolu

: Fransa Yiiksek Hizli Hatlar1

: Magnetic Levitation / Manyetik Levitasyon

: Red Nacional de Ferrocarriles Espafioles (Spanish Railway)/Ispanya

Ulusal Demiryolu Ag1

- Société Nationale des Chemins de fer Belges/ Belgika Ulusal

Demiryolu Ag1

- Société Nationale des Chemins de fer Frangais (French National

Railways)/Fransa Ulusal Demiryolu Sirketi

: Treno Alta Velocite / italya Demiryolu isletmesi

: Tirkiye Cumbhuriyeti Devlet Demiryollar:

: Trans-European Network

: Tiirkiye Elektrik Iletim Anonim Sirketi

: Train Grand Vitesse (Fransa Yiiksek Hizli Trenleri)

: Union Internationale des Chemins de Fer (International Union of

Railways)/Uluslararas1 Demiryollar1 Birligi

- Yiiksek Hizli Demiryollar1
- Yiiksek Hizli Tren

Xi



Xii



CIZELGE LISTESI

Cizelge 3.1
Cizelge 4.1
Cizelge 4.2
Cizelge 4.3
Cizelge 4.4
Cizelge 4.5
Cizelge 4.6
Cizelge 4.7
Cizelge 4.8
Cizelge 4.9

Cizelge 4.10 :

Sayfa

: Shinkansen hatlar1 yillik yolcu miktarlarindaki degisim [3]............... 14
: Turkiye’de demiryolu hat uzunlugu (Km) [12].....ccccovvvvivviiniienen, 21
: Ankara- Konya hatt1 1. ve 2. kesim toplam maliyetleri ..................... 31
: Kesim 1 (Polatll) ilk altyap1 iSIeri .....cccvevvveeiiiiniiiiiiiie e 32
: Kesim 1 (Polatl) altyap1 ikmal iSleri .........ccoviviiiiiiiiiiie 33
: Kesim 2 (Konya) ilk altyapt iSleri .......ccovvvveiereneieiesccseseeens 34
: Kesim 2 (Konya) altyapt ikmal iS1eri ........cceovviveienenenininisieen 34
: Kesim 1-2 iistyap1 ve elektromekanik sistemler .........c.ccoovvvviveinnnnne. 35
: Ankara- Konya hatti toplam ve kilometre maliyetleri............c..c...... 35
: Ankara-Eskisehir hizli tren projesindeki toplam maliyet................... 52
Eskisehir-Indnii YHT hatt1 {ist yapr isleri maliyetleri .............co....... 53

Cizelge 4.11 : Eskisehir-Indnii YHT hatti......c.cccooveriueieiiiiiieeeeeeceee e 53
Cizelge 4.12 : Eskisehir Gar gecis altyapt 1SIer......cocveriiiiiiiiiiiii e 54
Cizelge 4.13 : Inonii-Vezirhan altyapi iSleri.........coocrererriieerererereeeccee e 55

Cizelge 4.14 :

Cizelge 4.15

Cizlege 5.1

Vezirhan-Kosekdy YHT hattt maliyeti ......cocoveveveienencnininieeen 56

: Vezirhan-Kosekdy YHT hatti deplasmanlart maliyeti............c..c....... 56
Cizelge 4.16 :
Cizelge 4.17 :
Cizelge 4.18 :
Cizelge 4.19 :

Istanbul-Eskisehir YHT projesindeki maliyet dagilimi...................... o7
Vagon Maliyetleri.......ccccveviiiiecce e 58
Ankara-istanbul YHT hatt1 kilometre maliyetleri................ccoeunne. 58
Ankara-Istanbul YHT hatt1 kistmlarinin kilometre maliyetleri.......... 59

: Diinyada yiiksek hizli demiryolu yeni hatti ortalama kilometre yapim

MANYELIEIT ... s 82

xiii



Xiv



SEKIL LiSTESI

Sekil 3.1
Sekil 3.2

Sekil 3.3

Sekil 4.1
Sekil 4.2
Sekil 4.3

Sekil 4.4
Sekil 4.5

Sekil 4.6
Sekil 4.7

Sekil 4.8
Sekil 4.9
Sekil 4.10
Sekil 4.11
Sekil 4.12

Sekil.4.13 :

Sekil 4.14 :
Sekil 4.15 :
Sekil 4.16 :
Sekil 4.17 :
Sekil 4.18 :

Sayfa
: Japonya’da mevcut Shinkansen hatlari [2].........cccccceveiieiieieiie e, 13
: Japonya’da planlanan ve yapimi1 devam eden
Shinkansen hatlart [2] ......ccccovoveiieieiie s 14
: Fransa Yiiksek Hizli Demiryolu Hatlari(TGV)-
(mevcut hatlar, planlanan hatlar, iyilestirilen diger hatlar).................... 16
: Ankara- Konya hatt1 , ¢ift hatli, elektrikli, sinyalli ..........ccoovrirrvarnnnne. 23

: Ankara- Konya hizli tren projesi giizergahi ve proje boliimleri [8]....... 25
. Ankara-Konya hatt1 1. kesim tistge¢it ingaati

(Km:0+000-Km:100+000 Arast) .......ccceeververierereeieeieenienieniesiesieseseeseens 26
: Ankara-Konya hattinda olan Bozdag tineli............ccocovvveniiiininniinninnnn, 27
: Ankara-Konya hattinda kullanilan B70 tipi

beton traversler yerlestirilirken ..., 28
: Ankara-Konya hatt1 imalatlari tamamlanmis ...........ccccceeveeninininniniennn, 30

: Ankara- Konya hattinda ¢aligtirilan HT 65000 serisi yiiksek hizli tren

SELH @OTUNUSIETT .evveveeeieeeieetee et enne e e 31

: Ankara- Istanbul hizl1 tren projesi giizergah1 ve proje boliimleri[8]...... 36

: Esenkent- Eskisehir arasi giizergah haritast [13] ......cccocoovnniiiiinnninnenn 39
: Eskisehir- Indnii aras1 giizergah haritast [13]........ccccceviviieeriiiiiccnnans 40
: Indnii- Vezirhan- Kosekdy arasi giizergah haritast [13] ........cccovevenee, 41
: Kosekoy- Gebze arasi giizergah haritast [13] ...cccocoveveveiiincnsicienn, 41

Sakarya nehri lizerinden gecen hizli tren glizergahinda

2370 m uzunlugundaki Tiirkiye’ nin en uzun viyadiigii gorseli ............. 44
[nénii- Vezirhan kesimi tiinel 14 GIKISI ....coovvvevrceeeececeeeeeeee e 45
Inénii- Vezirhan kesimi tiinel ¢ikist imalatlar tamamlanmis.................. 45
Dogancay RiIPaji.......cccoviiiiiiiiieii e 46
Dogancay Ripaji glizergahi ..........cocviiiiiiiiiiiii 46
Eskisehir-Istanbul hatt1 Pamukova -Mekece Ustgegit 5-

USEZEGIL 6 ATASL.....vuvviveieiveiiscreisssetsssse st 47

XV



Sekil 4.19 :
Sekil 4.20 :

Sekil 4.21

Sekil 4.22 :
Sekil 4.23 :

Sekil 4.24 :
Sekil 4.25 :
Sekil 4.26 :
Sekil 4.27 :

Sekil 4.28 :
Sekil 4.29 :

Sekil 4.30 :

Sekil 4.31

Sekil 4.32 :

Sekil 4.33 :
Sekil 4.34 :
Sekil 4.35:
Sekil 4.36 :
Sekil 4.37 :
Sekil 4.38 :

Sekil 4.39 :
Sekil 4.40 :
Sekil 4.41 :
Sekil 4.42 :
Sekil 4.43 :

Eskisehir-Istanbul hatt1 Mekece-Osmaneli Tiinel 10 girisi.................... 47
Eskisehir-istanbul hatt: Sakarya gecisi Viyadiik 14 ve 14A .................. 48

: Eskisehir- indnii aras1 elektrifikasyon ve sinyalizasyon islei ............... 50

Ht6500 Serisi Yiiksek hizli tren setine ait gorseller...........ccocvvvivennnne. 52
Eskisehir Gar gegisi glizergah gosterimi, bolgenin gegmisteki durumu

Ve Proje SONTast QUITIMU ....cvviuieieieieisie et 61
Eskisehir Gar gegisi imalatlart devam ederken ..........cccoovviiviiiiennnen. 61
Eskisehir Gar gecisi imalatlari devam ederken ............cccocoeeviiniinninnne. 61
Eskisehir Gar gecisi imalatlari tamamlandiktan sonra ..............ccceeenee. 62
Planlanmis ve yapimi devam eden hizli tren projeleri

GUZETZANT GOSTEITMI ..eevviiiiieiii et 63
Ankara- Sivas YHT hatti gizergahi .........cccoovvviiininiiincieceeens 65
Yerkoy-Sivas altyapi ikmal igleri kesim 1 (T — 1 tiineli ¢ikis1) alt

VAT KAZIST 1 66
Yerkoy-Sivas altyapi ikmal igleri kesim 1 (t - 2 tiinel ¢ikis)

tiinel igi  grobeton tamamlandi............ccooceiiiiiiiiiiiie 66

: Yerkoy-Sivas altyapi ikmal isleri kesim 1 t - 3 tiineli ¢ikisi ile

v293 viyadligli gOrUnUmil.........coovvervreiieiiieee e 67
Yerkoy-Sivas altyapt ikmal isleri kesim 3 t9 tiineli

(4284905 — 4314+050)......ceueeiieieieriesie et 67
Yerkoy-Sivas altyapt ikmal igleri kesim 3 (Viyadiik 446) .........cccoeeenee. 67
Ankara-izmir yiiksek hizl1 demiryolu hatt1 giizergahi [12] .................... 68
Polatli- Afyonkarahisar aras1 Akarcay Kopriisii (2013)......cccvvevviiiennnne 69
Polatli- Afyonkarahisar aras1 TS Tiineli (2013) ....oocoevviiiiiiiiicee 69
Polatli- Afyonkarahisar aras1 T6 Tiineli (2013) ......cccoooviiiieiiniiciiee. 70
Ankara-izmir yiiksek hizl1 demiryolu (Polatli-Afyonkarahisar/

KOroglu Bel1)....ccvvoviiiiiiiiiicic s 71
Osmaneli- Bursa yiiksek hizli demiryolu hatt1 giizergaht ..................... 73
Bursa- Yenisehir TUNEl 3.......ccccoviiiiiiiiii e 74
Bursa- Yenisehir TUnel 4.........ccoooiiiiiiiiiiii e 75
Bursa- Yenigehir Tiinel 5 (KM.61+190.00-61+420.00)..........ccccevervnenn. 75
Bursa- Yenisehir TUNEl 6.........ccoeeiviiiiiiiiiiiieee e 76

XVi



Sekil 4.44 : Bursa- Yenisehir VK1 Viyadiigi

Sekil 4.45 : Klasik demiryolu Gistyapisinin kesiti [9] .....ccceveveiiniieiiniiiicce

XVii



XViii



ULKEMIZDE PLANLANAN, YAPILMAKTA OLAN VE YAPILAN
YUKSEK HIZLI DEMIRYOLU HATLARININ INCELENMESI VE
KARSILASTIRILMASI

OZET

Ulastirma genel olarak, her tiirlii Girtin veya hizmetin; ¢esitli iletim, tasima, nakliye
araclar1 yardimiyla tretildigi ilk noktadan ihtiya¢ duyulan son noktaya kadar
tasinmasi faaliyeti olarak tanimlanmaktadir. Ulastirma; ekonomik, toplumsal ve
kiiltiire] anlamda ¢ok genis etki alanlarina sahiptir. Kiiresel anlamda pek cok
gelismenin yasandig1 giiniimiizde, kiiresellesmeyle birlikte ulastirma sektoriiniin
onemi de giderek artmaktadir. Kiiresellesme ile birlikte artan hava kirliliginin baglica
nedenleri arasinda karayolu tasimacilifinin gosterilmesi sebebiyle karayollarinin
kullanim oraninin azaltilmasinin deger kazanmaktadir. Ge¢mis donemde hem
iilkemizde hem de diger diinya iilkelerinde yapilan tek yonlii karayolu yatirimi
kardan ziyade zarar dogurmaya baslamistir. Karayollar1 her ne kadar kapidan kapiya
tasimaciligt gerceklestirse de yapilan c¢alismalar tek yonli yatirnmlarin ve
uygulamalarin negatif izlerini gozler o6niine sermektedir. Goriilmektedir ki; ulagtirma
sektoriinde kara yolu, hava yolu, demir yolu, deniz yolu ve artik diinya tilkelerinin
kullanimina son derece oOnem verdikleri boru hatlarinin kombine bi¢imde
kullanilmas1 gereklidir.

Yeryliziindeki ekonomik kosullar: biiyiik capta etkilemis olan demiryollar1 zaman ve
mesafe alaninda insana ¢ok &nemli iistiinliikler saglamstir. Ik baslarda demiryolu
ulasiminda gelisme ¢ok hizli olmustur. 1840°da 77.000 km’ye ulasan diinya
demiryollar1 uzunlugu 1905°de 860.000 km’ye 1913’te 1.110.000 km’ye ¢ikmustir.
Genel olarak bu tarihten sonra diinya demiryollar1 yapimmin hizim1 kaybettigi
gorilmektedir. Bu azalma, gelismekte olan {ilkelerde yeni hatlar ddsenmesine karsin
gelismis olanlarda da bazi hatlarin faaliyetlerine son vermelerinden ileri gelmektedir.

Demiryolu ulagimini diger ulagim sistemlerinden geri kalmasini 6nlemek i¢in yapilan
caligmalardan en Onemlisi yiiksek hiz trenleridir. Yiksek hizli tren seferleri, ilk
olarak Japonya’da baslamistir. Daha sonra bu uygulama Fransa’da ve diger Avrupa
tilkelerinde goriilmeye baslanmistir. Demiryollarinin toplam tasimaciliktaki pay:
azalmakla birlikte, diinyadaki {iretim artisina paralel olarak, tasinan yiik miktari
stirekli artmaktadir.

Tiirkiye’de de 1950’11 yillardan sonra karayollarina agirlik verilmesi ile birlikte,
diger ulasim yollarinin (deniz yolu, hava yolu, demir yolu) geri planda kalmasinin
nedenleri arasinda, Ozellikle ulasim konusundaki plansiz ¢aligmalarin yer aldigi
diistiniilmektedir.
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Bulundugu cografya nedeniyle stratejik bir dneme sahip olan Tiirkiye, ulasim
sektoriinde de dnemli bir yere sahiptir. Avrupa’y1 Asya’ya baglayan, Ortadogu’ nun
kilit tilkesi Tiirkiye, diinya iilkelerinin 6zellikle karadan ve denizden baglantilarini
saglamaktadir. Dolayisiyla Tirkiye’nin ulastirmaya vermesi gereken 6nem bir kat
daha artmaktadir. 1950’li yillarda Marshall yardiminin alinmaya baslamasi ile
diinyanin en pahali ulasim yolu olan karayollarina verilen énem giderek artmustir.
Karayollarinin diger tasima tiirlerine gore daha agirlikli tercih edilme sebebi ise
aktarmasiz ve hizli bir sekilde ulagim saglanabiliyor olmasidir. Ancak maliyetli bir
ulagim sistemi olmasi ve ulastirma masraflarinin 6zellikle ticari alanda mallarin
fiyatlarina da yansiyor olmasi, iilkelerin daha ucuz ve giivenli ulasim sistemlerine
yonelmelerine neden olmaktadir.

Ulkemizde de bu mantikla éncelik niifus yogunlugunun fazla oldugu ve alt yapinin
misait oldugu merkezlere verilerek, yatirnmlarin geri doniislerinin de hizli olacagi
diistincesiyle bir c¢ok yiiksek hizli demiryolu hattt yapimi ve mevcut hatlarin
iyilestirilmesi ulastirma planlarina dahil edilmektedir. 2004 yilindan giliniimiize kadar
devam eden donemde demiryolu ulastirmasinin aktif hale getirilmesi tekrar devlet
politikas1 haline getirilmis, biitiin ulasim modlarinin dengeli ve birbiriyle entegre
sekilde gelistirilmesi diisiincesi bu politikalara yansitilmistir.

2003 yilinda Ankara-istanbul arasi illeri kapsayan Ankara - Istanbul hizli tren
hattinin insaatina baglanmistir. Etiitler yapildiktan sonra ilk somut adim 2004 yilinda
atilip,hizli tren hatt1 igin yer agma islerine baslanmistir. 22 Temmuz 2004 tarihinde
meydana gelen ve 41 kisinin 6limiiyle sonuglanan kazadan sonra seferler bir siire
durdurulmustur. 23 Nisan 2007 tarihinde Hattin ilk etabi olan Eskisehir etabinda
deneme seferlerine baglanmis, 13 Mart 2009 tarihinde de ilk yolcu seferi yapilmstir.
245 km'lik Ankara-Eskisehir hatt1 yolculuk siiresini 1 saat 25 dakikaya diistirmistiir.

Ankara—Eskisehir yiiksek hizli tren hattindan sonra 23 Agustos 2011°de Ankara-
Konya hatt1 isletime agilmistir. Iki kent arasindaki seyahat siiresi 1 saat 40 dakikaya
inmistir.

Ankara-istanbul Hizli Tren Projesi, iki etapta tamamlanmustir. Projenin ilk etab1 olan
Ankara-Eskisehir Hizli Tren hatti 2009 yilinda hizmete agilmistir. Projenin ikinci
etab1 olan Eskisehir- Istanbul hattinin insaat: ise tamamlanarak 25 Temmuz 2014’te
seferlere baslamistir. Ankara-istanbul Hizli Tren Projesi Ulastirma Bakanlig
tarafindan yiiriitiilen en biiyiik projelerden biridir. Projenin esas amaci; iilkemizin iKi
biiyiik sehri olan Ankara-Istanbul arasindaki seyahat siiresini azaltmak ile hizli,
emniyetli ve Kkonforlu ulagimi saglanmasiyla ulagimdaki demiryolu payini
arttirmaktir. Ankara-Sivas, Ankara-Bursa ve Ankara-izmir Yiiksek Hizl1 Demiryolu
hatlarinda ise heniiz ¢alismalar siirdiiriilmektedir.

Ulkemizde yapilan tiim bu yatirimlar diger iilkeler ile karsilastinldiginda geg
kalinmis oldugu goriilse de bu koridorlardaki karayolu ve havayolu tasimaciliginin
ozellikle birka¢ yil icerisinde girecegi dar bogazi bugiinden engelleyecegi belirli
oldugundan bugiinden karl1 bir yatirim olarak degerlendirilebilir.

XX



Bu tezde, diinyada ve iilkemizde bugiine kadar yiiksek hizli demiryolu teknolojisine
yapilmis olan yatirimlarin nitelikleri tizerinde durularak, genel bir degerlendirme
yapilmaya c¢alisitimistir. Ozellikle iilkemizdeki hatlarda bulunan altyapi, iistyapr,
sinyalizasyon, elektrifikasyon ve haberlesme imalatlarinin igerikleri ile
maliyetlerinin diinya iilkelerinin ornekleri ile karsilastirmalarinin faydali olacagi
distiniilmektedir.

Tez kapsaminda oncelikli olarak yiiksek hizli demiryollarinin tanimi ve teknolojisi
konularinda bilgi verilmistir. Degisik teknolojilerin var olmasi sebebiyle, bu
sistemler arasinda karsilastirmalar yapilmis avantajlar ve dezavantajlar iizerinde
durulmustur. Sonrasinda diinyada yiiksek hizli demiryolu teknolojisinde ileri gelen
tilkelerin mevcut durumlari incelenmistir.

Bu genel goriislerden ve incelemelerden sonra iilkemizdeki mevcut Ankara- Konya,
Ankara- Eskisehir ve Eskisehir- Istanbul hatlarinin yatirim amaglari, genel
ozellikleri, proje dncesi ve sonrasi talepleri, altyap1 ve listyapi bilgileri ile geometrik
standartlari, kullanilan araclar ile maliyetleri hakkinda ayrintili bilgiler verilmistir.

Yapimi1 devam eden ve planlanan hatlarin da bu ¢alismaya katilmasinin uygun
olacagi goriisiiyle bu hatlar hakkindaki mevcut bilgiler de paylasilmistir. Son kisimda
ise edinilen bu bilgilerin 15181nda hem mevcut hatlarin kendi arasinda hem de diger
tilkelerdeki hatlar arasinda bir karsilagtirma yapilmistir.
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ANALYSIS AND COMPARISON OF HIGH-SPEED RAILWAYS PLANNED
AND BEING BUILT IN TURKEY

SUMMARY

In general, transportation is defined as the activity of transporting a product or a
service by means of various transmission, transportation and shipment tools, from the
initial point where the product or service is manufactured, to the final point required.
Transportation; has vast spheres of influence in the economic, social and cultural
sense. At the present time, in which many developments occur in the global sense,
the importance of transportation sector gradually increases along with the
globalization. Because one of the main reasons of air pollution that has increased due
to globalization, is regarded as land transportation, reducing the usage rate of
highways comes to the fore. The unidirectional highway investment made in both our
country and other world countries in the recent years, has started to cause loss rather
than profit. In spite of the fact that highways make door-to-door transport, the works
carried out reveal the negative traces of unidirectional investments and applications.
It can be seen that; highway, airway, railway, seaway and pipelines to which the
world countries attach extreme importance, are needed to be used in combination in
the transportation sector.

Railways that have vastly affected the economic conditions on the earth, also
provided crucial advantages in the fields of time and destination. At first, there was a
very fast development in the railway transportation. In 1840, the world’s railway
length reaching up to 77.000 km, was extended to 860.000 km in 1905, and later on
1.110.000 km in 1913. After this date, it can be seen that the railway construction has
slowed down in general. Such scale-down occurred because of the fact that; while
new lines have been installed in ever-developing countries, the developed countries
have terminated the activity of several lines.

The most important work carried out in order to prevent the railway transportation
from falling behind other transportation systems, is speed trains. High-speed train
services have started in Japan for the first time. Later on, this activity has started to
be seen in France and other European countries. While the railways’ share in the
overall transportation decreases, the amount of load transported, continuously
increases in parallel with the increase in production in the world.

Along with the fact that the focus have been mainly on the construction of highways
in Turkey after 1950s, it is considered that one of the reasons why other ways of

XXiii



transportation (seaway, airway, railway) have fallen behind, is because of the
unplanned works conducted regarding the transportation.

Turkey, having a strategic significance due to the geography it is situated in, has also
an important place in the transportation sector. Connecting Europe and Asia, the key
state of the Middle East, Turkey, provides the connection of world countries
especially by land and sea. Therefore, the importance that Turkey should attach to
transportation, increases even more. In 1950s, after Marshall’s support have been
started to be received, the importance attached to the highways, the most expensive
way of transportation in the world, has gradually increased. The reason why the
highways are preferred rather than other ways of transportation, is because there is a
non-stop and quick transportation available on the highways. However, as it is a
costly transportation system and because the transportation costs reflect particularly
on the products’ costs in the commercial area, countries have started to tend towards
cheaper and safe transportation systems.

Starting from this point, the priority is given to the centers in which the population
density is much and where the infrastructure is available; and considering that the
returns of investments would be quick, construction of many high-speed railways
and treatment works of current lines, are also included in transportation plans. From
2004 to today, activation of the railway transportation has again been transformed
into a state policy, and the thought that all modes of transportation should be
developed in balance and integration with each other, has been reflected on these
policies.

In 2003, the construction of Ankara-Istanbul high-speed railway, involving the
provinces between Ankara and Istanbul, was started. After the surveys had been
carried out, the first solid step was taken in 2004, and the process to make a room for
the high-speed railway, was started. After the accident occurred in July, 22, 2004,
which resulted in the death of 41 individuals, services were stopped for a while. In
April, 23, 2007, trial services were started in the first stage of the railway, Eskischir
stage, and the first passenger service was realized in March, 13, 2009. Ankara-
Eskisehir line of 245 km, reduced the journey time to 1 hour and 25 minutes.

After Ankara—Eskisehir high-speed railway, Ankara-Konya line was put into
operation in August, 23, 2011. The journey time between the two provinces, was
reduced to 1 hour and 40 minutes.

