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ONSO Z

Son yillarda Avrupa Topluluguna girmek icin teknolojik geligimine
onem veren lilkemizde; ulusal kalkinmadaki rolii nedeniyle ulastirma hiz-
metlerinin de glinlmiizlin standartlarina getirilmesi gerekmektedir.

Arastirilmasini milli bir g&rev olarak gtrdiiglim, ilkemiz ic¢in Onemi
bliyik olan "Ankara-Istanbul arasinda en uygun ulastirma sisteminin se¢imi-
ni tez konusu olarak Oneren ve yluritiilmesini saglayan tez danismanim
Sayin Do¢.Dr.Zerrin BAYRAKDAR'a tezimin hazirlanmasi siliresince bilgi ve
yardimlarini esirgemeyen Sayin Prof.Dr.Enver BERKMAN ile Sayin Prof.Dr.
Aydin EREL’e konumun incelenmesi ig¢in gerekli ddkiimanlarin temininde
yardimlarini gdrdiigiim arkadasim Arastirma Gorevlisi Ing.Yik.Mih.Ismail
SAHIN'e, hizli demiryolu projesinin hazirlanmasi ve baglatilmasi igin eme-
gi gegen tiim calisanlara saygilarimi sunar, projenin kisa siirede realize
edilerek tamamlanmasini, ililke kalkinmasindaki yerini almasini temenni

ederim.



i

OZET

Ulastirma; cesitli ihtiyaclarin karsilanabilmesi ig¢in insanlarin ve
egyalarin zaman ve mekan i¢cinde uygun ve ekonomik bicimde yer degistirmesi-
ni saglayan hizmettir. Bu hizmet hizli ve glivenli bir bi¢imde yapilmali;
iilke kaynaklari rasyonel sekilde kullanilmalidar.

1985 yili niifus sayimlarina gdre ANKARA ve ISTANBUL gehirlerinde iilke
niifusunun % 18'i yasamaktadir. Ulke niifusunun hizla artmasi bu iki gehir
arasinda yolcu ve yik trafigini artirmaktadir.

Ulkemizde ulastirmaya ayrilan payin biiyikk miktari karayollarina ayril-
maktadir. Belirli bir trafikten sonra ulastirmanin rayli sistemle yapilmasi
iilke ¢ikarlari acisindan gereklidir.

Ankara ve Istanbul arasi ulasim modlarinda karayolu ile demiryolu bir-
birini tamamlayan ulastirma sistemleridir. TETEK Karayolu ifyilestirme proje-
sine &ncelik verip demiryolu gelistirme projesini ihmal etmek,rasyonelbir
yaklagim degildir. Onceligi kullandidi enerji ve {izerinde seyahat eden ta-
sitlar bakimindan disa bagimliligia fazla,qglivenirliligi az ve cevreye olum-
suz etkisi biiylik olan karayoluna vermek {ilke ekonomisi bakimindan biiyik ka-
yiptir.

Bu calismanin birinci b&liiminde Ankara ve Istanbul arasinda;yapilms
olan ulastirma modeli ve trafik tahminleri belirtilmigtir.

tkinci b&liimde Ankara-Istanbul arasinda ulagtirma modlarinin gelisti-
rilmesi i¢in hazirlanan TETEK Karayolu iyilegtirme Projesi ile Demiryolu
Gelisgtirme Projeleri incelemmistir. Ulastirma modlarinin mevcut durumu ile
Demiryolu,Gelistirme Projesinin tamamlanmasinda ulasilacak kapasite agiklan-
mstir,

Uiclincli bsliimde secilecek ulastirma sisteminde bulunmasi gereken Szellik-
ler siralaémgtir. Ulastirma sisteminin se¢imi icin dissal etkilerin (gev-
renin) dederlendirilmesi ile yapilms olan mali ve ekonomik fizibilite eti-
dlinin  deJerlendirilmesi yapilmstir.



Bu calismadan da goriilecedi lizere, ANKARA-ISTANBUL arasinda Karayolu
iyilestirme Projesine &ncelik verilmis olup, proje tamamlanmak iizeredir.
{ilke cikarlari acisindan yapilmasi gerekli olan Demiryolu Gelistirme Proje-
si ihmal edilmigtir. Mevcut Demiryollarinin standarti dahi ylikseltilmemigtir.

Ankara-istanbul arasinda yapilan fizibilite etiidleri sonucu hazirlanan

Demiryolu geligtirme Projesinde JARTS (Japon Railway Technical Service)'in
hazn.rladléi 1.Alternatif glizergahin yapiminin hizlandirilmasi, Demiryolu
standardinin ylikseltilmesi ve mevcut hattin iyilegtirilmesi yapilmalidar.
Bu projenin iilke ¢ikarlari ag¢isindan Snemli oldugu yetkililerce de benimsen-
melidir. Demiryolu gelistirme projesinin tamamlanmasi sonucu ANKARA-ISTANBUL
arasinda en uygun ulastirma sistemi hizmete girerek Ulke ekonomisine katkida
bulunacaktir.



SUMMARY

Transportation is a service which provides that people and goods can be
displaced properly and economically through time and place. This service
should be performed securately and fast and the available sources should be
used rationally.

On the basis of 1985 population count, 18 percent of the population of
Turkey is living in Ankara and Istanbul. The rapid increase in the population
coused the increased volume of transportation of people and goods between
these two big cities.

The substantive part of the funds allocated for transportation is used
for highways. Hovever upon a certain level of transportation volume,railway
system should be applied more oftenly than before for the benefits of the
country as a whole.

Highway and railway are transportation systems each of which serve
as the complementary part of the other. It is not a rational strategy to
put more emphasis on the TETEK highway development project while disregarding
the railway development project it is a big mistake to give the priority to
the highways which bear. more dependence to the foreign sources in terms
of the energy and transportation means used incur more risk of accident,

and also have bad impacts on the natural environment.

A camprehensive transportation model together with the traffic
estimation on the transportation between Ankara and Istanbul is presented in
the first chapter of this study.

The TETEK highway development project and railway development project
prepared for the development of transportation modes are reviewed is the
second chapter.

The required qualifications of the transportation system to be selected
are listed in the third chapter. For the purpose of selecting the transpor-
tation system an evaluation of financial and economic feasibility study
together with an appraisal of the environmental factors is documented.



As explicit in this study the priority is given to highway development
project,and this project is about to be completed. The railway development
project which incurs many benefits for the nation as a whole, is neglected;
morever the standards of current railways have still been remained as
unimproved .

As indicated in the railway development project prepared by JARTS
(Japon Railway Technical Service) upon the completion of feasibility studies
for Ankara-Istanbul line,it is concluded that construction of the proposed
line should be accelarated, standards of railways should be improsed and
the present lines should be renovated. The authorized organizations shall
realize the advantages of such a project for the benefits of the country
as a whole. Upon the campletion of Ankara-Istanbul railway Development Project,
the most proper transportation system will be serving in that line with
a great contribution to the national economy.



I. BOLUM

1. GIRris

Tirkiye Cografi ve kiiltiirel agidan Asya ile Avrupa arasinda geg¢is duru-
mundadir. Ilk caglardan beri Asya ile Avrupa arasindaki ticari ve kiiltiirel
degisimler Anadolu yarimadasi lizerindeki yollarla gercgeklegtirilmisti. Petro-
liin biiylik 6nem kazandigi cagimizda Avrupa ile Ortadogu lilkeleri arasindaki
ticari iligkiler yine Tirkiye lizerinden yapilmaktadir. Avrupa ve Ortadoju iil-
keleri arasinda dogal bir kopri durumunda olan iilkemizin bu durumdan yararla-
nabilmesi ic¢in bu iilkeleri birbirine baglayacak olan ulagim alt sistemlerini
onlarla avni teknolojik standarda getirmesi gerekmektedir.

Ankara ve Istanbul gehirleri Asya ile Avrupa gegisi lizerindeki ana arter-
de bulunmaktadir. Ankara, Tiirkiye'nin bagkenti; Istanbul ise en biiylik metro-
poliidiir. Ulkemizde niifusun hizla artmasi k&yden kente akina neden olmaktadir.
Ankara ve Istanbul, Tirkiye'nin niifusu hizla artan iki bliyiik kenti durumunda-
dir. Bagkent ANKARA'da 1985 yilinda 3.306.327 kisi yasamakta olup bu artisa
gére 2000'1i yallarda 4.000.000 kisiye ulasacaktir. ISTANBUL'un niifusu ise
1985 yilinda 5.842.985 kigi olup ayni artis hizina gbre 2000'1li yillarda 6,5-
7 milyona ulagacaktir. Bu kentleri Tiirkiye niifusu ile kiyaslarsak 1985 yilinda
50.664.458 kisi olan iilke niifusunun % 18'i bu iki biiyikk kentte yasamaktadir.
Bu nedenlerle bu iki kent arasindaki ulagim problemini bir an &nce ¢dziimleme—
liyiz. Bu sorunun ¢oziimi ile ilgili gegitli yallarda yapilmis calismalarin de-
gerlendirmesi yapilarak ulagsim modu secimi ele alinacaktir.

1.1. GENEL BILGILER

1.1.1. Ulastirmada Model Cesitleri

Ulasim planlama ¢aligsmalarinda ulastirma maliyetlerini tiim etkenleriyle
inceleyebilme,karsilastirabilme ve degerlendirebilme; ancak ulastirma modeli
ile rmimkin olabilmektedir. ideal bir ulasim plani modeller yardimiyla gercek-
lesebilmektedir. Ulastirma Modeli calismalari:
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| Amaca uygunn;odellerm bellrl nmesi ]

[ Uyoun modelin secimi |

| Gerekli dlizeltmelerin yapimi - l

[ Modelin Uygulanmasi -

olarak tam_mlanabilir. Ulastirmada cesitli modeller vardir. Calisma y&ntemi
(Tablo 1 ve 2) 'de agiklanmistir.

ULASTIRMA SIMULASYON MODELI (1)

Ulastirma sistemi modelinin amaci ulasim agini kurmak,ulastirma sistemi-
nin kapasitesini wve yeterlik oranlarini bulmaktir. Ulagtirma sistemi modeli
ile gerekli baglantilar tegkil edilip ulasim adini kurduktan sonra tasit Szel-
likleri ve kompozisyonlarini da kullanarak teorik ve pratik kapasitelerin hiz-
met seviyelerini bulmak miimkiin olmaktadir.

Elbetteki bu yol hakiki sistem lizerinde denemeler yapmaktan daha pratik
daha az zaman isteyen,cok daha ucuz ve riski olmayan bir tutumdur. Bunun bir
Ornekle aciklamasini yapmak mimkindliir. Modelin biitliin Tlirkiye'nin ulastirma mo-
deli olmasi halinde,6rnedin demir yollari tasima tarifesine yapilacak zammin,
lilkenin ulastirma yapisina,ulastirma hareketlerine,iilke ekonomisine yapacadi
tesirleri saptamak model sayesinde kolayca miimkiin olabilecektir. Demiryolu ta-
rifelerine yapilmasi diiglinlilen zammin bazi girdi ve parametrelerini degistire-
rek,yolcu ve yiik akiminin modlara ve yollara gdre degisimlerini,ulasim siste-
minin yeni iitilizasyon oranlarini,lilkeye ve ulasimla ilgili kuruluslara getire-
cegi gelirleri,katma degerleri,maliyet degigikliklerini zammin déviz dengesine,
akaryakit tiikketimine,igsizlige yapacadi tesirlerin miktarini ve diger bagka hu-
suslari bilgisayarlarla en kisa zamanda elde etmek miimkiindiir. Model {izerinde
seri halde deneyler yaparak,tesbit edilen hedefleri optimum yapacak sekilde
yapilmasi diislinlilen zammin hatlara,mevkilere,yolcu ve mal gruplarina gdre ayar-
lanmasi yapilabilir. DigJer taraftan "Tarifeleri artiralim" bakalim ne olacak 7

—— z

(1)E.COSKUN, M.PEKMEZCi; "UK1 Bildiriler Goriisler Oneriler" Ulastirma Bakanligi
Yayini,Aralik,1974.



Ona gbre degigiklikler yapariz" gibi hakiki sistem {izerinde deneyler yapmak
cok zaman alici,pahali ve riski fazla olup,geri doniilmesi miimkiin olmayan neti-
celere de yol acabilir.

ULASTIRMA MODELININ GENEL YAPISI

Modelin genel yapisi ¢ok basitlestirilmig bir gekilde Tablo 1'de gdste-
rilmektedir. Modelin girdi gruplari yuvarlaklar,icindeki alt modeller ise dik
dortgenler;icinde ac¢iklanmaktadir.

Goriildiigli gibi modelin birinci safhasini tegkil eden girdiler beg grupta
toplanmigtar:

a) Bblgelerin niifuslari, kisi basina dlisen gelirleri,arazi kullanimlari,
tikketimleri, endiistriyel ve tarimsal faaliyetleri,liretimleri gibi sosyo-ekono-
mik veriler,

b) Kara, hava ve deniz yollarinda otobiis,otomobil,kamyon,tren,ucak,gemi,
boru hatlari ile tasimalarin bSlgeler arasi tarife,zaman,frekans,mesafe matris—
leri,mevcut tasimayl her yOniiyle aksettiren anketler gibi ulastirma yapisinin
ozellikleri,

c) Karayollari,demiryollari,limanlar,hava alanlari,i¢ su yollarinin geo-
metrik ve fiziki envanterleri gibi ulasim sistemleri altyapi &zellikleri,

d) Tasitlarin miktarlari,6zellikleri,kompozisyonlari gibi tasat bilgileri,

e) Altyapi, tasit edinme, isletme maliyetleri ile ilgili Ucretler,fiatlar,
vergiler,dis &demeler,siibvansiyonlar gibi ekonomik girdiler,

Modelin ikinci safhasinda "Ulastirma Sistemi" ve Tasima Maliyetleri"
modelleri devreye girmektedir.

Ulastirma Sistemi Modeli asagidaki fonksiyonlari yerine getirmektedir:

a) Ulasim ajimi kurmak,cesitli tasat tipleri ve kompozisyonlarina gdre
ulasim aginin kapasitelerini elde etmek,

b) Ulasim anketlerini diizenleyerek yolcu ve esya gruplari,seyahat gayeleri
itibariyle arzu hatlarini saptamak,



c) Mevcut veya tahmin modelinden elde edilecek trafik hacmine gbre ula-
sim sistemi iitilizasyon oranlarini hesaplamak,

Tasima Maliyetleri Modeli ise tagit Ozellikleri, ekonomik parametreler
ve Ulastirma sistemi modelinden gelecek kapasite we {itilizasyon oranlarini da
alarak tasimalarin lilkeye ve tasiyiciya maliyetleri yaninda iilkenin istihdami-
ni,dis Gdemeler dengesine tesirlerini,sagladidi vergi ve katma deder miktar-
larimi elde etmektedir.

Ulastirma modelinin {iclincli safhasinda Trafik Tahmin Modeli kullanilmakta-
dir. Diger bazi alt modellerden olusan bu model de bdlgelerin sosyo-ekonomik
verileri,ulastirma yapisi Ozellikleri ile ulastirma Sistemi ve Tagima Maliyet-
leri Modellerinden aldigi bilgilerle zaman serisi igerisinde asadida gOsteri-
len agsamalarla trafik tahminleri yapmaktadir:

1. Bdlgelerde Uretilen Trafik (Traffic Generation)
2. Trafik Dagitimi (Traffic Distribution)

3. Trafigin Sistemlere Ayrimi (Model Split)

4. Trafigin Ulestirilmesi (Traffic Assigment)

Karar Verileri Modeli ise daha Onceki modellerden elde edilen bilgileri
diizenleyip,degerlendirip, tiim sistemin veya sistemin bir kisminin performansina
ait gbstergeler vermektedir. Yani kararlara igsik tutacak bilgiler elde etmek-
tedir. Bu modelin hesaplayacagi en Snemli veriler:

(Ton . km)ler, (yolcu . km.ler), (tasit.km.ler), iilkeye,tasiyiciya ait
tasima maliyetleri,gelirler,ulastirma sisteminin {ilkenin gayri safi milli ha-
silasina katkisi,toplam vergiler,istihdam glicli,dig Sdemeler dengesine etkileri

vs.dir.

Ulastirma sistemine,yapisina uygulanmasi diiglinlilen alternatif ve tedbir-
lerin sistem performansina tesirleri Karar Verileri Modeli ile elde edilip,

karar verici organlarin incelemelerine verilecektir.



ALT MODELLERIN YAPISI
1. Ulastirma Sistemi Modeli:

Ulasim Sistemi Modelinin amaci,ulasim adini kurmak,ulasim sistemi kapa-
sitesi ve iitilizasyon oranlarini bulmaktir.

Ulasim aginin kurulmasi ve kapasitelerin bulunmasi i¢in ulagim sistemle-
rine ait su bilgilerin toplanmasi gereklidir:

Karayollari: Uzunluklar, kurplar, egimler, yol geniglikleri, goriis mesa-
feleri gibi geometrik Ozelliklerin yaninda satih, banket cinsleri gibi fiziki
Ozellikler, kavsaklar, alt-list gegitler, kopriiler,tiineller,isiklandirma vs.
hakkinda bilgiler.

Demiryollari: Uzunluklar,kurplar,edimler,hat sayilari,elektrifikasyon,
sinyalizasyon,telekominikasyon &zellikleri,istasyonlarin konumlari ve durum—
lari,ray,travers tipleri kopriiler,tiineller,hemzemin alt-iist gecitler vs.

Limanlar: Konumlari, liman sahasi, dalgakiran,rihtim tipleri,uzunluklari,
derinlikleri,bogsaltma donatimlari,depolar,antreporlar, silolar,acik sahalar,
i¢ ve dis baglanti yollari vs. &zellikleri,

Hava Alanlari: Yerlesim durumlari,pist,apron taksirutlarin 6zellikleri,
ucusa vardimcl cihazlar, terminal ve dier bina ve cihazlarina ait bilgiler.

Boru Hatlari: Uzunluklari,boru caplari, tipleri, pampa istasyonlari ve
tank ciftliklerine ait 6zellikler,

Ulastirma Sistemi Modeli, gerekli baglantilar tegkil edip, ulasim agini
kurduktan sonra,tasit &zellikleri ve kampozisyonlarini da kullanarak,teorik
ve pratik kapasiteleri, hizmet seviyelerini bulmaktadir. Bir &rnek olarak,
demiryolu hat kapasitelerinin nasil bulunabilecedi asagida anlatilmaya cali-
silacaktair:

Demiryollarinda standart dingil basinci (20 ton) alinarak hattin geomet-
rik ve fiziksel &zelliklerinin miisaade ettigi maksimm hizlarin kiicli§ii alinir.
Ornegin,bir kisimda kurplardaki maksimum hiz 70 km/saat, ray,travers,balast
Ozelliklerinden dojan maksimum hiz 90 km/saat ise 70 km/saat maksimum hiz ola-
rak alinir,



Demiryolunun egimleri de hesaba katilarak Tren Performans Modeli ile
trenlerin iki istasyon arasinda, iki y&ndeki seyahat siireleri bulunur. Mo-
delde trenin 6zellikleri de hesaba katilir. Bunlari :

a) Lokomotif &zellikleri
b) Trenin hamule miktari

c) Fren emsali

d) Cer kanca mukavemetidir.

Belirtilen tren kompozisyonuna gdre istasyonlar arasi teorik hat kabi-
liyetleri tren sayisi olarak bulunur. Teorik kabiliyetler,bekleme siireleri,
rotarlar, isletim olanaklari,tren baglantilari,sinyalizasyon,telekominikas—
yon ve istasyonlarini da iceren katsayilarla diizeltilerek pratik hat kabili-
yetleri bulunur.

Pratik hat kabiliyetleri de trenlerin hamule miktari g&zdniinde bulundu-
rularak yolcu ve ton'a donligtiiriiliir.

Dijer sistemlerin kapasiteleri de demir yollarinin ydntemine benzer
metodlarla elde edilerek trafik talmin ve tasima maliyetleri modellerine
iletilir.

Ulagtirma Sistemi Modelinin diger bir gayesi ise tiim ulagstirma sistemi
alt yapisinin {itilizasyon oranlarini bulmaktir. Karayollari, Demiryollari,
Limanlar, Hava alanlari ve boru hatlarinin pratik alt yapi kapasitelerini
bulan model,Trafik Tahmin Modelinden elde edilen trafigin lilegtirilmesi deJer-
lerine gore kapasitelerin kullanilma yiizdelerini saptar. Bulunan yiizdeler
ise marjinal maliyetlerin bulunmasi ic¢in tagima maliyetleri modeline aktari-

ar;

2. Tagima Maliyetleri Modeli

Tagima Maliyetleri Modelinin amaci tasimalarin tasiyiciya ve lilkeye ma-
liyetlerini hesaplamaktir. Bunun i¢in ulastirma sistemi modelinden gelen kapa-

site ve {itilizasyon oranlarini, tasit &zellikleri ve ekonomik parametrelerle
birlegtirir.



Tasima Maliyetleri Modeli iki tip bilgileri verir:

a) Tasiyiciya maliyet: Burada tasit ve sahibinin (sofdr, armatdr vs.)
tasita satin alis bedeli, yaptigi bakim ve onarim masraflari (tamir bedeli),
yag,yakit,garaj,liman, organizasyon, pazarlama personel masraflari,amortis-
manlar, tasit ekonamik Omrli gibi unsurlar gézoniine alinir.

b) Ulkeye maliyette ise alt yapi yatirimlari (liman, pist, demiryolu
karayolu) , yapim masraflari ve bunlara ait vergiler, yol (*) yapim siiresi,
ekonomik Omrili, bakim ve onarim masraflari, karayolu,demiryolu,havayolo ve
denizyolu trafigini diizenleme,ySnetim ve kontrol masraflari ve bu iglerde

kullanilan personele ait masraflar elde edilir.

Bulunan masraflar(yolcu . km) (ton . km)ve (taslt . km) i¢in hesaplanir ki
bunlar marjinal maliyetleri meydana getirir, Marjinal maliyetler Trafik tah-
min modeline bir girdidir ve modlarin ve yolcularin maliyetlerinin hesaplan-

masinda kullanilar.

Marjinal maliyetler bugiin fiyatlarin tesbitinde kullanilan en &nemli
yoldur. Ulastirma sisteminin bliylk kismi devlet tarafindan igletilir. Burada
ama¢ en ucuz ulasim servisiyle azami ulagsim hizmeti arzidir. Dolayisiyle fi-
yatlar maliyetlere yakindir, yani kar ¢ok azdir ve hatta yok denebilir. Bu
durumda asinma ve amortisman masraflari devlet tarafindan siibvansiyon ile
karsilanir ki bu da ililkeye maliyette g&ztniine alinmalidir.

Stibvansiyonlarin mengei devletin halktan aldigi vergilerdir. Ucuz tasima
yapmak amaciyla ¢ok fazla acik getirmek (demiryollarinda olduju gibi) sitbvan-
siyon miktarini artiracak,devlet bu artigi karsilamak ic¢in tasiyiciya mali-
yeti artiran yeni vergiler koyacaktir. Dolayisiyla fiyatlarin tesbitinde bu
hususta g&zéniine alinmali, devlet nasil olsa sitibvansiyon veriyor diye kaynak-
lar israf edilmemeli,atil kapasiteler,minimuma indirilmelidir. Devlet acik ge-
tiren miesseselere direkt siibvansiyon dedil,indirekt siibvansiyon uygulamali,
dolayisiyle yoneticileri rantabl olmaya tesvik etmelidir.

Tasima Maliyetleri Modeli,karar verileri modeline yatirim masraflari,

(*)Yol tabiri,demiryolu,liman,pist ve karayolunu icermektedir.



istihdam, dis Sdemeler (ithalde &denen pa;fa'i;r,nesela ithal edilen lastige,
petrole,yol yapiminda kullanilan makinelere,yedek parcalara ait &demeler)
toplam vergiler,katma deJer,milli gelire katki hakkinda bilgi verir ve bunlar
planlayicilara ulasim sektdriine yapilacak yatirimlari tesbitte birer gdster-

gedir.
3. Trafik tahmin modeli

Bu modelin amaci, bSlgelerde liretilen trafik hacmini,bu trafigin bdlge--
ler arasindanasil  hangi modla ve hangi yolda tasindidini hesaplamaktir.
Model belli bagli dort safhadan olusmaktadir:

i) Trafigin liretilmesi (Traffic or Trip Generation): her bdlgede bagla-
yan ve biten seyahat (yolcu ve egya) toplamlarinin,mevcut verileri kullanan
fonksiyonlarla elde edilmesi.

ii) Trafigin dagitilmasi (Trip distribution): Her b&lgede baglayan ve
biten seyahatlarin hangi bdlgelerde bittiginin ve bagladiginin bulunmasi.

iii) Trafigin Modlara ayrilmasi (Model split): BSlgeler arasi trafidin
hangi modlarla tasindidinin saptanmasi.

iv) Trafigin Ulestirilmesi (Traffic Assignment): Trafigin ne kadarinin
hangi yoldan gidece§inin elde edilmesi.

Bu agamalarin mutlaka ayri ayri ve belirli sirada yapilmasi sart dedjil-
dir. Yapilan caligmanin hacmine, tipine ve eldeki olanaklarin durumuna gdre
Tablo 3'de g&sterilen,bugiline kadar en ¢ok uygulanan yollardan veya benzerle-
rinden biri secilmelidir.

Trafigin yolcu ve egya gruplarina ayrilmasi:

Trafik tahmin g¢alismalarinin yapilmasi sirasinda tahminlerin daha dodru
ve tutarli olmasi icin trafigin yolcu ve egya gruplarina ayrilmasi gerekmek-
tedir.

Yolcu tasimalari, ig, sosyal, turizm,saglik,e§itim,gb¢c gibi seyahat gaye-
lerine gbre gruplandirilabilir. Burada gruplandirmanin nig¢in yapildigini agik-



1)

3)

TABLO 3
Trafigin
Modlara Trafigin Trafigin
Gore Dagitimi Ulestirilmesi
Uretilmesi kit oo gove
Trafigin Trafigin | Trafigin Trafigin
| Uretilmesi Modlara Dagitimi Ulestiril-
: Ayrilmasi mesi
;
' Trafigin Trafigin ! Trafigin Trafigin |
. Uretilmesi >/ Dagitimi ! ' Modlara > Ulestiril- '
| ¥ i ey
| | Ayrilmasi mesi .
Trafigin Trafigin Trafigin ?
4)  Uretilmesi 5| Modlara Ulestirilmesi
Gore |
|

10

Dagitilmasi
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lamak icin bir misal vermek yararli olacaktir. Mesela, is seyahatleri, seya-
hat siiresi ve tasit frekanslarina gore ¢ok duyarli olmasina radmen, seyahat
icretine karsi daha az duyarlidir. Yani is seyahatine cikanlar,masrafa fazla
aldirmayarak cabuk ve heran gidip gelebilecedi modlari, &rnedin ucadi, otomo-
bili tercih edeceklerdir. Bu suretle gerek trafigin liretilmesi ve gerekse mod-
lara ayrilip dagitilmasi safhalarinda seyahat siiresi,licreti ve tasit frekans-
lara vektdrlerinin modellerdeki katsayi ve lisleri ¢ok daha genig bir glivenir-
1lilik sahasi igerisinde elde edilecektir.

Egya tasimasi ise hububat,maden cevherleri,maden,yas sebzeler,ingaat
malzemeleri,petrol gibi ana gruplara ayrilabilir.

Ancak liizumsuz bir sekilde fazla gruplandirmaya gidilmemelidir. Gruplan-
dirma yapilirken,calismanin tiirli, calisma sahasinin sosyo-ekonomik ve ulasim
6zellikleri,eldeki personel bilgisayar ve maddi olanaklarin,toplanan bilgile-
rin,mal gruplandirmasi i¢in egyanin yodunluk akigkanlik gibi &zelliklerinin
g6zdniinde bulundurulmasi gerekmektedir.

Ornmegin, kahve, kolombiya i¢in tasinan bir egya grubu sayilmasina karsi-
11k, Tiirkiye'de dnemli bir yer tutmaz. Sehirici trafiginde,yolcu seyahatlerinin
gayelerine gbre is ve diJer seyahatlar olarak simiflandirilmalarina karsalik,
bu ayrim iilke tasimasi icin yeterli olmayabjlir. Elde yiksek kapasiteli bilgi-
sayarlar yoksa fazla gruplandirmadan kacimilmalidar.

Yolcu ve egya gruplandirilmasindan kisaca bahsedilmesinden sonra trafik
tahminlerinin nasil yapilacadi izah edilecektir. Yolcu ve egya tasimalar: ayr:
Ozellikler gtstermesi dolayisiyle,ayri ayri ele alinacaktir. Toplam trafidinm
ulasim sistemine yiklenmesi (Ulestirilmesi) ise beraberce incelenecsktir.

_Yolcu Tasimasinin Uretilmesi Fz

Her bSlgede baglayan,biten seyahat hacimleri,bSlgenin arazi kuallamama,
sosyo—ekonomik verileri ve bdlgeyi digerlerine badlayan ulasim sistemlerimim
O6zelliklerini iceren regresyon denklemleri ile elde edilmektedir. Yolou sewa-
hatleri,gayelerine gdre bu safhada syimaflandiriimaladar,
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BSlgenin ticari, taramsal, endiistriyel, turizm, saglik,editim gibi aci-
lardan degerlendirilmesi yapilmalidir.

Sosyo—ekonomik verilerin en &nemlileri ise b&lgenin niifusu,calisan niifus,
kisi basina diisen gelir, yas piramidi, niifusun tahsil durumu ve mesleklere g&—
re ayrimdir.

Bblgenin ulasim olanaklari ve Ozellikleri de yolcu trafiginin liretilme-
sinde biiylik rol oynamaktadir.

Her seyahat gayesi icin yukarida s6zli edilen fakt®rler regrasyon denklem—
lerine sokularak katsayi ve lisleri tesbit edilir ve anketler neticesi toplanan
bilgilerle karsilastirmalar,testler yapilir. Bazi faktOrlerin ¢ok az tesiri
oldugu goriiliirse denklemlerden c¢ikartilabilir. Belli bir duyarlik elde edildik-
ten sonra denklemler kurulur. Bu islemlerin,bilgisayarlarla hazir programlar
kullanarak kisa zamanda yapilmasi mimkindir.

