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Onso6z

Ulasim kolayligi, uygun tarimsal yapisi ve zengin maden kaynaklarinin yani sira, sanayide de
gelismis illerden biri olan Eskisehir, Orta Anadolu’nun batiya agilan kapisi olmustur. Eneriji ve
hammadde kaynaklarinin uygunlugu, sanayi icin gerekli altyapi yatirimlarinin yeterli olmasi
ve ulasim kolayliklari, bolge sanayisinin giderek gelismesini saglamis; kalifiye is glicli potan-
siyelinin varhgi ve ilin cografi bakimdan i¢ pazarlara yakinligi, sehir niifusunun kirsal niifusa
gore hizla bliyimesini desteklemistir.

Eskisehir 20 yil 6ncesine kadar tipik bir Anadolu sehriyken, giiniimuizde Tirkiye’nin parlayan
yildizi olmayi basarmistir. Anadolu ve Eskisehir Osmangazi Universiteleriyle, biitiinlesmis ta-
rihi ve modern dokusu ve ¢cagdas ulasim alt yapisiyla Avrupa kenti gériinimiine kavusmustur.
Tarihsel gelisim siireci icerisinde demiryolunun Eskisehir’e gelmesi ve tren istasyonunun se-
hir icinde yer almasi, cevreden gelen lirlin ve insanlarin Eskisehir’de toplanmasini kolaylas-
trmistr.

Trenlerin ilk yolculugundan giinlimiize kadar niceliginde ve niteliginde blyik degisimler ya-
sanmistir. Global diinyada Yiiksek Hizli Tren modern yasamin énemli unsurlarindan biri haline
gelmistir. Ozellikle istanbul - Ankara hattinin ortasinda yer alan Eskisehir bu modernlesmenin
etkilerini derinden hissetmeye baslamistir.

Bu arastirmada meydana gelen bu 6nemli degisimin boyutlari akademik bir yaklasimla in-
celenmistir. Giderek etkilerinin daha da artacagi bu ulasim sisteminin sehrimiz tzerindeki
etkileri cok boyutlu sosyal ve ekonomik bakis acilariyla ele alinmistir. Bu siirecte ortaya cikan
niteliksel ve niceliksel degisimin sehir aktorleri tarafindan daha iyi anlasiimasi amaciyla yapi-
lan galisma, mevcut egilimleri tanimlamakta ve gelecege yonelik olarak neler yapilabilecegi
konusunda ipuclari barindirmaktadir. Calismanin sehrimize fayda saglamasi ve Yuksek Hizli
Trenin yarattigl ve yaratabilecegi potansiyelin degerlendirilmesi en dnemli beklentimizdir.

Prof. Dr. Muharrem AFSAR tarafindan yonetilen bu arastirma projesinde, arastirmaci olarak
gorev alan Prof. Dr. B. Zafer ERDOGAN, Prof. Dr. Erol KUTLU, Dog. Dr. Sezgin ACIKALIN, Dog.
Dr. Asli AFSAR, Dog. Dr. Fikret ER, Yrd. Dog. Dr. B. Tugberk TOSUNOGLU ve arastirma siirecine
destek veren Eskisehir Ticaret Odasi calisanlarina tesekkir ediyorum.
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YHT'nin Eskisehir’e Etkileri Arastirmasi

Yonetici Ozeti

Eskisehir ekonomisi, sosyal yasami ve sehirlesmesi ile YHT nin sunacagi avantajlar ve dezavan-
tajlar bu calismanin inceleme alanini olusturmustur. Bu anlamda ulasim imkanlari ve ekonomik
kalkinma iliskisi calismanin temel fonksiyonu olarak ele alinmistir. Asagidaki sekilde ulasim ola-
naklari ve ekonomi iliskisi ile teorik anlamda beklenen her tirli iliski 6zet olarak sunulmustur.

Ulasimda Saglanan ilerlemenin Ekonomik Gelismeye Olan Etkileri

Fonksiyonel Karsilikli iliski Yapisi

Yiiksek Hizh Tren

¥

Direkt etkilenen igkollarindaki maliyet
ve piyasada olan degisimler

* Malzeme ve donanimin Dolayl Etkiler

tedarik edil.m(::s.i (tedarikgi firmalar)
(sermaye girdisi)

Direkt Etki: -
is Aktivitilerinde Degismeler ] > Tdm is hayat
(ciktr miktarinda degisim) Cflllsanlara gelir Uzerinde
(tUcretler) Carpan Etkisi

Uyarilmis etkiler
(tiiketiciye arz eden
firmalar)

Kazanglari elde tutmak _/
(kar ve yeniden yatirim)

Tim direkt, dolayl ve uyarilmig etkilerin toplami

Ticari Aktivitelerdeki Toplam Biiyiime
e Bolgesel ¢ikti miktari (ticari satislar)
e Gayrisafi bolgesel ¢ikt (katma deger)
o Ucretler (kisisel gelir)

o lsimkanlari (istihdam)

=

Saglanan Ekonomik Gelisme Sonucu Etkilenen Diger Faktorler

e Gayrimenkul degerleri
e Arazi kullanimi ve gelisimi
e Dogal gevre

® Merkezi hiikimet ve
belediyelerin gelir ve maliyetleri




YHT'nin Eskisehir’e Etkileri Arastirmasi

Teorik altyapiyi takiben ulasim imkanlari ve hizli trenin bu sektordeki roll ve 6nemi ele alinmis,
bu bolim diinya 6rneklerinin degerlendirilmesi ile Eskisehir icin cikarilabilecek dersler sunula-
rak tamamlanmistir.

Bu calismanin en son bolimiinde Eskisehir’de beklenen etkiler anket yoluyla elde edilen veri-
lerle bir kez daha ele alinmis ve sektorel anlamda son analizler sunulmustur.

En son soylenecekleri en basta 6zet bir sekilde sunmanin iyi bir anlama - kavrama taktigi oldugu
duslincesiyle asagidaki paragrafi okuyucularin degerlendirmelerine sunmak isteriz:

“Avrupa ve Japonya’da ylksek hizli trenlerin hat lzerindeki sehirlere kazanimlar ve bazen de
ekonomik kayiplar sundugu izlenmistir. Eskisehir, Ankara ve istanbul hatinin orta duragi ola-
rak kabul edilebilir. Ankara hizli tren hizmeti 5 yildir sirmektedir. Dolayisiyla bunun mevcut
durumda Eskisehir’de bazi degisimleri baslatmis olmasi muhtemeldir. Ancak Ankara - istanbul
baglantisinin ara duragi olarak ele alindiginda beklentiler farklilasabilir. Eskisehir, her seyden
once iki blyuksehrin baglanti noktasinda olmasi sebebiyle en cok hizmetler sektoriinde de-
gisimler beklenilmelidir. Burada da diinya drneklerine baktigimizda bilgi-bilisim hizmetleri ile
turizmin en agirlikh sektorler olduklari izlenmistir. Bilgi - bilisim temelli hizmetlerin hizmetler
sektorliniin her alaninda kullanilabilecegi agiktir. Bu durumda turizm Eskisehir icin YHT sonrasi
dénemde oldukca 6nemli bir rol oynayabilecektir”.

Yonetici 6zetinin kalan boliminde okuyucular calismanin tamamina ait olan ve 0Ozellikle de
bulgularina agirlik veren bir 6zeti inceleme sansina sahip olacaktr.

YHT ve Kentsel Kalkinma
YHT ile ilgili bilimsel bir calisma dncesinde bile, tiim diinya érneklerinden gorildiga tzere bek-
lenen ilk etki, Eskisehir’e disaridan girisin artik daha kolay ve hizli olacagi yoniindedir.

Eskisehir’e ulasmadaki bu kolayligin yaratacagi ekonomik firsatlarin degerlendirilmesi bitlndy-
le yerel aktorlerin verecegi reaksiyona baghdir.

Durum sadece bireysel mobilite olanagi olarak ele alindiginda bile, YHT hattina ulasabilen her
birey artik daha genis alana, daha hizli ve konforlu ulasabilmektedir. Bu durumu dogru deger-
lendirebilecek sehir aktorleri yalnizca bu gercege gore hareket etseler dahi, sehirdeki goreceli
konumlarini daha iyi kilabilmek adina stratejiler gelistirmelidirler.

YHT Sisteminin Kent Alanlarina Etkisi

| YHT Sisteminin Bir Pargasi Olmak |

s

| Orta Mesafe hizlandirir ve ucuzlatir |

Bagh Oldugu Kosul: {}
| Maksimum iletisim ve erisim alanini genisletir |
Kent Ekonomisine Etkisi: I
| Kentsel Bélgenin Ekonomik Potansiyeli |
2 %

Katalizor Rolii | Kolaylastirici Rol |
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YHT Sistemleri bireysel mobilite artisi ile sehirleri ve sehir merkezlerini birbirine daha da yakin-
lastirir. Birey, artik daha genis cografi ve ekonomik alana erisim saglar. Dolayisiyla ulasabilecegi
ekonomik refah potansiyeli artar. Bu refahi saglayacak mal ve hizmetlere ulasmasi ise bolge-
sel tepkilere bagh olarak ortaya cikacaktir. Aslinda bireyin istedigi cesit ve kalitede Urlinlere
Eskisehir’de ulasmasi demek; Ankara, istanbul ya da Konya’da calisarak yarattig gelirin bir kis-
mini Eskisehirli girisimcilere gelir olarak sunmasi demektir.

YHT Sistemi, Eskisehir disinda yaratilan geliri Eskisehir yerel potansiyeli ile sehre iki tiirlii tasima
olanagini yaratir:

¢ Katalizor Rolii: Disiik ekonomik biylimeye sahip olan YHT hattina yakin bolgelerde, ta-
mamiyla yeni tip ekonomik aktiviteleri bolgeye kazandirabilir. Bunun gergeklestirilebilmesi,
YHT sistemi ile ekonomik kar potansiyeli artacagini bekleyen yerel aktorlerin yeni yatirrmlari
gbze almasli ile mimkindur.

¢ Kolaylastirici Rol: Goreceli olarak daha yiiksek ekonomik ve sosyal refaha sahip olan se-
hirlerde, YHT sistemi zaten var olan ekonomik giliciin devamlihigini besleyebilecek bir rol
oynayabilir. Bu bolgelerde her tirli altyapi gelistirilerek YHT sisteminin etkileri tim bolgeye
iletilebilir.

Yeni firsatlar baglaminda YHT'nin yaratacagi avantajlar neler olabilir? Ya da YHT’nin yaratacagi
tehditler yok mudur? iste bu ve benzeri sorular Eskisehir’de yasayan ve calisan her birey ve
kurumun yanitlamasi gerekli sorulardir.

YHT ve Sosyo - Ekonomik Etkileri Uzerine Diinya Ornekleri

Japonya’da Shinkansen hizli tren hattinin kurulmasiyla birlikte 4 milyar yolcuyu gegmis bulunan ha-
cim, Avrupa’da sabit bir hizla ylkselmis ve 1981 yilindan itibaren 1,5 milyar yolcu kapasitesine ulas-
mistir. Gliniimiizde 15’den fazla ilkede hizl tren hizmet vermekte olup, biytik bir blyime hiziyla
2020 yilina kadar 25.000 km yeni hattin kurulmasi beklenmektedir.

Azalan tasimacilik maliyetleri ve zaman tasarrufu is dinyasinin daha biyuk bir isglcl piya-
saslyla bulusmasina ve boylece Ulcret maliyetlerinde disis saglayarak karin artmasina neden
olmaktadir. Ayrica yetenekli isglicline erisimin artmasi verimliligi de artirmaktadir.

Diinya ornekleri ele alindiginda YHT’nin etkilerinin llke ve hatta sehirlere gore farkliliklar gos-
terebildigi izlenmistir. Ekonomik anlamda en buylk etki hizmet sektoriinde ve 6zellikle bilgi
temelli sanayilerde ortaya ¢cikmistir. Calismalar yiksek hizli tren hatlarinin gectigi bolgelerde
daha hizli niifus artisi ve ekonomik etkiler ortaya ¢iktigini géstermektedir. Bu durum, yiiksek
hizli trenlerin hizmet vermeye baslamasiyla birlikte zaman icerisinde gelismistir. Ancak, bu et-
kilerin ozellikle turizmle ilgili faaliyetlerde yogunlastigi tespiti ayrica dikkate deger bir deger-
lendirmedir.

Yiksek hizli tren hatlari istasyonlarin ¢evresindeki arazi ve miulk degerlerinin yiikselmesine neden
olabilmektedir. Hizl tren hatlari insanlari, farkli is alanlarini ve sanayileri erisimin yikselmesi ve ileri-
de artmasi beklenen arazi ve milk degerleri nedeniyle bolgeye ¢ekmektedir.
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Yiksek hizli trenler farkh sektorlerin verimliligini ve rekabet edebilirligini artirsa da, ekonomik
blylimenin dnemli bir motoru olarak degerlendirilmemelidir. Bu durumun bir gostergesi ola-
rak Avrupa’nin 10 6nemli yiksek hizli tren hattinin, toplam Avrupa GSYH’sini sadece % 0,25 ve
istihdami da % 0,11 oranin da (6nemsiz bir miktarda) etkiledigi ortaya ¢ikmustir.

Fransa’da TGV, Paris ve hizmet verdigi diger sehirlerarasindaki trafigin 6nemli 6l¢lide artmasina
neden olmustur. Ancak is trafi§inde meydana getirdigi degisimi analiz etmek oldukca zordur.
Paris ve Lyon arasindaki TGV hatti Lyon’daki otel sahipleri agisindan Paris’lilerin islerini bir glin-
de tamamlayarak konaklamadan dénmeleri nedeniyle i¢in sorun olmustur. Lyon otel sahipleri-
nin ekonomik anlamda ugradiklari zararla birlikte, Paris Lyon hattindaki diger duraklarda turizm
sektorl geliserek yeni kar firsatlari yaratmistir.

Ayrica, TGV ile ara duraklarin ¢ok daha rahat ve hizli bigcimde Paris piyasalarina ulasimi saglan-
mistir. Yiksek hizli trenin temel etkisi, bliylk sehirlerarasinda yarattigi net ekonomik etkiden
cok, ekonomik faaliyetlerin ana sehirlerden yerel ¢cevredeki bélgelere kaymasi seklinde olmus-
tur. Ayni etkiler Nantes bolgesinde de beklenmis, ancak etkiler daha ¢cok arazi ve miilk fiyatla-
rinda degisim seklinde ortaya ¢ikmis, ekonomik faaliyetin gelisimi ise sinirli olmustur. Ancak
TGV’nin hizmete girmesinden sonra Nantes bolgesindeki turizm sektériinde, otellerin ve diger
turist hizmetlerinin artmasiyla 6nemli bir gelisme ortaya ¢ikmistir.

Londra’dan 1 saat uzakliktaki kasabalar Londra metropolii icin yakin mesafe yerlesimlerini
olusturmus ve ise ulasma amach yolculuk kavramini Gretmistir. Burada insanlarin ¢alistiklari
ve deger yarattiklari yerlerle, yasadiklari ve gelirlerini harcadiklari yerler arasinda uyumsuzlu-
gun olustugu siuire¢ baslamistir. Béylece hizli tren hizmeti olan yerlerde ylksek katma deger-
li faaliyetlerin Londra’dan bu bolgelere dogru yayilmasi etkisi ortaya ¢cikmistir. Londra’dan bu
merkezlere tersine bicimde ise yolculuk da baslamistir. Bu durum ise, yiksek hizli tren hizmeti
olmayan kasabalarin yerel hizmet faaliyetlerini Londra’nin ekonomik katma degerine bir katki
saglayacak bicimde etkilemistir. Sonuc olarak Londra’da calisan insanlar burada katma deger
yaratarak kazandiklari gelirleri, hizli tren hatti olan sehirlerde yasayarak harcar hale gelmis-
lerdir. ingiltere 6rneginde ekonomik olarak daha giiclii olan 4 giiney alt bolge istihdamini bilgi
yogun hizmetlerde artirmistir. Diger alt bolgeler ise kendilerini kamu hizmetlerinde gostermis;
ancak Pennine Lancashire sehri agir sanayiye dayali yapisiyla istisnai bir durum gostermistir.

Londra Victoria istasyonu
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Ispanya’da Madrid - Sevilla yiiksek hizli tren hatt (izerinde bulunan “Ciudad Real” sehri yiiksek
hizli trenlerin kent gelisimine ve arazi kullanimina etkisine iliskin ¢ok iyi bir 6rnek olugturmak-
tadir. 1992 yilinda Madrid - Sevilla Yuksek Hizli Tren Hatt faaliyete gegmeden 6 yil 6nce, Ciudad
Real kentinde egitimine baslayan liniversite kentin yapisini bir 6l¢lide degistirmis ve kentlesme-
ye katki saglamistir.

Yiksek hizl tren projesinin onaylanmasi ve insa faaliyetlerin hayata gegmesinin ardindan Ciudad
Real'de ozellikle niversite 6grenci sayisinda biyik bir artis meydana gelmistir. Kentin Universite
bolgesinde, ylksek hizli tren istasyonu ¢evresinde, kent merkezinde ve kentin dis ¢eperindeki konut
alanlarinda, konut talepleri artmistir. Bu artis gostermektedir ki, yiiksek hizl trenin gelecek olmasi,
sehir disindan daha ¢ok 6grencinin egitim hayatini siirdiirmek icin Ciudad Real Universitesi’ni tercih
etmesine, bu da 6grenci sayisinin artmasina ve konaklama ihtiyacinin dogmasina sebep olmustur.
Sehrin hizli trenden 6nce sahip oldugu birikimler ve hizli trenin getirdigi firsatlara verdigi tepkilerle
birlikte donlstimiin daha etkin ortaya ciktigl soylenebilir. Bu baglamda, ylksek hizli tren, sehrin
birikimleri ve firsatlari degerlendirme reaksiyonu ile birlikte, Madrid’e 1 saat uzaklikta olan Ciudad
Real bir alt mega sehir merkezine dontsmdistiir. Bu stirecin temelinde sermaye birikimiyle birlikte
bolgesel bir Universite ve is merkezi yatmaktadir.

Yapilan calismalar Japonya’da YHT duraklarinin oldugu sehirlerdeki niifus artisinin, bu hat-
tin olmadigl sehirlerden daha fazla oldugunu tespit etmislerdir. Ancak bazi ¢alismalara
gore de bu sonugtaki neden - sonug iliskisinin yonu tartismalidir. Japonya’daki Shinkansen
hizli tren hizmeti ile istihdam artisi oldugu muhakkaktir. Ancak hattin bulundugu degisik
yerlerde istihdam artisinin sebepleri de farkhliklar géstermektedir.

isglicti istihdaminda en biyiik artis hizmetler sektériinde gériilmistiir. Yine burada alt sektér-
lere bakildiginda bilgi temelli endstri kollarinin en ciddi istihdam artisini sagladiklari izlenmek-
tedir (tipki ingiltere’nin bir bélgesinde oldugu gibi). Hem Japonya’da hem de ingiltere’de hiz-
metler sektoriindeki bu gelismeler hizli tren hattinin oldugu sehirlerde digerlerine gére belirgin
bicimde gerceklesmistir. Bu konuda son ve en énemli bulgulardan biri de tiim bu gelismelerin
cogunlukla turizm iliskili ticari alanlarda olmus olmasidir.

Bolgesel ve yerel otoriteler tarafindan zamandan tasarruf saglamasi ve erisilebilirligi artirma-
lari nedeniyle ylksek hizli tren projelerinin dogrudan ekonomik ve finansal ¢iktilar yaratacagi
beklenmektedir. Bu sonugclar da yiksek hizli hatlar araciligiyla yeni baglanan bolgede is alanin-
da verimliligin artmasi, turistlerin artmasi ve boélgeye yeni tasinan insanlarin artmasi seklinde
gerceklesmektedir.



Yiksek hizli tren hatlar bliylksehirler arasindaki bolgesel dengesizligi sermayenin diger sehir-
lere erisimini saglayarak azaltmakta, ancak merkez ve cevre arasindaki ekonomik dengesizligi
artirmaktadir.

Ozellikle hizmetler sektériine arz eden firmalar icin ulasim imkanlarinin artisi daha fazla pazara
ulasmak anlamina geldigi gibi, gelismis bolgelerden rekabetgi firmalarla daha fazla rekabete de
acik hale gelmeleri anlamini tasir.

ingiltere Tasimacilik idaresi raporuna (2005) gére, yiiksek hizli tren hizmeti isgiiciiniin ¢ok oldu-
gu bolgelerden isglicii ihtiyaci olan bolgelere transfer saglayarak isverenler, calisanlar ve tim
toplum agisindan fayda yaratmaktadir.

Ulasim olanaklarindaki artisa bagli olarak yeni is kollari agiga ¢ikabilir. Hatta yeni is kolu yerine is
yerinin ulasim aginin lokasyonuna gore yer degistirmesi bile bir yeni yatirim olarak ele alinabilir.
Bu anlamda ilk yatirimlarin ve ilk istihdam edilenlerin marjinal katkisi daha fazla olacaktr. Yani
marjinal verim hem sermaye hem de emek icin zamanla azalacaktir. Bu, gelismesi muhtemel is
alanlarina 6nce girenlerin kar potansiyeli olarak avantaja sahip olacaklari anlamina gelir. “Her
sey bir gelissin, otursun, sonra ben yatirrmimi ona goére ayarlarim” mantiginin, daha az kar ve
belki de zarar getirmesi, bir nebze olsun bu ylzdendir.

Artan ulasim imkanlari ve ilgili bolgenin gelisen ekonomisi bélgenin ekonomik yapisinda da goz-
le gorillr degisim getirecektir. Hem artan ulasim hem de ekonomik kalkinma ilgi konusu olan
bélgede birincil Gretimden (yeralti kaynaklarinin g¢ikarilmasi, madencilik gibi) ikincil Gretime
yani imalat sanayisinde Uretime dogru ilk adimi saglayacaktir. Eger bolgede bu saglanmis ise
ikinci adimda degisim imalat sektorliinden gelismis ve yliksek teknolojiyi kullanan imalata, mal
ve hizmetlerin dagitimi ve hizmetler sektériine dogru olacaktir. Eskisehir sanayi ve genel eko-
nomik kalkinmislik durumuna gore 2. yapiya uygun durmaktadir. Yani, Eskisehir icin bu anlam-
da gelismis ve ileri teknoloji kullanan imalat, mal ve hizmetlerin lojistigi ve hizmetler sektori
onem kazanacaktir tespiti yapilabilir.

Bir kopri fonksiyonel degil ise, onun icin “bridge to nowhere” denilmektedir. Bunun anlami
“hic bir yere ¢ikarmayan koépri” olarak ifade edilebilir. Bu baglamda Eskisehir bazli bir yakla-
simla; YHT, Eskisehir bolgesinin sermayesini harekete gecirmez ise, Eskisehir’e baglanti yapilan
diger merkezleri harekete gecirebilir. Bu da daha baslamadan rekabeti kaybetmek anlamina
gelir. Bu nedenle yerel sermaye ve isglicli, artacak rekabete uyum saglayarak bélgedeki glicinii
arttirmali ya da en azindan goreceli gliciini kaybetmemelidir.

YHT'nin Eskisehir’e Etkileri Arastirmasi
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Ulasim imkanlarindaki gelismeler firmalari siralayarak ya da secerek lokalizasyonlarinda yeni
bir dagilimi getirebilir. Bu gelismeler piyasalara girisleri kolaylastirip, maliyetleri azaltarak piya-
sada tutunma zamanini arttirir ve firmalara artan getirili “6lcek ekonomisinden” (6zel alanlarda
kiimelesen firmalar gibi, Eskisehir icin havacilik kimesi gibi) yararlanmayi olanakli hale getirir.

Eskisehir ekonomisinin Tirkiye'ye yaptigi katkinin daha da arttirilabilmesi; YHT nin ulasim
imkanlarini ¢esitlendirmesi ve hizlandirmasi anlaminda saglanabilir. Ancak bu durumun ortaya
cikabilmesinin ise, Eskisehir’in YHT avantajini degerlendirebilme potansiyeline bagh oldugunu
soyleyebiliriz.

Buradan hareketle YHT ye bagli olarak ortaya cikabilecek bir istihdam artisinin, Eskisehir ve bol-
gesinin aldig1 maas ve lcretlerde goreceli artisa neden olabilecegini sdyleyebiliriz. Eskisehir’in
calisan sayisi (yani istihdam) maas ve Ulcretten aldiklari pay acisindan Tirkiye'de oldukga st
siralarda yer aldigi ortaya ¢ikmakta ve bu durum da hem emek hem de sermaye anlaminda re-
kabet edebilecegine dair bir 6ngori olusturmaktadir. Ancak sehrin rekabetci konumunu daha
da glclendirebilmesiigin, YHT potansiyelinin yaratacagi yeni firsatlarin iyi degerlendirilmesi ge-
rekmektedir. Clinkli benzer olanaklara sahip olacak diger iller de ayni alanlarda rekabet edecek
ve piyasalarda daha fazla pay almak isteyeceklerdir.

Artan firsatlar merkeze goc¢ hareketini de hizlandiracaktir. Bu tip hareketlerin Eskisehir icin so-
run degil firsat olabilmesi icin merkezi ve yerel kamu kurumlari ile bdlgenin girisimcilerinin
beraberce plan gelistirmeleri ve gerekli dizenlemeleri yapmalari cok 6nemlidir. Aksi halde kisa
donemde, artan niifus en basitinden isglicii maliyetleri icin bir avantaj yaratacak olsa da, uzun
donemde bu nifus artisinin getirebilecegi problemler Eskisehir yatirimcilari icin olumsuz so-
nuglar da dogurabilecektir.

istihdamin aldig1 bu paylara gére, sanayi ve hizmetler sektérlerinin Eskisehir icin gdreceli Gistiin ol-
dugu sektorler oldugu sdylenebilir. Buna gére YHT’nin yaratacagi avantajlarin yine Eskisehir’in yap-
makta iyi oldugu alanlar icin 6nem arz ettigi unutulmamalidir. YHT ile yolcu tasimada elde edilen
pozisyonun sanayiden cok hizmetler sektorline yarayacagl da aciktir. Ancak bu durum yeni ve ye-
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nilenen yatinmlarla gercege donustirilebilir. Eskisehir, Finansal Gostergelerin disarida tutuldugu,
gelismislik endeksi siralamasinda tiim Turkiye’deki iller arasinda 8. sirada yer almaktadir. Bu durum
hem negatif hem de pozitif yorumlari beraberinde getirir. Buna gore, finansal gelismislik hesaplara
dahil edildiginde, Eskisehir Tirkiye'de 20. siraya kadar gerilemektedir.

Ama diger ekonomik ve sosyal gostergelerde sehrin daha gelismis oldugu anlasiimaktadir.
Finansal gelismislikteki bu durumun sehirde sosyo - ekonomik diizeye uygun finansal ya-
pilasmanin olmadigini ortaya koymaktadir. Ayni zamanda bu durum finansal gelismislik icin
halen Eskisehir’de 6nemli bir pazarin acik halde oldugunu da gostermektedir. Biliyoruz ki
sosyo - ekonomik gelismislik ve finansal gelismislik biri birlerini ivmeleyerek hareket eder. Seh-
rin sosyo - ekonomik gelismedeki yavaslamasini bir ileri ivmeye tasiyabilmek icin finansal gelis-
migligi arttirict yatirimlarin da sehre gelmesi gerekmektedir.

Sosyo - ekonomik gelismislik dliizeyine gore turizm ve bagli hizmetler sektoriintin Eskisehir kim-
ligiyle ortismedigi ortadadir. Bu anlamda YHT ile sehre gelen yliksek kaliteli ziyaretci sayilarinin
arttirilmasi ve daha biyiik firsatlara donistirilmesi ancak turizm sektériindeki bir dénisiim-
den gececegi aciktir. Bu sektordeki kalkinma hareketi yeme-icme ve eglence sektériinde de bir
talep artisini beraberinde getirecektir. Burada yalnizca turizme yonelik isletme sayisinin artma-
si yeterli degildir. Mutlaka kalitenin de arttirilmasi gerekir. Sehre YHT ile gelenlerin ¢ok etkin,
cekici, ferah bir ulasim agiyla turizm alanlarina ulastiriimasi da vazgecilmez altyapi yatirrmlarini
icerir. Bunun igin hem 6zel girisimcilerin, hem belediyelerin hem de merkezi hikiimetin koordi-
neli bir bicimde calisma gerekliligi unutulmamalidir.

YHT ve rayh sistem yatirimlarina bagh olarak artan ulasim kolayligi ve givenirlilik ile birlikte, za-
man ve maliyetlerde ortaya ¢ikacak tasarruflar, Eskisehir ve civarindaki isletmelerin Gretim ve-
rimliligini artiracaktir. Bu verimlilik artisi artan talebi karsilamak icin Gretim artisina ve triinlerin
dagitimindaki kolaylik artisina baglh olarak gelisecektir. Piyasalara erisimin ulasim imkanlari ile
beraber artmasi, hem rekabeti arttiracak hem de Eskisehir ve bdlgesinde yeni is imkanlarinin
dogmasina yol acacaktir. Artan rekabet ve yeni is alanlari bolge icin potansiyel karhlik artisi
anlamina gelecektir. Bu durum Eskisehir ve civarindaki isletmelerin bir kismina yarar bir kismi-
na zarar getirebilir. Ornegin otobds firmalarinin dlen hatlari olabilir bunun icin kendilerini yeni
olusacak hatlara gére ayarlayabilir ya da yok olurlar. iktisadi anlamda iiriin yelpazelerini genis-
letmeleri ya da degisen piyasa kosullarina gére tamamen yeni bir alana ge¢meleri gerekebilir.
Benzer seyler yalnizca bu iskollarindaki sermaye icin degil, emek icin de gecerli olacaktir. Artan
rekabete uyamayan emek piyasadan ayrilmak zorunda kalacak, daha kalifiye isglicline gerek
olabilecektir. Ancak bu islemler de isglict verimliligi Gzerinde olumlu etki yapacaktir. Hem ser-
mayenin hem de emegin artan verimliligi tim Eskisehir icin ekonomik blylime anlamina gelir.

Londra civarinda YHT duragi olan illerin, 6zel ve bilgi - yogun isletmelerin oldugu sehirler ol-
dugu anlasiimistir. Buna gore Ankara ve istanbul’a gére Eskisehir’de rekabet ustiinligi olan
sirketlerde kiimelenmenin artacagi beklenmelidir.

YHT geldikten sonra zamana bagh olmakla beraber, gelisme gdsteren sehir ve sehir merkez-
lerinde isletme faaliyetleri bilgi - yogun sektorlere dogru kaymaktadir. Bu sehrin gelisimine,
kiltlrine, Glkesine ve zamana bagli olarak farklilik gésterse de, ortaya ¢ikan durum budur.

Bir baska beklenti ise; bliylk sehir baglantisinin YHT duragi olan sehri, rekabette zayif yakala-
yIp, ters niifus gocli ve ekonomik daralmaya itebilecegidir.
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Boyle bir durumda ise Eskisehir’in sanayi ve hizmetler sektoriinde niteligi saglam olan sirket-
lerin, bu rekabete dayanabilecegi beklenmelidir. Ancak digerlerinin, ayni alanda ¢alismaya de-
vam etmeleri, bununla birlikte en azinda bilgi temelli isletme ve hizmet anlayigsina gegmeleri
gerekebilecektir. Eskisehir icin, en akla yatkin alanlar, hizmetler sektoriinin bilgi - bilisim yogun
olan alanlarinda, yatirimlarin ve liretimin artacagidir.

Bunun disinda; klasik hizmetler sektoriiniin sehir merkezinde var olan isletmelerinin, bilgiyi
miusterilerin daha fazla kullanabilir sekilde uyarlamalari, merkeze uzak alanlardan ulasim ola-
naklarini arttirarak, YHT garindan alip buralara goétiirme ve kaliteli hizmet vermeleri beklen-
melidir. Bu degisimlere ayak uyduracaklarin varhigini siirdiirmeleri daha olasidir. Clink{i YHT ile
birlikte daha buylk sehirlerdeki firmalarin bolgeye girmesiyle rekabet artacak ve kar paylari
dlsecektir.

Dinya orneklerine bakildiginda, YHT'den sonra, imalat sektort ylizdesel payda kaybeden,
bilgi - bilisim temelli hizmetler sektori ise net bir kazanan pozisyonunda olmustur.

Paris TGV uygulamasi incelendiginde anlasiliyor ki, hizli tren hatti Gzerinde bolgesel ekonomi,
tren hatti ile hemen pozitif tepki vermemekte ya da minimal diizeyde kalmaktadir. Burada TGV
duraklari Uzerinde belirleyici rollin yerel ekonomik aktorlerin davranisina bagh oldugu ifade
edilmektedir. Bir baska ifadeyle, “devlet insa etti simdi bizim ekonomi iyiye gidecektir” beklen-
tisinin bu 6rnekte gerceklesmedigi anlasiimaktadir.

Japonya’daki Tokyo - Osaka yiksek hizli tren baglantisinda, arada
kalan bir sehir icin (Nagoya), % 20 gibi ciddi bir istihdam kaybi ya-
sandigl gorilmustlr. Yani iki blylk sehre baglanan bir sehir, reka-
bette geregini yapmadiginda, istihdamda gelisme degil, orta vadede
kayip yasanmasi da mimkinddr. Eskisehir, bu 6rnekteki Japon seh-
rine benzer bir cografi konuma sahiptir. Her ne kadar ayni durumun
(istihdam kaybu), Eskisehir’de aynen yasanacagi kesin olarak beklen-
mese de, Eskisehir’de faaliyet gosteren sirketlerin, rekabetin artaca-
gini unutmadan hareket etmeleri gerekmektedir.

Eskisehir’e disaridan gelenlerin % 40 gibi cok ciddi bir bolimu tatil ve eglence amaglh sehre gelmek-
tedir. Bu amacla sehre gelenlerin kiiltlir turizmine yonelik ve sonrasinda eglenceye yonelik harca-
malar yapacagi beklenebilir. Bu anlamda, otel, restoran, ulasim sektori, turizm acenteleri, yeme
- icme ve eglence isletmelerinin bu ziyaretgilerin harcamalarindan direkt olarak etkilenmesi bekle-
nebilir. YHT Sistemleri bireysel mobilite artisi ile sehirleri ve sehir merkezlerini birbirine daha da ya-
kinlastirir. Birey, artik daha genis cografi ve ekonomik alana erisim saglar. Dolayisiyla ulasabilecegi
ekonomik refah potansiyeli artar. Bu refahi saglayacak mal ve hizmetlere ulasmasi ise bolgesel
tepkilere bagh olarak ortaya cikacaktr.

Aslinda bireyin istedigi cesit ve kalitede (iriinlere Eskisehir’de ulasmasi demek; Ankara, istanbul
ya da Konya’da ¢alisarak yarattigi gelirin bir kismini Eskisehirli girisimcilere gelir olarak sunmasi
demektir.

YHT yolcularinin Eskisehir’in glivenirligi ve turizme uygunluguna dair algilari 6l¢tldigiinde go-
rilmustir ki sehir cok bliylk oranda aile ile tatil yapilabilir kabul edilmektedir. Bu durum sehrin
glivenli ve gesitli sosyal bir cevreye sahip oldugunu gostermektedir.



Eskisehir’i hafta sonu aktivitesi olarak gezmeye uygun bir sehir olarak nitelendirenlerin ylizde
95 gibi cok yliksek bir oranda oldugu anlasiimistir. Bu iki durum yani aile ile ziyaret edilebilirlik
ve hafta sonu tatiline uygunluk, sehrin kimligini daha da iyi yansitabilecek kultirel birikimini
daha kolay ve kaliteli bir sekilde sunmasi gerektigini ortaya koymustur.

Eskisehir’e ailece yapilacak bir gezide 6denmesi mimkin en yliksek konaklama Ucreti icin ge-
nel egilim 75 TL ile 225 TL arasinda yer almaktadir. Bu soruya verilen cevaplar icin aritmetik
ortalama degeri 140 TL olarak tespit edilmistir. Bu rakamlar Eskisehir otellerinin fiyatlamada
kullanabilecegi referans degerler olarak ele alinabilir.

YHT ile Eskisehir’e gelenlerin bir hafta sonunda sehirde ne kadar harcayacaklarina iliskin soruya
verilen yanitlardan elde edilen ortalama rakam 280 TL'dir. 2013 yilinda Ankara Eskisehir hattini
toplam 1 milyon 800 bin kisi kullanmistir. Yani 900 bin kisinin Eskisehir’e YHT ile ulasmaya ca-
hstigi kabul edilebilir. Bu yolcularin da yapilan ankete gore 3’te 1’i sehre disaridan gelmektedir.

Tdm bu ziyaretciler sehirde 1 hafta sonu gecirmeye karar verirse yillik 84 milyon TL harcamaya
hazirlar anlamina gelmektedir. Bu miktarin 6nemli bir bélimu otel, restoran ve eglence sekto-
rine, ciddi bir bolimu de kiltirel Griin ve faaliyetlere harcanacak anlamina gelir. Bu ylzden
turizm sektorinin gerekli hazirliklari yapmasi gerekliligi bir kez daha acgikhiga kavusmaktadir.

2012 yilinda il Kiiltiir ve Turizm Midurliigi verilerine gore 184549 yerli ve 10025 yabanci turist
Eskisehir'de agirlanmistir. Sehirde konaklamali turistler biyik oteller kadar kiiglik otelleri de
tercih etmektedirler. Bu anlamda diinyada oldugu gibi Tirkiye ve Eskisehir’de de butik otellerin
onemi giderek artmaktadir.

Eskisehir’e disaridan gelenlerin neredeyse yariya yakininin sehirde 3 giin ve lzerinde vakit ge-
cirecegidir. Bu sire otel, restoran ve kiltlr turizmine yonelik Grilnleri Ureten sektorler igin iyi
bir ortalamadir. Ancak gelen ziyaretcilerin otel, pansiyon ya da apartta konaklayanlarina ba-
kildiginda ancak ylizde 20'nin buralarda konaklayacagi gorilmustir. Bu durum en basta otel
isletmecileri icin bos oda anlamina gelse de gelen misteriye yalnizca uyumak icin hizmet edile-
meyecegi anlaminin da ¢ikarilmasi gereklidir.

YHT'nin Eskisehir’e Etkileri Arastirmasi
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Otel isletmecilerinin YHT ile gelen misterilerden daha iyi pay alabilmesi icin sehrin degerlerini
tanitmaya ve pazarlamaya buradan baslanmasi gerektigi anlasiimali ve sehir - kiltlr - turizm
endeksli bir isletmeciligi benimsemeleri 6nem kazanmaktadir.

Yalnizca i¢ Anadolu Bélgesini Eskisehir’in turizmdeki en yakin rakipleri olarak kabul ettigimizde,
Ankara’nin bu bolgedeki i¢ turizmden en blylik payi alan il oldugu gorilmektedir. Diger, Eskise-
hir icin es agirlik tasiyan rakipler de Nevsehir, Konya ve Kayseri’dir. Konya’'nin kiltlr turizminde
ve Nevsehir’in tarih ve doga turizminde avantajli oldugu bilinmektedir. En buyik rakip Ankara
ve esdeger rakiplerden Konya’nin Eskisehir ile YHT baglantisi oldugunu biliyoruz. Bu baglanti
bu 3 sehrin bir ortak havuz yaratabilecegini ortaya koymaktadir. Bu 3 sehir icin hep beraber
turizmde daha da blylmeyi getirebilecegi gibi; sehirlerden birinin ya da ikisinin digerinin kay-
naklarina daha rahat ulasabilecegini de gosterir.

Eskisehir’in sahip oldugu arkeolojik degerleri, geleneksel ve endustriyel mirasi, dini unsurla-
ri, geleneksel el sanatlari ve mutfagi, yerel kiiltlrleri, farkl konseptlere sahip miizeleri, antik
caglardan beri kullanildigi bilinen sifali sicak sulari, uluslararasi, ulusal festivalleri ve etkinlikleri
ile kaltarel kaynaklarinin tima kalttr turizmi kapsaminda etkin bir sekilde degerlendirilmeli-
dir. Bu anlamda Odunpazari bolgesi iyi bir 6rnek teskil etmekle birlikte YHT’nin sehre ulasimi
hizlandirmasi ve daha da kolaylastirmasi ile sehre gelenlerin sayisinin ve gesitliliginin artacagi
ongorilerek, diger potansiyel tasiyan turizm bolgelerinin, Griinlerinin ve fikirlerinin olusturul-
masli gerekmektedir.

YHT hattini kullananlarin egitim durumlari ele alindiginda yapilan anketten elde edilen sonugla-
ra gore lise ve Uzeri egitime sahip kesimin toplamin % 93’ln{ olusturdugu goriilmektedir. Hatta
yalnizca Universite ve Uzeri egitim sahiplerinin % 66’lik ciddi bir paya sahip oldugunu goster-
mektedir. Bu YHT kullanicilarinin yarisinin Eskisehir’de yasadigi varsayilsa bile yolculuk yapanla-
rin ciddi bir egitim birikimine sahip oldugu aciktir. Egitim seviyesi ylikseldikce Eskisehir’i ziyaret
edenlerin daha gok kultlrel turizme ve kaliteye yonelik hizmete 6nem verecekleri agiktir. Yal-
nizca YHT ve turizm iliskisine bakildiginda yolcu tipine bakarak gelecekteki turizm yatirmlari-
nin kiltlr turizmine egilmesi ve halihazirdaki tesislerin kalitesinin arttirilmasi gerekliligi ortaya
cikmaktadir. Aksi durumda YHT hattinin diger uglarinda yer alan Konya, Ankara ve istanbul’'un
zamanla Eskisehir’in bu avantajini yok edebilme potansiyelinin yiksek oldugunun da anlamak
gereklidir.