Ankara-Istanbul Speed-Train Project, was completed in two stages. First stage of the
project, Ankara-Eskisehir High-Speed Railway, was brought into service in 20009.
The construction of the second stage of the project, Eskigehir-Istanbul line, was
completed and the services have been started in July, 25, 2014. Ankara-Istanbul
High-Speed Train Project is one of the greatest projects carried out by the Ministry
of Transportation. The main purpose of the Project; is to reduce the journey time
between two of the largest cities of our country, Ankara and Istanbul; and to increase
the railway’s share in the transportation by providing a fast, safe and comfortable
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transport. The works in Ankara-Sivas, Ankara-Bursa and Ankara-Izmir High-Speed
Railways, are still being carried out.

Even if all these investments made in our country seem to be late when compared to
other states, as it is obvious that these investments will prevent the narrow pass to be
faced by the highway and airway transportation in these corridors in a few years,
they might be considered a profitable investment.

In this thesis, the qualities of the investments made on the high-speed railway
technology in the world and in our country, were focused on, and an overall
evaluation was tried to be carried out, accordingly. It is considered that, it might be
useful comparing the contents and costs of infrastructure, superstructure,
signalization, electrification and communication manufactures available in the lines
in our country, to the samples of the world countries.

Within the scope of the thesis, firstly information on the definition of high-speed
railways and on their technology, was given. Due to the presence of different
technologies, a comparison was made among these systems, and the emphasis was
put on their advantages and disadvantages. After that, current status of the leading
countries in the high-speed railway technology, was analyzed.

Following these general opinions and analyses; detailed information on the
investment purposes, general characteristics, pre-project and post-project requests,
infrastructure and superstructure information, geometric standards and costs of
Ankara-Konya, Ankara- Eskisehir and Eskisehir-Istanbul lines present in our
country, was provided.

With the opinion that it would be appropriate to include these railway lines, which
are under construction and being planned, in this study, current information on these
lines were also shared. In the final section; in the light of these information acquired,
a comparison was made both among the current lines and among the lines in other
countries.
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1. GIRIS

Ulastirma, her tiirlii iirlin veya hizmetin; ¢esitli iletim, tasima, nakliye aracglari
yardimiyla iretildigi ilk noktadan ihtiya¢ duyulan son noktaya kadar taginmasi
faaliyeti olarak tanimlanmaktadir. Ulastirma ekonomik, toplumsal ve kiiltiirel
anlamda ¢ok genis etki alanlarma sahiptir. Toplumsal yasamin evrimi,
sanayilesme ve ticaretin gelismesi ile tasimacilik kavrami da olusmustur.
Uretimin artmas1 tasimacilik ihtiyacini arttirarak mal ve esyanin tasinmasi 6zel
bir ihtisas dali haline gelmistir. Zaman kavraminin devreye girmesiyle altyapi
gereksinimleri ve tasimanin tiirleri de g¢esitlenmistir. Tim diinyada ekonomik
biliylimelerin, toplumsal gelismelerin ve kentlerin genislemesinin etkisi ile
ulastirma sektoriinlin 6nemi de giderek artmaktadir. Kiiresellesmenin de etkisiyle
tilkeler arasi ticaretin giin gegtikge artmasi kullanilan ulastirma alternatiflerinin

tilkelerin ekonomisinde ¢ok dnemli bir yere sahip olmasina sebep olmaktadir.

Tim diinyada mevcut karayolu agirlikli tagimacilik sisteminin sebep oldugu
kirlenme, kazalar ve trafik tikanikligi ile ulagimin siirdiiriilebilir gelismesini
engellemekte ve ekonominin gelismesinde en biiyiik rolii oynayan hareketliligi de
yok etmektedir. Bu durumda karayollarinin kullanim oraninin azaltilmasinin
onemi de gilin gectikce artmaktadir. Ayrica glivenlik acisindan bakildiginda da
kara yolu tagimacilig1 lehine yapilan yatirimlar neticesinde getirilen noktada her
yil ciddi oranda Oliim ve yaralanmalarla birlikte, trilyonlarca liralilk maddi
hasarda meydana gelmektedir. Demir yollarinin iklim sartlarindan kara yolu
tasimaciligina oranla daha az etkileniyor olmasi sistemin giivenligini ve

rahatligin1 artirmakla beraber tehlikesini azaltmaktadir.

Demiryolunun farkli enerji kaynaklarinin kullanimina uygun olmasi sayesinde
doga dostu olmasi, diger tiirlere gore tasidigi yolcu sayisinin fazla olmasi,
kullanilan arazi miktarinin azhig1 gibi sebepler ile siirdiiriilebilirlik agisindan da

tercih sebebi olmaktadir.



Tiim diinyada, ticari havayollari, sehirlerarast1 ve uluslararasi karayollari
sistemlerindeki geligsmelerle tasimacilifin geldigi bugilinkii noktada demiryolu
tagimaciligiin roliiniin ne olacagi sorusunu bir¢ok gelismis iilke, bu roliin ¢ok
Oonemli olacag1 bi¢ciminde cevaplamaktadir. Avrupa ve Asya'nin bir¢ok iilkesinde
bu durumu degistirmek icin demiryollarina 6zel 6nem verilmistir ve ilk olarak
Japonya'da otuz yil 6nce kullanilmaya baslanan ileri teknoloji {iriinii yiiksek-hiz
trenleri 1980'lerden itibaren tim Avrupa'da da yayginlasmistir. Yiiksek-hiz
trenlerinin hizmet verdigi tilkelerde 200-600 kilometre arasindaki mesafelerde

demiryolu ile ulasim havayolu ulasimina tercih edilmektedir [1].

Genel olarak 'yiiksek-hiz treni' terimi saatte 200 kilometrenin iizerinde hiz yapan
yolcu trenleri i¢in kullanilmaktadir. Celik tekerlek - ¢elik ray teknolojisine dayali
olarak gelistirilmis olan —ama, Yyiiksek hiza uygun yeni bir altyapiyr da
gerektiren- yiiksek hiz trenleri saatte 300 kilometreye kadar hiz yapabilmektedir.
Yine ¢elik tekerlek - celik ray teknolojisine dayali olarak gelistirilmis olan ve
yalpali trenler adiyla anilan yiiksek hiz trenleri ise, mevcut konvansiyonel
hatlarda da isleyebilmektedir. Mevcut hatlarda yapilacak az bir degisiklik bunun
igin yeterli olmaktadir. 160-250 km/saat 'e kadar hiz yapabilen yalpali trenler
ekonomik bir ¢oziim olusturmakta ve son yillarda tiim diinyada ragbet

gormektedir [1].

Teknolojik olarak daha ileri bir sisteme dayanan manyetik levitasyon (maglev)
trenleri ise heniiz gelisme halindedir ve bunlarla ilgili arastirma gelistirme
calismalar stirmektedir. Tlimiiyle yeni bir altyap1 gerektirdigi i¢in bu tiir trenlerin
agir trafik yiikii altindaki belirli hatlarda isletmeye konmasi beklenmektedir.
Degisik teknoloji alanlarini ilgilendiren, ayrica, pahali aragtirma ve deneme
altyapilarmi gerektiren, maglev trenlerine iligkin aragtirma-gelistirme ¢alismalari
Almanya ve Japonya'da devletin sagladig: biiyiik destek ile siirdiiriilmektedir. Bu
caligmalar 10 y1l igerisinde maglev trenleri ile saatte 400-500 kilometre arasinda

degisen hizlarin miimkiin olacagini gostermektedir [1].

Bu tezin amaci, 6zellikle son yillarda yiiksek hizli demiryollart yatirimlarinin
diinyada ve Tiirkiye’de dnem kazanmasinin sebeplerini incelemek, yiiksek hizli
demiryolu hakkindaki bilinenleri ve teknik bilgileri derlemektir. Bu veriler

1s181inda Oncelikle Diinya’daki uygulamalar, daha sonra iilkemizdeki mevcut



hatlar, 1iyilestirmeler ve planlanan ¢aligmalar kapsamli bir sekilde
degerlendirilecektir. Bu ¢ercevede iilkemizdeki mevcut yiiksek hizli demiryolu
hatlarinin ¢ok yonlii bir sekilde incelenmesi ve bir karsilastirma yapilmasi

amagclanmaktadir.






2. YUKSEK HIZLI DEMIiRYOLLARI

Basta Avrupa Birligi (AB) ve Uzak Dogu iilkeleri olmak tiizere, yiiksek hizli
demiryollarina son yillarda yapilan yiiksek maliyetli yatirimlarin en Onemli
sebepleri arasinda bu ulagtirma modunun diger ulastirma modlarina entegre
edilerek, talebin fazla oldugu giizergahlarda ¢alistirildiginda 6zellikle son yillarda
Oonem kazanan hiz, giivenlik ve konfor parametrelerini iist diizeyde saglamasiyla
yolcularin egilimlerini ve tercihlerini degistirmesi ile yatirimlarin geri

doniislerinin kisa vadede gdzlemlenebilmesi yer almaktadir.

Karayolu ve 6zellikle havayolu tagimaciliginda yasanan yogunluklardan dolay:
girilen darbogaz, yayginlasan diger sistemlerin ¢evre sorunlarini tetiklemesi, bazi
bolgelerde altyapinin, yerlesimin ve taleplerin yiiksek hizli demiryoluna elverisli
olmasi, hiikiimetler tarafindan bunun bir politika olarak benimsenmesi ve

desteklenmesi de yiiksek hizli demiryollarinin tercih sebebi olmasinda etkilidir.

Ulkemizde de bu mantikla dncelik niifus yogunlugunun fazla oldugu ve alt
yapmin miisait oldugu merkezlere verilerek, yatirimlarin geri doniislerinin de
hizl1 olacag1 diislincesiyle bir ¢ok yiiksek hizli demiryolu hatt1 yapimi ve mevcut

hatlarin iyilestirilmesi ulagtirma planlarina dahil edilmektedir.

2.1. Yiiksek Hizli Demiryollarr’nmin Tanim

Yiksek hizli demiryolu tanimi sadece trenlerin hizina bagli olarak
yapilmamaktadir. Genel olarak yiiksek hiz tanimi; altyapi, ¢eken cekilen araclar

ve isletme 6zellikleri dikkate alinarak genis bir ¢erceve i¢inde yapilmaktadir.

UIC (Uluslar Arasi Demiryollar1 Birligi) ve Avrupa Birligi “Yiksek Hiz”
tanimini ayn1 esaslara dayandirmaktadir. UIC Yiiksek Hiz Departmani ve Avrupa
Birligi'nin 96/48/AB ve 2004/50/AB no’lu direktiflerinde yiiksek hiz ana baslig
altinda ¢ok sayida sistemi igeren bir tanim yapilmistir. Bu tanimlarla belirlenen
standardin altinda kalan hatlar ise “konvansiyonel (Geleneksel-Klasik)” olarak

kabul edilmektedir.

Buna gore; yiiksek hizli demiryolu kavrami igin tek bir standart tanim

bulunmamaktadir. Yiiksek hizin tanimi kompleks bir yap1 sunmasi nedeni ile bazi



kriterlere gore degismektedir. Niifus yogunlugunun c¢ok oldugu bolgelerde
giiriiltii sikintis1 yaratmamak amaciyla, yiiksek hizli hatlarda hizin 110 km/saat
ile 6zel tiinel ve uzun kopriilerin oldugu bolgelerde de kapasite ve emniyetle
iliskili bazi nedenlerden dolayr 160 veya 180 km/saat’le sinirlandirildig

goriilmektedir.
I.  Altyapi acisindan

Altyapr agisindan yiikksek hizli demiryolunun tanimi bir¢ok kavrami
kapsamaktadir. Eger hattin altyapisi, seyahatin tamaminda veya en azindan
biiyiik bir boliimiinde, trenlerin 250 km/saat ve lizeri hizlarda isletilmesine olanak
saglamak iizere yeni inga edilmis ise “yiiksek hiz hatt1” olarak tanimlanir. Yine
200 km/saat™e kadar tasimacilik yapmaya uygun konvansiyonel hatlarda, dag
veya bogazlardan gecislere, dar ray araligmin kullanimina veya baska oOzel
nedenlere bagli olarak hiz smirlamalart olsa dahi, bu hatlar “yiiksek hiz hatt”

olarak kabul géormektedir.
ii.  Ceken ve ¢ekilen araclar agisindan

Yiiksek hizli tren, ticari hizmetlerde kullanilan en az 250 km/saat ve tizerindeki
hiza ulagabilen sabit tertibatli motor ve vagon setlerinden olusan dizidir. Belirli
kosullarda, yatar govdeli trenler gibi daha diisiik hizlarda isleyen (200 km/saat)
ancak yiiksek kaliteli hizmetler sunan tren tiirleri de yliksek hizli trenler olarak

tanimlanabilir.
iii. TIsletim Sistemleri Acisindan

Demiryolu isletmeciligine gore degisen bu tanim i¢cin 4 ayri durum s6z

konusudur.

1. Yiksek hizli isletmeciliginde kullanilan en temel bicim konvansiyonel
araglarin kendi hatlarinda, yiiksek hiz araglarinin kendi hatlarinda ¢alismasidir.
Ornekler; Japonya’daki JR East, JR Central ve JR West Shinkansen hatlar1. Japon
Shinkansen’in 1964’den beri kabul ettigi bu model, genelde geleneksel hat
genisliklerinin kapasitesinin yetersizliginden kaynakli olarak, yiiksek hiz hatlari

standartlara uygun olarak insa edilmesini gerektirir.



2. Konvansiyonel hatlarda hem konvansiyonel araglarin kullanilmasit hem de
gerekli iyilestirmeler yapilarak yiliksek hizli araclarin kullanilmasi son donemde
kullanilan diger bir yontemdir. Ornek olarak Fransa’da SNCF isletimindeki
hatlar gosterilebilir. Fransa’da kullanilan bu modelde yiiksek hiz araglar1 hem
yeni raylarda hem de eski raylarda kullanilmis, fakat bu uygulama kullanigh
olmamistir. Bu uygulama yapim maliyetlerini diisiiriir ve bu modelin esas

avantaji olarak bilinmektedir.

3. Verimliligi diisiirdiiglinden ¢ok tercih edilmemekle birlikte, yliksek hiz
hatlarinda konvansiyonel araglarin da yiiksek hiz aracglariyla beraber kullanildigi
konvansiyonel hatlarin ise yalnizca kendi araclart i¢in kullanildigi bir sistem
mevcuttur. Ornegin, ispanya’da RENFE nin islettigi hatlar béyledir. Ispanya’da
gelistirilen bu modelde baz1 geleneksel trenler, yiiksek hiz hatlarinda
calismaktadir. Japonya’da oldugu gibi Ispanya’da da geleneksel aglar dar
genislikte yapilmisken geri kalan Avrupa hatlarinin tamami standart genislikte
yapilmistir. Bu durum milletler arasi birlikte ¢alismaya olanak saglamistir, dar
hatlar i¢in tretilen bu vagonlar 6zel olarak buralarda kullanilabilir. Bu modelin
esas avantaji satin alma ve bakim-onarim maliyetini azaltmasi ve orta-yliksek

hizlarda hizmetin belirli yolda esnek olarak kullanilmasidir.

4. Ogzellikle yolcu ve yiik trafiginin yogun oldugu bolgelerde konvansiyonel
araclar ve yiiksek hiz araglar1 ayni hatlarda birlikte ¢alisabilir. Ornegin, Almanya
ve Italya’da durum bdyledir. Bu sistem maksimum esneklige imkan tanir.
Almanya sehirlerarasi treninde ve italya’da Roma-Floransa hattinda yiiksek hizli
trenler, geleneksel hatlarda kullanilirken ve gece boyunca yiik trenleri igin
kullanilir. Altyapidaki bu genis kapsamli kullanim bakim-onarim maliyetlerini
arttirmaktadir. Almanya ve Italya Demiryollari, tiim tren trafigini hizli tren

trafigini hesaba katarak planlamaktadir.

2.2. Yiiksek Hizli Demiryolu Teknolojisi

Yiiksek hizli demiryolu sistemleri tren ve yol teknolojileri bakimindan

siniflandirilmak istenirse;
1.Manyetik levitastonlu (Maglev) sistemler

2.Celik tekerlek- celik rayl sistemler



2.1. Yiiksek hiz i¢in tasarlanmig yollar ve kullanilan araglar,
2.2. Konvansiyonel hatlar ile kullanilan yalpali trenler
olarak ayristirilabilir.

2.2.1. Manyetik levitasyon treni (maglev)

Maglev, manyetik gii¢ aracilif ile bir tagitin kaldirilip yonlendirildigi ve hareket
ettirildigi teknolojiler i¢in kullanilan genel bir terimdir. Maglev sisteminde yol
boyu siralanmis bulunan bobinlere, aracin miknatislarinin  kilitlendigi bir
manyetik dalga yaratmak iizere alternatif akim verilir. Boylece aracin
miknatislari ile yol boyu siralanmis bobinler, aracin dogrusal hareketini saglayan,
tek bir senkron motor olusturur. Ara¢ hizi bobinlere verilen kim frekansinin
degistirilmesiyle denetlenir. Kisaca agiklanmaya ¢alisilan bu ilkeye dayali olarak

iki farkli sistem gelistirilmistir:

Uzerinde Japonlarin calistigi itme modlu elektrodinamik sistemde, yol boyundaki
bobinlerde akim 'indiiksiyonu' i¢in arag {izerindeki siiper iletken miknatislardan
yararlanilir. Bu etkilesim sonucu olusan manyetik yastik, araci yaklagik 15 cm
havaya kaldirir ve arag¢ adeta algaktan ucan bir hava araci gibi yol alir. Japonlarca
bu sisteme gore gelistirilen araglar 100 km/saat'in lizerindeki hizlarda manyetik

yastigi, 100 km/saat'in altindaki hizlarda ise tekerlekler iizerinde gitmektedirler.

Japonlarin itme modlu elektrodinamik sistemi gelistirme c¢aligmalar1 iilkenin
Demiryolu Teknik Arastirmalar Enstitiisii ile biiyiik miihendislik firmalarinin
igbirligi ile yiiriitilmektedir. Burada 1979 yilinda maglev i¢in rekor deger olan
saatte 517 kilometrelik hiz gerceklestirilmistir.

Almanya'da gelistirilen ¢ekme modlu elektromanyetik sistemde ise, aragtaki,
bilinen demir-gekirdekli (stiperiletken olmayan) elektromiknatislar yolun altindan
tutturulmus ferro manyetik komponentler tarafindan yukar: dogru ¢ekilmektedir.
Bu tiir bir manyetik yastik dogal olarak kararli degildir ve aracin miknatislari ile
yol arasinda 1.5 cm'lik agikligin korunmasi hassas denetim gerektirmektedir.
Sistemin bir {istlinliigli, hareketsiz durumda da ara¢ manyetik yastik iistiinde
kalabildiginden uzun yiiksek-hiz hatlarinda oldugu gibi sehir i¢i ulasim ve

banliy6 trenlerinde de kullanilabilmesidir.



Teknolojik olarak daha ileri bir sisteme dayanan manyetik levitasyon (maglev)
trenleri heniiz gelisme halindedir ve bunlarla ilgili arastirma gelistirme
calismalar1 devam etmektedir. Tiimiiyle yeni bir altyap: gerektirdigi i¢in bu tiir
trenlerin agir trafik yiikii altindaki belirli hatlarda isletmeye konmasi
beklenmektedir. Degisik teknoloji alanlarini ilgilendiren, ayrica pahali aragtirma
ve deneme altyapilarini gerektiren, maglev trenlerine iligkin arastirma-gelistirme
calismalar 6zellikle Almanya ve Japonya'da devletlerce saglanan biiyiik destek
ile siirdiiriilmektedir. Bu ¢alismalar, 10 yil igerisinde maglev trenlerinin ile saatte
400-500 Kkilometre arasinda degisen hizlara ulasmasinin miimkiin olacagini

gostermektedir.

2.2.2. Celik tekerlek- ¢elik rayh sistemler

2.2.2.1. Yiiksek hiz icin tasarlanmis yollar ve kullanilan araclar iceren
sistemler

Yiiksek hiz hatlarini konvansiyonel hatlardan ayiran bircok teknik 6zellik vardir.
Arag hizlariin ¢ok yiiksek degerlere ulasmasina bagli olarak, kullanilan araglarin
maruz kalacag fiziksel ve elektriksel giicliiklerin fazlaligi, bu hizlarda emniyetli,
konforlu ve hizli tasimaciligi saglayabilmek i¢in kullanilacak hatlarin da 6zel

nitelikler tagiyan hatlar olmasini gerektirmektedir.

Bu kategoriye giren yiiksek hiz trenleri 350 km/saat ’e kadar hiz yapabilmektedir
ve bunlarda gelistirilmis gelik tekerlek - ¢elik ray teknolojisi kullanilmaktadir.

Giic kaynagi olarak elektrikten yararlanilmaktadir ve pahali sistemlerdir.

Yiiksek hiz i¢in tasarlanan bu hatlarda, 6zellikle hayvan ve insan gecislerinin
neden olabilecegi riskleri ortadan kaldirmak adina hatlar tel ¢it veya beton
duvarlar ile muhafaza altina almir. 140 km/saat hizi asan hatlarin tamaminda
hemzemin gecit bulunmaz. Iki hizli tren birbirlerinin yanindan gegtiklerinde
aralarindaki hiz farki 600 km/saat’e varabilir. Bu esnada olusan basing
degisiminden araglarin etkilenmemesi saglanmalidir. Bu hizin araglarda yiiksek

sarsint1 yaratmasinin 6nlenmesi i¢in hatlar arasindaki genislik miktar1 nemlidir.

Bu hatlarda 6nemli olan diger bir unsur da altyap1 ingaatlarinin geleneksel hatlara
gore daha yiiksek kalite ve standartlarda yapilmasi gerekliligidir. Bu da hem
zeminin saglam olmasini hem de uluslararasi diizeydeki standartlara uygun

demiryolu platformu ve sanat yapilarinin  (tiinel, koprii, viyadiik gibi)



yapilmasini kapsar. Hatlarda yer alan kurp (viraj) yaricaplar1 geleneksel hatlara
gore daha biiyiik olmasi, egiminse bu hatlara gore daha kiiciik olmas1 beklenen
bir sonugtur. Ornegin, Almanya’da yeni yapilan hatlarda maksimum egim %]1.5

iken minimum kurp yarigapin 5100 m oldugu bilinmektedir.

2.2.2.2. Konvansiyonel hatlar ile kullamilan yalpah trenler

Ozel olarak gelistirilen yiiksek hiz sistemlerinin ¢ok pahaliya mal oldugu bilinen
bir gercektir. Bu nedenle bazi {ilkeler mevcut yolu muhafaza ederek tasitlart daha
yiiksek hizla gidebilecek hale getirme yontemine bagvurmuslardir. Bu yaklagim
cercevesinde gelistirilmis olan ve yalpali trenler olarak anilan trenler, mevcut

altyapida az bir degisiklikle 160-250 km/saat hiz yapabilmektedir.

Mevcut yolun muhafaza edilip yiiksek hizlarda kullanilmasinin 6niindeki
kuskusuz en biiyiik engeller dar yarigapli kurplarda meydana gelen merkezkag
kuvveti etkisiyle olusacak yiiksek ivmelenme ve konforsuzluk hissidir. Iste bu
noktada konforu iist seviyeye tasiyabilmek i¢in kurp igine gelen kisim asagi
gelecek bicimde egildiginde merkezkac etkisi ara¢ iizerinde hafifletilme
amaglanarak araglar yeniden tasarlanmistir. Donemeglerdeki bu egime dever
denilmektedir.  Giiniimiizde bu sistem yalpali tren sistemi olarak

adlandirilmaktadir.

Basit bir tabirle seyahat siiresinin kisaltilmasinda yalpali trenlerin kolay bir
¢ozlim oldugu sdylenebilir. Bagarili bir uygulama i¢in mevcut donanimin, hattin
ve tiim trafik diizeninin ayrintili arastirilmasi gereklidir. Genel olarak yalpali
trenler, altyapida fazla yatirnm gerektirmeden zaman ve parada tasarruf saglarlar.
Fakat bu sistemin de kendi igerisinde dezavantajlari mevcuttur. Hareketli
ekipmanlarin fazla olmasindan dolayr siirtiinmelerden ve asinmalardan

kaynaklanan bakim onarim maliyetlerinin yiiksek olusu bu durumlardan biridir.