Yolcu Tagsimasinin Dagitilmasi

Bir bSlgeden c¢ikan trafigin diger bdSlgelere dagitilmasi icin cegitli yon-
temler gelistirilmistir. Bu yontemler lic ana grupta toplanabilir. Bu gruplar
ve Ornekler agagida verilmigtir.

i) Cekim Modeli

ii) Blylime faktdrii modelleri
Tek faktdSr metodu
Ortalama faktdr metodu
Fratar metodu
Detroit metodu

iii) Olasilik modelleri
Oportunite modeli
Markov zincirleri modeli

Cekim modelinin ¢ok sayida degisik sekilleri gelistirilmistir. Cekim mode-
linin esasi Newton'un c¢ekim kanununa benzemektedir. ki b&lge (zon) arasindaki
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trafigin hacmi,bu iki zonda meydana gelen trafik hacimleri veya bunlari temsil
eden parametrelerle, rmegin niifusla dogru orantili; iki zonu ayiran faktdrle,
érnegin iki zon arasinda wuzaklikla,ters orantilidir, ¢ok basit olarak modelin
genel matematik ifadesi syledir:

_ £(pi,Pj)
13 £ ()

Burada:

X ij = "i" ve "j" zonlari arasindaki yolcu trafigi

Pi = "i" zonunda meydana gelen trafik wveya niifus vs.
Pj = "J" zonunda meydana gelen trafik veya niifus vs.
dij = "i" ve "j" zonu arasindaki erigilebilirlik

Blylime faktdr modelleri,gelecekteki bdlgeler arasi seyahatlerin tahmin-
lerinin etiid yapilan bSlgelerdeki seyahatlerin herhangi bir biiyiime Slciisiiyle
saptanabilece§ini varsayar.

Tek fakttr metodu etiid yapilan alandaki biitiin zonlar i¢cin bir tek faktdr
kullanir ve gelecekteki zonlar arasi seyahatler bu tek faktdrle carpilarak

bulunur.

Ortalama faktSr metodu alandaki her zon icin ayri bir biyime faktSri
kullanir. "i" zonlari arasinda gelecekteki seyahatlerin saptanmasi ig¢in "i"
ve "j" zonlarinin biiylime faktSrlerinin ortalamasi, "i" wve "j" zonlari arasan-
daki mevcut seyahat sayisiyla carpalir.

Fratar metodu daha 6nce bahsedilen metodlarin oldukga geligmig bir hali-
dir. Bu metotda "i" zonunda "j" zonuna olan gelecek seyahat sayisa,sayahatle-
rin ¢ekildigi zona ait biylime faktSriiniin bir sayisi olarak saptamir, Genel for-
miili asagidaki gibidir :

g
=T F F
3 'Iilj %% %
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.
ik
k=1
L, =
2 n
FoT
o K B
k=1
Burada;
ch‘, = "i" zonunda "j" zonunda gelecekteki seyahat sayisi
1]
TITI, = "m" inci iterasyonda "i" zonundan "j" zonuna olan seyahat sayisi;
1]
m=1 de mevcut seyahat sayisi alinir.
Fi 3 k= i,j, veya k zonunun biiylime faktdrleri
rJr

n = zon sayisl
Formiilden de anlagildigi lizere bdlgeler arasi seyahatlerin her zon icgin
olan toplamlarini arzu edilen dodruluda eriginceye kadar model tekrarlamir.

Detroit metodu,Fratar metodunun daha basitlegtirilmis bir halidir.
Modelin matematiksel formu asadida verilmistir

Burada F biitlin bdlgeler ig¢in ortalama bir bliyline faktoriidiir. Gene toplam
bdlgesel seyahatlerin dengelenmesi ig¢in rodel birkac defa tekrarlanir.

Olasilik modeller ise bir baglangi¢ zonundan c¢ikan seyahatlerin difer
zonlarda bitis olasiliklarinin bulunmasi i¢in geligtirilen ytntemlerdir.

Olasilik modelleri icinde en ¢ok bilineni Sikago BSlgesi Ulasim Etlidleri
Grubu (C.A.T.S.) tarafindan gelistirilen Oportunite modelidir. Bu modelin

genel formu asagida verilmistir.

=20 P
Tij i (Dj)




™

Burada;

iy = Baglangi¢ zonu "i" ile bitig zonu "j" arasindaki seyahatler.
0i = Zon "i"'de yaratilan toplam seyahat baglangi¢lari

Dj = Zon "j" ye gekilen toplam seyahat zonlari

P(D) .= "i" zonundan ¢ikan seyahatlerin "j" zonunu seyahat zonu kabul
3
etmesi olasiligz.

Markov zincirlerinin esasi n inci olayin sadece kendinden bir &nce

gelen n-1 inci olayla iligkili olduuna dayanmaktadir. Bunlara ilave olarak;

a- Bu degisim

*
e (n)=Pi.§f =s.€ {f =s,j
Yy n J n-1 i
seklinde gOsterilebilir.
b- Pij (n) n' e bagli degildir.

c- Markov zincirleri sinirliadar.

Boylece iki bdlge (zon) arasindaki yolcu tasimasi sadece kendinden bir
sonraki hale etkiyen sinirli sayidaki hallerin bir donlisim zinciri olarak
kabul edilerek hesaplanmaktadir. Donilislimler bir olasilik matrisi olarak he-
saba alinmaktadir.

Konu ¢ok karmasik olup kisa aciklamalar daha ¢ok karigsikliklar c¢ikarabi-
lece§inden daima dikkatle gdzoniinde tutulmalidir.

Yolcu Tagimasinin Modlara Ayrilmasi
Yolcu tagimasinin modlara ayrilmasina tesir eden en Onemli faktdrler:
Maliyetler,licret tarifeleri, zaman,mesafe,emniyet, konfor,tasit frekanslara,

niifusun gelir seviyesidir.

Mesela, ugak ve otomobille seyahatler gelir seviyesine karsi c¢ok elas—~
tiktir. Yani halkin gelir seviyesi ylikseldikce,ucak ve otomobil seyahatlerine
de talep artmaktadir. Ugak seyahatleri ayni zamanda licret tarifelerine de
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duyarlidir. Ucak tarifelerinde % 7 nispetinde bir indirimin hava yolcu tagi-
malarinda % 1 ve daha fazla artiglara sebep olduju gdriilmigtiir. Bu duruma

kargilik diger iki Onemli modla,yani tren ve otoblisle seyahatler gelir seviye-
lerine karsi fazla duyarli degildirler. Tren ve otobilis seyahatleri,sadece ken-
di modlarinin &zellikleriyle degil bir digerinin &zellikleriyle de etkilenir-

ler. Yani tren ve otoblis arasinda capraz bir elastisite mevcuttur.

Yukarida bahsedilen fakttrleri de igeren tasimanin modlara ayrilmasinda
kullanilan gegitli modeller gelistirilmistir.

Modeldeki katsayi ve elastisiteler,anketlerden edilen bilgilere gbre
tesbit edilecektir.

Esya Tasimasinin Uretilmesi

Bir btlgede liretim ve tiiketim,bdlgenin niifusuna,sosyal,tarimsal ve endiist-
riyel yatirim ve faaliyetlerine baglidir. Esya gruplari itibariyle bdlgenin
lretim ve tiikketiminin,dolayisiyle ihracat ve ithalatin bilinmesi egya grupla-
rini ilgilendiren sektdrlerin girdi ve giktilarinin saptanmasina baglidir.
Arazi kullanilmasi ve devletin sosyal ve ekonamik politikasi burada biiyiik

rol oynar.

Bundan dolayi bdlgelerin egya gruplarina gore arz ve taleplerinin tesbi-
tinin devletin planlama organi tarafindan yapilmasi yerinde olur. Planlama
tegkilati, {ilkenin bir makro ekonomik model igerisinde bdlgesel iiretim ve tike-
tim politikasini saptamalidir.

Ancak politikanin tesbitinde ulastirma sistemi ile olan iliskiler ulas-
tirma modelinin makroekonomik modele baglanmasi sayesinde kurulabilir. Tablo
4'de Kresge ve Roberts tarafindan kurulan makroekonomik ve icindeki ulastirma
modeli goriilmektedir.

Tablo 1'deki Ulastirma Modelinde,bdlgelere gdre sosyo-ekonomik veriler
icerisinde ,makro-ekonomik modelden gelen,bdlgelerin iiretim ve tiketimlerinin
de bulunduju varsayilmistir.
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Esya Tagimasinin Dagitilmasi

BS1lgelerdeki liretim ve tiiketimden dogan dengesizlik,ancak,bdlgeler arasi
tagsima ile giderilebilir. Bunun ig¢in bdlgeler arasi esya dagitim miktarinin
hesaplanmasi gerekmektedir. Ulke gapinda esya tasimasinin bdlgeler arasinda
dagitilmasi icin de cesitli ydntemler gelistirilmistir. Yolcu tagimasinda
bahsedilen Cekim ve Fratar modelleri egya tasimasi dagitiminda da kullanilmak-
la beraber Dodrusal Programlama retodu daha genis ilgi g&rmiis ve basarili ol-
mustur.

Dojrusal Programlama modelinin c¢ok basit matematiksel aciklamasi gyle
yapilabilir:

Abstre Mode Modeller (Abstract Mode Modls) ve asadida agiklanan cekim
modelinin geligtirilmis seklindeki model,dagitim ve modlara ayrimi ayni za-
manda yapmaktadir.

Bir Ornek olmasi bakimindan s&z konusu modelin matematiksel ifadesi asa-
gida gbsterilmisgtir.

£
mp q ap
IogD,, = E_ *2 log B B)+s L P " =) e
1] pis mp £ ¢ J mp s le
q=1
: q ap
¢ L BT 309 T *X--om¥ ¥y el
= 1] mp . 1 mp . J
g=1
D?j) = 1 zonundan j zonuna, m moduyla p gayesi icin giden yolcu sayisi
Kmp = m modu ve p gayesi icin bir katsayi
A = m moduyla is icin giden yolcu talep elastisitesi

E"Ej = i ve j zonlarinda calisan niifus,caligsan kisi bagina diisen seyahat

saylsina gore agirlik ...

Pij = q ve j zonlari arasinda q modu ve p gayesi i¢in tasima malivetleri
p:p = q modunun tasima licreti ile mukayeseli m modu ve p gayesi igin

talep elastisitesi.
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f?? = i ve j zonlar1 arasinda g modu ve p gayesi igin bir yéndeki seya-
J
hat zamani.
tq = m modu ve p gayesi i¢gin g modunun seyahat siliresiyle orantila
mp
elastisite.
Yi = i zonunda kigi bagina diigen gelir.
Ymp = m modu ve p gayesi icin kisi basina diisen gelire gtre talep elas-
tisitesi.
Aj = j zonunun c¢ekim katsayisi.
amp = m modu ve p gayesi igin cekim elastisitesi.

i ve j bolgeleri arasinda egya akimi dyle olsun ki agsagidaki fonksiyonu

minimum yapsin;

Burada;

e .
1]

B
1]

Bir egya grubu icin bSlge i'den bSlge j'ye tagima maliyeti

Ayni egya icin i ve j arasindaki akim

Ama¢c fonksiyonu asadidaki sartlar altinda minimize edilecektir.

n n
Z Fij<Si (l = 1,2 *Sassses e n) Z Fij<Dj (i= 1,2 ......
j=i i=1
n n
Si= . D

- J
1=1 &
e
1]
Burada; si=iBélgG£:Lndekiesyaar21

D, = j bdlgeSindeki egya talebi.
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TABLO 4

g g -y
% ]
BSlgesel Bdlgesel B3lgesel B3lgesel
Kigisel Sabit Stok Devlet Thracatlar
Tuketim Yataram Yatarim Alimlari
|
Toplam
P Nihai
Talen
y
Endiistriyel Kotalara
@ FEEMES - L 50 L o RS i
Uretim Dizenlemeler
]
Bolgesel Arz lthalat ve k
o e le{ Ithalat e e
c;p Kotalara
=N '
Ulastirma BSlgesel
Modell Ciktilar ve
; C —! DOloelerara-
s1 Mal akam
5 B
B3lgesed BSlgesel BSlgesel
Ucretler Karlar Vergiler
L
v B
¢ o

e R -

BSlgesel kullanila-
bilir kisisel gelir

BSlgesel 1s Nakit
Akxam

BSlgesel Fiyat we

Ucret Sewviyesi

¢

»




20

Esya Tasimasinin Modlara Ayrilmasi

Tasinacak egyanin modunun sec¢ilmesi bazi faktdrlere baglidar:

i) Esyanin &zellikleri: Esyanin yodunlugu,akiskanlidi,bozulabilir olmasi
gibi 6zellikleri yaninda,bir seferde tasinacak miktari,degeri,mod seg¢iminde
bliylik rol oynar. Mesela; c¢icek cabuk soldudu ic¢in ucakla,yas sebze ve meyve-
ler ise miktarlari fazla oldudu igin bozu]naiarml Onlemek icin genellikle
karayolu ile tasinmaktadir. Bazi maddelerin havada ve suda asili kalma &zel-
likleri onlarin boru hatlari ile taginmalarina olanak saglamaktadir. Ornegin
¢imento hava ile bazi maden cevherleri de su ile karastirialarak boru hatlariy-
la tasinabilmektedir. Bir seferde tasinacak miktar ¢ok fazla ise deniz ulasi-
minin mevcudiyeti halinde esyanin gemi ile taginmasi c¢ok elverigli olacaktir.

ii) Tasima Gzellikleri: Tasima Ozelliklerinin baginda,tasima maliyetleri
ve licretleri gelir. 1960 senesi icin A.B.D.de marjinal birim tasima maliyet-

leri izafi olarak modlara gtre sOyledir:

Deniz 0.5
Boru hatta 1.0
Demiryolu 9.0
Karayolu 25.0
Havayolu 100.0

Tasima maliyetleri ve lcretleri yaninda tasima sliresi,malin kaybolmasi
veya hasar gdrmmesi ihtimalleri,malin gidecedi yere direkt olarak aktarmasiz
tagsinmasi gibi tasima &zellikleri mod segiminde rol oynarlar.

Trafigin Ulestirilmesi:

Trafigin daditilmasi ve modlara ayrilmasindan sonra belirli yollara
yiklenmesi iglerine "trafigin Ulestirilmesi" denilmektedir.

Bolgeleri birbirine bajlayan ¢esitli alternatif yollar mevcuttur. Alter-
natiflerin segiminde "minimum yol algoritmasi" genellikle kullanilan bir ySn-
temdir. Bu algoritma bdlgeler arasinda minimum zaman,mesafe veya maliyeti
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veren yolu secer. Algoritma bu ig i¢cin ulasim sistemi modelince hazirlanan

ulasim agini ve kapasitelerini kullanir.

Yollarin kapasiteleri sinirsiz olsaydi,lilestirme gayet kolay olabilecek-
ti. Ancak yollarin kapasitelerinin kisitli olmasi,yollar arasinda dengeli bir
paylastirmanin yapilmasini gerektirmektedir. Ilk Ulestirme neticesinde yolla-
rain {itilizasyon oranlari tesbit edileceginden,ilk hesaplanan tasima maliyet-
leri degisebilecek ve bu da modlara ayirma kararlarini de§istirebilecektir.
Bundan dolayi trafigin modlara ayrilmasi ve lilestirilmesi safhalari birbirine
girigiktir. Ulestirmenin dengesine kadar da Trafik Tahmin, Ulasim Sistemi ve
Tagima Maliyetleri Modelleri arasinda devamli bilgi alis verigi olacaktir.
Ulastirma modelinde ekonomik maliyeti minimize eden algoritma esas alinmalidar.

Ulastirma Modelinin Mekanizmasi

Ulastirma modelinin nasil calistigi alt modellerin anlatilmasinda kisim
kisim aciklanmasina ragmen,mekanizmanin dzet halinde sunulmasi yararli olacak-

taxr.

Ulasim Sistemi Modeli ilk asamada ulastirma yapisi,ulastirma adi ve tasit
6zelliklerini kullanarak ulasim agini kurmakta,tasit Ozellikleri ve kampozis—
yonlarina gore ulasim sistemi kapasitelerini hesaplamaktadir.

ikinci asamada Tasima Maliyetleri Modeli ulasim sistemi modelinden aldigi
kapasiteleri ve ekonamik parametreleri kullanarak,basta ulasim agindaki tasima
maliyetleri olmak iizere diger ciktilari elde etmektedir.

Trafik Tahmin Modeli sosyo-ekonomik veriler ve ulastirma yapisi &zellikle-
ri yaninda,Ulasim Sistemi Modelinden aldigi ulasim adi ve kapasitelerini,Tagima
Maliyetleri Modelinden ise tasima maliyetlerini alarak trafigi liretip,bdlgelere
dag1tmakta,modlarina ayirmakta ve ulasim ajina yliklemesini yapmaktadir.

11k yiiklemeden sonra Ulasim Sistemi Modeli,litilizasyonlari hesaplayarak
Tasima Maliyetleri Modeline iletir. Model yeni maliyetleri hesaplayarak Trafik
Tahmin Modeline gdnderir. Bu durumda trafigin modlara ayrilmasinda ve ulasim
sistemine yiklenmesinde degisiklikler olabilir, Islem tekrarlanir. Denge sajla-
nincaya kadar isleme devam edilir,
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Karar verileri modeli ise,gerek denemeler sirasinda,gerek neticede her
{ic modelden aldigir bilgileri deferlendirerek tiim sistemin performansina ait
gostergeler hazirlar.

Modelin Kalibre Edilmesi

Modele, gecmiste tesbit edilen ulagim hareketlerinin meydana geldigi or-
tama ait bilgiler verilerek modelin daha Once tesbit edilen neticeleri elde
etmesi istenir. Modelin icindeki alt modellerdeki bazi katsayilar,modelin bu
neticeleri tatmin edici yakinlik ve hassasiyet icersinde iiretinceye kadar de-
istirilir. Bu isleme "Modelin Kalibre Edilmesi" denir. Bu durumda model kul-
lanilmaya hazirdir.

1.1.2. Kullanilan Ulastirma Modeli (2)

Ulkemizde ANKARA ve ISTANBUL arasindaki trafikle ilgili ulagtirma fizi-
bilite etlidlerinde kullanilan ulastirma modeli de c¢ekim modeli esasina dayan-
maktadir. Caligma plani (Tablo 5'de) agiklanmistar.

YOLCU TRAFIGI TAHMINI

Ankara ve Istanbul arasindaki trafik tiim {ilke niifusu ile ilgili oldugun-
dan llke lic ana bdlgeye ayrilmis bu bSlgelerde 67 il niifusu esas alinarak
baglangi¢c noktasi (i),bitim noktasi (j) olmak ilizere (i) sehri ile (j) sehir-
leri arasindaki mevcut ulasim modlarinin mesafeleri de (Dij) ile g&sterilmig-
i,

Gelecekteki Trafigi belirleyen Temel Formiil:

Bu formiilde;

PR, s SRl S y1llik yolcu trafigi

ij P. = baslangi¢ sehrinin niifusu

P. = bitim noktasindaki sehrin niifusu




23

n n . ;P K ve Y parametre (niifusa bagli)
i3
T=K I z (1) & oo
Bat trafigi
1 421951 @, Y o W s o
+ | T, (Bati-Giney) trafigi
l
n n g ‘| Y ve K degerini bulabilmek icin (Bati-
e |
T2= K L z 5 JY 2) .| Dogu)ve (Bati-Gliney) trafikleri asagi-
S s R | daki formiilde kullanilarak v ve K

parametreleri bulunur.

Ankara-Istanbul {izerinde yapilan sayimlar sonucu tesbit edilen trafik
(Bat1-Dogu) trafigidir. Gercekte lilkedeki difer (Bati-Giiney) ve (Dodu-Giiney)
trafiginin de Ankara-istanbul trafigi ile ilgisi vardir. Bu sebepten bu iic
trafigin de parametrelerinin kullanilmasi gerekir. Oysa yapilan caligmalarda
(Dogu-Gliney) trafigi parametrelerde biiyik degisiklik yapmayacak ve hesabi
karmasik hale getireceginden ihmal edilmistir. (1)ve (2) formiillerinde
sayim yapilan T q ve T2 trafigi (i) baslangi¢ sehrinin ve (j) bitim noktasin-
daki sehrin diger 66 sehirle olan niifus farklari ve mevcut yol mesafeleri ye-
rine konarak y degeri hesaplanir. Bulunan y dederi (1) formiliinde verine ko-
narak K degeri saptanir. Bulunan K dederi yukaridaki formiilde yerine konur.
2015 yilina kadar ki (Xij) yolcu trafik hacmi bulunur. 2030 yilina kadar olan
y1llik yolcu trafigi 2010-2015 yillari arasindaki ortalama artis oranimin (1/2)
si kullanilarak bulunur.

2015 yalina kadar ki niifus projeksiyonlari olusturulduju takdirde cgekim
modeli ile saglikli gekilde yolcu trafigi tahmin edilebilir.

Yolcu trafigi ¢ikis varig tahminleri ic¢in ¢ekim modeli esasina dayanan
iki ytntem mevcuttur. Bunlardan biri mevcut yolcu trafik hacmini baz alarak
bunlari uygun oranlarda artirmak ya da gelecekteki 0-D trafik hacmini tahmin
ederek bunu gelecekteki tahminlerde kullanmaktir.Birinci metod gelecekteki
niifus dagilimindaki degigiklikleri yansitmaz. ikinci metodda trafik hacmini
sinirli veriler yardimiyla niifus dagilimindan belirleyen bir model olusturula-
bilir.Bu sebepten yapilan fizibilite etiidlerinde ikinci metod kullanilmastar.
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fkinci metotta yolcu trafik talebi dért asamadan olusmaktadir.
i1k Asama :

Son niifus sayimi 1985 niifusu wve trafik hacmini kullanarak,olusturulan
cekim modelidir. Cekim modeli uygulanarak gelecekteki trafik hacmini g&stere-
bilecek kentsel niifus belirlenir.

ikmc:. Asama :

Cekim modeli bir takim faktOr ve katsayilari belirleyebilecek deerlerin
temini ig¢in kalibre edilmigtir.

Uclincti Agama:

Gelecekteki catiyil olusturacak kentsel niifus tahmini yapilarak trafik
hacminin tahmin edildigi asamadar.

Uclincli asamada 2015 yilina kadar belirlenen trafik hacminin 2030 yilina
kadar tasindigi agamadir.

YUK TRAFIGI TAHMINI

vilk trafigi talep tahmin modelinde yolcu trafik talebi icin gerekli
verilerden daha az verilere sahip olundujundan,burada gayri safi milli hasi-
ladaki artis wve ekonomik biylimeden hareket edilmistir ve asadidaki formiil
kullanilmistir:

f[ &t T... Y1llik yik trafigi
™=T (1+ $ x E) 4o d

(1985 y1lindaki)
T'.. Gelecekteki yillik yik trafigi
G... Gayri safi milli hasila

(1985 yilina ait)

G'... Gelecekteki Gayri Safi Milli
Hasila

(2) JARTS (Japan Railway Technical Service)"ANKARA-ISTANBUL arasi fizibilite
etlidii" JAPAN-1988,Ulastirma Bakanli§i DLH Gn.Md.lUgli-ANKARA
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Bu formiilden gelecekteki gayri safi milli hasila ve Gelecekteki yillik
yik trafigi bulunur. Burada 1985'den 2010 yilina kadar olan degerler bulun-
mustur.

2030 yilina kadar olan yik trafigi 2010 ve 2015 yillari arasindaki artig
oraninin 1/2'si uygulanarak bulunmustur.

Yik trafik talebi lic asamadan olusmaktadir.

Birinci Asama:

Trafik hacmine ve Gayri Safi Milli Hasila verilerine dayanarak bir elas-
tisite modeli olusturmustur.

ikinci Asama:

Gelecekteki catiyi olusturacak Gayri Safi Milli Hasilanin biivime oram
kullanilarak gelecekteki Gayri Safi Milli Hasila belirlenir. Buna badli olarzk
yik trafik hacmi de belirlenmis olur.

Uclincli Asama:

Ikinci asamada elde edilen 2015 yili degerlerini 2030 yilinza kadar bigyii-
terek trafik hacmi belirlenmigtir. 2030 yilina kadar yik trafik hacminin belir-
lenmesi ig¢in 2010-2015 yillari arasindaki artis oramindan yararlamilmistar.

Bu oran kullanilarak 2030 yilinakadar tahmin yapilmstir.

2030 yilina kadar ki toplam yik trafik hacmi belirlendikten sonra bumumn
ulasim modlari arasindaki paylasimi yapilir,

Yolcu trafiginin ulagim modlari arasinda paylasim icin asadidaki formil
kullanilmistir. n tiirde ulasim modu oldudu kabul edilerek:

A Pi....iulasmnndumnpay:l.
A . .. i ulasim modu icin cekilen trafik
i

n
z Ai.... tim ulasim modlary igin gekilen trafik
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U,... 1 ulasim modu i¢in tasima maliyeti

n . - . .. .
Uiz Ci+v (1+ ) ‘Ti C.,... 1 ulasim modu igin tasima licreti

V ... yolcu basina zamanin degeri
B

o Sabit degerini bulmak igin ... 2zaman degeri artisinin gergek degeri

o Ti"' Mod igin seyahat sliresi

o (Yolculuk ve durus slireleri dahil)

o ... Sabit deger

kabulli ile her ulasim modu igin ay degerleri bulunur. Bunlarin ortalama
degeri o sabit de§erini verir.
Ai= Ki. U formiiliindeki o yerine konularak K dederi bulunur. Ornegin;
o= =3,43 kabul ederek K1 = Demiryolunda 0,737
Otomobil igin 3,32
Otobiis 5,28
Havayolunda 11,2 bulunur.

Zaman degerinin gergek artigi B ,istatistik wverilerden c¢ikarilir. Gele-
cekteki trafigin ulasim modlari arasindaki paylasimi;yeni demiryolu yapilmasi
ve yapilmamasi durumuna gére incelenir. Yeni demiryolu hatti yapilmasi durumun-—
da, yeni demiryolunun licreti belirlenir. Yeni demiryolu yapildigi takdirde
modelin payi belirlenir. Her mod icin gelecekteki yolcu trafigi,modelin payi
kullanilarak bulunur. Yeni hat i¢in trafik talebi mevcut hatta paylastirilar.
Ikinci durumda yeni demiryolu hatti yapilmadigi takdirde,gelecekteki modelin
payil belirlenir. Model payi kullanilarak yolcu trafigi belirlenir. Mevcut hat-
taki fazla trafik tesbit edilip karayoluna kaydirilir. (Mevcut hattaki fazla
trafik yeni hat ile yeni hat isletmeye acilmadan &nceki trafik hacmidir).

vik trafiginin ulasim modlari arasinda paylasimi icin agagidaki formiil
kullanilmistir. n tane ulasim modu oldugu varsayilarak:



27

5 = i Pi.... i ulasim modunun payi
8 rz‘ A, A .... i ulasimmodu igin gekilen trafik
i=1
Ai= Ki : Uiu zAi. ... tim ulasim modlari i¢in g¢ekilen toplam
trafik
n Ki' Koy ulasnn modunun karakteristik degeri

UsC +V (1+8) T,
X : 4 1
e .... Sabit deger

U ,.... 1 ulasim modu icin tasima maliyeti
Coaven i ulasim modu igin tasima licreti

V .... Yolcu bagsina zamanin degeri

B .... Zaman dederi artisinin gercek dederi
U i Modu ig¢in seyahat siliresi

0 sabit dederini bulmak icin yolcu trafik tahminindeki kabul gecerlidir.

ol
Ai= Ui den yiik icin @ bulunur. K dederi ig¢in bulunan o yerine konur.

Ki = Demiryolu

Ki= Karayolu i¢in ayri ayri bulunur. Zaman deJerinin gercek artisi B istatis-—
tiklerden belirlenir. Yeni demiryolunun yapilmasi ve yapilmamasi durumlarina
gbre gelecekteki ylik trafiginin ulasim modlari arasindaki paylasimi yapilir.
Yapilan Fizibilite etilidiinde gelecekteki yiik trafiginin demiryoluna diisen payini
% 10 kabul ederek modlar arasi paylasimi yaggm.stlr. Bu pay daha fazla alinabi-
lirdi.

Yeni demiryolu hatti yapilmasi durumunda uluslararasi yik tasimacilidinin
tamaminin yeni hatta tasinacagi kabulii ile yukaridaki model payina,yeni yik
trafigini uygulayarak her mod ic¢in gelecekteki yiikk trafigi bulunmus buna Cayir-
han Kamiir trafigi ilave edilmistir. Fazla trafik ise karayoluna aktarilmistir.

Yeni demiryolu hattinin yapilmamasi durumunda gelecekteki model payini
belirleyerek uluslararasi ve yerli yiik trafiginin ulasim modlari arasinda payla-
sim1 yapilmis fazla trafik karayoluna kaydirilmistir. (Yine demiryolunda gele-
cekteki ylikk trafidinin % 10 olmasini kabul etmigtir).
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Yapilan caligmada ylik tagimasi model payi tahminlerinde yolcu trafiginde
oldugu gibi yalniz yeni demiryolu hatti ile diger alternatifler arasi rekabe-
tin degil ayni1 zamanda alternatifler arasindaki zaman farkinin belirlenmesi
gerektigi vurgqulanmakta fakat bunun oldukga karisik bir yontem oldugu sdylen—
mektedir. Nedenlerinden biri uluslararasi kargo ve kdmiir trafiginin mariginal
trafik hacmine ilave edilmesidir. Bunlar belirlenince modeli olusturmak kolay-

lasir.

Talebin ylik orani ve yeni hat igin gerekli zamanla deJismesini g&zoniine
alarak yilik orani ve gerekli zamanlari bagimsiz dederler olarak belirleyen mod
secim modelini kullanarak model payi belirlenir.

Gelecekte endiistrilegme kalitesindeki degisiklikleri gdzoniine alarak
gerekli zamanin parasal deJere cevrilmesi ile zaman dederi belirlenir.

Trafik talep tahminin ulasim modlari arasindaki paylasimi asagidaki
sekilde yapilmigtir.