18






20

YHT'nin Eskisehir’e Etkileri Arastirmasi

Bu arastirma projesi, Eskisehir’de hizl trenin
ekonomik acidan genis bir cercevede deger-
lendirilmesi, ayni zamanda sosyal, ekonomik
ve diger alanlardaki katkilarinin anlasiimasi
amaciyla yaratilmastar.

Ulasim ve yolculuk sartlarinin iyilestirilmesi
toplum refahinin iyilesmesi ile pozitif iliskili-
dir. Ancak unutulmamali ki, ulasim imkanlari
gelisirken toplumda sosyal, politik ve ekono-
mik kosullarin da bu degisimi destekleyerek
refah artisi elde etmek miimkiindir. Gelisen
ulasim sartlari ile beklenen degisimlerden
en dnemlileri séyledir: insan kaynaklarinda
nicel ve nitel iyilesmeler (gelir ve egitim se-
viyesinde artis gibi) ve fiziksel sermayede her
turld iyilesme (altyapinin gelismesi, iletisim,
kaliteli su vs. gibi). Bu degisimlerden en iyi
sonucu almak icin hem kamuda hem de 6zel
sektorde politika yapicilarin gerekli sartlar
ongorebilmeleri ve buna uygun politikalar
belirlemeleri gerekir. Bu durum, 2000’li yil-
lardan 6nce daha ¢ok sermayede iyilesmeler
olarak kabul edilirken, artik hem beseri hem
de fiziksel sermayedeki beklenen gelisme-
ler de politikalarda yer almaktadir. En basta
belirtiimeli ki, ulasima bagl olarak 6zel sek-
torde beklenen degisimin iyilesme yoniinde
olabilmesi, ilgili bélgenin altyapisiyla oldukga
yakin iliskilidir.

Bolgesel kalkinmanin gerceklesebilmesi yal-
nizca gelen yeni ulasim olanaklarina bagli
degildir. Bu potansiyelin ister fiziki, ister be-
seri sermayede iyilesmelere yol acabilmesi,
bolge altyapisinin degisimlere ayak uydura-
bilmesine de baglidir. Bu noktada ekonomik
gelismelere bagl olarak, bolgede meydana
gelecek degisimler kamu politikalari ile de
desteklenmelidir. Ana hatlarin agilmasi ya
da ulasimda yeni tir araglarin bolgeye gel-
mesiyle birlikte, bolgede yeni yan hatlarin ve
araglarin da planlanmasi gerekliligi akildan
cikarilmamalidir. Bu durum, bahsedilen alt-
yapinin ¢ok 6nemli ayaklarindan biridir.

Sadece ana hat Gzerindeki ulasim degil, bu-
nu bolgenin merkezine baglayan diger yan
hatlardaki gelisme ve iyilesmelere bagh ola-
rak, ulasim agi etkin bir bicimde islerse, yeni
ekonomik ve sosyal firsat ve faydalari yara-
tacagl aciktir. Bu yeni firsatlar ayrica carpan
etkisiyle, bolgedeki piyasalara daha hizli ve
kolay erisim imkanlari, yeni istthdam ve ya-
tirm olanaklari anlamina gelecektir. Diger
yandan, ulasim aginin kurulup etkin sekilde
calistirilamamasi, bolgesel kalkinma acisin-
dan firsat maliyeti yaratir. Clink( etkinligi ol-
mayan sistem bolge icin kacan firsatlar anla-
mina gelecektir. Bu da firsat maliyeti anlamina
gelmektedir.

Kacirilan yatirim ve istihdam firsatlari bolge-
nin yasam kalitesinde beklenilen iyilesmenin
gerceklesmemesine ve belki de cevre illere
gore yasam kalitesinde dislise yol acacaktr.
Bu kapsamda dlinyada yasanan tecribeler,
ulasim altyapilarinda yiksek yogunluk ve
cesitliligi artmis is agl baglantilarinin, genel-
likle yiksek ekonomik biiyime ve kalkinma
ile iliskili oldugunu géstermektedir. Bu proje-
de oncelikli olarak, ulastirma sektori bashgi
altinda Tirkiye’'deki ulastirma sektori, de-
miryolu alt sektori iceriginde ele alinmistir.
Daha sonra, Diinya ve Turkiye baglaminda
YHT’nin gelisimi, avantaj ve dezavantajlari,
sosyo - ekonomik etkileri incelenmistir. Son
olarak ise, YHT’nin Eskisehir Gizerindeki sos-
yo - ekonomik etkileri analiz edilmistir.
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Modern ekonomilerin dayandigi temel di-
namiklerden biri, insan ve esyanin amacina
uygun olarak tasinabilmesidir. Hareketlilik
yasam Kkalitesinin temel dinamigi oldugun-
dan, bliytyen nifus ve ekonomi sonucunda
ortaya cikan yeni hareketlilik gereksinim-
lerinin karsilanabilmesi icin, daha etkin bir
ulastirma altyapisinin olusturulmasi zorun-
lulugu ortaya cikmaktadir. Ulastirma sektord,
karayollari, demiryollari, havayollari, denizyol-
lari ve bilgi - iletisim altyapisi ile ekonominin en
temel unsurlarindan biridir. Ekonomik ve sos-
yal girdileriyle toplumu surekli etkileyen bir
yaplya sahip olan ulastirma sektord, Gretim

slirecinin dnemli bir pargasini olusturmasi ve
onemli yatirnmlarin ekonomide yarathgi et-
kileri agisindan, ulkelerin ekonomik yapilari
icinde agirlikl bir yere sahiptir.

Yasantimizda bu denli 6énemli bir yer tutan
ulastirma sektoriinde, bilim ve teknolojinin
gelisimi sayesinde, gereksinimler ve istekler
dogrultusunda ulastirma sistemleri olusmak-
ta, yenilenmekte ve farkli tasima tirleri bu-
tinlesmektedir.

2.1. Tiirkiye’de Ulastirma

Dogu ile bati arasinda bir kopri niteliginde
olan Turkiye’nin jeopolitik konumu, ulastir-
ma sektoriini bolgesel ekonomik kalkinma
acisindan énemli bir noktaya tasimistir. Hem
bir transit tlkesi, hem de cikis ve varis nokta-
si olmasi sebebiyle, Turkiye bu alanda 6nemli
bir rol Gstlenmektedir. Ciddi mali istikrarsizlik
ve Avrupa Birligi'ne tam dyelikle ilgili yakin
tarihli uluslararasi gelismeler ve Turkiye'nin
Orta Asya ve Giiney Kafkasya ticarinde gide-
rek daha fazla rol oynamaya baslamis olmasi,
ulastirma konusunu daha da 6nemli kilmak-
tadir.

Ulkemiz; 21. yiizyilda diinyada stratejik ve
ekonomik agirlig1 giderek artacak olan Av-
rasya Bolgesi‘'nde merkezi bir konumdadir.
Bu da bdlgenin ve Tirkiye’nin gerek ekono-
mik bliyiime potansiyelini ortaya koymasi ve
gerekse Onlmuzdeki donemde daha etkin
bir glic odagi konumuna gelmesi icin 6nemli
bir firsat sunmaktadir. Bu cercevede, bolge
Ulkelerine yonelik yeni girisimlerin yapilma-
si ve bolgede bugiine kadar gerceklestirilen
isbirliginde yeni asamalara ulasiimasi 6nem
tasimaktadir.

Gunlmuzde Glkemiz ulastirma sektori kara-
yolu agirlikh bir yapi arz etmektedir. Bunun-
la birlikte, asagidaki grafiklerden gorilecegi
Uzere, Ulkemiz 2023 hedefleri arasinda de-
miryolunun ulastirma sekt6ri icindeki payi-
nin yaklasik 5 kat bliyiimesi yer almaktadir.



Tiirkiye tasima paylari agisindan mevcut
durum ve 2023 hedefi

Grafik 1: Tagima Paylari Ton - Km (Yurtigi yiik)
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Grafik 2: Tagima Paylari Yolcu - Km (Yurtigi)
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Kaynak: Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi Tiirkiye Ulasim ve
iletisim Stratejisi- Hedef 2023

Ote yandan, son dénemde ortaya cikan ge-
lismeler dogrultusunda demiryolu yolcu ta-
sima sistemleri icerisinde YHT, tim dinya-
da oldugu gibi lilkemiz agisindan da ayri bir
oneme sahiptir.

2.2. Diinya ve Tiirkiye’de Demiryolu

Dinya genelinde karayolu ulastirmasinin
doyum noktasina ulasmasi ve cevreyle ilgili
duyarhliklarin artmasi son 20 yilda demir-
yolu ulasimina daha fazla 6nem verilmesine
sebep olmustur.

2.2.1. Diinyada Demiryolu

Demiryollari, uzay ve havacilik sektoriinden
sonra en ylksek bliyiime ve teknoloji yogun-
luguna sahip sektordir. Bu nedenle, demir-
yolu sektoriine verilen 6nem artmaktadir.
Ayrica sirdirilebilir ekonomik biylime igin
demiryollarinin katkisi goz ardi edilemeye-
cek kadar 6nemlidir.

YHT'nin Eskisehir’e Etkileri Arastirmasi

Diinya genelinde kiiresel ticaretin gelismesi-
ne paralel olarak olusturulan ulastirma aglari
ve koridorlariicinde yer alan demiryollarinin
etkinligini artbrmak amaciyla, ortak teknik
ve isletme standartlarinin gelistirilmesi, sinir
gecislerindeki beklemelerin azaltilmasi ve
sebeke lzerindeki dar bogazlarin giderilmesi
ile eksik baglantilarin tamamlanmasi 6n pla-
na ¢cikmistir.

Sektoriin rekabete agilmasi ile birlikte buyik
bir degisim icine giren demiryollarinin, ulas-
tirma sektori igerisindeki payinin ve diger
ulasim tirleri karsisinda rekabet glicliniin
artirllmasi icin devletle olan mali iliskileri
yeniden yapilandirilmaktadir. Ozellikle mev-
cut altyapinin gelistiriimesi ve ticari olarak
yerine getirilemeyen yolcu tasimacilig hiz-
metlerinin saglanabilmesi icin devlet destegi
verilmekte, yuk tagsimaciligi ise genelde tica-
ri bir hizmet alani olarak diizenlenmektedir.
ABD ve Kanada gibi demiryollarinda agirhikli
olarak yuk tasimaciligi yapilan bazi Glkelerde
sektor icinde rekabet degil, sektor icin reka-
bet yapilmasi ilkesi benimsenmistir.
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Tablo 1: Ulkeler bazinda demiryolu ana hat
uzunluklari (Toplam Yol/Km)

Ulke Adi 2007 2009 2012

ABD 226.706 226.205 228.218
Rusya 84.158 85.194 84.249
Gin 63.637 65.491 66.298
Hindistan 63.327 63.273 64.460
Kanada 57.042 58.345 52.002
Fransa 29.488 33.778 30.013
Almanya 33.897 33.706 33.509
italya 16.668 16.959 17.060
ingiltere 16.208 16.173 16.423
Turkiye 8.697 8.686 9.642

Kaynak: The World Bank (2014)

Yiksek hizli tren isletmeciliginin gelismesi ile
birlikte demiryollari, yolcu tasimaciliginda
onemli bir pazara sahip olmustur.

Demiryollari, karayolu ve havayoluna goére
tercih edilir bir alternatif haline gelmistir.
Avrupa’daki demiryolu ile ilgili kuruluglar ve
AB, 2020 hedef yiliicin pazar payinin yolcuda
% 6’dan % 10’a, ylikte % 8'den % 15’e cikaril-
masini hedeflemis bulunmaktadir.

Bununla birlikte yukaridaki tablodan goru-
lecegi gibi, gelismis Ulkelerle karsilastiril-
diginda Turkiye’deki demiryolu hat uzun-

lugunun yeteri kadar olmadigl da anlasil-
maktadir. Buna gore Ulkemizin bu alandaki
mevcut durumunun gelistirilmesi ihtiyaci
aciktir. Bu kapsamda Cumhuriyetimizin ilk
yillarindan sonra, son dénemde demiryo-
lu sektoriinde yapilan yatirrmlarin oldukga
ylksek bir ivme kazandigi da bir gercektir. Bu
durum, Tirkiye’de demir yolu hatlari uzunlu-
gunun gelecekte artirilacagi ile ilgili beklenti-
leri gliclendirmektedir.

2.2.1.1. Demiryolu Ulagim
Teknolojilerindeki
Gelismeler

Demiryollarinin, yasadigimiz diinyanin sekil-
lenmesine nasil yardimci oldugu, hemen her
Ulkede kalkinmaya ve degisiklige nasil ivme
kazandirdigiacikca ortadadir. Basit bir sekilde
ifade etmek gerekirse demiryollari diinyayi
19. yuzyilin ilk ¢eyregiyle son c¢eyregi ara-
sinda, insanlarin neredeyse koylerinden bile
cikmadigi veya en yakindaki kasaba pazarinin
Otesine gecemedigi bir durumdan, kitalarin
aylar yerine birkag¢ giin icinde asilabilece-
gi bir duruma donidstirmistir. Ginlmuz
ulasim politikalarini dnemli dlclide etkileyen
pek ¢cok unsur bulunmaktadir.



Enformasyon ve ileri malzeme teknolojileri
gibi, yeni teknolojiler, ulasim sistemlerinin
dogalarinda 6nemli degisiklikler yapabilme
olanagl getirmistir. Bu olanaklar, 6rnegin
demiryolu tasimaciligina eskisine gore tek-
nik acidan ¢ok daha siratli, rahat ve glivenli
ulasim saglayabilme vyetkinligini kazandir-
mistir. Bu teknik yetkinlik ekonomik olma gi-
bi bir Gstlinlikle birlesince, ulasim sistemleri
arasindaki karsilastirmalarda, ekonomik agidan
yapilabilirlik siralamalari degisecek ve ulasim
politikalarina yansiyacakti. Buna gore belirli bir
mesafeye kadar olan sehirlerarasi ulasimda,
hizli - treni ugaga tercih edilebilir kilan baslica
unsur, yeni teknolojinin Grini olan hiz ve
saglanan hizmetin goreceligi ucuzlugudur.
Ornegin Avrupa Birligi, modern ekonomilerin
anahtari olarak gordigi ulastirmaya yonelik
yeni politikalar gelistirerek uygulanmaya yo-
nelik ¢alismalar ylriutmektedir. Yeni politika-
lar ve uygulamalar arasinda sirdurlebilirlik
(sustainability), serbestlestirme (liberalization),
uyumlastirma (harmonization), yasal - kurum-
sal serbestlestirme (deregulation), ozellestir-
me, ulastirmanin daha etkin yapilabilmesini
saglayacak inovasyon c¢alismalari ve llkeler
aras! kesintisiz tasima icin karsilikl isletile-
bilirlik (interoperability) sayilabilmektedir.
2030 yili itibariyle mevcut yuksek hizli de-
miryolu agi uzunlugunun Ug¢ katina ¢ikariima-
si, tam anlamiyla fonksiyonel ve AB capinda
multimodal bir TEN-T “cekirdek ag1” ve 2050
yili itibariyle Avrupa’da yiksek hizli demiryo-
lu aginin tamamlanmasi hedeflenmektedir.
AB ulasim stratejileri kapsaminda 2050 yil
itibariyle orta mesafeli yolcu tasimaciliginin
blyuk cogunlugunun demiryolu ile yapilmasi
gerektiginin alti gizilmektedir.

YHT'nin Eskisehir’e Etkileri Arastirmasi

2.2.1.2. Gevre Faktorii ve Demiryolu
Ulasimina Etkisi

Dogal cevrenin korunmasi konusunda ar-
tan toplumsal duyarhlik, dogal kaynaklarin
strdirulebilirligi ve sirdirulebilir hareket-
lilik arayislari gibi baska pek ¢ok yeni unsur,
ulasim politikalarini da etkiler hale gelmistir.
Arac trafigindeki ttkanmalar ve trafik kazalari
ile araglarin yarathgl hava kirliligi ve gurul-
tindn giderek blylyen toplumsal maliyeti,
glinimuzdeki ulasim sistemlerinin, ozellikle
de, karayolu tasimaciliginin yeniden sorgu-
lanmasini gerektirmistir.

Bu yeni unsurlarin da yapilan degerlendirme-
lere katilmasiyladir ki, demiryolu ulasiminda,
yeni teknolojilerin sagladigi olanaklardan
yararlanilarak, dogal c¢evrenin korunmasi,
glrllth diuzeyinin disirilmesi, enerjide ta-
sarruf ve gecikmesiz, glivenli bir ulasim sag-
lanmasi yoninde kaydedilen gelismeler, bu
sisteme, karayolu tasimaciligina gore belirgin
Usttnlukler kazandirmistir.

2.2.2. Tiirkiye’de Demiryolu

Turkiye’de Cumhuriyet ile birlikte bir atiim d6-
nemine giren demiryollarinin, 1950’lerden son
5 - 10 yila kadar ihmal edildigi, baska bir anla-
timla, ulastirma sistemi icerisinde kendisinden
beklenen hizmeti sunabilmesi icin gerekli des-
tekten yoksun birakildigi gérilmektedir. Ulke-
mizde 1950'li yillardan sonra, uygulanan kara-
yolu agirlikli ulasim politikalarina bagh olarak,
1950 - 2002 yillari arasinda karayolu uzunlugu
% 80 artarken, demiryolu hat uzunlugu ise sa-
dece % 11 artmistir.

Tablo 2: Tagimaciligin Ulagtirma Sistemlerine Gére % Dagilimi

Yiik (Netton-Km)

Yillar Karayolu Demiryolu Denizyolu Havayolu B
1950 25,0 68,2 6,8 0,0

1960 45,0 52,9 2,0 0,1

1970 75,4 24,3 0,2 0,1

2000 71,0 4,3 6,4 0,1

2010 75,0 4,5 5,0

2012 76,8 4,1 5,8

Kaynak: Demiryolu Sektér Raporu, TCDD, 2013

Yolcu (Yolcu-Km)

oﬁ-ﬁt{ﬂm Karayolu Demiryolu Denizyolu Havayolu
0,0 50,3 42,2 7,5 0,0
0,0 72,9 24,3 2,0 0,8
0,0 91,4 7,6 0,3 0,7
18,2 96,0 22 0,0 18
15,6 97,8 16 0,7
13,3 98,3 1,1 0,6
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1950 yilindan itibaren dengeli bir ulastirma
politikalari ylrattilmediginden demiryollarinin
ulastirma sistemi igerisindeki yolcu tasima pa-
y1 1950 yilinda % 42,2 iken 2012 yilinda % 1,1
seviyesine, ylk tasima payl % 68,2'den 2012
yilinda 4,1 seviyesine diigsmustir.

Avrupa Ulkeleriyle karsilastirma yapildiginda
yuk tasimalarinda demiryolu sistemi Glkemi-
ze gbre daha yliksek oranda pay almaktadir.
2011 yihnda yolcu - km bazinda degerlen-
dirdigimizde Tirkiye’de demiryolunun aldigi pay
% 2,4 iken, ingiltere’de % 7,5, Aimanya'da % 8,1 ve
Fransa’da % 9,3 olmustur. 2011 yilinda ton - km
de ise Tiirkiye’de % 4,4 iken, ingiltere’de % 12,
Almanya’da % 25,2 ve Fransa’da % 14,9 olmustur.

Ulastigimiz zaman diliminde artik yeni bir do-
nlstm siireci baslamistir. Bu baglamda Tirki-
ye acisindan hedeflerin gerceklesmesi, hatta
atilim 6ngoren stratejik yaklasim ile 2023 yih
sonunda demiryolunun yik tasimacihgindaki
payini % 15’in (izerine, yolcu tasimaciliginda
ise % 10’un Uzerine ¢ikarilabilmesi hedeflen-
mistir. Bu hedefler ise, 2023 yili sonuna ka-
dar karayolunun payini yikte % 60, yolcuda
% 72 oranina ¢ekilmesini gerekli kilmaktadir.
Tecriibeler gbstermektedir ki, bolgesel 6lgek-
teki demiryolu yatirimlari kalkinmada ¢ok 6-
nemli bir faktordir. Arazi kullanimi dogrudan
ekonomik kararlari degistirebilir. Bununla
birlikte bu sorunsuz bir durumda da degildir.

Cunkl boyle bir yatirim o bélgede ekonomik
canlanmaya sebep olabilecegi gibi bazi du-
rumlarda olumsuz etkiler de yaratabilir.

Demiryollari her donem bir takim gelismele-
re sebebiyet vermistir. Gegcmiste Anadolu’da
tarimsal Urinlerin kentler arasi tasinmasi ve
depolanmasi saglanmistir. Bu nedenle he-
men hemen her istasyon cevresinde depo
alanlari ve silolar tesis edilmistir. Lokomotif-
lerin ve vagonlarin tamir atolyeleri istasyon
cevresinde yer almistir.

O yillarda bunlar 6nemli istihdam olanakla-
ri idi. Demiryollari insan tasimaciliginda da
onemli rol oynamistir. Bu amagla insa edilen
garlar, bekleme salonlari, lokantalari, gazi-
nolari ile devrin sosyal, kiltlrel ve eglence
merkezleri olmuslardir. Demiryollar ticaret
ve sanayilesmeyi hizlandirmis ve dolayisiyla
istihdami artirmistir. Gelistirilen stratejiler ve
belirlenen hedefler dogrultusunda sekillene-
cek olan 2023 yili demiryolu sektori, diger
ulastirma turleriyle bitinlesik ve yurt gene-
line yayilmis demiryolu agi ile Ulke icerisinde
ve uluslararasi ulastirma koridorlarinda yik
tagimaciliginda 6nemli bir noktaya gelecek-
tir. Yapilacak yliksek hizli demiryolu hatlariile
konforlu ve hizli seyahat imkani saglanacak
ve demiryollari tercih edilen bir ulasim siste-
mi olacakdr.
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Sekil 1 - 2023 Yilina Kadar Yapilmasi Planlanan Yiiksek Hizli Demiryolu Hatlari

2023 Hedefi: 10.000 Km

Kaynak: Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, Tiirkiye Ulasim ve iletisim Stratejisi- Hedef 2023
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Tdm dinyada ticari havayollari, sehirlerara-
si ve uluslararasi karayollari sistemlerindeki
gelismelerle tasimacihigin geldigi buginki
noktada, demiryolu tasimaciliginin rolliniin
ne olacagi sorgulanmaktadir. Bu sorunun ya-
niti kesin olmamakla birlikte, bircok gelismis
Ulke agisindan demiryollarinin rolliniin gele-
cekte daha da 6nemli olacagi yoniindedir. Bi-
lindigi gibi karayolu agirlikli mevcut tasimaci-
lik sistemi, sebep oldugu kirlenme, kazalar ve
trafik ttkanikhg gibi olumsuzluklara bagli o-
larak, ulasimin siirdirilebilir gelismesini en-

Sekil 2: Dlinya’da YHT Sistemleri

@ Calisan Hatlar
Yapim Asamasinda Olan Hatlar
® Proje Asamasinda Olan Hatlar

3.1. Yiiksek Hizli Tren Tanimi

Genel olarak “yiksek - hiz tren” terimi, saat-
te 200 kilometrenin lzerinde hiz yapan yolcu
trenleri icin kullanilmaktadir. Celik tekerlek -
celik ray teknolojisine dayali olarak gelistiril-
mis olan, ylksek hiza uygun yeni bir altyapiyi
da gerektiren- yliksek-hiz trenleri saatte 300
kilometreye kadar hiz yapabilmektedir.

Celik tekerlek - celik ray teknolojisine daya-
Il olarak gelistirilmis olan ve yalpal (tilted)
trenler adiyla anilan yiksek - hiz trenleri ise,
mevcut konvansiyonel hatlarda da isleyebil-

gellemekte ve ekonominin gelismesinde en
biyik roli oynayan hareketliligi yok etmek-
tedir. Avrupa ve Asya’nin bircok Ulkesinde bu
durumu degistirmek icin demiryollarina ozel
dnem verilmistir. ilk olarak Japonya’da otuz
yil 6nce kullanilmaya baslanan ileri teknoloji
Grana yiksek - hiz trenleri 1980’lerden itiba-
ren tim Avrupa’da yayginlasmistir. Ylksek-
hiz trenlerinin hizmet verdigi tlkelerde 200-
600 kilometre arasindaki mesafelerde de-
miryolu ile ulasim havayolu ulasimina tercih
edilmektedir.

Kaynak: International Union of Railways

mektedir. Mevcut hatlarda yapilacak kiiglik
degisiklikler bunun igin yeterli olmaktadir. 160 -
250 km/saat’e kadar hiz yapabilen yalpali tren-
ler, ekonomik bir ¢c6zim olusturmakta ve son
yillarda tiim diinyada ragbet gérmektedir.
Yiksek hizli tren tasimacihigr diger tasimaci-
lik tdrlerinin alternatifi ya da tamamlayicisi

olarak hizmet verebilmektedir. Bazi durum-
larda, Mans Tiuneli’'nde oldugu gibi, hava ve
deniz tasimaciliginin rakibi olabilirken, bazi
durumlarda da kamu ya da 6zel tasimaciligin
ve geleneksel demiryolu tasimaciliginin raki-
bi olabilmektedir. Ayrica havaalanlari, liman-

lar ya da istasyonlarla baglanti noktasi olma
ozelligi de tasiyabilmektedir.



3.2. Yiiksek Hizli Tren Sisteminin
Yayginlasma Nedenleri

Ulasimda Yuksek hizli trenlerin yayginlasma-
sinin ¢ok bilinen bazi nedenleri bulunmakta-
dir. Aslinda Yuksek hizli trenlerin sahip olduk-
lari Gstunlik ve zayifliklar onlarin yayginlas-
masini etkileyen nedenlerin basinda gelmek-
tedir. Bununla birlikte, Yliksek-hiz trenlerinin
bazi Ustlnlik ve zayifliklari Glkelerin 6zgiin
durumlarina goére, bu trenlerin yayginlasma-
sini farkli etkiledigi de bir gercgektir.

Niifus Yogunlugu

Bilindigi gibi ylksek - hiz trenlerin kullanimi,
nifusu yogun sehir merkezleri arasinda ve-
rimli olmaktadirlar. Bu agidan bakildiginda
Avrupa ve Japonya’nin aksine ABD’de hiz-
i tren tasimaciliginin yayginlasmamasinin
sebebi ortaya c¢ikmaktadir. ABD yiksek-hiz
demiryolu potansiyel pazarinin niifus yogun-
lugu, Fransa ve Japonya’daki basarili yiksek-
hiz demiryolu isletmelerinin pazar yogunlu-
guna gore cok azdir. Tokyo istasyonundan alti
dakikada bir kalkan trenlerle, saatte 23.000
yolcu tasinan Japon “Tokaido Shinkansen”
hatti, ylksek nifus yogunlugu ile hizli - tren
ulasimi acisindan diinyanin en elverisli bol-
gesinde yer almaktadir. Japonya’daki tren
hatlarinin karlihginin artmasini saglayan yuk-
sek nlfus yogunlugu, tren hatlari yerlesim
bolgelerine yakin gectikleri i¢in, glrlltli aci-
sindan istenmeyen bir durum yaratmaktadir.
Tokaido Shinkansen hattinin Tokyo - Osaka
arasindaki 513 km’lik kisminin % 56’s1 yerle-
sim bolgesinde, % 30’u da ticari bolgededir.
Bu nedenle toplam hattin % 86’sini olusturan
béliimde gurulti dizeyi igin sinir 75 dB’dir.

ilave Altyapi Harcama Geregi

Tren glzergdhinin gectigi arazinin engebeli
olmasi fazla sayida tiinel ve kopri insaatini
gerektirmekte ve maliyetleri artirmaktadir.
Japonya’da oldugu gibi depremlerin ve sel-
lerin sik rastlandigi alanlarda insaatlarin 6zel
teknikleri gerektirmesi maliyetlerin daha da

artmasina neden olmaktadir. Yeni ulasim alt-
yapilarinin insasi dogal ¢cevreyi olumsuz yon-
de etkilemekle birlikte bu tir etkilerin azal-
tilmasi icin 6zel 6nlemler alinmaktadir. Bu
da bir maliyet artimi getirmekle birlikte, yeni
ylksek-hiz demiryolu hatlarinin otoyollardan
¢ok daha az arazi kullaniimasini gerektirmesi
bu artimi dengeleyen bir unsur olmaktadir.

Cevre Kirliligi / Enerji Tasarrufu

Arazi kullaniminda sagladigi tasarruftan bas-
ka, cevre kirliliginin dnlenmesi agisindan da
trenlerin diger ulasim tirlerine gore 6nemli
Ustlinldkleri bulunmaktadir. Kirlilik, eneriji
tiketimi ile dogrudan iliskilidir. Bilimsel aras-
tirmalar her durumda demiryollarinin nispi
olarak g¢evreye en az zarar verdigini goster-
mektedir.

isletme Ekonomisi / Enerji Tasarrufu

Uzun doénemli ulasim planlarinin belirlen-
mesinde isletme ekonomisi dnemli olmak-
tadir. Enerji tasarrufu isletme ekonomisinin
en onemli unsurlarindan biridir. Ylksek-hiz
trenlerinin, yukarida da isaret edildigi gibi,
enerji tasarrufu agisindan sahip bulundukla-
ri Gstlnlik, isletme ekonomisi agisindan da
onlari tercih edilebilir kilmaktadir. Yiiksek-hiz
tren tasarimlarinda, yolcu-km basgina disen
enerji tiketim miktarini districi yondeki
gelismeler (iki katli vagon tasarimlari vb.), bu
tercihi daha da giiclendirmektedir.

YHT'nin Eskisehir’e Etkileri Arastirmasi
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Guriiltii Unsuru

Japonlarin YHT alanindaki basarili 6rnekle-
rinden sonra, trenlerin hizli, sik ve glvenli
olmalarina bagli olarak, uzun mesafe yolcu
tasimaciliginda, havayollarina rakip olabile-
cegi gorust agirhik kazanmistir. Glriltd ve
titresim gibi cevresel faktorler Japonya’da
onemli sorun olusturmus ve bu sorunlari
giderme zorunlulugu maliyetleri yikselte-
rek sebekenin yayginlasmasini geciktirmis-
tir. Benzer sorunlara Almanya’da da rast-
lanmis ve bu durum en yiksek hiz sinirinin
250 km/saat’te tutulmasina neden olmustur.
Glnlmuzde Hannover - Wurzburg hattinda bu
sinirin 280 km/saat olmasina izin verilmekte-
dir. Fransa, italya ve B.Britanya’da yiiksek-hiz
hatlari ile ilgili planlarda benzer sorunlarla
karsilasilmis ve daha yiksek hizlara ancak
glrllth dizeyleri azaltilabilirse cikilabilecegi
acikhk kazanmistr.

Son yillarda demiryolu kuruluslari yaptiklar
arastirma - gelistirme cgalismalari ile trenle-
rin sebep oldugu girilth dizeyini azaltmis-
lardir. Saatte 300 km’nin (zerindeki hizlarda
glrlltl dizeyindeki artis hizin 6’nci kuvveti
ile orantili oldugu icin bu alandaki teknolojik
iyilestirmeler ¢ok zor olmaktadir ve hizin art-
tirlmasinda en 6nemli engeli glrilti dizeyi
olusturmaktadir.

Bu alanda cok yogun calismalar gercekles-
tirilmistir ve modern demiryolu sistemleri
daha yiiksek hizlara karsin 6nceki kusak-
lardan ¢ok daha az giirlltilye sebep olmak-
tadirlar. 300 km/saat hiz yapan Atlantik
TGV’lerinin sebep oldugu glriltli dizeyi, bir
onceki kusak olan Giineydogu TGV'lerinin
270 km/saat hiz yaparken c¢ikardigi gurulti
dizeyinden distktir. Gurdaltd miktarini kay-
naginda azaltmak amaci ile blytk ¢aplh aras-
tirma programlari uygulanmistir.

Bir hattin yerlesim bolgesi yakinlarindan geg-
mesi kaginilmaz oldugunda vagonlara giirtl-
tliyl emen perdeler takilmakta ve ses diize-
yi, bircok Avrupa llkesinin yonetmeliklerle
belirledigi diizeye uygun hale getirilmektedir.

Nufus yogunlugu yiksek alanlarda mevcut
hatlarda yeni girilti kaynaklarinin olugmasi
onlenemedigi takdirde kapali veya tiinel igin-
den gecen yeni hatlar insa edilmektedir.

Giivenlik Unsuru

Yiksek-hiz trenlerinin yukarida sozi edilen
Ustlinldklerinden baska, tercih edilmeleri
acgisindan 6nemli bir diger unsur da guvenli
olmalaridir. isletime acildigi giinden bu giine,
30 yil icinde, Japon Tokaido Shinkansen hat-
tinda 3 milyar yolcu tasinmistir ve 6limle ya
da ciddi bir yaralanma ile sonuglanan hicbir
olaya rastlanmamistir. TGV'lerde ise 14 yildir
suren isletim slresince kaydedilen en 6nemli
olay sudur: Aralik 1993’te siddetli yagmurlar
2. Diinya Savasi’'ndan kalan ve o giine kadar
fark edilmeyen bir siper cukurunu buyilte-
rek 294 km/saat hizla gitmekte olan trenin
raydan ¢ikmasina neden olmustur. Normal
kosullarda ¢ok biylk bir zayiatla sonuglan-
masli beklenen bu kaza TGV’lerin 6zel gliven-
lik tasarimi sayesinde hafif yaralanmalarla
atlatilmistir.

Yuksek hizli trenin rekabetgi avantaji toplam
yolculuk siresini kisaltmasidir. Ancak, bu avan-
taj hizh trenin hizmet verdigi yolculugun uzun-
luguna baghdir. 150 km altindaki yolculuklarda
hizli tren, istasyonlarin kuruldugu yerlere gore
yolcularin kararlarinda geleneksel demiryoluna
gbre avantajini kaybedebilmektedir.

150 - 400 km arasindaki uzakhklarda gele-
neksel demiryolu tasimaciligi bile havaala-
nina ulasim, check in ve bagaj prosedurleri
nedeniyle havayolu tasimaciligina gore daha
avantajli olabilmektedir. Bu tiir yolculuklarda
ylksek hizli tren yolculuk siresini daha faz-
la kisaltabildigi icin avantajli olabilmektedir.
400 km Uzerindeki mesafelerde yiksek hizli
tren 6nemli dlgtiide hizh olabilmekte ve yol-
culari diger tasimacilik tlrlerine gore daha
fazla ¢cekebilmektedir. 800 km’den uzak me-
safelerde havayolu tasimaciliginin toplam
yolculuk siresi nedeniyle diger tasima sis-
temlerine ve hizli trene gore avantaji bulun-
maktadir.



3.3. Diinyada YHT

Hizli tren tasimacihgl 1990°dan sonra hizli
bir bicimde gelismistir. 1993 ve 2003 yillari
arasinda tasinan yolcu sayisinda % 500 artis
gerceklesmistir. Bu 6nemli gelisme, yatirim-
cilarin tasimacilik maliyetlerini ylkselten ve
maliyet tahminlerini daha karmasiklastiran
kentsel tasimaciigin demiryolu agina bag-
lanmasi konusunu da distinmelerini gerek-
tirmistir.

Belirli bir hatta hizmet veren hizl tren tasima-
ciliginin temel faydasi ozellikle orta uzakhktaki
yolculuklarda yolculuk siresini kisaltmasidir.
Buna karsin, uzak mesafeli yolculuklarda ge-
nellikle havayolu, kisa mesafeli yolculuklarda
ise karayolu tercih edilmektedir. Birden fazla
tasimacilik ttrdnin birlikte kullanildigi yol-
culuklarda hizli trenin tercih edilmesi bitin
tasimacilik sistemiyle entegrasyonuna bagli
olmaktadir.

Hizli trenin rekabetci olabilmesi havaalanina
varis zamani ve diger unsurlarla ilgilidir. Ancak
fiyat kalite ve glivenlik kadar, hizli trenin tim
tasimacilik agiyla ne kadar biitlinlestigi de pa-
zar avantajini etkilemektedir.

Turkiye’'nin, demiryolu ulasimini pazar ekono-
mileri disinda kalan Ulkelerin tercih ettigi bir
ulasim bicimi olarak gordiigu 1980’li yillarda,
tam tersine, Bati Avrupa ve Uzak Dogu’nun
pazar ekonomisi Ulkelerinde, Il. Dinya Savasi
sonrasinda izlenen ulasim politikalarinda koklu
degismeler olmus; demiryolu ulasimina verilen
onem yeniden 6n plana ¢ikmistir. Bu politika
degisikligiyle birlikte, demiryolu ulagimini iyi-
lestirmeye ve diger ulasim bicimleriyle rekabet
edebilir hale getirmeye donlik cabalar hiz ka-
zanmistir. Ozellikle hizli - tren teknolojilerinde
onemli gelismeler kaydedilmistir. Bu gelismeler
sonunda, anilan tlkelerde, hizli - tren teknolo-
jilerine dayali yeni demiryolu hatlarinin yapil-
masini ya da var olan hatlarin ayni teknolojiler
esas alinarak yenilenmesini kapsayan projeler

YHT'nin Eskisehir’e Etkileri Arastirmasi

Grafik 3: YHT ile Degisen Trafigin Gelisimi
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Kaynak: Uluslararasi Demiryollari Birligi (2005) verilerinden derlenmistir.

art arda hayata gegcirilmeye baslanmistir.

Hizl trenler 20. Yizyilda yolcu ve yik tasima-
ciigr alaninda en 6nemli teknolojik gelismeler
arasinda yer almaktadir. Uluslararasi Demiryol-
lari Birligi'ne (2005) gore diinyada 2006 yilinda
9000 km’lik yeni insa edilmis hizli tren hatt o-
lusturulmus ve 20000 km'’lik hattin da modifiye
edilmesiyle yliksek hizli ve glivenli yolculuklarin
gerceklesmesi saglanmis olacaktr.

Japonya’da Shinkansen hizli tren hattinin ku-
rulmasiyla birlikte 4 milyar yolcuyu gegmis
bulunan hacim, Avrupa’da sabit bir hizla yiik-
selmis ve 1981 yilindan itibaren 1,5 milyar
yolcu kapasitesine ulasmistir. Glnimizde
15’den fazla tlkede hizli tren hizmet vermek-
te olup, blyuk bir bliylme hiziyla yeni 2020
yilina kadar 25.000 km yeni hattin kurulmasi
beklenmektedir.
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Japonya’da ilk ylksek hizli tren hatti 50 yil 6n-
ce Shinkansen adiyla 1964 Tokyo Olimpiyat
Oyunlarn sirasinda insa edilmistir. Shinkansen
Tokyo’yu Osaka’ya 220 Km/s hizla 4 saatlik
bir yolculuk siresiyle baglamistir. Shinkansen
ayni zamanda 200 km/s‘in Gzerinde bir hizla
Japonya’nin iki blylk kentini birbirine bagla-
yan ilk tren olmustur. Avrupa, Japonya’nin
basarisini takip etmeye baslamis ve ilk hizli
tren plani 1965 Almanya Miinih’te dizenle-
nen Uluslararasi Tasimacilik Fuar’nda ortaya
konulmustur.

Ancak, Avrupa’da isletmeye acilan ilk hizli
tren hatt 1987 yilinda Roma’yla Floransa’yi
baglayan hat olmustur. Bu hatla birlikte iki
biyiik italyan metropolii dért saatlik bir yol-
culuk stiresiyle baglanmistir. Japon ve Fransiz
deneyimlerini géren Belgika, Finlandiya, Al-
manya, Portekiz, Romanya, Tirkiye ve ispan-
ya gibi diger Ulkeler de kullanicilarina fayda
yaratacak hizli tren hatlari olusturmak icin
rekabet etmeye baslamislardir.

3.3.1. Avrupa

Yiksek - hiz demiryolu kuruluslarinin 6nemli
bir pazar payini kendilerine simdiden ceke-
bildiklerini belirleyen Avrupa Komisyonu,
Avrupa’da demiryolu kuruluslarinin gelisebil-
mesi ve sirdirdlebilir hareketliligin (sustai-
nable mobility) saglanmasi amaci ile olustur-
dugu kapsamli politikalari gergeklestirmeye
baslamistir.

Avrupa Komisyonu, Avrupa Yiksek-Hiz Tren
Sebekesi'nin kurulmasini ve ayrica konvansi-
yonel demiryolu, liman, havaalani ve karayo-
lu yapim ve yenilemelerini igine alan Avrupa
[Ulasim] Sebekesi (Trans-European Network;
TEN) Projeleri’ni yirirlige koymus ve dokuzu
demiryolu Gzerine olan 14 o6ncelikli TEN Projesi
icin baslangic finansmanini saglamistir. Komis-
yon, Avrupa Yiksek-Hiz Tren Sebekesi’'nin bek-
lenen ekonomik faydayi yaratabilmesi icin ge-
rekli ortamin saglanmasini Avrupa Ulasim Se-
bekesi ile ilgili birincil gbrev olarak ele almakta
ve bu alanda teknoloji gelistirme calismalarinin
yogunlastiriimasini hedeflemektedir.

3.3.2. Avrupa’da Yiiksek Hizli Tren

Avrupa icin yapilan arastirmalar, yiksek hiz-
li trenin toplam pazar payinin, her zaman
toplam seyahat siresinin dogrusal bir fonk-
siyonu olamayacagini ortaya koymustur. Pa-
zar payi daha ¢ok, yiksek hizli treni kullanan
farkl tipteki yolculara bagimlidir. Ornegin ay-
ni glin icerisinde donls yapmayacak is seya-
hati amacli yolcular nadiren yiksek hizli treni
kullanmaktadirlar. Boyle bir durumda, donis
yolculugunun sadece 6nemli dlglide disik
erisim ve bekleme sireleri ile toplam alti sa-
atlik stire almasi gerekmektedir. Ancak, Fran-
sa ulusal yliksek hizli tren isletmecisi SNCF'ye
gbre pazar payinin yarisi is seyahati amagh
kullanicilar kapsamaktadir. Fransa’da 2005 ve
2006 yillarinda toplam pazar payinin % 19'u is
seyahati ve % 7’si bos vakit gecirme amacl
olmayan seyahat seklinde gerceklesmistir.