2.3. Celik Tekerlek - Celik Ray Teknolojisine Dayah Yiiksek-Hiz Trenleri ile

Maglev Trenlerinin Karsilastirilmasi

Trenlerde gelik tekerlek - celik ray teknolojisinin daha fazla gelistirilemeyecegi
ve artik "maglev" gibi daha ileri teknolojilerin kullanilmasinin gerektigi fikrinin
yaygin oldugu 1960 yillarda Fransiz Demiryolu Kurulusu (SNCF), mevcut
hatlar1 kullanabilen bir tren gelistirme fikri ile TGV programini baglatmistir.
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Fransiz TGV (Train a Granda Vitesse) sistemlerinden ilk hizmete giren
Gilineydogu sistemi en eskisidir ve performansi ikinci kusak olarak gelistirilen
Atlantik sisteminin performansindan daha diisiiktiir. Uciincii kusak olarak
tanimlanan TGV 'lerde ise vagonlar iki kathdir. TGV Atlantik, tasitta ve tasita
elektrik veren katener sisteminde yapilan degisikliklerden sonra 515,3 km/saat

hiz yaparak diinya rekoru kirmistir.

Yiiksek-hiz treni olarak o6zel gelistirilmis sistemlerde su anda Japonlarin,
Fransizlarin ve Almanlarin gelistirdigi ti¢ farkli sistem isletimdedir. Japon
Sinkansen trenleri 1964, Fransiz TGV'leri 1981 ve son olarak Alman ICE
yiiksek-hiz trenleri 1991 yilindan bu yana hizmet vermektedir.

TGV 'nin 515,3 km/saat 'lik bir hiza ulasabilmesi ile, tim diinyada, maglev
trenlerinin gelistirilmesinin yararlt olup olmadig: tartisilmaya baglanmigtir. 20-30
yil once ¢elik tekerlek - ¢elik ray trenleri ile erisilebilecek en yiiksek hizin 250
km/saat oldugu diisiiniiliiyordu. Tekerlek-ray dinamiginin, aerodinamigin ve
yiiksek elektrik giiciiniin hareket halindeki trene iletilmesinin tekniklerinin daha
iyi anlasilmasi ile artik gelik tekerlek - ¢elik ray esasina dayali trenlerin 300

km/saat hiz ile isletilebilmesinin miimkiin oldugu anlagilmistir.

Maglev trenlerinde erisilen 500 km/saat hiz da sinir deger degildir ve artirilabilir;
fakat bu hizlarda en biiyiik engel aerodinamik giiclerdir. Aerodinamik siirtiinmeyi
yenmek icin gerekli gii¢ hizin kiipii ile, aerodinamik siirtiinmeden kaynaklanan
giiriiltii ise hizin altinct kuvveti ile artmaktadir. Ne var ki, aerodinamik engel her
iki sistem i¢in de s6z konusudur. Bu durumda giiriiltii, titresim, enerji tasarrufu,
arazinin korunumu ve giivenlik alanlarinda manyetik sistemle klasik c¢elik
tekerlek - celik ray sistemleri arasindaki farkin artik bir devrim diizeyinde degil,
cevre korunmasi, maliyet ve hizdaki son derece diisiik bir farktan ibaret oldugunu
savunan kesimler; harcanan bunca arastirma-gelistirme parast bosa gitmis
olmasin diye maglev deneylerinin siirdiirildigii diistincesindedirler. Maglev
sisteminin en Onemli zayifligt da mevcut demiryolu altyapisi ile uyumlu

olmamas1 ve tiimilyle yeni bir hat ingasin1 gerektirmesidir.

Maglev sisteminin gelistirilmesi gerektigini savunan kesimler ise, diisiik hizlarda
bu sistemin herhangi bir dstiinligi bulunmadigini kabul etmekle birlikte,

Ozellikle daha az giiriiltiiye sebep oldugu i¢in niifusu yogun bolgelerde fayda
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saglayacagm ileri siirmektedirler. Ozellikle Japonlar giiriilti azlig1 konusuna
biiyilk dnem vermektedirler. Bundan bagka, Maglev 'in uzun donemde orta
mesafeli ve ¢ok yogun hatlarda ugakla rekabet edebilecek bir sistem olarak ele
alinmas1 ve sistemi gelistirme ¢alismalariin  siirdiiriilmesi  gerektigi

savunulmaktadir.
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3. DUNYA’DA YUKSEK HIZLI DEMIiRYOLLARI

3.1.Japonya

1964 yilinda 210 km/saat azami hiz smiri ile ilk seferini baskent Tokyo’dan
Osaka’ya yapan tren, 553 kilometrelik mesafeyi 2 bucuk saatte alarak o donem
bir hiz rekoruna da imza atmistir. Giliniimiizde 270 km/saat hiz ile bu mesafe 2,5
saat slirmektedir. Yarim asirlik tarihi boyunca asla kaza yapmayan ve yillik
gecikme ortalamasi 59 saniye olan hizli tren Japonya’da her yil 324 milyon kisi
tarafindan kullaniliyor. Asagida Sekil.3.1.’de mevcut hatlar gosterilmektedir.

xxxxxxxx

‘*kagoshima

Sekil 3.1 : Japonya’da mevcut Shinkansen hatlari [2].

Asagida Sekil.3.2.’de ise palanlanan hatlar gosterilmektedir. Kuzeyde, Hokkaido
Shinkansen hattinin Mart 2016’da tamamlanacak Seikan Tiineli ile birlikte
Aomori ve Hakodate sehirleri arasindaki kismi agilacakken, Niseko ve Otaru
sehirlerinden Sapporo sehrine hatlarm da 2030 yilinda tamamlanmasi
beklenmektedir. Batida yer alan Kanazawa ve Tsuruga sehirlerini birlestiren
Hokuriku Shinkansen hattinin ise 2022 yilinda tamamlanmasi ongdriilmektedir.
Ayrica glineyde yer alan Kyushu Shinkansen hattinin 2023 yilinda bitirilmesi
diistiniilmektedir. Son olarak, Chuo Shinkansen hattt Maglev teknolojisinin

kullanilacag1 yeni hatt1 iceren hat olmakla birlikte, Tokyo’dan Nagoya sehrine
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yapilacak hattin 2027°de, Osaka sehrine baglanacak hattin ise 2045 yilinda

yapiminin tamamlanmasi ngoriilmektedir [2].

nnnnnnnnnn

Sekil 3.2 : Japonya’da planlanan ve yapimi devam eden Shinkansen hatlar1 [2].

Shinkansen hattinda en aktif kullanilan giizergah Tokyo- Osaka hattidir. Tokaido
hatt1 tizerinde 1964 yilindan bugiine ortalama dolulugu %220 olarak, toplamda
yaklagik 5.3 milyar kisi tasinmistir. Cizelge 3.1° de : Shinkansen hatlar1 yillik

yolcu miktarlarindaki degisim gosterilmektedir.

Cizelge 3.1 : Shinkansen hatlar1 yillik yolcu miktarlarindaki degisim [3].
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3.2.Fransa

Fransizca "hizli tren" anlamina gelen "Train a grande vitesse" nin kisaltmasi olan
TGV Fransiz Alstom ve SNCF firmalar tarafindan gelistirilen ve SNCF

tarafindan isletilen hizli tren hattidir. Ilk seferini Paris ile Lyon arasinda 1981
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yilinda yapmistir. Giiniimiizde Paris merkez olmak {izere cesitli sehirlere ve
komsu tilkelere seferler diizenlemektedir. 1981 yilinda Paris-Lyon Yiiksek-Hiz
Hatti'min giiney kismi, en yiiksek hiz, 260 km/saat olmak {lizere isletmeye
acilmustir. Iki y1l sonra hattin kuzey yaris1 agilmis ve en yiiksek hiz 270 km/saate
cikmigtir. 1989 yilinda Paris ve Le Mans arasinda TGV Atlantik ve 1993 yilinda
Paris-Lille arasinda TGV Kuzey yiiksek hiz tren hatt1 da agilmistir. TGV Kuzey
ve TGV Atlantik hatlarinda saatte 300 kilometre hiz yapilmaktadir. Fransizlar
TGV treni ile 3 Nisan 2007'de 574.8 km/s’lik hiza ulagmalariyla diinya gelik
tekerlek- ¢elik ray sistemli yiiksek hizli tren hiz rekorunu elinde tutmaktadir.
TGV hattinin toplam uzunlugu 1872 kilometredir.

Fransa yiliksek hizli demiryolu hatlarinin Paris’ten diger sehirlere dogru 1sinsal
bir bicimde gelistigi de goézlemlenerek, yiiksek hizli demiryolu kullaniminin
ozellikle 1000 km den az olan mesafelerde verimli oldugu sonucu ortaya

koyulabilir.

Nisan 1992'de Hiikiimet karariyla yiirtirliige konan "TGV Hatlar1 Ulusal Sebekest'
Ana Plan1 kapsamindaki (Fransa'nin, Ispanya, Italya ve Almanya ile yiiksek-hiz
tren baglantisini saglayacak) ii¢ yeni hattin yapimi1 projesi, Aralik 1994'te Avrupa

Konseyi tarafindan kabul edilen 14 6ncelikli TEN Projeleri arasina alinmistir.

Fransiz Ulusal Demiryollar1 (SNCF), yeni hatlarin agilmasi i¢in biiyiikk borca
girmistir; buna karsin hiikiimet TGV Ana Plani'nin tamamlanmasi i¢in baski
yapmistir. Fransiz Hiikiimeti {ilkede demiryollarinin gelismesini prensip olarak
desteklemektedir. Merkezi hiikiimet karayollarin1 kullananlarin da altyap1
maliyetinin tamamin1 6demedigi ve aradaki farkin devletge karsilandigt
gerekgeleri ile SNCF 'ye mali yardimda bulunmaktadir. Belediyeler de ekonomik

kazang getirecegini diisiinerek yiiksek hiz-trenlerine mali katkida bulunmaktadir.

TGV'lerin iilke igindeki teknik, ticari ve finansal basarisi tiim kesimlerce kabul
edilmektedir. 1994 yilinda TGV'ler 315 milyon yolcu tasimistir ve kazandiklar
basarida TGV'lerin yolcu-km basina kullandig1 enerji miktarinin diistikliigii ve
Paris'le Fransa ve avrupanin diger sehirleri arasindaki seyahat siiresini kisaltmasi

onemli roller oynamistir. Sekil 3.3’te TGV hatti giizergahlar1 gosterilmektedir.

15



Sekil 3.3: Fransa Yiiksek Hizli Demiryolu Hatlari(TGV)-(mevcut hatlar,

planlanan hatlar, iyilestirilen diger hatlar).

3.3.Diger Avrupa Ulkeleri Ve Biiyiik Britanya

Londra ve diger Avrupa sehirleri arasinda 6nemli bir yolcu tagima kapasitesine
sahip olan Ingiltere, Fransa ve Belcika arasindaki Eurotunnel boyunca isleyen
Eurostar trenleri TGV trenlerinin bir bigimidir. Bu hat SNCF (Fransiz Ulusal
Demiryollar1), SNCB (Belgika Ulusal Demiryollar1)) ve EPS (ingiltere
Demiryollar1) tarafindan isletilmekte ve 14 Kasim 1994'te agilan Mang Tiineli ile

Londra'y1 Paris ve Briiksel'e baglamaktadir.

Biri 6nde biri arkada olmak tizere iki lokomotife sahip olan Eurostar Trenleri’nde
TGV teknolojisi kullanilmigtir. 800 yolcu kapasiteli ve 400 metre uzunlugundaki

Eurostar Trenleri 300 km/saat hizla yol alabilmektedir.

Almanya’da, Britanya’da oldugu gibi tren hizlari altyapr ve demiryolu trafik
karakteristiklerince smirlandirilmigtir ve ana hat {izerinde yolcu ve yik
tasimaciliginin birlikte uygulandig: bir isletim sistemi vardir. Almanya Yiiksek
Hizli Demiryolu Hizmetleri, hemen Fransa’y: takiben 1980“lerde isletime girdi.
Intercity Express (Sehirlerarast Ekspres-ICE) biitiin Alman topraklarinda diizenli
bir sekilde yayilmis olup yiliksek hizlara ulagmaktadir. Almanya Avrupa’nin en
biiyiikk ekonomisine sahip olmasina karsin; 290 km/saat ve tstii hizlara ¢ikabilen

sadece iki hatta sahiptir. Bunlar, Frankfurt-Kéln ve Miinih-Nurembur hatlaridir.
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Ulkenin geri kalan bircok YHD hatt1 194 km/saat dolaylarmda hiz yapmaktadir
[4].

Italya’da ise Roma-Floransa arasinda yarimada boyunca yer alan 262 km
uzunlugundaki 'Direttissima’ yiiksek-hiz tren hattinda en yiiksek hizi1 250 km/saat
olan ETR-450 vyalpali trenleri hizmet vermektedir. Italya'da yiiksek-hiz
demiryolu projelerinin planlanmasi, finansmani ve yiiriitiilmesi, bunun icin 6zel
olarak kurulmus TAV (Treno Alta Velocité) sirketi tarafindan iistlenilmistir. Bu
sirketin sermayesinin % 401 bir kamu kurulusu olan italyan Demiryollari'na, %
60'1 ise 6zel sektdre aittir ve durum bu alanda kamu-6zel sektor ortakliginin yeni
bir tiiriinii olusturmas1 a¢isindan dikkat cekicidir. Italya’da 600 km’nin {izerinde
yeni demiryolu hatt1 insa halindedir; bu yeni hattin maksimum 250 km/saat hizda

kullanilabilecegi ongoriilmektedir.

Ispanya’da yiiksek hizli tren hizmetlerini veren kurulus AVE olup Tiirk¢e’de
‘Ispanya Yiiksek Hizli Treni’ anlamina gelmektedir. Ispanya, Yiiksek hizli
demiryollar1 gelisimini Fransa, Japonya ve Almanya’dan sonra takip etmis olup
son yillarda yakaladigi miithis ivme ile diinyada Cin’den sonra 2.biiyiik YHD
agina sahip iilke konumuna gelmistir. Ispanya, sosyo-kiiltiirel yapis1 ve YHD Hat

dagilimu itibariyle Tiirkiye’ye orneklikler ve benzerlikler sunmaktadir [4].

Ispanya Demiryollar1 (RENFE), AVE (Alta Velocidata Espanola) adi verilen
yiiksek-hiz demiryolu hattim1 1992 yilinda Madrid-Sevilla arasinda hizmete
acmustir. Takip eden yillarda ililke AVE ile yiiksek hizli demiryolu hizmetlerine
onemli Olgiide yatinm yapti ve giineydogu dogrultusunda Madrid-Malaga,
kuzeybatt dogrultusunda Madrid-Vallodolid, dogu dogrultusunda Madrid-
Barselona hatlar1 insa edildi. AVE hatlarinda Fransiz TGV'leri ve yalpali Talgo
trenleri hizmet vermektedir. Fransiz yapimi1 TGV'ler esas olarak TGV Atlantik
tasarimina dayanmakta ve 471 km'lik mesafeyi 2 saat 15 dakikada almaktadir.
Ayni hatta isleyen yalpali Talgo trenleri ise burada konvansiyonel hatlarda

oldugundan daha yiiksek hiz yapabilmektedir.

Isveg'in, Stokholm- Goteburg arasindaki 456 kilometrelik hatta c¢alisan, X2000
yiiksek hiz trenleri saatte en fazla 220 kilometre hiz yapmaktadir. Yalpali tren
tirtindeki bu trenlerde kullanilan egme mekanizmasi, donemeclerde yolcu

vagonlarinin dénemecin i¢ine dogru -savrulmanin tersi yonde- egilmesini ve
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boylece yiiksek hiza mevcut konvansiyonel hatlarda da ulagabilmeyi miimkiin
kilmaktadir. 'Egme' mekanizmasi, yiiksek hizlarda girilen -ama bu hiz diizeyine
gore hesaplanmamis olan- konvansiyonel hat donemeglerinde hem trenin
giivenlikli olarak yol almasini saglamakta hem de yolcular1 rahatsiz edici

merkezkag kuvvetlerden korumaktadir.

Isvec'te birgok demiryolu hattinda 600 metreye kadar inen kurba yarigaplari
merkezkag problemini olusturmaktaydi ve hizi artirmak igin hatlarin diizeltilmesi
veya araglarin kurbalarda hizli gidebilecek hale getirilmesi gerekmekteydi.
Birinci segenek maliyetli bulunarak 1969 yilinda yalpali trenler igin ilk
denemeler baslatilmistir ve 1989 yilinda Stokholm-Géteburg arasinda diizenli

seferlerde kullanilmaya baslanmistir.

3.4.Cin

Cin yakin tarihe kadar yiiksek hizli demiryolu teknolojisini pek kullanmasa da
son donemde bu sektorde yaptigi belirgin ataklarla kendisini On siralara
tagimistir. Cin Hiikimeti, 2020 yilina kadar yaklasik 12.900 km yiiksek hizli tren

hatt1 insa etmeyi planlamaktadir.

Agirlikli olarak iilkenin yogun niifuslu dogu kiyr kentlerine hizmet ggtiirecek
olan yiiksek hizli demiryollarinda Pekin-Sangay-Hong Kong arasinda ve
Xuzhou-Lanzhou-Hangzhou-Changsha arasinda yaklasik olarak 290 km/sa hiza
ulagilacaktir. Ayni donemde iilkenin diger bir¢ok biiyiik kentinde yapilacak
servis hizi ise 192 km/saat ’tir. 1.290 km’lik Pekin-Sangay hattinin 6niimiizdeki
yil icerisinde tamamlanmasiyla iki sehir arasindaki seyahat siiresi 14 saatten 5
saate inecektir. Bu hat gilinliik ortalama tahmini 220.000 yolcu c¢ekecektir ve bu,
iki metropol arasindaki havayolu yolculuklarini da radikal bir sekilde
etkileyecektir. 2004 te isletime giren Sangay Maglev Sistemi, sehir merkezi ile
30 km mesafedeki havaalanini birbirine baglamaktadir. Bu hat 431 km/saat hiza

ulagsmaktadir ki bu, alaninda diinyada tektir [4].
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4. TURKIYE’DE YUKSEK HIZLI DEMIiRYOLLARI

Ulkemizde yapimia 1856 yilinda baslanan izmir-Aydin aras1 demiryolu insaati
Anadolu cografyasimin iklimini degistirmis sosyal, ekonomik ve kiiltiirel olarak
gelismesinde etkili olmustur. 1856’dan 1923 yilina kadar Osmanli Dénemi’nden
bugiine 4.136 kilometrelik demiryolu Cumhuriyet Donemine miras kalmistir.
1923 yilindan 1950 yilina kadar siiren donemde demiryollarina yapilan yatirimlar
on planda tutulmus, demiryolu ulastirmasi bir devlet politikast olarak
benimsenmis ve yilda ortalama 134 kilometre ile toplam 3.764 kilometre
demiryolu yapilmistir. Maalesef 1951 ve 2003 yillar1 arasinda bu sektor geri
plana diiserek yerini karayolu ve son donemde havayolu yatirimlarina birakmais,
diinyada bu sektorde yapilan arastirmalar ve yatirimlar hizla siirerken Tiirkiye bu
durumun biraz gerisinde kalmistir. Yilda ortalama 18 kilometre ile toplam 945

kilometre demiryolu bu donemde insa edilmistir.

2004 yilindan giiniimiize kadar devam eden donemde demiryolu ulagtirmasinin
aktif hale getirilmesi tekrar devlet politikasi haline getirilmis, biitiin ulagim
modlarmin dengeli ve birbiriyle entegre sekilde gelistirilmesi diislincesi bu
politikalara yansitilmistir. 2004 yilinda TCDD’nin yatirim biitgesi %80 artigla
971 milyon dolara yiikseldi. Daha sonra TCDD’nin biitgesi 2007 yilinda 1.78
milyar dolara ulasana kadar her yil diizenli bir sekilde artti. Bir sonraki biiyiik
artis yillik harcamanin 3.33 milyar dolar olarak iki katina ¢iktig1 2010 yilinda
geldi. 2004 yilindan 2013 yilina kadar yilda ortalama 172 kilometre ile toplam
1.724 kilometre demiryolu yapilmistir. Planlanan 2.500 kilometrelik demiryolu

ingasi1 ise devam etmektedir.

TCDD’nin 6zellikle 2004-2011 yillart arasindaki (2011 yili dahil) 14.6 milyar
dolarlik yatirimi 6nemli sonuglar dogurmustur. Ankara- Eskisehir, Ankara-

Konya arasindaki ilk yiiksek hizli demiryolu hatlar1 bu donemde tamamlanmugtir.
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T.C. Ulastirma Bakanlig1 Ulastirma Ana Stratejisi Subat 2005 Sonu¢ Raporunda:
400-600 km wuzakliklara yolcu tagimada giiniimiiziin en etkili olanagr hizli
trenlerdir. Yolcu tasimaciliginda toplu tasimada oncelik ilkesini de kapsayacak
yiiksek hizli trenlerin ve kentsel rayli sistemlerin gelecegin temel ulastirma tiirleri

olacag bellidir.

2011 yilindan 2015 yilina kadar ise Ankara-istanbul hattinin Eskisehir-Istanbul
kisminda kullanilan konvansiyonel hatta rehabilitasyonlar tamamlanarak hizmete
acilmistir. Eskisehir- Istanbul arasindaki konvansiyonel hattan bagimsiz yapimi
planlanan, yeni yiiksek hiza uygun hattin ise yapim isleri devam etmektedir.
Bunun disinda Konya ile Istanbul arasinda da imalatlar tamamlanip seferler

baslamistir.

Yiiksek hizli demiryolu hattina sahip diinyada 8., Avrupa’da 6. iilke konumuna
yiikselen Tiirkiye’de artik yeni bir dénemin basladigi agiktir. Ankara-Sivas,
Ankara-Bursa ve Ankara-izmir Yiiksek Hizli Demiryolu hatlarinda ise ¢alismalar
sirdiriilmekte ve 2020 yilina kadar tamamlanarak isletmeye acilmasi

planlanmaktadir.

Ulkemizin 2023 ve 2035 ulastirma vizyonunu sekillendiren “11. Ulastirma,
Denizcilik ve Haberlesme Surasi'nda “Demiryolu Sektorii” i¢in belirlenen
hedefler bu sektdriin nasil sekillenecegi yoniinde bize fikirler vermektedir. 2023
hedefleri arasinda; 3.500 km demiryolu, 8.500 km hizli demiryolu ve 1.000 km
konvansiyonel demiryolu olmak tizere 13.000km demiryolu yapilmast 2023

yilinda toplam 25.000 km demiryolu uzunluguna erigilmesi bulunmaktadir.

Bunun disinda, 4.400 km’lik hat yenilemesi yapilarak mevcut tiim hatlarin
yenilenmesinin tamamlanmasi, demiryolu paymnin yolcu tasimaciliginda %10 ve
yiik tagimacilifinda %15’e ¢ikarilmasi, demiryolu sektoriiniin serbestlesme
siirecinin tamamlanmasi, milli demiryolu standartlarinin olusturulmasi, mevcut
araglarin hizli tren hatlarina uygun hale getirilmesi, her tiirlii demiryolu aracinin
tilkemizde {iretilebilmesi, yiik potansiyeli bulunan lojistik merkezleri, fabrika,
sanayi, limanlara baglantilarin artirilmasi ile kombine yiikk tagimaciliginin
gelistirilmesinin saglanmasi, Milli Demiryolu sanayisi ile Ar-Ge g¢alismalarinin

desteklenmesi ve belki de en nemlisi olan Uluslararasi demiryolu koridorlarina
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hatlarimiz1 entegre ederek bu koridorlarin bir parcast haline gelmek

hedeflenmektedir.