1)Yolcu trafik talebi : a)Yeni demiryolu hatti trafik talebi
b)Mevcut demiryolu hatti trafik talebi
c)Otomabil trafik talebi
d) Otoblis trafik talebi
e)Havayolu trafik talebi

2)vik trafik talebi : a)Yeni demiryolu hatti trafik talebi
(Uluslararasi,dahili,Cayirhan komiirii)
b)Kamyon trafik talebi

KULLANILAN ULASTIRMA MODELININ CALISMA PLANI

Japon Demiryolu Teknik hizmetler Servisi (JARTS) 1987 yilinda Ankara-
istanbul arasi ulastirma fizibilite calismalarinda Cbermayer Firmasinin veri-—
lerine bagli kalmistir. Cbermayer tarafindan yapilms olan fizibilite etiidi-
niin BOT (Built,Operated and Transferred)modeline gdre yeniden teknik ekonomik
ve mali dejerlendirmesini yapmistir. Gizergah calismalarinda 1/50000 &lg¢ekli
paftalari iilkelerine gdtiiremedikleri igin Obermayerin glizergah calismalari
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lizerinde kabuller yapmig ayrica detayli arazi etiidi yapmamislardir.

Yapilan c¢alisma planinda &nce sosyo—ekonomik gatiyi olusturmustur.
Bu cati olusturulurken genel kalkinma plami ve Ulastirma master planlari
dikkate alinms sonra calismanin hedefleri belirlenmistir. Incelenecek ve
irdelenecek alternatifler olusturulup,ingaat standartlari belirlenerek,gli-
zergahta uygulanacak geometrik ve fiziki standartlar tesbit edilmistir. Bun-
lar minimum kurb yaricapi,dingil basinci,hat genigligi,ceken ve c¢ekilen arag-
larin Glciileri,sanat yapilarinin Slglileri ve gabari platform geniglikleri,
sev miktarlari,yatay ve dikey kurbalarin yaricaplari ile bunlar arasindaki
iligkiler gibi.

Glizergah gegirilip,istasyon yerlerinin tesbiti yapildiktan sonra,calig—
manin odak noktalarindan birini olusturan talep tahmin calismalarina gegil-
migtir. 2030 yilina kadar yapilan talep tahmini ve bunun ulasim modlari ara—
sindaki paylasimindan sonra yeni demiryolu hattinin yapilmasi ve yapilmamasi
durumuna gdre iki alternatifle calisma slirdiirlilmiistiir. Insaat problemleri
ceken ve cekilen arag¢ plani,elektrifikasyon tesisleri ile yapim ve bakim
problemleri ile plani,tren kontrol sistemi {izerinde durulduktan sonra ytnetim
ve igletmecilik plani,maliyetin irdelenmesi yapim plani, ekonomik ve mali
analiz yapildiktan sonra calismanin genel bir degerlendirmesi yapilarak sonug
ve tavsiyeler kismina gecilmigtir.

JARTS; Obermayer firmasinin uygulandigi calisma planini uygulamig,buna
ilave olarak, Obermayer'in ii¢ degisik insaat standartina gdre yaptidi glizer-
gah etlidlerinden,ileride detayli olarak gdrecegimiz, Alternatif I'i dort
degisik isletme hizi ve tiirline gdre incelemistir. Ayrica yukarida belirtilen
BOT (Built,Operated Transferred) incelemiglerdir.

Obermayer ,yapmis oldugu fizibilite etiidiinde,yeni demiryolu hattinin
geametrik standartlarini agagidaki sekilde lice ayirmis ve glizergahi lic alter-
natifli olarak ele alip incelemistir.
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OBERMAYER'in inceledigi alternatifler:

1.ALTERNATIF | 2.ALTERNATIF| 3.ALTERNATIF
Maksimum Hiz 250 km/s 200 Km/S 160 Km/S
Blim Uzunlugu (Arifiye-Sincan)| 259,563 Km  [261,193 Km  |257,363 Km
Toplam Ténel uzunlugu 78,860 Km | 66,078 Km | 60,988 Km
Maksimum tiinel uzunlugu 14,498 Kn | 12,950 Km | 11,940 Km
Tinel sayisi 28 adet 23 Adet 16 Adet
En yiksek kod | 984,0m 1043,5m  |1034,0 m
Istasyon sayisi 9 Adet 9 Adet 8 Adet
| Maksimm egim 312,5 % 16,0 %24 ve % 18
Minimm Yaricap (normal) 3000 m 3000 m. 2500 m.
Minimum Yaricap (ayricalikli) 2500 m 2500 m 1500 m
" Maliyetler (1987)  1.Alternatif: 2.658.840.940.000 TL. wlary
2; = : 2 658.446.260.000 TL.
| ¥l : 2.303.489.100.000 TL.

Cbermayer Ekonomik fizibilite etiidiinde maliyetleri ve faydalari "yeni
demiryolu hatti yapildigi" ve "yeni demiryolu hatti yapilmadidi" durumlarina

gére ayri ayri incelemistir.

JARTS yukaridaki -alternatiflerden sadece 1.ALTERNATIF'i dbrt degigik
isletme hizina gdre etiid etmigtir. Bu hizlar 260 km/S, 210 Km/S, 160 Km/S
120 Km/S dir.

JARTS'da Obermayer'in yaptidi gibi fayda maliyet analizlerini "yeni
demiryolu hattinin yapildigdi" ve'yeni demiryolu hattinin yapilmadidi" durumuna
gbre incelemigtir. Yeni demiryolu hatti yapildidi taktirde Arifiye-Sincan ara-
sinda trenler igletilecektir. Bu durumda Sincan-Ankara-Eskigehir Sincan
bSlimleri ile Istanbul-Arifiye-Eskigehir'de mevcut demiryolu hatti tren ig-
letmeciligi igin kullanilacaktir.
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Yeni demiryolu hatti yapilmadigi takdirde mevcut hat iyilegtirilecek
ISTANBUL~-ARIFIYE-ESKISEHIR-SINCAN-ANKARA hatti tren igletmeciligi igin kllJ.lla-
nilacaktir.

JARTS'1in Fizibilite etiidiinde kullandidi talep tahmin modelini 6zetleyecek
olursak;

Once Istanbul-Ankara koridorundaki mevcut ulasim sistemini incelemistir.
Istanbul-Ankara arasinda yolcu tasimaciliginda ulastirma modlarina gbre servis
diizeylerinin karsilagtirilmasini yapmistir.

Yolcu trafik hacminin belirlenmesini yaptiktan sonra ulasim modlarina
gére bu trafik hacmini paylastirmigtir. Bu calismalari ayni tarzda yik tagsima-
ciligdr icin de yapmistar.

Tirkiye,Ankara ve Istanbul sehirlerinin alt ve {ist sinirlara gbre 1980
ve 1985 gerceklegmeleri dikkate alinarak 2015 yili niifus projeksiyonlari yapil-
mistir. Gayri Safi Milli Hasila gercgeklegmelerinden (1981/1985 yilina ait)
hareket ederek (1985/1990, 1990/1995, 1995/2000,2005/2010, 2010/2015) yillarina
ait degerler hesap edilmigtir.

Bu caligsmalarin esas nedeni, Istanbul-Ankara arasindaki yerlesim b&lgele-
rinin 2015 yaillarina ait niifus dagilimlari ile bu bdlgelerde yasayanlarin gayri
safi milli hasiladan hisselerine diisen paylari tesbit etmek ve buradan da ula-
sim sistemine kayacak talebi belirlemektedir. Yalmiz burada ileriki yillara
ait gayri safi milli hasila oranlarinda Diinya Bankasi tarafindan yapilan diisiik
limitler alinmistir. Tiirkiye hizla kalkinan bir iilke oldudu i¢in bu yillarda
bu oranlar biraz belirsizdir. Fizibilite etlidlerinde ekonomik ve mali analiz-
lerde yiikksek tahminlerden kac¢inmak i¢in alt limitleri kullanmiglardir.

Nifus Projeksiyonunda ise 2015'li yillarda alt limit olarak 14 milyonluk
bir ISTANBUL ile 8 milyonluk ANKARA sehri gdzéniine alinmistir. Oysa gelecekte
iISTANBUL ve ANKARA sehirlerinde niifus artisi aymi hizla devam etmeyecektir,

Doju ve Giiney doju bdlgelerinin kalkinmasi igin hikiimetler dnlemler almiglar-
dir. Bununla ilgili calismalara baglamislardir. Bu bSlgeler kalkinmada Sncelik-
1i bdlgeler ilan edildigi ig¢in verilen tegvikler sonucu bu bdlgelerde yatirimlar
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baglamistir. GAP (Giney Anadolu Kalkinma Projesi) Projesi bu bdlgelerdeki
kalkinmayi hizlandirmaktadir. GAP Projesi bu bdlgelerde igsizlige bir care
olarak goriilmekte olup bu nedenle Istanbul ve Ankara sehirlerine bu bdlge-
lerden gbtclere neden olmayacaktir, Bu sebeplerden Ankara ve Istanbul sehir-
lerinde niifus bu limitlerin altina inebilir. GAP Projesinin sonug¢lari zaman
icinde g®zlenebilecektir. Bugiin icin bu tahminler ihmal edilebilir. Ankara
istanbul bugilin igin Tirkiye'nin iki bliylik kentidir. Gelecekte de buglinkii nii-
fusun azalmasi s6z konusu degildir. Buglinkli niifusun,projeksiyonda tesbit edi-
len kadar olmasi bile artacadi kesin olarak tahmin edilmektedir. Yine de bu
nlifuslar kargisinda yeni demiryolu hattinin ne kadar &nemli oldudu gercegi
ortaya g¢ikar. Bu proje ihmal edilmemesi gereken bir projedir.

1.2. ANKARA-ISTANBUL ARASINDAKI MEVCUT ULASTIRMA SISTEMLERINDEKI
TRAFiK HACIMLERL

1.2.1. Ankara-Istanbul Arasi Trafik Karakteristikleri

Obermayer iilkeyi lic ana bdlgeye ayirmig ve bu bdlgeler arasindaki trafik
akisini incelemistir. Sonra da Arifiye-Sincan arasinda yeni insaa edilecek
demiryolu hattina kayacak trafigi belirlemistir.
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SEKIL - 1

Cbermayer'e gore :

C GUNEY

A<—>B Bati-Doju Trafigi
A<—>C Bati-Gliney Trafigi
B—= Dogu-Giiney Trafigi

A-B Trafigi (istanbul - Ankara iligkili); Gelip Gegen Trafik
(istanbul - izmir/Konya, Ankara - izmir/Konya ve bu baglantilarin alt
bdliimleri) .

Baslayilp Biten Trafik (Arifiye - Eskigehir ve Eskigehir - Ankara
hattinin alt bdliimleri.
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1.2.2. Ankara-istanbul Arasi Trafik Hacimleri

Ankara-Istanbul arasinda Karayollari Genel Midiirliiglince Devlet Yollari
ve Otoyol trafik sayimlari her yil yapilmaktadir. T.C.D.D. ve THY yillik is-
tatistiklerinde tasinan yolcu ve yik miktarlari yayinlanmaktadir. Bu resmi
istatistik verilerden yararlanilarak hazirlanan Ankara-istanbul arasindaki
ilk resmi calisma Ulastirma Bakanligi DHL Gen.Midiirliilince F.Alman Obermayer
Rail Consult Firmasina yaptirilan Fizibilite Etlidi caligsmasidir. 1977 yilinda
baslayan caligmalar 1987 yili ig¢in aktlialize edilmigtir. JARTS'a (Japon Rail-
ways Technical Service) hazirlatilan Fizibilite etiidiinlin en bliyiik veri kayna-
Fin1 tegkil etmistir. Istatistik verilerden hazirlanan Obermayer'in raporuna
gére Ankara-istanbul arasi trafigi:

TABLO 6. YOLCU TRAFiGI (1985)

Trafik Ozellikleri Trafik hacmi (1.000 yolcu)yli) 7
et 5o |
Bati-Glney traftgt | 2.500 |
Dogu-Gliney trafigi | 3.100

Analizlerde Dogu Gliney trafigi nazari dikkate alinmamistir.

TABIO 7: ANKARA-ISTANBUI, ARASI YOLCU TRAFIK HACMININ MEVCUT ULASIM
MODLARINA DUSEN PAYIARI (1985)

' Ulasim Modu E Dem1ryolu Otambil% Otobiis =~ Ugak Toplam

e by e e BEER T i C mpdk 11900

(1000 Yolcu) | | i L i

Ginlik Trf.Hacmi =~ 2.904 4.192 é 24.192 | 1.315 32.603
(Yolcu) l
Pay (%) |

8,9 12,8 | 74,8 4,0 100,0
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Istanbul-Ankara arasinda 1985 yilinda yolcu sayisi 11.900.000 kisi giinde
32.000 kisiye ulagsmistir. Bu etiidlerde otoblisler % 74.8 ile ilk sirayi alirken
Demiryollarinin payi % 8.9 olup % 12.8 olan otomobillerden azdir.

Ankara-istanbul Koridorundaki Mevcut Ulasim Durumu

istanbul-Ankara arasinda ddrt cesit ulasim sistemi mevcuttur. Bunlar
yolcu ig¢in: &zel otomobil, otobiis,demiryolu ve havayoludur. 1985 yilinda yapi-
lan ulasim etlidlerindeki wverilere gdre demiryollari en diisik fiata ancak en
yiksek seyahat sliresine sahip olan tiirdiir. Bu nedenle iilkedeki toplu tasin
sistemleri arasinda fazla fonksiyonel olamamaktadir. 1990 yilinda Fatih Eksp-
resi ile bu silire 7 saate indirilmesine radmen glinde bir sefer yapilabildigi
icin buglinkii talebe dahi cevap verememektedir. Bugiine kadar demiryolu stan-
dardinda ¢nemli bir degisiklik olmamistir.

TABLO 8: (1985) YOLCU TRAFiGININ MEVCUT ULASTIRMA SISTEMLERI ARASINDAKI

Seyahat siliresine diger ilave zamanlar ile girig ic¢in gerekli siire olarak
demiryoluna 0.7 saat, otomobile 1 saat,

edilmigtir.

Ankara-istanbul Arasi

Mayis 1990 yili yolcu iicretleri:

KARSILASTTRMAST
i
" DEMIRYOLU KARAYOLU HAVAYOLU
Ulasim Modu (Mavi Tren) (Otomobil) (Otobiis) (Uga!;) ]
Mesafe (Km) 577 458 458 370
- —- G - Bl i A sl i e
Seyahat Siiresi 9.0 6.1 8.1 & -
Ucret (TL/Kisi) 2100 9500 2600 24000

otoblise 1 saat,ucada 2,5 saat ilave



Demiryolu :
Mavi Tren : 25.000 TL
Fatih Exp. : 35.000 TL

Anadolu Exp. : 36.000 TL.
Yatakli Ankara
Expresi : 100.000 TL.
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Otobiis :
Ulusoy Sey.A.S. : 33.000 TL.
Varan Turizm : 37.000 TL.
As Turizm : 30.000 TL.
E@ $

: 150.000 TL.
THT : 110.000 TL.

TABLO 9: (1985) YUK TRAFIGININ MEVCUT ULASTIRMA SISTEMLERI ARASINDAKI

KARSTLASTIRMASI
| Ulastirma Modu Demiryolu Karayolu
Mesafe (Km) 577 458
Seyahat siiresi (saat) | 14.0-15.0 6.0-7.0
Ucret (TL/Ton) 5.00-8.00 6500

MAYIS 1990 YILI YUK TASIMA UCRETI

Demiryolu :

Karayolu :

5 ton icin 99.054 TL/ton + Vagon bagsina 800 TL.

1 0 n n

74.291 TL/Ton + " i

800 TL.

15 ton icin 64.385 TL/Ton + Vagon basina 800 TL.

100.000 TL/Ton olmustur.

TABLO 10. ANKARA-ISTANBUI, ARASI YUK TRAFIK HACMININ MEVCUT ULASIM

~ MODLARINA DUSEN PAYIARI

Esm Modu Demiryolu Karayolu Toplam

e (5800 yolou) @ - 330 . | . S0 | 8800

iy e = e
Ulagin no:fhma ws;yﬁ % ' 3'7_,, £ : 96 3 [ e 1(_)?:9“_“5[
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istanbul-Ankara arasinda nakledilen yiikkler 1985 yilinda 8.800.000 ton
olmak {izere glinde 24.000 tondur. Kamyon tasimaciligina diisen pay % 96.3 ile
en yliksektir. Demiryoluna diisen pay % 3.7 dir. Ugak ile kargo servisi olma-
sina karsin bu hacim ihmal edilebilir diizeydedir.

1.3. ANKARA-ISTANBUL SEHIRLERI NUFUS ETUDU
1.3.1. Tirkiye'nin Nifus Artisi

Tlirkiye'nin niifusu son yillarda yiksek niifus artisi oraniyla 1985 yilin-—
daki niifus sayiminda 50 milyon kisiyi gegmistir. 1980-1985 yillara arasindaki
5 yi1llik ddnemde niifus 5.930.000 kisi artmistir. Yillik niifus artisi 1.2 mil-

yon kigidir.

TABLO 11. TURKIYE'DEKI NUFUS ARTISI (1960-1985) (KiSi)

Yillar "ﬂ]“ 1960 | 1970 ' 1980 1985
WRKIYE | 27.754.820 | 35.605.176 | 44.736.957  50.664.458
e i 2 S e e
> ARTIRL |~ 4 000 |- 1.283 1.612 | 1.825 |
g st { j L |

Kaynak: D.I.E. 1986 Istatistikleri.

1.3.2. Ankara-istanbul Sehirleri Nifus Artisi ve Gelecekteki Niifuslari:

Ankara - Istanbul Tirkiye'nin en biiylik iki sehridir. Bagkent Ankara'nin
1985 sayimlarina gére niifusu 3.310.000 kisi , Tirkiye'nin en bliylkk endiistri ve
ticaret merkezi olan Istanbul'un 1985 sayimlarina gdre nifusu 5.810.000 kisi-
air;

Son on yilda bu iki gehirde niifus hizla artarak iilke niifusunun § 18'ine

ulasmigtir.
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TABLO 12. YILIARA GORE ANKARA-ISTANBUL SEHIRLERT NUFUS ARTISI

yallar [ . 1960 . 1970 1980 | 1985 |
1STANBUL 1.882.092 3.019.02  4.741.8%  5.842.985
[ 1.321.380 | 2.041.658 2.854.689 E 3.306.327 |
— ‘ . ST S
TURKIYE 27.754.820 |  35.605.176 | 44.736.957 |  50.664.458
) i

Kaynak: D.I.E. 1986 Istatistikleri.

TABLO 13. ANKARA-ISTANBUL SEHIRLERININ NUFUS ARTIS ORANI (%)

l , e oSS AN
villar ! 1960 1970 | 1980 1985
P e - ———— e e ,1‘_,_ S Ay SRS SN > s i - n -
1STANBUL 6.8 { 8.5 10.6 11.5
A sgpsiontun i _____1.*4__ R N J’. R R e SRS SN i s
ANKARA 4.8 3 5.7 | 6.4 | 6.5
e it i —————— A - i ——— l o -
TURKIYE 100 | 100 100 ; 100

Kaynak: D.I.E. 1986 Istatistikleri

Tiirkiye'de gelecege ydnelik niifus artiglarini gdsteren resmi hic¢ bir
kayit yoktur.

Besinci Beg Yillik Kalkinma Planinda (1985-1989) yallarindaki niifus
artis oranmi yillik % 2.1 olarak belirlemmigtir. Bu oran 1980-1985 yillari
arasindaki artis oranina egsdegerdir.

Diinya Bankasi uzun vadede bu artisi 2000 yilina kadar % 1.9 ve 2000-
2015 yillari arasini $ 1.7 olarak tahmin etmistir.

Obermayer/Rail Consult ve JARTS niifus projeksiyonlarinin belirlenmesinde
ekonomik ve finansman analizlerinde yliksek tahminlerden kacinmak icin 2015
yilina kadar ki tahminlerin en ylksek ve en diislik limitlerini kullanmstar.
Alt ve iist limitler Diinya Bankasi Projeksiyonlarina esdir.
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Ankara ve istanbul'daki bu biiyikk niifus artisinin sebebi ekonamik ve
siyasi nedenlerle diger il ve beldelerden biiyikk sehirlere yapilan goctiir.
GAP Projesinin tamamlanmak {izere oldudu bu yillarda Glineydoduda endiistri ve
sanayi yatiramlari baglamistir. Projenin tamamlanmasindan sonra buralarda is
sahalari acgilacajindan bu bSlgelerden bu biiylikk sehirlere bu oranda g&¢ olma-
yacaktir. Bu sehirlerdeki artis Tilrkiye genelindeki artiga egdeder olabilir
Bu hususun degerlendirilmesi zamana baglidir. Bugiin i¢cin bu ylizdeler zaman

i¢ginde belirginleseceginden

ihmal edilebilir.

TABLO 14. ANKARA VE ISTANBUL SEHIRLERININ NUFUS PROJEKSIYONU

(Birim 1.000 Kisi)

i
|

|

i

- 55

| |

Kaynak: 1987 Cbermayer/Rail Consult Fizibilite Btiidi,

2015
villar 1980 1985 B cie | e namie
TURKIYE NUFUSU 44.737 51.403 8.168 | 105.686 ‘,
S, 0D 2,855 | 3.363 7.905 8.539 |
I—SML:U;;J—E a2 5.5856 13.878 16.729
ANKARA VE ISTANBUL NUFUS PROJEKSIYONU ORANLARI

2015 !
Yallar 1980 1985 e natt | o i
TURKIYE WUFUSU 1.0 1.15 .97 2.3 i
ANKERA WUPUSU 1.0 1,18 2,77 2,99 ,
STANBUL NUPUSU 1,0 71,28 2. | 2.5 |

JRERIS plifus projeksiyonlarinin helirlenmesinde ekonomik ve finansal
analizlepdeki yiksek tahminlerden kaginmak igin alt limitleri kullanmgtir
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1.4 EKONOMIK ETUD
1.4.1. Genel Kalkinma Planinin incelenmesi

1986 yilindaki genel kalkinma plani 1985 fiatlari ile 25.526 milyar ola-
rak belirlenmis, 1980 yilina oranla Tirkiye &nemli bir ekonomik geligme kay-
detmistir. Cesitli peryotlar arasindaki genel kalkinma planinda belirtilen
y1llik oranlar asagida belirtilmistir.

R R S ;
1981/1980 y1llar1 orani 1.036] |
1982/1981 " " ' _”'m“_?7iﬂ§ A

"M1983(T932W 5is : 7:__;_“__7Mﬁ 1.0%9 j
1984/1983 " = L

Ermrerme s

TABLO 15. YILLARA GORE GAYRi SAFi MirIi HASILA 1986 BiRiM FIATIART ILE
(Birim: Mllyar TL.)

l\ Yillar Ka].kmma miktara l Buyume Orani

: 1980 yili & 188.5 ;»-;/-_ | 1.000

} 1981 | 195.3 i 1.036

k 1983 | 212.1 | 1.125

i oot | 224.9 : 1.193 |
1985 : 234.3 | 1.243 E |

Kaynak: Tlrkiye ana ekonomik belirleyici Mart 1987.

1.4.2. Gelecekteki Gayri Safi Milli Hasila

Tirkiye'de niifus projeksiyonunda olduju gibi Gayri Safi Milli Hasila pro-
jeksiyonunda da resmi hicbir belge yoktur. Begy1llik Kalkinma Planindaki bl-
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yuime orani yillik % 6.5 olarak belirlenmistir. Eski yillara oranla daha biiyik

bir orandir.
Dlinya Bankas1i tahminlerine gbre uzun vadeli Gayri Safi Milli Hasila
Orani % 4 olarak belirlenmistir.

Yukaridaki tahminlere gdre Obermayer 2015 yilina kadar alt ve lst limit-
leri saptamistir. JARTS fizibilite etiidiinde kullanilan bu gayri safi milli
hasila biiylime orani tahmini asagidadir.

TABLO 16. GAYRI SAFI MILLI HASIIA PROJEKSIYONU

¥1llik Ortalama Biiyime Orani |
Oranlanan Yillar : Ust an—lﬁt» .Alt Lmu.tg =
1981/1985 yali orant 4.8 | 4.8
1985/1990 " " | 6.3 l Pt
| 1990/1995 " * 6.1 e ao
e At = SR TSR e
| 1995/2000 " " 5.9 4.1
500072015 Srifail 1oAR miveRAL g:g ghar ey

Alt limitler Diinya Bankasinca yapilan tahminlerle aymidir.

JARTS Fkonomik ve Finansal analizlerde yiiksek tahminlerden kacinmak
igcin alt limitleri kullanmistir. :

1.5. ANKARA-ISTANBUL ARASI TRAFIK TALEP TAHMINI
1.5.1. Goriis ve Incelemeler

Talep tahmini icin JARTS tarafindan olusturulan durumlar; Ulastirma
modlarindaki talep tahmininde,yeni demiryolu hattinin yapilmasi ve yapllmama-
sinin ekonomik analizle olan iligkisini belirlemek ig¢in yapilmistir. Buna
gdre yeni demiryolu hatti igin gelistirilen 4 alternatifi icermektedir. JARTS;
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Cbermayer’ in kullandigi yeni demiryolu hattinin yapilmasi ve yeni demiryolu
hatti yapilmamasi durumlarindan bagka yeni demiryolu hatti yapilmasi durumunu
4 alternatifli olarak ele alip incelemistir. JARTS'a gdre;

Talep Tahmini Hakkindaki Durum:

1-Yeni demiryolu hatti yapilma durumunda

1.Alternatif : Yolcu trafidi icin seyahat siiresi 3 saat 10 dk.
vikk trafigi % % 4 6 saat 40 dk.
2.Alternatif : Yolcu trafigi ic¢in seyahat sliresi 4 saat 30 dk.
Yiik - . » - 6 saat 40 dk.
3.Alternatif : Yolcu trafigi ig¢in seyahat siiresi 4 saat 30 dk.
Yiik = 3 . » 6 saat 40 dk.
4 ,Alternatif : Yolcu trafigi ic¢in seyahat sliresi 5 saat
vidk » > o ” 8 saat 10 dk.

2-Yeni demiryolu hatti yapilmama durumunda

Yolcu ve yik trafigi icin seyahat sliresi Istanbul-Ankara arasindadir.
Bu silire icinde yolculuk ve duraklama zamanlari dahildir. Alternatif 1,2 ve 3
icin gerekli yik tasima zamani esittir. Yik trafik tahmini bdylece alternatif
1,2,3 ve Alternatif 4 olmak lizere iki durumdadir.

Talep tahminleri 1985 yilinda baglamig olup yeni demiryolu hatti da goz
Oniine alinarak 2030 yilina kadar yapilmistir. Bunun yaninda ekonomik ve fi-
nansal analizler yeni demiryolu hatti 2000 yilinda igletmeye agilacagi diisi-
niilerek 30 yillik bir silireyi kapsar ve 2029 yilina kadar uzar.

Istanbul-Ankara arasindaki ulagtirma sistemlerinde yik ve yolcu trafigi
agagidaki gibi dlistnllmigtir:

1) Yolcu Trafik Talebi : a)Yeni demiryolu hatti trafik talebi
b)Mevcut " : . e
c)Otomobil trafik talebi

d)Havayolu
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2)Yiik Trafik Talebi : a)Yeni demiryolu hatti trafik talebi
(Uluslararasi,yerli ve Cayirhan kdmiirleri)
b)Mevcut demiryolu hatti trafik talebi
c)Kamyon trafik talebi

Cayirhan komiir hatti disindaki tiim yiik trafik talepleri Istanbul-Ankara
arasindaki transit trafiktir.

YOLCU BASINA ZAMAN DEGERI

Obermayer/Rail Consult fizibilite etiidiinde zaman dederi olarak;

is yolcusu : 1.514 TL/S
Sair yolcular : 757 TL/S

iIs yolculari toplam yolcu trafiginin % 16'sini tegkil ettidini kabul
etmigtir. Buna gore;

Ortalama zaman degeri = 1.514 x 0.16 + 757 x 0.84 = 877 TL/S
JARTS bu dederi kabul etmigtir.

YOLCU TASIMACILIGINDA GEREKEN SURE,UCRET VE MODEL PAYI

Obermayer/Rail Consult;Fizibilite etlidlinde,1985 tahmini olarak asagidaki
veriyi kabul etmistir.JARTS,model analizinde bu verileri kullanmistar.

TABLO 17
ULASTM MODU |  GEREKEN SURE | UCRET | MODEL ORANT |
SO Dasont | 9.0 saat | 2.100 TL. | % 8.9 =
Otomobil | 6.1 saat 9.500 TL. | % 12.8
Otabiis 8.0 saat 2.600 TL. % 74.3
Havayolu | 3.5 saat 245000 T.. | 4.0

TABLO 18. ZAMAN DEGERINDEKI ARTISIN GERCEK ORANI

1 I
villar Bir &nceki yila gore kisi GSMH Artis Orani
basina GSMH artis orani
1982 1.015 1.045
S WOwige | S aam q
1984 : caaT TSN
1985 1 1.016 | 1.051
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TABLO 19. YOLCU UCRETLERININ TAYiINI

JARTS Raporunda

1.ALTERNATIF icin yeni hat gelir endeksini (Uicret x model

payi) su sekilde gBstermistir.
i Ucret Model Payi Gelir Endeksi | Oran !
| 4000 TL % 31.57 | 126.280 | 99.7
e T2 | wae | o
6000 TL 20.35 122.100 HE 96.4
i L oBRRARARER Wl karg PG o
7000 TL 16.44 115.080 90.9
!:'aooo L, s 106.960 I 84.5
| 9000 |  10.96 B 7o
10000 TL. 9.05 90.500 s
11000 TLi "_ V7.53““ .L_:V "_éé.§§9‘w 65.4
12000 TL, 6.32 75.840 59.9
| SIS SRR N S S SRR SRl R S -

Not 1)Model payinda 2015 yilina karsilik gelen seyahat siliresi 3 saat
40 dakikadar.
2)Model payi mevcut hattin trafik talebini karsiliyor.

GAYRiSAFi MILLi HASITIA KARSISINDA TRAFIK HACIMLERININ ETASTiKiYETi

1986 yili fiatlari ile Gayrisafi milli hasila karsisinda karayollarinda

tasinan yiikler icin asagidaki tablo hazirlanmistir.