3.4. Tiirkiye ve YHT

Turkiye’de 2003 yilindan itibaren hikiimet-
lerin demiryollarini yeniden devlet politikasi
haline getirmeleri sayesinde, demiryolu ile
yolcu tasimaciliginin en 6nemli bolimini



teskil eden Ankara -I stanbul hattinda yapilan
seyahat slresinin kisaltilmasini kacinilmaz
bir sekilde glindeme getirmistir.

Grafik 4: Tiirkiye’de hizli tren yolcu sayisi gelisimi
(2009 - 2013)

Anakara - Eskigehir, Ankara - Konya ve Eskisehir-Konya
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Kaynak: Demiryolu Sektér Raporu, TCDD, 2013

Ankara, Eskisehir, istanbul, Konya, izmir, Sivas,
Bursa gibi yolcu potansiyeli ve niifus agisindan
Ulkemizin biyik kentlerini birbirlerine baglaya-
cak olan koridorlarda hizli tren hatlarinin yapil-
masi icin calismalar baslatiimistir.

Ankara - Eskisehir hattinda glinde karsilikli
10’ar sefer yapilmaktadir. 2013 yilinda An-
kara-Eskisehir hattinda 2 milyon 228 bin 380
yolcu tasinmistir. Ankara - Konya hattinda
ginlik karsilikh 8’er sefer diizenlenmektedir.

Bu hatta 2013 yilinda 1 milyon 713 bin 476
yolcu tasinmistir. Konya - Eskisehir hattinda
ise karsilikli 2’ser sefer diizenlenmektedir. Bu
hatta 2013 yilinda 195 bin 121 kisi taginmis-
tir. Boylece 2012 yilinda 3 milyon 400 bin kisi
olan tasinan toplam yolcu sayisi, 2013 yilinda
yaklasik bir milyon artisla toplam 4,5 milyona
ulasmistir. YHT lerde 4 yilda tasinan toplam
yolcu sayisi ise 15 milyona yaklasmistir.

2009 tarihinde baslayan Ankara - Eskisehir
- Ankara Yuksek Hizh Tren hattinda konvansi-
yonel trenlerle glinde ortalama 572 yolcu tasi-
nirken, YHT sonrasinda bu sayi guinliik ortalama
hafta i¢i 6.000, hafta sonu 7.500 kisiye ulasmis-
tir. Daha 6nce Ankara - Eskisehir arasinda % 8
olan tren tasima pay1 YHT + Konvansiyonel Tren
ile % 72'ye ulasmistir. YHT + Tren baglantisiyla
Kiitahya ve YHT + Otobus baglantisiyla Bursa’ya
olan yolculuk stirelerinde énemli 6l¢lide kisal-
malar olmustur. 2013 yilinda 2.264.364 ol-
mak Uzere Eskisehir hattinda 9.224.435 adet
yolcu tasinmistir. Ankara - Eskisehir YHT ile
13 Mart 2009 - 31 Aralik 2013 tarihleri arasin-
da toplam 32.325 sefer ve 7.927.900 tren - km
yapilmistir.

YHT'nin Eskisehir’e Etkileri Arastirmasi
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24 Agustos 2011 tarihinde Yiiksek Hizli Tren Is-
letmeciligine baslanan Ankara - Konya - Ankara
parkurunda 8 gidis 8 gelis olmak lizere glinde
16 sefer yapilmaktadir. 24 Agustos 2011 - 31
Aralik 2013 tarihleri arasinda toplam 12.548
sefer ve 3.887.195 tren - km yapilmistir. 24
Mart 2013 tarihinde Yiiksek Hizli Tren islet-
meciligine baslanan Konya - Eskisehir - Konya
parkurunda giinde 4 sefer yapiimaktadir. 24
Mart 2013 - 31 Aralik 2013 tarihleri arasinda
toplam 198.325 yolcu tasinmis, 1.152 sefer
ve 409.156 tren-km yapilmistir. Konya - Bur-
sa arasinda YHT + Otobus baglantili kombine
tasimacilik yapilmaktadir.

3.5. YHT ve Beklenen Direkt Etkileri

Yuksek hizli trenin kullanima sunulmasi daha
dislik seyahat sirelerinin piyasalari etkile-
mesi ve dinamik ekonomik bolgeler yarat-
masi nedeniyle hizmet verdigi bolgelerdeki
ekonomik faaliyetin dogasini degistirebil-
mektedir. Bolgede var olan ulasim aglarinin
ve tirlerinin arasina YHT katilmasi ile bu ula-
sim aglarinin bitlninin etkinligi artacaktr.
Bu da g¢evredeki sosyal ve ekonomik yasami
bir kez daha olumlu yonde etkileyecektir. Co-
lin Clark’in tagimaciligin sehirlerin birlestiri-
cisi ve ayiricisi olmasi yargisi, 20. YY’nin ikin-
ci yarisiyla birlikte ortaya cikan yiksek hizlh
trenlerle yeniden anlam kazanmis, zamanin
ve uzakligin kisalmasiyla “ikinci demiryolu
cagl” olarak adlandiriimistir. Ancak bu bolge-
sel etkiler halen tartismalidir.

Ekonomistler tarafindan ortaya konulan
tahmin modellerinde yiksek hizl trenlerin
blyuk sehirleri birbirine baglamasi nede-
niyle daha kiiclk sehirlerin aleyhine bir ge-
lisme yaratarak bolgesel esitsizligi artirmis
oldugu belirtilmistir. Ancak bazi ¢alismalar
tersine amprik sonuglar ortaya c¢ikarmistir.
Bonnafous’a gore TGV’'nin Lyon’a ulasmasi
sehrin is dinyasi altyapisini gliclendirmistir.
Ancak, ilgili alanda daha sonra yapilan ben-
zer galismalarin sayisi dusuktir. Yiksek hizh
trenlerin zaman ve mekan etkisi ekonomik
cografyayr degistirerek kitalari yakinlastir-
mustir. Orta ya da uzun mesafeli yolculuklar-
da yuksek hizli trenler geleneksel hatlarin ya-
pamayacagl Olclide sehirlerin merkezlerine
bilylk imkanlar gotlirmustdr.

Hizl tren hizmetinin toplam ekonomik etkileri-
nin degerlendirilmesi icin U¢ temel unsurun ele
alinmasi gerekmektedir. Bu unsurlar; hizmet
verilen bolgelerdeki rekabet etkisi, yigiima et-
kisi araciliglyla piyasada meydana gelen degisi-
min ortaya ¢ikardigl faydalar ve isglicl piyasa-
sinda gorilebildigi gibi baglanti etkileridir.

Yuksek hizli trenin tam rekabet ve aksak re-
kabet piyasalarinda etkisi belirli degildir. An-
cak artan rekabetin piyasalar lzerinde etkisi
yoktur. Bu etkiler daha ¢ok dogrudan kulla-
nici faydalari altinda siniflandirilabilir. Dogru-
dan kullanici faydalari aksak rekabet piyasa-
larinda tam rekabet piyasalarina gore daha
yuksektir. Bu durum aksak rekabet piyasala-
rindaki verimlilik artisindan kaynaklanmak-



tadir. Yiksek hizli tren projelerinde yaratilan
temel dogrudan faydalar yolculuk siiresinin
kisalmasindan kaynaklanarak ortaya cikan
verimlilik artisiyla ilgili olan Ucret duzeyidir.
Aksak rekabet piyasalarinda ortaya cikan fay-
dalar is dlinyasinin oOlcegini ve verimliligini
artirmaya olanak saglayan daha biyiik piya-
sa Olcegidir. Azalan tasimacilik maliyetleri ve
zaman tasarrufu is diinyasinin daha biyutk
bir isglicii piyasasiyla bulugsmasina ve boy-
lece Ucret maliyetlerinde dusls saglayarak
karin artmasina neden olmaktadir. Ayrica ye-
tenekli isgliciine erisimin artmasi verimliligi
de artirmaktadir.

Yuksek hizli tren farkl sektorlerde isverenle-
rin erisimini ve verimliligini ylkselterek, te-
darikcilere ve ihtiya¢ duyulan materyallere
erisimi artirarak farkli is kollarini destekleye-
bilmektedir. Ayrica yliksek hizli trenler yol-
cularin ana havaalanlarina hizli ve glvenilir
bicimde ulastirilmasini saglayarak hava ula-
siminin operasyonel maliyetlerini diisiirmek-
tedir. Bu ozellikleri nedeniyle yliksek hizli
trenler farkl bolgelerde ekonomik gelismeyi
olumlu yonde etkilemekte ve farkli sektorleri
cazip kilarak bu sektorlere erisimi kolaylastir-
maktadir.

Farkh bir yaklasim da ampirik kanitlara da-
yanmaktadir. Bu calismalarda yiksek hizli
trenin etkilerini anlamak (izere bu hizmetin
bulunmadigi yerler kontrol grubu olarak ka-
bul edilmistir. Japonya’da yiksek hizli tren
hizmetinin bulundugu bitin sehirlerde hiz-
metin olmadigl sehirlere gore daha yiiksek
nifus artisi yasanmistir. Ancak, bazi ¢alisma-
lar da nedenselligin yonilinde slipheli sonug-
lar sunmustur. Bu calismalarda ayrica istih-
dam artisi oldugu da belirtilmistir. Ancak bu
etkiler farkh bicimlerde ortaya cikmistir. En
biyik etki hizmet sektoriinde ve 6zellikle bil-
gi temelli sanayilerde ortaya ¢ikmistir. Ozet
olarak, bu calismalar ylksek hizli tren hatla-
rinin gectigi bolgelerde daha hizl niifus artisi
ve ekonomik etkiler ortaya ciktigini géstermek-
tedir. Bu durum, yuksek hizli trenlerin hizmet
vermeye baslamasiyla birlikte zaman icerisinde

gelismistir. Ancak, bu etkilerin 6zellikle turizmle
ilgili faaliyetlerde yogunlastigi sdylenebilir.

Yiksek hizl tren sistemleri diger ulasim tir-
leri icin tamamlayici bir Girtin olabilecegi gibi
onlarin ikamesi de olabilmektedir. Ozellikle
havayolu ve denizyolu icin ciddi bir rakip ola-
bilmektedir. Bunun disinda tim ulasim tirle-
riicin de ister 6zel ister kamu isletmesi olsun,
ylksek hizli tren ciddi rekabet potansiyeline
sahiptir. Ayni zamanda otobdls terminalleri-
ne, havaalanlarina ve limanlara yiksek hizli
trenle bir baglanti kuruldugunda bu ulasim
turlerini tamamlayici bir rol de Ustlenebilir.
Ozellikle orta mesafe yolculuklarda yiiksek
hizli tren sistemi ciddi zaman tasarrufu ya-
ratmaktadir. Uzun mesafeli yolculuklarda
varsa havayolu tercihen kullaniimakta ve kisa
mesafe icin de otobis, otomobil ya da kon-
vansiyonel demiryolu kullanilabilmektedir.
Yiksek hizh tren sistemleri en ¢ok diger ula-
sim tirleri ile baglantih oldugu zamanlarda
kullaniimaktadir.

Yiiksek hizli tren hatlari istasyonlarin cevresindeki
arazi ve miilk degerlerinin yikselmesine neden
olabilmektedir. Avrupa ve Japonya ornekleri gos-
termektedir ki istasyonlar mevcut istasyonlarla
ayni yere kurulduklarinda arazi ve miilk degerleri
Uzerindeki etkileri ortaya cikmamaktadir.

Ancak, sehir merkezlerinden uzak noktala-
ra fakat havaalanlari ve sehir merkezlerine
kolay ulasilabilecek yerlere kurulduklarinda
arazi ve miulk degerlerinin artmasini sagla-
maktadirlar. Daha kii¢lik sehir merkezinde
yeni kurulan yiksek hizl tren istasyonlari 6-
nemli derecede ekonomik ve ticari kalkinma
saglayabilmektedir.

Yiksek hizli tren hizmetinin yarathgi bu degi-
sim bolgenin ozelliklerine, yolculuk siliresine
ve yolcu talebine bagl olarak farkl olabil-
mektedir.

Hizli tren hatlari insanlari, farkl is alanlarini
ve sanayileri erisimin ylikselmesi ve ileride
artmasi beklenen arazi ve milk degerleri ne-
deniyle bolgeye cekmektedir.
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3.6. Avrupa Orneginde Ulasim ve
Yiiksek Hizli Tren Sistemlerinin
Etkileri

Gourvish’e gore; yliksek hizli trenler farkh
sektorlerin verimliligini ve rekabet edebilirli-
gini artirsa da, ekonomik blylimenin énemli
bir motoru olarak degerlendirilmemelidir. Bu
durumun bir gostergesi olarak Avrupa’nin 10
onemli yuksek hizli tren hattinin, toplam Av-
rupa GSYH’sini sadece % 0,25 ve istihdami da
% 0,11 oranin da (6nemsiz bir miktarda) etki-
ledigi ortaya ¢cikmistir.

Simdi bu noktada, ytksek hizl tren sistemleri-
nin diger ulasim turlerini nasil etkiledigi tGzeri-
ne Avrupa ornegini ele alalim;

Avrupa’da YHT sonrasi ulagim tercihlerinde
degisim ornekleri
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High Speed Rail in Europe (2009)

Grafiklerde, Avrupa’da 3 ayri llkede ylksek
hizli tren uygulamalarinin yolcularin arac ter-
cihlerini nasil degistirdiklerini gorebiliriz.

Fransa, ispanya ve Almanya érneklerinde en
az 10 ve en ¢ok 17 yil gectikten sonra YHT 6n-
cesi ve sonrasl durumlar analiz edilmistir. Bu
Ulkelerde sirasiyla YHT % 70, 61 ve 48 oranin-
da pay almistir. Diger rakiplerine gore en cok
konvansiyonel demiryolunu etkilemistir. Taki-
ben havayolunu ve karayolunu negatif yonde
etkilemistir. Ayni hatta calisan tim diger ulas-
tirma tirleri her 3 llkede de ciddi anlamda
yolcu kaybetmistir. Fransa’da TGV, Paris ve
hizmet verdigi diger sehirlerarasindaki trafi-
gin 6nemli 6lctide artmasina neden olmustur.
Ancak is trafiginde meydana getirdigi degisi-
mi analiz etmek oldukca zordur. TGV daha ¢ok
Paris - Lyon koridorundaki hareketlilik mode-
li Gzerinde blylk etki yaratmistir. Clinkli hat
lizerindeki bircok is alaninin calisma bicimin-
de iki sehir arasindaki seyahat talebinde ar-
tis yaratacak sekilde degisim ortaya cikmistir.
Bonnafus’a gore, Paris ve Lyon arasindaki TGV
hatti Lyon’daki otel sahipleri agisindan Parisli-
lerin islerini bir glinde tamamlayarak konakla-
madan donmeleri nedeniyle sorun olmustur.
Lyon otel sahiplerinin ekonomik anlamda ug-
radiklari zararla birlikte, Paris Lyon hattindaki
diger duraklarda turizm sektori geliserek yeni
kar firsatlari yaratmistir. Ayrica, TGV ile ara du-
raklarin ¢cok daha rahat ve hizli bicimde Paris
piyasalarina ulasimisaglanmistir. Diger yandan
Meunier’e gore, farkli endistrilerin mekansal
yapilarini bircok ekonomik faktor etkilemek-
tedir ve bu anlamda yulksek hizli tren sistemi
Fransa’daki genel ve bolgesel kalkinmaya ¢ok
az katkida bulunmustur. Yiiksek hizh trenin te-
mel etkisi, bliylk sehirlerarasinda yarattigi net
ekonomik etkiden ¢ok, ekonomik faaliyetlerin
ana sehirlerden yerel ¢cevredeki bolgelere kay-
masi seklinde olmustur. Ayni etkiler Nantes
bolgesinde de beklenmis, ancak etkiler daha
cok arazi ve miilk fiyatlarinda degisim seklinde
ortaya ¢ikmis, ekonomik faaliyetin gelisimi ise
sinirh olmustur. Ancak TGV’nin hizmete gir-
mesinden sonra Nantes bdlgesindeki turizm



sektoriinde, otellerin ve diger turist hizmet-
lerinin artmasiyla dnemli bir gelisme ortaya
¢ikmistir. Laird ve meslektaslarinin yaptigi bir
calismanin bulgularina gore; Trans Avrupa A8,
tasimacilik maliyetleri ve erisilebilirlik alanla-
rinda 6nemli gelismelere neden olmus, ancak
GSYH’nin blyimesi ve toplam refahin gelisi-
minde 6nemli bir katki saglayamamistir.

Bulgulara gére, Trans Avrupa Ag’ni GSYiH
artisina etkisi % 4 civarinda olmustur. Trans
Avrupa AgI'nin baska alanlarda da etkileri bu-
lunmaktadir. Onemli olumlu etkiler daha gok,
nispeten daha fakir ve cevre bolgelerde orta-
ya ¢ikmistir. Bu nedenle, yatirirm maliyetleri de
g6z 6nlinde bulunduruldugunda Trans Avrupa
AgI'nin hizmet verdigi bolgelerde énemli bir
ekonomik katkisi oldugu soylenemez.

Ancak genis kapsamli ekonomik etkiler ve ya-
ratilan katma degerin ilgili bolgenin kendine
0zgl Ozelliklerine bagh oldugu soylenebilir.
Kanitlar gostermistir ki, hizli tren hizmetleri
(HST) ingiliz ekonomik cografyasini 3 tren za-
manina ayiracak bicimde, yerel ekonomilerde
bilgi ekonomisine yonelisi saglayan egilimi
glclendirmistir. Bunlar 1 saatlik mesafe, 2
saatlik mesafe ve Londra’dan 2 saatten fazla
siren mesafelerdir. Londra’dan 1 saat uzak-
hktaki kasabalar Londra metropoli icin yakin
mesafe yerlesimlerini olusturmus ve ise ulas-
ma amacl yolculuk kavramini Gretmistir. Bu-
rada insanlarin galistiklari ve deger yarattiklari
yerlerle, yasadiklari ve gelirlerini harcadiklari
yerler arasinda uyumsuzlugun olustugu sireg
baslamistir. Ancak bu farkhlasan ekonomik
glgcler, yuksek hizli trenlerin bolgesel ekonomi
Uzerindeki etkileriyle ilgili ipuglari vermistir.

Hizli tren hatti olan ve olmayan kasabalar ara-
sindaki farklilik, hatta erisimi olanlar icin ar-
tan mobilite ve Londra’dan zaman tasarrufu
saglayan yolculuk olmustur. Ayrica hizl tren
hattinda olan yerlere Londra kendi yarattig
katma degeri ihrac eder olmustur.

Boylece hizh tren hizmeti olan yerlerde yiksek
katma degerli faaliyetlerin Londra’dan bu bdl-

gelere dogru yayillmasi etkisi ortaya c¢ikmistir.
Londra’dan bu merkezlere tersine bicimde ise
yolculuk da baslamistir.

Bu durum ise, yiksek hizli tren hizmeti ol-
mayan kasabalarin yerel hizmet faaliyetlerini
Londra’nin ekonomik katma degerine bir katki
saglayacak bicimde etkilemistir. Sonug olarak
Londra’da calisan insanlar burada katma de-
ger yaratarak kazandiklari gelirleri, hizli tren
hatti olan sehirlerde yasayarak harcar hale gel-
mislerdir. ingiliz hizli tren sistemindeki tiim alt
hatlarda ticaret, tasimacilik ve diger hizmetler
1998 ve 2007 arasinda en yiksek iki istihdam
kaynagindan biri oldugu icin, istihdamda bir
sonraki en hizli artisi saglayan mal ve hizmet-
ler grubu ekonomik yapidaki degisimi anlama-
ya yardimci olacaktir. Sonuglar kuzey ve gliney
bolgeleri arasindaki yeniden yapilandirma igin
cok farkli yollar 6nermistir.

Ekonomik olarak daha gli¢lii olan 4 giliney alt
bolge istihdamini bilgi yogun hizmetlerde ar-
tirmistir. Diger alt bolgeler ise kendilerini ka-
mu hizmetlerinde gostermis; ancak Pennine
Lancashire sehri agir sanayiye dayali yapisiyla
istisnai bir durum gostermistir.

ispanya’da Madrid - Sevilla yiiksek hizli tren
hatti Uzerinde bulunan “Ciudad Real” sehri
ylksek hizli trenlerin kent gelisimine ve ara-
zi kullanimina etkisine iliskin cok iyi bir 6rnek
olusturmaktadir.
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Bundan 20 yil 6nce Ciudad Real, kendi igine
kapanik bir kent olgusu gostermekteydi.

Madrid’e olan uzakligi yaklasik olarak 180 km
olan Ciudad Real, herhangi bir yol Gzerinde
bulunmadigindan, baskente yakin yol bag-
lantilarinin avantajini kullanamiyordu. Yak-
lastk 100.000 kisinin yasadigl Ciudad Real,
Madrid’le baglantisi olduk¢a az oldugundan
sosyal, kiltirel, ekonomik anlamda etkile-
simi de olduk¢a azdir. 1992 yilinda Madrid
- Sevilla Yiiksek Hizli Tren Hatt faaliyete gec-
meden 6 yil 6nce, Ciudad Real kentinde egi-
timine baslayan Universite kentin yapisini bir
Olclide degistirmis ve kentlesmeye katki sag-
lamistir. Ciudad Real kentinin milkiyet do-
kusunu ele aldigimizda kenti fonksiyonlarina
gore; Universite alani, kent merkezi, yiiksek
hizli tren istasyon bdlgesi, gliney bolgesi ve
bati bolgesi olmak Uzere bes ana bdlime
ayirmak mimbkin olabilir.

Yiksek hizli tren projesinin onaylanmasi
ve insa faaliyetlerin hayata gecmesinin ar-
dindan Ciudad Real’de o6zellikle Universite

ogrenci sayisinda buylk bir artis meyda-
na gelmistir. Kentin Universite bdlgesinde,
ylksek hizli tren istasyonu c¢evresinde, kent
merkezinde ve kentin dis ceperindeki konut
alanlarinda, konut talepleri artmistir. Bu artis
gostermektedir ki, yliksek hizli trenin gelecek
olmasi, sehir disindan daha ¢ok 6grencinin
egitim hayatini slirdiirmek icin Ciudad Real
Universitesi’ni tercih etmesine, bu da 6gren-
ci sayisinin artmasina ve konaklama ihtiyaci-
nin dogmasina sebep olmustur.

Gecen vyillarin ardindan Ciudad Real sehri
farkh bir kimlige blrinmistir. Ancak sehir-
deki degisim yalnizca ylksek hizli tren ile
olmamistir. Sehrin hizli trenden 6nce sahip
oldugu birikimler ve hizli trenin getirdigi fir-
satlara verdigi tepkilerle birlikte donisimin
daha etkin ortaya ciktigi soylenebilir. Bu bag-
lamda, yliksek hizli tren, sehrin birikimleri ve
firsatlari degerlendirme reaksiyonu ile birlik-
te, Madrid’e 1 saat uzaklikta olan Ciudad Re-
al bir alt mega sehir merkezine dontismustur.
Bu sirecin temelinde sermaye birikimiyle
birlikte bolgesel bir Gniversite ve is merkezi
yatmaktadir.

3.7. Japonya Ornegi

Avrupa’nin disinda hizli tren sistemlerinin
yogun oldugu bolgelerden Japonya’ya, ilk uy-
gulama sahibi olma sebebiyle de kisa bir gbz
atalim: Yapilan ¢alismalar Japonya’da YHT
duraklarinin oldugu sehirlerdeki nifus ar-
tisinin, bu hattin olmadigi sehirlerden daha
fazla oldugunu tespit etmislerdir. Ancak bazi
calismalara gore de bu sonuctaki neden-so-
nug iliskisinin yoni tartismalidir. Japonya’da-
ki Shinkansen hizli tren hizmeti ile istihdam
artisl oldugu muhakkaktir. Ancak hattin bu-
lundugu degisik yerlerde istihdam artisinin
sebepleri de farkliliklar gostermektedir.

isglicii istihdaminda en biiyiik artis hizmet-
ler sektoriinde gortlmustir. Yine burada alt
sektorlere bakildiginda bilgi temelli endustri
kollarinin en ciddi istihdam artisini sagladik-



lari izlenmektedir (tipki ingiltere’nin bir bél-
gesinde oldugu gibi). Hem Japonya’da hem
de ingiltere’de hizmetler sektériindeki bu ge-
lismeler hizli tren hattinin oldugu sehirlerde
digerlerine gore belirgin bicimde gercekles-
mistir. Bu konuda son ve en 6nemli bulgular-
dan biri de tim bu gelismelerin ¢cogunlukla
turizmi iliskili ticari alanlarda olmus olmasidir.

3.8. Yiiksek Hizli Trenin Dolayh
Ekonomik Etkileri

Bolgesel ve yerel otoriteler tarafindan za-
mandan tasarruf saglamasi ve erisilebilirligi
artirmalari nedeniyle yiksek hizli tren pro-
jelerinin dogrudan ekonomik ve finansal ¢ik-
tilar yaratacagl beklenmektedir. Bu sonuglar
da yiksek hizli hatlar araciligiyla yeni bagla-
nan bolgede is alaninda verimliligin artmasi,
turistlerin artmasi ve bolgeye yeni tasinan
insanlarin artmasi seklinde gerceklesmekte-
dir. Ancak bu beklentiler beklenen talebin ve
ortaya cikacak faydalarin, baska bir bolgeden
aktariliyor olmasinin degerlendirilmesini en-
gellemektedir.

Hizli tren hattinin ya da aginin insa edilmesi
bolgede ekonomik gelismeye katki saglasa
da, bu katki erisilebilirligin bigcimine ve ulasti-
rilmanin iyilestirilmesini etkileyen politikala-
ra ve her bolgenin kendine 6zgl 6zelliklerine
baglidir.

Yuksek hizli tren hatlari blyliksehirler arasin-
daki bolgesel dengesizligi sermayenin diger se-
hirlere erisimini saglayarak azaltmakta, ancak
merkez ve ¢evre arasindaki ekonomik denge-
sizligi artirmaktadir. Yuksek hizli tren hatlarinin
bolgesel ekonomik faydalar yaratip yaratma-
dig1 konusunda farkli gorisler bulunmaktadir.
Bu konuda ana ve tali istasyonlara ve trenin
hizmet bicimine bagli olarak farkli kosullar olus-
maktadir.

Yiksek hizli tren hatlari bolgesel ve kentsel
yenilenmeyi saglasalar da ekonomik kalkin-
may! kendi baslarina saglayamazlar. Vicker-
man ylksek hizli tren hatlarinin tasimacilk

ve bolgesel kalkinma sorunlarini ¢cdzebilecegi
dislincesini reddetmektedir. Bu konuda hizh
tren hizmetinin ekonomik faaliyetlerin yara-
tilmasinda degil dagitilmasinda degisim ya-
ratabilecegine inanmaktadir.

Ozellikle hizmetler sektériine arz eden fir-
malar icin ulasim imkanlarinin artisi daha
fazla pazara ulagsmak anlamina geldigi gibi,
gelismis bolgelerden rekabetci firmalarla
daha fazla rekabete de acik hale gelmeleri
anlamini tagir. Yani hizh tren sistemleri gelis-
mis ve daha az gelismis bolgeleri biri birine
bagladiginda iki bolge icin olumlu sonuclar
dogabilecegi gibi, bir bolgenin diger bolge-
den faydalanarak ilerleyebilecegi durumlar
da olusabilecektir.

Rus ve digerlerine gore yiiksek hizli trenin
genis kapsamli ekonomik faydalari iki farkh
alanda gorilmektedir: Bunlardan ilki azalan
yolculuk siresi ve azalan kazalar gibi neden-
lerle ortaya ¢ikan toplam refah artisidir. ikin-
ci etki ise, yeni tasimacilik hizmeti nedeniyle
artan ekonomik faaliyetlerin ortaya cikardigi
GSYiH artisidir.  Bu faydalar farkli sonuglar
tretebilecek farkh bicimlerde &lcilebilir. Or-
negin yolculuk stresinde meydana gelebile-
cek azalma bireysel refah tizerinde etkiliyken,
GSYiH lizerinde dogrudan etki yaratmamak-
tadir. Ancak bu siirelerin azalmasi verimliligin
artmasina ve dolayisiyla da GSYH’nin 6nemli
Olclide etkilenmesine neden olmaktadir.

Yiksek hizli trenin isglicli piyasasinda yarat-
g1 etki gz online alindiginda tagimaciligin
gelismesiyle daha 6nce ekonomik nedenler-
le tercih edilmeyen pozisyonlara ulasimin
kolaylasmasi ortaya ¢cikmaktadir. ingiltere Ta-
simacilik idaresi raporuna (2005) gére, yiik-
sek hizli tren hizmeti isgliciiniin ¢ok oldugu
bolgelerden isglicli ihtiyaci olan bolgelere
transfer saglayarak isverenler, calisanlar ve
tim toplum acisindan fayda yaratmaktadir.

Erisilebilirligin artmasi isglicini daha fazla
saat calismaya ikna ederek yine isverenler,
cahisanlar ve tim toplum acisindan faydayi
ylkseltmektedir.
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Ayrica, calisanlar ortaya ¢ikan bu ekstra za-
mani ¢alismak yerine dinlenmek igin de kul-
lanabilmektedir. Belki de en 6nemli etki isgi-
clinli daha verimli alanlara transfer edilmesi-
nin kolaylasmasidir.

3.9. Ulasim Olanaklari, YHT,
Kalkinma ve Kentlesme iliskisi

Ulastirmanin ekonomik tiim yonlerinin anla-
yabilmek, sekilde gorulebilecegi gibi blyik
anlamda cografyanin birbirine bagimh 3 alt
alaniyla ilgilidir.

Bu 3 alan sirasiyla; Ekonomik Cografya, Tica-
ri Cografya ve Tasima Cografyasidir.

Sekil 1: Ulagtirma, ticaret ve ekonomik
cografya iligkisi

P —
AKTIVITELER

EKONOMIK

COGRAFYA

TASIMA

TiCARI
COGRAFYA COGRAFYASI
iSLEMLER SIRKULASYON

¢ Ekonomik Cografya: Bu alan ekono-
mik aktivitelerin lokasyonu, dagilimi ve
mekansal organizasyonu ile ilgilenir. Daha
ozelde, ekonomik aktiviteleri, bu aktivi-
telerin enerji, kaynak, mal, sermaye ve
isglicline olan arz ve talepleri anlaminda
inceler.

e Tagima Cografyasi: Bu alan da temelde
nakliye, insan ve bilgi hareketlerini ele alir.
Mekansal kisit ve nitelikleri hareketlerin bas-
langici, ulasilacak yer, kapsami, dogasi ve ama-
ctile iliskilendirerek hareketlerin mekansal or-
ganizasyonunu anlamayi amaglar.

e Ticari Cografya: Ticaret ve ticari islem-
lerin mekansal o6zelliklerini bu ticari faa-
liyetlerin dogasi, nedeni ve sonuglari cin-
sinden ele alir ve inceler.

Ulasim imkanlarindaki gelismeyle birlikte
bolgesel ekonomik gelismisligin de degisece-
ginden daha dnce s6z etmistik. Bu anlamda
birincil, ikincil ve hatta tc¢tncil ekonomik et-
kilerden s6z etmek miumkindir. Ancak eko-
nomik anlamda “marjinal verimlilik” kuralla-
rinin hemen hemen her iskolunda er ya da
gecisleyecegini de akildan ¢ikarmamak gere-
kir. Orneklendirerek agiklayacak olursak: Ula-
sim olanaklarindaki artisa baglh olarak yeni is
kollari agiga cikabilir. Hatta yeni is kolu yerine
is yerinin ulagim aginin lokasyonuna gore yer
degistirmesi bile bir yeni yatirrm olarak ele
alinabilir. Bu anlamda ilk yatirimlarin ve ilk is-
tihdam edilenlerin marjinal katkisi daha fazla
olacaktir. Yani marjinal verim hem sermaye
hem de emek icin zamanla azalacaktr.

Bu, gelismesi muhtemel is alanlarina 6nce gi-
renlerin kar potansiyeli olarak avantaja sahip
olacaklari anlamina gelir. “Her sey bir gelis-
sin, otursun, sonra ben yatirimimi ona goére
ayarlarim” mantiginin, daha az kar ve belki
de zarar getirmesi, bir nebze olsun bu yiiz-
dendir.

Bolgenin ulasim baglantilari ve araglari gesit-
lendikce, arttikca ve gelistikce ekonomik ce-
sitlilik ve canlilk da artacaktir. Ancak bolge-
nin kapasitesine gore ulagim imkanlarindaki
artis, belirli bir seviyeye ulastiginda yeni ge-
lecek yol ya da arag veya ulasim tirleri artik
bolge ekonomisine ¢ok diisik katkilar yapa-
bilecektir. ilk ulasim agi, yolu ya da tiirii cesit-
lendirmesi ve yatirimlarini bolgeye verecegi
katkiyla daha sonralari ulagimdaki kolaylikla-
rin artisi ayni pozitif etkiyi yapmayacaktr.

Artan ulasim imkanlari ve bolgenin gelisen
ekonomisi bolgenin ekonomik yapisinda da
gozle gorillr degisim getirecektir. Hem artan
ulasim hem de ekonomik kalkinma bélgede
birincil Gretimden (yeralti kaynaklarinin ¢ika-
rilmasi, madencilik gibi) ikincil Gretime yani



imalat sanayisinde liretime dogru ilk adimi
saglayacaktir. Eger bolgede bu saglanmis ise
ikinci adimda degisim imalat sektériinden
gelismis ve ylksek teknolojiyi kullanan ima-
lata, mal ve hizmetlerin dagitimi ve hizmet-
ler sektoriine dogru olacaktr.

Burada su nokta ¢ok dnemlidir: Eger bolge
ekonomisi imalat sektoriine agirlikla bagh ise
o zaman karayolu, demiryolu ve liman alt-
yapisi 6nemli olur. Ancak hizmetler sektoru-
ndn agirhgr tasiyacagi bir bolgede lojistik ve
etkinligi ile kentsel ulasimin gelisimi dnemli
hale gelecektir.

Avrupa Komisyonunun ve Dinya Bankasinin
raporlari incelendiginde teorik olarak ulas-
tirmada saglanan her tirlu ilerlemenin eko-
nomik kalkinmaya yonelik bir strateji olarak
onerildigi gortlmektedir. Ulagtirmada sagla-
nan ilerlemelere baglh olarak; ulastirma ma-
liyetlerinin diisecegi, zamandan tasarruf sag-
lanacagi, insanlar ve firmalar igin gesitli is ve
diger piyasalara erisimin kolaylasacagi, eko-
nomik entegrasyonun ivmelenecegi, rekabe-
tin tetiklenecegi, blylk olgekli ekonomilere

Sekil 2: Ulagtirma’nin Sosyo - Ekonomik Etkileri

Ulastirma Operasyonlarindan

Saglanan Gelir YOLCULAR

Kullanicilar

Direkt

Kapasite Tasarruflar

(o} ve Ulastirma Operasyonlarindan Ulastirma Operasyonlarindan
L Etkinlik Saglanan Gelir Saglanan Gelir
(; [sveren/Parekende Miisteriler
: Dolayh bbbl i :
Isglicti ve musterilere Verimlilik artisi (zaman ve maliyet
K Erisebilirlik ve daha fazla erisim tasarrufu)
Olgek Kira gelirleri Kira geliri _
ekonomileri I | | isletmecilere mal ve hizmet
ﬁiuzrgg'lccalrazrla matve grazndenler ve piyasalarin daha genis
Uyarllml 3 Toplum Ekonomi
lyilestirilmis mobilite Dagitim aglarinin formasyonu
Cogaltanlar ve . o ) R
Firsatlar Artan sosyal firsatlar Ekonomik aktivitelerin cekiciligi
Artan rekabet
KAPSAM

Zaman ve Maliyetlerden

yol acacagi gibi ciddi ekonomik avantajlarin
saglanmasi beklenilmektedir. Ulkesel ve bél-
gesel Olcekteki ulasim ile kentsel gelisme ara-
sinda belirgin bir iliski vardir. Ana ulasim agla-
ri, demiryolu aglari, havaalanlari ve limanlarin
timunln yerel ekonomi lzerinde de belirgin
etkileri olmaktadir. Kentsel yerlesimlerdeki bu
etki, sosyo - ekonomik ve kiltlrel gelismeleri
hizlandirmakta ve hatta belirleyici olabilmek-
tedir. Ulasim ile kentsel gelisme arasinda;
fiziksel iligskiler (yogunluk artigi, alansal bi-
yime vb.), 6nemli ekonomik faktorler (arazi
fiyat, kira degeri, rant, vb.), sosyal faktorler
(esitlik ve dagihm vb.) ve gcevresel etkiler (ya-
sam kalitesi, vb.) bulunmaktadir.

Ulasimdaki gelismenin bolgesel kalkinmaya
olumlu etkisinin, kamusal ve 6zel sektor dav-
ranisina bagh oldugunu, daha 6nceki agikla-
malarimizda ifade etmistik. YHT gibi insan ya
da yik tasimaciligini kolaylastirici gelismele-
rin, bolgede ekonomik gelismislik yaratabil-
mesi i¢in, gerekli yatirnmlarin yapilmasi zo-
runludur. Aksi halde batili toplumlarin kopri
insaatlari icin kullandiklari bir deyis gecerli
olabilir:

NAKLIYE

Isletenler

Zaman ve Maliyetlerden
Tasarruflar
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Bir kopri fonksiyonel degil ise, onun igin
“bridge to nowhere” denilmektedir. Bunun
anlami “hig bir yere ¢ikarmayan képri” ola-
rak ifade edilebilir. Bu baglamda Eskisehir
bazli bir yaklasimla; YHT, Eskisehir bolge-
sinin sermayesini harekete gecirmez ise,
Eskisehir’e baglanti yapilan diger merkezleri
harekete gecirebilir. Bu da daha baslamadan
rekabeti kaybetmek anlamina gelir.

Bu nedenle yerel sermaye ve isglicii, artacak
rekabete uyum saglayarak bolgedeki gliciini
arttirmali ya da en azindan goreceli gliciini
kaybetmemelidir. Ulastirma yatirimlarindaki
harcamalarin bayikliginin ekonomik gelis-
meyi dogru yonde etkileyecegine dair ikna
edici kanitlarin bulunmadigl bazi ¢alismalar-
da ortaya konulmustur. Yeni yollar ya da yeni
ulasim metotlariyla zamandan tasarruf ve
ulastirmada rekabetin ekonomik kalkinmayi
tetikleyecegi varsayillmaktadir. Ancak uygu-
lamalar durumun tam da bdyle olmadigina
dair veriler de sunmaktadir. Tim bunlara rag-

men, yeni yol ya da metotlarla o sistemin ta-
sidig1 yolculara ve yolculuga yonelik yonetim,
satis, organizasyon, pazarlama ve inovasyon
islemlerinde ekonomik aktivitelerin arttigi ki-
sa donemde rahatlikla izlenmektedir.

Aslinda genel anlamda ulastirmanin erisile-
bilirligini arttirdig1 yerlesim merkezlerinde ve
kentlerde ekonomik ve sosyal canlanmanin
ortaya c¢iktigl, ulastirma ekonomisinin bilinen
bir gercegidir. Bu baglamda yiiksek hizli trende
oldugu gibi, ulasim sirelerinin kisaltilmasi da,
hareketliligi, ilgili kentlere olan ulasim talebini
dolayisiyla ekonomik ve sosyal yasami etkileye-
cektir. Yiksek hizli trenler hizindan dolayr me-
safeleri kisaltmis, bu da kentlerin hinterlandini
oldukea uzak mesafelere tasimistir. Onemli sii-
re kazanimlari sonucunda 400-600 km aralikli
iki kentten birinden ayni glin icinde digerine
gidip calisma saatleri icerisinde islerini bitirip
geri donme olanagi saglamaktadir. Bu baglam-
da ilgili kentlerde ekonomik canlanmaya ciddi
destek verilmis olmaktadir.

Ulasim imkanlarindaki gelismeler firmalari
siralayarak ya da secerek lokalizasyonlarin-
da yeni bir dagihmi getirebilir. Bu gelismeler
piyasalara girisleri kolaylastirir, maliyetleri
azaltarak piyasada tutunma zamanini arttirir
ve firmalara artan getirili “6lcek ekonomisin-
den” yararlanmayi olanakli hale getirir.