2035 hedeflerine baktigimizda ise; 6.000 km ilave hizli demiryolu hatt1 yaparak
demiryolu aginin 31.000 km’ye cikartilmasi, yiiksek demiryolu altyapisina sahip
demiryolu sanayisinin tamamlanmasi ve demiryolu iirlinlerinin diinyaya
pazarlanmasi, demiryolu aginin diger ulastirma sistemleriyle entegrasyonunu
saglayacak sekilde akilli ulasim altyapilar1 ve sistemlerinin gelistirilmesi,
uluslararas1 kombine tagimacilik ve hizli tedarik zinciri yonetiminin kurulmasi ve
yayginlastirilmasi, demiryolu arastirmasi, egitim ve sertifikasyon konusunda
diinyada s6z sahibi olunmasi, bogazlar ve korfez gecislerinde demiryolu hat ve
baglantilarinin tamamlanarak Asya-Avrupa-Afrika kitalar1 arasinda 6nemli bir
demiryolu koridoru haline gelmesi ve en 6nemlisi demiryolu yiik tagimaciliginda
%?20’ye, yolcu tagimaciliginda ise %15’e ulagilmasi géze ¢arpmaktadir. Cizelge
4.1°de tilkemizdeki mevcut demiryolu hatlarina ait uzunluk bilgilerinin yillara

gore degisimi gosterilmektedir.

Cizelge 4.1: Tiirkiye’de demiryolu hat uzunlugu (Km) [12].

Konvansiyonel | Konvansiyonel | Konvansiyonel Yiiksek Toplam Hat
(Ana Hatlar) (iltisak+ Hat Toplamut Hizli Tren Uzunlugu
Istasyon Hatlar
Hatlarr)
2003 8.697 2.262 10.959 10.959
2004 8.697 2.271 10.968 10.968
2005 8.697 2.276 10.973 10.973
2006 8.697 2.287 10.984 10.984
2007 8.697 2.294 10.991 10.991
2008 8.699 2.306 11.005 11.005
2009 8.686 2.322 11.008 397 11.405
2010 8.716 2.332 11.052 888 11.940
2011 8.770 2.342 11.112 888 12.000
2012 8.770 2.350 11.120 888 12.008
2013 8.846 2.363 11.209 888 12.097
2014 8.907 2.363 11.270 1.196 12.466

Kaynak: TCDD
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Not: 2004-2014 yillar1 arasinda sokiiliip yeniden yapilan 261 km’lik demiryolu
hatt1, toplam hatta dahil edilmemistir.

4.1.Ankara - Konya Yiiksek Hizh Demiryolu Hatti
4.1.1.Projenin amaci

Konya sehri konumu itibariyle hem yiiksek hizli tren teknolojisinin varligina
ihtiya¢ duymakta hem de cografyasi itibariyle bu teknolojinin gerekliliklerine
misait durumdadir. Konya; niifus, tarim ve sanayi agisindan Tiirkiye’ nin biiyiik
sehirlerinden biridir. Bagkent Ankara’ya olan yakinli§i ve tarihte misafir ettigi
medeniyetlerin etkisiyle sahip oldugu Kkiiltiirel degerler Konya’y1 énemli kilan

etkenlerden bazilaridir.

Ankara-Eskisehir-Afyon  koridoru  tizerinden =~ Ankara-Konya  mevcut
konvansiyonel demiryolu hattt 687 km olmakla beraber, Ankara-Konya karayolu
hat uzunlugu ise 258 km’dir. Ankara-Konya arasinda mevcut demiryolu hatti
tizerinde yapilan yolcu ve yiik tasimaciligi uzun siire aldigindan genellikle kara

yolu tasimaciligi tercih edilmekteydi.

Ankara- Konya arasindaki bu hattin yapilmasi ile Konya sehrinin Tiirkiye’ nin en
biiyiik ii¢ kentine(istanbul, Ankara, Izmir) daha kisa zamanda ulasimimi saglamak
amaglanmistir. Ankara-Konya ve Ankara-Istanbul Hizli Tren Projelerinin
tamamlanmasindan sonra: Ankara-Konya arasindaki 10 saat 30 dakikalik seyahat
siiresi 1 saat 40 dakikaya, Istanbul-Konya arasindaki 12 saat 25 dakikalik seyahat
siresi ise 4 saat 15 dakikaya inmistir. Eskisehir-Istanbul hattinin
tamamlanmasindan sonra, Istanbul-Konya arasindaki 4 saat 15 dakikalik

yolculugun 3 saat 30 dakikaya inmesi hedeflenmektedir.

4.1.2.Projenin genel ozellikleri

Ankara’dan baslayarak Konya’ya uzanan Toplam 306 km'lik hattin, 94 km'lik
kesimi Ankara-Polatli arasindaki kistm olarak Ankara-Istanbul Hizli Tren Projesi
kapsaminda yer almaktadir. Projenin toplam demiryolu uzunlugu 212 km olup 2
kesim halinde ihale edilmistir. Projenin tamamlanmasi ile sekil 4.1.”de gorildigi
gibi Polatli'dan baglayarak giineye dogru inen 300 km /saat hiza uygun ¢ift hatli,

elektrikli, sinyalli yeni demiryolu insa edilmistir.
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Sekil 4.1: Ankara- Konya hatti, ¢ift hatli, elektrikli, sinyalli.

Ankara —Eskisehir yiiksek hizli tren hattindan sonra, 23 Agustos 2011°de Ankara
Konya hatt1 da isletime agilmistir. Iki kent arasindaki seyahat siiresi 1 saat 40
dakikaya inmistir. 300 km/saat hiz yapan tren setlerinin temin edilmesi ve
Bagkentray projesinin tamamlanmasiyla bu silirenin 1 saat 15 dakikaya

disiiriilmesi hedeflenmektedir.

4.1.3.Talep

24 Agustos 2011 tarihinde yiiksek hizli tren isletmeciligine baslanan Ankara-
Konya-Ankara parkurunda baslangicta giinde 16 sefer yapilmaktaydi. Thtiyaglarin
belirlenmesiyle 2015 yil1 itibariyle giinde 14 sefer yapilmaktadir.

Bu parkurda giinliik ortalama yolcu sayisi hafta i¢i 4.000, hafta sonu ise
6.000°dir. YHTlerin isletmeye alinmasi ile parkurda, otobiis tagimalarinin % 70
olan pay1 % 18’e, % 29 olan 6zel ara¢ tasima payimnin % 17’ye diistiigli ve bu
parkurda hizmet vermeyen demiryolu payinin ise YHT sonras1 % 65’¢ yiikseldigi

goriilmektedir. Miisteri memnuniyet orani % 90 seviyesindedir.

Yapilan arastirmalar gostermektedir ki; Yiiksek Hizli Treni kullananlarin %
29.4°1 is amagh, % 12.7’si okula gidis gelis amagl olarak seyahat etmektedir.
Kadilar daha cok aile, es dost ziyareti i¢in Yiiksek Hizli Treni kullanirken(%
40.7), erkekler daha c¢ok is amacli (% 37) Yiiksek Hizli Treni kullanmaktadir.
Yiiksek Hizli Trenin hizmete girmesinden sonra kisiler eskisinden daha yliksek
oranda seyahat etmeye baglamislardir. Kadinlarin % 43.5’1 ve erkeklerin %

45.41 eskisinden daha sik seyahat ettiklerini belirtmistir. Yiiksek Hizli Trenin
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yaganilan kentin ticari yasamina canlilik getirdigini sdyleyenlerin orani
%78,5°dir. Kadinlarda bu oran % 77.8, erkeklerde % 79°dur. Yiksek Hizh
Trenin yasanilan kentin turizmine katki sagladigin1 sdyleyenlerin orami
%79.3’tiir. Kadinlarda bu oran % 78.2, erkeklerde % 80.1°dir. Arastirmaya
katilan kisilerin % 54.8°1 iilkemizin ge¢mis yillarini diisiinerek bir giin Yiksek
Hizli Tren ile yolculuk yapacagimi aklina getirdigini, % 30.2°si aklina

getirmedigini sdylemistir [6].

Yiiksek Hizli Trenin birgok noktada yaygin olarak kullanilmasi durumunda
vatandaslarin % 67,1°1 Yiiksek Hizli Treni, % 20.1°1 ucagi, % 8.5°1 otobiisii, %
5.3’1i ise Ozel aracini kullanacagini sdylemistir. Aragtirmaya katilan kisilerin %
79,5°1 Yiiksek Hizli1 Tren hizmetinin son derece olumlu bir hizmet oldugunu ve
maliyeti ne olursa olsun devam etmesi gerektigini diisinmektedir. “Olumlu bir

hizmet ancak maliyeti yliksek olursa vazgecilmelidir” diyenlerin oran1 % 18,6’dir

[6].

Agustos 2011- Mart 2015 tarihleri arasinda yaklagik 1300 giin hizmet veren bu
hattin kullaniminda giinliikk ortalama 4200 yolcu tasidigin1 kabul edersek (300
yolcu*14 sefer sayisi) bugiine kadar hat tizerinde yaklasik 5.460.000 yolcu

tasimasi yapildigi soylenebilir.

4.1.4.Proje dizayn Kriterleri

Sekil 4.2.’de gortldigii gibi 2 kesim olarak ihale edilen bu hat ; 1. Kesim (0+00-
100+00 km’ler aras1) ilk 100 km, 2. Kesim (100+00 -212+50 km’ler aras1) 112,5
km olarak belirlenmistir.

e Toplam uzunluk : 306 km

e Insa edilecek uzunluk : 212 km

e Hat sayisi ve tipi : ¢ift hat, elektrikli, sinyalli
e Hiz: 250 km/saat

e Dingil Yiikii : 22.5 ton

e Ekartman : 1.435 mm.

e Min. Kurp Yarigap1 : 6.500 metre

e Maksimum Egim : %016

e Maksimum Dever : 130 mm.
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e Diisey gabari : 6.72 m.

e Ray tipi : UIC-60

e Ray Boyu : 36 metre

e Kaynakli Uzunluk : Stirekli kaynak

e Ray Kalitesi : 900 A

e Traversler :On-germeli, dngekmeli monoblok B70 tipi beton [8].
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Sekil 4.2: Ankara- Konya hizli tren projesi giizergahi ve proje bolimleri [8].

4.1.5.Proje altyap bilgileri

Altyapr iglerinin zamaninda tamamlanmasit ve altyapi ihalesine katilimci
sayisinin arttirilmasi suretiyle rekabetin olusturulmas: amaciyla insa edilecek

olan 212 km.lik hat, 2 kesime ayrilmigtir.

Ik asama olan 1. kesim insaat1 ihalesi 0+000-0+100 km’lerini kapsamakta olup
Netyap: Insaat A.s. tarafindan imalatlar tamamlanmistir. 2. kesim insaati ihalesi
ise 100+000-212+500 km’lerini kapsamakta olup uygulamalar Oztas Insaat
Malzemeleri A.s.-Mustafa Ozcan Insaat A.s. is ortaklig1 tarafindan yapilmistir.
Yiiklenici firma tarafindan yapilan altyapir caligmalari 2007 yili sonunda
tamamlanmis olup kesif artiglart nedeniyle 1.kesim ingaati ikmal ingaati adi
altinda yeniden ihaleye c¢ikartilmistir. 2008 yili ile 2009 yillar1 arasinda ikmal

ingaati tamamlanmistir. Proje 1. Kesim insaati genel olarak kazi isleri, temel kazi
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ve geri dolgular, giizergah dolgulari, sanat yapilar1 ve drenaj islerini

kapsamaktadir [5].

Giizergahta yapilan toplam kazi miktar yaklasik 27.000.000 m®, toplam dolgu
miktar1 yaklasik 13.000.000 m>’tiir.

Yiiksek Hizl1 Tren projeleri tamamlandiktan sonra tel ¢it ile ¢evrildiginden dolay1
giizergah boyunca hizli tren hattinin gectigi kisimlarda sulama amagli, yol gegisi
amagl, ara¢ gecisi amacgli gibi sanat yapilar1 projelendirilmis ve imalatlari

yapilmistir.
Bu kapsamda ilk 100 km’lik kisimda:

e 5 adet koprii,

e 8 adet iistgecit yapilmustir. Sekil 4.3°te bu kesimde insaat devam ederken

bir Gstgegit goriilmektedir.

Sekil 4.3 : Ankara-Konya hatt1 1. kesim iistgegit insaati (Km:0+000-
Km:100+000 arast).

e 38 adet Tarimsal altgegit ve karayollar1 amach altgecit,

e 83 adet menfez insaati tamamlanmistir.
Sanat yapilar olarak bu kapsamda ikinci kesimde:

e 2 adet koprii,
e 17 adet iistgegit,

e 26 adet tarimsal altgecit ve karayollar1 amagh altgegit,
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e 49 adet menfez insaati,
e 7500 metre istinat duvar1 tamamlanmistir [5].

o Sckil 4.4’ te goriildiigii gibi hat tizerinde 2030 metre uzunlugunda Bozdag

Tiineli tamamlanmustir.

Sekil 4.4: Ankara-Konya hattinda olan Bozdag tiineli

4.1.6.Proje iistyapa bilgileri ve geometrik standartlar

e Tasarim Hizi: 250 km/h

e Maksimum Dever: 130 mm

e En Kiigiik Kurp Yarigap1: 6.500 metre

e Maksimum Egim : %o 16

e Maksimum Dingil Yiiki: 22,5 ton

e Hat Agikligr: 1435 mm

e Cift Hathi Yollarda Yol Eksenleri Aras1 Mesafe:4500 mm

e Diisey gabari : 6.72 m.

e Travers Tipi: On-germeli monoblok B70 tipi beton travers (Sekil 4.5’te
B70 tipi traversler yerlestilirken gosterilmektedir.)

e Travers Aras1 Mesafe: 600 mm

e Balast: 3-6 cm kiibik

e Ray Tipleri: 60 E1 (UIC-60)

e Ray Boyu: 36 metre

e Kaynakli Uzunluk: Siirekli kaynak

e Ray Kalitesi: 900 A
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Sekil 4.5 : Ankara-Konya hattinda kullanilan B70 tipi beton traversler

yerlestirilirken.

Projeye iligkin genel bilgiler:
e Toplam Hat Uzunlugu: 482.5 m
e Projede Kullanilacak Toplam Subbalast Miktari: 670.000 m3
e Projede Kullanilacak Toplam Balast Miktar1: 988.000 m3
e Projede Kullanilacak Toplam Ray Miktari: 56.135 ton

e Projede Kullanilacak Toplam Makas Miktari: 1/9 R=300 sabit gobekli makas
14 adet, 1/12 R=500 oynar gobekli makas 28 adet, 1/12 R=500 sabit gébekli
makas 4 adet, 1/29,74 R=3000 oynar gdbekli makas 10 adet, 1/46 R=3550
oynar gobekli makas 30 adet Toplamda 86 adet makas.

e Projede Kullanilacak Toplam Kaynak Miktart: 26850 adet

Yapilan Calismalara iliskin A¢iklamalar:

Firma tarafindan Konya (Pmarbasi) mevki ve Polatli (Igciler) mevkiine santiye

kurulmustur.

Projede kullanilacak raylarin 31.920,209 ton Konya, 24.215,258 ton Polatli’ya olmak
izere toplamda 56.135,47 ton santiye sahasina gelmis kontrolii yapilarak kabul

islemleri tamamlanmistir

Projede kullanilacak traversleri iiretmek amaciyla Pimarbasi mevkiine Travers

fabrikas1 kurulmus, 137.687 adet kullanilabilir travers tiretimi yapilmistir [5].
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4.1.7. Sinyalizasyon ve elektrifikasyon isleri

Avrupa Tren Kontrol Sistemine uyumlu olarak ERTMS/ETCS Seviye 1 tren kontrol
sistemleri kullanilmistir. 6 adet hizli tren setine ETCS Seviye 1 arag iistii sistem tesis
edilmistir. CTC Kum Merkezi ve Elektronik anklagsman, 4 adet tekerlek dedektor
sistemi, komsu sinyalizasyon ve telekomiinikasyon sistemleri ile adaptasyon

islemleri tamamlanmistir.

Ankara-Konya aras1 Hizli Tren Projesi Elektrifikasyon ¢aligmalari,

Enerji Temini i¢in;

Temelli-Konya arasinda 243 Km Enerji nakil hatt1 TEIAS ile birlikte yapilmistir.

Glizergah tespit calismalar1 tamamlanmistir. Katener sistemlerinin beslenmesi igin;

e 4 Adet Trafo Merkezi
e 6 Adet istasyon Postasi
e 4 Adet Notr Bolge Postast

Kumanda Sistemlerinin Kontrolii i¢in;
e 1 Adet (SCADA) Telekomand Merkezi
Ceken ve ¢ekilen araclara katenerde enerji temini i¢in;

e 212 Km 250 km/h Hiza Uygun Katener Hatti,

e 7900 Adet Santrifiij Beton Direk,

e 1200 Adet Santrifiij Coklu Yollar i¢in Portal Diregi,

e 1500 Km Seyir Teli, Portor Teli, Geri Doniis iletkeni ¢ekilmesi,
e 212 Km Hattin Donatist ve Montaji yapilmistir [5].

Sekil 4.6 da elektrifikasyon ve sinyalizasyon isleri tamamlanmis hat

gosterilmektedir.
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Sekil 4.6: Ankara-Konya hatti imalatlar1 tamamlanmus.

4.1.8. Kullanilan tren setleri

Ispanya’da yerlesik CAF firmasindan temin edilen hizli tren setleri 6 vagondan
olusmaktadir. Sekil 4.7 te goriilen HT 65000 Serisi Yiiksek Hizli Tren Setlerinde,
yiiksek teknolojiye sahip gilivenli hatlarda yolculuk yaparken yolcular igin
maksimum konfor saglanmistir. 250 km hizla gidecek olan hizli trende klima, video,
TV miizik sistemi, engelliler i¢in donanmim, kapali devre goriintii kayit sistemi,
vakumlu tuvaletler bulunmaktadir. Her sette business class ve first class olarak ayri
ayr1 dizayn edilmis vagonlar vardir. Tek seferde toplam 419 yolcuyu tasiyabilen
trenin koltuklar1 55 business class, 354 birinci sinif, 2 6ziirlii, 8’1 de kafeterya icin
monte edilmistir. Business class bolimiimdeki koltuklar deri, diger boliimlerdeki

koltuklar ise kumasla kaplanmigtir.
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Sekil 4.7 : Ankara- Konya hattinda ¢alistirilan HT 65000 serisi yiiksek hizli tren

seti goriiniisleri.

4.1.9. Maliyetler

Cizelge 4.2° de Ankara- Konya hatt1 1. ve 2. kesim altyapi, istyapt ve
elektromekanik maliyetlerini kapsayan toplam maliyet gosterilmektedir. Cizelge 4.3
ve 4.4.” te Kesim 1 (Polatli) de yapilan ilk altyapi isleri ve altyapr ikmal islerine ait
ihale bilgileri yer almaktadir. Cizelge 4.5 ve 4.6. da ise kesim 2 (Konya) ait ilk
altyap1 ve altyap1 ikmal islerine ait ihale bilgileri goriilmektedir. Cizelge 4.7°de 1 ve

2 kesimlerine ait tistyap1 ve elektromekanik sistemlerin ihale bilgileri goriillmektedir.

Cizelge 4.8’te gorildigi gibi Ankara- Konya hattinin kilometre maliyeti
3.776.780,26 TL dir.

Cizelge 4.2 : Ankara- Konya hatt1 1. ve 2. kesim toplam maliyetleri.

YAPIM MALIYETI TOPLAM
1.KESIM ALTYAPI ISLERI 74.890.624,82
1. KESIM ALTYAPI IKMAL ISLERI (Kesif Artist
Dahil) 79.597.097,18
2. KESIM ALTYAPI ISLERI 83.156.832,00
2. KESIM ALTYAPI IKMAL ISLERI 35.250.000,00
USTYAPI ve ELEKTROMEKANIK ISLERI 539.630.533,86
GENEL TOPLAM 800.677.415,30

Kaynak : TCDD
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Cizelge 4.3

: Kesim 1 (Polatl) ilk altyap1 isleri.

Ankara-Konya Kesim1 (Km:0+000 -

Kesim / Km Km:100-+000)
fhale Tarihi 07.08.2006
Yiiklenicisi Net Yap1 Tic.Ltd.Sti.&Giilgubuk

Ins.Mak.Tur.San ve Tic.Ltd.Sti. Is Ortaklig1

Sozlesme Tarihi

15.01.2007

ihale Bedeli

74.890.628 TL

Yer Teslim Tarihi

26.01.2007

Sozlesmeye Gore Bitim Tarihi

26.11.2007 (300 giin)

Varsa Siire Uzatimina Gore
Siiresi

25.05.2008

Topl.Od.Bedel / 74.890.624,82 TL / 76.502.341,23 TL —
Son.Hak.Tarihi 14.10.2008
Proje Yapimcisi Yiiksel Proje Uluslararasi A.S.

Isin Sozlesme siiresi tamamlandigindan sézlesme bedeli iizerinden 25.05.2008 itibar
tarihi olmak tizere 12-13.08.2008 tarihinde tasfiye islemi gerceklestirilmistir. Altyap1
zemin yapisinin farkliligindan kaynaklanan ekstra dolgu ve zemin iyilestirmeleri ile

Konya’ nin Istanbul hattina baglantisinin da yapilmast i¢in ikmal ihalesi yapilmak

zorunda kalmuistir.

Kaynak : TCDD
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Cizelge 4.4 : Kesim 1 (Polatl) altyap1 ikmal isleri.

Ankara-Konya Altyap1 Kesim1 {kmal (Km:0+000 -

Kesim / Km Km:100-+000)
Thale Tarihi 17.11.2008
Yiiklenicisi Fermak Insaat Taahhiit A.S.

Sozlesme Tarihi

05.03.2009

ihale Bedeli

67.749.424,62 TL

Yer Teslim Tarihi

06.03.2009

Sozlesmeye Gore Bitim
Tarihi

30.12.2009 (300 giin)

Toplam Odenen Bedel 62.973.341,15 TL - 29/06/2010
Proje Yapimcisi Yiiksel Proje Uluslararasi A.S.
Kontrol Teskilat1 TCDD

Miisavir firma

UBM Uluslar Aras1 Birlesmis Miisavirler Miisavirlik
A.S.

Istihdam Sayisi

658

Kaynak : TCDD
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Cizelge 4.5 : Kesim 2 (Konya) ilk altyapr isleri.

Ankara-Konya Kesim-2 (Km:100+000 -

Kesim / Km Km:212+500)

Thale Tarihi 15.12.2005

Yiiklenicisi l%/fgiaga ?)itc;?l 11gnlsaat Tic.As - Oztas Insaat Ins.Mlz.
Sozlesme Tarihi 24.03.2006

hale Bedeli 83.314.715,49 TL

Yer Teslim Tarihi 05.04.2006

Toplam Odenen Bedel 83.314.715,00 TL / 94.435.226,00 TL — 12.09.2007
Proje Yapimcisi Yiiksel Proje Uluslararast A.S.

Kontrol Teskilati TCDD

30.08.2007 tarihinde tasfiye edilmistir.

Altyapt zemin yapisinin farkliligindan kaynaklanan ekstra dolgu ve zemin
iyilestirmeleri ile Konya sehir icinde Konya-Horozluhan arasinda 3. hat ilavesi ile 16
adet yaya altge¢idi 2 adet Karayolu altgecidi 1 adet tramvay altge¢idi yapilmasi
gerektiginden ikmal ihalesi yapilmak zorunda kalmaistir.

Kaynak : TCDD

Cizelge 4.6 : Kesim 2 (Konya) altyap1 ikmal isleri.

Ankara-Konya Kesim-2 {kmal (Km:100+000 -

Kesim/Km Km:212+500)

fhale Tarihi 30.10.2007

Yiiklenicisi Opur 1.115. ve Taah.Elek.Telekom {let. ve Aracilik
Hiz. Tic.ve San Ltd.

Sozlesme Tarihi 29.01.2008

Thale Bedeli 35.250.000 TL

Yer Teslim Tarihi 07.02.2008

Sozlesmeye Gore Bitim Tarihi | 16.07.2009 (siire uzatimi verildi)

Toplam Odenen Bedel 31.189.524,05 -30.04.2010
Proje Yapimcisi Yiiksel Proje Uluslararasi A.S.
Istihdam Sayis1 245

Kaynak : TCDD
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Cizelge 4.7 : Kesim 1-2 iistyap1 ve elektromekanik sistemler.