TABLO 20.

Yillar

1975
1976

1977

1918
1979
1980

TASINAN YUK
(Tonx 106)
27.759
31.361
35.361
39.061

35.081
34.097

GAYRISAF1 MITLI HASIIA

(Milyar TL)
181. 4-
© 195.8
é03 .4

209.2
208 3

Kaynak: 1) Karayollari Trafik Sayimlari (1975-1980)
2) Tirkiye Ana Ekonomik Belirleyicisi

s o . e 7 T S
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1980 yilina kadar tasinan yiikiin 1975 yilina gbre oraninin ayni yillardaki

Gayr1 Safi Milli Hasilaya gbre artig orani elastikiyeti verir.
23 8V

| Ay/y | Ay = Yik tasimasindaki artis
£ = : ?
Y = 1975 yilinda 1nan
l AX/X ‘ : £ tag yik
AX== Gayri Safi Milli Hasiladaki artis
.. 6,338/27,759 _ ak = 1975 yili Gayri Safi Milli Hasilasi
P e |

24,7/181,4

1975~-1980 yillari arasinda Gayrisafi Milli Hasila karsisinda trafik hacimlerinin

elastikiyeti E= 1.676'dxir.

YUK TRAFiK HACIMLERINE GEREKEN SURE,UCRET,MODEL PAYI
1985 yili Fiatlari ile Obermayer/Rail Consult; Fizibilite raporunda
asagidaki verileri tesbit etmig,JARTS ayni verileri kullanmigtair.

TABLO 21.MEVCUT ULASTIRMA MODLARINDA YUK TASIMA SURE UCRETI VE MODEL PAYI

e R R S |

ULASIM MODU | GEREKEN SURE {JCRET MODEL PAYT |
Demiryolu | 15.0 saat | 8.700 TL. Preng? - |
JKamyon 1005aat } “»§.600TL. %9637

YENTI DEMIRYOLU HATTI YAPILDIGI TAKDIRDE UCRET VE MODEL PAYI

JARTS Raporuna gére Istanbul-Ankara arasi yeni demiryolu hatti model payina
tekabiil eden yiikk tasima orani % 10 (ton temeli); licret ise 8000 TL/ton olarak
tayin edilmigtir. (1987 Fiatlari ile).

ULUSLARARASI YUK TRAFIK HACMI VE DEMIRYOLIARINDAKI PAYI
TABLO 22. INGILTERE'DE YUK TASIMASINDA DEMIRYOLLARININ PAYI

}

——ééhirler Ton-Kilo esasinda 3 Ton esasinda
Pay (%) pay (8)

L= | 168 10.1 Not :Demiryollarini
8 & el t _12.7 pay1 lilke ig¢inde
" DSB ' 15.0 ] 3.1 L

FS : oo % 4.7 | fik degerleri esas
.. B 9 2.7 alinarak hazirlan-
B PrEREEE il 5 I el
B ‘ 44 .6 - z . 13.5
| SNCB ) - 22.1 12.2
L-VMM i S 5:1 1 12.6

- i I = S e e S e
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TABLO 23. AVRUPA'DA YUK TASIMASINDA DEMiRYOLLARININ PAYI (1984).

s i Ton-Kilo bazinda Ton bazinda
Ulkeler Pay % Pay %
Avusturya 38,9 20,2

| Belgika - ....22'4 .9
 Gekoslavakya 68,4 - 18,8
: Dan:l.mar——ka 17,6 3,5

Finlandiya 27,5 6,7 :
Fransa 333 =
D.Almanya 75,8 36,7
B.Almanya b 24,1 9,6
Macaristan 97,9 17,4
ftalya 11,1 ¥
Hollanda 4,6 y Py |
Norvec : 19,5 8,8
Polonya 68,6 22,4
Ispanya 9,2 i
Isveg 3 2 42,4 11,;“ :
isvicre 26,1 12,1

‘—— Rusya_h e ‘ o “—6.5,5_ — : 12,7

. ingiltere | LF auseEs 5,0

Kaynak: Avrupa icin Ulasim Istatistiklerinin Yillik Biilteni

1980,1984,1985 (Birlesmis Milletler).
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TABLO 24. ULUSLARARASI YUKUN TRAFIK HACIMLERI VE DEMIRYOLUNDAKI YUK HACMI

Yillar Uluslararasi Mallarin Uluslararasi demiryollari- |
; Trafik Hacimleri nin Yik Hacimi (1000 ton/yll)l
| (1000 ton/y1l) g
1985 2,000  (1.00) -
1990 | 2,000 (1.00) - |
1995 | 2,000  (1.00) - o
2000 f 3,000  (1.50) 300
2005 | BT - @ i 400
2010 | 6,000 (3.00) | e e
2015 | 8,000 (4.00) 800
2020 8,000  (4.00) e :
2085 |- 8,000 - {4.00) 800
| 2030 | 8,000  (4.00) ST
| |
TABLO 25. CAYIRHAN KOMURU TRAFIK HACMI
Devlet Limanlar Hava Meydanlari Genel Midiirliilince Cayirhan'dan
Ankara'ya kémiir trafik hacmi ort. 1,2 milyon ton olarak asadida gdsteri-
len tablo ile tesbit edilmistir.
Yillar Uretim E Tikketim Gerekli Trafik Hacmi
| () ton (B) ton (a-B) ton
’ ’s
1987 1.087.000 | = | 1.087.000
1988 2.200.000 " - 2.200.000
1989 | 2.200.000 Egaee s 2.209-900' s =
1990 3.000.000 1.780.000 | 1.220.000
26 | 3000.000 | 1.780.000 1.220.000
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1.5.2. ANKARA-ISTANBUL ARASI YOLCU TRAFiGi TAHMINI
(JARTSFIZIBILITE ETUDU SONUCLARI) asagida tablolastirilmistir.

TABLO 26. YOLCU TRAFiGI TALEBI

“Yallar Talep (1.000 Kisi/yil) | Artis Oramx
196 .00 | . PN .
Lt . e 1.32
T e 20.400 e
2000 i 24.600 2.07
2005 % 32.000 2.69
e 000 = = 38.700 3.25
2015 46.000 3.86
o 2080 0. | gaa SEN 4.13
2025 | . A 4.49
2030 59.200 4.97 2

istanbul-Ankara arasi transit yolcu trafik talebinin 2000 yilina kadar
iki misline cikmasi ve 1985 talebi ile karsilastirildijinda 2030 yilina
kadar % 500 artmasi beklenmektedir.

2000 yilinda yeni demiryolu hattinin isletmeye acilacagi varsayilarak
yolcu tasimasinda model payinin degisimi ddrt alternatifli olarak tahmin

edilmigtir.
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TABLO 27
1. Alternatif: (1000 kisi/vil)
Yillar Toplam Demiryolu Demiryolu Otamobil | Otoblis Ucak
- 1985 1000 | | ome | deoeet 8.830 | 480 |
1990 | 15.700 P $2.200 11.300 | 800
| 1995 | 20400 | - | 1700 | 3200 | 14.300 | 1.200
2000 | 24.600 | 5.000 500 | 3.500 | 14.100 | 1.500 |
:263? " 320000 | 7.000 | 00 | 4.900 17.300 | 2.300 |
200 | 38.000 | 8.000 500 6.200 20.700 | 3.300
- 2015 46.000 11.000 500 7.700 22.100 | 4.600
2020 | 49.200 | 12.000 | 500 | 8.200 23.600 | 4.900
2025 53.500 13.000 500 | 8.900 | 25.800 | 5.300
(200 [ 50200 | w500 | 500 | 9.0 | 26.400 | 5.900

Not: Yeni demiryolu hatti ic¢in gerekli zaman 4 saat, Bilet licreti 1987 B.F.

ile 5.000 Tn.dir.

1.Alternatif : 1 ORANSAL TABLOSU

Yillar | Toplam D;il;iyolu Ve\.zcutlu Otonobil | Otoblis | Ugak |
: 1'
1985 100.0 " 8.9 12.8 4.3 | 4.0
199 | 100.0 b R 7 By okl ts |
F 1988 - 9s 5 = <8 " KY B3 TL. ME ] %
2000 | 100.0 | 20.4 2.0 14.3 SIT T Ch |
2005 | 100.0 21.9 1.6 15.2 SEY U
2010 | 100.0 23.2 1.3 16.0 St | T
E S e v v e R AR e U e T

2020 100.0 24 3 1.0 16.7 48.0 | 9.9
2025 | 1000 | 244 | 0.9 A e XON
2030 100.0 25 || 008 16.7 8.0 | 9.9 |




TABLO 28

2. Alternatif icin

YOLCU TRAFIGI

51

(1.000 Kigi/yYal)

Slar || Toples Dﬁ?.:rlyolu DemiryoESkl lu | Otomobil Otoblis Ugak
1985 | 11.900 w 1.060 1.530 | 8.830 480
1990 118900 | e o i o 2.200 11.300 800
1995 | 20.400 B 1.700 3.200 14.300 | 1.200
2000 | 24.600 | 4.390 500 3.620 14.560 | 1.530
2005 | 32.000 | 6.140 500 5.020 17.980 | 2.360
2010 | 38.700 | 7.830 500 6.420 20.570 | 3.380
2015 | 46.000 | 9.700 500 8.020 23.030 | 4.750
2020 | 49.200 | 10.410 500 8.530 24.600 | 5.160
2025 |53.500 | 11.300 500 9.240 26.880 | 5.580
2030 | 59.200 | 12.550 500 10.250 29.700 | 6.200
| :

Not: Yeni demiryolu hatti icin gerekli zaitan 4 saattin ve bilet licreti

1987 fiatlari ile 5000 TL.dir.

2. Alternatif:

B B

Py

| Yillar | Toplam Yeni Mevcut Otomobil | Otobiis Ucak
Demiryolu Demiryolu
1985 | 100.0 - 8.9 12.8 74.3 4.0
90 [0 e BE | | 3k3 ot | il
21995 1280 @ |6 - 1kd 55 Wk | 59
2000 | 100.0 | 17.8 2.0 14.7 59.3 6.2
T2005  |mem0 . | 719.2 . | 1nmé 15.7 .t Redd
2010 | 100.0 2.0 7| b3 16.6 53.2 | 8.7
2015 100.0 211 1.1 17.4 50.0 W.d
2020 | 100.0 | 21.2 10 17.3 50.0 10.5
s 1 100.0. 1.1 0.9 17.3 50.3 | 10.4
2030 | 100.0 21.2 0.8 17.3 50.3 10.4
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TABLO 29
3. ALTERNATIFE GURE YOLCU TRAFiGi TALEBI (1.000 Kisi/y1l)
f Yeni | Mevcut "

Yillar | Toplam f Demiryolu | Demiryolu | Otomobil | Otabils Ucak
1985 | 11.900 = - 1.530 8.830 480 i
1990 | 15.700 | - 1.400 2.200 | 11.300 800
1995 | 20.400 @ - 1.700 3.200 | 14.300 | 1.200
2000 | 24.600 | 3.600 | 500 | 3.800 | 15.100 | 1.600
2005 | 32.000 | 5.000 500 5.200 | 18.800 | 2.500
2010 | 38.700 | 6.400 | 500 6.700 | 21.500 | 3.600
2015 | 46.000 | 7.900 | 500 | 8.400 | 24.200 | 5.000
2020 | 49.200 | 8.500 500 9.000 | 25.900 | 5.300
2025 | 53.500 | 9.300 | 500 9.800 | 28.100 | 5.800
2030 | 59.200 | 10.300 500 | 10.800 | 31.200 | 6.400
Not: Yeni demiryolu hatti igin gerekli zaman 4 saat 30 dakikadir. 1987 fiat-

lari ile iicret 5000 TL.dir.

3. ALTERNATIF ORANSAL TABLOSU

By | " Yeni . Mevout | e
Yillar = Toplan | Demiryolu | Demiryolu | Otomobil | Otobiis | Ucak
1985 . | 100.0 ik S 12.8 M3 | AL
1990 | 1000 | - g6 | w2 | maet 4o

95 | w000 | - S, [ BS | Al 59 |

2000 | 100,80, ;| - Weda fo 2.0 15.3 Trar B

2008 | 100.0 »| 150 o 1.8 16.4 886 | - 7.7

Pereas e SRS Yol SATTRE 17.4 55.6 9.2

P TR L s 18.3 856 & ws

2020 | 100.0 | 17.2 AT 18.3 526.. | 10.8

2025 | 100.0 T3 | vs 18.3 52.6 10.8
S R 173, . et a3 52.6 | 10.8
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TABLO 30.
4. ALTERNATIFE GORE YOLCU TRAF1GI (1.000 Kisi/Y1l)

," “ Yeni Mevcut : =3
Yillar | Toplam | Demiryolu | Demiryolu | Otomobil | Otobiis | Ucak
1985 11.900 - 1.060 1.530 8.830 480
1990 | 15.700 - 1.400 2.200 | 11.300 800

' 1995 20.400 » © 1.700 | 3.200 | 14.300 | 1.200

2000 24.600 3000 | 500 3.900 | 15.600 1 1.600

- 2005 32.000 4.100 500 5.400 | 19.400 | 2.600

2010 38.700 5.200 500 7.000 | 22.300 | 3.700

2015 46.000 6.400 500 8.700 | 25.200 | 5.200

2020 49.200 |  6.900 500 | 9.300 | 26.900 | 5.600
2025 53.300 7.600 500 10.200 29 200 | 6.000

2030 59.200 8.500 500 | 11.200 | 32.300 | 6.700

!

‘-
f

 Yeni Mevcut T '
Yillar | Toplam  Demiryolu Demiryolu | Otomobil = Otobiis | Ugak
1985 100.0 - 8.9 T[ 28 | 743 4.0 |
1990 100.0 a5 ks . Na Y | 4.0
1995 | 100.0 - 8.2 15.5 70.4 5.9
P e e O T . e TETEE
2005 | 100.0 | 12.9 1.6 16.9 60.6 ] 8.0
2010 | 100.0 | 13.5 1.3 18.0 57.7 9.5
2015 100.0 14.0 1.1 19.0 St6 | 1a |
2020 | 100.0 e 0 190 ] SE | 1
2025 100.0 | 14.2 TERRGE wa an.
2030 | 100.0 14.3 0.8 19.0 54.6 | 11.3

Not: Yeni demiryolu icin gerekli zaman 5 saat ve licret 1987 fiatlari ile

5000 TL.dir.

4. ALTERNATIF

ORANSAL TABLOSU
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TABLO 31.
Yeni demiryolu hatti yapilmamasi durumunda yolcu trafigi (1.000 kisi/vyil)

| AERS—— e S SS Se  S S0 T S e ——T

|  Mevcut |
Yillar | Toplam | Demiryolu 5 Otomobil Otobilis Ucak

WUSIESESCORISEES SIS S REATER TS —eeeee SN

1985 11.900 1.060 J‘ 1.530 8.830 480
1990 15.700 1.400 2.200 11.300 800

—

jo05 | T sBe = 3200 | 14.300 | 1.200

SIS SRR SRS e N

[ 2000 | 24480041 A 008 <4 ~ 4.200 | 16.700 1.800
2005 | 32.000 2.400 5.900 20.900 | 2.800
f 20 [(mom | M. 7.600 | 24.400 | 4.000
2015 | 46.000 3000 - | 96000 | 27.%00 | 5.700

59008 - (493 - 3.MG 10.300 | 29.600 6.100
2025 | 53.500 3.500 T 11,200 32.200 6.600
7.300

2030 59.200 3.900 12.400 35.600

- S RSP

Yeni demiryolu hattinin yapilmamasi durumnda yolcu trafigi

- Yillar | Toplam Demiryolu Otomobil Otoblis Ucak
i - S i G - - =
1985 100.0 8.9 ; 12.8 74.3 4.0

1990 100.0 8.6 14.2 72.3 4.9

| 1995 |100.0 | 8.2 ¥5.5 70.4 5.9
o8 a8 SR aAwee o set " T
2000 100.0 7.8 0.8 " oMt e

2005 | 100.0 7.4 18.3 65.7 8.6
W10 WS L R et B e LT
2015 | 100.0 e 205 - a1 | 124
12020 100.0 6.6 20.9 60.1 12.4
: : 20.9 60.1 12.4

20.9 e SEE N

2025 100.0 6.6 =

—

2030 | 100.0 6.6

|




55

2000 yalinda yeni hattin igletmeye acildigi varsayilarak yolcu tasima-
sinda model payinin gu sekilde de§isecedgi (tablolarda goriildiigii gibi) tah-
min edilmektedir,

- Simdiki demiryolu tablolarda izlendi§i gibi gece treni ile 500.000
yolcu tasiyacaktir.

— Yeni hattin igletmeye agilmasina kadar otomobil payi artacak,2000
yilinda gecici bir dliglisi takiben yeniden artacaktir.

- Yolcularin artan zaman dederine bagli olarak otobiis payi 2000 yilindan
Once azalacak ve demiryolunun igletmeye acilmasini takiben bir yolcu kayi-
sindan etkilenecektir.

Yine de,otobiis uzun donemde en yiiksek paya sahip mod olmaya devam
edecektir.

- Yolcularin zaman deferindeki artisa bagli olarak hava tasimacilidi
pay1i slirekli artacaktir. Yikselme e§ilimi yeni hattan etkilenmeyecektir.
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1.5.3. ANKARA-ISTANBUL ARASI YUK TRAFiGi

Istanbul-Ankara arasi yiik trafigi yolcu trafiginden daha yiikksek oran-
larda artacaktir. Bu artig JARTS Fizibilite etiidlerinde agagidaki miktarlar-
da tahmin edilmigtir.

TABLO 32
Ankara-istanbul arasi vikk trafigi talebi (1.000 ton/y1l)

Uluslararasi Yik Dahili Yikler

2000 yilinda yeni demiryolu hattanin isletmeye acildigy varsayilarak yik ta-
simac1liginda model payimin dedigimi dort alternatifli tahmin edilmistir.

villar | Toplam
985 © |: x6.000 2.000 S0 & |
1990 | 11.600 ~ 2.000 sl < |
1995 |  15.100 oM | i1 | 13.10
2000 20.200 Tl ol . 110
2005 25.300 4.000 s T 2130 =
2010 31.800 6.000 25.800
2015 38.600 8.000 | 30.600
T 2020  43.600 8.000 + 35.600 &
2030 43.400 8.000 i 39.400 ;
Yik trafi¥i talebi oransal tablosu
Yillar  foplam | Uluslararas: Yok | Dahili Vikler |
1985 1.00 1.00 1.00 3
% -|- IR ek - 210 B P e i
1995 1.72 1.00 1.8 = }
2000 2.30 1.50 2 2.53 !
2005 2.88 e ic ol |38 *
2010 ~ 3.61 3.00 alg 3.0
2015 4.39 4.00 4.0
2020 i B >A+b—--~—'~ 4.00 s | A :
2025 4,95 4.00 : e o O
T 0 | . 5.3 - 4.00 e e
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Yeni demiryolu hatti yapildigi takdirde 1. 2.ve 3 ncli alternatifin yik

trafik talebi oransal tablosu.

Yillar Toplam Yik ' Yeni Dem.Yl. Mevcut Dem.Yol.| Kamyon
1985 1 96.3
1990 T "
1995 |  100.0 [ 0o il

2000 =
2005 SR T T
2010 ; 90.0
2015 9.0
| 2020 e o  90.0
2025 0.0
2030 - |




"ITISTWITPS BARTT
TOOTE} UNUINUIRY UeyITAR) U0y 00z*L UTST TTA I8y BIUCS URPUTTTA 000z SUTGETe3 TJeT3 T33%y NTOATTWSD TUSK *Z

"ITP*IL 0008

STt TIBTIBTF L86L SST 210N BYIXEP (L Fees g TSaaNs jJeyelss Ueninp SeATIUT UTHT T3FeY NTOAITULD TUSX °| :ION

1008°SE | 00z°L | 000°E¥ 0 0 0 00S°€ | 008 | 00F ¥ | 00F°6E = 000°8 00L" L¥ 002
L00v°zE | 002°L | 009°6€ 0 0 0 00Z°€ | 008 | 000°% | 009°SE | 000°8  009°E€h sz0z
00L°6Z | 00Z°L | 006°9€ 0 0 0 000°€ | 008 | 008°¢ | 0OL°ZE | 000" 8, 0oL OV 0202
1008°LZ | 00Z°L | 000°SE 0 0 0 008°Z | 008 | 009°€ | 009°0E &  009°0€  009°8E | sSloz
| 00S°€Z | 007°S | 00682 0 0 0 00€'Z | 009 | 006z | 008°SZ | 000°9 | 008" LE 0Lz |
[00v°6L | 009°€ | 000°€Z 0 0 0 006°L | 00F | 00E'Z | 00E°LZ | 000°% |  O0E'SZ |  S00¢
looc"st [ oo’z | oov-st 0 0 0 00s't | o0t | 008t | 0022t | 000°€ 002" 02 0002
- | = Toos'm - - 009 - - - | ooL°gL 000°Z 00L*Sl S661L
* P e 002" L1 B - 00¥ - - - | 0096 000°Z 009°LL | o066l
B - o8 - - oge - - 1 - 008°9 000°2 008°8 s861
TTRyeq | “TsOTn | werdap | Tryyea | cTsmin| werdan | TrTWed | ‘Tsnin | werdop | Tireed | tenin | weiden TeTTTX
NOAWYY  |(YIORITWAQ INOAGH OIORITWAQ TNEA TOLAVAL MOA

(TTA/UCL 000°1) TEITYL MIJWEL MOA QOO HATINNIELTY' b
PE OTav¥L



60

4, ALTERNATIFE GORE TRANSIT YUK TALEBI ORANSAL TABLOSU

Yillar Toplam Yik Yeni Dem.Yl. Mev.Dem.Y1. Kamyon
1985 100.0 $ 3.7 Sy
1990 100,01 .1 Liat ol 3y Ty
1995 | |~ foos i g 1.9 o3
2000 1000 8.6 0 91.4
2005 . | 100.0 8.7 N w3
2010 100.0 8.9 - o
2015 1000 9.1 0 s
2020 100.0 9.1 0 %5
2025 100.0 9.1 0 90.9
2030 100.0 9.1 0 0.9

Yeni demiryolu hattinin 2000 yilinda igletmeye baglamasini takiben
simdiki hat yiik tasimasinda bir rol oynamayacak ve yeni hat toplam yiik
trafiginin % 10'unu tasirken % 90'i kamyonlarla tasinacaktir.
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Yeni demiryolu hatti yapilmadigi takdirde yiik trafigi oransal tablosu.

Yillar Toplam Mev.Demiryolu Kamyon
1985 100.0 k 3 5 96.3
1990 100.0 x I ; 96.3
1995 100.0 . 9 ¢ 96.3
2000 100.0 . s ¢ 96.3
2005 100.0 2.8 97.2
2010 100.0 ) 97.8
2015 100.0 1.8 98.2
2020 100.0 ¢ 7 98.3
2025 100.0 1.6 98.4
2030 ‘ 100.0 13 98.5
i
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2. BOLUM

ISTANBUL-ANKARA ARASI ULASIMI IYILESTIRME VE GELISTIiRME PROJELERL

2.1. TETEK (TURKIYE TRANSIT KARAYOLU) KARAYOLU IiYIiLESTiRME PROJESI
Istanbul'un en biiylik sehir,Ankara’nin hem biiyiikk sehir,hem de bagkent olmala-
r1 nedeninden bagka;Avrupayi,Asya ve Ortadodu'ya baglayan ana arter {izerinde ol-

malari sebebiyle ulasimi iyilegtirme ve gelistirme projeleri hazirlanmistir.

{ilkemiz karayolu ajinin ana arterini olugturan,Bulgaristan sinir kapisi
Kapikule'den baslayip Suriye,Irak ve Iran'a ulasan transit karayolu ajimizin son
yillarda giderek artan agir tasit trafigi altinda yer yer yipranmasi lizerine TETEK
(Tlrkiye Transit Karayolu) Projesi 1981 yilinda programlanarak uygulamava konmug-
tur. Proje 1982 yilinda Diinya Bankasindan saglanan kredi ile yliriitlilmiigtiir. TETEK
Projesi yeni yol yapimini Sngdrmemekte ,mevcut karayolu aginin iyilestirmesini
amaclamaktadir. Tagima kapasitesinin yetersiz kaldigi kesimlerinde yol list yapi-
sina tasiyici tabakalar ilavesi ile beton-asfalt kaplamaya doniistiiriilmesi 6ng&-—
riilmiistiir. Ancak Proje ile mevcut karayolunun yliksek egimli kesimlerinin diizel-
tilmesi,yerlesim yerlerinin cevresinden dolasilmasi gibi kiiciik diizenlemelerde

yapilmistir.

SEKiL 2.
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1982 yilinda Bagbakanlik DPT Mistesarliginin y®nlendirmesi ve ilgili
kuruluslarin katilimi ile bir Ulastirma Ana Plani hazirlanmis 16 Eyliil 1982
tarih ve 8/5277 Sayili Bakanlar Kurulu karari olarak Resmi Gazete'de yayinla-
rak ylirlirlige girmigtir. 1983-1993 yillarimi kapsayan ve ii¢ yilda bir revize
edilerek yeniden y®nlendirilecek olan Ana Plan, kuruluglara donem icinde tahsis
edilecek Finansman kaynaklarini &nceden belirliyerek,uzun vadeli ve ayraintili
planlar yapma imkani yaratmistir. Burada en biiylik payi karayollari almistar.

Karayollari Genel Midiirliigi,Ulastirma Ana Plani hedef,ilke ve politikalari
dogrultusunda ayrintili ve 2000 yillarina uzanan bir Karayolu Master Plani
hazirlamis ve uygulamaya koymustur.

Ulastirma Ana Planinda karayolu agimizin ana arterini olusturan E-5 kara-
yolunun Kapikule-Edirne-istanbul-Ankara-Adana-Toprakkale aksimin tiimiiyle cok
seritli olarak gelistirilmesi 6ngdriilmiis bulunmaktadir. Ayrica biiylk kent gegis-
lerinin ve gevre yollarinin belirli bir trafik yodunluguna ulasan kesimlerinin
de ¢ok seritli hale getirilmesi geredi belirlemmistir.

Sonralari yollardan gecis lcreti alinarak yeni yol yapimina Finansman
saglanmasi temel kararinin alinmasi ve 2000 yilina kadar 3000 km yeni otoyol
yapilmasi hedefinin belirlenmesi lizerine daha ileriki dtnemleri de icerecek
sekilde bir otoyol aji gelistirme 6n planlamasi yapilmis ve yaklasik 11000 km
bir otoyol ag1 belirlenmistir.

Bu program cercevesinde Edirne-Istanbul-Ankara giizergahinda ilk olarak
Fatih Sultan Mehmet K&priisiinii de ig¢ine alan 216 Km uzunlugundaki Kinali- a
otoyolu 1985 yili baslarinda ihale edilmistir. Fatih Sultan Mehmet K&priisiiniin
temeli 29 Mayis 1985'te atilmis 3 Temmuz 1988 tarihinde hizmete acilmistir.

istanbul-Ankara karayolunun Azaphane diye bilinen 14 km'lik kesimi otoyola
doniigtiiriilerek 1986 yilinda bitirilmig licretli olarak gecise acilmistir.

Ankara'nin bati yoniindeki iki ana ¢ikis yolu olan Eskisehir yolu ile Istan-
bul yolu arasinda eskiden Atatlirk Orman Ciftli§i icinden gecen ve transit trafi-
gin Ciftlige girmesine neden olan mevcut disiik standartli yol yerine 5 km.uzun-
lugunda ¢ok seritli bir ekspresyol yapilarak 1988 yilinda trafige acilmistair.
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Ankara-istanbul yolunun Ankara-Gerede arasi tiimiiyle ¢ok seritli hale ge-
tirilmigtir. Kizilcahamam - Gerede arasinda,Avdan ayrimindan itibaren 14 km.
1lik kesim 1987 yilinda otoyol olarak diizenlenmis olup parali yol olarak hizmet
etmektedir.

Ankara-Esenboda Havalimani arasinda mevcut 25 km. uzunludundaki yol ge-
listirilerek ¢ok seritli hale getirilmistir. Asfalt-betonu kaplanan ekspres
yol trafik glivenligi &nlemleri artirilarak isiklandirma ve cevre diizenlemesi
de yapilmistir.

Tirkiye'nin en hizli artan yliksek tagima talebinin ortaya ¢iktigi Ankara
istanbul arasinda Haydarpasa-izmit koridorundaki iki seritli yol yetersiz kal-
digindan 1968 yilinda Haydarpasa-Gebze arasinda bir ekspresyol insa edilmistir.
Ancak bu yolun cevresinde yolun yerlegme ve endiistri alanlarinin bulunmasi nede-
niyle hizla artan yiiksek tasima talebine cevap verememistir. Bu yolun kuzeyinde
Camlica-Gebze-izmit arasinda ikinci bir aksin otoyol olarak insaasi kararlas-
tirilmstir. Transit trafigin tasinmasi beklenen bu yolun bitirilmesi ile bir-
likte Haydarpasa-Gebze Ekspres yolu sahil geridindeki yodun yerlesim ve endiist-
ri alanlarina hizmet veren bir gehiric¢i yoluna doniisecektir.

Camlica-Gebze-izmit ikinci otoyolunun Gebze-izmit kesiminde 1975 yilinda
60 km uzunlugunda bir otoyol ingaatina baglanmig 28.12.1984 tarihinde 2x2 se-
ritli otoyol gecisi licretli olarak trafige acilmistir.

2.1.1. KINALI-SAKARYA OTOYOLU PROJESI SEKIL 3
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Ulkemiz karayolu aginda trafigin en yodun olduju yerler Trakya'daki Kinali
Ayrimindan baslayarak Sakarya'ya kadar uzanan aks ilizerinde olusmustur. Biliyik
istanbul Metropol alaninin ig¢inden dodu-bati yoniinde gegen bu koridor iizerinde
giderek artan trafik talebine cevap verebilmek icin yliksek kapasiteli bir yol
ingaa edilmesi zorunlu gOriilmiigtiir.