Yukarida sayilanlar beklenen olumlu gelisme-
lerdir. Ancak gelisen ulasim olanaklari olumsuz
etkilere de neden olabilir. Ornegin ulastrma
imkanlarinin az oldugu dénemde rekabetin yo-
gun olmamasi nedeniyle, bircok yiksek maliyetli
yerel 6lcekli firmalar artik diisik maliyetli biylik
oOlcekli yerel olmayan firmalarla rekabete girmek
zorunda kalacaktir. Bu da ilgili sektorde yiksek
maliyetli ve distik verimlilige sahip firmalarin pi-
yasadan cekilmesine neden olabilecektir. Ancak
bu durum kisa donemde olumsuzluk olarak go-
rilmekle birlikte, uzun dénemde bdlgenin lret-
kenligini arttirmasi ve bolgedeki tiketiciler igin
daha bliytk faydalar yaratabilmesi baglaminda
degerlendirilmelidir. Genel olarak yiksek hizli



trenlerin faaliyete ge¢mesiyle, blyiik bolge-
lerin kiiclk bolgelerde ekonomik canlanmayi
tetiklemesi ve yolculuk sayisinin artmasi u-
mulmaktadir. Buna karsin ulasim imkanlarina
yonelik yapilan yatirim harcamalarinin bol-
gesel istihdamda kayda deger bir degisim ya-
ratmadig tartismalari da yapilmistir.

ingiltere’de M62 - 66 karayolu yatirimlarinin
bolgedeki sehirlere katkisini inceleyen bir
calisma, 3 sehirde kayda deger ekonomik
bir gelisme izlemezken bir sehir icin 6nemli
anlamda gelisme izlemistir. ingiltere’de bu 4
sehirde firma davranislarina yonelik yapilan
calismada firmalarin bu 4 sehirde daha rahat
ulasim imkanlarina kavusmalarinin basli basi-

na ayirici bir 6zellik katmadigi tespit edilmistir.
Ancak Rossendale sehrinde finansal altyapi ve
imkanlarin firmalara sagladigi kolaylik buranin
tercihini saglamistir. Bu anlamda sehirlerin fi-
nansal gelismislik durumlari ile ekonomik can-
hligin paralel gidecegi akildan ¢ikarilmamalidir.

Dinamizm iceren kentler birbirleriyle etkilesi-
mini ulasimla saglayabilir. Ne var ki ¢cok yakin
mesafede yer alan yerlesimler bulunduklari
cografya yilziinden birbirlerine olan erisimin
kisith olmasi sebebiyle birbirlerinden hic¢ et-
kilenmezler. Fakat gilicli ulasim baglantilari
etkilesimi artirir ve kentlerin degismesine, d6-
nliismesine sebep olur.
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2013 vyili verilerine gore Eskisehir il sinirlar
icerisindeki toplam nifus 799 724 kisidir. Bu
verilere gore Turkiye'nin en kalabalik 24. seh-
ridir. il ve ilce merkezleri sehir yasami olarak
kabul edildiginde Eskisehir nifusunun yiz-
de 90'In sehirlerde yasadigi gorilmektedir.
Bu, sanayi ve hizmetler sektoérlerinin sehir
cevrelerinde yogunlastigl disinildigilinde
isglclne erisim icin dnemli bir kolaylik sagla-
maktadir. Yine 2013 verilerine gore Eskisehir
il merkezinde yaklasik 660. 000 kisi yasamak-
tadir. Bu nifus ile km? basina il merkezinde
57 kisi diismektedir. il biyiksehir belediye-
ligine sahip olup, il merkezinde Tepebasi ve
Odunpazari olmak Uzere iki blyik merkez
ilcesine sahiptir.

Bu merkez ilcelerin disinda ntfusa go-
re en buyilk ilceleri Sivrihisar, Cifteler ve
Seyitgazi’dir. Han ilgesi de niifusu en az olan
ilcedir. Eskisehir’de toplam 14 ilce, 28 belde
ve 371 koy bulunmaktadir. Eskisehir cografi
anlamda ic Anadolu’nun i¢ Ege’ye kavustugu
yerdedir. Turkiye'nin ortasinda olmasi sebe-
biyle dogu - bati ve kuzey - giliney baglanti
yollariicin avantajli bir konumdadir. Bu avan-
tajin dogu - bati kismi gergekte karayolu, de-
miryolu ve en son YHT ile kullanilmaktadir.
Eskisehir, ulasim kolayligi agisindan cografi
olarak avantajli konumdadir. Bu avantajin
dogu - bati kismi gercekte karayolu, demir-
yolu ve en son YHT ile kullaniimaktadir. An-
cak halen kuzey - giiney baglantisi zayif olan
Turkiye yollari Eskisehir’e de gercek bir firsat
sunmamaktadir. Bununla beraber, Konya
hattinin Antalya ile YHT baglantisinin yakin
gelecekte sonuglandirilmasi ile Eskisehir’in
bu istikamette de iyi bir avantaj yakalayabi-
lecegi 6ngoériilmektedir. il, ulasim kolaylig
yaninda gecmis birikimi olan kokli sanayi ya-
pisi, zengin yeralti kaynaklari ve oldukea el-
verisli tarimsal yapisiyla ekonomik anlamda
gelisebilirligi ylksek illerden bir tanesidir.

Toprak Sanayi, Un ve Unlu Mamidiller Sanayi,
Agac Sanayi, Cimento Sanayi, Celik Esya Sa-
nayi ve Makine Sanayi sehirde gelismis bir
seviyede olup, organize sanayi bolgeleri de

gelismis ve yeni kiimelenmelere elverislidir.
Yukaridaki endistri ana sektorlerinin alt sek-
torlerinde de ayrica sehirde kiimelenmeler
olusmustur.

Bu gelismeler sehrin ekonomik gelecegine
yeni kapilar agcmistir. Sehirde Havacilik ve
Rayli Sistemler kiimeleri oldukca gelismistir.
Tirkiye'nin ugak motoru ve lokomotif Gireten
tek sehridir. Ayrica Rayh Sistemler Test Mer-
kezi Alpu ilgesinde kurulmaya baslanmis, bu-
nunla birlikte yeni lojistik merkezi ¢alismasi
ve hatta YHT icin Tilomsas'in lokomotif ve
vagon Uretme projeleri de hayata gecmis ya
da gecmek Uzeredir.

Bor



Bunlarin yaninda il buzdolabi, kompresor,
biskivi ve soba Uretiminde Tirkiye’de 6nem-
li bir yere sahiptir. Eskisehir ilinin sanayide
bu kadar gelismis olmasinin nedenlerinden
biri de yeralti kaynaklari agisindan iyi bir po-
tansiyele sahip olmasidir. il sinirlari icerisinde Bor
- Boraks, Perlit, Manyezit, Krom, Kristal Torit,
Toryum ve Liletasi madenleri bulunmakta-
dir. Luletas! bireysel tiiketicilere sunulan es-
tetik hediye yapiminda oldukga elverisli bir
tastir. Bu degerli tas Eskisehir’in tanitimin-
da 6nemli bir rol oynamis ve halen dnemli
potansiyele sahiptir. Eskisehir il merkezinde
iki buyuk kamu Universitesi yer almaktadir.

Bunlar, Anadolu Universitesi ve Eskisehir Os-
mangazi Universitesi’'dir. Bu iki kurum sehir
icin egitimli isglicl yetistirmekte ve sanayi
ile isbirligi halinde projeler gelistirmektedir.
Bu anlamda Turkiye'nin her yanindan gelen
o0grencileri yetistirmekte ve isglicl piyasasi-
na sunmaktadir. Mezun 0Ogrenciler, sehirde
kalmak yerine kendi ailelerinin yasadiklari
sehre ya da is sahibi olabildikleri baska se-
hirlere dondiiklerinde Eskisehir’in birer elgisi
olabileceklerdir.

Ancak bu durum, Eskisehir’de yasadiklari si-
rece gecirdikleri kaliteli yasam siiresiyle ya-
kindan ilgilidir.
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Eskisehir ili sehirlesme orani Tirkiye ortala-
masinin Ustiindedir. Tarimsal ve hayvansal
gida Urunleri anlaminda sehrin yeterliligine
bakildiginda yine Tirkiye ortalamasinin Us-
tiinde oldugu izlenilmektedir.

Tdm bu oOzelliklerinin yaninda Eskisehir tarih
anlaminda da oldukga ciddi zenginliklere sa-
hip bir yerdir. Eskisehir ve civarinin binlerce
yildir cok sayida degisik kiltiire ev sahipligi
yaptigl bilinmektedir. Frigya Krallhg toprak-
larinin bati kismi Eskisehir ve civarini mes-
ken tutmustur. Frig Cagina ait 6nemli tarihi
mekanlar il sinirlari icerisindedir. Frig Vadisi,
Yazilikaya Kenti, Frig Kaya Anitlari, Anitsal
Frig Kaya Mezarlari, Frig Kaleleri ve Midas
Aniti bu dénemden Eskisehir topraklarinda
glinimize miras kalmis dnemli degerlerden-
dir. Ayrica, Helenistik, Roma, Bizans, Selcuklu
ve Osmanli dénemlerine ait birgok tarihi eser
glinimuze kadar ulagsmistir.

4.1. Eskisehir’in
Sosyo - Ekonomik Yapisi

Bu asamada Eskisehir’in sosyo ekonomik ya-
pisi ve gelisimi, cesitli veriler araciligiyla or-
taya konulacaktir. Ulke ekonomisinde oldugu
gibi, il ekonomisinin biiyiikligi ve Gretim ya-
pisini ortaya koyan temel gostergelerin basin-
da gayrisafi yurtici hasila (GSYH)'gelmektedir.
il diizeyinde tanimlanan GSYH, ilde kayitli fir-
malar tarafindan bir yillik dénemde il icinde
Uretilen tiim nihai mal ve hizmetlerin parasal
degerini ifade etmektedir.

Bu tanima gore ilin sinirlari icinde gergekles-
mis olsa da merkezi bir baska ilde bulunan
firmanin yaptig1 Gretim kayith oldugu ilin G-
retim hesabinda yer alir.

Eskisehir Gretim yapisinin, Turkiye geneli-
ne kiyaslandiginda sanayi sektoért agirhkli
oldugu ifade edilebilir. Tlrkiye GSYH ’sinin
yaklasik yuzde 1,2’si Eskisehir ekonomisi ta-
rafindan yaratilmaktadir (TUIK, 2012). Son
donemlerde Eskisehir ekonomisi yillik orta-
lama % 4,1 oraninda blylmustdr. Nifus ar-
tis hizlarini dikkate alarak, kisi basina GSYH

verileri kullanildiginda, Tirkiye ekonomisinin
yillik ortalama yiizde 2,1 oraninda blyime-
sine karsilik, Eskisehir’in yillik ortalama yiz-
de 2,9 oraninda buylidugi anlasiimaktadir
(TUIK, 2012).

Grafik 8: Kisi bagi gayri safi katma deger (2011, $)

Kaynak: TUIK, Segilmis Géstergelerle Eskisehir, 2013

Bu anlamda vyapilacak aciklamalardan bir
baskasl ise, sehrin yarattigi katma deger lze-
rine olacaktir. Eskisehir’de kisi basina Gayri
safi katma deger (kisi basina gelir olarak di-
sindlebilir) rakamlari genel olarak Tirkiye
geneli ortalamasinin Uzerinde gergeklesmis-
tir. Yukaridaki grafikten gorilebilecegi gibi,
kisi basi Gayri Safi katma deger Tirkiye orta-
lamasi 9.244 dolar iken, Eskisehir ve bolgesi
12.146 dolar ile Turkiye ekonomisine ortala-
manin Gzerinde bir katki saglamaktadir.

Anlasilacagl Uzere TR41 bolgesi Eskisehir,
Bursa ve Bilecik bolgesi icin ortalama bir de-
geri ifade etmektedir. Tiirkiye ortalamasina
gore Eskisehir’in icinde oldugu TR41 bolge-
sinden daha fazla katma deger yaratan bol-
geler ise; istanbul, Kocaeli, Bolu, Yalova, Sa-
karya ve Dizce illerini kapsayan TR10,TR42
ve TR52 bdlgeleridir. Bilindigi gibi bu iller
Turkiye'nin en sanayilesmis bolgelerinde yer
almaktadir. Bu baglamda Eskisehir ekono-
misinin Tlrkiye'ye yaptigl katkinin daha da
arttirilabilmesi; YHT'nin ulasim imkanlarini
cesitlendirmesi ve hizlandirmasi anlaminda
saglanabilir. Ancak bu durumun ortaya ¢I-
kabilmesinin ise, Eskisehir’in YHT avantajini
degerlendirebilme potansiyeline bagh oldu-
gunu soyleyebiliriz.
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Grafik 9: Maas ve Ucretlerin Tiirkiye Toplami igindeki Payi (2011, %)

Kaynak: TUIK, Secilmis Gostergelerle Eskisehir, 2013

Diger yandan, Eskisehir ve bolge illerinin galisan sayisi (yani istihdam) maas ve Ucretten aldiklari
pay acisindan Tirkiye’de oldukca Ust siralarda yer aldigi ortaya ¢citkmaktadir. Buna gore Eskise-
hir boélgesinin Tlrkiye'deki toplam maas ve (cretlerin %6,4’tnl aldigini yukaridaki grafikten
gormekteyiz. Tum bolgeler agisindan bakildiginda bu oran ¢ok iyi bir durumu ifade etmektedir.
Buradan hareketle YHT’ye bagh olarak ortaya cikabilecek bir istihdam artisinin, Eskisehir ve
bolgesinin aldigi maas ve Ucretlerde goreceli artisa neden olabilecegini séyleyebiliriz.

Tablo 3: istthdam ve isgiiciine Katihm 2011

issizlik Orani Isgiiciine katilma istihdam orani
orani
% Sira % Sira % Sira
TR Turkiye 7,9 - 47,5 - 43,7 -
TR100 istanbul 8,4 26 48,1 42 44 48
TR332 Afyonkarahisar 5,1 73 47,1 48 44,7 42
TR333 Kitahya 5,9 60 45,6 60 43 53
TR334 Usak 8,4 26 53,6 12 49,1 16
TR411 Bursa 747 48,2 41 44,8 41
TR412 Eskisehir 6,6 52 41,8 76 39 64

Kaynak: TUIK, Segilmis Géstergelerle Eskisehir, 2012
Eskisehir’in ¢alisan sayisi (yani istihdam) maas ve licretten aldiklari pay agisindan Tirkiye'de
oldukca Ust siralarda yer aldigi ortaya ¢ikmakta ve bu durum da hem emek hem de sermaye
anlaminda rekabet edebilecegine dair bir 6ngori olusturmaktadir. Ancak sehrin rekabetci ko-
numunu daha da giclendirebilmesiicin, YHT potansiyelinin yaratacagi yeni firsatlarin iyi deger-
lendirilmesi gerekmektedir. Clinkl benzer olanaklara sahip olacak diger iller de ayni alanlarda
rekabet edecek ve piyasalarda daha fazla pay almak isteyeceklerdir.

Grafik 10: Nufus (2013)

Kaynak: TUIK, Se¢ilmis Gostergelerle Eskisehir, 2013
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Bir ilin ekonomik gelisme sirecinin temel be-
lirleyicilerinden biri, sehrin niifusunun biyuk-
[GgU ve dinamikligidir. NUfus blyUklugi eko-
nomiye isgiicll arzi saglamasi yaninda, toplam
talep unsuru olmasi baglaminda, ekonomik
blyimenin belirleyicisidir. Bilindigi gibi, bol-
gesel gelisme dinamikleri niifus artis egilimle-
ri tarafindan belirlendigi gibi, bolgesel gelisme
politikalari da niifus egilimleri dogrultusunda
belirlenmektedir. Eskisehir 2013 yili verileri-
ne gore, 799.724 kisilik ntfusu ile Tirkiye'de
24. sirada yer almaktadir. YHT ve diger ulasim
olanaklari artisi ve yaratacagi diger ekonomik
etkilerle, Eskisehir’de 6zellikle sehir merkezi-

Grafik 11: Net Go¢ Hizi (2012-2013, %)

Kaynak: TUIK, Secilmis Gostergelerle Eskisehir, 2013

Net goc hizi hareketlerine bakildiginda, 2012-
2013 yillari igin Eskisehir’in binde 7,00 pozitif
net go¢ orani ile Turkiye'de goc alan iller sira-
lamasinda onlerde geldigi gorilmektedir. Bu
durum yukarida bahsettigimiz niifus artisinin,
Eskisehir icin problem olma olasiligini destek-
leyici yonde bir gelismeye isaret etmektedir.

Turkiye ekonomisinin dis ticarette disa agilma
sireci, dis ticaret acigindaki artis ile birlikte
gelismektedir. Bu gelismede illerin ve bolge-
lerin ekonomik yapilari ile dis ticaretteki po-
zisyonlari, dis ticaret rakamlarini ve dis ticaret
acigini, dis ticarette disa agikhk derecelerine
gore etkilemektedir. TUIK iller diizeyinde dis
ticaret istatistiklerini diizenli olarak yayimla-
maktadir. Bu istatistiklere gore Eskisehir’in

nin daha kalabalik bir nifusa dogru ilerleme
olasiligini diistinmek gereklidir.

Artan firsatlar merkeze go¢ hareketini de hiz-
landiracaktir. Bu tip hareketlerin Eskisehir igin
sorun degil firsat olabilmesi icin merkezi ve
yerel kamu kurumlari ile bolgenin girisimcile-
rinin beraberce plan gelistirmeleri ve gerekli
dizenlemeleri yapmalari ¢cok dnemlidir. Aksi
halde kisa donemde, artan nifus en basitin-
den isglici maliyetleri icin bir avantaj yarata-
cak olsa da, uzun dénemde bu niifus artisinin
getirebilecegi problemler Eskisehir yatirimci-
lari i¢in olumsuz sonuclar da dogurabilecektir.

dis ticarette disa acilma egilimi icinde oldugu
gorilmektedir. 2002 yilinda 151 milyon dolar
dizeyinde ihracat gerceklestirmis olan Eskise-
hir, 2013 yilinda ihracatini 828 milyon dolara
cikarmistir. 2000’li yillarda ihracati hizla art-
mis olsa da Eskisehir, Tirkiye ihracati icinde
oldukea kiictk bir paya sahiptir. 2002 yilinda
toplam ihracatin yizde 0,41’ini gerceklestiren
Eskisehir’in, toplam ihracat icindeki payr 2013
yilinda yizde 0,54’e ulasmistir. Bu artis egili-
mi Eskisehir ekonomisinin ekonomik blylime
dinamiklerinin dis ticarette disa agilma egili-
mi ile birlikte gerceklestiginin bir gostergesi
olarak da kabul edilebilir. Tiirkiye ihracatcilar
Meclisi'nden alinan rakamlara gore Eskisehir
ihracatinin gergeklestirildigi tlkelere dagilimi,
ihracatin yapisal 6zelligini ortaya koymaktadir.



Buna gore Eskisehir, 2013 yilinda ihracatinin
yaklasik % 50’ini AB Ulkeleri’ne gerceklestir-
mistir. Ancak Ulke temelli bir degerlendirme
yapildiginda, ihracatin en biylik oranla Ame-
rika Birlesik Devletleri (ABD)'ne gerceklesti-
rilmis oldugu gorilmektedir. AB ve ABD’ye

Grafik 12: iller Bazinda ithalat Degerleri (2013, Bin $)

Kaynak: TUIK, Segilmis Géstergelerle Eskisehir, 2013

Eskisehir icin dis ticaret dengesine deginmek
gerekir. Buna gore 2013 itibari ile toplam vyil-
ik ithalat 700 milyon Dolar, ihracat ise 828
milyon Dolar olarak gerceklesmistir. Bu du-
rum Eskisehir’i dis ticaret dengesi anlaminda
sorunsuz iller kategorisine sokmaktadir. Ote
yandan hem ithalat, hem de ihracatta Tirki-
ye’'deki siralama da onemlidir. Bu baglamda

Grafik 13: iller Bazinda ihracat Degerleri (2013, Bin $)

Kaynak: TUIK, Segilmis Géstergelerle Eskisehir, 2013

YHT'nin Eskisehir’e Etkileri Arastirmasi

ihracat, toplam ihracatin ylizde 75 gibi blyuk
bir ylizdesini olusturmaktadir. Bu oran, ilin
ihracatinin artirilmasi ve istikrari i¢in ihraca-
tin yapildigi tlkelerin gcesitlendirilmesine ihti-
yac¢ oldugunu gostermektedir.

yukaridaki tablolardan da gorildugi gibi, Tir-
kiye genelinde Eskisehir ihracatta en ¢cok pay
alan iller siralamasinda 18. sirada, ithalatta
ise 20. sirada bulunmaktadir. Bu alanlardailin
goreceli 6Gneminin artmasi ve gelismesi icin,
yolcu tasima ve nakliye anlamimda ulasim o-
lanaklarinin gcesitlenmesi ve artmasi gerektigi
aciktr.
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Ulke genelinde oldugu gibi il bazinda da e-
konomik gelisme; yatirim artislari yaninda,
Uretime katilacak isgliclinlin nicelik ve nitelik
olarak yeterliligine de baglidir. Bu baglamda
Eskisehir ekonomisinin, niifus artisi ve yapisal
donistimd ile birlikte artan isglicli arzini kar-
silayabilecek yeterli istihdam olanaklari konu-
su da 6nemlidir. Bu baglamda issizlik oranlari,
tim diinyada oldugu gibi Turkiye ve Eskisehir
icin de sosyo - ekonomik gelismislikten bahse-
derken Uzerine konusulmasi gerekli konular-
dan biridir. “Turkiye istatistik Kurumu (TUIK)
tarafindan acgiklanan il Diizeyinde Temel isgii-

Grafik 14: issizlik Oranlan (2013, %)

Kaynak: TUIK, Secilmis Gostergelerle Eskisehir, 2013

cli Gostergeleri 2013 verilerine gore, Eskisehir
81 il siralamasinda 29’ncu sirada yer almak-
tadir. TUIK Bursa Bélge Mudiirliigii verilerine
gore, Turkiye genelinde, 2013 yili icin issizlik
orani % 9,7'dir.

Ayni yil icin Eskisehir’deki igsizlik orani ise %
8,5 olarak tahmin edilmistir. Bu durum asagi-
daki grafikten de izlenebilir. Diger yandan Tir-
kiye genelinde, 2013 yili igin istihdam orani
yaklasik %46, Eskisehir'de ise yaklasik % 43
olarak tahmin edilmis ve bu anlamda Eskise-
hir, 81 il icerisinde 64. sirada yer almistir.

Diger bir konu ise istihdamin sektérel dagilimidir. Bu durum bir ilin veya bélgenin ekonomik
gelisme dizeyinin anlamli bir gbstergesidir. Ekonomi teorisine gore, ekonomik gelismeye bagh
olarak istihdam yapisinin degisim gostermesi, tarim sektori istihdaminin azalmasi, diger sek-

torlerdeki istihdamin ise artmasi beklenir.

Tablo 4: Tiirkiye ve Eskisehir’de istihdamin Sektérel Dagilimi

Toplam Tarim Sanayi Hizmetler Tarim Sanayi Hizmetler
Tr Turkiye (Bin) (%)
2011 24.110 6.143 6.380 11.587 255 26.5 48.1
2012 24.821 6.097 6.460 12.264 24.6 26.0 49.4
2013 25.524 6.015 6.737 12.771 23.6 26.4 50.0
TR41Bursa
Eskisehir, Bilecik
2011 1.237 150 536 551 121 43.3 44.5
2012 1.301 159 553 589 12.2 42.5 45.3
2013 1.385 202 561 623 14.6 40.5 45.0

Kaynak: TUIK, Segilmis Géstergelerle Eskisehir, 2013



Yukaridaki tablodan da goraldugi gibi, Turkiye
geneli istihdam yapisinin gecirdigi degisimin
Eskisehir’e de yansidigi anlagiimaktadir. Bu
baglamda yine yukaridaki tablo incelendigin-
de goriilecegi gibi, istihdamin sektorel dagili-
minda tarimin payinin, Turkiye geneline gore
diisiik oldugu goriilmektedir. istihdamin aldig
bu paylara gore, sanayi ve hizmetler sektorle-
rinin Eskisehir icin goreceli Gstln oldugu sek-
torler oldugu soylenebilir. Buna gére YHT'nin
yaratacagl avantajlarin yine Eskisehir’in yap-
makta iyi oldugu alanlar icin 6nem arz ettigi
unutulmamalidir. YHT ile yolcu tasimada elde
edilen pozisyonun sanayiden cok hizmetler
sektoriine yarayacagi da agiktir.

Ancak bu durum yeni ve yenilenen yatirimlar-
la gercege dénistirilebilir. isglictinin nem-

li bir gdstergesi olan isgliciine katilma orani,
2013 Hane halki isglicti Arastirmasi yillik so-
nuglarina gore Turkiye genelinde yizde 50,8
olarak tahmin edilmistir. Eskisehir’de isglcu-
ne katilma orani ylizde 46,9 ile 81 il siralama-
sinda 62. sirada yer almistir” (http://www.
milliyet.com.tr/tuik-2013-yili-temel-isgucu-
gostergeleri-eskisehir-yerelhaber-273280/ 28
Kasim 2014). Ekonomik gelismislik Uzerine
degisik gostergeler kullanilabilmektedir. Bu
anlamda Sehirlerin ekonomik gelismisligini
gosterdigi kabul edilen ilging rakamlardan biri
de kisi basina diisen otomobil sayisidir. Asa-
gidaki grafikten de anlasilacagi lizere, ekono-
mik gelismislik ve refahin bir gostergesi kabul
edilen kisi basina otomobil sayisi anlaminda
Eskisehir’in tim Tarkiye'de 5. sirada geldigi
gozlenmektedir.

Grafik 15: Tiirkiye’de iller Bazinda Kisi Bagina Diisen Otomobil Sayisi (2013)

Kaynak: TUIK, Segilmis Gostergelerle Eskisehir, 2013

Otomobil sayist iyi bir refah dizeyini ifade et-
mekle birlikte, sehir ici yollarin kapasitesine
gobre, ayni zamanda problemli bir arag trafigi-
ne de isaret edebilir. YHT'nin sehre disaridan
ulasimi hizlandirdigi ve kolaylastirdigl da goz
onlne alindiginda trafik icin ekonomik gelis-
meler de hesaba katilarak, simdiden plan-
lamalarin yapilmasi gerekliligi bir kez daha

ortaya ¢cikmaktadir. Eskisehir’in Turkiye'deki
goreceli yerini, giicinl ve zayif oldugu alan-
lari anlayabilmek igin yalnizca ekonomik de-
gerlere bakilmasi yeterli olmayacaktir. Bunu
icin ekonomiyle yakindan ilgili olan sosyal
gostergeleri de incelemek gereklidir. Bu an-
lamda hastane ve doktor yeterliligi rakamlari
onemli gostergelerden biridir.

YHT'nin Eskisehir’e Etkileri Arastirmasi
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Grafik 16: Yiiz bin Kisi Bagina Diisen Hastane Yatak Sayisi (2012)

Kaynak: TUIK, Secilmis Gostergelerle Eskisehir, 2013

2012 yil icin yUz bin kisi basina disen has-
tane yatak sayisina bakildiginda Eskisehir’in
Turkiye ortalamasinin (izerinde oldugu ve
oldukca iyi bir siralamaya sahip oldugu iz-
lenmektedir. Bu tiir rakamlar Eskisehir’e yeni
yatirim ve yatirimci ile burada calismak is-
teyenlerin arayacagi tiirden rakamlardir. Bu
alandaki sehrin mevcut durumu (siralamasi),

gelecek donemde isglicl ve sermaye ¢ekimi-
ni saglamakta 6nemli bir etkendir. Bir sehrin
sosyo - ekonomik yapisini ifade etmekte kul-
lanilan degiskenlerden bazilari da egitim ile
ilgili olanlardir. Bu anlamda Eskisehir’in mev-
cut durumu ve Ulke geneli ile karsilastirmasi
asagidaki tablolar yardimiyla ortaya konula-
bilir.



Tablo 5:Tiirkiye’de Bolgeler Bazli Egitim Verileri

YHT'nin Eskisehir’e Etkileri Arastirmasi

Okuma
Toplam 3:::: bilstleanz ?;?(at likokul ilk6gretim vce);;ag::;i
bilmeyen bir okul mezunu mezunt | 5kul mezunu
bitirmeyen
Toplam | 55.618.439 | 3.163.396 3.493.589 15.333.800 | 10.922.320 | 2.856.407
2011 | Erkek 27.738.198 | 551.776 1.163.645 6.706.059 6.188.909 1.740.795
Kadin 27.880.241 | 2.611.620 2.329.944 | 8.627.741 4.733.411 1.115.612
Toplam | 56.521.805 | 2.784.257 3.784.667 |15.220.028 | 11.617.159 | 2.849.999
TR Turkiye 2012 | Erkek 28.171.616 | 474.016 1.209.967 |6.606.954 6.587.279 1.736.233
Kadin 28.350.189 | 2.310.241 2.574.700 |8.613.074 5.029.880 1.113.766
Toplam | 57.419.108 | 2.643.712 3.829.953 14.994.232 | 11.959.942 | 2.828.299
2013 | Erkek | 28.614.172 | 443.640 1.203.461 |6.454.722 |6.783.011 | 1.720.425
Kadin 28.804.936 | 2.200.072 2.626.492 |8.539.510 5.176.931 1.107.874
Toplam | 2.840.703 109.528 105.834 820.895 530.113 177.999
2011 | Erkek 1.411.854 18.219 34.390 330.591 291.058 104.556
TRA1 Kadin 1.428.849 91.309 71.444 490.304 239.055 73.443
Bursa, Toplam | 2.881.434 104.981 106.408 811.149 560.463 177.534
Eskigehir, 2012 | Erkek 1.431.247 17.094 33.850 323.623 307.751 104.136
Bilecik Kadin 1.450.187 87.887 72.558 487.526 252.712 73.398
Toplam | 2.933.175 100.020 107.701 799.345 580.554 176.747
2013 | Erkek 1.460.152 16.106 33.961 315.389 320.387 103.415
Kadin 1.473.023 83.914 73.740 483.956 260.167 73.332
Toplam | 633.949 18.895 18.370 175.073 96.456 38.468
2011 | Erkek 313.327 2.824 5.093 66.315 51.462 22.886
Kadin 320.622 16.071 13.277 108.758 44.994 15.582
TRA12 Toplam | 642.954 18.020 18.254 173.252 101.246 38.464
Eskisehir | 2012 | Erkek | 318.275 2.645 4.988 65.031 53.997 22.853
Kadin 324.679 15.375 13.266 108.221 47.249 15.611
Toplam | 651.168 17.210 18.178 170.974 103.762 38.348
2013 | Erkek 322.729 2.489 4.933 63.532 55.388 22.730
Kadin 328.439 14.721 13.245 107.442 48.374 15.618

Kaynak: TUIK, Segilmis Géstergelerle Eskisehir, 2013

59



YHT'nin Eskisehir’e Etkileri Arastirmasi

Tablo 6:Tiirkiye’de Bolgeler Bazli Egitim Verileri

dL;\egivce;Kzl "Y‘-;‘V'f(fea"(l?i'i(;:‘Ie w;;s:sk Doktora Bilinmeyen
mezunu mezunu mezunu mezunu
Toplam | 11.883.336 | 5.495.749 | 401.773 121.923 1.946.146
2011 | Erkek  |6.859.021 | 3.196.262 | 238.359 75.473 1.017.899
Kadin  |5.024.315 | 2.299.487 | 163.414 46.450 928.247
Toplam |12.096.830 | 5.913.187 | 416.741 122.619 1.716.318
TR Tirkiye | 2012 | Erkek | 6.951.695 | 3.400.307 | 245.621 75.746 883.798
Kadin |5.145.135 | 2.512.880 | 171.120 46.873 832.520
Toplam |12.085.335 | 6.706.780 | 532.757 154.180 1.683.918
2013 | Erkek | 6.976.694 | 3.762.530 |313.397 93.407 862.885
Kadin |5.108.641 | 2.944.250 | 219.360 60.773 821.033
Toplam | 689.594 300.107 18.618 5.838 82.177
2011 | Erkek | 401.682 174.481 10.844 3.532 42.501
Kadin | 287.912 125.626 | 7.774 2.306 39.676
TRAL Bursa, Toplam | 697.484 320.019 19.141 5.870 78.385
Eskisehir, | 2012 | Erkek | 405.684 184.233 11.127 3.546 40.203
Bilecik Kadin | 291.800 135.786 | 8.014 2.324 38.182
Toplam | 697.418 361.279 | 24.947 7.758 77.406
2013 | Erkek | 409.965 202.571 14.286 4.532 39.540
Kadin | 287.453 158.708 | 10.661 3.226 37.866
Toplam |175.786 81.389 6.048 2.512 20.952
2011 | Erkek | 103.104 46.464 3.265 1.476 10.438
Kadin | 72.682 34.925 2.783 1.036 10.514
Toplam | 179.768 85.602 6.198 2.525 19.625
E:':::;r 2012 | Erkek | 105.665 48.562 3.361 1.483 9.690
Kadin | 74.103 37.040 2.837 1.042 9.935
Toplam | 174.068 97.657 8.306 3.506 19.159
2013 | Erkek | 103.372 54.421 4.487 1.978 9.399
Kadin | 70.696 43.236 3.819 1.528 9.760

Kaynak: TUIK, Secilmis Gostergelerle Eskisehir, 2013
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Yukaridaki tablolara gore; Turkiye'de 2012 yi-
Il icin yuksekokul veya fakilte mezunlarinin
15 yas Ustl toplam nifusa gore oranlari yiiz-
de 10,4 iken, ayni oran Eskisehir icin ylzde
13,2’dir. 2013 yili i¢in ise Tirkiye’de bu oran
yuzde 11,6'a yiikselirken Eskisehir’de oran yiiz-
de 14, 9’a yikselmistir. Goruldugi gibi egitimli
nifus orani Eskisehir icin Tirkiye ortalamasinin
Uzerindedir. Bu egitimli niifus sehirde yeni ya-
tirimlar icin hem cazibe olusturmakta hem de

isglich yeterliliginin glclinii ortaya koymakta-
dir. Yaratilacak yeni firsatlar icin sehirde yetis-
mis eleman sikintisi Tirkiye ortalamasina gore
daha az olacaktir. Bir sehrin sosyo - ekonomik
yapisinin analizi icin, incelenmesi gereken bir
diger unsur ise o sehirdeki girisim yapisi ve da-
gilimidir. Bu konudaki agiklamalar ise asagida
gorilen tablodaki veriler kullanilarak ortaya
konulmustur.



Tablo 7: Bolgeler Bazh Sektérel Girisim Sayilari (2012)
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Elektrik Toptan ve
ektrik,
Tarim Madencilik gaz, buhar ve i per:ken(:e |
Toplam Ormancilik ve tag imalat iklimlendirme | insaat kcari H rrtilo orlu
ve Balikgilik | ocakeiligi Uretimi ve ara tasitiarinin
dagiimi ve motosikletlerin
onarimi
TR Turkiye |3.529.541 30.389 7.324 426.785 4,578 253.747 1.241.728
TR41 Bursa,
Esk.lse!ur, 171.124 1.408 379 26.191 120 11.233 59.105
Bilecik
TR412
L 33.326 695 116 3.373 17 2.626 11.055
Eskisehir
Konaklama ve Finans ve ) insan sagligi
. . . Ulagtirma ve . Gayrimenkul e ve sosyal L
yiyecek hizmeti d sigorta e Egitim hi Bilgi ve iletisim
faaliyetleri epolama faalivetleri aaliyetleri izmet
\7 faal .
aaliyetleri
TR Tiirkiye | 305.526 561.113 25.964 51.399 28.821 42.838 40.790
TR41 Bursa,
Eskigehir, | 16 379 24.020 1.229 2.400 1.361 1.998 1.552
Bilecik
TRA12 13540 5.547 231 607 310 447 298
Eskisehir
K et :.emini; Mesleki, idari ve I:::::tr'
'3(“3,, 1Zasyon, |y ilimsel ve destek o Diger hizmet
at'. \./Ione.tlml ve teknik hizmet dinglence ",e faaliyetleri
i e.;t'lrme. faaliyetler faaliyetleri
faaliyetleri spor
TR Tiirkiye 3.612 192.896 48.825 34.458 228.748
TR41 Bursa,
Eskigehir, 207 9.045 1.884 1.556 11.057
Bilecik
TRa12 62 1.906 411 247 2.138
Eskisehir

Kaynak: TUIK, Secilmis Géstergelerle Eskisehir, 2013

2012 yih icin yalnizca konaklama ve yiyecek
hizmeti faaliyetlerini ele aldigimizda Eskise-
hir'deki girisim sayisinin Turkiye toplaminin
ancak ytzde 1’ini olusturdugunu gérmekte-
yiz. Hizmetler sektortnin alt dallari kiyas-
landiginda Eskisehir’de 2012 yilinda en ¢ok
girisim tablodan da gortlebilecegi gibi 5547
girisim ile ulastirma ve depolama hizmetle-
rinde olmustur. Bunu takiben 3240 girisimle
konaklama ve yiyecek hizmetleri gelmekte-
dir. Bu iki alt alan Eskisehir’de hizmetler sek-
toriinde 2013 icin en cok ilgi ceken yatirrm
alanlari olmus diyebiliriz.

2012 yilinda Eskisehir’de yapilan tim hiz-
met sektori girisimleri ele alindiginda (Diger
hizmet faaliyeti alt grubu degerlendirmeye
alinmamistir) konaklama ve yiyecek ile ulas-
tirma ve depolama hizmetlerinde yapilan

girisimler toplamin yaklasik yizde 69'nu o-
lusturmaktadir. Toptan ve parekende ticaret
ile motorlu kara tasitlarinin onarimi Eskise-
hir ve Tirkiye’de en ¢ok girisim yapilan alt
alandir. Bu alt sektér hizmetler sektoriinin
bir parcasi olarak kabul edildiginde Tirkiye
ve Eskisehir’de hizmetlerde en ¢ok girisimin
bu alanda yapildig anlasiimaktadir. Bu du-
rumda Eskisehir’de 2012 yilinda hizmetler
sektoriinde yapilan tiim girisimlerin yaklasik
ylzde 83’linlin toptan ve parekende ticaret
ile motorlu kara tasitlarinin onarimi, ulastir-
ma ve depolama hizmetleri ve konaklama ve
yiyecek hizmetlerinde oldugu izlenmektedir.

Sosyal gelismisligin  6n planda oldugu
Eskisehir’de, bazi sosyal gelisim kriterleri ilin
genel performansina olumlu katkida bulu-
nurken bazi kriterler olumsuz etki yapmistir.
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Anadolu ve Eskisehir Osmangazi gibi Tuirkiye’nin
onde gelen iki GUniversitesini barindiran
Eskisehir’in, bir 6grenci kenti hiviyetinde ol-
masl nedeniyle ilde ADSL abone sayisinin hizli
artmasina baglh olarak gelismislik endeksin-
deki goreceli yeri olumlu etkilenmistir. Ote
yandan, diger illerde yiiksek lisans 6grencisi
sayisl ve Ogretim Uyesi sayisinin Eskisehir’e
oranla daha hizli artmasi, ilin gelismislik si-
ralamasinda olumsuz etkilenmesine neden
olmustur. Eskisehir, Finansal Gostergelerin
disarida tutuldugu, gelismislik endeksi sira-
lamasinda Tirkiye’de 8. siraya yerlemekte-
dir. Bu durum hem negatif hem de pozitif
yorumlari beraberinde getirir. Yalnizca finan-
sal verilere gore hesaplanan finansal gelis-
mislik endeksi siralamasina gore, Eskisehir

Turkiye’de 20. siraya kadar gerilemektedir.
Finansal gelismislik hari¢ sehrin 20. siradan
8. siraya ylkselmesi Eskisehir’in diger eko-
nomik ve sosyal gelismislikte goreceli olarak
diger sehirlere gore daha giicli oldugunu da
gosterir. Finansal gelismislikteki bu durumun
sehirde sosyo - ekonomik diizeye uygun fi-
nansal yapilasmanin olmadigini ortaya koy-
maktadir. Ayni zamanda bu durum finansal
gelismiglik icin halen Eskisehir’de énemli bir
pazarin acik halde oldugunu da gostermek-
tedir. Biliyoruz ki sosyo - ekonomik gelismis-
lik ve finansal gelismislik biri birlerini ivmele-
yerek hareket eder. Sehrin sosyo - ekonomik
gelismedeki yavaslamasini bir ileri ivmeye
tasiyabilmek icin finansal gelismisligi arttirici
yatirimlarin da sehre gelmesi gerekmektedir.

Tablo 8: illerin Gelismislik Endeksi Siralamasi (Finansal Gelismislik Harig), 2012

iL iGE

12 | Denizli 1,76

13 | Kayseri 1,50

14 | Trabzon 1,28

15| Mersin 1,18

16 | Tekirdag | 1,11

17 | Isparta 1,07

iL iGE
1 | istanbul | 27,52
2 | Ankara 10,65
3 | izmir 8,20
4 | Antalya 7,58
5 Bursa 4,05
6 | Kocaeli 3,63
7 Mugla 3,34
8 | Eskisehir 2,66
9 Konya 2,40
10 | Adana 2,07
11| Gaziantep | 2,02

29 | Kitahya -0,16
35| Bilecik -0,59
37 | Usak -0,62
39| Afyon -0,70
42 | Burdur -0,81

Kaynak: 2010 ve 2012 Verileriyle Tiirkiye’de illerin Gelismislik Diizeyi Arastirmasi, Tiirkiye is Bankasi, iktisadi Arastirmalar Béliimii, Subat 2014.

Tablo 9: illerin Finansal Gelismislik Endeksi Siralamasi, 2012

iL FiGE
1 | istanbul 23,17
2 | Ankara 7,01
3 | izmir 4,06
4 | Antalya 1,91
5 | Bursa 1,6
6 | Kocaeli 0,82
7 | Adana 0,74
8 | Mersin 0,53
9 | Konya 0,51
10 | Mugla 0,36
11 | Gaziantep | 0,17
12 | Balikesir 0,09
13| Kayseri 0,08
14 | Aydin 0,03

iL FIGE
15| Hatay 0,02
16 | Manisa 0,02
17 | Samsun 0,01
18 | Denizli 0
19| Tekirdag | -0,15
20| Eskisehir | -0,18
21| Sakarya -0,19
28 | Afyon -0,49
30| Kiatahya | -0,52
37| lIsparta -0,57
44 | Usak -0,66
52| Yalova -0,69
53| Burdur -0,7
61 | Bilecik -0,76

Kaynak: 2010 ve 2012 Verileriyle Tiirkiye'de illerin Gelismislik Diizeyi Arastirmasi, Tiirkiye Is Bankasi, iktisadi Arastrmalar Béliimii, Subat 2014.