Kesim / Km Ankara-Konya (Km: 0+000-212+500)

Thale Tarihi 20.03.2007

Yiiklenicisi Yap1 Merkezi Insaat ve San. A.S.

Sozlesme Tarihi 01.08.2007

ihale Bedeli 539.630.533,86 YTL

Yer Teslim Tarihi 07.09.2007

Proje Yapimcisi Yiiksel Proje-Altyap1 / Yap:t Merkezi-Ustyap1

Kaynak : TCDD

Cizelge 4.8 : Ankara- Konya hatti toplam ve kilometre maliyetleri.

ANKARA- KONYA HATTI TOPLAM MALIYET

KM MALIYETI

800.677.415,30 TL —212 KM

3.776.780,26

4.2.Ankara- Istanbul Yiiksek Hizli Demiryolu Hatt1

Hizl1 Tren Projesi, Ankara-istanbul arasindaki mevcut hattan bagimsiz 250 km/saat

hiza uygun, tamami elektrikli, sinyalli, yeni ¢ift hatli hizli demiryolu yapimini

icermektedir. Projenin toplam uzunlugu 533 km. olup, Projenin kesimlerini sekil

4.8°de gosterildigi gibi:

e Ankara-Sincan (24 Km.)

e Sincan-Esenkent (15 Km.)

e Esenkent-Eskisehir ( 206 Km.)

e  Eskisehir - Inonii (30 Km.)

e I[nénii-Vezirhan (54 km)

e Vezirhan- Kosekoy (104 Km.)

e Kosekoy — Gebze (56 km) olusturmaktadir.
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W Esenkent-Eskisehir ey
% 206 km

Sekil 4.8: Ankara- Istanbul hizli tren projesi giizergahi ve proje béliimleri [8].

44 km' lik Gebze-Haydarpasa kesimi ise Marmaray projesi ile yiizeysel metroya
doniiseceginden Ankara-Istanbul Hizli Tren Projesi'ne dahil edilmemistir. Proje
kapsaminda ayrica Ankara Hizli Tren Gari ingas1 ve 10 set hizli tren temini igleri yer

almaktadir.

Projenin tamamlanmasiyla Ankara-Istanbul aras1 yolculuk siiresinin ii¢ saate inmesi
hedeflenmistir. Bu glizergahtaki yolcu tasimaciliginda %10 olan demiryolu paynin
%78’e ¢ikmasi hedeflenmistir. Ankara- Istanbul Hizli Tren Hatti, Marmaray ile
biitiinleserek Avrupa’dan Asya’ya kesintisiz ulasim saglanacaktir. Ulkemizin en
biiyiik iki sehrini birbirine baglayan bu projenin tamamlanmasiyla kentler arasinda
sosyal, ekonomik ve kiiltiirel aligverisin artmasi1 ve Avrupa Birligi iiyelik siirecinde

olan iilkemizin, ulagim altyapisiyla da hazir hale gelmesi hedeflenmistir.

Ankara - Istanbul Hizli Tren Projesi, iki etapta tamamlanmustir. Projenin ilk etabi
olan Ankara-Eskisehir Hizli Tren hatti 2009 yilinda hizmete agilmustir. Projenin
ikinci etab1 olan Eskisehir- Istanbul hattinin insaatinda konvansiyonel hattin
rehabilitasyonu tamamlanmis, tamami yiiksek hiza uygun hattin imalatlar1 ise devam

etmektedir. Kosekoy-Gebze Etabmin Temeli 28.03.2012 tarihinde atilmistir ve
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calismalar1 devam etmektedir. 25 Temmuz 2014’ te sefere baslayan Ankara- Istanbul
yiksek hizli demiryolu hattt belirli bolgelerde (Vezirhan- Gebze arasinda)
tyilestirilmis konvansiyonel hatlar1 kullanmaktadir. Bu sebeple heniiz hedeflenen

tasima siiresi hedeflerine varilamamuistir.

Proje kapsaminda ayrica Ankara Hizli Tren Gari insas1 ve 10 set hizli tren temini

isleri yer almaktadir.

4.2.1.Projenin amaci

Ankara-Istanbul Hizli Tren Projesi Ulastirma Bakanligi tarafindan yiiriitiilen en
biiyiikk projelerden biridir. Projenin esas amaci; iilkemizin iki biiyiik sehri olan
Ankara-istanbul arasindaki seyahat siiresini azaltmak ile hizli, emniyetli ve konforlu
ulagimi saglanmasiyla ulasimdaki demiryolu payini arttirmaktir. Bu bdlgede yolcu
tagimaciliginda yaklasik % 10 olan demiryolu paymi % 78'e ¢ikartmak ta diger bir
hedeftir.

Bu proje ile; kentler arasindaki ekonomik, sosyal ve kiiltiirel etkilesim artacak,
Marmaray ile entegre edilerek, Avrupa'dan Asya'ya kesintisiz yolcu tasimacilig
yapilacak, diger hizli tren projeleri de devreye girdiginde, iilkemizin Onemli
hatlarinda hizli tren aglar1 olusacak, mevcut hattan ayr1 olarak insa edilen ¢ift hath
hizli tren hatti, yiik ve diger trenler i¢in korunan mevcut hattin kapasitesini artiracak,
bu diger hatlara da olumlu yansiyacaktir. Her gegen giin kentlesme orani artan,
sanayilesen iilkemizin ¢agdas toplu tagima araci olan hizli trenle, 21. yiizyila, "Yeni
Demiryolu Cagi" na Onemli bir adim atmis olacak, Avrupa Birligi'ne iiyelik

siirecinde olan iilkemiz, ulagim altyapisiyla da bu siirece hazirlanmis olacaktir.

Toplu tasimada en cagdas tasima sistemi olan, petrole bagimli olmayan, yapim
maliyeti diisiik, kullanim 6mrii uzun, karayoluna gore daha az arazi kullanan, gevre
kirligine yol agmayan demiryolunun, ¢ag1 yakalamasiyla birlikte rekabet giicii ve
ulagim payr artacak; dengeli ulasim sisteminin, ekonomiden, sosyal ve kiiltiirel

hayatimiza kadar birgok olumlu etkiler yapacagi diistiniilmektedir.

Proje iki asamada yerine getirilecektir. Projenin 1. asamasi 206 km’lik Esenkent-
Eskisehir arasidir. 2. asamasi ise 158 km olup Kdsekdy -Vezirhan ve Vezirhan-indnii
seklinde iki kesim olarak projelendirilmistir. Hizli tren projesi Ankara-istanbul

(Kosekoy) arasindaki tiim altyapi calismalarini igermektedir. Bunun yani sira 56
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km’lik Kosekdy-Gebze kesimine ait proje caligmalari 2. asama yapim isleri ile
birlikte tamamlanacaktir. Ankara-Istanbul Hizli Tren Projesi tamamlandiginda ¢ift
hatli, elektrifikasyonlu ve sinyalizasyonlu 250 km/saat hizli demiryolu iki biiyiik

sehir arasinda insa edilmis olacaktir.

Ankara- Istanbul hatt1 iizerindeki Ankara- Eskisehir kisminin yapimi dzellikle Izmir

yoniinde yapilacak daha sonraki yatirimlarin temel tagini olusturmaktadir.

Ankara-Eskisehir kesimi, aslinda Istanbul’a baglantiya ek olarak, Ankara’nin izmir’e
ve Ege’ye baglantis1 agisindan katkisiyla anlam ve deger kazanabilir. Ciinkii Izmir-
Bandirma hatti Izmir’in Trakya, Avrupa ve Istanbul’la baglantis1 gozetilerek
tyilestirilmesi giindemde olan bir hattir. Eskisehir-Balikesir hattinin iyilestirilmesi de
programlanmistir. Goriiliiyor ki, sz konusu ¢aligmalar, Ankara-Eskisehir kesiminin

Ankara’nin {zmir ve Ege ile baglantis1 amaciyla drtiismektedir [10].

4.2.2. Projenin genel o6zellikleri

Hedeflenen toplam 533 km’lik bagimsiz 250 km/saat hiza uygun, Ankara- Istanbul
hatt1 projesinin 1. etab1 olan 245 km’lik Ankara-Eskisehir Hizli Tren hattinin 2009
yilinda hizmete acilmasindan sonra, 266 km’lik 2. etabin isletmeye acilmasiyla 25
Temmuz 2014’ te sefere baslayan Ankara- Istanbul hatti Boziiyiik sonrasinda
konvansiyonel hatta girmekte ve yiiksek hiz kriterlerini heniiz saglamamaktadir.
Iyilestirilen konvansiyonel hat gegici olarak kullanilmakta 2. Etapta imalatlar

kullanimda olan kisimdan bagimsiz devam etmektedir.

Ankara-Istanbul hizli tren projesinin 1. etabinin baslangig kism1 olan Ankara-Sincan
arasindaki 24 km’lik kesimin hizli tren isletmeciligine uygun hale getirilmesi ile

mevcut banliy6 hatlari, peron ve istasyonlarin diizenlenmesi saglanmastir.

Bu hat kesimindeki yollarin ve istasyonlarin yeniden diizenlenerek, Ankara-Behicbey
arasinda 2 adet hizli tren, 2 adet banliy6 treni ve 2 adet konvansiyonel hat olmak
lizere 6 hat, Behi¢cbey-Sincan arasinda da 2 adet hizli tren, 2 adet banliyd ve 1 adet
konvansiyonel olmak iizere 5 hat yapilmasi planlanmistir. Bu hat kesiminde hizli tren
isletmeciligi ile birlikte sehir i¢i ulasimi saglamak {izere yapilacak olan banliyd
hatlar1 ve hizmet birimleri metro standardinda insa edilmistir. Ankara-Sincan kesimi

thalesine 2010 y1l1 i¢inde ¢ikilmis ve 2011 yil1 igerisinde ingaat tamamlanmaistir.
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15 km’ lik Sincan-Esenkent kesimi insaat uygulamalar1 i¢in 24.03.2006 tarihinde
SIGMA 1ns. ve Turz. Isl. Tic. AS ile sézlesme imzalanmis ve 03.04.2006 tarihinde
caligmalara baslanmistir. Projede altyapi islerinde %120 kesif artis1 ile is bitirilerek
22.10.2008 tarihinde isin gegici kabulii yapilmis ve iist yapiya yer teslimi yapilmistir.
EMRE RAY Enerji Ins. San. Ve Tic. Ltd. Sti. ile 25.04.2008 tarihinde s6zlesme

imzalanmis ve 15.08.2008 tarihinde yer teslimi yapilmistir.

Projenin sekil 4.6’da giizergah1 gosterilen, 206 km’ lik Esenkent-Eskisehir (Indnii)
kesiminin Thalesi 17.09.1999 tarihinde yapilmis ve 23.11.2000 tarihinde AOG
Konsorsiyumu ile s6zlesme imzalanmistir. 3 yillik siirenin ardindan, projenin hayata
gecirilmesi icin 08.06.2003 Ankara'da yapilan temel atma toreni ile ingaat
caligmalarina baglanmistir. Proje, mevcut hattin yanina ilave bir yol yapimini iceren
rehabilitasyondan, mevcut hatti koruyarak bunun disinda yeni ¢ift hatli hizli tren

projesine doniistiirilmiistiir.
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Sekil 4.9 : Esenkent- Eskisehir aras1 giizergah haritasi [13].

Eskisehir i¢indeki sehir ulasim yollarinin mevcut demiryolu hatlarini farli noktalarda
kesmesi nedeniyle, mevcut hemzemin gegitlere ¢6ziim getirilmesi amaciyla Eskisehir
Gegisinin yer altindan saglanmasi planlanmistir. Eskisehir gar gecisinin toplam

uzunlugu 2,2 km’dir.

Sekil 4.10°da giizergah1 gosterilen, 30 km’lik Eskisehir-Inonii kesimdeki altyap:
isleri igin 24.03.2006 tarihinde SIGMA Ins. ve Turz. Isl. Tic. AS. ile sozlesme
imzalanmis ve 03.04.2006 tarihinde ¢aligmalara baslanmistir. Bahse konu kesimin
altyap1 ikmal islerinin ihalesi 07.04.2008 tarihinde yapilmis ve 03.07.2008 tarihinde
SIGMA Ins. ve Turz. isl. Tic. AS ile sézlesme imzalanmistir.
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Sekil 4.10 : Eskisehir- Inonii aras1 giizergah haritasi [13].

S6z konusu firmaya 22.07.2008 tarihinde yer teslimi yapilarak calismalara
baslanmustir. Ik s6zlesme kapsaminda yapilmasi gereken imalatlar tamamlanarak is
%100 kesif bedeliyle sonlandirilmis olup tamamlanamayan isler i¢in ikmal ihalesi
yapilmustir. S6z konusu isin tasfiye islemleri 24.10.2008 tarihinde yapilarak toplam
22 km' lik kesim {listyapiya insaatinin yapilmasi i¢in hazir hale getirilmistir. Yap1
Merkezi Insaat ve Sanayi A.S. ile 27.12.2007 tarihinde sdzlesme imzalanmis ve

14.01.2008 tarihinde yer teslimi yapilmistir.

Sekil 4.11°de glizergah1 gosterilen projenin 158 km’ lik 2. etabi ise, Kosekoy-
Vezirhan (104 km) ve Vezirhan- Inénii (54 km) olmak iizere iki kesimde
yapilmaktadir. 2008 y1li i¢erisinde avans 6demesi ve yer teslimi yapilmistir. Yiiksek

hiz hatti izerinde ¢alismalar devam etmektedir.

Kosekdy-Vezirhan arasindaki konvansiyonel hattan bagimsiz yeni hatta, altyapi
calismalar1 tamamlanmis olup, elektrifikasyon islerinde; yer teslimi yapilan kesim ve
tinellerde ¢alismalar devam etmektedir. Sinyalizasyon islerinde ise; 8 adet Teknik
Bina yapimi calismalar1 eszamanli olarak devam etmektedir. Yaklagik 690.000 m
kablo serimi gergeklestirilmistir. Yol boyu ve dahili ekipman montajlarina devam

edilmektedir.
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Sekil 4.11: inénii- Vezirhan- Késekdy arasi giizergah haritasi [13].

Vezirhan-Inonii arasinda da alt yapi ¢aligmalari tamamlanmis olup, elektrifikasyon
islerinde; yer teslimi yapilan kesim ve tiinellerde ¢alismalar devam etmektedir.
Sinyalizasyon islerinde ise; 7 adet Teknik Bina insaatina eszamanli olarak devam

edilmektedir. Yol boyu, dahili ekipman montajlarina devam edilmektedir.

Sekil 4.12°de giizergah1 gosterilen Kosekdy-Gebze arasindaki 56 km’lik kisimda ise;
altyap1 imalatlart tamamlanmis olup, iistyapida balast ve travers serme ¢alismalari ile
direk temel c¢alismalar1 devam etmektedir. Sinyalizasyon ve telekomiinikasyon

sistemlerinin tasarimu ile arayiiz ¢alismalari ve kablo kanal insas1 siirmektedir.
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Sekil 4.12 : KosekOy- Gebze arasi giizergah haritasi [13].
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44 km'lik Gebze-Haydarpasa kesimi ise Marmaray projesi ile yiizeysel metroya

doniiseceginden Ankara-Istanbul Hizli Tren Projesi'ne dahil edilmemistir.

Proje kapsaminda ayrica Ankara Hizli Tren Gar1 insas1 ve 10 set hizli tren temini

isleri de yer almaktadir.

4.2.3. Talep

2015 yil1 itibariyle Ankara-Istanbul ydniinde giinde 5 sefer, Istanbul-Ankara yoniinde
ise giinde 5 sefer olmak iizere toplamda giinde 10 sefer yapilmaktadir. Bu hatta
calistirilan araclar toplamda 417 yolcu kapasiteli araglardir. Ortalama %60 dolulukla
calistig1 kabul edildiginde bir aracta tek seferde 250 yolcu tasidig: kabuliine gore bir
giinde, 2502 yolcu tagindigi hesaplanir. Ortalama 8 aydir kullanilan bu hattin bu
performansla calistigi kabuliine gore su ana kadar toplamda 600.480 yolcu tasidigi
hesaplanabilir. Dolulugun artis1 sistemin tam olarak yiiksek hiz standartlarina
gelmesiyle dogru orantilidir. Mevecut durumda Eskisehir’den gegtikten sonra
Boziiylik civarinda baslayan konvansiyonel hatta gegis ve yavaglama yatirimin tercih
edilebilirligini diigiirmektedir. 2023 hedeflerinde ise bu hatta yillik 17 milyon yolcu

tasimaciligl yapilmasi hedeflenmektedir.

Ankara- Eskisehir arasinda 13 Mart 2009 tarihinde baslayan seferler ile 2015 yili
itibariyle bu parkurda Eskisehir- Ankara yoniinde 11 sefer, Ankara- Eskisehir
yoniinde 11 sefer olmak iizere giinde toplam 22 sefer yapilmaktadir. YHT 6ncesinde
konvansiyonel hat ile giinde ortalama 572 yolcu taginirken YHT sonrasinda bu say1
giinliik ortalama hafta i¢ci 6000, hafta sonu ise 7500 kisiye ulagsmaktadir. Daha 6nce
Ankara-Eskisehir arasinda %8 olan tren tasima pay1 YHT ve konvansiyonel Tren ile
%72’y1 bulmustur. YHT ve tren baglantis1 ile Ankara- Kiitahya ve YHT ile otobiis

baglantisiyla Ankara- Bursa yolculuk siirelerinde 6nemli 6lgiide kisalmalar olmustur.

4.2.4. Proje dizayn kriterleri
e Uzunluk : 533 km
e Hat sayisi ve tipi : ¢ift hat, elektrikli, sinyalli
e Hiz: 250 km/saat
e Dingil Yiikii : 22.5 ton
e Ekartman : 1.435 mm.
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e Min. Kurp Yarigap1 : 3.500 m

e Maksimum Egim : %016

e Maksimum Dever : 130 mm.

e Diisey gabari (En az) : 6.72 m.

e Ray tipi: UIC-60

e Ray Boyu: 36 m.

e Kaynakli Uzunluk : Siirekli kaynak
e Ray Kalitesi : 900 A

e Traversler : On-germeli, dngekmeli monoblok B70 tipi beton traversler

4.2.5. Proje altyapa bilgileri
a. Sincan- Esenkent arasi (15 km)

e Kazi Miktart: 1.322.000 m®
e Dolgu Miktart: 1.121.000 m®
e Menfez: 14 adet
e Altgecit: 10 adet
e Aski kollektorii: 1 adet
o Ustgecit: 3 adet
e Viyadiik: 1 adet
e Koprii: 3 adet
e Tiinel: 1 adet
e Altbalast: 14.850 m.’dir
b. Esenkent-Eskisehir arasi (206 km)

e 2.5 milyon kamyon ile 25 milyon ton hafriyat yapildi.

e 254 adet menfez,

e 26 adet karayolu tstgecidi

e 13 adet nehir kopriisii,

e 30 adet karayolu altgecidi,

e 2 adet karayolu gegis kopriisii,

e 7 adet tren kopriisii,

e 471 muzunlugunda 1 adet tiinel yapilmistir.

e Toplam 3926 metre uzunlugunda 4 adet viyadiik, Sekil 4.13’te goriildiigii gibi

Sakarya nehri iizerinden gegen hizli tren giizergdhinda 2370 m uzunlugunda
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Tiirkiye’nin en uzun viyadiigii yapilmistir. Sakarya viyadiigii ilk olmasi
nedeniyle proje dizayn calismalari yaklasik 8 ay siirmiistiir. Ingaat1 ise
yaklagik 13 ayda tamamlanmistir. Viyadiik’te en diisiik debuse (Koprii ve
menfezlerde suyun gegisine ayrilan kesittir.) 5 m, en yiiksek debuse ise 16
m.’dir. 1056 adet kazik ¢akilan viyadiikte 2 adet kenar ve 65 adet orta ayak
bulunmaktadir.

Sekil.4.13 : Sakarya nehri {izerinden gecen hizli tren giizergahinda 2370 m

uzunlugundaki Tiirkiye’nin en uzun viyadiigii gorseli

c. Eskisehir- Inénii arasi (30 km)

5.200.000 m* hafriyat

15 adet alt- iist gegit

32 adet menfez

d. Inénii- Vezirhan arasi (53 km)

7.500.000 m® hafriyat

19 adet 25.688 metre tiinel (Sekil 4.14- Sekil 4.15)
14 adet 6.014 metre viyadiik

20 adet alt ve iist gecit

29 adet menfez
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Sekil 4.15 : indnii- Vezirhan kesimi tiinel ¢ikis1 imalatlar tamamlanmus.

e. Vezirhan- Kosekoy arasi (104 km)

7.284.000 m® hafriyat

57 adet alt ve list gecit (Sekil 4.18)

8 adet 12.906 metre tiinel (Sekil 4.19)
8 adet 4.188 metre viyadiik (Sekil 4.20)
3 adet kopri

191 adet menfez
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e Ripaj; yap1 ve toprak islerini azaltmak maksadiyla yol ekseninin enine kesit
icinde saga- sola kaydirilmasi islemine verilen isimdir. Sekil 4.16 ve 4.17 de
giizergah1 gosterildigi gibi benzer bir uygulama Ankara- Istanbul Yiiksek
hizli tren giizergah1 iizerinde uygulanmustir. Indnii-Vezirhan-Kosekoy
kesiminde yer alacak tlinellerden biri 7 bin 470 metre, digeri ise 6 bin 100
metreden olugsmaktadir. 7 bin 470 kilometrelik tiinel, Dogancay Ripaji olarak
da nitelenen Vezirhan-Kosekoy arasina insa edilecektir. Bu tiinelle

Sapanca'ya direkt inis saglanacaktir.

ARIFIYE

= TUNEL-BT 0
TONEL-BT 048

Ripaj hattinm uzunlugu yaklasik 23.584 m
Onaylrhattinuzunlugn-33.816m

.
Pnukcys
iy \ﬂmuko.a
: < el

X / G, 2 :

Sekil 4.17: Dogangay Ripaj1 glizergahi.
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Sekil 4.18: Eskisehir-Istanbul hatt1 Pamukova -Mekece Ustgegit 5- Ustgegit 6

arasi.

2 4 /I = =

Sekil 4.19: Eskisehir-Istanbul hatti Mekece-Osmaneli Tiinel 10 girisi.
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Sekil 4.20: Eskisehir-Istanbul hatt: Sakarya gegisi Viyadiik 14 ve 14A.

f. Kosekoy-Gebze arasi (56 km)

e 2.600.000 m® hafriyat
e 17 adet koprii
e 22 adet alt ve iist gegit
e 90 adet menfez
g. Gebze- Pendik arasi (20 km)

e 1.650.000 m® hafriyat
e [ adet 104 metre tiinel
e 7 adet koprii

e 25 adet alt ve tist gegit
e 24 adet menfez

4.2.6. Proje iistyapi bilgileri ve geometrik standartlar

e Proje Hizi: 250 km/saat

e Maksimum Kkurp yarigap1: 3.500 m
e Maksimum Egim : %016

e Maksimum Dever: 130 mm.

e Diisey gabari (Enaz) : 6.72 m.

e Dingil Yiikii: 22.5 ton

e Ekartman: 1.435 mm.

e Ray tipi: UIC-60
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Ray Boyu: 36 m.
Kaynakl1 Uzunluk: Siirekli kaynak
Ray Kalitesi: 900 A

Traversler: On-germeli, dngekmeli monoblok B70 tipi beton traversler

a. Esenkent-Eskisehir arasi (206 km)

164 bin kamyon yiikii ile 2,5 milyon ton balast tagindi
Toplam 57 bin ton ray,

680.000 adet travers dosendi.

b. Eskisehir- inonii arasi (30 km)

174.000 m* balast

110.315 adet travers

114.728 metre ray dosendi.

c. Inénii- Vezirhan arasi (53 km)
227.000 m* balast

171.874 adet travers

206.248 metre ray dosendi.

d. Vezirhan- Kosekdy arasi (71 km)
497.065 m* balast

435.131 adet travers

362.407 metre ray dosendi.

e. Kosekoy-Gebze arasi (56 km)
245.000 m® balast

179.700 adet travers

222.800 metre ray dosendi.

f. Gebze- Pendik aras1 (20 km)
80.000 m* balast

42.400 adet travers

53.600 metre ray dosendi.
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4.2.7. Sinyalizasyon ve elektrifikasyon isleri
a. Esenkent-Eskisehir arasi (206 km)

e Katener Teli: 1.253.880 m
e Teknik Bina: 28 adet
b. Eskisehir- inonii arasi (30 km)
e 1005 adet direk
e Katener Teli: 268.000 m (Sekil 4.21)
e Teknik Bina: 4 adet
o Sekil 4.21°de goriildiigii gibi Eskisehir- Indnii arasi elektrifikasyon ve

sinyalizasyon isleri tamamlanmigtir.