Edirne-Istanbul yolunun Tekirda§ ayrimindan baglayan yeni oto yol TEM
(Trans European North-South Motorway) mevcut yolun 2-10 km kuzeyinden doguya
dogru Mahmutbey kavsagina ulasmaktadir. Burada 2.Cevre yolunun 4-7 km agiginda
genis bir yay c¢izerek Fatih Sultan Mehmet Kopriisiine ulasip Anadolu yakasinda
devam ederek Kozyatadi'nin batisinda mevcut E-5 ile birlegmektedir. Bu glizer-
gahin Edirne-Kinali arasi parali otoyol olarak 1988 yilinda tamamlanmistir.
Mahmutbey-Kozyatadi arasi 1988 wve 1989 tarihlerinde hizmete acilmistir. Bu ara-
da 1.Cevre yolunun Kiiciik Camlica Tepesi etegindeki kesimden baslayip doduya
yonelecek otoyolun Camlica-Gebze bdliimii 2.Cevre yolunu Umraniye'nin dodusunda
bir kavsakla asacak (Bu kesimde calismalar devam etmektedir). Eski Istanbul-
izmit (E-5) yoluna paralel olarak halen isletmeye a¢ilmis olan Gebze - izmit
Otoyoluna baglanacaktir. Projenin Izmit-Sakarya kesiminin baglangici izmit ge-
cisini olusturacaktir. Bu kesim,Gebze-Izmit otoyolunun Topallar mevkiinden ayri-
larak Izmit sehrini kuzeyden dolasacak ve kentin dojusundaki diizliige inerek
izmit Doju kavsagina ulastiracaktir. Burada mevcut karayolunun giineyine gecerek
Sapanca Golii Giiney sahiline y&nelecek ve ayni yonde Sakarya Nehri'ni bir viya-
diikle astiktan sonra kazanci ydresinde mevcut karayolu ile birlegecektir.

Kinali-Sakarya otoyolu toplam 262 km.dir. Hizmete acilacak olan 6 km lik
Kumburgaz isletmeye acilmig olan Gebze-Izmit kesimleri cikarildiginda 216 km

otoyol yapam halindedir.

Otoyol boyunca 10.745 m uzunlugunda 27 adet viyadilkk bulunmaktadir. Bunlaran
en 8nemlisi 700 m uzunlugunda ve 90 m yiksekligindeki Elmali Bendi Viyadiiglidiir.
Projede toplam 2.720 m uzunlujunda 5 adet de Hinel bulunmaktadir.

Ayrica cevreye baglant1 salayacak 22 adet kdpriill kavsak ile 90 adet list

gecit 87 adet alt gegit kopriisi bulunmaktadir. Otoyol genelde 2x2 yani 4 gerit-
lidir. Ancak 2 Cevre yolunun biliytk bSlimii ile Fatih Sultan Mehmet Kopriisitinde
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4 x4 yani 8 geritlidir.

2.1.2. Sakarya-Bolu-Ankara Cevre Otoyolu Projesi
SEKIL 4
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Kazanci-Glimiisova otoyolu ingaasi devam etmekte olan Kinali-Sakarya
otoyolunun devami olup Sakarya Nehrinin dojusundaki Kazanci Mevkiinde bagla-
makta ve mevcut karayolunun Glmiisova-Gerede bSliimiine Glmiisova'da baglanmak-
tadir. Otoyol 2x2 seritli olarak yapilmakta olup,proje hizi 120 km/saat'dir.
Otoyol iizerinde iki adet kopriili kavsak,600 m uzunlujunda bir viyadik 15 adet
kdprii ve alt gecit,20 adet menfez bulunmaktadir.

Anadolu Otoyolu olarak adlandirilan Istanbul-Ankara Otoyolunun bir diger
kesimi de Glmiisova-Gerede Otoyoludur. 121 km uzunludundaki Glmiisova-Gerede
otoyolu topografya sartlari nedeniyle iki kesimde ele alinmistir. 25 km.
lik Bolu Dad1 gecisi ve geriye kalan 96 km lik diger b&liim 1960'li yillarda
yapilan etiidlerde Bolu dadi ig¢in tiinel adarlikli bir gegig diiglinlilmiis ancak
bilyik maliyet getirdidi gdriilen bu ¢Gzlime alternatif aramak amaciyla isin
bu kesimi simdilik proje diginda birakilmistir. Bugline kadar yapilan arastir-
malarda gexekaraziyaplslvegezeksenaliyety&mﬁrﬁendahauygmbiroﬁz&n
bulunamadigdindan tiinelli gecis benimsenmistir. Mevcut devlet yolunun kuzeyin-
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den gegen bu glizergahta bliylikk hacimli toprak isleri gerekli olmakta ve en uzunu
3,5 km olan 4 adet tiinel ile toplam 9 km uzunlujunda 10 adet viyadik bulunmak-
tadar.

Glimtisova-Gerede otoyolunun diger kesiminde 4 adet kavsak 62 adet k&pri
ve alt-list gecit bulunmaktadir. Otoyol simdilik 2x2 geritli olarak insaa edile~
rek ileride 2x3 seride cikarilabilecektir.

Gimiigova-Gerede otoyolunun devami olan Gerede-Ankara otoyolu ve Ankara
cevreyolu; Gerede'nin batisinda Yenicaga civarinda mevcut devlet yolu giizer-
gahindan ayrilmakta ve glineydodu yoniindeki mevcut yola 20-30 km uzaklikta devam
edip Sincan karsisinda Ankara g¢evre yoluna baglanmaktadir.

Ankara gevreyolu sehri gepecevre dolasacak ve Ankara'ya gesitli ytnlerden
gelen yollarla kesistigi yerlerde yapilacak kavsaklar ile sehir baglantisi sad-
lanacaktir. Cevreyolu yaklasik 159 km uzunluunda olup Gerede-Ankara-Cevreyolu
dahil- toplam uzunlugu 259 km dir. Gerede Ankara arasinda 2x2 gerit Ankara
Cevre yolunda 2x3 serit olacaktir. Yol ileride birer serit ilave edilebilecek
sekilde insa edilmektedir. Cevre ile baglanti saglayacak 13 adet k&priili kav-
sak yapilacaktir. Otoyol iizerinde toplam uzunlugu 9 km olan 14 adet viyadik,

50 adet alt-iist ge¢it ve k&prii bulunacaktir. Insaati devam eden projenin Gerede-
Ankara kesimi tamamlanmak lizeredir. Kinali-Sakarya,Kazanci-Glimisova , Glimiisova-
Gerede,Gerede-Ankara otoyollari dis kredilerle finange edilmektedir.Otoyollar
parali oldujundan toplanacak gec¢is licretleri ile bu krediler geri &denecektir.
Bu yollarin yaklasik 1.kesif bedelleri;

2.Cevreyolu ve Fatih Sultan Mehmet KOpriisti: 358.435.234 $
2.Cevreyolu- Gebze : 123.,539.653 $
Izmit-Kazanci s 1. 19.170° %
Kazanci - Gumiisova : 886.524.008 $
Glimiisova-Gerede : 188.661 000 $
Gerede-Ankara : 480.463.162 $

2.265.342.227 $
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Otoyol ingsaatlari devam ettidinden son kegif bedelleri insaatlarain biti-
minde tesbit edilebilecektir. Yaklasik olarak Istanbul-Ankara karayolu iyiles-
tirme projesi (TETEK) 'nin 1.kesif bedelleri toplami 2.265.342.227 $ Amerikan

Dolaradir.

Bu projenin tamamlanmasi ile ulastirma Ana planinda Oncelik verilen kara-
yolu iyilegtirilmesi tamamlanmig olacaktir.

2.2. ANKARA-ISTANBUL DEMIRYOLU GELISTIRME PROJESINE BAKIS

2.2.1. Ankara-Istanbul Demiryolu Gelistirme Projesi icin Bugiine Kadar
Yapilan Caligmalar

Ankara-Istanbul gehirlerini birbirine baglayan Haydarpasa-Ankara demiryolu
1892 yilinda hizmete acilmistir. Mevcut demiryolu hattinin uzunlugu 577 km dir.
Bu hattin 420 km lik Arifiye-Sincan kismi tek hat,132 km lik Haydarpasa-Arifiye
ve 25 km lik Sincan-Ankara arasi ¢ift hattir. Mevcut hattin min kurp yaricapi
300 m Max e§imi % 025 dir. Standardin diisik olmasi nedeniyle hat kapasitesi
giinde 21 ¢ift trenle simirlanmakta olup halen 19 cift trenle hattin mewvcut
kapasitesinin % 91'i kullanilmaktadir.

Ankara-istanbul arasindaki demiryolu daha kisa ve yliksek standartli hale
getirilerek giintimiz sartlarina uygun demiryolu yapilmasi planlanmistir. Ilk
etiidler 1943 yilinda baslamistir. O tarihlerde en kiiclik kurp yarigapi 700 m
en biiyllkk egim % 017 olarak sajlanan alt yapi standartlarina gdre Arifiye-
Mudurnu-Bolu-Yenicada ve Gerede’den gecen demiryolu, Irmak-Zonguldak demiryolu
hattinin Irmak'tan itibaren 233 km'sindeki Ismetpasa Istasyonuna baglanmaktayda.
1943 y1lindan 1972 yilina kadar c¢esitli standartlarda etlidler yapilmistir.

Arifiye-Sincan hattinda bilitlin olarak ilk arazi caligmalarina 1966 yilinda
baslanilms ve 1968 yilinda 1/2000 &lce§inde seritvari harita caligmalari ta-
mamlarmistir. Bu caligmalarda takriben 90 km uzunlugundaki Arifiye-Mudurnu
arasinda yeniden arazi calismalari yapilmamis 1943 yillarinda hazirlanan serit-
vari haritalardan faydalanilmistir. Esenkent-Mudurnu arasinda ise arazide bizzat
calisilarak 1/2000 8lgekli haritalar elde edilmis ve bu haritalar lizerinde en
kiiciik yaricap 700 m ve en biiyiik egim % 012,5 alt yapi standardina gtre arastiri-
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lan glizergahin arazide aplikasyonu da yapilmistair.

Daha sonra dig lilkelerde yapilan teknik yardim programlari cergevesinde
etiidlere devam edilmistir. Bunlardan ilki 1972 yilinda Ingiliz DAVIES ve
ROBSON Firmasi uzmanlari ve Bayindirlik ve Iskan Bakanligil yetkilileri tara-
findan Arifiye-Akyazi-Dokurcun-Mudurnu-Nallihan-Cayirhan-Beypazari-Ayas—
Sincan glizergah1 boyunca arazide incelenmig ve esas glizergahda uzmanlar yal-
nizca Dokurcun civarinda heyelanli bSlgeyi kisa tiineller yerine 17 km lik
yeknesak bir tiinelle gecen degisiklik yapmiglardir. Bu arada Elektrik Isleri
Etlid Idaresi tarafindan Akyazi-Dokurcun ve Mudurnu’yu izleyen glizergah iizerin-
de jeolojik,jeofizik arastirmalarin ve sondajlarin yapilmasina baslanilmig-
tir. Ancak,hattin bu bdlimiiniin bati-dodu istikametinde uzanan aktif fay minti-
kasi lizerine distiigi anlasilmistir

Bunun {izerine 1/25000 lik haritalarda EIiE Idaresinin bitmekte olan jeo-
lojik ve Jjeofizik etiidleri ile biitiinlegsecek birkac alternatifin daha aragti-
rilmasi ve bunlardan en uygun olanin seritvari haritalarinin aldirilmasi ve
hattin planlanmasi ve avan projelerinin hazirlattirilmasina karar verilmig-
tir. Bu projelerin kisa siirede elde edilmesinin yabanci firmalar arasinda ya-
pilacak ihale ile saglanabilecedi neticesine varilmis ve ihale sonucu is,
Federal Alman OBERMAYER'firmasina verilmistir.

1977-1980 yillarinda stz konusu firmaya yaptirilan projede Arifiye-Sincan
arasindaki 260 km uzunlujundaki Arifiye-Goyniik-Cayirhan-Beypazari-Ayas - Sincan
glizergahinin tek alternatif oldugu goriilmiistliir. Bu alternatifte mevcut glizer-
gahin 160 km kisalmasini saglamakta ve minimum kurp yaricapi 2500 m max egim
% 012,5 olarak belirlemmistir. Toplam 71 km si tlinel olan yiiksek standartli,
cift hatli elektrikli bu yeni demiryolu projesi hazirlamiglardir. Proje
Sincan-Cayirhan ve Cayirhan-Arifiye olmak lizere iki bSlim halinde ele alinmig-
tir. 1976 yilinda Sincan-Cayirhan arasindaki 85 km lik bolimde insaata 5 kisim

halinde baglanmigtir.
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1976 YILINDA SINCAN-CAYIRHAN ARASINDA INSAATINA BASLANAN KESIMLER
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Projede genel olarak iki boliimde yer alan 6nemli yapilar sunlardir :
1) 85 km uzunlujundaki Sincan-Cayirhan kisminda;
Ankara cayi kopriisii,918 kve 380 m uzunlugunda Ovacayi tiinelleri
Ovacayl dolgusu gecici, 10065 m uzunlugunda AYAS tineli,Ayas Istasyonu,
Beypazari karayolu alt gegisi, 143 m uzunlugunda 6 acgiklikli Kirmir
cay1 képriisii, 913 ve 979 m uzunlujundaki Kirmir grubu tiinelleri, 7100 m
uzunlugunda Gayirhan tiineli,Cayirhan istasyonu yer almaktadir.

2) 175 km uzunlujundaki Cayirhan-Arifiye kisminda;

Toplam 56 km uzunlugunda tiineller, 39 acgiklikli 1267 m Sariyar kdpriisii

ile birlikte 15 adet koprii,13 adet karayolu ist gecidi,49 adet karayolu
alt ge¢idi ve istasyon tesisleri yer almaktadir.

Projeye 1.9 1987 tarihi itibariyle cari fiatlarla 48.4 milyar TL.harcama
yapilmstir. O yilin fiatlari ile tamamlanabilmesi i¢in gerekli 84.4 milyar
TL.temin edilemediginden proje tamamlanamamistir.
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Yeterli kaynak temin edilememesi, insaatin toplam glizergaha oranla ¢ok
az bdlimiiniin tamamlanmasi ve OBERMAYER tarafindan yapilan fizibilite etiidi-
nin gilincellegmesi amaciyla Hikimetimiz ile Federal Almanya Hiklmeti arasinda
mevcut 16.6.1970 tarihli teknik igbirligi anlasmasi cercevesinde Ankara-
istanbul demiryolu, Arifiye-Sincan bSlimiiniin geligtirilmesi ile ilgili fizi-
bilite calismalarina Obermayer/Rail Consult Firma grubu tarafindan 1985
yilinda baslanilmig wve 1987 Haziran ayinda tamamlanmistir.

S5z konusu fizibilite etlidlerinde Ankara - Istanbul demiryolunun alter-
natifli olarak incelenmesinin yaninda igletilmekte olan mevcut hattin iyileg-
tirilmesi de alternatifli olarak incelemmistir. Bu alternatifler sirasiyla;

1) Mevcut Ankara-istanbul Demiryolu glizergahinin Sincan-Arifiye kesiminin
tek hatli olarak kalmasi,ancak belli kesimlerinin iyilegtirilmesi alternati
fi olup 1987 yili fiatlari ile proje bedeli 211.255 Milyar Tl.dir.

2)Mevcut hattin cift hatta c¢ikarilmasi alternatifinin 1987 yili fiatla-
r1 ile proje bedeli 1.9 Trilyon TL.dir.

3)Haydarpasa-Arifiye c¢ift hatli mevcut glizergahin standardinin yliksel-
tilmesi alternatifidir. Arifiye-Haydarpasa arasindaki ¢ift hatli demiryolu-
nun Gebze-Haydarpasa kesimi transit yiik wve yolcu tasima hizmetlerinin ya-
ninda yiiksek diizeyde sehiri¢i banliyd tasimaciligina da hizmet vermek zorun-
da oldujundan 44 km.lik bu bolimde 4'leme ile ilgili avan proje caligma-
lari yapilmstir. Proje bedeli 170 Milyar TL.dir.

S8z konusu fizibilite etlidlinde yeni glizergah ise su alternatiflere gore

incelenmigtir (3)

(3) TCDD llmryolu" dergisi M’UStOS-H(jm 1989 s.24-25
Dr.Mih.Aytekin AKAGUN



ARIFIYE-SINCAN HATTININ MEVCUT VE YENI GUZERGAH ALTERNATIFLERI

SEKIL 6.
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GELISTIRME KADEMELERI
] 1 - Pelitozii-Bilecik 10.946 km., Yayla-Karakéy 8.977 km., Bilecik - Yayla 7.789 km.

2 - Dogancay - Alifuatpasa 12.519 km., A.Pinar-Alpu 16.633 km., Beylikahir-Yalinli 16.239 km., igciler-Polath 12.350 km.

E 3 - Mekece - Osmaneli 14.066 km., Arifiye - Dogangay 11.979 km., Yenidogan-Temelli 11,039 km., Yalnl - Yunusemre
14,932 km., Sazilar-Beylikkdprii 14.217 km., Karapinar - Yenidogan 12.415 km.

Fizibilite etiidiinde Sakarya ve Koroglu gilizergahi olmak iizere iki koridor
incelenmis,Sakarya koridoru devre disi birakilmistir.Kéroglu koridoru lizerinde

alternatif niteliginde li¢ glizergah tesbit edilmistir.

ALTERNATIF GUZERGAHIARIN OZELLIKLERI

Alternatif III

Glizergahin bzeili_lderi  Alternatif I Alternatif II
BSlim uzunludu 259.563 Km 261.193 Km 257.363 Km
 Toplam Tinel uzunluju 78.860 Km 66.078 kKm  60.988 Km
" Max. Tinel uzunludu © 14.498 Km  12.950 Km . 11.940 Km |
(K8roglu Tlneli) (Geyve Tiineli)  (Geyve Tiineli)
 Tepe Yiksekligi - 29800 Wt forl] AMBDME . | 1034.0 m.
_ istasyon Sayisi 9 9 8 e
“Max, E¥imi g Y L . %016 - %024-% 018
" Min.Yarigap (Normal) 3000 m. 3000 m. 2300 m..
. Min.Yaricap (Istisnai) 2500 m. 2500 m. i .,
Maliyeti (Milyon TL) 2.658.840 2.658.446 "~ 2.303.489
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Bu ic alternatif arasindaki fark Arifiye-Nallihan arasindaki standart-
larin duglikligl nedeni ile tiinel boylarinin kisalmasi ve eJimlerin artmasadir.
Alternatif I ve IT maliyetleri aynidir. Standartlardaki de§isiklik nedeniyle
ITTI. Alternatifin maliyeti daha diisliktiir. Fakat standart diisiikliigli isletme ma-
liyetini artiracagindan alternatifluygun ogrilmekiedir

Mevcut hattin cift hatta cikarilmasi ya da yeni glizergah alternatiflerin-
den birinin yapilmasi halinde mevcut Ankara wve Istanbul istasyonlari trafigi
karsilamayacaktir. Her iki istasyonun genigletilmesi maliyeti 1987 fiatlari ile
253 Milyar TL.dir. Bu bedel yeni glizergahin toplam maliyeti icerisindedir.

Yapilmasi zorunlu olan bu hat kaynak yetersizligi nedeniyle tamamlanama-
digindan Yap-Iiglet-Devret modeli ile yaptirilmasi diistiniilmiistiir. MAYIS 1987
tarihinde Fransa, Italya,ingiltere,Almanya ve Belgikalilardan olusan konsor-
siyumdan projenin yapimi icin teklif alinmistir. Konsorsiyuma dahil iilkeler
projeyi gercgeklestirmek ic¢in dis krediyi sa§layacaklarini bildirmislerdir.

Ekim 1986 tarihinde JARTS (Japon Railway Technical Service)'e Ankara-
istanbul arasi hizli tren projesi ile ilgili fizibilite etiidli yapmasi istenmis-
tir. Japon uzmanlar yap-iglet-devret modeline dayali raporu -1987 yilinda teslim
etmiglerdir. Sonuc¢ Raporu 4 Ocak 1988 tarihinde g&nderilmistir. Bu rapora
Obermayer/Rail Consult tarafindan hazirlanan Fizibilite etilidli en blylk veri kay-
nad1 olmustur. Sonu¢ raporunda I.Alternatif glizergah benimsenmig olup degisik
hizlara gére alternatiflere ayrilmigtir. Raporda yap-islet-devret modeliyle
gerceklestirilmesi diigliniildiiglinde bu alternatifler arasinda detayli bir incele-
me yapilmasi vurgulanmigtir. Japon uzmanlar 1988 yilinda bu galisma icin Ulag-
tirma Bakanligina miiracaat etmiglerdir. Bu calismalar henliz baslamamistir.

Tirkiye'de ana arteri olusturacak olan bu hizli demiryolu projesine gele-
cek yillarda ihtiya¢ duyularak Snemi fark edilecektir.
Mevcut demiryolu mesafesi 160 km kisalarak 576-160 = 416 km'ye i Reir.

Saatte 200 km.lik hiza gore 2.08 saatte ulasilacaktir. Giris ve beklemeler
icin 0.7 saat ilavesi ile yaklasik 3.3 saatte Ankara'dan Istanbul'a gidilebi-
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lecektir. Bu hizin altina inilse dahi ortalama 4 saat olacaktir.Karayolu ile
6.1 saatte Tren g¢esitlerine gbdre 7-10 saatte Havayolu (terminal girig-cikig-
lari dahil) ile 3.3 saatte gidildigine gtre Hizli demiryolu projesi havayolu
ile rekabet edebilecektir. Bu da projenin &nemini vurgulamaktadir.

2.2.2. Arifiye-Sincan Yeni Demiryolu Hatti Projesinin Bugiinkii Ingaat
Seviyesi

Sincan ve Cayirhan arasindaki 85 km.lik bolimii 5 ayri ihale ile siirdiiriilen
insaat galismalarinin son durumlari asagidadir:

I.Kisim Ingaati (Ayas Tiineli)kontrol,miisavirlik ve mithendislik hizmetleri,
ihtiya¢ duyulan diger faaliyetler,gesitli kamu kurum ve kuruluslariyla (TEK,
TRT,TCK,EIiE,YSE,MIA, IMAR ISKAN BAKANLIGI) aktedilen protokollarla yaptirilmig-

tir.

1976 yilinda Arifiye-Sincan demiryolu insaati projesinin I.Kisim insaa-
t1 (Ayas Tiineli) 10.065 km uzunlugunda tiinel ve 2889 m uzunlujunda glizergah
800.000.000 TL.kesif bedeli lizerinden % 3.35 indirim yapilarak 773.200.000 TL.
bedelle NUROL insaat ve Ticaret A.S.ne ihale edilmigtir. Daha sonra % 304.54
oraninda meydana gelen kesif artisi ile igin bedeli 1977 fiyatlariyla
4,253.948.000 TL. olmustur.

1977 yilinda II.Kisim Ingsaati,10.552 km uzunlujunda glizergah ile toplam
1298 m uzunlugunda Ovacayl I ve Ovacayi II tiinelleri 498.898.900 TL.kesif bede-
1i {izerinden % 27.09 indirim yapilarak 363.747.188 TL'ya PALET ingaat ve
Ltd.Sti.ne ihale edilmistir. Ayni yil ig¢inde hattin harita alimi,aplikasyon
ve avan proje hizmetleri isi 75.700.000 TL.kesif bedeli OBERMAYER firmasina
verilmigtir.

1978 yilinda Arifiye-Sincan kontrolluk hizmetleri ve yurt disindan gele-
cek {ist yap1 malzemelerinin sevk tesisleri ingaati 25.158.296 TL.kesif bedelli
{izerinden % 4 indirim yapilarak 24.152.540 TL.ya EGESAM Ingaat Ltd.Sti.ne ihale

edilmisgtir.
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1979 yilinda ihaleleri yapilan; III.kisam ingaati 32.261 km.uzunludunda
glizergah, 63 adet sanat yapisi, 13 adet alt ve list ge¢it insaatlari isi
1.037.158.300 TL.kesif bedeli {lizerinden % 22.89 indirim yapilarak 799.752.765.
TL.ye Yapi Ticaret A.S.ne ihale edilmistir. Daha sonra % 36 oraninda meydana
gelen kegif artisi ile igin bedeli 1979 fiyatlariyla 1.089.989.963 TL. olmug-

) 5 7

IV.kisim Ingaati; 14.808 km uzunlujunda giizergah wve toplam 1892 m uzun-
lugunda tiinel ingaatlari ile sanat yapilari ise 731.970.000 TL kegif bedeli
lizerinden % 6.15 oraninda indirim yapilarak 686.953.845 TL.ye Mustafa OZCAN
A.S.ne ihale edilmigtir. Daha sonra % 24.77 oraninda meydana gelen kegif ar-
tis1 sonucu igin bedeli 1979 fiyatlariyla 857.112.312 TL.olmustur.

V.Kisim Iinsaati: 6.900 km uzunlujunda giizergah 7100 m uzunlugunda Cayirhan
tiineli insaati,proje ingaati,proje hizmetleri ve sanat yapilarini kapsayan
is 4.692.100.000 TL.kegif bedeli lizerinden % 10.08 indirim yapilarak
4.219.136.322 TL bedelle KISKA Kom Sti.ne ihale edilmistir.

Arifiye-Sincan projesinden bugiline kadar cari fiyatlarla toplam
44.648.163.261 TL. 1986 yili fiyatlariyla 119.594.466.915 TL.lik harcama ya-

pilmistar.

Projede kisimlar,halindeki insaatlarda ulasilan durum s6yledir :
I.Kisim Insaatinda 10.065 km uzunlugundaki tiinel insaatinda giris ve cikis
tarafi list yarida toplam 7.183.55 m. alt yari giris ve c¢ikis tarafinda toplam

7.201.4 m ilerleme saglanmistir.

II.Kisim Insaati: 1980 yilinda tasfiye edilen bu kisimda glizergahta
1. 381132 m3 liik hafriyat,380 m uzunlugunda Ovagayi I tiineli c¢ikis agizi st
yarida 60 m, 918 m uzunlujundaki Ovacayi II tiineli. Ust yarida 339.8 m ilerle-

me saglanmstir. 13 adet sanat yapisi ve bdlge binasi bitirilmistir.

III.Kisim insaati: bu kisimda 5.027.000 m3 hafriyat,55.000 o sikistirma
yapilmis,61 menfezden 9 adedi bitirilmigtir. 13 adet alt ve list gegitten 2
adedi tamamlanmis,Kirmir viyadiigi kapsamindaki calismalara ve Sincan kontrol-
luk tesislerindeki faaliyetlere devam edilmektedir.



77

IV.Kisim Ingaati: tlinel ingaatlarinda kazi isleri Kirmir I tiinelinde
20 m.lik girig ve cikis agzi portallari,496 m.lik kaplama betonu ikmal edil-
mistir. Kirmir II tlineli tam kesitte acilmis olup,radye wve kaplama betonu
tamamlanmigtir. Glizergahta 35 adet sanat yapisi,2 adet alt gecit, 1 adet de-
miryolu kgpriisii,4 adet list ge¢it tamamlanmistir.

3
V.Kisim Ingaati: glizergah lizerine 1.865.514 m hafriyat 7 adet menfez
1 adet alt gecit,1 adet list geg¢it yapilmis,Cayirhan tiinelinde list yarida gi-
rigs ve cikis agzi birlegmig,alt yarida girigs ve ¢ikis agzinda toplam

6.798.64 m ilerleme saglanmistir.

Sincan-Cayirhan bdliumiinde 1986 fiyatlariyla 1.1.1987'den sonraya I.Ki-
simda 41.465 Milyar TL , II.Kasimda 11 Milyar TL.,III.Kisimda 5.627.Milyar TL.
IV.Kisum 0.5 Milyar TL, V.Kisim 9.398 Milyar TL olmak iizere toplam
66.530 Milyar TL.lik is kalmistir.

2.2.3. Ankara-istanbul Arasindaki Mevcut Demiryolu Hattinin Buglinkii

Durum

576 km uzunlugundaki Haydarpasa-Ankara arasindaki mevcut demiryolu hatti-
nin 131 km.lik Haydarpagsa-Arifiye kismi ile 24 km.lik Sincan-Ankara arasinda
¢ift hatli olup,halen elektrikli igletme yapilmaktadir,

Haydarpasa-Ankara giizergahi iizerinde bulunan mevcut sinyalizasyon sistemi
merkezi trafik kontrol sistemlidir. (CTC) Sistem Wabco Westinghause tarafin-
dan imal edilmis ve servise 1968-1971 tarihleri arasinda alinmigtair.

Tren kontrolu Haydarpasa,Arifiye,Eskigehir ve Ankara'da bulunan kontrol
masalari tarafindan yapilmaktadir. Haydarpasa ve Arifiye'de iki kontrol masa-
s1 bulunmaktadir. Arifiye kontrol masasi,Arifiye istasyonunda manevra islemi-
ni de gergeklestimektedir. Eskisehir kontrol masasi Arifiye istasyonunda
baglayip,Eskisehir istasyonunun doJu kisminda biten hattin kontrolunu yapmak-
tadir. Ankara'daki iki kontrol masasindan biri manevra islemini,digeri ise
Ankara istasyonu disinda Eskigehir - Kayas hattinin kontrolunu yapmaktadir.
Kontrol sistemi Wabco Westinhause tarafindan imal edilmis olup,Wabco 514 sis-
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temidir. Blok uzunluklari 1-6 km arasinda degismektedir. Mevcut sinyalizasyon
sisteminin uzaktan kontrollu yan sisteminin gegerliligi bugliniin sartlarina
uymadigindan halen Kuveyt kredisi ile yenilenmesi planlanmaktadir.

Haberlesme ise Ankara-Haydarpasa hatti arasinda mevcut 12 otomatik telefon
santralil ile yapilmaktadir. Bunlarin 9 tanesi Siemens ve 3 tanesi Iskra tara-
findan yapilmigtir. Siemens otomatik telefon santrallerinin 6 tanesi Eb/41 ti-
pidir ve bu santrallar 1958 yilindan beri kullanilmaktadir. Iskra DM 160 tipi
telefon santralleri ise,1980 yilindan beri kullanilmaktadir.Haydarpasa-Ankara
hattinda ,Haydarpasa-Arifiye,Arifiye-Eskigehir, Eskisehir-Ankara arasinda c¢alisan
trenler CIC kontrol masasi sahasinda trenden trene yahut trenden istasyona rad-
yo haberlesme yapilabilmektedir. Haydarpagsa-Ankara arasinda Snemli noktalarda
25 Watt glicinde sabit telsiz istasyonlari mevcuttur.