Ote yandan ekonomik gelismislikle beraber
turizm sektoriindeki yavasliga paralel bir bag
kurulabilir. Séyle ki, Eskisehir icin ekonomik
gelismislige karsilik yeterince turizm sek-
tord olusmamis gorinmektedir. Bu sektor,
ulasim, sehircilik (belediyecilik), 6zel girisim,
hizmetler sektorii ve misteri odakh bakisla
gelistirilebilir. Bu anlamda YHT, Ankara ve is-
tanbul baglantilari ile ana ulasim sorununu
ciddi anlamda ¢6zmektedir. Bundan sonra
her tirli turizm faaliyetlerine musterinin
ulastiriilmasi asamasi gelmekte ki burada
daha lokal ulastirma sorunlarinin gideril-
mesi ve organizasyon gelistiriimesi devreye
girmektedir. Turkiye’de 81 il igin yapilan tu-
rizm gelismislik endeksine gore, Turizm sek-
torlinlin gelismislik dizeyine bakildiginda
Eskisehir’in olmasi gerektiginden cok geri-
lerde kaldigi (34. Sirada) anlasiimaktadir (Se-
¢ilmis ve Sari;2010). Bu durum bir yonuyle
bir olumsuzluk gostergesi olarak ele alinsa
da, diger yandan hem kendi ¢ikarlarini hem
de sehrinin ¢ikarlarini kollayan bir yatirimci
icin bir firsat olarak gorulebilecegi de agiktir.
Sosyo - ekonomik gelismislik diizeyine goére
turizm ve bagli hizmetler sektorinin Eski-
sehir kimligiyle ortlismedigi ortadadir. Bu
anlamda YHT ile sehre gelen yiiksek kaliteli

ziyaretci sayilarinin arttirilmasi ve daha bu-
yuk firsatlara donustlrilmesi ancak turizm
sektorlindeki bir donltsimden gececegi
aciktir. Bu sektordeki kalkinma hareketi ye-
me-icme ve eglence sektoriinde de bir ta-
lep artisini beraberinde getirecektir. Burada
yalnizca turizme yonelik isletme sayisinin
artmasi yeterli degildir. Mutlaka kalitenin de
arttiriilmasi gerekir. Sehre YHT ile gelenlerin
cok etkin, cekici, ferah bir ulasim agiyla tu-
rizm alanlarina ulastirilmasi da vazgecilmez
altyapi yatirimlarini igerir. Bunun igin hem
Ozel girisimcilerin, hem belediyelerin hem
de merkezi hiikimetin koordineli bir bicimde
¢ahisma gerekliligi unutulmamalidir. Sosyal E-
konomik ve Dis Politikalar Arastirma, Merke-
zi EDAM'In Tiirkiye icin Bir Rekabet Endeksi
baslikli calismasinda hesaplanan rekabetcilik
endeksine gore yapilan siralamada Eskisehir,
Ankara, istanbul, izmir ve Kocaeli’nin ardin-
dan 5. sirada yer almistir. Ayni amagla Ulusla-
rarasl Rekabet Arastirmalari Kurumu (URAK)
tarafindan hazirlanan iller arasi Rekabetcilik
Endeksi c¢alismasinin bulgularina gére de
Eskisehir’in en rekabetci 6. il oldugu belirlen-
mistir (RAK, 2011). Sehirlesme oraninin yik-
sekligi ile dikkat ¢eken Eskisehir’de 2012 yilin-
da nifusun yiizde 90’1 sehirde yasamaktadir.
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Eskisehir ile birlikte TR4 ve TR41 bolgelerin-
de ntfusun dagilimi itibariyle sirasiyla yiizde
85,1 ve ylizde 88,7 oranlariyla yliksek bir se-
hirlesme orani gozlenmektedir.

Eskisehir; Turkiye, TR4 ve TR41 bdlgelerinin
de Uzerinde ylksek bir hizla sehirlesmekte-
dir. Sehirlesme oranindaki artis egiliminin
devam ettigi bolgede son bes yillik donem-
deki yillik ortalama artis izlendiginde bin-
de 4,27 orani ile Eskisehir 6ne ¢ikmaktadir.
Eskisehir’in ntfus dinamikleri Turkiye ve bol-
ge ortalamalarinin da lzerinde bir hizla se-
hirlesmekte oldugunu gostermektedir.

4.2. Eskisehir igin Olasi Etkiler,
Sonuglar ve Dersler

YHT gibi yatirnmlar Eskisehir’e disardan ulas-
ma olanaklarini arttirdigi gibi, ulasim siiresi-
ni de kisaltmaktadir. Bunun iki direkt faydasi
bulunmaktadir. Bunlardan birincisi, sehre
giris imkanlari arthik¢a ve kolaylastikca ilk
olarak imalat, turizm ve isglici piyasasinda
biiyiime beklenmektedir. ikincisi ise, artan
ulasim kolaylhigi ve glivenirligi ile birlikte za-
man ve maliyet tasarruf saglanmasidir.

imalat, turizm ve isgiicii piyasasindaki biyiime-
ler de iki seyi tetikler. Bunlar; rekabet ve bolge
nifusunun sehir merkezinde yogunlasmasidir.
Rekabetin sehre olan etkisi olumlu oldugu ka-
dar olumsuz da olabilir. Bu anlamda sehir eger
rekabete hazir degilse, (en azinda hazir olma-
yan sektorler var ise) rekabetin olumsuz sonug-
lar dogurma potansiyeli daha fazladr.

YHT ve rayh sistem yatirimlarina bagl olarak
artan ulasim kolayligi ve givenirlilik ile birlik-
te, zaman ve maliyetlerde ortaya cikacak ta-
sarruflar, Eskisehir ve civarindaki isletmele-
rin Gretim verimliligini artiracaktir. Bu verim-
lilik artisi artan talebi karsilamak icin Gretim
artisina ve Urlnlerin dagitimindaki kolaylik
artisina bagl olarak gelisecektir. Piyasalara
erisimin ulasim imkanlari ile beraber artma-
si, hem rekabeti arttiracak hem de Eskisehir
ve bolgesinde yeni is imkanlarinin dogma-

sina yol acacaktir. Artan rekabet ve yeni is
alanlar bolge icin potansiyel karlilik artisi
anlamina gelecektir. Bu durum Eskisehir ve
civarindaki isletmelerin bir kismina yarar
bir kismina zarar getirebilir. Ornegin otobiis
firmalarinin 6len hatlari olabilir bunun igin
kendilerini yeni olusacak hatlara gore ayar-
layabilir ya da yok olurlar. iktisadi anlamda
Urlin yelpazelerini genisletmeleri ya da de-
gisen piyasa kosullarina gére tamamen yeni
bir alana gecmeleri gerekebilir. Benzer seyler
yalnizca bu iskollarindaki sermaye igin degil,
emek icin de gecerli olacaktir. Artan rekabete
uyamayan emek piyasadan ayrilmak zorunda
kalacak, daha kalifiye isglicline gerek olabile-
cektir. Ancak bu islemler de isglict verimliligi
Uzerinde olumlu etki yapacaktir. Hem serma-
yenin hem de emegin artan verimliligi tim
Eskisehir icin ekonomik bliyime anlamina
gelir. Ulasim imkanlarini gelismesine bagl o-
larak (6rnegin Eskisehir’de YHT ve buna bagli
gelisecek ¢cevreyi merkeze baglayan her tirli
yol ve araglarla), Eskisehir merkezde bir yo-
gunluk artisi olacagini da séyleyebiliriz. Artan
ulasim hacmi, ulasimin hizi, kalitesi ve ucuz-
luguyla birlikte Eskisehir’de metre kareye di-
secek insan sayisi artacak ve bu da trafikte
birtakim sorunlara yol agacaktir. Bu anlamda
gelisecek sorunlarin ¢6zim icin, politika ya-
picilari tarafindan ivedilikle planlar yapilmali
ve hatta uygulamalar baslamalidir.

Ekonomik olarak YHT ile birlikte Eskisehir
bolgesi ve civari icin olan ve yeni hatlarla
artarak olmaya devam edecek en onemli
degisimlerden biri, kisisel mobilite olanak-
larindaki artistir. Bilindigi gibi, basit bir ihti-
yac ve giinimizde zorunlu bir durum olarak
karsimiza cikan mobilite, ekonomik canhlik
artis icin vazgecilemez unsurlardan biridir.
Bu yuzdendir ki gelismis Ulkelerde insanla-
rin seyahat o0zglirligl yalnizca anayasal hak
olarak kagit tizerinde tanimlanmaz. Bu hak-
kin uygulanabilmesi icin gerekli tim sartlar
kamusal imkanlarla saglanilmaya calsilir.
Turkiye icin artan kara, deniz hava ve demir-
yolu imkanlari ile birlikte mobilite 6zgurligu
de artarak gelisecektir. Eskisehir 6zelinde



yaratilan YHT firsati bu anlamda dikkatle ele
alinarak, ekonomik canhlik icin gerekli plan-
lamalarin yapilmasi gereklidir. Diinya tarihi
gostermistir ki, artan mobilite gelismislikle
yakindan iliskilidir. Ulasim olanaklarinin go-
receli daha az oldugu bolgeler, bu imkanlarin
fazla oldugu bolgelere gore daha geri kal-
mistir. Ulasim imkanlari olarak tanimlayabi-
lecegimiz mobilitedeki seviye ve gelismeler
bu anlamda rahatlikla kalkinmighgin bir gos-
tergesi olarak ele alinabilir. Yalnizca mobilite
saglamak ve sunmak bile bash basina biliytk
bir endustridir. Bu endlstri misterilerine hiz-
met sunar, isglicl istihdam eder ve ¢alisan-
larina Ucret 6der, sermaye yatirimlari yapar,
gelir yaratir ve son olarak da kamu kaynaklari
icin vergi 6demelerinde bulunur. Bahsedilen
ekonomik degisimler yalnizca ulasima direkt
bagl, birinci dereceden olacak degisiklikler-
dir. Bunun da 6tesinde yaratacagi ¢arpan et-
kisiyle bolgesel kalkinmada daha cok fayda
saglayacagi aciktr.

ingiltere icin verilen érnekte Londra’dan 1 saat,
2 saat ve 2 saatten daha uzun stiren, YHT olan
ve olmayan sehirler incelenmistir. Bu anlamda
Ankara’dan ve istanbul’dan Eskisehir’e dogru
ayni sey dislinilebilir. Polatli, Ankara’dan bu
anlamda en ¢ok gog alacak bolge gibi durmak-
tadir. Hatta Ankara’nin ciddi bir banliyosu hali-
ne donusebilir. Oysa Eskisehir hem Ankara’dan
hem istanbul’dan orta mesafede yer almakta-
dir. Boyle olmakla birlikte yine de Eskisehir’de
yasaylp Ankara’ya ise gidip geleceklerin olma-
si beklenmektedir. Londra’dan kagis boyle ol-
mustur. Yani katma degeri Ankara’da yarata-
cak bazi kisilerin, yaratilan ve kazanilan geliri
Eskisehir’de harcayacaklari beklenmelidir.

Bununla birlikte, Eskisehir’de calisip burada
yaratacagl katma degerden alacagi gelir payi-
nin, Ankara ya da istanbul’da harcanmasi da
muhtemeldir.

Ayrica Londra civarinda YHT duragi olan ille-
rin, 6zel ve bilgi - yogun isletmelerin oldugu
sehirler oldugu anlasilmistir. Buna gore An-
kara ve istanbul’a goére Eskisehir’de rekabet

Ustinltgl olan sirketlerde kiimelenmenin
artacagi beklenmelidir.

YHT geldikten sonra zamana bagh olmak-
la beraber, gelisme gosteren sehir ve sehir
merkezlerinde isletme faaliyetleri bilgi - yo-
gun sektorlere dogru kaymaktadir. Bu sehrin
gelisimine, kilturine, Ulkesine ve zamana
bagh olarak farkhlik gosterse de, ortaya ¢ikan
durum budur. Bir baska beklenti ise; blyuk
sehir baglantisinin YHT duragi olan sehri, re-
kabette zayif yakalayip, ters nifus gocl ve
ekonomik daralmaya itebilecegidir. Boyle bir
durumda ise Eskisehir’in sanayi ve hizmetler
sektoriinde niteligi saglam olan sirketlerin,
bu rekabete dayanabilecegi beklenmelidir.
Ancak digerlerinin, ayni alanda calismaya
devam etmeleri, bununla birlikte en azin-
da bilgi temelli isletme ve hizmet anlayisina
gecmeleri gerekebilecektir. Ticaret, ulasim ve
diger hizmetlerin YHT gelmeden 6nce diger
sektorlere gore yiksek Uretim payina sahip
bélgeler incelendiginde, ingiltere érneginde
goriliyor ki, bu sektorlerin payi ya degisme-
mis ya da az da olsa azalmistir. Yani ilk ba-
kista ingiltere benzeri bir yapi kabul edilirse,
Eskisehir'de beklenti bu alanlarda Gretim
payinin disecegi yoniinde olacaktir. Ancak
ingiltere 6rneginde sayilar daha dikkatli ince-
lendiginde hizli tren hizmeti alan ya da alma-
yan tim bolgelerde imalat, yapi ve elektrik
sanayinde mutlak ki¢llmenin yasandigi ve
ylzdesel olarak bu kiiclilmenin ticaret ve
ulasima gore ¢ok ciddi oldugu gorilmekte-
dir. Yani hizl tren ticaret ve ulasim hizmetle-
rini diger sanayi sektorlerine gore daha cok
desteklemistir. Bu 6rnek, kot zamanda bile
Eskisehir igin bir ipucu olarak kabul edilirse,
YHT ile ticaret ve ulasim hizmetlerinin en iyi
performans verecek sektorler oldugunu or-
taya ¢ikarmaktadir.

ingiltere 6rneginde, ekonomiden aldiklari
paya gore baktigimizda, YHT hatti tizerindeki
sehirlerde payini arttiran sektoérlerin, kamu
hizmetleri ve bilgi - bilisim yogun hizmetler
sektorleri oldugu anlasilmaktadir. Buradan
da acik bir sekilde gorilayor ki, Olgek ola-
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rak global Olgekte bile, orta Uzeri buylklik-
te kabul edilebilecek Eskisehir icin, en akla
yatkin alanlar, hizmetler sektériniln bilgi-bi-
lisim yogun olan alanlarinda, yatirimlarin ve
Uretimin artacagidir. Bunun disinda; klasik
hizmetler sektorinin sehir merkezinde var
olan isletmelerinin, bilgiyi mUsterilerin daha
fazla kullanabilir sekilde uyarlamalari, mer-
keze uzak alanlardan ulasim olanaklarini art-
tirarak, YHT garindan alip buralara gétliirme
ve kaliteli hizmet vermeleri beklenmelidir.
Bu degisimlere ayak uyduracaklarin varligi-
ni sirdirmeleri daha olasidir. Clinkii YHT ile
birlikte daha blylk sehirlerdeki firmalarin
bolgeye girmesiyle rekabet artacak ve kar
paylari diisecektir.

Benzer sonuclar Fransa’daki YHT icin de el-
de edilmistir. Orada ticaret, ulasim ve diger
hizmetlerin payi, 1990 - 2006 arasi, YHT nin
yer aldigi 4 bolgeden ikisinde %1'lik bir artis,
diger ikisinde % 1’lik bir azalisa neden olmus-
tur. Oysa ingiltere’den bu sektorler icin daha
iyi sonuclar elde edilmistir. Ancak YHT hattin-
da, bliylk ya da kiiglk tim sehirler icin asil
degisiklik, imalat sektoriinden bilgi-bilisim
yogun hizmetler sektorline dogru olmustur.
YHT’den sonra, imalat sektori ylizdesel pay-
da kaybederken, bilgi-bilisim temelli hizmet-
ler sektoril ise net bir kazanim saglamistir.

Kamu hizmetleri bu ¢alismanin alani olmasa
da, ylzdesel pay olarak tretimin, ytksek hizh
tren hizmeti alan bolgelerde arthgi izlenmis-
tir. Uretimden alinan paylar ayni kalirken, is-
glicl istihdamina bakildiginda ticaret, ulasim
ve diger hizmetler sektoriindeki payin, az da
olsa (%3-4 gibi) hem Fransa, hem ingiltere’de
arttigl gbzlenmektedir. Paris TGV uygulamasi
incelendiginde anlasiliyor ki, hizli tren hatti
Uzerinde bolgesel ekonomi, tren hatti ile he-
men pozitif tepki vermemekte ya da minimal
dizeyde kalmaktadir. Burada TGV durakla-
ri Gzerinde belirleyici rollin yerel ekonomik
aktorlerin davranisina bagh oldugu ifade
edilmektedir. Bir baska ifadeyle, “devlet in-
sa etti simdi bizim ekonomi iyiye gidecektir”
beklentisinin bu 6rnekte gergeklesmedigi

anlasiimaktadir. Bu durumu Eskisehir icin bir
uyari olarak kabul etmek gereklidir. Bolgesel
aktorler hizh tren sistemleri ile yaratilacak
potansiyelleri kendi lehlerine kullanabilecek
hamleler yapmalidir. Aksi halde YHT ile Eski-
sehir ekonomisi blyik faydalar saglayacak
tespiti havada kalmaya mahkamdur.

Japonya’daki Tokyo - Osaka yiiksek hizl tren
baglantisinda, arada kalan bir sehir icin (Na-
goya), % 20 gibi ciddi bir istihdam kaybi ya-
sandigl gorulmdastlr. Yani iki buyuk sehre
baglanan bir sehir, rekabette geregini yap-
madiginda, istihdamda gelisme degil, orta
vadede kayip yasanmasi da mimkindur.
Eskisehir, bu 6rnekteki Japon sehrine ben-
zer bir cografi konuma sahiptir. Her ne kadar
ayni durumun (istihdam kaybi), Eskisehir’de
aynen yasanacagl kesin olarak beklenmese
de, Eskisehir’de faaliyet gosteren sirketlerin,
rekabetin artacagini unutmadan hareket et-
meleri gerekmektedir.

Tum ornekler ele alindiginda, yuksek hizli
tren ile hizmetler sektoriindeki gelismeler
arasinda bir baglanti kurulabilmektedir. Av-
rupa ve Japonya’da yiiksek hizl trenlerin hat
Uzerindeki sehirlere kazanimlar ve bazen de
ekonomik kayiplar sundugu izlenmektedir.
Eskisehir, Ankara ve istanbul hattinin orta
duragl olarak kabul edilebilir. Ankara hizl
tren hizmeti 5 yildir siirmektedir. Dolayisiy-
la bunun mevcut durumda Eskisehir’de ba-
zi degisimleri baslatmis olmasi muhtemel-
dir. Ancak Ankara - istanbul baglantisinin
ara duragi olarak ele alindiginda beklentiler
farklilagabilir. Eskisehir, her seyden &nce iki
blyulksehrin baglanti noktasinda olmasi se-
bebiyle en cok hizmetler sektériinde gelis-
meler beklenmektedir. Burada da diinya or-
neklerine baktigimizda bilgi-bilisim hizmetle-
ri ile turizmin en agirlikh sektorler olduklari
izlenmistir. Bilgi-bilisim temelli hizmetlerin
sektériiniin  her alaninda kullanilabilece-
gi aciktir. Bu durumda turizm Eskisehir igin
YHT sonrasi donemde oldukga dnemli bir rol
oynayabilecektir. Bu yizden calismanin bu
bolimiinde Eskisehir’de turizm potansiyeli



ve bunun hem YHT hem de diger ulasim tiir,
ara¢ ve politikalari ile nasil iliskilendirilerek
degerlendirilebilecegi ele alinmistir.

YHT’i kullanan yolculardan anket yoluyla el-
de edilen verilerden Eskisehir ticari ve sosyal
yasami igin olasi etkiler asagidaki bélimlerde
yogun bicimde kullanilmistir. YHT nin diger

ulasim tirlerine gore maliyet, hiz ve konfor
avantajlarina bagli olarak YHT kullanicilarinin
aklinda bu ulasim tlri sayesinde Eskisehir’i
ziyaret edenlerin sayisinda bir artis oldugu
algisinin kuvvetli bicimde olustugu anlasil-
mistir. Bu yonde yoneltilen soruya neredeyse
tim katihmcilar asagidaki tabloda gorilebi-
lecegi gibi olumlu yanit vermistir.

Yiiksek Hizl tren sayesinde Eskisehir’i ziyaret eden kisi sayisinin .

arthgimi diisiiniiyor musunuz? Yolcu Sayisi Yiizdesel Oran
Evet 2931 98.2
Hayir 47 1.8

YHT’i Ankara - istanbul hattinda kullananla-
ra Eskisehir’de duraklayip biraz vakit harca-
ma fikrine yonelik yoneltilen soruda ylizde
25’inin buna olumlu baktigr anlasiimistir.
Yeterli taniim ve sunulacak hizmetler ile bu
olgunun terse dondirilmesine yonelik ca-
ismalarin yapilmasi Eskisehir ekonomisi igin
olumlu katki saglayacaktir. Ayrica duraklama
yapmaya olumlu bakan yolcularin harcanma-
si gerekli zamana yonelik tercihleri de ince-
lenmistir. Burada yolcularin tercihlerine ba-
kildiginda en ¢cok 1 giinlik duraklamanin en
uygun sec¢im oldugu gorilmustir. Bu tercihi
takiben de 2 ile 4 saat arasi zamanin yeterli
olacagi gorusit gelmektedir. Bu slirelerin da-
ha da arttirilmasi ve bu sirelerde ticari ha-
yata katki yapabilecek harcama kalemlerinin

cesitlendirilmesi yerel aktorlerin cabasiyla
gerceklestirilebilecek gelismelerdir.  YHTi
kullananlarin arasinda Eskisehir’e gelenlere
bakildiginda burada yasayanin da is ya da
Eskisehir’i ziyaret icin gelenlerin de oldugu
anlasilmaktadir. Eskisehir’e YHT ile ulasan-
larin % 42’lik kisminin 6grenci oldugu anla-
silmigtir. Hem YHT fiyatinin genel ucuzlugu,
hem 06grenci indirimi hem de YHT’nin diger
ulasim tirlerine gore daha hizl ve konforlu
olmasi bu 6grenci talebini agiklayabilir.

Ogrencileri ve Eskisehir’de yasayanlari disari-
da biraktigimizda Eskisehir’e disaridan ulas-
mak icin YHT'i tercih edenlerin sehre gelis
amaclarina asagidaki tablodan bakalim.

Frekans Yiizdesel Oran
isicin 219 27
Tatil, eglence amagli 325 40
Arkadas veya akraba ziyareti 272 33
Toplam 816 100

Tablodan da gorildigi gibi Eskisehir’e disa-
ridan gelenlerin % 40 gibi ¢ok ciddi bir bolu-
md tatil ve eglence amacli sehre gelmektedir.
Bu amagla sehre gelenlerin kiltir turizmine
yonelik ve sonrasinda eglenceye yonelik har-
camalar yapacagi beklenebilir. Bu anlamda,
otel, restoran, ulasim sektor, turizm acen-
teleri, yeme-icme ve eglence isletmelerinin
bu ziyaretcilerin harcamalarindan direkt
olarak etkilenmesi beklenebilir. Eskisehir’in
halihazirdaki ekonomik ve sosyal gelismislik

diizeyleri, nifusunun diger buyiksehirlere
gore hem daha kiiciik hem de daha homojen
olmasi, sehrin sanayi ve Universiteleriyle mo-
dern gorintis, disaridan gelecek ziyaretgi-
ler icin ¢cekim merkezi olmasinda 6nemli role
sahiptir. YHT yolcularinin bu konudaki goris-
leri ele alindiginda asagidaki tablodan gori-
lebilecegi gibi sehir ¢cok bliylk oranda aile ile
tatil yapilabilir kabul edilmektedir. Bu durum
sehrin ayni zamanda giivenli ve cesitli sosyal
bir cevreye sahip oldugunu gostermektedir.
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Ailece Tatile Frekans Yiizdesel Haftasonu igin Uygun  Frekans Yiizdesel
Uygun mu? Oran Sehir Oran
Evet 2174 73.30 Evet 2808 94.5
Hayir 736 24.81 Hayir 125 5.5

Eskisehir’in ailece tatil yapmak icin uygun
olup olmadigi sorusunu takiben Eskisehir’in
hafta sonu aktivitesi olarak gezmeye uygun
bir sehir olup olmadigl sorusunun cevabi da
arastirllmistir. Eskisehir’i hafta sonu aktivi-
tesi olarak gezmeye uygun bir sehir olarak
nitelendirenlerin ylzde 95 gibi ¢ok yiksek
bir oranda oldugu anlasiimistir. Bu iki durum
yani aile ile ziyaret edilebilirlik ve hafta sonu

tatiline uygunluk, sehrin kimligini daha da iyi
yansitabilecek kultirel birikimini daha kolay
ve kaliteli bir sekilde sunmasi gerektigini or-
taya koymustur.

Eskisehir’e ailece yapilabilecek bir gezide zi-
yaretcilerin ddemeye razi olduklari en yliksek
gecelik konaklama miktarina iliskin sonuclar
asagidaki tabloda 6zet olarak sunulmustur.

Harcama (TL) Yugc;lae:el
225 Tl'den daha az 50.86
225-450 34.23
450-675 10.69
675-900 2.60
900 Tl'den daha fazla 1.62

Gecelik Konaklama Yiizdesel
Bedeli Oran
75 Tl'den daha az 16.37
75-150 44.90
150-225 28.88
225-300 3.02
300-375 3.29
375-450 1.01
450 ve daha Ust 2.53

Tablo'dan da goriilebilecegi gibi Eskisehir’e aile-
ce yapllacak bir gezide 6denmesi mimkin en
yuksek konaklama Uicreti icin genel egilim 75 TL
ile 225 TL arasinda yer almaktadir. Bu soruya
verilen cevaplar icin aritmetik ortalama degeri
140 TL olarak tespit edilmistir. Bu rakamlar Es-
kisehir otellerinin fiyatlamada kullanabilecegi
yaklasik degerler olarak ele alinabilir.

YHT ile Eskisehir’e gelenlerin bir hafta sonun-
da sehirde ne kadar harcayacaklarina iliskin
soruya verilen yanitlardan elde edilen orta-
lama rakam 280 TL'dir. 2013 yilinda Ankara
Eskisehir hattini toplam 1 milyon 800 bin kisi
kullanmistir. Yani 900 bin kisi Eskisehir’e YHT
ile ulagsmaya ¢alismistir son 1 yilda. Bu yol-
cularin da yapilan ankete gore 3’'te 1’i sehre
disaridan gelmektedir. TUm bu ziyaretgiler
sehirde 1 hafta sonu gecirmeye karar verir-
se yillik 84 milyon TL harcamaya hazirlar an-
lamina gelmektedir. Bu miktarin énemli bir
bolim otel, restoran ve eglence sektorine,
ciddi bir bolimi de kiilturel Griin ve faaliyet-

lere harcanacak anlamina gelir. Bu yiizden
turizm sektoriinin gerekli hazirliklari yapma-
si gerekliligi bir kez daha acikliga kavusmak-
tadir.

4.3. Turizm, YHT, Ulasim ve
Eskisehir

Eskisehir turistik Griin olarak sunulabilecek
cesitli dogal, tarihi ve kultiirel kaynaklara sa-
hip olmasina ve YHT ile artik daha hizli, kon-
forlu ve kolay ulasilabilir olmasina ragmen
istenilen diizeyde yerli ve yabanci turist agir-
layamamaktadir. YHT’nin sagladigi hiz, gliven
ve konfor sayesinde isin yerli turizm konusu
ilk etapta fokus hale getirilmelidir.

Eskisehir turizm hareketliliginde i¢ turizm a-
¢isindan kaltur turizmi yogun olarak kullanan
bir sehirdir. Eskisehir’e kiltir turizmi ile ge-
lenlerin blyuk bir kismi tek bu nedenle degil
ayni zamanda is seyahati ile de sehri ziyaret
etmektedirler.



Bu durumda hem is hem de kiltlr turizmi
seyahati birlesmekte ve bu tip ziyaretcilerin
beklentileri de cesitlenmektedir. Eskisehir,
kiltdr turizminin yaninda termal turizm ve
doga turizmi basta olmak Uzere diger bircok
alanda ¢ok sayida turisti agirlamaktadir. 2012
yilinda il Kiltir ve Turizm Mudurlugi veri-
lerine gore 184549 yerli ve 10025 yabanci
turist Eskisehir’de agirlanmistir. Sehirde ko-
naklamali turistler biylk oteller kadar kliglik
otelleri de tercih etmektedirler. Bu anlamda
diinyada oldugu gibi Tirkiye ve Eskisehir’de
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de butik otellerin dnemi giderek artmaktadir.
“Ozellikle Odunpazari’ndaki tarihi konaklar,
Eskisehir’de kliclk otel deyince akla ilk gelen
mekanlardandir. Bugln itibariyla Odunpaza-
ri yilda 3,5 milyondan fazla yerli ve yabanci
turistin ziyaret ettigi ve kente yilda on bin
kisilik istihdam ve 500 milyon TL ekonomik
katki saglayan 6nemli bir potansiyele ulasa-
rak, kulttr ve turizm merkezlerinden biri ha-
line gelmis bulunmaktadir”(Anadolu Haber,
Sayi: 716, 17 Kasim — 07 Aralik 214, s. 12).

Nerede Kal K Yolcu Yiizdesel Ziyarette Nerede Yolcu Yiizdesel
EEEE hElEE) Sayisi Oran Kalinacak Sayisi Oran
Birkag saat 3 0.35 Apart 15 2.12
— Otel 118 16.67
Gunubirlik 303 35.52 Pansiyon 5 0.28
1 gece veya 1 giin 159 18.64 Misafirhane 9 1.27
Aile ve Akraba 294 41.53
3 giinden daha fazla 388 45.49 Kalmayacagim 270 38.14

Yukarida bahsedildigi gibi Eskisehir icin turiz-
min ve kiltlr turizminin énemi aciktir. YHT
ile seyahat edenlerin egitim seviyelerinin or-
talamada yuksek oldugunu da anket analizle-
rinden elde ederek belirtmistik. Eskisehir’i zi-
yaret edenlerden YHT’i kullananlara burada
ne kadar kalacaklari ve nerede konaklayacak-
lari soruldugunda alinan cevaplar yukaridaki
tablolarda 6zetlenmistir. ilk gdze carpan bilgi

gelenlerin neredeyse yariya yakininin sehir-
de 3 giin ve lizerinde vakit gegirecegidir.

Bu silire otel, restoran ve kiltir turizmine
yonelik Urlinleri Greten sektorler igin iyi bir
ortalamadir. Ancak gelen ziyaretgilerin otel,
pansiyon ya da apartta konaklayanlarina ba-
kildiginda ancak ylzde 20’nin buralarda ko-
naklayacagi gorilmustir.
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Bu durum en basta otel isletmecileri icin bos
oda anlamina gelse de gelen miisteriye yalniz-
ca uyumak icin hizmet edilemeyecegi anlami-
nin da cikarilmasi gereklidir. Otel isletmecile-
rinin YHT ile gelen misterilerden daha iyi pay
alabilmesi icin sehrin degerlerini tanitmaya
ve pazarlamaya buradan baslanmasi gerek-
tigi anlasilmali ve sehir - kiltlr - turizm en-
deksli bir isletmeciligi benimsemeleri 6nem
kazanmaktadir. Ulkemizdeki tim sehirler ar-
tik Tlrkiye turizm pastasindan daha fazla pay
alabilmek icin mevcut potansiyelleri ve ¢6-
zim arayislari gercevesinde rekabet edebilir,
pazarlanabilir ve piyasa devamhhg strdlri-
lebilir Griinler gelistirme ve buna iliskin stra-
tejiler olusturmaya baslamislardir. Bu tip su-
recgler tiim diinyada oldugu gibi Tirkiye'de de
alternatif turizm kavramini ortaya c¢ikarmistir.
Alternatif turizmin alt alanlarindan ve 6nemli-

lerinden biri olan kiltir turizmi degisen seya-
hat egilimleri ve turistlerin beklentileriyle bir-
likte giderek biylmektedir. Sehir turizmi son
yillarda biiyliyen bir pazardir. Ozellikle Avrupa
sehirleri bu alanda en ¢ok tercih edilen yerler-
dir. Sehirlerin cekici hale gelmesi icin cazibe
faktorlerini bulundurmalari gerekmektedir.
Bu faktorler ekonomik istikrar, verimlilik, ma-
liyetler, yerel destek hizmetleri, iletisim altya-
pisi, stratejik konum ve tesviklerden olusan
sert cazibe faktorleri ile farklilasma, yasam
kalitesi, isgliciinin rekabet edebilirligi, kisisel
etmenler, esneklik ve dinamizm, is iliskilerin-
de profesyonellik diizeyi ve girisimcilik 6zellik-
lerini iceren yumusak cazibe faktorleridir. Ar-
tan musteri talebi kentte daha kompleks Giriin
ve hizmetlerin Uretilmesini gerektirdiginden
girisimcilik ve farkhlagsma gibi yumusak cazibe
faktorlerinin 6nemi artmaktadir.

i¢ Anadolu Bélgesi - Yerli Turistlerin illere Dagilimi (2011)

Kaynak: Kiiltiir ve Turizm Bakanligi

Yalnizca i¢ Anadolu Bélgesini Eskisehir’in tu-
rizmdeki en yakin rakipleri olarak kabul ettigi-
mizde, Ankara’nin bu bdlgedeki i¢ turizmden
en blyuk payi alan il oldugu goriilmektedir. Di-
ger, Eskisehir icin es agirlik tastyan rakipler de
Nevsehir, Konya ve Kayseri’dir. Konya’nin kilttr
turizminde ve Nevsehir’in tarih ve doga turiz-
minde avantajl oldugu bilinmektedir.

En blyuk rakip Ankara ve esdeger rakiplerden
Konya’'nin Eskisehir ile YHT baglantisi oldugu-
nu biliyoruz. Bu baglanti bu 3 sehrin bir ortak
havuz yaratabilecegini ortaya koymaktadir. Bu
3 sehir icin hep beraber turizmde daha da bi-
ylmeyi getirebilecegi gibi; sehirlerden birinin
ya da ikisinin digerinin kaynaklarina daha rahat
ulasabilecegini de gosterir.



Turizm cazibe merkezi olarak gicli bir marka
olmak isteyen sehirler, ulasim altyapisi acisin-
dan da 6nemli avantajlar sunmalidir. Ulastirma
imkanlarinda en konforlu secenekler, en uygun
fiyatlarla, turistlerin tercihlerine sunulabilmelidir.

Yukarida yapilan tartismalardan anlasilacagi
Uzere bir bolge turizm igin potansiyel tasiyor-
sa 6onemli adimlardan biri ulasim imkanlarina
yonelik ilerlemedir. Eskisehir’in kultir, tarih,
doga ve hatta saglik turizmine yonelik avantaj-
lari oldugu biliniyor. Karayolu baglantilarinin iyi
oldugu bilinen sehir demiryollarini kullanmada
artik daha da avantajli bir konuma getirmistir.
YHT ile birlikte sehre gelen yerli turist sayisi
artabileceginden bu alanda gerekli adimlari
atmak mantikli bir yatirm olacaktir. Ozellik-
le gelismekte olan turizm yorelerinin ve bu
yorelerdeki otel isletmelerinin, pazarlama ve
tanitim uygulamalari konusunda yetersiz kal-
masi 6nemli bir sorundur. Bolge ve sehirler de
kaynaklarini daha etkili kullanmak, yasanabilir
mekanlar meydana getirmek, cazibe merke-
zi haline donusebilmek amaciyla pazarlamayi
kullanmaktadirlar. Amag daha fazla pazarlana-
bilir olmaktir. Sehir icin pazarlanabilir olmak
sehre ziyaretci sayisini artirmak, yatirim istek-
lerini tesvik etmek ve daha fazla turizm geliri
elde etmek anlamina gelmektedir.

Eskisehir’in turizm hizmetleri ile sehre daha
fazla gelir getirmesi mimkindir. Ancak se-
hir ve bolgenin butin olarak tanitilmasi yerel
siyasi ve sosyal glclerin dogru stratejiler izle-
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mesiyle mimkin olabilir. Bu durumda dogru
pazarlama taktikleri belirlenmeli ve kullaniima-
lidir. Aksi halde potansiyelin tam anlamiyla kul-
lanilmasi olasi olmayacaktir. Uriinlerini yenile-
meyen ve cesitlendiremeyen turistik alanlarin
uzun donemde misteri ve gelir kaybina ugra-
malari da kaginilmaz olacaktr.

YHT ile Eskisehir hizmetler ve 6zellikle turizm
hizmetleri alt sektoriinde sehir icin olumlu ge-
lismeler beklenmekle beraber, olumsuzlukla-
rin da beklenilmesi gerekir. YHT ile rekabetin
artacagl beklenilen sonuglardan bir digeridir.
Bu rekabet turizm isletmeleri icin de gecerli
olacaktir. Yani bu alanda yeni yatirim ve islet-
melere firsatlar ¢ikabilecegi gibi var olanlarin
da konumlarini korumak ve daha ileri gitmek
icin dikkatli olmalari gerekir.

Uriin gelistirme ve gesitlendirme bu alanda
ben de varim diyecek turizm isletmeleri igin
olmazsa olmazlardan olacaktir.

Eskisehir prehistorik caglardan glinimuze
kadar gelen zengin bir tarih ve kiltlr yapi-
sina sahiptir. Eskisehir’in sahip oldugu arke-
olojik degerleri, geleneksel ve endustriyel
mirasi, dini unsurlari, geleneksel el sanatlari
ve mutfagi, yerel kilturleri, farkli konseptle-
re sahip mizeleri, antik caglardan beri kulla-
nildigi bilinen sifali sicak sulari, uluslararasi,
ulusal festivalleri ve etkinlikleri ile kilttrel
kaynaklarinin timu kultlr turizmi kapsamin-
da etkin bir sekilde degerlendirilmelidir.
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Bu anlamda Odunpazari bolgesi iyi bir 6rnek
teskil etmekle birlikte YHT nin sehre ulasimi
hizlandirmasi ve daha da kolaylastirmasi ile
sehre gelenlerin sayisinin ve gesitliliginin ar-
tacagl ongorilerek, diger potansiyel tasiyan
turizm bolgelerinin olusturulmasi gerekmek-
tedir. Eskisehir’in ciddi anlamda bir kiltdr tu-
rizmi potansiyeline sahip oldugu agiktir. Ayrica
cesitlilik arz eden kiltirel miras birikiminin
bulundugu ancak bu potansiyelin kiltlr turiz-
mi kapsaminda yeterince degerlendirilemedigi
dislintilmektedir. Odunpazari gibi tek bir 6r-
nekle tim potansiyeli degerlendirmek olanakl
degildir. Eskisehir’de birgok kiltirel deger arka
planda birakilmis ve ihmal edilmistir. Seyitgazi,
Nasreddin Hoca, Frig Vadisi, Anit Mezarlar ve
daha sayilabilecek bircok deger ciddi anlamda
kullanilamamaktadir.

Burada YHT ile birlikte olusturulacak kultir,
tarih ve doga turizmi bolgelerine YHT istasyo-
nundan ulasimin kolaylastirilmasi igin 6zel ve
kamu kurumlarinin ortak projeler gelistirmesi
ve bu bolgelerde gerekli girisimciligin dikkatli-
ce desteklenmesi ve 6zendirilmesi gereklidir.
Aksi takdirde Eskisehir turizm pastasindan ala-
bilecegi payi genisletemeyecek ve YHT ile diger

Odunpazari Evleri

Sivrihisar / Nasrettin Hoca

ulasim olanaklarinin yaratacagl avantajlarin
hepsinden yararlanamamis olacaktir.

YHT hattini kullananlarin egitim durumlari ele
alindiginda yapilan anketten elde edilen so-
nuglara gore lise ve Uzeri egitime sahip kesimin
toplamin %93’lin olusturdugu gorilmektedir.
Hatta yalnizca Universite ve (izeri egitim sahip-
lerinin %66’hk ciddi bir paya sahip oldugunu
gostermektedir. Bu YHT kullanicilarinin yarisi-
nin Eskisehir’de yasadigl varsayilsa bile yolcu-
luk yapanlarin ciddi bir egitim birikimine sahip
oldugu aciktr.

Egitim seviyesi yukseldikge Eskisehir’i ziyaret
edenlerin daha g¢ok kiiltiirel turizme ve kaliteye
yonelik hizmete dnem verecekleri aciktir. Yal-
nizca YHT ve turizm iliskisine bakildiginda yolcu
tipine bakarak gelecekteki turizm yatirimlari-
nin kaltir turizmine egilmesi ve halihazirdaki
tesislerin  kalitesinin arttirilmasi  gerekliligi
ortaya cikmaktadir. Aksi durumda YHT hatti-
nin diger uclarinda yer alan Konya, Ankara ve
istanbul’un zamanla Eskisehir’in bu avantajini
yok edebilme potansiyelinin yliksek oldugunun
da anlamak gereklidir.

Seyitgazi Tiirbesi

Frig Vadisi
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5. Sonug, Beklenti ve Oneriler
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Eskisehir, Ankara ve istanbul hattinin orta du-
ragl olarak kabul edilebilir. Ankara hizl tren
hizmeti 5 yildir stirmektedir. Dolayisiyla bu-
nun mevcut durumda Eskisehir’de bazi degi-
simleri baslatmis olmasi muhtemeldir. Ancak
Ankara - istanbul baglantisinin ara duragi
olarak ele alindiginda beklentiler farklilasabi-
lir. Eskisehir, her seyden 6nce iki bliylksehrin
baglanti noktasinda olmasi sebebiyle ekono-
mik rekabetin nefesini daha da ciddi bicimde
hissedecektir. Ayrica YHT hattinin Konya bag-
lantisi ele alindiginda bu sehre benzer diger
sehirlerin de (Kayseri gibi) hatta gelmesiyle
Eskisehir’in kendi oOlcegine yakin sehirlerle
olan rekabeti de hizlanacaktr.