Sekil 4.21 : Eskisehir- innii aras1 elektrifikasyon ve sinyalizasyon isleri.

c. Inénii- Vezirhan arasi (53 km)
e 2.414 adet direk
o Katener Teli: 408.111 m
e Teknik Bina: 8 adet
d. Vezirhan- Kosekoy arasi (71 km)
e 4923 adet direk
e Katener Teli: 718.317 m
e Teknik Bina: 8 adet
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e. Kosekoy-Gebze arasi (56 km)

2.500 adet direk

Katener Teli: 133.000 m

Teknik Bina: 7 adet

f. Gebze- Pendik aras1 (20 km)

460 adet direk
Katener Teli: 25.000 m

4.2.8. Kullanilan tren setleri

Sekil 4.22°de goriilen HT 65000 serisi yiiksek hizli tren seti, Ispanyol

demiryolu araci iireticisi Construcciones y Auxiliar de Ferrocarriles (CAF) tarafindan

tiretilmis olup azami ve operasyonel hizi 250 km/saat olan bir hizli tren setidir.

TCDD tarafindan Yiksek Hizli Tren hatlarinda kullanilmaktadir.

Teknik 6zellikleri;

Azami hiz: 250 km/saat

Vagon sayisi: Her biri bir bojisinden tahrikli 6 vagon (4 yolcu 1 liiks 1
kafeterya), 8 vagona ¢ikabilir, iki dizi birbirine eklenebilir.

Azami giig: 4 800 kW (8*600kW/cer motoru) (6500 HP)

Durma Mesafesi: 3000 m (250 km/saat hiz i¢in)

Katener Voltaji: 25 kV AC

Set uzunlugu: 158.92 m

Set Genisligi: 2920 mm

Set Yiiksekligi: 4230 mm

Toplam Agirlik Bos: 297,25 ton

Toplam Agirlik Dolu: 332,15 ton

Dingil Basinci: 17 ton

Tekerlek Cap1: 850/790mm

Yolcu kapasitesi: 419 kisi (55 Business Class, 354 First Class, 2 Engelli, 8
Kafeterya)

Fren Sistemi: Elektrikli rejeneratif fren ve apleti 6nleme sistemli diskli hava
freni

Servis Ivmesi: 0.48 m/s
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Sekil 4.22 : Ht6500 serisi yiiksek hizli tren setine ait gorseller.

4.2.9. Maliyetler

Ankara-Eskisehir hizli tren projesindeki projelendirme, altyapi, {iistyapi, tesisler,
elektrifikasyon, sinyalizasyon ve telekomiinikasyon toplam maliyet ¢izelge 4.9’da

goriildigi gibidir.

Cizelge 4.9: Ankara-Eskisehir hizli tren projesindeki toplam maliyet.

PROJELENDIRME 5.499.873,83 €
ALTYAPI 127.474.469,46 €
USTYAPI 163.854.617,00 €
BINA VE TESISLER 679.113,75 €
ELEKTRIFIKASYON 46.022.174,90 €
SINYALIZASYON 73.818.384,09 €
TELEKOMUNIKASYON 19.824.790,91 €
TOPLAM 437173 423,94 €

Eskisehir-Istanbul kisminda ise; ¢izelge 4.10°da Eskisehir-Inonii kismu ist yap isleri
ihale bilgileri goriilmektedir. Cizelge 4.11°de ise Eskisehir-indnii kismma ait
projelendirme, altyapi, {istyapi, elektrifikasyon, sinyalizasyon ve telekomiinikasyon

maliyetlerini igerir toplam maliyet goriilmektedir.
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Cizelge 4.10 : Eskisehir-Inonii YHT hatt: iist yapr isleri maliyetleri.

Kesim / Km Eskisehir-Inonii (Km:249+350 - Km:274+300)
Yiiklenicisi Yap1 Merkezi Insaat ve San. A.S.

Sozlesme Tarihi 27.12.2007

Thale Bedeli 11.369.320,86 TL

Yer Teslim Tarihi

14.01.2008-18.12.2008

Sozlesmeye Gore Bitim Tarihi

11.06.2008

Toplam Odenen Bedel

10.247.842 TL

Proje Yapimecisi

Yiiksel Proje- Altyap / Yap1 Merkezi-Ustyap1

Istihdam Sayisi

100

Kaynak : TCDD

Cizelge 4.11 : Eskisehir-Inonii YHT hatti.

Km
Maliyeti
ESKISEHIR | ALTYAPI 56.108.747 | TL 1.871.291
INONU USTYAPI 40.597.670 | TL 1.353.255
ELEKTRIFIKASYON | 7.917.142 | TL 263.904
SINYAL & TELEKOM | 7.500.000 | EURO 250.000

Kaynak : TCDD
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Cizelge 4.12°de Eskisehir gar gecisi altyapi iglerine ait ihale bilgileri, ¢izelge 4.13’te

ise Indnii-Vezirhan altyapi islerine ait ihale bilgileri yer almaktadir.

Cizelge 4.12 : Eskisehir Gar gecis altyapi isleri.

Kesim/Km Ankara-istanbul
280+049-283+441(312+184-315+576

Thale tarihi 08.11.2007

Yiiklenicisi Net Yapi Tic. Ltd. Sti. & Giilcubuk Ins.

Mak. Tur. San ve Tic. Ltd. Sti. Is
Ortaklig1

S6zlesme Tarihi

03.03.2008

Thale Bedeli 63.184.026,20 TL

Yer Teslim Tarihi 18.03.2008

Sozlesmeye Gore Bitim Tarihi 540 takvim giinii (09.09.2009)
Varsa Siire Uzatimina Gore Siiresi 15.06.2012

Toplam Odenen Bedel 47.190.713 TL -31.01.2012
Miisavir Firma Emay Proje

Istihdam Sayisi 128

Kaynak : TCDD
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Cizelge 4.13 : indnii-Vezirhan altyapr isleri.

Inénii-Vezirhan(Km:195+200-

Kesim / Km
Km:249+300)(54,100km.)
fhale Tarihi 08.08.2005
CRCC-CMC CENGIZ-IC ICTAS
Yiiklenicisi .
KONSORSIYUMU
Sozlesme Tarihi & No 11.07.2006 05/1.36.117
. 610.000.160,97 USD, Kesif artisi ile
Ihale Bedeli o
birlikte=854.000.225
Yer Teslim Tarihi 22.09.2008

Ek Siire Uzatimma gore Bitim

Tarihi 15.12.2013

Toplam Odenen Bedel 444.715.366% (30.12.2011)
Proje Yapimcisi Yiiksel Proje — Mega Proje
Istihdam Sayisi 2155

Kaynak: TCDD

Cizelge 4.14’te Vezirhan- Kozekdy kismina ait altyapi, iistyapi, elektrifikasyon,
sinyalizasyon ve telekomiinikasyon maliyetlerini igerir toplam maliyet
goriilmektedir. Cizelge 4.15’te ise Vezirhan-Kosekdy arasinda yapilan hat

deplasmanlar1 maliyeti yer almaktadir.
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Cizelge 4.14 : Vezirhan-Kosekdy YHT hatti maliyeti.

. . TUTAR USD| Km Basina Diisen
SOZLESME BEDELI )
Maliyet USD
{ KESIM Altyapr 348.784.439 [3.353.350
KOSEKOY- Ustyap1 156.139.810 [1.501.344
VEZIRHAN Elektrifikasyon 58.641.298 [563.858
(CRCC-CMC- Sinyalizasyon 36.197.979  [348.057
CENGIZ Telekomiinikasyon ~ [60.236.440  [579.196
INS-ICICTASINS)  [ropLaM 659.999.966 |6.346.153

Kaynak : TCDD

Cizelge 4.15 : Vezirhan-Koésekdy YHT hatti deplasmanlari maliyeti.

) ) Km Basina Diisen
HAT DEPLASMANLARI MALIYETI TUTARTL )
Maliyet
49 km. 89.964.000
Hat deplasmanlar1 865.038
: . . 1 ad. 2.500.000 24.038
[lave iist gegit
lad. 2.000.000
Sapanca Kopriisii 19.231
Yeni yapilacak sanat yapilari 14.000.000
(menfez vs) : 134.615
TOPLAM | 108.464.000 1.042.923

Kaynak: TCDD

Cizelge 4.16°da Eskisehir- Istanbul kismina ait proje boliimlerinin toplam maliyetleri
yer almaktadir. Cizelge 4.17 ‘de TCDD’nin toplam yiiksek hizli tren filosuna ait say1
bilgisi ve maliyetleri gosterilmektedir. Cizelge 4.18 ve ¢izelge 4.19 da ise Ankara-

Istanbul hattin kilometre maliyetleri goriilmektedir.
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Cizelge 4.16: Istanbul-Eskisehir YHT projesindeki maliyet dagilimi.

Proje Boliimleri Euro Km | Meuro/Km
Ankara Garin1 YHT i¢in hazirlama 101.132.108

Ankara-Sincan 24 km 205.000.000 24 8,54
Sincan-Esenkent 38.299.151 30 1,28
Esenkent-Eskigehir (Hasanbey) 758.452.495 | 206 3,68
Eskisehir Gar Gegisi 106.128.326

Eskisehir-inénii 30 Km 57.949.066 30 1,93
[nonii-Vezirhan 54 Km 528.716.810 54 9,79
Vezirhan-Kosekoy 104 Km 616.058.233 | 104 5,92
[nonii-Kdsekdy Insaat1 Gézetim ve Denetim | 8.200.000

Dogancay Hattinin Eksenine Getirilmesi 300.000.000

Gebze-Kosekdy 150.000.000 56 2,68
Gebze-Kosekdy Insaati Gozetim ve Denetim | 3.800.000

PCIU Danisman 3.742.305

Tesislerin ve depolarin YHT i¢in bakimi 175.000.000

YHT i¢in bakim malzemeleri tedarik edilmesi | 58.000.000

Ankara-Istanbul Kamulastirma/Istimlak 106.679.439

Toplam Maliyet 3.217.157.933 | 504 6,38

Kaynak: TCDD
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TCDD’nin suana kadar satin aldig1 vagonlar ve satin alinacak vagonlar agagidaki

tabloda gosterilmistir.

Cizelge 4.17: Vagon maliyetleri.

2008 | 2009 | 2010 | 2011|2012 | 2013 | 2014 | 2015

Edinilen
takimlarin 4 8 0 0 0 12 15 15

say1s1

Toplam
filo

Yillik
yatirim
maliyeti 72.1 | 1442 0.0 00 | 0.0 | 2164 | 2704 | 270.4
(milyon

euro)

Kaynak: TCDD

Cizelge 4.18: Ankara-Istanbul YHT hatt1 kilometre maliyetleri.

ANKARA- ISTANBUL TOPLAM BEDEL ORTALAMA KM
KESIMLER (TL)* MALIYETI (TL)
ANKARA-ISTANBUL
8.954.000.000,00 17.413.457,79
TOPLAM (514,2 KM)
ANKARA- ESKISEHIR
2.350.000.000,00 9.506.472,49
ETABI (247,2 KM)
ESKISEHIR- ISTANBUL
6.604.000.000,00 24.734.082,39

ETABI (267 KM)

Kaynak: TCDD

* Toplam bedel ile kastedilen hattin projelendirme, altyapi, tistyapi, elektrifikasyon,

sinyalizasyon, telekomiinikasyon ve ara¢ bedeli toplamidir.
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Cizelge 4.19: Ankara-Istanbul YHT hatt1 kisimlarinin kilometre maliyetleri.

ANKARA- ISTANBUL TOPLAM BEDEL KM MALIYETI
KESIMLER (TL) * (TL)
Ankara- Sincan Kuzey Hatt1 (24
92.000.000,00 3.833.333,00
Km.)
Sinca-Esenkent (15 Km.) 116.000.000,00 7.333.333,00
Esenkent- Eskisehir ( 206 Km.) 1.849.000.000,00 8.975.728,15
Eskisehir- Gar Gegisi (2.2 Km.) 293.000.000,00 133.181.818,18
Eskisehir- inénii (30 Km.) 168.000.000,00 5.600.000,00
Inonii- Vezirhan (54 km) 2.148.000.000,00 39.777.777,00
Vezirhan- Késekoy (71 Km.) 2.790.000.000,00 39.295.774,64
Geyve-Arifiye (36 km) 168.000.000,00 4.666.666,00
Kosekdy- Gebze (56 km) 854.000.000,00 15.250.000,00
Gebze- Pendik (20 km) 476.000.000,00 8.500.000,00
ORTALAMA KM MALIYETI (514,2
o) 8.954.000.000,00 17.413.457,79

Kaynak: TCDD

* Toplam bedel ile kastedilen hattin projelendirme, altyapi, tistyapi, elektrifikasyon,

sinyalizasyon, telekomiinikasyon ve ara¢ bedeli toplamidir.

4.2.10. Eskisehir Gar’in yer altina alinmasi

Eskisehir; tiniversitesi, modern kent yapist ve kalabalik niifusuna uygun bir
demiryolu duragi yapilmasi fikrine uygundur. Ayrica Eskisehir i¢indeki sehir ulasim
yollarmin mevcut demiryolu hatlarimi sik sik kesmesi nedeniyle olusan hemzemin
gegitler, gerek demiryolu trafigini gerekse de sehir i¢i ulagimini olumsuz yonde

etkilemektedir.
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Eskisehir Gar'daki mevcut yiikk ve depo merkezlerinin kent digina c¢ikarilarak
kullanicilara daha etkin bir hizmet sunulmasi kapsaminda Eskisehir Gar'da yapilan
yik ayristirma ve depo bakim hizmetlerinin Eskisehir Organize Sanayi Bolgesi

mevkiindeki Hasanbey'e nakledilmesi planlanmuistir.

2007 yilinda proje caligmalar1 tamamlanan Eskisehir Gar Gegisi Projesi’nin ihalesi
08.11.2007 tarihinde yapilmistir. Yiiklenici firma ile 03.03.2008 tarihinde sozlesme

imzalanarak insaat ¢aligmalarina baglanmistir.

Eskisehir Gar gecisi projesi toplam 3.391 m uzunlugunda olup, 2240 m si kapali
kesit, 1.151 m si ise U kesitli yarmadan olugsmaktadir. (Sekil 4.23)

Kapali  kesit Muttalip Kopriisiinden hemen Once Dbaslayacak  sekilde
projelendirilmistir. Mevcut Muttalip Kopriisii ve Sakarya Hemzemin gegitleri yeni
yapilacak tiinel iistiinde kalmaktadir. Kiitahya baglantis1 ise Istanbul yoniine dogru

U-kesit bitiminden sonra hemzemin olarak saglanmistir. (Sekil 4.24)

U kesit yarmalar iginde 2 adet hizli, 1 adet konvansiyonel olmak tizere 3 hat, gar
sahasindaki tiinel i¢inde 2 adet hizli tren hatti, 3 adet konvansiyonel hat olmak iizere
5 hat yapilmigtir. Ankara-Eskisehir arasinda dizel isletmeciligi de yapilacagindan,
egzoz gazlarinin yolculari etkilememesi i¢in yiik hatt1 diger hatlardan perde duvar ile
ayrilmistir. Peronlara erisimler yer iistiinde iki ayr1 noktadan verilerek yiiriiyen

merdivenlerle desteklenmistir. (Sekil 4.25), (Sekil 4.26)
e Projede kapali kesite giris ve ¢ikis egimleri % 0,16 olarak alinmustir.

e Peron uzunluklar1 400 m genislikleri ise hizli tren hatlar1 i¢in 8§ m

konvansiyonel hatlar i¢in ise 7 m alinmistir.

e Altyap: Ihale Bedeli : 63.184.026,20 TL
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Sekil 4.23: Eskisehir Gar gecisi glizergah gosterimi, bolgenin ge¢misteki durumu

ve proje sonrast durumu.

Sekil 4.25: Eskisehir Gar gegisi imalatlar1 devam ederken.
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Sekil 4.26: Eskisehir Gar gecisi imalatlari tamamlandiktan sonra.

4.3.Yapim Planlanan Diger Yiiksek Hizli Demiryolu Hatlar:

Tiirkiye nin 40 yillik hayali olan yiiksek hizli demiryolu projeleri gergeklestirilmistir.
Ankara-Eskisehir-Istanbul, Ankara-Konya ve Eskisehir-Konya Yiiksek Hizh
Demiryolu hatlar1 tamamlanmis ve hizmete agilmistir. Yiiksek hizli demiryolu
hattina sahip diinyada 8., Avrupa’da 6. Ulke konumuna yiikselen Tiirkiye’de artik
yeni bir donem baslamistir. Ankara-Sivas, Ankara-Bursa ve Ankara-izmir Yiiksek
Hizli Demiryolu hatlarinda ise c¢alismalar siirdiiriilmekte ve 2020 yilina kadar
tamamlanarak isletmeye ag¢ilmasi planlanmaktadir. Asagida belirtilen gilizergah
kesimlerinde de hizli tren projelerinin gergeklestirilmesi planlanmaktadir. Sekil 4.27
de mavi ile gosterilen kisimlar tamamlanmis, kirmizi ile isaretli giizergahlar ise proje

asamasinda veya imalat agamasindadir.

e ANKARA-SIVAS 471 KM
e ANKARA-IZMIR 606 KM
e BURSA-OSMANELI 106 KM
e ANKARA-KAYSERI 175 KM
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PLANLANMIS HIZLI TREN HATLARI

EGEDENIZI

Sekil 4.27: Planlanmis ve yapimi devam eden hizli tren projeleri glizergahi

gosterimi.

4.3.1.Ankara- Sivas hatti

Istanbul’dan Hicaz’a kadar demiryolu insa eden Osmanly, o yillarda biiyiik bir ulagim
devrimine imza atmigti. Cumhuriyet’le birlikte yenilenen aglar, gegtigimiz yarim asir
gelistirilmemistir. Anadolu kentlerinin son zamanlarda, sanayide yaptigi atilimlarin
gerektirdigi zorunluluklardan biri de baskentle kurmak zorunda olduklari iligkiler
olmustur. Dagilimin Ankara’dan gerceklesecegi hizli tren hatlar1 Istanbul ve Konya
baglantisindan sonra Ankara iizerinden Sivas’a ulasacaktir. Asya ile Ipek yolu
giizergahindaki Asya Ulkelerini birlestiren demiryolu koridorunun &nemli
akslarindan biri olan Ankara-Sivas YHT’nin yapimi devam etmektedir. Sivas-
Erzincan, Erzincan-Erzurum-Kars hizli tren hatlariyla birlikte Bakii-Tiflis-Kars

demiryolu projesiyle entegre edilmesi hedeflenmektedir.

Ugak seferlerinin simirli oldugu sehirlere ulasacak hizli trenin yaratacagi ekonomik
fayda ¢ok biiylik olacaktir. 2008 yilinda Yerkdy-Sivas arasi altyapt yapim ihalesi
yapilmis ve imalat caligmalarina baslanilmis olup c¢alismalar devam etmektedir.
Ankara-Sivas arasi 602 km uzunlugunda olan mevcut demiryolu hatti hizli tren
hattinin bitirilmesi ile maksimum 250 km/saat hiza uygun, cift hatli, elektrikli,
sinyalli 405 km olacaktir. Boylece Ankara-Sivas seyahat siiresi 12 saatten 2 saate
diisecektir. Sekil 4.28” de giizergah1 gosterilen Ankara-Sivas Hatt1 toplam 405 km

olup, 8 etap halinde ¢aligmalar devam etmektedir.
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Bu etaplar:

1-Ankara-Kayas (12 km)

2-Kayas-Kirikkale (4 adet viyadiik harig-62 km)
3-Kayas-Kirikkale Viyadiikler (4 adet viyadiik 6.345 m)
4-Kirikkale-Yerkdy (80 km)

5-Yerkoy-Yozgat-Sivas (143 km)

6-Yerkdy-Sivas Ikmal Kesim I (50 km)

7-Yerkdy-Sivas Ikmal Kesim II (31 km)
8-Yerkdy-Sivas Ikmal Kesim 111 (27 km)

Ankara-istanbul ve Ankara-izmir Yiiksek Hizli Demiryolu hatlarmin isletmeye
acilmasi ile birlikte de, lilkemizin dogusu ile batisi arasindaki baglantiy1 saglayacak
olan hatlar, Ankara-Sivas giizergahinda YHT’lerin 6nemi kaginilmaz bir sekilde

artacaktir.

Yapilan projelendirmeye gore toplam altyapr bilgilerine ve imalat miktarlarina

baktigimizda;

e Proje Hiz1 250 Km/sa
e Kazi: 96.825.000 m3
e Dolgu: 32.150.000 m3
e Koprii: 36 adet

o Ust gecit: 37 adet

o Alt gegit: 149 adet

e Menfez: 381 adet

e Tiinel: 7 adet

e Viyadiik: 4 adet
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m  Kirikkale-Yerkoy ;;,;;;QR

m——  Yerkoy-Sivas ikmal Kesim III

Ankara-Kayas
Kayag-Kirikkale

Yerkoy-Yozgat-Sivas
Yerkoy-Sivas ikmal Kesim |

Sekil 4.28: Ankara- Sivas YHT hatt1 giizergah.

Kaynak: TCDD

Mevcut Durum ise:

Kayas-Kirikkale Arasi: Kayas-Elmadag (Km 12+263-45+440) : 24 Nisan
2014 tarihinde ihalesi yapilmistir. Elmadag-Kirikkale (Km 45+440-74+100) :
9 Mayis 2014 tarihinde ihalesi yapilmistir. V7-V9-V10-V15 (4 )adet viyadiik
yapim isi ihalesi: 05.03.2013 tarihinde yapilmis olup ,20 Subat 2014 tarihinde
Dogus Insaat ile sozlesme imzalanmistir. VK9 ve VK7 kenar ayaklarmin
kazilar1 tamamlanmustir.

Kirikkale —Yerkdy Arasi: 07.01.2013 tarihinde Cengiz-Limak-Mapa-Kolin is
ortakligi ile sozlesme imzalanmistir. 21.01.2013 tarihinde yer teslimi
yapilmustir. Glizergahta acik kazilar devam etmektedir. Toplam 16,6 milyon
m3 kazi, 6,6 milyon m3 dolgu yapilmistir. 315 m uzunlugundaki Viyadiik-1
imalati tamamlanmistir. Toplamda 2.286 metre tiinel kazilmistir. 3 no’lu ve 1
no’lu Tinellerin kazi-beton imalatlar1 tamamlanmistir. Tiinel 2, Tiinel 4,
Tiinel 5, Tiinel 6 ve Tiinel 7 portal kaz1 imalatlar1 tamamlanmis olup tiinel
kazi ¢aligmalari devam etmektedir. 43 adet altgegit, 119 adet menfez imalati
tamamlanmistir. 6 adet Ust Gegit Imalati tamamlanmustir. 5 adet koprii
imalatt tamamlanmistir. Altyap1 aktarmalart isi kapsaminda ¢esitli
kilometrelerde Telekom, elektrik, kanalizasyon i¢gme suyu ve Botag
deplaseleri yapilmaktadir. Km: 74+170 de bulunan 240 metre uzunlugundaki
ac-kapa yapist tamamlanmistir. 13 adet kanal gecisinin 12 adeti

tamamlanmistir. Viyadiik ayaklarinda sondaj calismalari devam etmektedir.
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Yarma tabanlarinda zemin iyilestirme ¢alismalar1 ve sanat yapilar altinda tas
kolon yapim1 devam etmektedir.

e Yerkdy-Sivas Arasi: YerkOy-Sivas aras1 144 km’lik kisminda (174-282+600
km ile 398-433+500 km arasi) altyap1 caligmalar1 tamamlanarak 09.02.2015
tarihinde kesin kabulii yapilmustir. Yerkdy-Sivas Altyapr Ikmal fsleri -
Kesiml (Km:282+600-332+300): Tiinel imalatlari, sanat yapisi ve toprak
isleri devam etmekte olup %63 fiziki ilerleme saglanmistir. Yerkdy-Sivas
Altyap1 ikmal Isleri - Kesim2 (Km:332+300-363+527) sanat yapisi ve toprak
isleri devam etmekte olup %0,2 fiziki ilerleme saglanmistir. Yerkdy-Sivas

Altyap1 Ikmal Isleri - Kesim3 (Km:433+500-461+000): Tiinel imalatlari,

sanat yapist ve toprak isleri devam etmekte olup %38 fiziki ilerleme

saglanmistir. (Sekil 4.29,30,31,32,33)

kazisi.