Elektrifikasyon yapilan bblgelerde 25.000/50 Hz. akim sistemi kullanilmak-
tadir. Katenerler 100-120 km hiza miisaittir.

Haydarpaga-Ankara arasindaki hattin &zellikle Arifiye-Sincan arasindaki
kesimin geometrik standartlari oldukca diigliktiir. 259 km.lik Arifiye-Sincan hat-
tinin ¢ 7'si 300 m asag1, % 8.3 300-499 m,% 4.1'i 500-699 m, % 12.7 'si
700-1509 m, % 1.4 i 1609-1509 m, % 0.1 i 2620 m {istlinde kurb yaricaplarina sa-
hip hatlardir. Hattin % 66.5'i ise alinymandir.

tzellikle Bilecik-Karakdy arasindaki 11.629 km.lik rampada eg§im % 0.25 dir.
Kurb direnimleri ile birlikte efektif rampa degeri bu b&lgede % 0.28'e ulasir.

Arifiye-Sincan arasinda toplam uzunluklari 2527 m.yi bulan toplam 20 tiinel
jir. Bu bdlgedeki képriiler genellikle celik konstriksiyon olup,Bilecik-Karakdy
arasinda fiic celik viyadiik képri vardir ve uzunluklari 175 m.yi bulmaktadir.

Bu hat kesimindeki gegitlerin biiylik kism1 hemzemin olup,30 gegidin 28 adedi
cakan 1isiklar veya otomatik baryerlerle korunmustur.

Arifiye-Sincan arasindaki hattin list yapisina gelince,raylarin % 60.33'd

46.303 kg/m, % 39 67'si ise 49.050 kg/m'liktir Raylar 20 veya 25 seneliktir.
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Hat (’Iren/24 Saat)
e~ Varis Uzunluk istikamet -
(km) Ankara - Haydarpasa
I| 1 |Bilecik Yayla 7.789 19 29
2 | Yayla Karakiy 8.977 19 29
3 | Pelitdzi Bilecik 10.946 19 29
II | 4 | Dogancay Alifuatpasa 12.519 30 30
5 | Aapinar Alpu 16 633 30 30
6 | Beylikahir Yalinli 16.239 30 30
7 | t§ciler Polatli 12.350 30 30
8 | Mekece Osmaneli 14.066 33 33
9 | Esenkent Sincan 15.486 34 33
10 | Yenidogan Temelli 11.039 34 34
11 | Temelli Maliksy 6.204 34 34
12 | Arifiye Dogancay 11.979 35 35
13 | Glindiizbey Indnii 8.706 35 35
14 | Yalinli Yunusemre 14.932 35 35
15 | Sazilar Beylikkdprii 14.217 35 35
16 | Karapinar Yenidodan 12.415 5 35
17 | InSnii Cukurhisar 14.311 36 36
18 | Alpu Cardakbas1 12.790 36 36
19 | Yunusemre Sazak 12.738 36 36
20 | Sazak Biger 13.783 36 36
21 | Malikdy Esenkent 14.187 36 36
IIT |22 | Hasanbey AJapinar 13.455 37 37
23 | Karakdy Ayvali 7.725 39 39
24 | Alifuatpasa Pamukova 11.569 41 41
25 | Ayvali Boziiyiik 6.881 43 43
26 | I16ren Sazilar 10.325 43 43
27 | Biger il6ren 10.224 44 44
28 | Eskigehir Hasanbey 9.151 46 46
29 | Karagtzler Eskigehir 9.609 47 47
30 | Osmaneli Sarmisak 8.303 48 48
31 | Boziiylik Glindtizbey 8.134 48 48
32 | Qukurhisar Karagozler 9.408 51 51
33 | Cardakbas1 Beylikahir 9.292 51 51
34 | Vezirhan Pelitdau 6.821 53 53
35 | Beylikk&prii igceler 7.289 54 54
36 | Sarmisak Bay1rkdy 6.445 57 57
37 | Pamikova Hayrettin 7.774 60 60
38 | polatla Karapinar 5.337 65 65
39 | Hayrettin Mekece 5.907 7 7
40 | Bakairkdy Vegirhan 4.018 73 73
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Hat lzerinde bulunan traverslerin % 31.51'i beton, % 68.49'u ahsap travers
olup,raylarla ayni yastadirlar. Istasyonlardaki makas baglantilari Alman
Devlet Demiryollari Tip 190-1:9'a karsilik olup,bu makaslar {izerinde hiz
40 km/saattir.

2.2.4. Mevcut Demiryolu Hattinin Islahi wve Bu Islah Sonucunda
Ulagilabilecek Kapasite

Mevcut hattin kapasitesini artirmak ig¢in birinci alinacak tedbir iglet-
meciligin iyilestirilmesidir. Bu tedbirleri TCDD kismen de olsa almaktadir.
Bu kesimde kapasiteyi engelleyen fiziki kisitlarin ortadan kaldirilmasi igin
kapasite agisindan darbojaz olan yerlerde kismi varyantlarin yapilmasi ge-
rekmektedir. Bu iyilegtirici = gelismeleri Cbermayer firmasi;son yaptigi 1986
tarihli fizibilite etiidiinde dort kademede aciklamistir:

Gelistirme Kademesi I :

Bu kademeye &ncelikle Pelitdzii-Bilecik-Karakdy arasindaki darbodaz olan
yver girmektedir. Bu hat kesiminde halen kapasite her iki y&nde 19/29 tren/
glindiir.

Buradaki darbojazi ¢bzecek yeni glizergahta egim % 12.5, %012.5 minimum
kurb yaricapi 500 m, uzunluk 39.161 km olacaktir. Mevcut yol 11.708 km arta-
caktir. Glizergahta 1.95 km,1.3 km ve 5.5 km.lik li¢ tane Snemli tilinel ayrica
debuge irifai vyiksek viyadiikler olacaktir. Olduk¢a pahali bir projedir.

Gelistirme Kademesi II :

Dogancay-Alifuatpasa

Agipinar-Alpu

Beylikahir-Yalinli

igciler-Polatli
kesimlerinde Dojancay-Alifuatpasa kesiminde 6.3 km uzunlujunda yeni bir varyant
ve tiineller ile kdpriilerin 1slahi gerekmektedir. Ayrica 3 km uzunludunda iki
yeni tiinel gereklidir. Bu tedbirlerle kapasite 48 tren/giin'e cikabilir.
Agapinar-Alpu kesiminde ise yeni bir istasyon insaati ve sinyalizasyon tedbir-
leri ile mevcut kapasite 44 tren/giin'e ulasabilir. iJciler-Polatli kesiminde
ise 14.750 km uzunlugunda yeni bir varyanttir. Bu yapildigi takdirde kapasite
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48 tren/gilin'e gikar.
Gelistirme Kapasitesi IIT :

Bu gelisgtirme kademesine giren:

Mekece-Osmaneli,

Arifiye-Dogancay,

Bozdyik-1inénii’ de
hat kesimlerinde kisa glizergah de§igimi k&prii,sinyalizasyon islah tedbirleri,
yeni istasyon ingaatlari ile kapasite Mekece-Osmaneli’nde 33 tren/giinden
37 tren/glin'e, Arifiye-DoJancay'da 35 tren/giin'den 42 tren/gilin'e, Boz&tyik-
Intnii'de 36 tren/giin'den 36 tren/giin'e c¢ikar,yalniz bu kesimde ddérdiincii gelis-
tirme kademesi 51 tren/gilin'e ¢ikar.

Gelistirme Kademesi IV :

Bu ivilestirme kademesi;

AJapinar-Alpu,

Beylikahir-Yalinli,

igneciler-Polatli,

Mekece-Osmaneli,

Arifiye-Dogancay,

Bozdyik-indnii,

Yenidogan-Temelli,

Yalinli-Yunusemre,

Sazilar-Beylikkdpri,

Karapinar-Yenidogan
kesimlerinde yeni giizergah,k&pri tiinel 1slahi,yeni istasyon insaatlari ve
sinyalizasyon tedbirleri ile kapasite, Agapinar-Alpu'da 44 tren/giinden 66
tren/giine,Beylikahir-Yalinli'da 44 tren/glin'den 54 tren/gline,ldciler-Polatli'da
47 tren/glinden 59 tren/giine,Mekece -Osmaneli’nde 37 tren/giinden 43 tren/giine,
Arifiye-Dojangay'da 42 tren glinden 47 tren/giin'e,Bozdytk-Intnii'de 36 tren/giin-
den 51 tren/giin'e,Yenidojan-Temelli'de 43 tren/glinden 47 tren/giin'e,Yalinli —
Yunusemre'de 37 tren/giin'den 4  tren/glin'e,Karapinar-Yenidogan'da 37 tren/
giinden 49 tren/giin'e ¢ikar. Sazilar-BeylikkOprii'de 40 tren/glinden 43 tren/giin'e
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cikar. Kesimlerde 90 km.ye c¢ikacaktir. Ancak mevcut hattin toplam uzunlugunun
% 7'sinin 300 m.den daha asagi % 8.3 iinlin 300-500 m kurb yaricapina sahip ol-
mas1 nedeniyle bu hat kesiminde yapilacak kurb yaricaplarini yilikseltici calig-
malarda hem igletmecilik aksayacak hem de ana eksenden zaman zaman uzaklasmak
zorunda kalinacaktir. ve bu da oldukg¢a pahaliya mal olacaktir.

Ayrica Ozellikle Karakdy-Bilecik arasindaki mevcut darbodazi giderici
varyantin yapimi oldukca zor ve maliyeti ylksektir. TCDD'nin Bilecik-Karakdy
rampasindan kurtulmak ve daha az e§imli bir demiryolu insaasi ic¢in yaptidi ca-
lismada % 0.13 egimli yeni bir glizergahta mewvcut 15 km.lik yol 32 km.ye g¢ik-
makta yani hat 17 km uzamaktadir. Obermayer'in yaptigi calismada hat 11.708 km
uzamaktadir. TCDD'nin yaptigi caligmada ortaya ¢ikan varyant 13.8 km.si tiinel
5.6 km.si viyadik olup,bu viyadiiklerin ayaklarmin debugse irtifai oldukca
yiksek olup yapim sirasinda birgok milhendislik problemlerini de beraberinde
getirecektir. Bu varyantin maliyeti 1986 maliyetlerine gtre 130 milyar TL.sidar.
Ustelik mevcut yolun 17 km uzamasi sebebiyle isletme maliyetini ve tasima zama-—
nini ylikselteceginden ekonomik degildir.

TABLO 36. ARIFIYE-SINCAN ARASINDAKI MEVCUT HATTIN ISLAH KADEMELERI VE
ULASILACAK KAPASITE

Mevcut Kapasite Geligtirme Kademeleri 219

Rak: Foems tren/giin I X T I j w [ |

=58 , ' o = SCRSSEaE St SRS CIENES i s
Pelitdzii-Karakdy 19/29 36 ‘ | 44
Dogangay-Alifuatpasa 30 e B
AJapinar-Alpu 30 L AR | 66
Beylikahir-Yalinli 30 | 44 | 54
igciler-Polatla 30 47 o |
Mekece-Osmaneli 33 | T |

| Arifiye-Dogancay 35 8
Bozdyiik-indnii 36 - =W

. Esenkent-Sincan 34 | e

' Yenidogan-Temelli 34 | 43 | 47
Yalinli-Yunusemre 35 | 3T | & |
Sazilar-Beylikkdprii 35 | 40 I 43 |
Karapinar-Yenidodan 35 37 | %9

imiti 19 36 44 % | B

Kapasite Limiti g |




Mevcut hatta kapasiteyi arttirmak icin ilave geg¢me istasyonlari (siding)
yapmak ,belirli bir sinirdan sonra ekonomik olmayip seyahat siiresini olumsuz
yonde etkilemektedir. Diger ulasim sistemleri ile rekabette &nemli bir faktor
olan seyahat siiresinin uzamasi,sik duruslar nedeniyle hiz saglanamamasi ve bu
duruslardaki beklemelerden kaynaklanacaktir. Ayrica bilindigi iizere bu gibi du-
rus kalkiglarda enerji tilketimi daha fazla olacaktair.

Mevcut hattin iyilestirilmesi daha agik bir deyigle Rmin= 250 m civarinda
ki kurb yaricaplarinin 500 m ye ¢ikarilmasi ve yukaridaki kademe 1'de aciklan-
d1g1 gibi Karakdy-Bilecik,Bilecik-Pelitdzli,Sazi1lar-Polatli kesimlerinde vapil-
mas1 gerekli olan varyantlar ile kapasite agsafida tabloda da goriilecegi gibi
1993 Ulastirma Ana Planinda &ngOriilen talep ig¢in yeterli degildir.

2.2.5. Mevcut Hattin Islahi ile Yeni Hattin Yapilmasi Sonucu Ulasilacak
Kapasite

TABLO 37. MEVCUT HATTIN ISIAHI-2'NCI HATTIN YAPIMI iLE YENi ARIFIVE-SINCAN
DEMIRYOLUNUN INSAASI HALINDE SAGIAYACAGI KAPASITE VE TALEP DURUMU

e . 1993 ULASTIRMA
HAT | ANA PLANINA GORE = 2010 YILI
KAPA- | VERILEN MiKTAR | TEK YON
; T S At SITEST | TEK YON TREN/GUN | TREN/GUN (x)
SRR Y [P RS i R e
| Arifiye-Eskigehir | Mevcut hat T 39 T
. Arifiye-Eskigehir Mevcut hattin elek- 19 | 39 115
i trifike edilmesi |
| Arifiye-Eskigehir | Mevcut hattin isla- | 43 39 SEEE 1
| hi (varyantlar) kurb |
tashihleri ile elekt.) '1
Arifiye-Eskigehir | Mevcut hattin yanina | 120 39 | 115
2 nci hat ' | i
| Eskisehir-Sincan | Mevcut Hat 2" e 31 | 101
Eskisehir-Sincan | Mevcut hattin elekt. | 34 ‘i 31 | 101
edilmesi '
Eskisehir-Sincan | Mevcut hattin islahi | 40 31 101
- (kurb tashihi varyant-
' lar ile elektrifikas.
Eskisehir-Sincan | Mevcut hattin yanina | 86 31 101
. 2 nci hat
Arifiye-Sincan | Yeni demiryolu 166 31 101 !
B e e 2o

(x) Cbermayer firmasinin 1986 tarihli fizibilite etiidlindeki talep tahminine
gbre.
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ARIFIYE-SINCAN ARASINDAKI MEVCUT HATTIN ISLAHI VE ONERILEN YENi DEMiRYOLU
HATTININ ORTALAMA MALIYETLERI

Arifiye-Sincan arasindaki mevcut demiryolu hattinin islahi ve Arifiye-
Sincan arasinda yeni demiryolu hattinin maliyeti asagidaki tabloda gGsteril-
migtir.

TABLO 38. ALTERNATIFLERIN KARSITASTIRIIMASI

ALTERNATIFLER UZUNLUK STANDART GORE MILYAR TL.ENGEBELI

I-Mevcut hattin tek | 420 km |  Distk 212 sadece altyapr
hat olarak 1islahi
IT-Mevcut hattin 1sla-| 420 km Diisiik 542 sadece altyapi

hi ile birlikte

ikilenmesi

ITI-Yapimi devam eden | 171 km |  Yiksek | 1326 JARTS'a gére
Arifiye-Sincan yeni Standartli 1737 Obermayer'e gore
demiryolu hatti Cift Hat

RBRMIEIC RN - o0, (AP NNS  Ta an|  Ris, AURTEL ORI GE PRSI IS T A e R S

yukarida ayrintili olarak yapilan teknik analizlerden de anlasilacagi
gibi Arifiye-Sincan arasindaki mevcut hat standartlar agisindan oldukca diisiik=
tiir. Mevcut hattin diisik kurb yaricaplarina sahip olmasi ve kontr kurblarin
dzellikle rampalarda olusu efektif rampa egimini ylkseltmekte ve toplam dire-
nimler kuvvetini artirmaktadir. Bu da bu hat lizerinde sik sik draylara ve ka-
rambollara sebep olmaktadir. Ayrica bu hat lizerinde glicli gekiciler kullanil-
d1§1 zaman efektif rampa ve direnimler kuvvetinin fazlaolmasi sebebiyle ray,
bandaj ve asiri sabo asinmalarina sebep olmakta ve bu da bakim ve onarim gi-
derlerinin hayli yiksek olmasina sebep olmaktadir.

Demiryolu alt yapilarinin Guri 100-150 sene arasinda degigmektedir. 2010
lu yillarda Tiirkiye'nin iki bliyik kenti olan Istanbul ve Ankara'nin toplam
niifusu 11 milyonu asacaktir. Bu iki kent arasinda eger bu demiryolu yapilmadidi



oo

takdirde yalniz karayolu tasimaciligi ile problemi ¢Ozmek miimkiin olmayacak-
tar. Clnkli 2010'1u yillarda glinde toplam 230 trenlik bir talep olacaktir. Bu
talebin karayolu tasimacilidina kaymasi petrol giderlerini artiracaktir.
2010'1u yillarda diinyadaki petrol rezervleri bugline gbre azalacagindan fiyat-
lari da artacaktir.

Arifiye-Sincan arasinda halen yapimi devam eden Cayirhan-Sincan kesiminin
sanat yapilarinin biiylik bir ¢odunludu bitmig bir vaziyettedir. Buraya yaklasik
100 Milyar TL.bir yatirimla 85 km.yi isletmeye agmak miimkiindiir.

Sincan-Cayirhan bolimiinde 1986 fiyatlariyla 1.1.1986'dan sonraya 1.kisim-—
da 41.465 Milyar TL., II.kisimda 11 Milyar TL, III.kisamda 5.627 Milyar TL,
IV.kisimda 0.5 Milyar TL,V.Kisimda 9.398 Milyar TL.olmak {izere toplam
66.530 Milyar TL.lik is kalmigtir.

Arifiye-Sincan projesinde bugline kadar cari fiyatlarla toplam
44 .648.163.261 TL. 1986 yili fiyatlariyla 119.594.466.915 TL.bir harcama ya-
pilmistir.

Glnimiizde bu tiir projeler {ilkelerin teknolojik a¢idan gurur kaynadini
olusturmaktadir. Japonya Shinkansen,Fransa TGV ve Ingiltere Intercity trenleri
ile bugiin gurur duymaktadir.

Arifiye-Sincan demiryolu yapildigi zaman Curhuriyet dneminde yapilan
dev projelere bir yenisini daha katmus olacak ve gelecek kusaklara gururla
devredilecektir.
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ARIFIYE SINCAN CIFT HATLI YUKSEK STANDARTLI
DEMIRYOLU GUZERGAHI ILE
MEVCUT DEMIRYOLU KARAKTERISTiKLER1

3. KISIM

&
N
=
—1
5. KISIM
4. KISIM
KISIM
T2 KISIM

e e e, s Seve GRS s = . AT e

YAPILMAKTA OLAN MEVCUT
DEMIRYOLU DEMIRYOLU HAT KISALMASI 161 Km
e :
UZUNLUGU : 259 Km UZUNLUGU : 420 Km
| MIN. R : 3000-2500 m MIN. R : 300 m
| MAX.EGIM 86128 MAX.EGIM : %0 25
| TOPLAM TUNEL UZ : 78 Km TOPLAM TUNEL UZ. : 3.32 Km
. TREN SAYISI : 166 TREN SAYISI: 19
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3. BOLUM

ISTANBUL~-ANKARA ARASI EN UYGUN ULASTIRMA SISTEMININ SECimi

3.1. SECILECEK SISTEMDE BULUNMASI GEREKEN OZELLIKLER

Sistem secimi icin en Onemli sec¢im {ilke cikarlarina ydnelik sec¢im olma-
sidir. Ulastirma sisteminin se¢imini etkileyen bazi 6zellikler sunlardir:

1) Ulastirma Sistemi Hazli Olmalidir :

Ulagtirma sisteminde yolcu ve yik i¢in zamanin parasal de§erine bagli
olarak hiz en Gnemli etkendir. Ulastirma sistemine aktarilan yik liretgenligini
durdurdugundan bu siire ne kadar kisa olursa o kadar ekonomik olur.

2) Ulastirma Sistemi Giivenli Olmalidir:
Ulastirma ic¢in kaza azlidi esastir.
3) Ulastirma Bir Hizmettir :

Ancak ihtiya¢ duyuldugu an ve yerde gerektigi kadar iiretilmelidir.
Eksik1ligi isin yapilmasini engeller fakat kullanilmaz israf olur.

4) Ulastirma Sisteminde siklik,dlizenlilik,dakiklik ve konfor olmalidir.

5) Ulastirmadan yarar temin edilmelidir.

Bu yarar yolcu ve ylklere, ya yer yararl veya zaman yarari olarak saglanir.
6) Ulastirma Sistemini Elverigli Olmalidir:

Tiim ekonomik islemlerde oldudu gibi ulastirma elverigli olunca deger
kazanir. Aksi halde kullanilamayacagindan bir anlami olmayacaktir.

7) Ulastirma Sistemi Ekonomik Olmalidir :
"Ekonomik olma" deyimini bir karsilastirma diizeyi ile vermek gereklidir.

Ulastirma maliyetlerle tagimayl yaptirana,tasimayl yapana ve lilkeye gdre farkli
olacaktir. Karsilastirma diizeyi degistikce ekonomik olma esasi degisecektir.

Soyle ki;
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"Tagsima maliyeti pek c¢ok elemandan olusmaktadir. Bunu basitce asagidaki
gibi formiile etmek olanadi vardir (4),

M=m +m +m +m +Nn
i S a z b

Bu formiilden M toplam ekonomik maliyeti, mi igletme maliyetini,
ms;sermaye maliyetini, ma;alt yap1l maliyetini, mz;bu tasimada gecen zamanin
maliyetini, %;sistaﬁn bakim maliyetini, my;sistemin devreye sokulma mali-
yetini gGstermektedir. Bunlardan m, nin timi ile m_ nin bir bdlimi tasiyici-
y1,tasiyicinin maliyetine ilave olarak m tasiticiyl ve timi {ilke ekonomisini

i 10 ? Kamuya maliyeti

7
e
>

A3, | L ’Eghtlc%ya

L) ye
az\\i,”nﬁ'cms’mz
s
Tasiyict maliyet

ilgilendirmektedir. Aym1 tutarda fakat elemanlari farkli bir maliyet diistine-
lim. Bunun her elemanin etkisi farkli olacadi ig¢in tasiticiya cok elverigli
olan bir durum ulusal ekonomiye uygun olmayabilir veya tasiticiya elverisli
durumlar her zaman ulusal ekonomi i¢in uygun olmayabilir. Her ne kadar kigi-
lerin kari belirli oranda kamu geliri olarak ulusal ekonomiye déniisebilirse de
sermaye ve bakim ﬁaliyeti.nin Snemli bir bdlimini ylklenen ulusal ekonominin
gideri gok fazla olacadi ic¢in bu husus gdzoniinde tutulmaktadir.Sekle bakacak

(4) ORER, Mete "UKi Bildiriler,Goriisler,Oneriler"UKI Ulastirma Bakanli§i Danig-
ma Yiksek Kurulu V.Toplanti ARALIK 1974-ANKARA
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b

olursak ulusal ekonomi agisindan

Im ;

2
(m1 +bm) + (mI +ccm +mz)

olmasi gerektigi bulunur. Didger sart denklemleri ise tagiyici veya tasitici
yoniinden ele alinmasina gdre degismektedir. m:_L ve ms daima pozitif oldudu
igin esitsizlik bozulmadan
| b-c) . 'z
( > £r bagintisini elde ederiz. mZ ve ms pozitif sayilar oldugundan

| s

sonu¢ sermaye fiati sorununa doniigiir. Ulkemizdeki esya tagimaciliginda,tasitici-
nin sermayesinin kiiclik olmasindan &tiirti m bliylik olduundan ve b <<c oldugun-

dan sermaye sorunu dligliniilmeden y&netilen kamu tasiyicilarinin celigkili bir

sekilde sermayeye Snem vermeyen bu kuruluglarin en ¢ok sermaye sorunlarindan
zarar gdrecedi anlagilmaktadir. Bu husus 6zel tasiyicilarin elinde bulunan ka-
rayolu tasimasina nic¢in c¢ok sayida fakat kiiclk miktarda sermayenin akti&ina en
glizel aciklamadir. Goriiliiyor ki "Ulke Cikari" kavrami ulastirma yoniinden biiyiik
tnem tasimaktadir ve ele alinmasi sarttair".

Bu durum karsisinda ulastirma yatirimlari iki ayri diizeyde degerlendiri-
1ir ;

- Yatairamci kurulug dlizeyinde,

- Genel Fkonomi diizeyinde (Ulke c¢ikari acisindan)

Yatirimci kurulus agisindan dedgerlendirmede,giderler ve gelirler kurulusun
muhasebe hesaplarina gecirildikleri dederleriyle gdzoniine alinirlar.

Bir ulastirma kurulugunun yatirimlarini dederlendirmesi sorunu herhangi
bir endiistrideki yatirim dejerlendirmesi sorunundan farklilik gdstermez.Slglitler

aynidir ve ayni kosullarla uygulanirlar. Buna gbre gelecekteki giderlerle ge-
lirleri karsilastirarak kurulusa saglanacak kar ve bunun bliytkligli ile ilgile-
nilir.
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Buna kargilik genel ekonami agisindan yatirimin dolayli ya da dolaysiz
olarak iilke ekonomisine yaptidi tiim etkilerin hesaba katilmasi gerekir Genel
ekonami ac¢isindan yatirimlar ulusal gelire katkilari Olgiislinde yapilabilirlik
kazanirlar.

3.2. MALI VE EKONOMIK F1ZIBILITE ETUDUNUN DEGERLENDIRIIMESI

3.2.1. Mali ve Ekonomik Fizibilite Etiidlerinde Genel Yaklasim ve
Temel Ilkeler

Mali ve Ekonomik Fizibilite etilidlerinde izlenecek yaklasim ve uygulanacak
yontem, sorunlarin &zelliklerine ve eldeki verilere baglidir. Yatirim degerlen-
dirmeleri yatirim nedeniyle degisiklige ugrayabilecek gelirler ve giderler ya
da faydalar ve maliyetlerle ilgilidir. De§isik zamanlardaki belirli harcamalar
yva da gelirler ekonomik anlamda egdeder olmadiklarindan &ncelikle bunlarin se-
cilmis bir karsilastirma yilindaki dederlerinin hesaplanmasi gerekir. Bu sebep-
le ekonomik hesaplarin temelinde gelirler ve giderlerin ya da faydalarin ve ma-
liyetlerin zaman icindeki dagilimlari ile "Iskonto edilmis deger yontemi"
vardir.

Yatirimlarin dederlendirilmesi amaciyla codu birbirinin tlirevi olan cesit-
1i Slcilitler s6z konusudur. Kullanilan metodlarin ¢ojunlufunda iskonto edilmis
net kar ve i¢ verimlilik orami &lglitleri lizerinde durulmustur. Bunlardan birin-
cisine gére ongdriilen dénem icindeki iskonto edilmis kari sifirdan bilyik,ikin-
cisine gdre ise verimlilik orami belirli bir iskonto ylizdesinden biiyikk vatirim-
lar rantabl kabul edilmektedirler. iskonto edilmis net kar Slgiitiiniin uygulana-
bilmesi icin &ncelikli iskonto ylizdesinin se¢ilmesi gerekmektedir. Birgok iil-
kelerde fizibilite etlidlerinde kullanilacak iskonto ylizdesi hiikiimetler tarafin-
dan veri olarak belirtilmektedir. Ulkemizin ekonomik agidan &zel durum iskonto
ylizdesinin secimini gliclegtirici niteliktedir. Bu nedenle {ilkemizde yapilan
fizibilite etiidlerinde iskonto edilmig net kar 8lciitii yerine ic¢ verimlilik
oran1 Slclitiinden yararlanilmasi uygundur.

Mali Fizibilite etiidlerinin Snemli Sgelerinden biri de fiat tarifesi
politikasidir Iskonto ylizdesi dejerinde oldudu gibi fiat tarifeleri de gerel
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ekonomi ve ulastirma politikalarinin kapsam: i¢indedir. Bu durum gbzéniine
alinarak,mali fizibilite sonu¢larinin demiryolu tarife politikasinin fonksi-
yonu olarak degisimini incelemek olanadi saflamak {izere (i¢ verimlilik orani-
Demiryolu tasimacilidil genel ortalama hamton - km tarife Fiati) c¢iftini bir-
likte veren bir ydntem uygulanir (5).

"Demiryolu tasimacili§i genel ortalama hamton - km tarife fiati ile
yolcu yik ve bunlarin alt gruplarini olusturan tasima hizmetlerinin tarife
fiatlari arasindaki iligki asagidaki gibidir.

L
f B s 8 Vo +f T e P
1 T:2 B + +

: . + > ' L ..

Burada f TL/Ht-Km cinsinden olmak {izere genel ortalama tasima fiati,
f1,f.2,f3 de rapid yolcu,ekspres yolcu,hizli yik,yavas yik..... gibi tagima
hizmetlerinin TL/Ht-Km cinsinden ortalama tarife fiatlaridir.

T; : Té ’ T:'; ’ Ti Tr"1 ise her tasima hizmetine dolayisiyla

f1,f2,f3,f, ....... f tarife fiatlarina karsi gelen tasima miktarlari olup
i n

Ht-Km cinsinden ifade edilmiglerdir.

£ lerle her trafik grubunun TL/y-Km ya da TL/t-km tarife fiatlari ara-
smdaki Tj'. lerle yine her trafik grubun y-km ya da t-k m tasimalari arasinda-
ki iligkiler,y-km bagina Ht-km ile t-km bagina Ht-Km dederlerini g&steren
katsayilara baglidir, '

Bu katsayilarin ortalama deerleri alinirken llkemiz demiryollar: gézdni-
ne alinarak saptanmalidir,Bu dederler yardimiyla trafik etiidleriyle belirlenen

her trafik tiiriiniin gelecekteki y-km ve t-km tagimalarindan Ti lerin belirlene-

(5) GERCEK,Haluk "7.C.D.D,Fizibilite etiidleri" 1987, 1TV, ISTANBUL
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bilecedi agiktar.

fi ler bilindiginde ya da ©ngoriildiigiinde T; lere gdre genel ortalama f
degeri hesaplanabilir. Ti ler bilindigine g&re belirli bir f deJerinden iti-
baren fi leri belirleyebilmek ig¢in fi degigkenlerini tek deJigkene indirge-
mek lizere bunlarin belirli bir trafik grubunun f tarife fiati cinsinden ifa-
de edilmeleri gerekir.