Dinya orneklerinden elde edilen derslere
gore Eskisehir’de YHT sonrasi ilk beklenen
gelisme hizmetler sektériinde degisimlerin
olmasidir. Burada da bilgi-bilisim temelli hiz-
metler ile turizmin en agirlikh sektorler ol-
duklari gbzlemlenmistir. Bilgi-bilisim temelli
hizmetlerin hizmetler sektoriinin her ala-
ninda kullanilabilecegi agiktir. Bu durumda

turizm Eskisehir icin YHT sonrasi donemde
oldukca 6nemli bir rol oynayabilecektir.
YHT’nin yaratacagi firsatlari ve olasi dezavan-
tajlari degerlendirmeye almadan 6nce su ha-
tirlatmanin gerekli oldugu distntlmustir:
“Eskisehir’e ulasmadaki bu kolayligin yarata-
cagl ekonomik firsatlarin degerlendirilmesi
bltlintyle yerel aktorlerin verecegi reaksiyo-
na baghdir”.

YHT baglantisi tim diinyada bireysel mobili-
te artisini desteklemistir. Turkiye ve Eskisehir
icin de boyle olacagi muhakkaktir. Bireysel
mobilite artisi Eskisehir icin ne anlama gelebi-
lir? Eskisehir disinda yasayanlarin Eskisehir’e
ve Eskisehir’de yasayanlarin diger illere daha
rahat ve hizli ulasmasi demektir. Bu ulagim
tim lokasyonlardaki hem sosyal hem de eko-
nomik yasami direkt ilgilendirir. Bireyin iste-
digi cesit ve kalitede Urlinlere Eskisehir'de
ulasmasi demek; Ankara, istanbul ya da
Konya’da calisarak yarattigi gelirin bir kismini
Eskisehirli girisimcilere gelir olarak sunmasi
demektir. Diger yandan, Eskisehir’de ¢alisan-
larin bu sehirde yarattiklari geliri diger sehir-
lere daha kolay tasiyarak harcayabilecekleri
anlamina da gelir.

Calismalar, yliksek hizli tren hatlarinin gectigi
bolgelerde daha hizli niifus artisi ve ekono-
mik etkiler ortaya ciktigini gostermektedir.
Bu durum, yiiksek hizli trenlerin hizmet ver-
meye baslamasiyla birlikte zaman igerisinde
gelismistir. Ancak, bu etkilerin 6zellikle tu-
rizmle ilgili faaliyetlerde yogunlastigi tespiti
ayrica dikkate deger bir degerlendirmedir.

Yiksek hizli tren hatlari istasyonlarin gevre-
sindeki arazi ve miilk degerlerinin yikselme-
sine neden olabilmektedir. Hizli tren hatlari
insanlari, farkli is alanlarini ve sanayileri eri-
simin ylkselmesi ve ileride artmasi beklenen
arazi ve milk degerleri nedeniyle bdlgeye
cekmektedir. Eskisehir-istanbul hattina ya-
kin bolgelerdeki arazi fiyatlarindaki artis bu
sonuca bir 6rnek olarak gosterilebilir. Eski-
sehir’deki genel arazi ve konut fiyati artislari



ise hem Ulke ve diinya konjonktiiriine paralel
bir gelismenin sonucu hem de YHT ile birlikte
sehir i¢i ulasimda tramvayin kullanilmasinin
birlikte yarathgl bir sonug¢ olarak yorumla-
nabilir. Ancak Eskisehir'de kazanilan gelirin
baska illerde harcanabilmesinin YHT ile da-
ha kolay hale geldigini unutmadan ekleyelim
ki, Eskisehir’de ortalamanin Uzerinde gelir
kazananlar artik istanbul ve Ankara’da daha
fazla konut ve arsa sahibi olmakta ya da ol-
mayi planlamaktadir. Eskisehir’deki arazi ve
konut fiyatlarindaki artislar 6nce Universite
sehri olmasiyla tetiklenmis sonra da YHT ile
daha da hiz kazanmistir. Bu, sehrin sosyal ve
ekonomik kalkinmasina pozitif yansimistir.
Simdi donglinlin devam etmesi beklenebilir.
Yani sehir Universite sehri olma iddiasini de-
vam ettirmek istiyorsa, ayagina kadar gelen
firsati kullanmali ve hem kamu hem de 6zel
Universitelerin bu sehirde daha fazla olma-
si icin gerekli cabalari gostermelidir. Yiksek
hizl trenler farkh sektorlerin verimliligini ve
rekabet edebilirligini artirsa da, ekonomik
blylmenin énemli bir motoru olarak deger-
lendirilmemelidir. Bu durumun bir gdstergesi
olarak Avrupa’nin 10 dnemli yiksek hizli tren
hattinin, toplam Avrupa GSYH’sini sadece
% 0,25 ve istihdami da % 0,11 oranin da (6-
nemsiz bir miktarda) etkiledigi ortaya ¢ikmis-
tir. Yani Eskisehir YHT ile birlikte topyekdn bir
ekonomik kalkinma ve bliylimeye gegcmeye-
cektir. Bu tip avantajlar ancak girisimciler ile
firsata donisebilir. Anlasilmasi gerekli nokta
YHT’nin yalnizca Eskisehir’de olmadigi ve fir-
satlari en cok hizmetler sekt6riine sunacagi
tespitidir. Avrupa’ya bakildiginda yuksek hizlh
trenin temel etkisinin, blylk sehirlerarasin-
da yarathg net ekonomik etkiden ziyade,
ekonomik faaliyetlerin ana sehirlerden yerel
cevredeki bolgelere kaymasi seklinde oldugu
gorulmistar.

YHT’nin istihdam Uzerindeki genel etkisi tipki
milli hasilaya olan etkisi gibidir. istihdamda
Glke bazinda ciddi bir artis yaratmaz. Ancak
YHT yeni is kollari yaratabilecegi gibi isyer-
lerinin lokasyonlarinda ciddi degisimlere yol

acabilmektedir. Bunlara ek olarak isglicliniin
sektorler arasindaki dagilimini etkileme po-
tansiyeli de vardir. Diinya 6rneklerine bakil-
diginda anlasiimistir ki, isglicti istihdaminda
en blylk artis hizmetler sektoriinde goril-
mustdr. Yine burada alt sektorlere bakildi-
ginda bilgi temelli endistri kollarinin en ciddi
istihdam artisini sagladiklari izlenmektedir
(tipki ingiltere’nin bir bolgesinde oldugu gi-
bi). Hem Japonya’da hem de ingiltere’de hiz-
metler sektoriindeki bu gelismeler hizli tren
hattinin oldugu sehirlerde digerlerine gore
belirgin bicimde gerceklesmistir. Bu konuda
son ve en 6nemli bulgulardan biri de tim bu
gelismelerin ¢ogunlukla turizm iliskili ticari
alanlarda olmus olmasidir. Eskisehir icin is-
glcl istihdaminda ciddi bir artis beklemek
olanakl degildir. Ancak bilgi - bilisim tekno-
lojilerini iyi kullanan teknik elemanlarin hiz-
metler sektoriinde degerlendirilme olasilik-
lari artacaktir. Yapilacak yatirimlara bagli ola-
rak en ciddi isglict istthdam artisinin turizm
sektorinde olacagi ongorilebilir.

YHT geldikten sonra zamana bagh olmak-
la beraber, gelisme gosteren sehir ve sehir
merkezlerinde isletme faaliyetleri bilgi-yo-
gun sektorlere dogru kaymaktadir. Bu sehrin
gelisimine, kilturine, Ulkesine ve zamana
bagh olarak farkhlik gosterse de, ortaya ¢ikan
durum budur. Bir baska beklenti ise; blyuk
sehir baglantisinin YHT duragi olan sehri, re-
kabette zayif yakalayip, ters nifus gocl ve
ekonomik daralmaya itebilecegidir. Boyle bir
durumda ise Eskisehir’in sanayi ve hizmetler
sektorlinde niteligi saglam olan sirketlerin,
bu rekabete dayanabilecegi beklenmelidir.
Ancak digerlerinin, ayni alanda ¢alismaya de-
vam etmeleri, bununla birlikte en azinda bilgi
temelli isletme ve hizmet anlayisina gegme-
leri gerekebilecektir. Aksi halde isletmenin
kendisini en kotlisiine hazirlamasi gereke-
cektir. Yiksek hizli tren hatlari blytksehirler
arasindaki bolgesel dengesizligi sermayenin
diger sehirlere erisimini saglayarak azaltmak-
ta, ancak merkez ve cevre arasindaki ekono-
mik dengesizligi artirmaktadir.

YHT'nin Eskisehir’e Etkileri Arastirmasi
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Eskisehir, Ankara ve istanbul’a gére arazi kul-
laniminda halen ucuz bir bdlge oldugu igin
yatirimlari ¢ekebilmesi muhtemeldir. YHT ile
Eskisehir merkezinin bunu degerlendirebi-
lecegi ortadir. Ancak merkezi disindaki ilce,
kasaba, koy ve diger alanlarda YHT etkisi ilk
onceleri zayif olarak gorilecektir. Bu etkilerin
tim il sinirlarinda daha yaygin gorilebilmesi
merkeze gocl engelleyebilecektir. Bu anlam-
da YHT’nin Eskisehir’e cekecegi ziyaretgileri
yalnizca merkezde degil, tim ilde degerlen-
dirmek gerekecektir. Bu da tarih, doga, kiltir
ve saglik turizm yatirimlarinin kirsala yayil-
masi ile ¢oziilebilir. YHT ile merkezde artacak
yaya ve arac trafigini bir nebze olsun azalta-
bilmek de bu kirsal yatirimlara firsat verecek
rahat ve konforlu ulasim ile olacaktir. Yani
YHT ile Eskisehir merkezine tasinanlarin il
geneline de rahatg¢a ulastirilmasi gerekecek-
tir. Bunun icin yerel ve merkezi ydonetimlerin
gerekli diizenlemeleri simdiden planlamalari
gerekmektedir.

Yine dlinya 6rnekleri ele alindiginda gorilmis-
tir ki, YHT ile birlikte hem artan ulasim hem de
ekonomik kalkinma, ilgi konusu olan bdlgede
birincil Gretimden (yeralti kaynaklarinin gikaril-

masl, madencilik gibi) ikincil Gretime yani ima-
lat sanayisine dogru ilk adimi saglayacaktir. Eger
bélgede bu saglanmis ise ikinci adimda degisim
imalat sektoriinden gelismis ve yiksek tekno-
lojiyi kullanan imalata, mal ve hizmetlerin da-
gitimi ve hizmetler sektoriine dogru olacaktr.
Eskisehir sanayi ve genel ekonomik kalkinmiglik
durumuna gore 2. yapiya uygun durmaktadir.
Yani, Eskisehir icin bu anlamda gelismis ve ileri
teknoloji kullanan imalat, mal ve hizmetlerin
lojistigi ve hizmetler sektdri 6nem kazanacak-
tir tespiti yapilabilir.

YHT, Eskisehir bolgesinin sermayesini hareke-
te gecirmez ise, YHT ile Eskisehir’e baglant
yapilan diger merkezleri harekete gecirebilir.
Bu da daha baslamadan rekabeti kaybetmek
anlamina gelir. Bu nedenle yerel sermaye ve
isglicl, artacak rekabete uyum saglayarak
bolgedeki gliclinti arttirmali ya da en azindan
goreceli glicint kaybetmemelidir.

Eskisehir’e YHT ile gelenlerin genel olarak
orta sosyo - ekonomik statli grubunda yer
aldigi izlenmistir. Aile ile seyahat edenlerin
YHT'i daha ¢ok tercih ettigi tespit edilmistir.
Eskisehir’e disaridan gelenlerin % 40 gibi cok
ciddi bir bolim tatil ve eglence amacl sehre
gelmektedir. Eskisehir, YHT kullanicilari tara-
findan aile ile ziyaret edilebilir ve hafta sonu
tatili icin uygun bir sehir olarak nitelenmistir.

YHT hattini kullananlarin egitim durumlari
ele alindiginda yapilan anketten elde edilen
sonuglara gore lise ve Uzeri egitime sahip ke-
simin toplamin % 93’ln{ olusturdugu gordl-
mektedir.

Eskisehir’e ailece yapilacak bir gezide 6den-
mesi mumkin en yiksek konaklama Ucreti
icin genel egilim 75 TLile 225 TL arasinda yer
almaktadir. Bu soruya verilen cevaplar icin
aritmetik ortalama degeri 140 TL olarak tes-
pit edilmistir. Bu rakamlar Eskisehir otelleri-
nin fiyatlamada kullanabilecegi referans de-
gerler olarak ele alinabilir. YHT ile Eskisehir’e
gelenlerin bir hafta sonunda sehirde ne ka-



dar harcayacaklarina iliskin soruya verilen
yanitlardan elde edilen ortalama rakam 280
Tldir. 2013 yilinda Ankara Eskisehir hattini
toplam 1 milyon 800 bin kisi kullanmistir.
Yani 900 bin kisinin Eskisehir’e YHT ile ulas-
maya c¢alistigl kabul edilebilir. Bu yolcularin
da yapilan ankete gore 3’'te 1’i sehre disari-
dan gelmektedir. Tim bu ziyaretgiler sehirde
1 hafta sonu gecirmeye karar verirse yillik
84 milyon TL harcamaya hazirlar anlamina
gelmektedir. Eskisehir’e disaridan gelenle-
rin neredeyse yariya yakininin sehirde 3 giin
ve lizerinde vakit gecirecegi anlasiimaktadir.
Bu sire otel, restoran ve kiltir turizmine
yonelik Grlnleri Greten sektorler igin iyi bir
ortalamadir. Ancak gelen ziyaretcilerin otel,
pansiyon ya da apartta konaklayanlarina ba-
kildiginda ancak ytizde 20’sinin buralarda ko-
naklayacagi gortlmustir. Bu durum en basta
otel isletmecileri icin bos oda anlamina gelse
de gelen musteriye yalnizca uyumak icin hiz-
met edilemeyecegi anlaminin da ¢ikarilmasi
gereklidir.

Eskisehir’e YHT ile gelenlerin demografik ve
sosyo - ekonomik 6zelliklerini yukarida Ozet
bir sekilde izleyebiliriz. Projenin en son boli-
minde bu anket ve kiyaslama yoluyla elde e-
dilen verilerle Eskisehir icin cikarilabilecek en
onemli dersleri ve beklentileri izleyebilecek-
siniz. Egitim seviyesi yukseldikce Eskisehir’i
ziyaret edenlerin daha cok kiltirel turizme
ve kaliteye yonelik hizmete 6nem verecek-
leri aciktir. Yalnizca YHT ve turizm iliskisine
bakildiginda yolcu tipine bakarak gelecek-
teki turizm yatirmlarinin kiltlir turizmine
egilmesi ve halihazirdaki tesislerin kalitesinin
arttirilmasi gerekliligi ortaya ¢ikmaktadir. Ak-
si durumda YHT hattinin diger uclarinda yer
alan Konya, Ankara ve istanbul’un zamanla
Eskisehir’in bu avantajini yok edebilme po-
tansiyelinin yiksek oldugunun da anlamak
gereklidir.

Turizm sektorindeki kalkinma hareketi ye-
me - icme ve eglence sektoriinde de bir ta-
lep artisini beraberinde getirecektir. Burada

yalnizca turizme yonelik isletme sayisinin
artmasi yeterli degildir. Mutlaka kalitenin
de arttirilmasi gerekir. Eskisehir’deki mevcut
otellerin doluluk oranlarindaki disiiklik, arz
ve talep arasinda birtakim problemleri orta-
ya koyar. ilk olarak uretilen otellerin arzinin
halihazirdaki talepten fazla oldugu tespiti ya-
pilabilir. Burada otellerin kaliteleri ve fiyatla-
ri ile talep edenlerin beklenti kalite, hizmet
ve fiyatlarinin 6rtismedigi aciktir. Bu sektor
hem arzini kontrol etmeli, hem de verdigi
hizmeti yalnizca kendi isletmesinde konak-
lama olarak ele almamalidir. Sekt6r, rakipleri
olan komsulariyla birlikte ve tim sehrin dog-
ru sekilde batin olarak tanitimiyla karh ve
surdirilebilir sekilde blylyebilir. Sehre ge-
lenler, ilk izlenimlerini YHT duragi cevresin-
de ve sonra konaklayacaklari mekanda elde
edeceklerdir. Bu ilk izlenim Eskisehir’in otel,
yeme - icme ve turizm sektorlerinin gelecek-
leri anlaminda da 6nem tasiyacaktir. Kisaca,
bu alanlarda hizmet kalitesinde artis, bilgi -
bilisim teknolojilerinin daha iyi kullanimi ve
sehir olarak bir batln halinde daha iyi pazar-
lamanin gerekli oldugu soylenebilir.

Eskisehir’in i¢ ve dis turizmde rekabet edile-
bilir bir hale gelmesi kendine has degerlerinin
one cikarilmasi ile mimkindar. Eskisehir’in
sahip oldugu arkeolojik degerleri, geleneksel
ve endustriyel mirasi, dini unsurlari, gele-
neksel el sanatlari ve mutfagi, yerel kiltir-
leri, farkh konseptlere sahip muzeleri, antik
caglardan beri kullanildigi bilinen sifali si-
cak sulari, uluslararasi, ulusal festivalleri ve
etkinlikleri ile kalturel kaynaklarinin timd
kiltir turizmi kapsaminda etkin bir sekilde
degerlendirilmelidir. Bu anlamda Odunpa-
zari bolgesi iyi bir 6rnek teskil etmekle bir-
likte YHT’nin sehre ulasimi hizlandirmasi ve
daha da kolaylastirmasi ile sehre gelenlerin
sayisinin ve cesitliliginin artacagl éngorile-
rek, diger potansiyel tasiyan turizm bolgele-
rinin, Grtinlerinin ve fikirlerinin olusturulmasi
gerekmektedir. Asagida iki alternatif hem i¢
turizme hem de dis turizme yonelik olarak
sunulmustur.

YHT'nin Eskisehir’e Etkileri Arastirmasi
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Anadolu’nun Evliyalari

Hedef Kitle: Oncelikle yerli turistler ve ikincil olarak ise yabanci turistler

Kapsam: YHT ile istanbul - Bilecik - Eskisehir - Konya - Ankara hali hazirda baglanmis olup yakin
gelecekte buna Bursa, Kayseri ve Sivas ta eklenecektir. Bu illerde yer alan 6nemli tarihi ve dini
degerlerin (Eylp Sultan - Seyh Edebali - Yunus Emre - Seyh Sahabettin - Seyit Battal Gazi - Mev-
lana - Haci Bayrami Veli) birbirine baglayacak 7 glinlik ortak YHT bilet sistemi ile birlikte bir Tur
planlanmasi Eskisehir’in turizmine katki saglayacaktir.

Paydaslar: YHT ve adi gegen illerin Ticaret Odalarina bagli oteller, restoranlar, kiiciik esnaf ve
ulasim sirketleri.

Eyiip Sultan Seyh Edebali Yunus Emre Seyh Sahabettin

Seyit Battal Gazi Mevlana Haci Bayrami Veli

Anadolu Uygarliklari:

Hedef Kitle: Oncelikle yabanci turistler ve ikincil olarak ise yerli turistler

Kapsam: YHT ile istanbul - Eskisehir - Kiitahya - Ayfon - Ankara hali hazirda bu illerin tigii bag-
lanmis olup Afyon ve Kitahya ya ulasim Eskisehir’den kolaylikla saglanmaktadir. Bu illerde yer
alan 6nemli tarihi uygarliklarin (Helen - Frig - Hitit) birbirine baglayacak 7 glinliik ortak YHT bilet
sistemi ile birlikte bir tur planlanmasi Eskisehir’in turizmine katki saglayacaktr.

Paydaslar: YHT, Kiiltlir ve Turizm Bakanligi, adi gecen illerin Valilikleri ve Ticaret Odalarina bagh
oteller, restoranlar, kiiciik esnaf ve ulasim sirketleri.

Eskisehir Kiitahya Afyon Ankara



Egitim sektdriinde, Eskisehir iki blylk Universitesi ile lilke genelinde dinamik bir iniversite seh-
ri olarak bilinmektedir. Ancak, bu imaj yeni vakif ya da devlet Universitesi veya Universiteleri
acilmaz ise ¢ok stirdiirtilebilir olmayabilir.

Vakif Universitesi olarak kurulacak “Eskisehir Ticaret ve Ekonomi Universitesi” TOBB ile iliskili
mevcut 5 Universiteye ek olarak, bu glizide sivil toplum orgitinin dnculiglinde, yerel paydas-
larla birlikte hayata gecirilebilir.

Devlet Universitesi olarak kurulacak “Eskisehir Teknoloji Universitesi” icin Hikiimet yetkilileri
bircok defa s6z vermisler ve kamuoyunda bir beklenti yaratmiglardir. Bu Giniversite, Eskisehir’de
yer alan bircok havacilik, rayli sistemler vb. sanayi kurulusu ile bélgemizde lider bir konuma kisa
zamanda erisebilir.

Bu Universitelerin kurulmasi Eskisehir’in dinamik tniversite kenti imajini hem pekistirecek hem
de sehir ekonomisine canlilik getirecektir. Bu iki liniversitenin kurulmasi igin yerel kamuoyu ve
diger sivil toplum 6rgltlerinin (ETO, ESO vb.) TOBB ve Hikiimet tzerinde hali hazirda var olan
lobicilik faaliyetlerini artirmalari gerekmektedir.

Sehir i¢ci ulasim, YHT ile
seyahat edenlerin en
6nemli sorunlarindan
birisi olarak, Gardan
sehir igerisine ulasim
imkénin kisith
olmasidir. Belediye ve
ilgili oda ile yapilacak
bir ¢alisma ile bu sorun
ortadan kaldirilabilir.

YHT'nin Eskisehir’e Etkileri Arastirmasi
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YHT'nin Eskisehir’e Etkileri Arastirmasi

Ek 1: Yolcu Anketi Hizli Tren Calismasi Yolcu Anketi istatistiksel Sonuglar
Toplam 3007 yolcu lizerinde anket calismasi yiritilmustar. Her soru icin gecerli cevap veren
kisilerin bilgileri asagidaki tablolarda yer almaktadir. Bazi sorulara yolcular cevap vermek iste-

memis ya da cevaplarinin ¢alisma icerisinde yer almamasini istemislerdir.

Bu yolcularin cinsiyete gére dagilimlari % 44,6 Kadin ve % 55,4’0 erkek olarak ortaya ¢ikmistir.

Cinsiyet Yolcu
Kadin 44.6
Erkek 55.6
Toplam 100.0

Ankete cevap veren yolcularin yasa gore dagilimi tabloda gorildigi gibi gerceklesmistir. Tablo-
dan da gorilebilecegi gibi yas dagiliminda genis bir agilim s6z konusudur.

Yas Gruplari gg\lﬁg Yuozgae:el
20 yas ve Altn 618 25.34
21-25 yas 846 34.69
26-30 yas 286 11.73
31-35 yas 165 6.77
36-40 yas 144 5.90
41-45 yas 100 4.10
46-50 yas 67 2.75
51-55 yas 81 3.32
56 yas ve Ustl 132 541
Toplam 2439

Gelir Araliklan (TL)  Yolcu Yiizdesel
Sayisi Oran
0-1000 1189 45.14
1000-2000 695 26.39
2000-3000 477 18.11
3000-4000 171 6.49
4000-5000 45 1.71
5000 ve iistii 57 2.16
2634
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Arastirmaya katilanlarin egitim durumlarina ait sonuglar tabloda yer almaktadir. Tabloda ki si-
niflar icerisinde hem 6grenciler hem de mezunlar yer almaktadir.

Ogretim Diizeyi g‘a’:ﬁ; Y“é‘:::e'

ilkokul veya ilkdgretim 122 4.07

Ortaokul 73 2.43

Lise 799 26.62

Universite 1931 64.35

Yuksek Lisans veya Doktora 76 2.53
3001

Ogrenim diizeyi kategorisinde yer alan Universite sinifi hem okuyanlari hem de mezunlari kap-
samaktadir. Eskisehir’e ulasim icin hizli tren seceneginin olmasina iliskin memnuniyete yonelik
cevaplar incelendiginde bdyle bir ulasim segceneginden memnun olanlarin orani tablodan da
gorilebilecegi gibi %98.30 olarak ortaya ¢cikmistir.

Yiizdesel
Frekans Oran
Evet 2951 98.3
Hayir 50 1.7
Total 3001 100

Ankete katilanlarin Eskisehir’e nereden geldikleri veya nereye gittiklerine iliskin dagilim tabloda
yer almaktadir. Tablodan da gorilebilecegi gibi su an icin agirlik Ankara lizerinde yogunlas-
maktadir. Ancak istanbul ve Konya seferlerinin nispeten yeni olduklari diisiiniildiigiinde diger
illerinde payinin zaman icerisinde artacagini soylemek mimkuinddar.
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Yolcu Yiizdesel
Sayisi Oran

Adapazari 3 0.1
Ankara 2348 78.2
Balikesir 1 0

Bandirma 1 0

Bilecik 1 0

Boziyuk 1 0

Bursa 2 0.1
Eskisehir 3 0.1
Gebze 3 0.1
istanbul 429 14.3
izmir 8 0.3
Kocaeli 27 0.9
Konya 158 5.3
Kitahya 11 0.3
Sakarya 5 0.2
Total 3001 100

ikamet adresleri bakimindan incelendiginde katilimcilarin % 66,5’inin Eskisehir ilinde geriye kalan
%33,5’inin ise Eskisehir disinda ikamet ettikleri tespiti yapilmistir.

Yiizdesel
Frekans Oran
Evet 1997 66.5
Hayir 1004 33.5
Total 3001 100

Kisilerin neden Eskisehir’de bulunduklari sorusu da yoneltilmistir. Bu soruya iliskin dagilimda tablo-
da yer almaktadir. Bu soru icinde yogunluk 6grenciler (izerinde toplanmistir. Eskisehir’de bulunma
amacini 6grenci olarak tanimlayanlarin orani % 42,7 olarak gerceklesmistir.

Frekans Yu(;(:ae:el
isicin 219 7.3
Tatil, Eglence Amacl 325 10.8
Arkadas veya Akraba Ziyareti 272 9.1
Kisisel/Ailevi Sorunlari Halletmek icin 11 0.4
Ogrenci 1280 | 42.7
Burada Yasiyorum 894 29.8
Total 3001 100
Yolcu Yiizdesel
Sayisi Oran
Aile Ziyareti 298 33.33
Akraba Ziyareti 373 41.72
Arakadas Ziyareti 91 10.18
is Ziyareti 104 11.63
Ozel isi Oldugu icin 28 3.13
894

Her ne kadar tabloya gore aile ve akraba ziyaretleri 6n plana giksa da katilimcilarin yaklasik % 15’i is
veya 0zel isi nedeniyle hizli tren seyahati gerceklestirdigini belirtmistir. Seyahat edenlerin Eskisehir
Gar’indan sonra gitmeyi disindukleri yere ulasmak icin nasil bir ydontem izleyecekleri de sorulmus-
tur. Bu soruya verilen cevaplar tabloda yer almaktadir.
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Frekans Yiizdesel

Oran
Ylrime 1196 39.9
Taksi 416 13.9
Karsilanacak 141 4.7
Belediye Otobisu 281 9.4
MinibUs 159 5.3
Tramvay 757 25.2
Diger 51 1.7
Total 3001 100

Tabloda goérildigu gibi yiiriime yolu ile gidecekleri yere ulasimi tercih eden orani fazla olmakla
beraber tramvay kullanimi en yiiksek orana sahip toplu tasima araci olarak ortaya ¢ikmaktadir.
Tramvayi taksi ve Belediye otobist secenekleri izlemektedir. Tabloda goruldiigi gibi 51 kisi di-
ger yontemler cevabini vermistir. Bu yontemlerin ne oldugu soruldugunda ise en biytk oran
kendi aracim ile cevabinda yogunlasmaktadir. Sadece 2 kisi bisiklet yolu ile ulasacaklari bilgisini
vermistir.

Kisilerin yalniz mi yoksa bagkalari ile mi seyahat ettiklerinin belirleyebilmek icin gériismenin ya-
pildigi giin seyahatin kac kisi olarak gerceklestirildigi sorulmustur. Cevap dagilimi tabloda yer
almaktadir.

Kag Kisi 5

Seyehat Frekans Yuozgaers;el
1 2037 67.877
2 713 23.759
3 157 5.232
4 52 1.733
5 22 0.733
6 9 0.300
7 2 0.067
10 5 0.167
11 1 0.033
18 2 0.067
40 1 0.033

3001

Genellikle kiicik gruplar halinde seyahat s6z konusudur.

Eskisehir ilinde ikamet etmeyenlerin Eskisehir'de ne kadar kalmayi planladiklarina iliskin dagilim
incelendiginde en buyuk payin % 45.49 orani ile 3 glinden fazla seceneginde oldugu gorilmek-
tedir. Ancak % 35.52 orani ile ikamet etmeyen yolcularin glintbirlikgiler olduklari da tablodan
gorilmektedir. Gunubirlik seyahat edenlerin ankete katilim icerisindeki paylari da % 10 olarak
ortaya ¢ikmaktadir. Bu rakamlara 1 gece konaklayanlarda eklendiginde gliniibirlik veya bir gece
icin arastirmada seyahat gerceklestiren orani % 16’ya yiikselmektedir.

Ne kadar Yolcu  Yiizdesel

Kalinacak Sayisi Oran

Birkac saat 3 0.35

Gunubirlik 303 35.52

1 geceveya 1 gun 159 18.64

3 glinden daha fazla 388 45.49
853

Eskisehir’e ziyaret amaci ile geldiklerini belirten bireylere ek olarak nerede kalmayi planladikla-
ri sorusu da yoneltilmistir. Dagilim asagida yer almaktadir.

YHT'nin Eskisehir’e Etkileri Arastirmasi
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Ziyarette Nerede Yolcu  Yuzdesel
Kalinacak Sayisi Oran
Apart 15 2.12
Otel 118 16.67
Pansiyon 2 0.28
Misafirhane S 1.27
Aile ve Akraba 294 41.53
Kalmayacagim 270 38.14

Tablo incelendiginde Otel ve Pansiyonda kalim orani yaklasik % 17’lik bir paya sahiptir. En bi-
yuk pay aile ve akrabalara ait yerlerde kalinmasi olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Son 6 ay igerisinde hizl tren ile Eskisehir’e ulasmak icin gerceklestirilen seyahat sayisi asagida
Ozetlenmektedir. Birden fazla seyahat gerceklestiren yolcu sayisi bir hayli fazladir.

Frekans Yiizdesel

Oran
1 817 27.33
2 638 21.34
3 376 12.58
4 303 10.14
5 186 6.22
6 128 4.28
7 57 1.91
8 65 2.17
9 22 0.74
10 130 4.35
11 ve Ustl 267 8.93
2989

Katihmcilara Eskisehir’in ailecek tatil yapmak icin uygun bir sehir olup olmadigi sorusu yonel-
tilmistir. Sonuglara gore kisilerin % 73’l Eskisehir’i ailecek tatil yapmaya uygun bir sehir olarak
soylemektedirler.

Ailecek Tatile Frekans Yiizdesel
Uygun Oran
Evet 2174 73.30
Hayir 736 24.81

Eskisehir’in ailecek tatil yapmak icin uygun olup olmadigi sorusunu takiben Eskisehir’in hafta
sonu aktivitesi olarak gezmeye uygun bir sehir olup olmadigl sorusunun cevabi arastiriimistir.
Sonuclara gore kisilerin % 94,5’i Eskisehir ilini hafta sonu aktivitesi olarak gezmeye uygun bir
sehir olarak nitelendirmistir.

Haftasonu icin Frekans Yiizdesel
Uygun Sehir Oran
Evet 2808 94.5
Hayir 125 5.5
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Katilimcilara Eskisehir denilince akliniza gelen ilk 5 sey nedir sorusu sorulmustur. ilk 3 sirada
insanlarin aklina gelen ilk 5 icin olusan kategorilerin dagilimi tabloda sunulmustur.

Eskisehir:e LA e 1. Sirada 2. Sirada 3. Sirada indeks
Cikan Cagrigimlar
Yolcu Sayisi | Yolcu Sayisi |Yolcu Sayisi| Siralama

Porsuk ve Adalar 640 698 496 3812
Parklar 231 362 433 1850
Sazova 150 175 122 922

Kentpark 45 133 227 628

Selale Park 21 34 34 165

Universite 276 171 168 1338
Ogrenci Sehri 263 127 156 1199
Tarihi Odunpazari 240 132 152 1136
Barlar Sokagl, Kafe ve Barlar 164 198 215 1103
Cig Borek 122 131 156 784
Liletas! 72 62 90 430
Espark 67 69 88 427
Tramvay 64 63 43 361
Eglence 38 65 56 300
Anadolu Universitesi 43 50 44 273
Soguk 26 30 24 162
Eskisehirspor 25 15 30 135
Hamamyolu 18 22 24 122
Hizli Tren 27 2 28 113
Hamamlar 19 11 21 100
Balmumu Miizesi 13 10 20 79
Yunus Emre 10 12 15 69

indeks=1. siradaki 3 puan; 2. siradaki 2 puan; 3. siradaki 1 puan olarak hesaplanmustir.

Kisilerin Eskisehir’de ilk gormek isteyecekleri 5 seyin ne oldugu sorusu da ankete katilanlara yoneltilmistir.
Bu soruda birinci derece 6neme sahip ilk bes yer diistincesinin ne oldugu tabloda diizenlenmistir.

Goriilmesi ilk Sirada
Tavsiye Edilen Yerler Yolcu Sayisi
Parklar 966
Sazova 622
Kentpark 248
Selale Park 96
Porsuk ve Adalar 856
Tarihi Odunpazari 516
Barlar Sokagi 109
Hamamyolu 90
Balmumu Miizesi 59
Espark 46
Masal Satosu 38
Doktorlar Caddesi 30
Hamamlar 16
Luletas! 13
Yazilikaya 11
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Tren Gar’indan gitmek istediginiz yere ulasmak icin sizce en uygun ulasim segenegi ne olmahdir
sorusuna verilen cevaplarin dagilimi tabloda yer almaktadir.

Sizce gardan ayrilmak icin Yolcu Yiizdesel
en iyi ulasim secenegi Sayisi Oran
Tramvay 1258 42.88
Belediye Otobiisii 391 13.33
Yiriyerek 367 12.51
Ucretsiz Servis 346 11.79
Ticari Taksi 302 10.29
Dolmus, Minibs 250 8.52
Ozel Aragile 16 0.55
Bisiklet 4 0.14
Toplam 2934

Sizce bir hafta sonunu Eskisehir’de gecirmek icin ayirmaniz gereken bitce miktari nedir sorusuna
verilen cevaplarin dagihmi asagida verilmistir.

Harcama (TL) Sayi Yugg::el
225 Tl'den daha az 1508 50.86
225-450 1015 3423
450-675 317 10.69
675-900 77 2.60
900 Tl'den Daha Fazla 48 1.62
Toplam 2965

Goruldigu uzere kisilerin yaklasik % 50’si bir hafta sonunu Eskisehir’de gegirmeleri igin ayirmalari
gereken bitge miktarinin 225 Tl'den az olmasini beklemektedirler. Ek olarak kisilerin ayirmayi di-
sundukleri bitgenin aritmetik ortalamasi da 281 TLdir. Dolayisi ile hafta sonunu Eskisehir ilinde
gecirecekler igin planlama ve fiyatlandirma yaparken bu degerin gbz 6niine alinmasi gelen sayisinin
artmasina neden olacaktir. Ozellikle konaklama ve yiyecek fiyatlari bu rakam icerisinde biiyiik paya
sahip olabilecegi icin bu noktalarda dogru fiyatlandirma yapilmasi 6nem kazanmaktadir.

Eskisehir’e ailecek yapilabilecek bir gezide kisilerin 6demeyi kabullenecekleri en yiiksek gecelik ko-
naklama miktarina iliskin sonuglarda tablolanmistir.

Gecelik Konaklama Yolcu Yuzdesel
Bedeli Sayisi Oran
75 Tl'den daha az 472 16.37
75-150 1295 44.90
150-225 833 28.88
225-300 87 3.02
300-375 95 3.29
375-450 29 1.01
450 ve daha Ust 73 2.53
Toplam 2884

Tablo’dan da goriilebilecegi gibi Eskisehir’e ailecek yapilacak bir gezide 6denmesi mimkiin en yik-
sek konaklama Ucreti icin genel egilim 75 TL ile 225 TL arasinda yer almaktadir. Bu soruya verilen
cevaplar icin aritmetik ortalama degeri 140 TL olarak tespit edilmistir.
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Yeterli Bilgiye Yolcu Yiizdesel
Sahip misiniz? Sayisi Oran
Evet 2140 76.31
Hayir 664 23.69

Eskisehir ile ilgili yeterli bilgiye sahip oldugunuzu diisiinliyor musunuz sorusuna verilen cevaplara
gore kisilerin % 76.31'1 yeterince bilgi sahibi olduklarini belirtmislerdir.

Eskisehir’e gelen yolculara Eskisehir’de olmadigini diisiindikleri ancak olmasi halinde mutlaka her-
kes gelip gérmek isterdi diye distindiikleri 3 yer sorulmustur. ilk sirada verilen cevaplari dagilimi
asagidaki tabloda sunulmustur.

Keske Olsaydi Yolcu
Denilenler Sayisi
Deniz 452
Fuar ve Festival Etkinlikleri 257
Eglence Merkezi 181
Lunapark 79

Hayvanat Bahgesi 67

Buz Pateni Alani 12

Disneyland 12

Hicbir seye gerek yok 40

Eskisehir ilinde lokanta ve kafelerde giivenli bir sekilde yemek yiyip yiyemeyeceginize karar verebil-
menizde yardimci olabilecek gosterge ne olabilir sorusuna verilen cevaplar tabloda yer almaktadir.

Yemek igin Gostergeler Yolcu Yiizdesel
Sayisi Oran
Tanidiklardan Alinan Bilgi 649 28.33
Fiyat ve Fiyatlarin Agik Olmasi 87 3.80
Unli Olmasi 85 3.71
Temizlik 12 0.52
Kalite 908 39.63
Diger 250 10.91
Toplam 300 13.09
2291

Bu seceneklerden gorildigu gibi Belediyelerin tim lokanta ve kafelerin denetlendigine ve hijyen
kurallarina o isletmede uyulduguna dair belgelerin gérinir yerlerde olmasi yeme - icme sektoriin-

de yer alan firmalarin tercih edilebilirliklerini arttirabilir.

Eskisehir’deki kimi 6zelliklerin bilinip bilinmedigine dair oranlar tabloda bir araya getirilmistir.

Evet Haylr
(%) (%)
Eskisehir’de sifali hamamlar oldugunu biliyor musunuz? 87 13
Eskisehir’'de buyik bir Acik havuz (Deniz) oldugunu biliyor musunuz? 90.2 9.8
Eskisehir'de masal satosu oldugunu biliyor musunuz? 88.8 11.2
Seyit Battal Gazi Tilirbesinin Eskisehir Seyitgazi ilcesinde oldugunu
o 68.7 31.3
biliyor musunuz?
Hamamyolu adini daha 6nce duydunuz mu? 92.7 7.3
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Odunpazarinda Yolcu Yiizdesel
akla gelenler Sayisi Oran
Odunpazari evleri 769 27.98
Tarih 1454 52.91
Balmumu Miizesi 60 2.18
Cam Miizesi 45 1.64
Tarihi Yerler 420 15.28
Toplam 2748

Tablo’dan da gorildigu gibi Odunpazari insana Tarih ¢agrisimi yapmaktadir. Bu tarih dokusu tzerin-
de calismalar yapilmasi ziyaretgi sayisinin artisini saglayacaktr.

Buglinkl ve daha dnceki deneyimlerinize gore sizce Eskisehir glivenle yasanacak ve ziyaret edilebi-
lecek bir sehir midir?

Eskisehir glivenle ziyaret Yolcu Yiizdesel
edilecek bir sehir midir? Sayisi Oran
Evet 2767 96.95
Hayir 87 3.05

Sizce Eskisehir’de eksik olan nedir sorusuna verilen cevaplar tabloda yer almaktadir?

Sizce Eskisehir’de Yolcu Yiizdesel
Eksik Olan Nedir? Sayisi Oran
Deniz Yok 360 28.57
'lI'Jrla?é;(mP;loeblemi Var 550 43.65
Havaalani 125 9.92
Altyapi 225 17.86

Yuksek Hizli Tren sayesinde Eskisehir’i ziyaret eden sayisinda bir artis oldugunu disliniiyor musu-
nuz sorusuna verilen cevaplari dagilimi asagidaki tabloda sunulmustur.

Yiiksek Hizh Tren sayesinde Eskisehir’i ziyaret Yolcu Yiizdesel
eden kisi sayisinin arthgini diisiiniiyor musunuz? Sayisi Oran
Evet 2931 98.2
Hayir 47 1.8

Yiiksek Hizli Tren ile Ankara - istanbul giizergdhinda seyahat eden bir yolcu sizce Eskisehir’de bir
sure duraklama yaparak zaman harcamali midir?