Sekil 4.30: Yerkoy-Sivas altyapi ikmal igleri kesim 1 (t - 2 tiinel ¢ikisi) tiinel igi

grobeton tamamlandi.
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Sekil 4.31: Yerkoy-Sivas altyap1 ikmal igleri kesim 1 t - 3 tiineli ¢ikis1 ile v293

viyadiigli goriiniimii.

Sekil 4.32: Yerkoy-Sivas altyapi ikmal igleri kesim 3 t9 tiineli (428+905 —
431+050).

- g
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s

Sekil 4.33: Yerkoy-Sivas altyapr ikmal isleri kesim 3 (Viyadiik 446).
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4.3.2.Ankara- izmir hatti

Sanayisi, turizm potansiyeli ve limaniyla iilkemizin 3. biiyiik kenti olan Izmir’i
ve giizergahindaki Manisa, Usak ve Afyonkarahisar’t Ankara’ya kapi komsusu
yapmak igin Ankara-Izmir Yiiksek Hizli Demiryolu Projesinin yapimia

baslanmustir. (Sekil 4.34)

Sekil 4.34: Ankara-Izmir yiiksek hizli demiryolu hatti giizergahi [12].

Ankara- Izmir karayolu mesafesi yaklasik 587 km uzunlugunda olup, karayolu
yolcu ulasimi 8-9 saat siirmektedir. Ankara-izmir arasinda havayolu tasimacilig
ise ulagim ve havaalanlarindaki iglemler ve bekleme siiresi dahil toplam seyahat

siiresi 3 saat 25 dakika civarmdadir.

Mevcut Ankara-Izmir demiryolu 824 kilometre olup, seyahat siiresi yaklasik 14
saattir. Projenin tamamlanmasi iki sehir aras1 mesafeyi Kemalpasa tizerinden 624
kilometreye ve seyahat siiresini 3 saat 30 dakikaya diisiirecektir. Manisa
tizerinden ise hattin uzunlugu 663 kilometre olacaktir ve seyahat siiresinin 3 saat
50 dakikaya indirilmesi 6ngoriilmektedir. Bu projede; Ankara-Konya Hizli Tren
Hatt’nin 22.nci Km’sindeki Yenice Koyii'nden baslayarak Afyonkarahisar il
merkezi, Usak ili Esme Ilgesi ve Manisa Il merkezinden gegerek Izmir’de son

bulan yiiksek hizli tren hatt1 diisiintilm{istir.

Ankara- Afyonkarahisar- izmir Demiryolu hattinin fizibilite etiit ve proje

islerinin ihalesi 23 Agustos 2004 tarihinde DLH tarafindan yapilmaistir.

Ankara (Polatli) — Afyonkarahisar arasinda giizergahta bazi proje revizyon
caligmalar1 yapilarak yapim ihalesi yapilmis olup 11 Haziran 2012 tarihinde
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sozlesme imzalanmig ve alt yap1 yapim g¢alismalari ile sanat yapilariin imalatina
devam etmektedir. Afyon- Usak (Banaz) kesiminde ihale degerlendirme
calismalari, Usak (Banaz)-Usak (Esme) arasi altyapit yapim ihalesi hazirlik
caligmalar1 devam etmektedir. Usak (Esme)-Salihli kesimi ve Salihli-Manisa

kesimlerinde ise proje hazirlama c¢aligmalar siirdiirilmektedir.

Maliyetinin yaklasik 2.350 milyar dolar olmasi beklenen hattin;

e Akarcay 1 ve 2 kopriileri kiris imalatlar1 tamamlanmistir. (Sekil 4.35)

Sekil 4.35: Polatli- Afyonkarahisar aras1 Akargay Kopriisii (2013).

e TS5 Tiineli Ust yar1 ve Alt yar1 imalatlari bitmis, I¢ kaplama beton imalat:

devam etmektedir. (Sekil 4.36)

Sekil 4.36: Polatli- Afyonkarahisar aras1 T5 Tiineli (2013).
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e Tiinel 6-7-8 Giris kisminda 1087. metre {ist yar1 imalati tamamlanmuistir.
Tiinel 6-7-8 Cikis kisminda 592. metre {ist yar1 imalati tamamlanmstir.
(Sekil 4.37)

-

Sekil 4.37: Polatli- Afyonkarahisar aras1 T6 Tiineli (2013).

e Altgegit, menfez, sev diizenleme ve yarma ¢alismalart devam etmektedir.

e T3 Tineli Giris kisminda 106 m st yar1 imalati tamamlanmistir. T3
Tiineli Cikis kisminda 23 m {ist yar1 imalati tamamlanmistir. (Sekil 4.38)

e T4 Tiineli Cikis kisminda 22 m iist yar1 imalat1 tamamlanmustir.

e 1344925 km no.lu Isimsiz-5 viyadiigii ¢alismalar1 devam etmektedir.

e 133+840 km no.lu isimsiz-4 viyadiigii ¢alismalar1 devam etmektedir.

e 132+570 km no.lu isimsiz-3 viyadiigii ¢aligmalar1 devam etmektedir.

e 22 Adet Menfez tamamlandi. 9 adet menfez ¢alismasi devam etmektedir.

e 8 adet altgecit tamamlandi. 2 adet alt gec¢idin imalati devam etmektedir.

e 2 adet Ustgecit imalat: devam etmektedir.
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Sekil 4.38: Ankara-Izmir Yiiksek Hizli Demiryolu (Polatli-

Afyonkarahisar/Koroglu Beli).

Afyon-Esme kismi su anda proje siirecindedir. Yapim ihalesi hazirlik
asamasindadir. Esme- Salihli kisminin proje yapim isini SWS Tiirkiye is ortakligt

almistir. 08.03.2013 tarihinde s6zlesme imzalanmustir.

Salihli- Manisa kisminin proje yapim isini Protek+ Mega is ortakligi almistir. 25

Subat 2013 tarihinde s6zlesme imzalanmistir.
2014 y1l1 itibariyle imalatlardaki ilerleme durumu:

e Tiinel: 7.460 metre (10 adet)

e Ag- Kapa Tiinel: 460 metre (2 adet)
e Viyadiik: 5.937 metre (16 adet)

e Koprii: 934 metre (22 adet)

o Alt gecit: 80 adet

e Ust gecit: 29 adet

e Menfez: 185 adet

e Kazi Miktari: 48.942.873 m®

e Dolgu Miktari: 16.511.140 m°
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4.3.3.Ankara- Bursa hatti

Bursa-Mudanya arasi 42 km’lik demiryolu hattinin yapimina, 1873 yilinda
baslanmis ve 1891 yilinda bitirilmistir. 1892- 1951 yillar1 arasinda hizmet veren

bu hat, 1953 yilinda kapatilarak sokiilmiistiir.

Demiryolu tarihimiz agisindan; demiryoluyla ilk tanisan sehirlerimizden biri olan
Bursa’nin demiryolu sebekesine baglantisinin saglanmasi ele alinmis ve Ocak
2012’de ingaatina baslanilmistir. Sekil 4.39’da giizergah1 gosterilen s6z konusu
105 km’lik hat, 250 km/saat hiza uygun, ¢ift hatli, elektrikli, sinyalli olarak insa

edilmektedir.

Projenin tamamlanmasiyla gelismis sanayi sehri olan Bursa’nmin 60 yillik
demiryolu hasreti sona erecek ve Bursa; istanbul, Eskisehir ve Ankara’ya
baglanacaktir. Ankara-Bursa arasi 2 saat 15 dakika, Bursa-Eskisehir arasi 1 saat

ve Bursa-Istanbul ise 2 saat 15 dakika olacaktir.

Ulkemizin gerek niifus, gerekse olusturulan katma deger bakimindan énde gelen
sehirlerinden biri olan Bursa’nin demiryolu sebekesine baglanmasiyla sosyo-

ekonomik degeri daha da yiikselecektir.

S6z konusu Bursa-Bilecik Hizli Tren Projesinin ilk etab1 olan Bursa-Yenisehir
kesiminde insa caligmalari, Bilecik-Yenisehir kesiminde ise uygulama projesi
hazirlama ¢alismalari siirdiiriilmektedir. Proje tamamlandiginda hatta hem yolcu,

hem de hizl: yiik trenleri ¢alistirilacaktir.

Bandirma-Bursa-Ayazma-Osmaneli Hizli Tren Hatti Ankara, [zmir, Istanbul ve
Bursa gibi metropollerin arasindaki ulasgimin kolaylasmasi ve seyahat siiresinin
azaltilmasin1 hedeflemektedir. Projenin tamamlanmasiyla ana hat iizerindeki
mevcut igletim sorunlari1 ortadan kaldirilarak Asya ve Avrupa arasinda dogrudan
baglant1 ayn1 standartlarda saglanacaktir. Amaclanan bir diger hedef ise hizli tren
hattinin, bolgede karayolu tasimaciligindaki yogunluktan kaynaklanan trafik
kazalari, hava kirliligi gibi sorunlar1 azaltarak daha giivenli ve konforlu bir

ulasima imkan vermesidir.
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Sekil 4.39: Osmaneli- Bursa yiiksek hizli demiryolu hatti giizergahi.

Bursa Ili ve Bandirma Limani’ni iilkemiz demiryolu agina baglamak amaciyla
Bandirma-Bursa-Ayazma-Osmaneli Hizli Tren Projesi’nin ilk adimi olarak
Bursa- Yenigehir Hizl1 Tren Projesi’nin altyap: yapim ihalesi gergeklesmis olup

yapim ¢alismalarina baglanmaistir.

Projenin ilk adim1 olarak Bursa- Yenisehir Hatti’nin devami olan ve Yenisehir’i
Ankara Istanbul Hizli Tren Hattina baglayacak Yenisehir- Vezirhan/Bilecik

kesimi i¢in yapim ihalesine ¢ikilmasi planlanmaktadir.

» T-6 Giris, T-6 Cikis, T-9 Giris, T-9 Cikis, T-2 Cikis, T-3 Cikis, T-7 Cikis, T-4

Cikis, T-12 Cikis taraflarinda tiinel kemer betonu dokiimiine baslanmustir.

* T2 Tiineli iist yar1 kaz1 destek imalati tamamlanmistir. Tiinel kemer kaplama
betonu tamamlanmistir. 46 ano kemer betonu dokiimii yapildi. Tiinel boyu
536,70 metredir.

* T3 Tiineli ¢ikisinda 307,50 metre ilerlenmistir. Tiinel kemer kaplama betonu 24
ano dokiilmistiir. (Sekil 4.40)
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Sekil 4.40: Bursa- Yenisehir Tiinel 3.

* T3 Tiineli girisinde 263,50 metre ilerlenmistir. Tiinel boyu 1.255 metredir.

* T4 Tiineli st yar1 kazi destek imalati tamamlanmistir. Tiinel kemer kaplama
betonu 32 ano dokiilmistiir. Tiinel boyu 980 metredir. (Sekil 4.41)
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Sekil 4.41: Bursa- Yenisehir Tiinel 4.

 T5 tineli cikisinda 230 metre ile tamamlanmistir. Tiinel kaplamasi

tamamlanmistir. (Sekil 4.42)

Sekil 4.42: Bursa- Yenisehir Tiinel 5 (KM.61+190.00-61+420.00).

* T6 tiineli girisinde 971,25 metre ¢ikisinda ise 1405,20 metre ilerlenmistir. Tiinel
boyu 2.444,20 metredir. Tiinel giris aynasindan kaplama betonuna baglanmis 68
ano dokiim yapilmistir. Tiinel ¢ikis aynasinda da kaplama betonuna baslanmig

olup 52 ano dokiim yapilmistir. (Sekil 4.43)
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Sekil 4.43: Bursa- Yenisehir Tiinel 6.

* T7 tiineli ¢ikiginda 768,40 metre ilerlenmistir. Tlinel boyu 786 metredir. 59 ano

kemer betonu dokiimii yapilmistir.

* TO tlineli girisinde 537,37 metre ilerlenmistir. 43 ano kemer betonu dokiimii

yapilmugtir.

* T9 tiineli ¢ikiginda 503,50 metre ilerlenmistir. Tiinel boyu 1.210 metredir. T9

tiineli ¢ikisinda 14 ano kemer betonu dokiimii yapilmistir.

* T12 tiineli ¢ikisinda 323,74 metre ilerlenmistir. Tiinel boyu 4.913,24 metredir.
26 Ano kaplama betonu dokiilmiistiir.

» VK-3 (viyadiik) fore kazik c¢aligmalar tamamlanmis 13.250 metre fore kazik
imalati yapilmistir. Biitiin akslarinda temel betonu dokiilmiistiir. Biitiin akslarda
elevasyon betonlar1 dokiilmiistiir. 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8, 9, 10, 11, 12, 13, 14, 15, 16,
17, 18, 19, 20 akslarinda baslik kirisi betonlar1 dokiilmiistiir. (Sekil 4.44)
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Sekil 4.44 : Bursa- Yenisehir VK1 Viyadiigi.

e T-3 T-4 tiinelleri arasinda gilizergdh kazis1 ve sev destekleme isleri
yapilmaktadir. Enerji hatt1 stabilitesi icin 22 adet 120 cm ¢apinda 14,20 metre
boyunda fore kazik c¢akilmistir. Baslik kirisi betonu dokiilmiistiir. 200 metre
uzunlugunda kafa hendegi dokiilmiistiir. Sag sevde meydana gelen heyelandan
dolay1 otoyol sevi destelenmesi i¢in fore kazik imalatina baglanmistir. 30 metre

boyunda Q 120 ‘lik 97 adet fore kazik imalat1 yapilmigtir.

* T-2 Giris tlinelinde Km. 55+795 — 56+095 arasinda 9240 m3 yarma kazisi
yapilmugtir.

Yenisehir — Osmaneli arasinda ise proje ¢alismalari devam etmektedir. Bandirma

— Bursa arasinda ise gilizergah belirleme ¢aligmalar1 devam etmektedir.
2014 y1l1 itibariyle imalatlardaki ilerleme durumu ise:

e Tiinel : 16.472 metre (12 adet)

e Viyadiik: 6.392 metre (9 adet)

o Koprii: 7 adet

o Alt gecit: 41 adet

e Ust gecit: 11 adet

e Menfez: 58 adet

e Kazi Miktari: 10.768.122 m®

e Dolgu Miktari: 8.195.660 m® seklindedir.
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5. KARSILASTIRMA VE ONERILER

Diinya genelinde, 6zellikle Avrupa iilkeleri, Japonya, Cin gibi iilkelerde yiliksek
hizli demiryolu yatirimlari uzun yillardir devam etmektedir. Hatta bir¢ok iilke bu
konuda yapacagi yatirimlari tamamlamis, yalnizca bakim- onarim ve gelistirme

faaliyetlerinde bulunmaktadir.

Ulkemizde yiiksek hizli demiryolu hatlarma baktigimizda Ankara-Eskisehir,
Ankara-Konya, Eskisehir-Istanbul hatlarinin ~ varligindan sdz  edebiliriz.
Eskisehir- Istanbul hatti, yiiksek hizli demiryolu hatti tamimlarma heniiz
uymuyor olsa da bu yil igerisinde tamamlanmak iizere olusu degerlendirilmeye

katilabilecegi diisiincesini olusturmaktadir.

Diger taraftan yapimi devam eden Ankara- izmir, Bilecik- Bursa- Bandirma,
Ankara-Sivas hatlar1 ve projelendirmeleri devam eden Sivas- Erzincan ve
Ankara- Kayseri hatlarin1 da hesaba kattigimizda {ilkemizin hem dogu bati hem
de kuzey giiney ekseninde sahip olacagi yiiksek hizli demiryolu agi tilkemizi
diger gelismis ve gelismekte olan iilkelerin olusturdugu siralamalarda {ist siralara

tagiyacaktir.

Bu mevcut hatlar ile Tirkiye de, diinyada hizli tren isgletmeciligi yapan iilkeler
arasmnda yerini alacaktir. Ozellikle Ankara — Eskisehir arasinda yapilan hizl tren
hatti, Avrupa’daki diger birgok hizli tren hatlarina kiyasla daha kisa siirede

tamamlanmaistir.

Ulkemizdeki hatlar igin bir degerlendirme yapmak istedigimizde, bunu kendi
i¢clerinde yapmak yerine gelismis iilkelerde bulunan mevcut hatlar ile {ilkemiz

hatlar1 arasinda yapmak daha gelistirici ve daha faydali olacag1 goriilmektedir.

5.1. Hatlarin Genel Olarak Karsilastirilmasi

Hatlarin  kargilagtirmasini  yapmak istedigimizde hem insa hem isletme

maliyetlerini yakindan ilgilendiren iki unsurdan yani ‘hiz ve uzaklik’ tan
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baslamak en dogrusu olur. Acikc¢asi yiiksek hizli tren hattinin karakterize
edilmesinde hiz ¢ok kritik bir pargadir. Ancak, ekonomik agidan anlamlar1 ayri
ayri dikkate alinmasi gerektiginden dolay1 hizin birden fazla teknik tanimi vardir.
Her seyden once maksimum proje hizi genel olarak altyapiya bagli bir teknik
parametredir. Tasarim asamasinda kurblarin yarigaplari ve egimler buna gore
belirlenir. Trenin deray olmadan kurblar1 donebilmesi ve dik yamaglara
tirmanabilmesi hiziyla ters orantilidir. Bu sebeple, bir YHD hatt1 zorlu insa
kisitlamalariyla karst karsiya kalmaktadir ve projenin  maksimum hizini

yiikseltmek i¢in daha fazla bir hat uzunluguna ihtiya¢ duyulmaktadir.

Bir ikinci kavram da trenlerin teknik karakteristiklerine ve nasil isletildiklerine
bagli olarak maksimum isletme hizidir. Bu isletme hiz1 teknolojiyle birlikte
gelisim gosterir ve genel olarak zamanla artar, sadece maksimum proje hiz1 ile

sinirlidir.

En son (ve en ¢ok kullanilan) hiz kavrami ise hat uzunlugunu toplam yolculuk
siiresine bolerek basit¢e hesaplanan (ortalama) ticari hizdir. Sunu dikkate almak
gerekir ki bu isletme ve proje hizlariyla belirlenen sadece teknik bir kavram
degildir, ayn1 zamanda ekonomik bir kavramdir. Yolculuk siiresini etkileyen
sadece teknik faktorler degildir. Yolculuk siiresini ticari tarife, ara durak sayisi,

miisteriye sunulan kalite vb. gibi diger (teknik olmayan) faktorler de etkiler.

Tiirkiye’deki mevcut ve yeni yapilan hatlara baktigimizda maksimum isletme

hizinin 250 km/saat oldugu goriiliir. Ortalama hizlara baktigimizda ise:

e Ankara- Konya YHT (306 km- 1 saat 40 dakika) : 184 km/saat

e Ankara- Eskisehir YHT (245 km- 1 saat 20 dakika) : 184 km/saat

e Ankara- Istanbul YHT (533 km- 3 saat 50 dakika) : 139 km/saat

e Konya- istanbul YHT (651 km- 4 saat 15 dakika) : 153 km/saat oldugu

goriilir.

Diger iilkelerdeki maksimum hizlara baktigimizda; Fransiz TGV ’si 300-320 km/
saat, Almaya ICE trenleri 280-330 km/saat, italya ETR’leri igin 250-300
km/saat, ispanya AVE trenleri i¢in ise 300 km/saat hiz degerlerini goriiriiz.
Japon Shinkansen hatt1 ise 270 km/saat ’lik hiz ile ¢alistirilmaktadir.
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Yiiksek hizli demiryollarina yapilan yatirimlarmin en verimli oldugu mesafe
araligmin 200-800 km oldugu diinyadaki ornekler incelendiginde goriiliir.

Ulkemizdeki mevcut ve yeni yapilacak hatlar1 inceledigimizde;

e Ankara- Konya YHT: 306 km

e Ankara- Eskisehir YHT: 245 km

e Ankara- istanbul YHT: 533 km

e Konya- Istanbul YHT: 651 km

e Ankara-Sivas YHT: 466 km

e Ankara-Izmir YHT: 624 km oldugunu goriiriiz.

Bu hatlarin tiimii, mesafe bakimindan uygun aralikta yer almaktadir. Diinya’daki
bir takim emsallerine baktigimizda, d6rnegin Japonya, Fransa, Almanya ve Cin
gibi iilkelerde de mesafeler iilkemizdeki aralikla uyumludur. Mesafeye bagl
olarak sefer siiresinin de 1.5 saat ile 4 saat araliginda bulunmasi istenen
durumdur. Tirkiye’de yapilan ve yapilacak olan yiikksek hizli demiryolu
hatlarinda gergeklesmesi beklenen sefer siireleri ise; Ankara-istanbul 3 sa,
Ankara-Konya 1 sa 15 dk, Ankara-Sivas 2 sa 50 dk ve Ankara-izmir 3 sa 20
dk’dir. Ankara-Konya hatt1 seyahat siiresi agisindan olduk¢a uygundur. Diger
hatlar ise, seyahat siiresi agisindan verimlilik sinir1 olan 3-3.5 saat araligina

yakindir.

5.2.Maliyetlerin Karsilastirilmasi

Oncelikle iilkemizde yer alan yapimi tamamlanmis hatlarin maliyetlerini
inceleyerek baglamak dogrudur. 212 kilometrelik Ankara- Konya hatt1 igin
belirlenen toplam maliyetin 800.677.415,30 TL oldugunu daha once
sOylemistik. Bu hat i¢in kilometre maliyetinin 3.776.780,26 TL oldugunu

sOyleyebiliriz.

Ankara- Istanbul hattim1 ise maliyet acisindan da iki kisimda incelemek
dogrudur. 247,2 kilometrelik Ankara- Eskisehir kisminin toplam maliyeti
2.350.000.000,00 TL’dir. Buna gore ortalama kilometre maliyeti 9.506.472,49
TL’dir. 267 kilometrelik Eskisehir- Istanbul kisminin maliyeti ise diger kisma
gore oldukca yiiksek olmakla beraber 6.604.000.000,00 TL’ye mal olmustur.
Buna gore bu kismin ortalama kilometre maliyeti 24.734.082,39 TL dir.
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Kisimlar1 birlestirip Ankara Istanbul hattin1 bir biitiin olarak degerlendirirsek
514,2 kilometrelik bu hattin toplam maliyeti 8.954.000.000,00 TL’dir. Ortalama
kilometre maliyetinin ise 17.413.457,79 TL oldugu goriilmektedir.

Maliyetlerdeki bu farkliliklarin sebebi hig siiphesiz ki arazi sartlaridir. Ankara-
Konya hattinin gectigi glizergahin hem yerlesim alanlarina uzak olusu hem de
imalatlara miisaade eden kazi ve dolguyu azaltan araziye sahip olusu maliyeti
oldukea diisiiriirken, Ankara —Istanbul giizergahimin yerlesim alanlarinin i¢inden
gegmesi ve bolgenin arazi kosullarinin imalatlar1 zorlastirmasi sonucunda

maliyetler artmistir.

Diinyadaki ornekleri inceledigimizde burada da kilometre maliyetleri arasinda

oldukea yiiksek farklarin oldugunu goriiriiz. (Cizelge 5.1)
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Cizelge 5.1: Diinya’da yiiksek hizli demiryolu yeni hatt1 ortalama kilometre
yapim maliyetleri.