Ekonomik fizibilite etilidiinde degerlendirme,8lciitli olan i¢ verimlilik
orani degigkeninden bagka TL/yolcu-saat cinsinden ortalama yolcu zaman dederi
de parametre olarak alinabilir., Ulkemizde yolcu zaman dederi konusunda yeterli
bir caligma yoktur.

Bulunmasi gereken &zelliklere sahip modun seciminde genellikle bir "kar-
silastirma ¢ozlim secenegine" ya da karsilastirma durumna gdre bir ¢dziim sece-
nedine" ya da karsilastirma durumma gdre bir ¢dzlm seceneginin deferlendiril-
mesi sz konusudur. Bu amacgla cesitli karsilastirma durumlari Ongbriilebilir,
Codunlukla mevcut durumun miimkiin olan en kiiclik yatirimlarla korunmasi yada
yenilenmesi durumu karsilastirmaya esas alinmaktadir. Yeni hatlarin yapilmamasi
durununda iyilestirmeler ve diizeltmeler sz konusudur. Ancak liretimin ve niifu-
sun dagitimi bunlarin yillara gdre artacadi varsayimi nedeniyle lilke cikarlari
geredi kapasite yaratmak lizere iyilestirmeler ve yeni hat yapilmasi gereklidir.

Mali ve Ekonomik Fizibilite etilidlerinden bagka isletme etiidii,teknik etiid,
jeolojik etiid, trafik etiidli birlikte deJerlendirilmelidir.
MaLi FiziBiriTE ETUDU ICIN DUYARLIK ANALIZI (6)

Tarife fiat parametresine bagli olarak yeni demiryolu hattindan saglanan

gelir:

LT B (1)

biciminde ifade edilebilir. Burada
£: Genel ortalama tarife fiati (TL/Ht-Km)

g : Yeni hat {izerinde yolcu—km basina hamton - Km (Ht-km/Yolcu)
y

 (6) GERCEK, Haluk, a.g.e.
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Tdyz : Yeni hattin yolcu trafigi (Yolcu)

Tl Yeni hat iizerinde netton-km basina hamton-km (Ht-Km/t-ton)
Tdm2 : Yeni hattin yik trafigi (t)

Ly ° Yeni hattin kullanan ij baglantisinin uzunlugu (km)

Yine yeni demiryolu hattindan sadlanan gelir,ayrica agagidaki

bi¢imde yazilabilir.
s =8 | EE AR T ABE L BETa

g =& .4 T .l)+f(

Z T
dz2 y ij dy2 d2 dm2 d2 ) 2)

Bu bagintida fy (TL/Yolcu-Km) olarak ortalama yolcu tarifesini, fm
(TL/ton-km) olarak ortalama yiik tarifesini gOstermektedir.

Yukarida verilen (1) ve (2) bagintisindan

PR A s 7 . e b s gk
Y130 a0 M B s 29 |

f =
g s 5% 2 )+g(ZT
el e d’“z dz
elde edilir.

Yolcu ve yiik hamton-km lerinin toplam hamton-km den paylari

TERBRE g T
¥ 195 %

a:

i - 29 s -
g(ZT . +'g o
B e et S %

-9 lwle)
g a
mijdmz 2

o

e ) { S A _=)
g(ZT . +4g dn'
o T N

bi¢giminde yazilirsa
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Herhangi bir t yilindaki fiati ;

Q
<
Q

m

y moogy
gy 2 o o

e el 2 yt mt
f = gnt
T gyt / gmt i

bagintisina ulasilir. & " ve °‘m oranlarinin yildan yila deJisebilecegi
aciktir. Ote yandan yolcu ve yik trafiginin yapilari ve katar tiirleri de
degigim gBstereceginden gy ve g degerleri zamana bagli olarak degisgirler.
Bu nedenle (ay,gy) ve (am, gm) deger ciftlerinin g&ztniine alinan t yi-
lindaki dederlerini belirtmek amaciyla t endisi kullanilmistir. Her hat
icin degerlendirme déneminin her yilindaki o y'gy' am, gm ler hesaplanmistair.
Etlid edilen hatlarda gesitli trafik gruplarinin tarife fiati iligkileri za-
manla degismez varsayilmistir.

Belirli bir hat gdzoniine alindiginda son (f) bagintisina gbre bir (t)
yilinda (f)degerleri igcin (Sekil 12) 'de goriildiigli bicimde paralel dogrular
demeti elde edilir. DeJerlendirme dénemini kapsayan bir irdeleme yapmak igin

a 9 ,0a , 9 parametrelerinin bu ddnemi temel alan ortalamalari gdzdniine
y m m

alinarak yazilan;

1 *vo * mo
| f:g ¥ g o

i mg

i. p 2 gyo N
i

bagintisindan yararlamlmistir. Bu bagmtlya gdre yine (Sekil 12) 'deki
gibi paralel dogrular demeti grafigi cizilerek mali fizibilite sonuclari
irdelenir. Bu grafikte belirli bir f (Srnegin £ 2) genel ortalama tarife
fiata i¢in Ongdriilen fy genel ortalama yolcu tarife fiatina gore fm yik
tarife fiatinin degeri saptanabilir.

Mali fizibilite etiidii sonucunda (r,f) ciftlerinin hesaplandidi belir-
tilmisti. Buna gore,belirli (r,f) c¢iftine iligkin irdelemede yukarida acik-
land1g gibi bulunacak bir £ degerinin anlami sudur: r i¢ verimlilik ylizde-
sinin saglanmasi icin yolcu tarife fiati fy olarak Ongoriiliirse yiik tarife
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SEKIL 11.

ny

fiatinin en kiiclik degeri fm olmalidir. Bu etiidde yolcu ve yik trafigi ayrim
yapilmistir. Ancak gerekli goriildiiglinde yukarida ac¢iklanana benzer bicimde
yolcu ve yiik trafikleri alt trafik gruplarina ayrilarak daha ayrintili bir
irdeleme iglemi yapilabilir. Hatlarin duyarlik analizlerinde yolcu tarife
fiata karayolu fiatlari gozoniinde bulundurularak Sngdriilecektir.

EXONOMIK FiziBirLiTE ETUDU ICIN DUYARLIK ANALIZI (7)

Fkonomik fizibilite etiidlinde yolculuk zamani kazancinin parasal dederi
Z (TL/Yolcu-Saat) Pararetresine bagli olarak Zt.z biciminde ifade edilmistir.
t yilindaki toplam yolculuk zamani kazanci Zt saat olarak hesaplandiktan son-
ra ekonomik dederlendirme Z ye gore vapilabilir. Etlidde Z'nin tiim yolcular
icin ortalama bir degerle esit oldudu varsayim yapilmigtir. Gercekte bu dege-
rin basta yolculuk amacina,yolcularin sosyoekonomik niteliklerine olmak iizere
bircok &geye bagli bulundugu bilinmektedir. Ancak etiidiin kapsami iginde ve
bulunabilen verilere gdre bu tiir bir ayrintiya girme olanadi sajlanamamistir.
Bu nedenle,ortalama bir Z dederinin gecerliligi varsayimi ile kaba fakat basit
ve kolay algilanabilir bir irdeleme yolu secilmistir. Z dederinin ne olabile-
cedi konusuna gegerli bir cevap bulmak oldukca glictiir. Ve lilkemizde bu amacla
gerceklestirilmig yeterli bir calisma yapilmamistir. Ancak yliksek hizlara ve
{istiin hizmet niteliklerine badli olarak yolcu tarife fiatlari &teki ulasim

(7) GERCEK,Haluk, a.g.e.
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tiirlerine oranla daha biiylik olacagindan bu hatlarda yiliksek gelir gruplarina
ait yolcularin paylari Snemli diizeylerde olacaktair.

Sonucta mali fizibilite etiidli i¢ verimlilik orani -genel ortalama tarife
fiata iligkisini belirten bir baginti big¢iminde ortaya ¢ikmaktadir Ekonomik
fizibilite etlidli ise i¢ verimlilik orani- zaman degeri iligkisini wveren bir

baginti ile sonug¢lanmaktadir.

Ekonomik fizibilite etilidlinde igletme kuruluslariyla kullanicilarin tari-
fe fiatina bagli fayda ve maliyetlerinin birbirlerini g&tiirecekleri varsayum
yapilir. Yolcularin zaman kazanci da parametre olarak hesaba girdiginden ve
ayrica konfor diizenlilik vb. hizmet nitelikleri kullanici faydasi olarak deger-
lendirilerek igletmeci ve kullanici faydalari incelenebilir. Faydalar icinde
diislinlilmesi gereken (ylik trafigi zaman kazanci;qlirliltii;hava kirlenmesi, bdlge-
sel ekonomik-teknik-sosyal geligmeler) gibi digsal etkilerde bu inceleme ile
birlikte diigliniilmelidir.

Ekonomik fizibilite etlidiine giren yeni hattin yapilmasi alternatifleri
ile yapilmamasi durumunda incelenmesi gereken fayda ve maliyetler sunlardir:

- Hat ve tasit yatirimi ekonomik maliyetleri

- Demiryolu igletmesi ekonomik maliyetleri

- Karayolu tasit yatirimi,isletme ekonomik maliyetleri

- Kaza maliyetlerindeki azalmadan doJan fayda Ekonomik maliyetlerin
hesabinda

isci maliyetleri

DSviz maliyetleri

Mali fizibilite etiidlindeki dederleriyle dedil iilke ekonomisine mal olduklari
degerleriyle hesaba katilmalidir.

3.2.2. Kullanilan Maliyet ve Gelir Modeli
(JARTS) JAPON DEMIRYOLIART TEKNIiK HIZMET SERViSi'nin fizibilite
etiidiinde maliyet modelini asagidaki sekilde olusturmustur.Yapilan caligmada
Obermayer'in 1 Alternatif glizergahini oldudu gibi kabul etmis yalniz bu giizer-
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gah lizerinde 120 Km/s 160 Km/s, 210 Km/s igletmecilik igin gerekli sartlari
incelemistir. Bu alternatiflere gtre farkli maliyet ve gelir kompozisyonlari
olusturmustur. Bu nedenle alt yapida Obermayer ile ayni giizergah kullanildigi
icin maliyet farklilidi tiinel,viyadik ve alt yapida olmamistir. Maliyet Fark-
liliklara iist yapi elektrifikasyon,sinyalizasyon,ceken we g¢ekilen arag¢ ile
bakim ve igletmecilik giderleri de olmustur.

Burada —
l C=f£f (s)

EMESERE ST

olmustur. &
S = Hiz

Maliyet

Maliyet Modeli
1- Yolun Maliyetleri
a) Alt yapi maliyetleri
a.1) Imla toprak isleri ‘
a.2) Yarma toprak igleri \g
a.3) Kopril |
a.4) Viyadik :‘ i:_;\ &
a.5) Tinel S
a.6) Kamulastirma
b) tist yap1 maliyetleri
b.1) Balast,travers,ray,baglanti malzemesi ve dijer malzemeler
b.2) Elektrifikasyon
b.3) Sinyalizasyon
b.4) Telekominikasyon
c) istasyonlar ve terminaller
d) Ceken ve g¢ekilen aracglar
e) Mihendislik hizmetleri
f) Beklenmeyen giderler
2) isletme giderleri
a) Bakim ve onarim giderleri
b) Amortismanlar
c) Genel igletme giderleri



100

c.1) Personel giderleri
c.2) Yakit giderleri
c.3) Malzeme giderleri

Burada agirlik olarak ingsaat maliyetleri gbriilmektedir. JARTS Fizibilite
etiidiinde karsilastirilan alternatiflerin ingaat maliyetleri 1987 yili Bayin-
dirlik Bakanligi birim fiatlari ile asagida belirtilmigtir. Ingaat maliyetle-
rinde halen yapimi devam eden Cayirhan-Sincan 85 km.lik kesimi biten iglerinin
maliyeti modele dahil edilmemis kalan igler dahil edilmistir. Ust yapi mali-
yetlerinde 1,2 ve 3 Alternatif i¢in 60 kg/m raylar maliyet modeline dahil edil-
mis 4.cli alternatif icin 49 kg/m raylar maliyet modeline dahil edilmigtir.

= L3
| INSAAT MALIVETLER (1987 yili B.B. Birim Fiatlari) ile W

- Alternatif 1.326.015 Milyon TL. ‘

| 1:

g'z. Alternatif.. = ' 1,300.717 Milyon TL. |

| 3. Alternatif 1.167.329 Milyon 'I'L |
4. Alternatif 1.086.136 Milyon TL. 1

vukaridaki alternatifler arasinda ingaat maliyeti acisindan cok az fark var-
dir. Alternatifler arasinda yliksek isletmecilik hizlarina cevap verebilecek
ve daha kalltell bir hlzmet vereblleoek alternatlf 1 Alternatlftlr

1. Alternatlfm toplam J.nsaat maliyeti

Cbermayer in mcelemesme gére 1.804.715 Milyon TL. ,

JARI‘S mn " it 326 015 Mllyon L.

JARTS'1n bu maliyet azligi daha ziyade sanat yapilarindaki degisik stan-
dartlardan kaynaklanmaktadir. (Ornegin tlinel enkesitlerindeki gibi)

Gelir Modeli

JARTS iki tiirli degerlendirme yapmistir.Fkonomik ve Mali degerlendirme.
Mali dejerlendirme de yalniz yolcu ve yiik gelirleri kullanilmistir. Ekonomik
dgerlendirme de gelirler olarak yeni demiryolu hattinin yapilmasi ve yapilma-
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mas1 durumlarindan saglanan tasarruflar modele dahil edilmigtir. Mali deJerlen-
dirmede yolcu lcretleri standart olarak 5000 TL. yiikte ise 8.000 TL. olarak
alinmis ve hesaplara dahil edilmistir. Uluslararasi kargo tasimaciliginda ise
ton bagina 30.000 Tl.alinmigtir. Gelirler 1985 fiatlarina gdre alinmis ve nakit
akim tablosunda 1987 fiatlarina doniistiirilmiistiir.

3.2.3. Ekonomik ve Mali Degerlendirme

Mali Degerlendirme

JARTS hazirladigi fizibilite etiidiinde proje degerlendirme kriteri olarak
mali i¢ verimlilik orani ve net buglinkli defer kriterlerini kullamnmistir. Mali
i¢ verimlilik oranini hesaplarken asagidaki formiilden yararlanmistir.

‘ T B =-C
,’ rg Te : .
t=1 e v t
(1+4r) (1+x)
]:t = Yatirim miktari
B = Gelir
t
ct = Isletme maliyeti
T = DeJerlendirme Peryodu (dSnemi)

Mali i¢ verimlilik orani (iIskonto Faktorii)

a}
I

Net buglinkii degeri hesaplarken asagidaki formiilden yararlanilmistir:

=]
o}
i

| £=1 (1+r) - '

NBD = Net Bugiinkii deger

B, = Gelir

Cc = Harcama (Yatirim dahil)
T

T

= Degerlendime peryodu (donemi)

JARTS Mali ic verimlilik oranini hesaplarken;Nakit akim tablosu hazirla-
nirken faiz,ithal vergileri ve sirket vergileri dikkate alinmamistair.
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Dederlendirme sliresi olarak 30 yil almistir. Deferlendirme siiresi icin de
trafik talebi her beg yil icin tahmin edilmigtir.
Sincan-Cayirhan bdliimii yatirimi ve buna iligkin maliyetler simdiye kadar

harcananlar haricinde dikkate alinmamistir.

Enflasyonun sifir olabilecedi ihtimali diiglinlilmemistir. Bu ihtimal gercgek-
te de ¢ok zayif bir ihtimaldir.

Yapilan caligsma sonucu i¢ verimlilik orani asagidaki gsekilde cikmistar.

TABLO 39. i
I "I ] = 1ot okl @efer (Milyon TL) |
Verimlilik . . I : . T :

S orany 3 | Malivet | Maliyet |Maliyet — Maliyet | Maliyet

BSOS e 1

r %0 x5 e %9 g 1

|

1.Alternatif] 5.918 2,123,121} 195.296 | -178.154 | -403.244 -540.059

SR SO S ; : :

ERR 5.882 | 2.601.451| 180.923 | -177.742 | -394.298 | -526.186

3, » | 6.147 | 2.554.820| 221.425 |-127.630 | -339.643 | -469.732
e , s A,

$i 6.121 | 2.335.516| 200.287 i-—122.086 -319.107 | - 440.929

< i 4

Yukaradaki tablonun incelenmesinden anlagilacadi gibi alternatiflerin
mali ic karliliklari arasinda fazla bir fark yoktur. 1.Alternatif diJer alter-
natiflere gdre daha iyidir. Fakat bu deger uluslararasi Finans cevrelerince de
kabul edilebilecek bir ylizde de§ildir. Normal olarak bugiin uluslararasi para
pazarlarinda bu oranin % 11-12 araSJ.r_xda olmasi tercih edilebilir. Bu nedenle
bdyle bir projenin hikimetce desteklenmesi sarttir. 1.Alternatif tercih edil-
dikten sonra bu alternatifin alt yapi maliyetlerinde ve gelirdeki % + 20 karsi
duyarlilidy test edilmistir.

1.Alternatifin altyapi maliyetlerinde ve gelirdeki $ + 20 ye karsi ic
verimiilik oraninda meydana gelen deJismeler
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TABLO 40
-20 % 1.Alternatif | + 20 %
R oo o e B SlNl
5.107 7.176 8.974
1.Alternatif 4.037 5.918 T v
+20 % 3.213 4.948 6.462 R

Daha sonra projenin gelir ve toplam maliyetlerdeki deJismelere karsi
duyarlidi test edilmistir. Bu da asadidaki (Tablo 41) 'de gbsterilmektedir.

TABLO 41

1. Alternatifin toplam maliyetlerdeki degigmelere karsi i¢c verimlilik
oraninda meydana gelen degisiklikler

— e -

Toplam Maliyet = Gelir !

-20 % 1. Alternatif
4,037 5.918
+20 % | 2.59 4.372

+ 20 %

9.702
7.556
5.918

yYukaridaki tablo,1.Alternatifin maliyetlerindeki % 20 lik bir artisin
mali ic verimlilik oranini 5.918 den 4.037'e diiglirdiiglinii ve projenin fiat
artislarina karsi duyarli oldujunu gdsterir.

EXKONOMIK DEGERLENDIRME

JARTS ekonomik dederlendirmeyi yaparken yeni demiryolu hatti yapilmamasi
durumlarini dikkate almigtir, Yeni demiryolu hattinin yapilmasi durumunda ulu-
sal ekonomiye getirecedi faydalar diiglinlilerek projenin saglayacadi faydalar
olarak hesaplara dahil etmigtir.Yaptigi ekonomik analizin sonucu agagida gdis-

terilmigtir,
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_TRBIO 42

A

1. Alternatif

2. n
5. B ;;
i 4 n

| ifoverim—  Fayda/Maliyet (Milyon TL)

lilik e - i - Ak A Fie s sk e

Orany § | vo- | MERERORTT RN RERyer | Miliyet |
r 30 s SV Y %9 % 11

8.788 4.853 1.733 1.276 0.973 0.763

8.092 4.453 1.580 1.164 0.888 0.696

7.396 | 4.427 | 1.455 | 1.060 0.801 0.626

6.482 4.024 1.276 10.924 0.696 0.541
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Yukaridaki tablonun incelenmesinden anlasilacadi gibi alternatiflerin
ekonomik i¢ verimliligi arasinda fazla bir fark olmamasina radmen 1. Alternatif
8.788 ile en yliksek degeri vermektedir. Fakat bu oranda iilke ekonomisi agisin-
dan fazla verimli bir deder degildir. Enflasyonun yiliksek oldugu iilkelerde bunun
% 20'nin Ustlinde olmasi istenir. Devlet Yatirim Bankasinin 1986 yili itibariyle

kabul ettigi deder alt yapi yatirimlarinda % 19'un Ustiindeki degerlerdir.

Asacjldaki tabloda alternatiflerin net buglinkli defer kriterine gbre deder-
lendirmeleri yapilmistir.

TABLO 43

Nt Buginil Deger (Milyon )

Maliyet 1 Maliyet
e I &5
B ;3
= S T
5.416.928 | 1.039.851
LN e i +
4.590.199 |  788.830
o -~ ( - = b
3.699.369 |  543.887
2.807.150 295.668

374.733

213.500

Malivet |  Maliyet |

¥ 1 e s
- 34.863 | -291.505
~139.671 | -359.944
-220.992 = -400.651
-308.528 = -449.159

Proje BOT (Built,Operate, Transfer) modeline gdre etiid edilmistir. ve
(TABIO 39'da bulunan ic verimlilik orani % 5.918 lik deder yeterli degildir.
Uluslararasi Finans cevreleri igin bu oranin % 12 civarinda olmasi gerektigin-

den dis kredi temini glictlir. Projeye hiikiimetin yardimi gereklidir.
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3. Alternatif (TABLO 39'da 6.147 ile en iyi durumda olmasina ragmen al-
ternatifler arasinda fazla fark olmadigi icin 1.Alternatif JARTS tarafindan
tercih edilmigtir. Bu goriis yerinde bir goriigtiir. Clinkii 1.Alternatif yiiksek
standartli bir igletmecilik getirmektedir.

Ekonomik etiid inoelendiéinde('IABID 43]‘de 1.Alternatif 8.788 ilé en iyi
durundadir. Bu nedenle mali etiidlerde iiglincli sirada olan 1.Alternatif ekono-
mik etiidlere de 1.sirada olmasi nedeniyle tercih edilmesi gerekir. Ekonomik
etlid sonucu ¢ikan 8.788 degeri yiiksek bir deder degildir. Bunun Tlrkiye ko-
sullarinda Devlet Yatirim Bankasinca kabul edilen % 19'un istiinde olmasi ge-
reklidir.Bu oran % 8-12 arasinda olmasi gerekir.

3.3. DISSAL ETKiLERIN DEGERLENDIRITMESI

Yeterli bir ulasim sistemi ekonomi ile baglantili olarak alan kullanimu
ve niifus dagilimni gelistiren bir sistemdir. Ideal ulasim sistemi glivenli,
hizli ekonomik kullanicilar agisindan rahat olmali {iclinci bSlim 3.1'deki Szel-
liklere sahip olmalidir. Bu faktérlerin yanisira gevre ile uyumu,minimize edil-
mis gliriilti hava ve su kirliligi etkileri enerji harcamalarindaki tasarrufu-
da dikkate alarak saglamalidir.

Ulasim modlarinin cesitliligi ve bu modlarin ulasim ajinin artmasi ve
trafik yogunlugu beraberinde fiziksel gevre lizerinde bir takim problemleri
de giindeme getirmigtir. Digsal etkiler (Hava kirliligi,qlirtilti,su kirliligi
ve dojal cevre kirliligidir).

tilkemizde karayolu yatirimlarinin sayisi ile dodru orantili olarak trafik
yogunlugu digsal etkilerinde bir faktdr olarak diislinlilmesini gerektirmektedir.

Karayolunun yapim,bakim ve isletmesi sliresince arag¢lar Snemli miktarda
hava kirliligi yaratarak havanin niteligini degistirmektedir. Havanin kirlen-
mesi direkt toplum sagligi,bitki ortiisti,iklim,vahsi tabiat,su kalitesi iizerin-
de etkili olmaktadir.

Motorlu araclarin egzost gazlari karbonmonoksit hidrokarbonlar,nitrojen
oksit,su buhari,karbondioksit,kurum silfiir oksitleri vb.zararli maddeleri ice-

¥irier.
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Aracin cinsine kullandigi yakita hiz ve yolun &zelligine trafifin yodun—
luguna gdre bu miktar artabilir. Veya azalabilir. Bu zararli maddelerin insan
sagligi lizerinde Akciger kanseri,bronsit,akciger iltihaplanmasi,kalp hastalik-
lari,kan yapisindaki degisikliklere sebep olur.

Ulastirmma modlarinda gevreye olumsuz etkisi en az olan,ulasim modu stan—
dardy yiksek demiryolu ve denizyolu ulagimidir.

HAVA KIRLILIGI (8)

Hava kirliliginin insan,hayvan ve bitki yasami ilizerindeki etkileri endige
verecek duruma gelmis bulunmaktadir. Ulastirma araclari,hava kirliliginde Onemli
etkenlerden birisidir. Bir ulagtirma sisteminin hava kirliligine etkisi,harcanan

yakit miktari ise yol &zellikleri,tasit Ozellikleri,isletme ve hava kogullari
stirliclinlin tasit kullanimi,yakat tiirli kalitesine gbre degisir.

Asagidaki tablolarda ulastirma kaynakli hava kirliliginin boyutlari {ize-

rine &rnekler verilmigtir.

TABLO 45 A.B D.de kirleticilerin kayna.klara gore daglllml (AgJ_rl:Lk % 51)

KAYNAK 0 R | HO_ c H Parcaciklar
. ey _—t t —— - — |
Ulagtirma Sis. WL e Ea 40 41 g 9 ;
| | | . |
A o S RPN =5 —t——— — e Es
Diger sistemler 17 97 60 59 | 91

TABIO 46. Ulastirma Sisteminin Hava Kirliligine etkisinde degisik ulagtirma
tiirlerinin paylar1 (%)

Ulagtirma Tiri = Petrole Bagnmllllql % Hava Klrllllglndekl Payi %
Karayolu l 130_A_,, o ___ ; a3 -

T z Tl PR
Deniz,Su Yolu ' 100 epnsrissorion 3 P e
N i : 7-25 : 5

(8) EREL,Rezzan "KARAYOLU PLANLAMASINDA CEVRE VE ESTETIGE ETKILERIN DEGERLENDI-
rizMesi"y.U.Yiiksek Lisans Tezi,1987,1st.
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TABLO 48. KARAYOLUNUN CEVRE UZERINDEKI OLUMSUZ ETKiLERi

- Arazi kaybi

| lyi-orta yararli zemin
| _|orta-kdtii yararli zemin

4
I

|
|
|

Dinlenme bSlgeleri

SEALE. SETGRAUS M LS

‘J Ziraat, | | -
| | Taram i 'Kursun emisyonu bSlgesinde
— L | Kursun emisyon __{_ | Iyi-orta yararli zemin
b1 ! adl
o Kursun emisyon b&lgesinde
‘Orta-kati vararli zemin
‘Hammadde kaynadi olmasi
£ {
| S ot T3 R ____ Alan kayba | baklmlndan orman alanlari S
N I__! iklimi koruma &zellikleri
‘bakimindan orman alanlari
e | __.viksek miktarda su iceren
- viizey akisinin | alanlar
— R P |
o Wy BB oo i_lYﬁksek-orta miktarda su iceren
| < ,[ Su dengesi alanlar
| :‘
:; =5 ve — 5 Su bal ] [— I.Sinif BSlgeler <
| e su kalitesi — zengin olan II.Sinif BSlgeler
| o e . bdlgelere zarar £ = 3
™ | verilmes i III.Sinif Bblgeler <
| : I.II.Simif sular ve 200 m
‘ &) _{ Akarsulara zarar [ ko bis1gesi
| ( | verilmesi — AL S i
| > : & —p— — I.Smf Yataklar
I .| Maden yatak-| _ "Avazi kaybi L[ e
‘ol lan | L II.Simf Yataklar
o BESRER = Rk e
‘*—{ | Ekolojik, - Yerel deferi olan alanlar
. bilimsel ve | - e .S : e
|| kiiltirel ___.i Arazi kaybi IBolgesel degeri olan alanlar
. bakimdan _ Bliylik blgesel dederi olan
| | degerli alanlar S
| M (omwmam ‘Yakinda oturanlar
R T P T ey 2 t
] PR St | | oswedakl jerlcgn yeriert )
Y ¢ . j |Yiik ve kamu tasimaciliga yaoan
Ralitesl o Fonkslyon ayrimi - yollarin birbirinden ayrilmasi
__l Arazi kaybi ;——tDinlenme Slgeleri
= e 9= , Dinlenme bdlgeleri
| B H Gliriil i T‘[

e ———————

Fonksiyon ayrmu '

Yiriiylis yollarinin kesilmesi
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GURULTU

Hava kirlenmesi kadar insanlik icin Snemli olan bir etken de glirliltiidiir.
Ulastirma araclarindan ¢ikan giriltli insan yasaminda bir takim diizensizliklere
neden olabilmektedir. Bu diizensizliklerden baglicalari uykusuzluk,huzursuzluk,
tedirginlik,dikkat dagilimi olarak belirlenebilir. Bunlar,is yasantisina da
yansiyarak,filke ekonomisine olumsuz katkilar olustururlar.Asagidaki (tabloda)ce-
sitli bdlgeler icin Onerilen maksimum gliriiltli dlizeyleri verilmektedir

TABLO 47. Onerilen Maksimum Glirliltii Dilizeyleri

BSlgeler BSlgede izin verilen maksimum giriltd dtizeyi |
Huzur Bolgesi x 50 dB/A

Konut B&lgesi 55 Lecde o .
Karisim Bolgesi xx| 60 e
Endiistri BSlgesi 65

x 1 Okul,edlence yerleri vb. bSlgeler
xx 1 Yerlesim ve endiistriyel acidan kullanilan bdlgeler.

(Tablo 46-48de de goriildiigii izere karayollari kirlilik acisindan insan
ve dogaya en fazla zarar veren ulastirma modudur. Cevre kirliligi agisindan
ANKARA-ISTANBUL arasinda havayolu ve demiryolu en az zarar veren sistemler-
dir. Ornek olarak 1000 km.kateden bir tasitin bir insanin bir yilda gereksin-
me duydugu oksijeni tikkettigini de diiglinlirsek ekoloji dengeye verdidi zarara
diisiinebiliriz. Hava kirliligi,glriilti gSrsel birlilik,yolun cevreye uyumu,
cevrenin tahribi gibi etkiler fayda-maliyet analizi ile Slglilemez. Toplumun
deger yargilarina da dayanan bu etkilerin de§erlendirilmesi i¢in halkin kati-
limini saglamak gerekir. Ulastirma sistemi sec¢iminde Digsal etkileri de ayri
bir secim faktorli olarak dederlendirmemiz gereklidir.
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3.4.SONUCLAR

Ulusal kalkinmadaki rolii ve Snemi biliyllk olan ulagtirma sistemi hizli,
givenli,elverigli,ekonomik,kapasite ve konfor 6zelliklerini tasimaliadar.
Ulastirma modlarinda kullanilacak kaynaklar rasyonel sekilde kullanilmali-
dir. Yapilacak olan ulastirma modunun seg¢iminde {lilke g¢ikarlari &n planda Ql-
malidair.