E:r'g:,zn?;“ag,? Yolcu Sayisi  Yiizdesel Oran
Evet 720 24.1
Hayir 2272 75.9
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Yolcularin biyik bir gogunlugu Eskisehir’de duraklama yapilarak zaman harcanmasina karsi ¢ikmak-
tadirlar. Yeterli taniim ve sunulacak hizmetler ile bu olgunun terse dondurulmesine yonelik calis-
malarin yapilmasi iyi olacaktir. Ek olarak durup zaman harcamalidir diyenlere ne yapmalarini tavsiye
edersiniz sorusu da yoneltilmistir. Bu kisa duraklamada yapilacak isler icinde en basta porsuk, ada-
lar ve tarihi yerlerin gezilmesi ile yemek yenilmesi gelmektedir. Ayrica duraklama yapan yolcularin
ne kadar kalinmasi igin bir tavsiyeleri olacagl da sorulmustur. Yolcularin tavsiye ettigi stirenin ilk
sirasini 1 glin kalma gelmektedir, bu degeri 2 ile 4 saat arasi segcenegi izlemektedir.

Eskisehir’de yeterince konaklama tesisi olup olmadigina yonelik bir soruda ankete katilanlara sorulmus-
tur. Ankete katilanlarin biyik bir cogunlugu yeterince konaklama tesisi oldugunu diisiinmektedir.

Konaklama tesisi Yolcu Yiizdesel
var midir? Sayisi Oran
Evet 2411 81.8
Hayir 322 18.2

Sizce Porsuk kenarinda bir ¢cay bahgesinde oturarak bir bardak ¢ay icmenin size maliyeti ne olmalidir
sorusuna verilen cevaplarin dagihmi tabloda yer almaktadir.

Cay Fiyati Yolcu Yiizdesel

Sayisi Oran
50 Kurus ve alti 286 9.55
75 Kurus 152 5.08
1TL 1372 45.81
1.25TL 4 0.13
1.50TL 421 14.06
2 TL ve Ustl 597 19.93
2.50 TL ve Ustii 163 5.44
Toplam 2995

Sizce Eskisehir’e turistik amacgli olarak gergeklestirilen bir gezide 6glen yemegi olarak 6demeyi di-
siindlgliniiz en yuksek miktar nedir sorusu igin verilen cevaplarin dagilimi ekte yer almaktadir.

Yemek Bedeli Yolcu Yiizdesel
Sayisi Oran
5 Tl'den az 24 0.80
5-7.50 444 14.80
7.50-10 314 10.47
10-12.50 1136 37.87
12.50-15 16 0.53
15-17.50 529 17.63
17.50 ve Usti 537 17.90
3000

Ek olarak 6denmesi distnilen en yliksek 6glen yemegi fiyati icin aritmetik ortalama degeri de 12
TL 60 Kurus olarak hesaplanmistir.
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Ek 2: Eskisehir Ticaret Odasi Uyeleri Beklenti Anketi

ESKISEHIR TiICARET ODASI
Ticaret ve Ekonomi Arastirmasi

Yiksek Hizli Tren hizmetinin Eskisehir’e olumlu bir katkisi oldugunu diigtinlyor musunuz?
Evet: 409 Hayir: 100 Bos:2

Kendi isletmenizi disundiiglintzde Yuksek Hizl Tren hizmeti ile birlikte ticaret miktarinizin arttigina
inanlyor musunuz?

Evet: 108 Hayir: 389 Bos:14

Hizmete girdigi glinden bugtine kadar Yiiksek Hizli Tren hizmetinin Eskisehir igin faydali oldugunu
diistiniyor musunuz?

Evet:219 Hayir:239 Bog:53

Eskisehir ile Yuksek Hizli Tren baglantisi olan sehirlere ticari iligkilerinizi arttirmak Gzere Yiksek Hizli Tren
kullanarak glintibirlik is gezileri gergeklestiriyor musunuz?

Evet:198 Hayir: 299 Bos:14

Sizce Yuksek Hizli Tren hizmetinin devreye girmesinden sehrimizde su ana kadar en ¢ok kazang saglayan 5
sektor hangileridir?

- Ulagim Sektori (Taksi Dolmus Otobds vs.) 165
- Restoran Kafe 112
- Hediyelik Esya 140
- Belediye (parklar miizeler) 94

Size gore ontimuizdeki 10 yil icerisinde Yiiksek Hizli Tren Hizmetinden en ¢ok fayda saglayacagini
disuindiguniz 5 sektor hangileridir?

- Belediyeye ait yerler 112
- Turizm 119
- Ulagim 135
- Restoran kafe 96
- Hediyelik esya 49

Sizin ticareti faaliyetleriniz kapsaminda Yiiksek Hizli Tren kullaniminizi arttirmak igin Tiirkiye Cumhuriyeti
Devlet Demiryollarindan beklentiniz nedir?

- Bilet Fiyatlarin ucuzlamasi 257
- Daha fazla sefer olmasi 107
- Eskisehir esnafinin tiiccarinin

tanitiminin yapilmasi brosir katalog vs. 147

5 yil igerisinde hali hazirda i¢inde bulundugunuz ticari faaliyet alani disinda bir alanda ticarete atilmayi
distnir mistunuz?

- Hayir 360
- Evet ise hangi ticaret alanini diistinlrsiniiz 110
- Bos 41

92



YHT'nin Eskisehir’e Etkileri Arastirmasi

Sizce onlimuzdeki 5 yil icerisinde gercgeklestirmeyi diistindligliniiz ticari yatirim kararlarinin alinmasinda
Yiiksek Hizli Tren hizmetinin katki orani nedir?

- Yiksek 19
- Orta 89
- Az 114
- Hig 289

Yuksek Hizli Tren kullaniminin artmasi ve Eskisehir’e gelen kisi sayisinin artmasi ile hangi ticaret alan/
alanlarinda hizmet vermeyi diistinlirstintiz?

- Sosyal ve Kiltlrel alanlarda (yeme icme, hediyelik) 158
- Bos 353

Yuksek Hizli Tren hizmeti ile birlikte firmaniz calisanlarinin gtintbirlik ticari is gezisi sayisinda artis var midir?
Evet: 189 Hayir: 175 Bos:147

Yuksek Hizh Tren etkisi ile gelismesi beklenen bir alana yatirim yapmak icin ne kadar talepkar olursunuz?

- Yiksek 107
- Orta 64
-Az 89
- Hig 251

Oniimiizdeki 5 yil icin sizce Eskisehir’de en karli ticari yatirim alanlari hangileri olacaktir?
1- Sehir ici ulagim
2- Belediye istirakleri
3- Eglence ve konaklama sektori
Firmanizin Kurulus yili nedir?
-1-3Yil arasi 237
-4-6 Yil arasi 109
-7 yil ve lizeri 165

Firmanizin faaliyet alani nedir?

- Konfeksiyon, Bijuteri 1
- Restoran, Kafe, Hazir Yemek 26
- Hazir Mobilya imalat Satisi 14

- Alisveris Merkezleri (Espark Kanatli) 35
Organize Sanayi Bolgesi

- Gar etrafi ve Atatilirk Cad. esnafi 61
- Eglence Mekanlari (Barlar Sok.) 19
- Carsl Merkezi Esnaf 83

Firmanizin ¢alisan sayisi nedir?

-5vedahaaz 248
-6 ve daha fazla 263
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Onso6z

Ulasim kolayligi, uygun tarimsal yapisi ve zengin maden kaynaklarinin yani sira, sanayide de
gelismis illerden biri olan Eskisehir, Orta Anadolu’nun batiya agilan kapisi olmustur. Eneriji ve
hammadde kaynaklarinin uygunlugu, sanayi icin gerekli altyapi yatirimlarinin yeterli olmasi
ve ulasim kolayliklari, bolge sanayisinin giderek gelismesini saglamis; kalifiye is glicli potan-
siyelinin varhgi ve ilin cografi bakimdan i¢ pazarlara yakinligi, sehir niifusunun kirsal niifusa
gore hizla bliyimesini desteklemistir.

Eskisehir 20 yil 6ncesine kadar tipik bir Anadolu sehriyken, giiniimuizde Tirkiye’nin parlayan
yildizi olmayi basarmistir. Anadolu ve Eskisehir Osmangazi Universiteleriyle, biitiinlesmis ta-
rihi ve modern dokusu ve ¢cagdas ulasim alt yapisiyla Avrupa kenti gériinimiine kavusmustur.
Tarihsel gelisim siireci icerisinde demiryolunun Eskisehir’e gelmesi ve tren istasyonunun se-
hir icinde yer almasi, cevreden gelen lirlin ve insanlarin Eskisehir’de toplanmasini kolaylas-
trmistr.

Trenlerin ilk yolculugundan giinlimiize kadar niceliginde ve niteliginde blyik degisimler ya-
sanmistir. Global diinyada Yiiksek Hizli Tren modern yasamin énemli unsurlarindan biri haline
gelmistir. Ozellikle istanbul - Ankara hattinin ortasinda yer alan Eskisehir bu modernlesmenin
etkilerini derinden hissetmeye baslamistir.

Bu arastirmada meydana gelen bu 6nemli degisimin boyutlari akademik bir yaklasimla in-
celenmistir. Giderek etkilerinin daha da artacagi bu ulasim sisteminin sehrimiz tzerindeki
etkileri cok boyutlu sosyal ve ekonomik bakis acilariyla ele alinmistir. Bu siirecte ortaya cikan
niteliksel ve niceliksel degisimin sehir aktorleri tarafindan daha iyi anlasiimasi amaciyla yapi-
lan galisma, mevcut egilimleri tanimlamakta ve gelecege yonelik olarak neler yapilabilecegi
konusunda ipuclari barindirmaktadir. Calismanin sehrimize fayda saglamasi ve Yuksek Hizli
Trenin yarattigl ve yaratabilecegi potansiyelin degerlendirilmesi en dnemli beklentimizdir.

Prof. Dr. Muharrem AFSAR tarafindan yonetilen bu arastirma projesinde, arastirmaci olarak
gorev alan Prof. Dr. B. Zafer ERDOGAN, Prof. Dr. Erol KUTLU, Dog. Dr. Sezgin ACIKALIN, Dog.
Dr. Asli AFSAR, Dog. Dr. Fikret ER, Yrd. Dog. Dr. B. Tugberk TOSUNOGLU ve arastirma siirecine
destek veren Eskisehir Ticaret Odasi calisanlarina tesekkir ediyorum.
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YHT'nin Eskisehir’e Etkileri Arastirmasi

Yonetici Ozeti

Eskisehir ekonomisi, sosyal yasami ve sehirlesmesi ile YHT nin sunacagi avantajlar ve dezavan-
tajlar bu calismanin inceleme alanini olusturmustur. Bu anlamda ulasim imkanlari ve ekonomik
kalkinma iliskisi calismanin temel fonksiyonu olarak ele alinmistir. Asagidaki sekilde ulasim ola-
naklari ve ekonomi iliskisi ile teorik anlamda beklenen her tirli iliski 6zet olarak sunulmustur.

Ulasimda Saglanan ilerlemenin Ekonomik Gelismeye Olan Etkileri

Fonksiyonel Karsilikli iliski Yapisi

Yiiksek Hizh Tren

¥
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YHT'nin Eskisehir’e Etkileri Arastirmasi

Teorik altyapiyi takiben ulasim imkanlari ve hizli trenin bu sektordeki roll ve 6nemi ele alinmis,
bu bolim diinya 6rneklerinin degerlendirilmesi ile Eskisehir icin cikarilabilecek dersler sunula-
rak tamamlanmistir.

Bu calismanin en son bolimiinde Eskisehir’de beklenen etkiler anket yoluyla elde edilen veri-
lerle bir kez daha ele alinmis ve sektorel anlamda son analizler sunulmustur.

En son soylenecekleri en basta 6zet bir sekilde sunmanin iyi bir anlama - kavrama taktigi oldugu
duslincesiyle asagidaki paragrafi okuyucularin degerlendirmelerine sunmak isteriz:

“Avrupa ve Japonya’da ylksek hizli trenlerin hat lzerindeki sehirlere kazanimlar ve bazen de
ekonomik kayiplar sundugu izlenmistir. Eskisehir, Ankara ve istanbul hatinin orta duragi ola-
rak kabul edilebilir. Ankara hizli tren hizmeti 5 yildir sirmektedir. Dolayisiyla bunun mevcut
durumda Eskisehir’de bazi degisimleri baslatmis olmasi muhtemeldir. Ancak Ankara - istanbul
baglantisinin ara duragi olarak ele alindiginda beklentiler farklilasabilir. Eskisehir, her seyden
once iki blyuksehrin baglanti noktasinda olmasi sebebiyle en cok hizmetler sektoriinde de-
gisimler beklenilmelidir. Burada da diinya drneklerine baktigimizda bilgi-bilisim hizmetleri ile
turizmin en agirlikh sektorler olduklari izlenmistir. Bilgi - bilisim temelli hizmetlerin hizmetler
sektorliniin her alaninda kullanilabilecegi agiktir. Bu durumda turizm Eskisehir icin YHT sonrasi
dénemde oldukca 6nemli bir rol oynayabilecektir”.

Yonetici 6zetinin kalan boliminde okuyucular calismanin tamamina ait olan ve 0Ozellikle de
bulgularina agirlik veren bir 6zeti inceleme sansina sahip olacaktr.

YHT ve Kentsel Kalkinma
YHT ile ilgili bilimsel bir calisma dncesinde bile, tiim diinya érneklerinden gorildiga tzere bek-
lenen ilk etki, Eskisehir’e disaridan girisin artik daha kolay ve hizli olacagi yoniindedir.

Eskisehir’e ulasmadaki bu kolayligin yaratacagi ekonomik firsatlarin degerlendirilmesi bitlndy-
le yerel aktorlerin verecegi reaksiyona baghdir.

Durum sadece bireysel mobilite olanagi olarak ele alindiginda bile, YHT hattina ulasabilen her
birey artik daha genis alana, daha hizli ve konforlu ulasabilmektedir. Bu durumu dogru deger-
lendirebilecek sehir aktorleri yalnizca bu gercege gore hareket etseler dahi, sehirdeki goreceli
konumlarini daha iyi kilabilmek adina stratejiler gelistirmelidirler.

YHT Sisteminin Kent Alanlarina Etkisi

| YHT Sisteminin Bir Pargasi Olmak |

s

| Orta Mesafe hizlandirir ve ucuzlatir |

Bagh Oldugu Kosul: {}
| Maksimum iletisim ve erisim alanini genisletir |
Kent Ekonomisine Etkisi: I
| Kentsel Bélgenin Ekonomik Potansiyeli |
2 %

Katalizor Rolii | Kolaylastirici Rol |
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YHT Sistemleri bireysel mobilite artisi ile sehirleri ve sehir merkezlerini birbirine daha da yakin-
lastirir. Birey, artik daha genis cografi ve ekonomik alana erisim saglar. Dolayisiyla ulasabilecegi
ekonomik refah potansiyeli artar. Bu refahi saglayacak mal ve hizmetlere ulasmasi ise bolge-
sel tepkilere bagh olarak ortaya cikacaktir. Aslinda bireyin istedigi cesit ve kalitede Urlinlere
Eskisehir’de ulasmasi demek; Ankara, istanbul ya da Konya’da calisarak yarattig gelirin bir kis-
mini Eskisehirli girisimcilere gelir olarak sunmasi demektir.

YHT Sistemi, Eskisehir disinda yaratilan geliri Eskisehir yerel potansiyeli ile sehre iki tiirlii tasima
olanagini yaratir:

¢ Katalizor Rolii: Disiik ekonomik biylimeye sahip olan YHT hattina yakin bolgelerde, ta-
mamiyla yeni tip ekonomik aktiviteleri bolgeye kazandirabilir. Bunun gergeklestirilebilmesi,
YHT sistemi ile ekonomik kar potansiyeli artacagini bekleyen yerel aktorlerin yeni yatirrmlari
gbze almasli ile mimkindur.

¢ Kolaylastirici Rol: Goreceli olarak daha yiiksek ekonomik ve sosyal refaha sahip olan se-
hirlerde, YHT sistemi zaten var olan ekonomik giliciin devamlihigini besleyebilecek bir rol
oynayabilir. Bu bolgelerde her tirli altyapi gelistirilerek YHT sisteminin etkileri tim bolgeye
iletilebilir.

Yeni firsatlar baglaminda YHT'nin yaratacagi avantajlar neler olabilir? Ya da YHT’nin yaratacagi
tehditler yok mudur? iste bu ve benzeri sorular Eskisehir’de yasayan ve calisan her birey ve
kurumun yanitlamasi gerekli sorulardir.

YHT ve Sosyo - Ekonomik Etkileri Uzerine Diinya Ornekleri

Japonya’da Shinkansen hizli tren hattinin kurulmasiyla birlikte 4 milyar yolcuyu gegmis bulunan ha-
cim, Avrupa’da sabit bir hizla ylkselmis ve 1981 yilindan itibaren 1,5 milyar yolcu kapasitesine ulas-
mistir. Gliniimiizde 15’den fazla ilkede hizl tren hizmet vermekte olup, biytik bir blyime hiziyla
2020 yilina kadar 25.000 km yeni hattin kurulmasi beklenmektedir.

Azalan tasimacilik maliyetleri ve zaman tasarrufu is dinyasinin daha biyuk bir isglcl piya-
saslyla bulusmasina ve boylece Ulcret maliyetlerinde disis saglayarak karin artmasina neden
olmaktadir. Ayrica yetenekli isglicline erisimin artmasi verimliligi de artirmaktadir.

Diinya ornekleri ele alindiginda YHT’nin etkilerinin llke ve hatta sehirlere gore farkliliklar gos-
terebildigi izlenmistir. Ekonomik anlamda en buylk etki hizmet sektoriinde ve 6zellikle bilgi
temelli sanayilerde ortaya ¢cikmistir. Calismalar yiksek hizli tren hatlarinin gectigi bolgelerde
daha hizli niifus artisi ve ekonomik etkiler ortaya ¢iktigini géstermektedir. Bu durum, yiiksek
hizli trenlerin hizmet vermeye baslamasiyla birlikte zaman icerisinde gelismistir. Ancak, bu et-
kilerin ozellikle turizmle ilgili faaliyetlerde yogunlastigi tespiti ayrica dikkate deger bir deger-
lendirmedir.

Yiksek hizli tren hatlari istasyonlarin ¢evresindeki arazi ve miulk degerlerinin yiikselmesine neden
olabilmektedir. Hizl tren hatlari insanlari, farkli is alanlarini ve sanayileri erisimin yikselmesi ve ileri-
de artmasi beklenen arazi ve milk degerleri nedeniyle bolgeye ¢ekmektedir.
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Yiksek hizli trenler farkh sektorlerin verimliligini ve rekabet edebilirligini artirsa da, ekonomik
blylimenin dnemli bir motoru olarak degerlendirilmemelidir. Bu durumun bir gostergesi ola-
rak Avrupa’nin 10 6nemli yiksek hizli tren hattinin, toplam Avrupa GSYH’sini sadece % 0,25 ve
istihdami da % 0,11 oranin da (6nemsiz bir miktarda) etkiledigi ortaya ¢ikmustir.

Fransa’da TGV, Paris ve hizmet verdigi diger sehirlerarasindaki trafigin 6nemli 6l¢lide artmasina
neden olmustur. Ancak is trafi§inde meydana getirdigi degisimi analiz etmek oldukca zordur.
Paris ve Lyon arasindaki TGV hatti Lyon’daki otel sahipleri agisindan Paris’lilerin islerini bir glin-
de tamamlayarak konaklamadan dénmeleri nedeniyle i¢in sorun olmustur. Lyon otel sahipleri-
nin ekonomik anlamda ugradiklari zararla birlikte, Paris Lyon hattindaki diger duraklarda turizm
sektorl geliserek yeni kar firsatlari yaratmistir.

Ayrica, TGV ile ara duraklarin ¢ok daha rahat ve hizli bigcimde Paris piyasalarina ulasimi saglan-
mistir. Yiksek hizli trenin temel etkisi, bliylk sehirlerarasinda yarattigi net ekonomik etkiden
cok, ekonomik faaliyetlerin ana sehirlerden yerel ¢cevredeki bélgelere kaymasi seklinde olmus-
tur. Ayni etkiler Nantes bolgesinde de beklenmis, ancak etkiler daha ¢cok arazi ve miilk fiyatla-
rinda degisim seklinde ortaya ¢ikmis, ekonomik faaliyetin gelisimi ise sinirli olmustur. Ancak
TGV’nin hizmete girmesinden sonra Nantes bolgesindeki turizm sektériinde, otellerin ve diger
turist hizmetlerinin artmasiyla 6nemli bir gelisme ortaya ¢ikmistir.

Londra’dan 1 saat uzakliktaki kasabalar Londra metropolii icin yakin mesafe yerlesimlerini
olusturmus ve ise ulasma amach yolculuk kavramini Gretmistir. Burada insanlarin ¢alistiklari
ve deger yarattiklari yerlerle, yasadiklari ve gelirlerini harcadiklari yerler arasinda uyumsuzlu-
gun olustugu siuire¢ baslamistir. Béylece hizli tren hizmeti olan yerlerde ylksek katma deger-
li faaliyetlerin Londra’dan bu bolgelere dogru yayilmasi etkisi ortaya ¢cikmistir. Londra’dan bu
merkezlere tersine bicimde ise yolculuk da baslamistir. Bu durum ise, yiksek hizli tren hizmeti
olmayan kasabalarin yerel hizmet faaliyetlerini Londra’nin ekonomik katma degerine bir katki
saglayacak bicimde etkilemistir. Sonuc olarak Londra’da calisan insanlar burada katma deger
yaratarak kazandiklari gelirleri, hizli tren hatti olan sehirlerde yasayarak harcar hale gelmis-
lerdir. ingiltere 6rneginde ekonomik olarak daha giiclii olan 4 giiney alt bolge istihdamini bilgi
yogun hizmetlerde artirmistir. Diger alt bolgeler ise kendilerini kamu hizmetlerinde gostermis;
ancak Pennine Lancashire sehri agir sanayiye dayali yapisiyla istisnai bir durum gostermistir.

Londra Victoria istasyonu

11
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Ispanya’da Madrid - Sevilla yiiksek hizli tren hatt (izerinde bulunan “Ciudad Real” sehri yiiksek
hizli trenlerin kent gelisimine ve arazi kullanimina etkisine iliskin ¢ok iyi bir 6rnek olugturmak-
tadir. 1992 yilinda Madrid - Sevilla Yuksek Hizli Tren Hatt faaliyete gegmeden 6 yil 6nce, Ciudad
Real kentinde egitimine baslayan liniversite kentin yapisini bir 6l¢lide degistirmis ve kentlesme-
ye katki saglamistir.

Yiksek hizl tren projesinin onaylanmasi ve insa faaliyetlerin hayata gegmesinin ardindan Ciudad
Real'de ozellikle niversite 6grenci sayisinda biyik bir artis meydana gelmistir. Kentin Universite
bolgesinde, ylksek hizli tren istasyonu ¢evresinde, kent merkezinde ve kentin dis ¢eperindeki konut
alanlarinda, konut talepleri artmistir. Bu artis gostermektedir ki, yiiksek hizl trenin gelecek olmasi,
sehir disindan daha ¢ok 6grencinin egitim hayatini siirdiirmek icin Ciudad Real Universitesi’ni tercih
etmesine, bu da 6grenci sayisinin artmasina ve konaklama ihtiyacinin dogmasina sebep olmustur.
Sehrin hizli trenden 6nce sahip oldugu birikimler ve hizli trenin getirdigi firsatlara verdigi tepkilerle
birlikte donlstimiin daha etkin ortaya ciktigl soylenebilir. Bu baglamda, ylksek hizli tren, sehrin
birikimleri ve firsatlari degerlendirme reaksiyonu ile birlikte, Madrid’e 1 saat uzaklikta olan Ciudad
Real bir alt mega sehir merkezine dontsmdistiir. Bu stirecin temelinde sermaye birikimiyle birlikte
bolgesel bir Universite ve is merkezi yatmaktadir.

Yapilan calismalar Japonya’da YHT duraklarinin oldugu sehirlerdeki niifus artisinin, bu hat-
tin olmadigl sehirlerden daha fazla oldugunu tespit etmislerdir. Ancak bazi ¢alismalara
gore de bu sonugtaki neden - sonug iliskisinin yonu tartismalidir. Japonya’daki Shinkansen
hizli tren hizmeti ile istihdam artisi oldugu muhakkaktir. Ancak hattin bulundugu degisik
yerlerde istihdam artisinin sebepleri de farkhliklar géstermektedir.

isglicti istihdaminda en biyiik artis hizmetler sektériinde gériilmistiir. Yine burada alt sektér-
lere bakildiginda bilgi temelli endstri kollarinin en ciddi istihdam artisini sagladiklari izlenmek-
tedir (tipki ingiltere’nin bir bélgesinde oldugu gibi). Hem Japonya’da hem de ingiltere’de hiz-
metler sektoriindeki bu gelismeler hizli tren hattinin oldugu sehirlerde digerlerine gére belirgin
bicimde gerceklesmistir. Bu konuda son ve en énemli bulgulardan biri de tiim bu gelismelerin
cogunlukla turizm iliskili ticari alanlarda olmus olmasidir.

Bolgesel ve yerel otoriteler tarafindan zamandan tasarruf saglamasi ve erisilebilirligi artirma-
lari nedeniyle ylksek hizli tren projelerinin dogrudan ekonomik ve finansal ¢iktilar yaratacagi
beklenmektedir. Bu sonugclar da yiksek hizli hatlar araciligiyla yeni baglanan bolgede is alanin-
da verimliligin artmasi, turistlerin artmasi ve boélgeye yeni tasinan insanlarin artmasi seklinde
gerceklesmektedir.



Yiksek hizli tren hatlar bliylksehirler arasindaki bolgesel dengesizligi sermayenin diger sehir-
lere erisimini saglayarak azaltmakta, ancak merkez ve cevre arasindaki ekonomik dengesizligi
artirmaktadir.

Ozellikle hizmetler sektériine arz eden firmalar icin ulasim imkanlarinin artisi daha fazla pazara
ulasmak anlamina geldigi gibi, gelismis bolgelerden rekabetgi firmalarla daha fazla rekabete de
acik hale gelmeleri anlamini tasir.

ingiltere Tasimacilik idaresi raporuna (2005) gére, yiiksek hizli tren hizmeti isgiiciiniin ¢ok oldu-
gu bolgelerden isglicii ihtiyaci olan bolgelere transfer saglayarak isverenler, calisanlar ve tim
toplum agisindan fayda yaratmaktadir.

Ulasim olanaklarindaki artisa bagli olarak yeni is kollari agiga ¢ikabilir. Hatta yeni is kolu yerine is
yerinin ulasim aginin lokasyonuna gore yer degistirmesi bile bir yeni yatirim olarak ele alinabilir.
Bu anlamda ilk yatirimlarin ve ilk istihdam edilenlerin marjinal katkisi daha fazla olacaktr. Yani
marjinal verim hem sermaye hem de emek icin zamanla azalacaktir. Bu, gelismesi muhtemel is
alanlarina 6nce girenlerin kar potansiyeli olarak avantaja sahip olacaklari anlamina gelir. “Her
sey bir gelissin, otursun, sonra ben yatirrmimi ona goére ayarlarim” mantiginin, daha az kar ve
belki de zarar getirmesi, bir nebze olsun bu ylzdendir.

Artan ulasim imkanlari ve ilgili bolgenin gelisen ekonomisi bélgenin ekonomik yapisinda da goz-
le gorillr degisim getirecektir. Hem artan ulasim hem de ekonomik kalkinma ilgi konusu olan
bélgede birincil Gretimden (yeralti kaynaklarinin g¢ikarilmasi, madencilik gibi) ikincil Gretime
yani imalat sanayisinde Uretime dogru ilk adimi saglayacaktir. Eger bolgede bu saglanmis ise
ikinci adimda degisim imalat sektorliinden gelismis ve yliksek teknolojiyi kullanan imalata, mal
ve hizmetlerin dagitimi ve hizmetler sektériine dogru olacaktir. Eskisehir sanayi ve genel eko-
nomik kalkinmislik durumuna gore 2. yapiya uygun durmaktadir. Yani, Eskisehir icin bu anlam-
da gelismis ve ileri teknoloji kullanan imalat, mal ve hizmetlerin lojistigi ve hizmetler sektori
onem kazanacaktir tespiti yapilabilir.

Bir kopri fonksiyonel degil ise, onun icin “bridge to nowhere” denilmektedir. Bunun anlami
“hic bir yere ¢ikarmayan koépri” olarak ifade edilebilir. Bu baglamda Eskisehir bazli bir yakla-
simla; YHT, Eskisehir bolgesinin sermayesini harekete gecirmez ise, Eskisehir’e baglanti yapilan
diger merkezleri harekete gecirebilir. Bu da daha baslamadan rekabeti kaybetmek anlamina
gelir. Bu nedenle yerel sermaye ve isglicli, artacak rekabete uyum saglayarak bélgedeki glicinii
arttirmali ya da en azindan goreceli gliciini kaybetmemelidir.

YHT'nin Eskisehir’e Etkileri Arastirmasi
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Ulasim imkanlarindaki gelismeler firmalari siralayarak ya da secerek lokalizasyonlarinda yeni
bir dagilimi getirebilir. Bu gelismeler piyasalara girisleri kolaylastirip, maliyetleri azaltarak piya-
sada tutunma zamanini arttirir ve firmalara artan getirili “6lcek ekonomisinden” (6zel alanlarda
kiimelesen firmalar gibi, Eskisehir icin havacilik kimesi gibi) yararlanmayi olanakli hale getirir.

Eskisehir ekonomisinin Tirkiye'ye yaptigi katkinin daha da arttirilabilmesi; YHT nin ulasim
imkanlarini ¢esitlendirmesi ve hizlandirmasi anlaminda saglanabilir. Ancak bu durumun ortaya
cikabilmesinin ise, Eskisehir’in YHT avantajini degerlendirebilme potansiyeline bagh oldugunu
soyleyebiliriz.

Buradan hareketle YHT ye bagli olarak ortaya cikabilecek bir istihdam artisinin, Eskisehir ve bol-
gesinin aldig1 maas ve lcretlerde goreceli artisa neden olabilecegini sdyleyebiliriz. Eskisehir’in
calisan sayisi (yani istihdam) maas ve Ulcretten aldiklari pay acisindan Tirkiye'de oldukga st
siralarda yer aldigi ortaya ¢ikmakta ve bu durum da hem emek hem de sermaye anlaminda re-
kabet edebilecegine dair bir 6ngori olusturmaktadir. Ancak sehrin rekabetci konumunu daha
da glclendirebilmesiigin, YHT potansiyelinin yaratacagi yeni firsatlarin iyi degerlendirilmesi ge-
rekmektedir. Clinkli benzer olanaklara sahip olacak diger iller de ayni alanlarda rekabet edecek
ve piyasalarda daha fazla pay almak isteyeceklerdir.

Artan firsatlar merkeze goc¢ hareketini de hizlandiracaktir. Bu tip hareketlerin Eskisehir icin so-
run degil firsat olabilmesi icin merkezi ve yerel kamu kurumlari ile bdlgenin girisimcilerinin
beraberce plan gelistirmeleri ve gerekli dizenlemeleri yapmalari cok 6nemlidir. Aksi halde kisa
donemde, artan niifus en basitinden isglicii maliyetleri icin bir avantaj yaratacak olsa da, uzun
donemde bu nifus artisinin getirebilecegi problemler Eskisehir yatirimcilari icin olumsuz so-
nuglar da dogurabilecektir.

istihdamin aldig1 bu paylara gére, sanayi ve hizmetler sektérlerinin Eskisehir icin gdreceli Gistiin ol-
dugu sektorler oldugu sdylenebilir. Buna gére YHT’nin yaratacagi avantajlarin yine Eskisehir’in yap-
makta iyi oldugu alanlar icin 6nem arz ettigi unutulmamalidir. YHT ile yolcu tasimada elde edilen
pozisyonun sanayiden cok hizmetler sektorline yarayacagl da aciktir. Ancak bu durum yeni ve ye-
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nilenen yatinmlarla gercege donustirilebilir. Eskisehir, Finansal Gostergelerin disarida tutuldugu,
gelismislik endeksi siralamasinda tiim Turkiye’deki iller arasinda 8. sirada yer almaktadir. Bu durum
hem negatif hem de pozitif yorumlari beraberinde getirir. Buna gore, finansal gelismislik hesaplara
dahil edildiginde, Eskisehir Tirkiye'de 20. siraya kadar gerilemektedir.

Ama diger ekonomik ve sosyal gostergelerde sehrin daha gelismis oldugu anlasiimaktadir.
Finansal gelismislikteki bu durumun sehirde sosyo - ekonomik diizeye uygun finansal ya-
pilasmanin olmadigini ortaya koymaktadir. Ayni zamanda bu durum finansal gelismislik icin
halen Eskisehir’de 6nemli bir pazarin acik halde oldugunu da gostermektedir. Biliyoruz ki
sosyo - ekonomik gelismislik ve finansal gelismislik biri birlerini ivmeleyerek hareket eder. Seh-
rin sosyo - ekonomik gelismedeki yavaslamasini bir ileri ivmeye tasiyabilmek icin finansal gelis-
migligi arttirict yatirimlarin da sehre gelmesi gerekmektedir.

Sosyo - ekonomik gelismislik dliizeyine gore turizm ve bagli hizmetler sektoriintin Eskisehir kim-
ligiyle ortismedigi ortadadir. Bu anlamda YHT ile sehre gelen yliksek kaliteli ziyaretci sayilarinin
arttirilmasi ve daha biyiik firsatlara donistirilmesi ancak turizm sektériindeki bir dénisiim-
den gececegi aciktir. Bu sektordeki kalkinma hareketi yeme-icme ve eglence sektériinde de bir
talep artisini beraberinde getirecektir. Burada yalnizca turizme yonelik isletme sayisinin artma-
si yeterli degildir. Mutlaka kalitenin de arttirilmasi gerekir. Sehre YHT ile gelenlerin ¢ok etkin,
cekici, ferah bir ulasim agiyla turizm alanlarina ulastiriimasi da vazgecilmez altyapi yatirrmlarini
icerir. Bunun igin hem 6zel girisimcilerin, hem belediyelerin hem de merkezi hikiimetin koordi-
neli bir bicimde calisma gerekliligi unutulmamalidir.

YHT ve rayh sistem yatirimlarina bagh olarak artan ulasim kolayligi ve givenirlilik ile birlikte, za-
man ve maliyetlerde ortaya ¢ikacak tasarruflar, Eskisehir ve civarindaki isletmelerin Gretim ve-
rimliligini artiracaktir. Bu verimlilik artisi artan talebi karsilamak icin Gretim artisina ve triinlerin
dagitimindaki kolaylik artisina baglh olarak gelisecektir. Piyasalara erisimin ulasim imkanlari ile
beraber artmasi, hem rekabeti arttiracak hem de Eskisehir ve bdlgesinde yeni is imkanlarinin
dogmasina yol acacaktir. Artan rekabet ve yeni is alanlari bolge icin potansiyel karhlik artisi
anlamina gelecektir. Bu durum Eskisehir ve civarindaki isletmelerin bir kismina yarar bir kismi-
na zarar getirebilir. Ornegin otobds firmalarinin dlen hatlari olabilir bunun icin kendilerini yeni
olusacak hatlara gére ayarlayabilir ya da yok olurlar. iktisadi anlamda iiriin yelpazelerini genis-
letmeleri ya da degisen piyasa kosullarina gére tamamen yeni bir alana ge¢meleri gerekebilir.
Benzer seyler yalnizca bu iskollarindaki sermaye icin degil, emek icin de gecerli olacaktir. Artan
rekabete uyamayan emek piyasadan ayrilmak zorunda kalacak, daha kalifiye isglicline gerek
olabilecektir. Ancak bu islemler de isglict verimliligi Gzerinde olumlu etki yapacaktir. Hem ser-
mayenin hem de emegin artan verimliligi tim Eskisehir icin ekonomik blylime anlamina gelir.

Londra civarinda YHT duragi olan illerin, 6zel ve bilgi - yogun isletmelerin oldugu sehirler ol-
dugu anlasiimistir. Buna gore Ankara ve istanbul’a gére Eskisehir’de rekabet ustiinligi olan
sirketlerde kiimelenmenin artacagi beklenmelidir.

YHT geldikten sonra zamana bagh olmakla beraber, gelisme gdsteren sehir ve sehir merkez-
lerinde isletme faaliyetleri bilgi - yogun sektorlere dogru kaymaktadir. Bu sehrin gelisimine,
kiltlrine, Glkesine ve zamana bagli olarak farklilik gésterse de, ortaya ¢ikan durum budur.

Bir baska beklenti ise; bliylk sehir baglantisinin YHT duragi olan sehri, rekabette zayif yakala-
yIp, ters niifus gocli ve ekonomik daralmaya itebilecegidir.
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Boyle bir durumda ise Eskisehir’in sanayi ve hizmetler sektoriinde niteligi saglam olan sirket-
lerin, bu rekabete dayanabilecegi beklenmelidir. Ancak digerlerinin, ayni alanda ¢alismaya de-
vam etmeleri, bununla birlikte en azinda bilgi temelli isletme ve hizmet anlayigsina gegmeleri
gerekebilecektir. Eskisehir icin, en akla yatkin alanlar, hizmetler sektoriinin bilgi - bilisim yogun
olan alanlarinda, yatirimlarin ve liretimin artacagidir.

Bunun disinda; klasik hizmetler sektoriiniin sehir merkezinde var olan isletmelerinin, bilgiyi
miusterilerin daha fazla kullanabilir sekilde uyarlamalari, merkeze uzak alanlardan ulasim ola-
naklarini arttirarak, YHT garindan alip buralara goétiirme ve kaliteli hizmet vermeleri beklen-
melidir. Bu degisimlere ayak uyduracaklarin varhigini siirdiirmeleri daha olasidir. Clink{i YHT ile
birlikte daha buylk sehirlerdeki firmalarin bolgeye girmesiyle rekabet artacak ve kar paylari
dlsecektir.

Dinya orneklerine bakildiginda, YHT'den sonra, imalat sektort ylizdesel payda kaybeden,
bilgi - bilisim temelli hizmetler sektori ise net bir kazanan pozisyonunda olmustur.

Paris TGV uygulamasi incelendiginde anlasiliyor ki, hizli tren hatti Gzerinde bolgesel ekonomi,
tren hatti ile hemen pozitif tepki vermemekte ya da minimal diizeyde kalmaktadir. Burada TGV
duraklari Uzerinde belirleyici rollin yerel ekonomik aktorlerin davranisina bagh oldugu ifade
edilmektedir. Bir baska ifadeyle, “devlet insa etti simdi bizim ekonomi iyiye gidecektir” beklen-
tisinin bu 6rnekte gerceklesmedigi anlasiimaktadir.

Japonya’daki Tokyo - Osaka yiksek hizli tren baglantisinda, arada
kalan bir sehir icin (Nagoya), % 20 gibi ciddi bir istihdam kaybi ya-
sandigl gorilmustlr. Yani iki blylk sehre baglanan bir sehir, reka-
bette geregini yapmadiginda, istihdamda gelisme degil, orta vadede
kayip yasanmasi da mimkinddr. Eskisehir, bu 6rnekteki Japon seh-
rine benzer bir cografi konuma sahiptir. Her ne kadar ayni durumun
(istihdam kaybu), Eskisehir’de aynen yasanacagi kesin olarak beklen-
mese de, Eskisehir’de faaliyet gosteren sirketlerin, rekabetin artaca-
gini unutmadan hareket etmeleri gerekmektedir.

Eskisehir’e disaridan gelenlerin % 40 gibi cok ciddi bir bolimu tatil ve eglence amaglh sehre gelmek-
tedir. Bu amacla sehre gelenlerin kiiltlir turizmine yonelik ve sonrasinda eglenceye yonelik harca-
malar yapacagi beklenebilir. Bu anlamda, otel, restoran, ulasim sektori, turizm acenteleri, yeme
- icme ve eglence isletmelerinin bu ziyaretgilerin harcamalarindan direkt olarak etkilenmesi bekle-
nebilir. YHT Sistemleri bireysel mobilite artisi ile sehirleri ve sehir merkezlerini birbirine daha da ya-
kinlastirir. Birey, artik daha genis cografi ve ekonomik alana erisim saglar. Dolayisiyla ulasabilecegi
ekonomik refah potansiyeli artar. Bu refahi saglayacak mal ve hizmetlere ulasmasi ise bolgesel
tepkilere bagh olarak ortaya cikacaktr.

Aslinda bireyin istedigi cesit ve kalitede (iriinlere Eskisehir’de ulasmasi demek; Ankara, istanbul
ya da Konya’da ¢alisarak yarattigi gelirin bir kismini Eskisehirli girisimcilere gelir olarak sunmasi
demektir.

YHT yolcularinin Eskisehir’in glivenirligi ve turizme uygunluguna dair algilari 6l¢tldigiinde go-
rilmustir ki sehir cok bliylk oranda aile ile tatil yapilabilir kabul edilmektedir. Bu durum sehrin
glivenli ve gesitli sosyal bir cevreye sahip oldugunu gostermektedir.



Eskisehir’i hafta sonu aktivitesi olarak gezmeye uygun bir sehir olarak nitelendirenlerin ylizde
95 gibi cok yliksek bir oranda oldugu anlasiimistir. Bu iki durum yani aile ile ziyaret edilebilirlik
ve hafta sonu tatiline uygunluk, sehrin kimligini daha da iyi yansitabilecek kultirel birikimini
daha kolay ve kaliteli bir sekilde sunmasi gerektigini ortaya koymustur.

Eskisehir’e ailece yapilacak bir gezide 6denmesi mimkin en yliksek konaklama Ucreti icin ge-
nel egilim 75 TL ile 225 TL arasinda yer almaktadir. Bu soruya verilen cevaplar icin aritmetik
ortalama degeri 140 TL olarak tespit edilmistir. Bu rakamlar Eskisehir otellerinin fiyatlamada
kullanabilecegi referans degerler olarak ele alinabilir.