Grafikte bir kilometre yiiksek hizli demiryolu alt yapisi yapimi i¢in ortalama
maliyeti Ozetlemektedir. Planlama ve arazi kullanma altyapr ve {istyapi
maliyetlerini iceren degerler milyon Euro cinsinden verilmektedir. Sonucta,

ornek teskil edilen 45 projeden alinan ortalamaya gore kilometre maliyeti 6 ile

82



45 milyon arasindadir. (ortalama 17.5 milyon) Cin harig, diger Asya iilkelerinde
yiksek hizli demiryolu yapimi Avrupa’dan daha pahalidir. Japonya’nin
verilerine gore; maliyetlerin yiliksek olusu Tayvan ve Giliney Kore’de geleneksel

hatlarin gelistirilmesi ile ilgili calismalar yapildigimi gostermektedir [7].

Avrupa’da iki grup iilke bulunmaktadir: Fransa ve Ispanya’da; Almanya, Italya
ve Belcika’ya gore ¢ok az daha diisiik yapim maliyetleri vardir. Bu yalnizca
biiyiik kent merkezlerinin etrafinda daha az bulunan niifustan ve benzer cografi
kosullarla agiklanmaz, ayrica yapim prosediirleri ile de alakalidir. Fransa’da,
Oornegin; yapim maliyeti tiinel ya da viyadiik yapmaktansa dik egimlere uyum
saglayarak minimize edilir. TGV (Fransa- hizli tren hatt1) hatlar1 yolculara tahsis
edildigi i¢in ,egim %3.5, karma trafikte olan %1-1.5 dan ziyade
kullanilmaktadir. Egimi diisiik hatlar yapmak icin edinilen araziler daha pahali
olmasina ragmen, en az isletme ve bakim onarim maliyetleri kadar hat
yapiminda azaltma ile telafi edilebilir. Diger Avrupali {ilkelerde yiiksek hizli
demiryolu ¢ok daha pahalidir, ¢iinkii ¢ok daha yogun niifusun oldugu alanlarin

lizerine insa etmek, alanda ekonomi saglamaz [7].

Japonya’da, (arazi maliyetini de kapsayan) Tokyo-Osaka Shinkansen hatti1 (1964
yilinda baslayan) digerlerine oranla disiiktiir. (5.4 milyon Euro ,2005
degerleriyle), fakat projelerin tamamlanmasi i¢in devam eden yillarda siirmesi ,
bu degerleri 3 ya da 4 katina ¢ikarmistir. Fransa’da 1981°de baslayan Paris ve
Lyon arasindaki TGV Sud-Est hattinda her bir kilometre yapimi, 4.7 milyon
Euro yatirnm gerektirmistir. Oysaki 2001 yilinda baslayan TGV-Medditeranne

hattinin her bir kilometresi 12.9 milyon Euro yatirim gerektirmistir [7].

Ulkemizde yapilan Ankara- Istanbul hatt: su an en maliyetli hattimiz olsa da
goriindiigii gibi diger Diinya iilkelerinin maliyetleriyle kiyaslandiginda ortalama

degerlerin icindedir.

5.3.Geometrik Standartlar Ve Sanat Yapilarinin Karsilastirilmasi

212 km’lik Ankara Konya hatt1 250 km/saat ¢ift hat, elektrikli, sinyalli olarak
yapilmistir. Bu hat i¢in dikkat edilmesi gereken geometrik standartlara
bakildiginda maksimum egimin %016, maksimum deverin 130 mm. ve minimum
kurp yarigapimin 6.500 metre oldugu goriiliir. Hat glizergahinda yapilan sanat
yapilarina bakildiginda; 7 adet koprii, 25 adet iistgecit, 64 adet tarimsal altgegit
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ve karayollar1 kullanim1 amagl altgecit, 132 adet menfez insaat1 ve 7500 metre

istinat duvari tamamlanmustir.

533 km’lik Ankara Istanbul hatt1 ise 250 km/saat ¢ift hat, elektrikli, sinyalli
olarak yapilmistir. Bu hat i¢in dikkat edilmesi gerecken geometrik standartlara
bakildiginda maksimum egimin %016, maksimum deverin 130 mm. ve minimum
kurp yarigapinin 3.500 m metre oldugu goriiliir. Hat giizergahinda yapilan sanat
yapilarina bakildiginda ise; 620 adet menfez, 212 alt ve st gegit, 27 adet 14,5
kilometre viyadiik, 31 adet 40,8 kilometre tiinel, 52 adet koprii yapilmistir.

Tiirkiye’ de yapilan ve planlanan YHD hatlarinda ise maksimum egim % 0,16
olarak almmustir. Egim diisiik tutuldugundan giivenli bir sekilde yolcu

tagimaciliginin yani sira yiik tasimaciliginin yapilmasina da olanak saglanmistir.

Almanya’da bu egim orani %1,25 olarak belirlenmis ve hatta bu deger
maksimum olarak egim uygulanmistir. Fransa’ da ise maksimum izin verilen
egim %0,25° dir, ama istisnai durumlarda %0,35 civarna c¢ikilabilmektedir.
Japonya ’da da maksimum egim sadece yolcu tagimacilig1 yapildigindan dolay1
%2 olarak belirlenebilmistir. Almanya ve Japonya’ da YHD hatlar iilkenin her
tarafin1 sardigindan maksimum egim, egimli bdlgelerde yiiksek boyutlara
mecburi olarak ulagmistir ve bu baglamda sanat yapilar1 da ¢ok biiyiik boyutlara

ulasabilmektedir.

Ornegin; Japonya’daki Shinkansen- Joetsu hattinda %60 koprii- viyadiik, %39
tiinel, toplamda %99 sanat yapist kullanilmistir. Fransa’da ise hatlarin gectigi
yerler cografi bakimdan diiz oldugundan egim Fransa’da diisiik tutulabilmis; yine

ayni1 sebepten sanat yapisi fazla kullanilmamaistir.

Tiirkiye’ de de YHD ’nin bagladigi bolgeler arasindaki kot farki diisiik
oldugundan dolayr e8im daha kiiciik boyutlarda kullanilabilmistir ama bazi
hatlarda cografi etmenlerden dolay1 sanat yapilar1 dier hatlara gore daha fazla
kullanilmistir.  Yeterli hizi saglayabilmek igin Tiirkiye’deki YHD’lerde
Tiirkiye’deki konvansiyonel hatlara gore sanat yapist yaklasik 10 kat daha fazla
bulunmaktadir. Egim diisiik tutuldugundan harcanilan giic bakimindan da

kolaylik ve avantaj saglanmistir.
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5.4.Ustyapilarin Karsilastiriimasi

Klasik bir demiryolu hatti, raylarin ve traverslerin olusturduklar1 “yol ¢ercevesi”
ile, bu gercevenin altina dosenmis balast, balast alt1 adi verilen kirma tas
tabakalar1 ve bunlarin altindaki “altyap1” adi verilen degisik zemin tabakalar1 ya
da koprii, viyadiik, tiinel vb. sanat yapilarindan olusur. Yol ¢ercevesi ve balast

tabakalarina da “iistyap1” adi1 verilmektedir [9].

>

s aC -
e T e, e
= e
e T T

El BALAST (Ballast) E ALTYAFI (Subgrade)
BALAST ALTI (Blanket) TABAKASI E HAZIRLANMIS (Prepared) ALTYAPI

El TOPRAK iSLERI (Earthworks) IE BOYUNA DRENLER

Sekil 4.45: Klasik demiryolu iistyapisinin kesiti [9].

Demiryolunda yol ¢ercevesi ile altyap: arasinda bulunan ve bu iki yap1 arasinda
baglant1 saglayan boyutlar1 2 ile 7 cm arasinda degisen tanelerin olusturdugu
tabakaya balast denir. Balast yapisinin kullanilmasinin nedeni, altyapiyi
korumak ve yiiklerin diizgiin zemine diizgiin yayilmasini saglamaktir. Zeminin
ilkemiz sartlarinda ¢ok iyt olmayist projelendirmede balastl {iistyap:

kullanilmasini yayginlastirmistir.

Ankara- Konya hattinda 3-6 cm kiibik balast malzemesi kullanilarak toplam
988.000 m* balast serilmistir. Ankara- Istanbul hattinda ise; 2.911.040 m® balast

kullanilmustir.

Japonya ve Almanya’da kullanilan iistyap1 tipi ¢ogunlukla balastsiz {istyapidir.
Fransa ve Tiirkiye’de ise iistyapi tipi balastli yapilmaktadir. Balastsiz {ist yapi

maliyet agisindan daha dezavantajlidir, ama sanat yapilart olan yerlerde bakim
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masraflar1 balastliya gore daha avantajlidir. Sanat yapilarmin ¢ok olmasi
nedeniyle Japonya ve Almanya’da balastsiz iistyap1 oran1 %90’lara varmaktadir.
Buna karsin Tiirkiye’de bazi hatlarda sanat yapilar1 fazla olmasina ragmen
maliyet fazla olacagindan Fransa’daki gibi her yerde balastl iistyap: tercih

edilmistir.

Demiryolu araglarindan gelen statik ve dinamik yiikleri karsilayarak ve kismen
azaltarak alt tabakalara ileten ve araglara diizgiin bir yuvarlanma yiizeyi
olusturan, balast malzemesinin tahribatin1 engelleyen, traversler ise hem Konya
hem Istanbul hattinda B70 tipi ongermeli beton travers olarak kullanilmustir.
Traversler arasi mesafe 600 mm olarak korunmustur. Ankara- Konya hattinda
kullanilacak traversleri liretmek amaciyla Pinarbasi mevkiine Travers fabrikasi
kurulmus, 137.687 adet kullanilabilir travers iretimi yapilmistir. Ankara-

Istanbul hattinda ise 1.686.512 adet travers dosenmistir.

Tekerlekler tarafindan iletilen dingil yiiklerini elastik ortama oturmus bir kiris
olarak alip traverslere ileten elemanlar ise raylardir. Ulkemizdeki hatlarda 60 E1
tipi gelik raylar kullanilmaktadir. Ankara- Konya hattinda 56.135,47 ton ¢elik

ray kullanilmistir. Ankara- Istanbul hattinda ise 1.857 kilometre ray ddsenmistir.

Demir yolu hat agikligi, bir demir yolu hattin1 olusturan ve yiik tastyan iki tren
ray1 arasindaki mesafeyi tanimlar. Diinyadaki demiryolu hatlarinin %601
standart hat agiklig1 olarak 1.435mm mesafeyi kullanir. Farkli mesafelerdeki hat
acikliklar1 genis veya dar olarak adlandirilir. Iki farkli hat agikligina sahip
hatlarin  bulustugu yerlerde hat kesintiye ugrar. Bu ylizden bazi gecis
bolgelerinde farkli hat genislikleri arasinda kolayca gecis yapilabilmesi i¢in ¢ok
sayida hat agiklig1 igeren kisimlar insa edilmistir. Ulkemiz bu konuda yaygin
olarak Avrupa, Amerika gibi iilkelerde de kullanilan 1.435 mm aciklig1
kullanmaktadir. Boylece ileride 6zellikle Avrupa hatlarinin iilkemiz hatlariyla

entegre edilmesi durumunda hat ag¢iklig1 konusu sikinti olmaktan ¢ikacaktir.

5.5. Tasima Kapasitelerinin Karsilastirilmasi

Ulkemizde kullanilan HT65000 Serisi Yiiksek hizli trenlerinin tasima kapasitesi
419 kisidir. Mevcut hatlarda bu araglar kullanilmaktadir. Ankara- Konya hatti
icin, %70 dolulukta calistig1 kabul edilen bu hattin yillik tasimasi beklenen
yolcu sayist (294 kisi*365 giin*14 sefer) 1.502.340 kisidir. Ankara Istanbul
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hattinda ise giinde 10 sefer yapilmaktadir. Bu hattin da konvansiyonel hattin
bolgesel olarak kullanimindan kaynakli bir disiisle %60 dolulukla c¢alistig
kabulii ile, yilda (252 kisi*365 giin*10 sefer) 919.800 kisi tasiyacagi
hesaplanabilir. Ankara- Eskisehir hattinda ise giinde 22 sefer yapilmaktadir.
%80 verimle calistigi kabuliiyle bu hattin (336 kisi*365 giin*22 sefer) yillik
2.698.080 yolcu tasidigi hesaplanabilir. Bu varsayimlar 1s1ginda Tiirkiye’deki
yolcu tasima kapasiteleri yillik yaklasik olarak 5.120.220 kisidir.

Yiiksek hizli trenler niifusu yogun olan sehir merkezleri arasinda verimli
olmaktadirlar. Bu agidan bakildiginda Avrupa ve Japonya'nin aksine ABD de
hizli tren tasimacilifinin yayginlasmamasiin nedeni ortaya ¢ikmaktadir. ABD
yiilksek hizli demiryolu potansiyel pazarmmin niifus yogunlugu Fransa ve
Japonya'daki basarili yliksek hiz demiryolu isletmelerinin Pazar yogunluguna
gbre cok azdir. Tokyo Istasyonundan alti dakikada bir kalkan trenlerle saatte
23.000 yolcu taginan Japon Tokaido- Shinkansen Hatti yiiksek niifus yogunlugu
ile hizli tren isletilmesi acisindan diinyanin en elverisli bolgesinde yer

almaktadir [11].

Avrupa’daki orneklere bakacak olursak Fransa ve Almanya’da yolcu tagima
kapasiteleri yillik yaklasik olarak 115 milyon ve 24 milyon kisidir. Japonya’da
ise ortalama koltuk sayis1 871 olan tren setleriyle yillik 342 milyon yolcu
taginmaktadir. Bu veriler 151¢1nda Japonya’nin diger tilkelerle kiyaslandiginda en
gelismis YHD’ ye sahip oldugu soylenebilir. Tiirkiye’nin sahip oldugu yolcu

degerleri su an i¢in diger tlkelerle kiyaslandiginda az oldugu goriilmektedir.
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6. SONUCLAR

Gilinlimiiz teknolojisi ile ulastirma sektoriinde yalnizca teknik gelismeler degil
yontem degisiklikleri de baslamistir. Ulagtirma sektoriinde yeni teknolojileri
yerinde ve zamaninda kullanmak hi¢ kuskusuz olusturmaya c¢alistigimiz dogru
sehirlesmenin ilk adimidir. Ozellikle iilkemizde son déneme kadar tek yonlii
karayolu yatirimlarmin artmasi deniz, demir ve havayolu tagimaciliginin geri
planda kalmasiyla ulastirma modlarinin dengeli dagilimi saglanamamis ve bu
durum olumsuz sonuglar dogurmustur. Kullanim kolayligi, fiyat avantaji,
emniyetli olusu ve hiziyla 6zellikle son yillarin ¢ok tercih edilen ulastirma bigimi
olan hizli tren, iilkemizde de Ozellikle biiyiik sehirler arasinda karayolu ve
havayolu tasimaciligim1 girdigi dar bogazdan kurtarma amaciyla tercih

edilmektedir.

Ulkemiz, hem yilkk hem yolcu tasimaciligi icin biitiin ulastirma tiirlerinin
birbirleriyle biitiinlesmis bi¢imde kullanilmasina miisait cografi kosullara sahip
olmasina ragmen mevcut demiryolu sistemi bakimindan, yiiksek hizli demiryolu
isleten iilkelere gore ¢ok geri kalmis durumdadir. Yiiksek hizli demiryolu isleten
tilkelere genel olarak bakildiginda mevcut demiryolu sistemlerinin belirli
seviyenin istiinde oldugu gorilmektedir. Tirkiye’nin bu seviyeye ¢ikmadan

yiiksek hizli demiryolu isletiminde basarili olmasi kolay olmayacaktir.

Japonya’nin 50 yillik, Fransanin 30 yillik ve Almanya’nm 25 yillik, Italya ve
Ispanyanm 20 yillik yiiksek hizli demiryolu tecriibesine sahiptir. Tiirkiye ise ilk
seferini 2009 yilinda baslatmistir ve bu alanda hentiz 6 yillik gegmisiyle gelismis
iilkelere kiyasla yenidir. Tiirkiye ’nin de optimum bir demiryolu ulasim agi
yakalayabilmesi i¢in yiikksek hizli tren yatirimlarina Oncelik vermesi
gerekmektedir. Ulkemizin mevcut kisa tecriibesi bile gdsteriyor ki insanlar

ulagimda hizli ve alternatifler ihtiyaci igerisindedir. TCDD ’nin de olanaklari
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tyilestirmesi, gelistirmesi ve arttirmasiyla insanlar YHD ’nin avantajlarin1 yavas

yavas kesfetmeye baslayarak YHD hatlarina yonlenecektir.

Tiirkiye’de hem yolcu hem de yiik tasimaciligi YHT ile yapilmak istenmektedir.
Ama bunu yapmak YHD hatlarinda sorunlara sebep olacaktir. Ornegin Ankara-
Sivas hattinda yiik tasima yapabilmek i¢in kurba yaricap1 diisiik tutulmustur ve
bu da YHT hatti i¢in tam olarak uygun degildir. Bunun yerine konvansiyonel ve

YHD hatlar1 ayr tayin edilebilir.

Bu tez caligmasi kapsaminda; diinyada yiiksek hizli demiryolu kullanimina
oncelik verilmesinin gerekliliginin sebepleri ile yapilan calismalar iizerinde
durulmugtur. Ulkemizde de ozellikle son donemde gelisme gosteren bu
yatirimlarin su andaki durumlar1 ve hedefler tizerinde bilgi aktarilmistir. Bu
gergevede yapilmakta olan ve tamamlanan hatlara iligkin uzunluk, toplam

maliyetler, kullanim durumlari ile alt ve iist yap1 agilarindan bilgiler derlenmistir.
Yapilan karsilastirmalarin sonuglarina baktigimizda;

e Yapimi tamamlanan Ankara- istanbul, Ankara-Konya, yapimi devam eden
Ankara- Izmir, Bilecik- Bursa- Bandirma, Ankara-Sivas hatlar1 ve
projelendirilmesi devam edilen Sivas- Erzincan ve Ankara- Kayseri hatlar1 bir
biitlin olarak degerlendirildiginde {ilkemiz diger iilkeler gibi karayolu ile
rekabet edebilecek Olgilide, iilkenin dort bir tarafina erisebilen demiryolu
hattina sahip olacaktir.

e Hiz acisindan incelendiginde yapimi tamamlanan hatlarin 250 km/sa hiza
uygun yapildigi, diger projelerin ise yine 250 km/sa hiza uygun
projelendirildigi goriilmektedir. Fransiz TGV’si 300-320 km/ sa, Almaya
ICE trenleri 280-330 km/saat, italya ETR leri igin 250-300 km/saat, Ispanya
AVE trenleri, 300 km/saat, Japon Shinkansen hatt1 ise 270 km/saat’lik hiza
uygun projelendirilmistir.

e Hat uzunluklar1 agisindan ise, iilkemizdeki hatlar 250 km ile 650 km
araliginda yer alirken, diger iilkelerde de hat uzunluklarinin 200 ile 800 km
arasinda yer aldig1 goriilmiistiir. Ulkemizdeki hatlar kullanima uygun aralikta
yer almaktadir.

e Maliyetler agisindan bakildiginda; Ankara- Konya hatt1 kilometre maliyeti
3.776.780,26 TL, Ankara- Istanbul hattinin Ankara- Eskisehir kisminin
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kilometre maliyeti 9.506.472,49 TL iken, Eskisehir- Istanbul kisminimn ise
kilometre maliyetinin 24.734.082,39 TL oldugu belirtilmistir. Kilometre
maliyetlerindeki bu farkliliklarin sebeplerine bakildiginda Ankara- Konya
giizergahinin demiryolu imalatlarina oldukca uygun diisiik egimli cografyasi
dolayisiyla kazi ve dolgu gerektirmeden, sanat yapilarina ihtiyag duymadan
tamamlanabilmesi, kullanilan gilizergahin sehirlesmeye uzak alanlardan
gecmesi ve gerek zemin agisindan gerekse ihtiya¢c duyulan malzemelerin
temin edilecegi bolgelere yakinligi bakimindan avantajli olmasi maliyeti
diisiirmiistiir. Ankara- Istanbul hattinin Ankara- Eskisehir kisminin ise Konya
hattina gore cografyas: itibariyle daha engebeli olusu ve daha fazla
sehirlesmenin oldugu bolgelerde imalatlarin devam etmesi sebepleriyle
maliyetleri yiiksektir. Eskigehir- Istanbul kisminda ise giizergah tamamen
yerlesim alanlar1 igerisinden ge¢mekte, zeminde su etkisi artmakta ve
cografya daha engebeli hale gelmistir. Istanbul hattinin maliyeti diger hatlara
gore oldukea yliksek goriilse de diger iilkeler ve hatlari ile kiyaslandiginda
yine de belirtildigi gibi ortalama degerlerin igindedir.

Geometrik standartlar acisindan baktigimizda, Ankara- Konya hatt1 icin
maksimum egim %016, maksimum dever 130 mm. ve minimum kurp
yarigapinin 6.500 metre, maksimum dingil yiikii 22,5 ton, hat agikligi 1.435
mm, yol eksenleri arasi mesafe 4500mm, diisey gabari en az 6,72 m oldugu
goriiliir. Ankara- Istanbul hattinda ise, maksimum egimin %o16, maksimum
deverin 130 mm. ve minimum kurp yarigapmin 3.500 metre, maksimum
dingil yiikii 22,5 ton, hat acikligi 1.435 mm, yol eksenleri arasi mesafe
4500mm, diisey gabari en az 6,72 m oldugu goriiliir. Bu degerler diinyada
yiiksek hiz hatlar1 igin kabul edilen degerler igerinde yer almaktadir. Istanbul
hattinda minimum kurp yar1 ¢apinin 3.500 metreye kadar ¢ekilmesinin sebebi
hi¢ kuskusuz gilizergahtaki arazi kosullaridir. Ayrica kullanilan hat acgikligi
1.435 mm secilmekle beraber Avrupa hatlarinin iilkemiz hatlariyla entegre
edilmesi durumunda hat agikligt konusunun sikinti halini almasi ortadan
kalkmustir.

Ustyapr imalatlarma bakildiginda hem Ankara- Konya hattinda hem de
Ankara- Istanbul hattinda balast malzemesi olarak 3-6 cm kiibik malzeme ve
travers tipi olarak ta B70 tipi beton travers kullanildigi goriilmektedir.

Ustyapr cesidi balastli olarak segilmistir. Zemin ve diger kosullar altinda
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secilebilecek en iyi uygulama budur. Uygulanan balastli yap1 yerine eger
uygun durumlar mevcut olsaydi ve balastsiz sistem tercih edilseydi, ilk
yatirim maliyeti yiiksek olsa da ilerleyen donemde (ortalama 7 senede) ortaya
cikacak olan bakim ve onarim masraflar1 onlenerek, ilk yatirim maliyeti
kargilanacakti. Bu siireden sonra ise toplam maliyet balastsiz {istyapida,
balasth tistyapiya gore daha diisiik olacakti. Diger iilkelere baktigimizda da
uygulama tipinin degisklik gosterdigini gozlemlemekteyiz. Kullanilan ray tipi
hatlarda ayni olmakla beraber, UIC 60 tipi ¢elik ray, siirekli kaynak ile
uygulanmigtir.

Yapilan sanat yapist uygulamalara baktigimizda; hatlarda kullanilan egimler
diisiik, tistyapr cesidi balastli ve sanat yapilart fazladir. Sehirler arasindaki
kot/mesafe orani diisiik oldugundan dolay1 egim az, cografik inis ¢ikiglar
cogunlukta oldugundan sanat yapilar1 fazladir. Ankara- Konya hattinda
giizergah tlizerindeki sanat yapilari; 7 adet koprii, 25 adet iistgegit, 64 adet
tarimsal altgegit ve karayollar1 kullanimi1 amacli altgegit, 132 adet menfez
insaat1 ve 7500 metre istinat duvaridir. Ankara Istanbul hattinda ise giizergah
tizerinde; 620 adet menfez, 212 alt ve list gecit, 27 adet 14,5 kilometre
viyadiik, 31 adet 40,8 kilometre tiinel, 52 adet kdprii mevcuttur.

Hatlarin kullanim verimi agisindan bakildiginda, 6zellikle Ankara- Konya ve
Ankara- Eskigehir hatlarmin giizergahtaki karayolu kullanim oranlarinin
seferler basladig1 giinden beri hizla diistiigii ve demiryolunun kendine ciddi

bir pay buldugu goriilmektedir.
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