Glinlimiizde geligmis ve geligmekte olan lilkelerin bir dider ¢nemli sorunu
da toplu tasimaciliktir. Ulkenin kalkinmasi icin &ncelikle sanayii sekt&rii
geligmelidir. Sanayilesmenin ise hammaddeye ihtiyaci biyiktiir. Mamul mal mali-
yetlerinde hammadde ulagimlarinin biiylik meblag tutmasi hammadde tasimaciligin-
da en ekonomik tasima tiirli olan toplu tasini glindeme getirmektedir. Yolcu
tasimasinda da belirli bir trafik miktarindan sonra rayli sistem kullanilmasi
gerekmektedir. 1985 yili sayimlarina g&re ANKARA-ISTANBUL arasinda tiim ulas-
tirma modlarinda yilda 11.9 milyon yolcu ile 8.5 ton yikk tasinmigtir. Bu
iki gehrin niifus artiglarinda GAP (Glineydodu Anadolu Projesi) nedeniyle degi-
siklik olmaz ve niifus artisi ayni hizla devam ederse 2000'li yillarda 27.2
milyon yolcu ve 16.3 milyon ton ylik tasinmasi gerekecektir. 2015 yilinda ise
yilda 57.8 milyon yolcu ve 44.2 milyon ton yiike ulagabilecektir, Bu miktarlara
gére mevcut ulasim modlarimin yeterli olmayacadi agikca goriilmektedir. Yeni
ulasim yapilarina ihtiya¢ oldudu ortadadir. Ulke ¢ikarlari acisindan bu siste-
min;kapasitesi yiiksek,h1zli giivenli konforlu,cevreye en az zararli bir sistem
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Ankara ve Istanbul gehirlerinden gecen ulasim modlarini geligtirme ve
iyilestirmeler icin resmi caligmalar yapilmstir. Karayolu ulasimm iyiles-
tirmek icin TETEXK (Turkiye Transit Karayolu) projesi hazirlanmstir. Bu pro-
jeye gre yollar yapilmis olup proje tamamlanmak {izeredir. Proje standarda
E5 karayoluna gtire yiiksek oldujundan karayolu iyilestimmesi sajlanmistar.

Demiryolu ulagus: igin 1966 yalinda etiid ve proje caligmalarina baglarme-

sina ragmen bugiine kadar projenin tamamlanmasina gereken &nem verilmemigtir,
Gerekli finansman sajlanamadidandan yatirim tamamlanamamgtar. 1976 yalinda
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ingaatina baslanan Demiryolu Gelistirme Projesi tamamlanmadidi icin Demiryolu
ulasimi glinlimiiz standardina ulasamamistir.

Istanbul-Ankara arasindaki ulastirma sistemi se¢iminde bugline kadar yapi-
lan calismalar ve sonuclari gelecekteki talep g&zOniine alinarak incelenmistir.
Demiryolu ve karayolu ulasim modlari incelenerek karsilastirilmigtir. Mevcut
demiryollarinda giinlimiz standartlarina ulasilamadigindan glinliniiz standardina
ulasan karayolu ile karsilastirmak rasyonel olmayacaktir. Arifiye-Sincan ara-
sina veni demiryolu hatti yapilarak mevcut demiryolunun islahi sonucu geligti-
rilen demiryolu ile diger ulasim modlari karsilastirilip alternatifler olustu-
rulmustur, Alternatiflerin kargilastirilmasinda da goriildiigli lizere ANKARA-
ISTANBUL arasindaki bu hizli demiryolu projesi ulastirma sisteminde bulunmasi
gereken Ozellikleri tasimasi ve cevreye zararinin en az olmasl nedenleri ile
gerceklestirilmesi gereken bir projedir. Bu sistem toplu tagimanin ekonomik
olarak yapilacadi bir sistemdir. Sanayilesmeye katkisi dolayisiyla {ilke kalkin-
masina katkida bulunacaktir.

Bugiin ANKARA-ISTANBUL arasi karayolu ile ortalama 6-7 saatte, ingaatla-
rin bitiminde 5-6 saatte, Demiryolu ile tren cegitlerine gdre 7-10 saatte,
havayolu ile terminale giris ve cikiglar dikkate alinarak 3,5 saatte katedi-
lebilmektedir. Mevcut demiryolu gelistirme projesine gre 160 km.kisalacadin-
dan 416 km.ye inecektir. Saatte 200 km.hiza gdre girig ve beklemeler icin 0.7
saat ilave edilerek 3,5 saatte gidilebilecektir.

Secilen bu ulastirma modu lizerinde rasyonel caligmalar yapilarak,tamamlan-
masinin sajlanmasi sonucu;giderek artan enflasyon karsisinda yatirimin rantabi-
litesi artacaktir. Tirkiye'de gelecek yillarda ve bugiin ihtiyaci duyulan pro-
jeler arasinda iilke ¢ikarlari icin yapilmasi zorunlu ana arteri olusturacak
hizl1 demiryolu projesinin kisa siirede bitirilmesi icin calismalarin artirilma-
s1 gereklidir.

Bu yatirimn giderlerini azaltmak icin;

- viikksek standartli 1.alternatifin yapiminin hizla tamamlanmasi ,
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= Qayirhan-Arifiye arasindaki 174 km.lik kisamdaki sanat yapilarinin ¢ok
iyi etiid edilerek tatbikat projelerinin arazide yapilacak bu etiidlere gdre
sihhatli olarak yapilmasi,

- Boyu 4 m.yi gecen yliksek imlalardan kac¢inilmasi ve bunlarin viya-
diikle gecilmesinin mukayesesi yapilmali,

- Hattin topografik etiidlerinin ¢ok iyi yapilmasi yatay ve diisey kurb
yarigaplarinin iyi etiid edilmesi |,

- Tinel enkesitlerinin gereken standartda tutulmasi.

ile
Fizibilite etiidleri yapilarin projenin maliyetini diisiirecek arazide yapilmas',

yapilabilecek olan yukarida bahsedilen deJisikliklerin saptanmasi ve uygula -
mas1 yapilmalidir.

ffilke kalkinmasina Snemli katkida bulunacak bu projenin gergeklegmesi
ile demiryollarimiznhic¢ degilse bir bOliminde geligmis lilkelerdeki teknolojik
standarda ulasilacaktir.

Ankara-istanbul arasindaki diger ulasim modlarinda oldudu gibi demiryolun-
da standardin yiikseltilmesi;Arifiye-Sincan yeni demiryolu hatti yapilarak
mevcut hattin islahi ile miimkiindlir. Buglinkli demiryolu ulagiminin;standardi
diistik olup,diger modlarin standardi ylikseltildigi i¢in rekabet edebilmesi
miimkiin degildir. Demiryolu tasima licretlerinin karayolu tasima licretlerine
yakin olmas1 sebebiyle buglinkii haliyle tercihler karayoluna yapilacaktir.

Ancak demiryolu standardinin yiikseltilmesi ile modlar arasi rekabet miimkiin
olacaktir. Modlar arasindaki tercihlerde bu standarda gtre dedisecektir. Toplu
tasimanin avantajlarina sahip olacagindan demiryolu en fazla tercih edilen mod

olabilecektir.

Bu yatirimin ﬁlke ekonomisine katkisi aciktir. Gelecekteki ANKARA-ISTANBUL
trafigini de karsilayabilecek bir sistem olacaktir. Bu sistem yapilmadidi tak-
dirde gelecekteki trafik,cdziilmesi gereken bir sorun (ulasim darbogazi) olarak
karsimzda duracaktir. Bu nedenlerle &ncelikle ele alinmasi gereken bu projenin
tamamlanabilmesi icin rasyonel calismalarin yapilmasi zorunlu goriilmektedir.
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ANKARA-ISTANBUL arasinda gelecekteki trafigi diistinerek secilmesi gerekli
en uygun ulastirma sistemi "Arifiye-Sincan arasina yeni demiryolu hatti yapila-
rak mevcut hattin islahi ile geligtirilecek standardi yiikksek" rayli sistemdir.
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EXLER

EK- 1. ANKARA-ISTANBUL ARASI DEMIRYOLU GELISTIRME PROJESE
OBERMAYER/RAIL, CONSULT FizZiBILITE ETUDU OZETI

EK- 2. ANKARA-ISTANBUL ARASI DEMIRYOLU GELISTIRME PROJESI
JARTS (JAPAN RATIWAY TECHNICAL SERVICE) FIZIBILITE
ETUDU OZETL



alen 19 tredle

$.1inda hi




115

ANKARA-ISTANBUL DEMIRYOLU
FiZIBILITE ETUDU HAKKINDA OZET NOT

1892 yilinda hizmete acilmigs bulunan 577 km.lik mevcut Ankara-istanbul
tek hatli demiryolunda egimlerin % 025'e varmasi ve kurp yarigaplarinin 300
m.ye diismesi sonucu hat kapasitesi giinde 21 ¢ift trenle sinirlanmakta olup
halen 19 trenle mevcut hattin kapasitesinin % 91'i kullanilmaktadir.

Bu nedenle Mevcut Ankara-istanbul arasindaki ¢ift hatli,elektrikli glinii-
miz sartlarina uygun bir demiryolu yapilmasi planlanmis olup,hattin 1943 yi-
lindan 1972 yilina kadar c¢esitli standartlarda etlidleri yapilmistir.

1976 yi1linda Obermayer firmasi Ankara-Istanbul arasinda 259 km.uzunlugun-
da Arifiye-Geyve-Goyniikk-Kdroglu—Kestebek-Nallihan-Cayirhan-Beypazari-Ayags-
Sincan gilizergahinin % 012,5 maksimum e§im ve R = 2.500 m.minimum kurp yarica-
pina gore fizibilite etlidiini hazirlamis olup,1976 yilinda Sincan-Cayirhan ara-
sindaki 85 km.lik bdliimde ingaata 5 kisim halinde baglanilmigtir.

1.9.1987 tarihi itibariyle cari fiyatlarla 48.4 Milyar TL. harcama yapil-
mistir. insaatin tamamlanmasi icin 84.4 Milyar TL. gerekmektedir.

Yeterli kaynak temin edilemediinden ve insaatin toplam giizergaha oranla
cok az boliiminin tamamlanmasi ve Obermayer tarafindan yapilan fizibilite etiidiin—
den giintimiize 10 y1llik bir slire gecmis oldugundan etiidiin glincellegtirilmesi ama-
ciyla hikiimetimiz ile Federal Almanya hikimeti arasinda mevcut 16.6.1970 tarih-
1i teknik igbirligi anlagmasi cercevesinde Ankara-Istanbul demiryolu Arifiye-
Sincan bdlimiinin gelistirilmesi ile ilgili fizibilite caligmalarina Obermayer/
Rail Consult Firma grubu tarafindan 1985 yilinda baslanilmis ve 1987 Haziran
ayinda tamamlanmistir.

Bu calisma kapsaminda; yeni giizergah alternatifleri disinda isletilmekte
olan mevcut glizergah lizerindeki darbojazlar ve bu darbogazlarin giderilmesi igin
gerekli iyilestirme &nerileri ile insaati devam eden Sincan-Cayirhan gilizergahi-
nin devamini olusturan Cayirhan-Arifiye boliimiindeki alternatif glizergah degisik-—
likleri ve Arifiye-Haydarpasa arasindaki gelistirme projesi incelemmistir.
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S6z konusu etiid kapsaminda ilk olarak igletilmekte olan gilizergah su alter-

natiflere gtre incelenmigtir.

A- Mevcut Ankara-Istanbul demiryolu glizergahinin Sincan-Arifiye kesiminin
tek hatli olarak kalmasi ancak belli kesimlerinin iyilestirilmesi,

tic kisim halinde diisiiniilen iyilestirme tedbirleriyle sirasiyla yapilacak
igler ulasilacak kapasite ve maliyetler asadidaki tabloda yer almaktadir.

i GELISTIRME

KADEMELERT1

! {

I II ITI |

s A =
~Geligtirile- Pelitozli-Bilecik DoJancay-Alifuat Mekece-Osmaneli

43 Yayla-Karakdy pasa Arifiye-DoJancay |

ok v Ajapinar-Alpu Yenidogan-Temelle |

Beylikahir-Yalinli | Yalinli-Yunusemre

igciler-Polatlay Sazﬂar-Beylikkopru‘

Karapinar-Yenid |

ke AR oo

-Ulasilan 36 tren/giin/ytn 48-44-44-47 36 tren/giin/ytn !;

Kapasite foli/ytn

—Sngoriilen gelis- -Max.% 012,5 eyim | -Ijciler-Polatla '

ve 500 m.minimum

yaricapli 39.161
km.lik tek hatli

yeni glizergah.
-Bilecik Istasyonu-
nun yeniden yapil-
masl

' =iki hareket kont-

rol noktasinin ye-
niden yapilmasi

tirme &nlemleri ‘

~Cegitli geligtirme |
kesiminde 14,75km| tedbirleri |
lik yeni glizergah
-Yeni k&pri ve tii-
neller.

-Sinyal yerlerinin |

gelistirilmesi
-iki gecis istasyo-!
nunun yeniden -
insaasi.

!
1

n‘.

159.448.000.000

Maliyet lar

39.598.000.000 TL. j 12.209.000.000 TL. |

B- Mevcut Hattin Cift Hatta Cikartilmasi

Arifiye-Geyve-Nallihan-Sincan arasi yeni bir demiryolu insaatina alterna-
tif olarak Arifiye-Eskigehir-Sincan mevcut hattinin ¢ift hatli hale getirilmesi
alternatifi de incelenmis olup,glinlik tren kapasitesinin 236 trene ¢ikartilmasa

igin su tedbirler alinmalidar.
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- 100 km./saat hiza ulagmak icin 171 km.lik b&liimde ikinci bir hat insaata,

- Mevcut biitlin sanat yapilarinin (tiinel,kdprii vs.) adaptasyonu ve yenilen-
mesi,

- Artan ve geligen trafik ic¢in gereken daha yiiksek kapasitenin saglanmasi
icin glizergahtaki mevcut 47 istasyonun yeniden ingsaa edilmesi,

- Yeni sinyalizasyon sistemi,

- Hat ve istasyonlarin elektrifikasyonu,

- Geciglerde gilivenligin arttirilmasi i¢in bariyer ve isikli sinyaller,

- Telekominikasyon sisteminin iyilestirilmesidir.

Maliyeti : 1.931.578.640.000 TL.dir.

C- Haydarpasa-Arifiye Cift Hatli Mevcut Hattinin Standardinin Yiikseltilmesi:

Arifiye-Haydarpagsa arasindaki ¢ift hatli demiryolunun Gebze-Haydarpasa
kesimi transit yiik ve yolcu tasima hizmetlerinin yaninda yiliksek diizeyde sehirigi
Banliyd tasimacilidina da hizmet vermek zorunda oldujundan 44 km.lik bu bdliimde
4'leme ile ilgili avan proje caligmalari yapilmistir.

Glizergahin Haydarpasa-Bostanci arasindaki 9 km.lik b&liimiinde minimum
R= 250 ve R= 300 m.lik kurplarin yojun iskan alanindan ge¢ilmesi nedeniyle mi-
nimum R= 500 ve R= 600 m. ile gecilmesi &ngdriilmiis olup,Bostanci Istasyonundan
itibaren minimum kurp yaricaplari R= 600 ile R= 1000 m.olarak belirlemmistir.
Bostanci1-Gebze arasinda 1326 m.lik Kiiclikyali varyanti, 4285 m.lik Kartal-Yunus
varyanti, 865 m.lik Kartal tiineli yer almaktadir. Maliyeti 169.978.280.000 TL.dar.

Gebze-Arifiye arasinda ise mevcut minimum kurp yaricapi R= 1000 m. olan
cift hatli demiryolunun {ic hatta ¢ikartilmasi Sngtriilmektedir.

D- Yeni Glizergah Alternatifleri :

Fizibilite etiidiinlin teknik yapilabilirlik kisminin yeni hat ile ilgili bdlii-
miinde ise Sakarya ve Koroglu glizergahi olmak lizere topografik yonden iki koridor
incelenmis ancak bunlardan Sakarya koridoru gerek zaman gerekse yatirim ve is]‘e_t'

me masraflarinin fazlaligi nedeniyle devre disi birakilmis,yeni hat icin arastir-
malar Kdroglu koridoru lizerine kaydirilmstair.
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Kdroglu koridoru lizerinde birbirinin alternatifi niteliginde li¢ glizergah
elde edilmigtir. Bu li¢ glizergaha ait bilgiler mukayeseli olarak agadidaki tab-

lodaki gibidir.

Giizergahin Gzellikleri | Alternatif I Alternatif IT |Alternatif ITI
| o
—B51{im uzunludu 250,563 km. | 261,193 km,  |257,363 km.
—Toplam Tinel Uzunlugu | 78,860 km. 66,078 km. 60,988 km.
| ex.Tonel umnlugu | 14,49 km. 12,950 km. 19,990 km.
a1 (Koroglu tineli) (Geyve Tineli) | (Geyve Tineli)
—Tinel Sayis: 28 T e
_Tepe viksekligi  984,0 m. 00,5 m, |1034,0m,
| -istasyon Sayisy = 9 9 T %
St - - % 012,5 s016  |s02a-s o018 |
Min.Varicap (normal) 3000 m. 3000 m. 2500 m.
e — T SR 2500 m. e .
| aliyetleri 2.658.840.940.000 2.658.446.226.000ié.303.489.100.000 |
Istasyonlar :

Mevcut hattin ¢ift hatta c¢ikartilmasi veya yerli gilizergah altermatiflerin-
den birinin yapilmasi halinde mevcut Ankara ve istanbul (Haydarpasa) Istasyonla-
rinin trafigi karsilayamayacagdi,bu nedenle de her iki istasyonda yolcu ve yik
trafigini kargilayabilecek 8lglide genigletilmesi geredi belirtilmektedir. Iki
istasyonun rehabilitasyonu 253,000.000.000 TL.dar.

Mevcut glizergahtaki iyilegtirmeler ve yeni glizergah alternatiflerine ait.
mukayeseli maliyet tablosunda goriilmektedir (Tablo 1).
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Yeni ve iyilestirilecek demiryolu hatlari icin yapim slirelerinin yil ola-
rak ifadeleri agsagidaki gibidir:

Secenek 1 Secenek 2 | Segenek 3  Segenek 4
| En uzun tinel km. 14.5 8 | 120 5.4
| ;
Tlnel kazma sliresi yil d ol 6.5 6.0 2.7
Isin toplanmasi ic¢in
1.0 1.0 .0 | 0.5
gerekli siire y1l !
g Beklenmedlk olaylar ig¢in 2.8 2.5 2.0 0.9
| ek silire yil :
Yapim siiresi yil 11 10 j 9 4

Demiryolu igletme Masraflari :

isletme masraflari,yeni demiryolu hattinin ii¢ varyanti ve iyilegtirilen
demiryolu hattinin her biri,yolcu ve ylik trafigi icin ayri ayri tespit edil-
migtir.

isletme maliyetleri asadidaki gibidir:

g Yolcu Trafigi Yik Trafigi |
isletme Maliyeti . TL/Yolcu-Km. | TL/Ton-Kn. i
" Meveout Demizyoli: Btk 7 7.9305 L 13.2222
, = iyilestirilmis Demiryolu Héﬁtl 5 1 ;
v FA——e |-« ~8it9me = w6
- Asama 2 | 5.8378 8.1768 |
o A |~ 5.8179 | 8.1508
Hat tkilemesi | 5.8179 8.1504
Yeni Yapilacak Demiryolu Hatti | e
- Alternatif 1 | 4.5229 8.1079 ;
"= Alternatif 2 g 4.5269 " e
_ Alternatif 3 4.5201 [ ~ 9.9024 I
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Ayrantili Finansal Maliyet - Fayda Sonuc¢lari
Arifiye ve Sincan'i birbirine badlayan yeni bir demiryolu hattinin deger-

lendirilmesi ic¢in ayrintili finansal maliyet sonug¢lari,ekonomik igleticiler
olarak demiryolu yetkilileri ac¢isindan,mevcut ve yeni demiryolu hatlarina ait

iki sonucun birlestirilmesi ile elde edilir.
Uc segenek ic¢in sonu¢lar gtyledir
575.320 Mil.TL.sermaye dederi veya sermaye lizerinden % 1.12 lik

Secenek 1 : .
bir dahili kar haddi
557.060 Mil.TL.sermaye dederi veya sermaye iizerinden % 1.10 lik

Secenek 2 : <
bir dahili kar haddi
Secenek 3 : 628.110 Mil.TL.sermaye dederi veya sermaye lizerinden % 1.42 lik
bir dahili kar haddi

1,2 ve 3 numarall varyantlarin dederleri birbirine ¢ok yakin oldudu icin
bunlardan kesin olarak birini se¢mek ¢ok zordur.Yeni demiryolu hatti igletme sili-

resinin sadece 25 y1l olmasindan dolayi,yeni demiryolunun yapiminin finansal

maliyet-fayda acisindan bagarili olacagi kesin olarak bellidir.

Genel Ulusal Ekonomik Maliyet-Fayda Sonuglari
Tirk ulusal ekonomisi agisindan Arifiye-Sincan arasindaki yeni demiryolu

hattinin miinferit varyantlari ic¢in genel ulusal ekonomik sonuc¢lar mevcut demir-
yolu,yeni demiryolu segenekleri karayolu ve havayolu trafigine ait miistakil

sonuclarin toplanmasi ile bulunmustur.
tc yem demu:yolu hatta varyant:. 1c;1n genel sonuglar soyledlr
1. 690 460 Mll 'I'L veya % 2 86 lik b1r dahlll‘ karlllx_k orani

Alternatlf 1 -:
—Xltematlf 2 : 1.675.210 Mil. 'IL-veya $ 3.00 11k bir dahili Karlilik orami
" Alternatif 3 : 1.869.300 Mil.TL.veya % 3.63 lik bir dahili Karlilik orani.

i

Bu iic secenedin yapimi her hal ic¢in pozitif sonu¢lar dojurdugu,ancak kiiclik

farkiiliklar arzettigi ic¢in,herhangi bir varyanta &ncelik verilemez. Bununla
beraber, Istanbul ile Ankara arasinda yeni bir demiryolu baglantisinin yapilmasi-
nin yalnizca parasal degerlendirme olarak ulusal ekonomi agisindan tavsiye edile-

bilir oldugu ifade edilebilir.
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ANKARA - ISTANBUL ARASI DEMIRYOLU GELISTIRME PROJESI
JARTS (JAPAN RATLWAY TECHNICAL SERVICE)
FiZIBILITE ETUDU OZETI
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ANKARA-ISTANBUL DEMIRYOLU JARTS TARAFINDAN YAPILAN INCELEME RAPORUNA
AIT OZET

Bu calismada Cbermayer'in caligsmasinda oldugu gibi Arifiye-Sincan arasinda
insa edilecek demiryolu hatti ingaati devam ederken ayni zamanda Istanbul-Arifiye
ve Sincan-Ankara arasindaki boliimlerde gelistirilecek ve insaatlar birlikte is-
letmeye acilabilecektir. Ayrica Haydarpasa ve Ankara istasyonlari da geligtirile-
cektir. Yeni hattan daha &nce ise (Obermayer'de oldudu gibi mevcut hattin iyileg-
tirilmesi de hesaba dahil edilmistir.

Yeni glizergahin 3 alternatifi Korodlu glizergahi lizerinde yapilan etiidler
sonucu 1.Alternatif kabul gtrmis olup bu alternatiflerin en belirgin farklari
isletme hizlarinin 260 km/h, 210 km/h, 160 km/h ve 120 km/h olarak kabul edil-
mektedir.

ALTERNATIFLERE AIT OZELLIKLER
i s i
Alternatif 1 Yolcu | 260 3 saat 10 dakika
Komiir 120 6 saat 40 dakika
vitk 80 7 saat 30 dakika
Alternatit 2 Pogmay o oro) 19ed 3 saat 30 dakila i
K&miir 120 6 saat 40 dakika
viik 80 7 saat 30 dakika
"~ Alternatif 3 | Yoleu 160 4 saat
Komir ; 120 6 saat 40 dakika
viik 80 7 saat 30 dakika
Aternatif & | Woken. . b 100 4 saat 30 dakika |
- vk : 65 8 saat 10 dakika
1 ! (Milyon)
{
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TRAFTK TAHMINT
W OBERMAYER JARTS
e ik Yolcu vidk

1985 11.9 8.8 11.9 (1) 8.8 (1)
1990 18.4 11.0 15.7  (1.32) 11.6  (1.32)
1995 21.5 13.1 20.4  (1.71) 15.1 (1.72)
2000 27.2 16.3 2.6  (2.07) 20.2  (2.30)
2005 35.2 22.6 32.00 (2.69) 25.3 (2.88)
2010 45.4 31.6 8.7 [3.25) 31.8  (3.61)
2015 57.8 442 46.00 (3.86) 38.6 (4.39)
2020 57.8 44,2 | 49.2  (4.13) 40.7 (4.63)
2025 57.8 44.2 | 53.5  (4.49) 43.6 (4.95)
2030 57.8 44.2 | 59.2  (4.97) 47.4  (5.39)

e iy

JARTS' 1n yaptigi caligmalarda Obermayer'in yolcu talep tahmini esas
alinmistar.

1985 her ikisinde de gdriilecedi gibi ayni olup 11.9 milyon yolcu/yil'dar.
Obermayer 2015 yilinda 57.8 milyon yolcu/yil'a ulasirken Jarts'da 2030 yolcuda
bu hedefe ulasilmaktadir.

Trafik tahmin metodolojisi ayni olmakla beraber Jarts tarafindan gelecek-
teki uzun vadeli trafik talebi icin ek calismalar yapilmasi gerektigi vurgulan-—
maktadir.

vilkkte ise baglangi¢ yilindaki trafik Obermayer'le ayni olarak 8.8 Milyon
ton yiik 1985 kabulii ile basliyan 2010'a kadar Obermayer'in etiidiine oranla arta-
rak gidiyor,2010 yolcudan itibaren,

viik tahmini modeli ii¢ asamadan olusuyor,

I.nci asamada trafik hacmine ve 1985 Toplam Milli hasila verilerine daya-
narak elastike modelin belirlenmesi yapilmistir.

II. asamada gelecekteki catiyi olusturacak Toplam Milli hasila biiylime oranmi
kullanarak gelecekteki toplam milli hasilanin belirlenmesi wve buna bagli olarak
transit trafik hacminin belirlenmesi.

TII. asama: Ikinci asamada tahmin edilen 2015 yili de§erlerini 2030 yilina
kadar biiyliterek trafik hacminin belirlenmesi son olarak Kargo ve Cayirhan-Ankara
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bSlim trafik hacmini de gbzdniine alarak bunlarin toplam yilkk trafik talebine
eklenmesidir.

Burada en Snemli husus model split yapilirken yolcu trafiginden demiryol-
larinin payi 2000 yilinda % 20.4, karayollarinin payi % 71.6 olarak alinmigtair.
Bu oranlar demiryolu lehine Cbermayer’'den daha yiiksek bir orandir. Obermayer'de
bu oranlar karayolu tasimacilidi % 86.2 demiryolu ise % 10.10'dur. Yik model
split’te ise 2000 yilinda Jarts’in deferleri Cbermayer dederlerinden bir miktar
fazladar.

INSAAT MALIVETLERININ KARSITASTIRIIMASI

ingaat maliyetlerinde; Cbermayer’in % 12.5 e§im ve 3000 Minimum kurp
yaricapli Alternatifi 4 de§isik hiza gdre incelemmistir. Obermmayer’in insaat
maliyetlerine gdre 174.16 km.lik ve 736 Milyon TL.lik Cayirhan-Arifiye bdliimii
Japon Jarts tarafindan 1.326 Milyon TL. olarak (Alternatif 260 km/h.hiza gdre)
hesaplanmistir.

Altermatiflere gére Cbermayer’in Alternatif I tablosu mukayeseli olarak
Ek Tablo 1’de goriilmektedir.

iINSAAT SUREST
Obermayer tarafindan yapilan etiide gdre Alternatif I'i yapim siliresi 11 yil
Jarts tarafindan ise bu siire 8 yi1l olarak belirlenmigtir,

EKONOMIK VE MALI ANALIZ

Ekonamik ve Mali Analiz sonuc¢lari asadida tabloda mukayeseli olarak g&steril-
migtir. Buna gbre Jarts'in sonuglari daha fizibl &zellik arzetmektedir. Bunun
da insa siliresinin 3 yi1l kisaltilmasi ve hattin igletmeye ag¢ilma tarihini 2000
yilina gekilmesi ve isletmecilik periyodunun 2030 yilina kadar 5 yillik fazlalida
ile tarife fiyatlarinin farkliligi ile trafik dagiliminin Jarts tarafindan Cber-
mayer’e gbre demiryoluna daha fazla yiklenilmesidir (Bkz.Tablo 2).
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MUKAYESELI FINANSAL VE EKONOMIK SONUCLAR

Deferlendirme Ddnemi
isletmeye acilma

Yolcu licretleri

yiik

Uluslararasi transit ylik
insa siiresi

Finansal sonuc¢

Duyarlilik analizi iyimser
Duyarlilik analizi k&tiimser
Ekonomik sonuc

Duyarlilik analizi iyimser
Duyarlilik analizi k&tiimser

T

OBERMAYER

25 yal
2005
3000-5000 TL.

8000-12000 TL.

14500 TL.
11 yal
1.42
5.03

0
3.63
7.13
3.2}

|
|

JARTS

2000~ 2030 (30 yal)
2000
4000-12000
8000
30000 TL.
8 yil
7.335
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7
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12)
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14)

15)
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