YHT ile Eskisehir’e gelenlerin bir hafta sonunda sehirde ne kadar harcayacaklarina iliskin soruya
verilen yanitlardan elde edilen ortalama rakam 280 TL'dir. 2013 yilinda Ankara Eskisehir hattini
toplam 1 milyon 800 bin kisi kullanmistir. Yani 900 bin kisinin Eskisehir’e YHT ile ulasmaya ca-
hstigi kabul edilebilir. Bu yolcularin da yapilan ankete gore 3’te 1’i sehre disaridan gelmektedir.

Tdm bu ziyaretciler sehirde 1 hafta sonu gecirmeye karar verirse yillik 84 milyon TL harcamaya
hazirlar anlamina gelmektedir. Bu miktarin 6nemli bir bélimu otel, restoran ve eglence sekto-
rine, ciddi bir bolimu de kiltirel Griin ve faaliyetlere harcanacak anlamina gelir. Bu ylzden
turizm sektorinin gerekli hazirliklari yapmasi gerekliligi bir kez daha acgikhiga kavusmaktadir.

2012 yilinda il Kiiltiir ve Turizm Midurliigi verilerine gore 184549 yerli ve 10025 yabanci turist
Eskisehir'de agirlanmistir. Sehirde konaklamali turistler biyik oteller kadar kiiglik otelleri de
tercih etmektedirler. Bu anlamda diinyada oldugu gibi Tirkiye ve Eskisehir’de de butik otellerin
onemi giderek artmaktadir.

Eskisehir’e disaridan gelenlerin neredeyse yariya yakininin sehirde 3 giin ve lzerinde vakit ge-
cirecegidir. Bu sire otel, restoran ve kiltlr turizmine yonelik Grilnleri Ureten sektorler igin iyi
bir ortalamadir. Ancak gelen ziyaretcilerin otel, pansiyon ya da apartta konaklayanlarina ba-
kildiginda ancak ylizde 20'nin buralarda konaklayacagi gorilmustir. Bu durum en basta otel
isletmecileri icin bos oda anlamina gelse de gelen misteriye yalnizca uyumak icin hizmet edile-
meyecegi anlaminin da ¢ikarilmasi gereklidir.

YHT'nin Eskisehir’e Etkileri Arastirmasi
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Otel isletmecilerinin YHT ile gelen misterilerden daha iyi pay alabilmesi icin sehrin degerlerini
tanitmaya ve pazarlamaya buradan baslanmasi gerektigi anlasiimali ve sehir - kiltlr - turizm
endeksli bir isletmeciligi benimsemeleri 6nem kazanmaktadir.

Yalnizca i¢ Anadolu Bélgesini Eskisehir’in turizmdeki en yakin rakipleri olarak kabul ettigimizde,
Ankara’nin bu bolgedeki i¢ turizmden en blylik payi alan il oldugu gorilmektedir. Diger, Eskise-
hir icin es agirlik tasiyan rakipler de Nevsehir, Konya ve Kayseri’dir. Konya’'nin kiltlr turizminde
ve Nevsehir’in tarih ve doga turizminde avantajli oldugu bilinmektedir. En buyik rakip Ankara
ve esdeger rakiplerden Konya’nin Eskisehir ile YHT baglantisi oldugunu biliyoruz. Bu baglanti
bu 3 sehrin bir ortak havuz yaratabilecegini ortaya koymaktadir. Bu 3 sehir icin hep beraber
turizmde daha da blylmeyi getirebilecegi gibi; sehirlerden birinin ya da ikisinin digerinin kay-
naklarina daha rahat ulasabilecegini de gosterir.

Eskisehir’in sahip oldugu arkeolojik degerleri, geleneksel ve endustriyel mirasi, dini unsurla-
ri, geleneksel el sanatlari ve mutfagi, yerel kiiltlrleri, farkl konseptlere sahip miizeleri, antik
caglardan beri kullanildigi bilinen sifali sicak sulari, uluslararasi, ulusal festivalleri ve etkinlikleri
ile kaltarel kaynaklarinin tima kalttr turizmi kapsaminda etkin bir sekilde degerlendirilmeli-
dir. Bu anlamda Odunpazari bolgesi iyi bir 6rnek teskil etmekle birlikte YHT’nin sehre ulasimi
hizlandirmasi ve daha da kolaylastirmasi ile sehre gelenlerin sayisinin ve gesitliliginin artacagi
ongorilerek, diger potansiyel tasiyan turizm bolgelerinin, Griinlerinin ve fikirlerinin olusturul-
masli gerekmektedir.

YHT hattini kullananlarin egitim durumlari ele alindiginda yapilan anketten elde edilen sonugla-
ra gore lise ve Uzeri egitime sahip kesimin toplamin % 93’ln{ olusturdugu goriilmektedir. Hatta
yalnizca Universite ve Uzeri egitim sahiplerinin % 66’lik ciddi bir paya sahip oldugunu goster-
mektedir. Bu YHT kullanicilarinin yarisinin Eskisehir’de yasadigi varsayilsa bile yolculuk yapanla-
rin ciddi bir egitim birikimine sahip oldugu aciktir. Egitim seviyesi ylikseldikce Eskisehir’i ziyaret
edenlerin daha gok kultlrel turizme ve kaliteye yonelik hizmete 6nem verecekleri agiktir. Yal-
nizca YHT ve turizm iliskisine bakildiginda yolcu tipine bakarak gelecekteki turizm yatirmlari-
nin kiltlr turizmine egilmesi ve halihazirdaki tesislerin kalitesinin arttirilmasi gerekliligi ortaya
cikmaktadir. Aksi durumda YHT hattinin diger uglarinda yer alan Konya, Ankara ve istanbul’'un
zamanla Eskisehir’in bu avantajini yok edebilme potansiyelinin yiksek oldugunun da anlamak
gereklidir.

18



1. Giris




20

YHT'nin Eskisehir’e Etkileri Arastirmasi

Bu arastirma projesi, Eskisehir’de hizl trenin
ekonomik acidan genis bir cercevede deger-
lendirilmesi, ayni zamanda sosyal, ekonomik
ve diger alanlardaki katkilarinin anlasiimasi
amaciyla yaratilmastar.

Ulasim ve yolculuk sartlarinin iyilestirilmesi
toplum refahinin iyilesmesi ile pozitif iliskili-
dir. Ancak unutulmamali ki, ulasim imkanlari
gelisirken toplumda sosyal, politik ve ekono-
mik kosullarin da bu degisimi destekleyerek
refah artisi elde etmek miimkiindir. Gelisen
ulasim sartlari ile beklenen degisimlerden
en dnemlileri séyledir: insan kaynaklarinda
nicel ve nitel iyilesmeler (gelir ve egitim se-
viyesinde artis gibi) ve fiziksel sermayede her
turld iyilesme (altyapinin gelismesi, iletisim,
kaliteli su vs. gibi). Bu degisimlerden en iyi
sonucu almak icin hem kamuda hem de 6zel
sektorde politika yapicilarin gerekli sartlar
ongorebilmeleri ve buna uygun politikalar
belirlemeleri gerekir. Bu durum, 2000’li yil-
lardan 6nce daha ¢ok sermayede iyilesmeler
olarak kabul edilirken, artik hem beseri hem
de fiziksel sermayedeki beklenen gelisme-
ler de politikalarda yer almaktadir. En basta
belirtiimeli ki, ulasima bagl olarak 6zel sek-
torde beklenen degisimin iyilesme yoniinde
olabilmesi, ilgili bélgenin altyapisiyla oldukga
yakin iliskilidir.

Bolgesel kalkinmanin gerceklesebilmesi yal-
nizca gelen yeni ulasim olanaklarina bagli
degildir. Bu potansiyelin ister fiziki, ister be-
seri sermayede iyilesmelere yol acabilmesi,
bolge altyapisinin degisimlere ayak uydura-
bilmesine de baglidir. Bu noktada ekonomik
gelismelere bagl olarak, bolgede meydana
gelecek degisimler kamu politikalari ile de
desteklenmelidir. Ana hatlarin agilmasi ya
da ulasimda yeni tir araglarin bolgeye gel-
mesiyle birlikte, bolgede yeni yan hatlarin ve
araglarin da planlanmasi gerekliligi akildan
cikarilmamalidir. Bu durum, bahsedilen alt-
yapinin ¢ok 6nemli ayaklarindan biridir.

Sadece ana hat Gzerindeki ulasim degil, bu-
nu bolgenin merkezine baglayan diger yan
hatlardaki gelisme ve iyilesmelere bagh ola-
rak, ulasim agi etkin bir bicimde islerse, yeni
ekonomik ve sosyal firsat ve faydalari yara-
tacagl aciktir. Bu yeni firsatlar ayrica carpan
etkisiyle, bolgedeki piyasalara daha hizli ve
kolay erisim imkanlari, yeni istthdam ve ya-
tirm olanaklari anlamina gelecektir. Diger
yandan, ulasim aginin kurulup etkin sekilde
calistirilamamasi, bolgesel kalkinma acisin-
dan firsat maliyeti yaratir. Clink( etkinligi ol-
mayan sistem bolge icin kacan firsatlar anla-
mina gelecektir. Bu da firsat maliyeti anlamina
gelmektedir.

Kacirilan yatirim ve istihdam firsatlari bolge-
nin yasam kalitesinde beklenilen iyilesmenin
gerceklesmemesine ve belki de cevre illere
gore yasam kalitesinde dislise yol acacaktr.
Bu kapsamda dlinyada yasanan tecribeler,
ulasim altyapilarinda yiksek yogunluk ve
cesitliligi artmis is agl baglantilarinin, genel-
likle yiksek ekonomik biiyime ve kalkinma
ile iliskili oldugunu géstermektedir. Bu proje-
de oncelikli olarak, ulastirma sektori bashgi
altinda Tirkiye’'deki ulastirma sektori, de-
miryolu alt sektori iceriginde ele alinmistir.
Daha sonra, Diinya ve Turkiye baglaminda
YHT’nin gelisimi, avantaj ve dezavantajlari,
sosyo - ekonomik etkileri incelenmistir. Son
olarak ise, YHT’nin Eskisehir Gizerindeki sos-
yo - ekonomik etkileri analiz edilmistir.






2. Ulastirma Sektoru

2.1. Turkiye’de Ulagstirma
2.2. Diinya ve Tiirkiye’de Demiryolu
2.2.1. Diinya’da Demiryolu

2.2.1.1. Demiryolu Ulagim Teknolojilerindeki Gelismeler

2.2.1.2. Gevre Faktorii ve Demiryolu Ulasimina Etkisi
2.2.2. Tirkiye’de Demiryolu
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Modern ekonomilerin dayandigi temel di-
namiklerden biri, insan ve esyanin amacina
uygun olarak tasinabilmesidir. Hareketlilik
yasam Kkalitesinin temel dinamigi oldugun-
dan, bliytyen nifus ve ekonomi sonucunda
ortaya cikan yeni hareketlilik gereksinim-
lerinin karsilanabilmesi icin, daha etkin bir
ulastirma altyapisinin olusturulmasi zorun-
lulugu ortaya cikmaktadir. Ulastirma sektord,
karayollari, demiryollari, havayollari, denizyol-
lari ve bilgi - iletisim altyapisi ile ekonominin en
temel unsurlarindan biridir. Ekonomik ve sos-
yal girdileriyle toplumu surekli etkileyen bir
yaplya sahip olan ulastirma sektord, Gretim

slirecinin dnemli bir pargasini olusturmasi ve
onemli yatirnmlarin ekonomide yarathgi et-
kileri agisindan, ulkelerin ekonomik yapilari
icinde agirlikl bir yere sahiptir.

Yasantimizda bu denli 6énemli bir yer tutan
ulastirma sektoriinde, bilim ve teknolojinin
gelisimi sayesinde, gereksinimler ve istekler
dogrultusunda ulastirma sistemleri olusmak-
ta, yenilenmekte ve farkli tasima tirleri bu-
tinlesmektedir.

2.1. Tiirkiye’de Ulastirma

Dogu ile bati arasinda bir kopri niteliginde
olan Turkiye’nin jeopolitik konumu, ulastir-
ma sektoriini bolgesel ekonomik kalkinma
acisindan énemli bir noktaya tasimistir. Hem
bir transit tlkesi, hem de cikis ve varis nokta-
si olmasi sebebiyle, Turkiye bu alanda 6nemli
bir rol Gstlenmektedir. Ciddi mali istikrarsizlik
ve Avrupa Birligi'ne tam dyelikle ilgili yakin
tarihli uluslararasi gelismeler ve Turkiye'nin
Orta Asya ve Giiney Kafkasya ticarinde gide-
rek daha fazla rol oynamaya baslamis olmasi,
ulastirma konusunu daha da 6nemli kilmak-
tadir.

Ulkemiz; 21. yiizyilda diinyada stratejik ve
ekonomik agirlig1 giderek artacak olan Av-
rasya Bolgesi‘'nde merkezi bir konumdadir.
Bu da bdlgenin ve Tirkiye’nin gerek ekono-
mik bliyiime potansiyelini ortaya koymasi ve
gerekse Onlmuzdeki donemde daha etkin
bir glic odagi konumuna gelmesi icin 6nemli
bir firsat sunmaktadir. Bu cercevede, bolge
Ulkelerine yonelik yeni girisimlerin yapilma-
si ve bolgede bugiine kadar gerceklestirilen
isbirliginde yeni asamalara ulasiimasi 6nem
tasimaktadir.

Gunlmuzde Glkemiz ulastirma sektori kara-
yolu agirlikh bir yapi arz etmektedir. Bunun-
la birlikte, asagidaki grafiklerden gorilecegi
Uzere, Ulkemiz 2023 hedefleri arasinda de-
miryolunun ulastirma sekt6ri icindeki payi-
nin yaklasik 5 kat bliyiimesi yer almaktadir.



Tiirkiye tasima paylari agisindan mevcut
durum ve 2023 hedefi

Grafik 1: Tagima Paylari Ton - Km (Yurtigi yiik)
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Grafik 2: Tagima Paylari Yolcu - Km (Yurtigi)
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Kaynak: Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi Tiirkiye Ulasim ve
iletisim Stratejisi- Hedef 2023

Ote yandan, son dénemde ortaya cikan ge-
lismeler dogrultusunda demiryolu yolcu ta-
sima sistemleri icerisinde YHT, tim dinya-
da oldugu gibi lilkemiz agisindan da ayri bir
oneme sahiptir.

2.2. Diinya ve Tiirkiye’de Demiryolu

Dinya genelinde karayolu ulastirmasinin
doyum noktasina ulasmasi ve cevreyle ilgili
duyarhliklarin artmasi son 20 yilda demir-
yolu ulasimina daha fazla 6nem verilmesine
sebep olmustur.

2.2.1. Diinyada Demiryolu

Demiryollari, uzay ve havacilik sektoriinden
sonra en ylksek bliyiime ve teknoloji yogun-
luguna sahip sektordir. Bu nedenle, demir-
yolu sektoriine verilen 6nem artmaktadir.
Ayrica sirdirilebilir ekonomik biylime igin
demiryollarinin katkisi goz ardi edilemeye-
cek kadar 6nemlidir.

YHT'nin Eskisehir’e Etkileri Arastirmasi

Diinya genelinde kiiresel ticaretin gelismesi-
ne paralel olarak olusturulan ulastirma aglari
ve koridorlariicinde yer alan demiryollarinin
etkinligini artbrmak amaciyla, ortak teknik
ve isletme standartlarinin gelistirilmesi, sinir
gecislerindeki beklemelerin azaltilmasi ve
sebeke lzerindeki dar bogazlarin giderilmesi
ile eksik baglantilarin tamamlanmasi 6n pla-
na ¢cikmistir.

Sektoriin rekabete agilmasi ile birlikte buyik
bir degisim icine giren demiryollarinin, ulas-
tirma sektori igerisindeki payinin ve diger
ulasim tirleri karsisinda rekabet glicliniin
artirllmasi icin devletle olan mali iliskileri
yeniden yapilandirilmaktadir. Ozellikle mev-
cut altyapinin gelistiriimesi ve ticari olarak
yerine getirilemeyen yolcu tasimacilig hiz-
metlerinin saglanabilmesi icin devlet destegi
verilmekte, yuk tagsimaciligi ise genelde tica-
ri bir hizmet alani olarak diizenlenmektedir.
ABD ve Kanada gibi demiryollarinda agirhikli
olarak yuk tasimaciligi yapilan bazi Glkelerde
sektor icinde rekabet degil, sektor icin reka-
bet yapilmasi ilkesi benimsenmistir.
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Tablo 1: Ulkeler bazinda demiryolu ana hat
uzunluklari (Toplam Yol/Km)

Ulke Adi 2007 2009 2012

ABD 226.706 226.205 228.218
Rusya 84.158 85.194 84.249
Gin 63.637 65.491 66.298
Hindistan 63.327 63.273 64.460
Kanada 57.042 58.345 52.002
Fransa 29.488 33.778 30.013
Almanya 33.897 33.706 33.509
italya 16.668 16.959 17.060
ingiltere 16.208 16.173 16.423
Turkiye 8.697 8.686 9.642

Kaynak: The World Bank (2014)

Yiksek hizli tren isletmeciliginin gelismesi ile
birlikte demiryollari, yolcu tasimaciliginda
onemli bir pazara sahip olmustur.

Demiryollari, karayolu ve havayoluna goére
tercih edilir bir alternatif haline gelmistir.
Avrupa’daki demiryolu ile ilgili kuruluglar ve
AB, 2020 hedef yiliicin pazar payinin yolcuda
% 6’dan % 10’a, ylikte % 8'den % 15’e cikaril-
masini hedeflemis bulunmaktadir.

Bununla birlikte yukaridaki tablodan goru-
lecegi gibi, gelismis Ulkelerle karsilastiril-
diginda Turkiye’deki demiryolu hat uzun-

lugunun yeteri kadar olmadigl da anlasil-
maktadir. Buna gore Ulkemizin bu alandaki
mevcut durumunun gelistirilmesi ihtiyaci
aciktir. Bu kapsamda Cumhuriyetimizin ilk
yillarindan sonra, son dénemde demiryo-
lu sektoriinde yapilan yatirrmlarin oldukga
ylksek bir ivme kazandigi da bir gercektir. Bu
durum, Tirkiye’de demir yolu hatlari uzunlu-
gunun gelecekte artirilacagi ile ilgili beklenti-
leri gliclendirmektedir.

2.2.1.1. Demiryolu Ulagim
Teknolojilerindeki
Gelismeler

Demiryollarinin, yasadigimiz diinyanin sekil-
lenmesine nasil yardimci oldugu, hemen her
Ulkede kalkinmaya ve degisiklige nasil ivme
kazandirdigiacikca ortadadir. Basit bir sekilde
ifade etmek gerekirse demiryollari diinyayi
19. yuzyilin ilk ¢eyregiyle son c¢eyregi ara-
sinda, insanlarin neredeyse koylerinden bile
cikmadigi veya en yakindaki kasaba pazarinin
Otesine gecemedigi bir durumdan, kitalarin
aylar yerine birkag¢ giin icinde asilabilece-
gi bir duruma donidstirmistir. Ginlmuz
ulasim politikalarini dnemli dlclide etkileyen
pek ¢cok unsur bulunmaktadir.



Enformasyon ve ileri malzeme teknolojileri
gibi, yeni teknolojiler, ulasim sistemlerinin
dogalarinda 6nemli degisiklikler yapabilme
olanagl getirmistir. Bu olanaklar, 6rnegin
demiryolu tasimaciligina eskisine gore tek-
nik acidan ¢ok daha siratli, rahat ve glivenli
ulasim saglayabilme vyetkinligini kazandir-
mistir. Bu teknik yetkinlik ekonomik olma gi-
bi bir Gstlinlikle birlesince, ulasim sistemleri
arasindaki karsilastirmalarda, ekonomik agidan
yapilabilirlik siralamalari degisecek ve ulasim
politikalarina yansiyacakti. Buna gore belirli bir
mesafeye kadar olan sehirlerarasi ulasimda,
hizli - treni ugaga tercih edilebilir kilan baslica
unsur, yeni teknolojinin Grini olan hiz ve
saglanan hizmetin goreceligi ucuzlugudur.
Ornegin Avrupa Birligi, modern ekonomilerin
anahtari olarak gordigi ulastirmaya yonelik
yeni politikalar gelistirerek uygulanmaya yo-
nelik ¢alismalar ylriutmektedir. Yeni politika-
lar ve uygulamalar arasinda sirdurlebilirlik
(sustainability), serbestlestirme (liberalization),
uyumlastirma (harmonization), yasal - kurum-
sal serbestlestirme (deregulation), ozellestir-
me, ulastirmanin daha etkin yapilabilmesini
saglayacak inovasyon c¢alismalari ve llkeler
aras! kesintisiz tasima icin karsilikl isletile-
bilirlik (interoperability) sayilabilmektedir.
2030 yili itibariyle mevcut yuksek hizli de-
miryolu agi uzunlugunun Ug¢ katina ¢ikariima-
si, tam anlamiyla fonksiyonel ve AB capinda
multimodal bir TEN-T “cekirdek ag1” ve 2050
yili itibariyle Avrupa’da yiksek hizli demiryo-
lu aginin tamamlanmasi hedeflenmektedir.
AB ulasim stratejileri kapsaminda 2050 yil
itibariyle orta mesafeli yolcu tasimaciliginin
blyuk cogunlugunun demiryolu ile yapilmasi
gerektiginin alti gizilmektedir.

YHT'nin Eskisehir’e Etkileri Arastirmasi

2.2.1.2. Gevre Faktorii ve Demiryolu
Ulasimina Etkisi

Dogal cevrenin korunmasi konusunda ar-
tan toplumsal duyarhlik, dogal kaynaklarin
strdirulebilirligi ve sirdirulebilir hareket-
lilik arayislari gibi baska pek ¢ok yeni unsur,
ulasim politikalarini da etkiler hale gelmistir.
Arac trafigindeki ttkanmalar ve trafik kazalari
ile araglarin yarathgl hava kirliligi ve gurul-
tindn giderek blylyen toplumsal maliyeti,
glinimuzdeki ulasim sistemlerinin, ozellikle
de, karayolu tasimaciliginin yeniden sorgu-
lanmasini gerektirmistir.

Bu yeni unsurlarin da yapilan degerlendirme-
lere katilmasiyladir ki, demiryolu ulasiminda,
yeni teknolojilerin sagladigi olanaklardan
yararlanilarak, dogal c¢evrenin korunmasi,
glrllth diuzeyinin disirilmesi, enerjide ta-
sarruf ve gecikmesiz, glivenli bir ulasim sag-
lanmasi yoninde kaydedilen gelismeler, bu
sisteme, karayolu tasimaciligina gore belirgin
Usttnlukler kazandirmistir.

2.2.2. Tiirkiye’de Demiryolu

Turkiye’de Cumhuriyet ile birlikte bir atiim d6-
nemine giren demiryollarinin, 1950’lerden son
5 - 10 yila kadar ihmal edildigi, baska bir anla-
timla, ulastirma sistemi icerisinde kendisinden
beklenen hizmeti sunabilmesi icin gerekli des-
tekten yoksun birakildigi gérilmektedir. Ulke-
mizde 1950'li yillardan sonra, uygulanan kara-
yolu agirlikli ulasim politikalarina bagh olarak,
1950 - 2002 yillari arasinda karayolu uzunlugu
% 80 artarken, demiryolu hat uzunlugu ise sa-
dece % 11 artmistir.

Tablo 2: Tagimaciligin Ulagtirma Sistemlerine Gére % Dagilimi

Yiik (Netton-Km)

Yillar Karayolu Demiryolu Denizyolu Havayolu B
1950 25,0 68,2 6,8 0,0

1960 45,0 52,9 2,0 0,1

1970 75,4 24,3 0,2 0,1

2000 71,0 4,3 6,4 0,1

2010 75,0 4,5 5,0

2012 76,8 4,1 5,8

Kaynak: Demiryolu Sektér Raporu, TCDD, 2013

Yolcu (Yolcu-Km)

oﬁ-ﬁt{ﬂm Karayolu Demiryolu Denizyolu Havayolu
0,0 50,3 42,2 7,5 0,0
0,0 72,9 24,3 2,0 0,8
0,0 91,4 7,6 0,3 0,7
18,2 96,0 22 0,0 18
15,6 97,8 16 0,7
13,3 98,3 1,1 0,6
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1950 yilindan itibaren dengeli bir ulastirma
politikalari ylrattilmediginden demiryollarinin
ulastirma sistemi igerisindeki yolcu tasima pa-
y1 1950 yilinda % 42,2 iken 2012 yilinda % 1,1
seviyesine, ylk tasima payl % 68,2'den 2012
yilinda 4,1 seviyesine diigsmustir.

Avrupa Ulkeleriyle karsilastirma yapildiginda
yuk tasimalarinda demiryolu sistemi Glkemi-
ze gbre daha yliksek oranda pay almaktadir.
2011 yihnda yolcu - km bazinda degerlen-
dirdigimizde Tirkiye’de demiryolunun aldigi pay
% 2,4 iken, ingiltere’de % 7,5, Aimanya'da % 8,1 ve
Fransa’da % 9,3 olmustur. 2011 yilinda ton - km
de ise Tiirkiye’de % 4,4 iken, ingiltere’de % 12,
Almanya’da % 25,2 ve Fransa’da % 14,9 olmustur.

Ulastigimiz zaman diliminde artik yeni bir do-
nlstm siireci baslamistir. Bu baglamda Tirki-
ye acisindan hedeflerin gerceklesmesi, hatta
atilim 6ngoren stratejik yaklasim ile 2023 yih
sonunda demiryolunun yik tasimacihgindaki
payini % 15’in (izerine, yolcu tasimaciliginda
ise % 10’un Uzerine ¢ikarilabilmesi hedeflen-
mistir. Bu hedefler ise, 2023 yili sonuna ka-
dar karayolunun payini yikte % 60, yolcuda
% 72 oranina ¢ekilmesini gerekli kilmaktadir.
Tecriibeler gbstermektedir ki, bolgesel 6lgek-
teki demiryolu yatirimlari kalkinmada ¢ok 6-
nemli bir faktordir. Arazi kullanimi dogrudan
ekonomik kararlari degistirebilir. Bununla
birlikte bu sorunsuz bir durumda da degildir.

Cunkl boyle bir yatirim o bélgede ekonomik
canlanmaya sebep olabilecegi gibi bazi du-
rumlarda olumsuz etkiler de yaratabilir.

Demiryollari her donem bir takim gelismele-
re sebebiyet vermistir. Gegcmiste Anadolu’da
tarimsal Urinlerin kentler arasi tasinmasi ve
depolanmasi saglanmistir. Bu nedenle he-
men hemen her istasyon cevresinde depo
alanlari ve silolar tesis edilmistir. Lokomotif-
lerin ve vagonlarin tamir atolyeleri istasyon
cevresinde yer almistir.

O yillarda bunlar 6nemli istihdam olanakla-
ri idi. Demiryollari insan tasimaciliginda da
onemli rol oynamistir. Bu amagla insa edilen
garlar, bekleme salonlari, lokantalari, gazi-
nolari ile devrin sosyal, kiltlrel ve eglence
merkezleri olmuslardir. Demiryollar ticaret
ve sanayilesmeyi hizlandirmis ve dolayisiyla
istihdami artirmistir. Gelistirilen stratejiler ve
belirlenen hedefler dogrultusunda sekillene-
cek olan 2023 yili demiryolu sektori, diger
ulastirma turleriyle bitinlesik ve yurt gene-
line yayilmis demiryolu agi ile Ulke icerisinde
ve uluslararasi ulastirma koridorlarinda yik
tagimaciliginda 6nemli bir noktaya gelecek-
tir. Yapilacak yliksek hizli demiryolu hatlariile
konforlu ve hizli seyahat imkani saglanacak
ve demiryollari tercih edilen bir ulasim siste-
mi olacakdr.
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Sekil 1 - 2023 Yilina Kadar Yapilmasi Planlanan Yiiksek Hizli Demiryolu Hatlari

2023 Hedefi: 10.000 Km

Kaynak: Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, Tiirkiye Ulasim ve iletisim Stratejisi- Hedef 2023
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Ulasim Olanaklar, YHT, Kalkinma ve Kentlesme iliskisi
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Tdm dinyada ticari havayollari, sehirlerara-
si ve uluslararasi karayollari sistemlerindeki
gelismelerle tasimacihigin geldigi buginki
noktada, demiryolu tasimaciliginin rolliniin
ne olacagi sorgulanmaktadir. Bu sorunun ya-
niti kesin olmamakla birlikte, bircok gelismis
Ulke agisindan demiryollarinin rolliniin gele-
cekte daha da 6nemli olacagi yoniindedir. Bi-
lindigi gibi karayolu agirlikli mevcut tasimaci-
lik sistemi, sebep oldugu kirlenme, kazalar ve
trafik ttkanikhg gibi olumsuzluklara bagli o-
larak, ulasimin siirdirilebilir gelismesini en-

Sekil 2: Dlinya’da YHT Sistemleri

@ Calisan Hatlar
Yapim Asamasinda Olan Hatlar
® Proje Asamasinda Olan Hatlar

3.1. Yiiksek Hizli Tren Tanimi

Genel olarak “yiksek - hiz tren” terimi, saat-
te 200 kilometrenin lzerinde hiz yapan yolcu
trenleri icin kullanilmaktadir. Celik tekerlek -
celik ray teknolojisine dayali olarak gelistiril-
mis olan, ylksek hiza uygun yeni bir altyapiyi
da gerektiren- yliksek-hiz trenleri saatte 300
kilometreye kadar hiz yapabilmektedir.

Celik tekerlek - celik ray teknolojisine daya-
Il olarak gelistirilmis olan ve yalpal (tilted)
trenler adiyla anilan yiksek - hiz trenleri ise,
mevcut konvansiyonel hatlarda da isleyebil-

gellemekte ve ekonominin gelismesinde en
biyik roli oynayan hareketliligi yok etmek-
tedir. Avrupa ve Asya’nin bircok Ulkesinde bu
durumu degistirmek icin demiryollarina ozel
dnem verilmistir. ilk olarak Japonya’da otuz
yil 6nce kullanilmaya baslanan ileri teknoloji
Grana yiksek - hiz trenleri 1980’lerden itiba-
ren tim Avrupa’da yayginlasmistir. Ylksek-
hiz trenlerinin hizmet verdigi tlkelerde 200-
600 kilometre arasindaki mesafelerde de-
miryolu ile ulasim havayolu ulasimina tercih
edilmektedir.

Kaynak: International Union of Railways

mektedir. Mevcut hatlarda yapilacak kiiglik
degisiklikler bunun igin yeterli olmaktadir. 160 -
250 km/saat’e kadar hiz yapabilen yalpali tren-
ler, ekonomik bir ¢c6zim olusturmakta ve son
yillarda tiim diinyada ragbet gérmektedir.
Yiksek hizli tren tasimacihigr diger tasimaci-
lik tdrlerinin alternatifi ya da tamamlayicisi

olarak hizmet verebilmektedir. Bazi durum-
larda, Mans Tiuneli’'nde oldugu gibi, hava ve
deniz tasimaciliginin rakibi olabilirken, bazi
durumlarda da kamu ya da 6zel tasimaciligin
ve geleneksel demiryolu tasimaciliginin raki-
bi olabilmektedir. Ayrica havaalanlari, liman-

lar ya da istasyonlarla baglanti noktasi olma
ozelligi de tasiyabilmektedir.



3.2. Yiiksek Hizli Tren Sisteminin
Yayginlasma Nedenleri

Ulasimda Yuksek hizli trenlerin yayginlasma-
sinin ¢ok bilinen bazi nedenleri bulunmakta-
dir. Aslinda Yuksek hizli trenlerin sahip olduk-
lari Gstunlik ve zayifliklar onlarin yayginlas-
masini etkileyen nedenlerin basinda gelmek-
tedir. Bununla birlikte, Yliksek-hiz trenlerinin
bazi Ustlnlik ve zayifliklari Glkelerin 6zgiin
durumlarina goére, bu trenlerin yayginlasma-
sini farkli etkiledigi de bir gercgektir.

Niifus Yogunlugu

Bilindigi gibi ylksek - hiz trenlerin kullanimi,
nifusu yogun sehir merkezleri arasinda ve-
rimli olmaktadirlar. Bu agidan bakildiginda
Avrupa ve Japonya’nin aksine ABD’de hiz-
i tren tasimaciliginin yayginlasmamasinin
sebebi ortaya c¢ikmaktadir. ABD yiksek-hiz
demiryolu potansiyel pazarinin niifus yogun-
lugu, Fransa ve Japonya’daki basarili yiksek-
hiz demiryolu isletmelerinin pazar yogunlu-
guna gore cok azdir. Tokyo istasyonundan alti
dakikada bir kalkan trenlerle, saatte 23.000
yolcu tasinan Japon “Tokaido Shinkansen”
hatti, ylksek nifus yogunlugu ile hizli - tren
ulasimi acisindan diinyanin en elverisli bol-
gesinde yer almaktadir. Japonya’daki tren
hatlarinin karlihginin artmasini saglayan yuk-
sek nlfus yogunlugu, tren hatlari yerlesim
bolgelerine yakin gectikleri i¢in, glrlltli aci-
sindan istenmeyen bir durum yaratmaktadir.
Tokaido Shinkansen hattinin Tokyo - Osaka
arasindaki 513 km’lik kisminin % 56’s1 yerle-
sim bolgesinde, % 30’u da ticari bolgededir.
Bu nedenle toplam hattin % 86’sini olusturan
béliimde gurulti dizeyi igin sinir 75 dB’dir.

ilave Altyapi Harcama Geregi

Tren glzergdhinin gectigi arazinin engebeli
olmasi fazla sayida tiinel ve kopri insaatini
gerektirmekte ve maliyetleri artirmaktadir.
Japonya’da oldugu gibi depremlerin ve sel-
lerin sik rastlandigi alanlarda insaatlarin 6zel
teknikleri gerektirmesi maliyetlerin daha da

artmasina neden olmaktadir. Yeni ulasim alt-
yapilarinin insasi dogal ¢cevreyi olumsuz yon-
de etkilemekle birlikte bu tir etkilerin azal-
tilmasi icin 6zel 6nlemler alinmaktadir. Bu
da bir maliyet artimi getirmekle birlikte, yeni
ylksek-hiz demiryolu hatlarinin otoyollardan
¢ok daha az arazi kullaniimasini gerektirmesi
bu artimi dengeleyen bir unsur olmaktadir.

Cevre Kirliligi / Enerji Tasarrufu

Arazi kullaniminda sagladigi tasarruftan bas-
ka, cevre kirliliginin dnlenmesi agisindan da
trenlerin diger ulasim tirlerine gore 6nemli
Ustlinldkleri bulunmaktadir. Kirlilik, eneriji
tiketimi ile dogrudan iliskilidir. Bilimsel aras-
tirmalar her durumda demiryollarinin nispi
olarak g¢evreye en az zarar verdigini goster-
mektedir.

isletme Ekonomisi / Enerji Tasarrufu

Uzun doénemli ulasim planlarinin belirlen-
mesinde isletme ekonomisi dnemli olmak-
tadir. Enerji tasarrufu isletme ekonomisinin
en onemli unsurlarindan biridir. Ylksek-hiz
trenlerinin, yukarida da isaret edildigi gibi,
enerji tasarrufu agisindan sahip bulundukla-
ri Gstlnlik, isletme ekonomisi agisindan da
onlari tercih edilebilir kilmaktadir. Yiiksek-hiz
tren tasarimlarinda, yolcu-km basgina disen
enerji tiketim miktarini districi yondeki
gelismeler (iki katli vagon tasarimlari vb.), bu
tercihi daha da giiclendirmektedir.

YHT'nin Eskisehir’e Etkileri Arastirmasi
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Guriiltii Unsuru

Japonlarin YHT alanindaki basarili 6rnekle-
rinden sonra, trenlerin hizli, sik ve glvenli
olmalarina bagli olarak, uzun mesafe yolcu
tasimaciliginda, havayollarina rakip olabile-
cegi gorust agirhik kazanmistir. Glriltd ve
titresim gibi cevresel faktorler Japonya’da
onemli sorun olusturmus ve bu sorunlari
giderme zorunlulugu maliyetleri yikselte-
rek sebekenin yayginlasmasini geciktirmis-
tir. Benzer sorunlara Almanya’da da rast-
lanmis ve bu durum en yiksek hiz sinirinin
250 km/saat’te tutulmasina neden olmustur.
Glnlmuzde Hannover - Wurzburg hattinda bu
sinirin 280 km/saat olmasina izin verilmekte-
dir. Fransa, italya ve B.Britanya’da yiiksek-hiz
hatlari ile ilgili planlarda benzer sorunlarla
karsilasilmis ve daha yiksek hizlara ancak
glrllth dizeyleri azaltilabilirse cikilabilecegi
acikhk kazanmistr.

Son yillarda demiryolu kuruluslari yaptiklar
arastirma - gelistirme cgalismalari ile trenle-
rin sebep oldugu girilth dizeyini azaltmis-
lardir. Saatte 300 km’nin (zerindeki hizlarda
glrlltl dizeyindeki artis hizin 6’nci kuvveti
ile orantili oldugu icin bu alandaki teknolojik
iyilestirmeler ¢ok zor olmaktadir ve hizin art-
tirlmasinda en 6nemli engeli glrilti dizeyi
olusturmaktadir.

Bu alanda cok yogun calismalar gercekles-
tirilmistir ve modern demiryolu sistemleri
daha yiiksek hizlara karsin 6nceki kusak-
lardan ¢ok daha az giirlltilye sebep olmak-
tadirlar. 300 km/saat hiz yapan Atlantik
TGV’lerinin sebep oldugu glriltli dizeyi, bir
onceki kusak olan Giineydogu TGV'lerinin
270 km/saat hiz yaparken c¢ikardigi gurulti
dizeyinden distktir. Gurdaltd miktarini kay-
naginda azaltmak amaci ile blytk ¢aplh aras-
tirma programlari uygulanmistir.

Bir hattin yerlesim bolgesi yakinlarindan geg-
mesi kaginilmaz oldugunda vagonlara giirtl-
tliyl emen perdeler takilmakta ve ses diize-
yi, bircok Avrupa llkesinin yonetmeliklerle
belirledigi diizeye uygun hale getirilmektedir.

Nufus yogunlugu yiksek alanlarda mevcut
hatlarda yeni girilti kaynaklarinin olugmasi
onlenemedigi takdirde kapali veya tiinel igin-
den gecen yeni hatlar insa edilmektedir.

Giivenlik Unsuru

Yiksek-hiz trenlerinin yukarida sozi edilen
Ustlinldklerinden baska, tercih edilmeleri
acgisindan 6nemli bir diger unsur da guvenli
olmalaridir. isletime acildigi giinden bu giine,
30 yil icinde, Japon Tokaido Shinkansen hat-
tinda 3 milyar yolcu tasinmistir ve 6limle ya
da ciddi bir yaralanma ile sonuglanan hicbir
olaya rastlanmamistir. TGV'lerde ise 14 yildir
suren isletim slresince kaydedilen en 6nemli
olay sudur: Aralik 1993’te siddetli yagmurlar
2. Diinya Savasi’'ndan kalan ve o giine kadar
fark edilmeyen bir siper cukurunu buyilte-
rek 294 km/saat hizla gitmekte olan trenin
raydan ¢ikmasina neden olmustur. Normal
kosullarda ¢ok biylk bir zayiatla sonuglan-
masli beklenen bu kaza TGV’lerin 6zel gliven-
lik tasarimi sayesinde hafif yaralanmalarla
atlatilmistir.

Yuksek hizli trenin rekabetgi avantaji toplam
yolculuk siresini kisaltmasidir. Ancak, bu avan-
taj hizh trenin hizmet verdigi yolculugun uzun-
luguna baghdir. 150 km altindaki yolculuklarda
hizli tren, istasyonlarin kuruldugu yerlere gore
yolcularin kararlarinda geleneksel demiryoluna
gbre avantajini kaybedebilmektedir.

150 - 400 km arasindaki uzakhklarda gele-
neksel demiryolu tasimaciligi bile havaala-
nina ulasim, check in ve bagaj prosedurleri
nedeniyle havayolu tasimaciligina gore daha
avantajli olabilmektedir. Bu tiir yolculuklarda
ylksek hizli tren yolculuk siresini daha faz-
la kisaltabildigi icin avantajli olabilmektedir.
400 km Uzerindeki mesafelerde yiksek hizli
tren 6nemli dlgtiide hizh olabilmekte ve yol-
culari diger tasimacilik tlrlerine gore daha
fazla ¢cekebilmektedir. 800 km’den uzak me-
safelerde havayolu tasimaciliginin toplam
yolculuk siresi nedeniyle diger tasima sis-
temlerine ve hizli trene gore avantaji bulun-
maktadir.



3.3. Diinyada YHT

Hizli tren tasimacihgl 1990°dan sonra hizli
bir bicimde gelismistir. 1993 ve 2003 yillari
arasinda tasinan yolcu sayisinda % 500 artis
gerceklesmistir. Bu 6nemli gelisme, yatirim-
cilarin tasimacilik maliyetlerini ylkselten ve
maliyet tahminlerini daha karmasiklastiran
kentsel tasimaciigin demiryolu agina bag-
lanmasi konusunu da distinmelerini gerek-
tirmistir.

Belirli bir hatta hizmet veren hizl tren tasima-
ciliginin temel faydasi ozellikle orta uzakhktaki
yolculuklarda yolculuk siresini kisaltmasidir.
Buna karsin, uzak mesafeli yolculuklarda ge-
nellikle havayolu, kisa mesafeli yolculuklarda
ise karayolu tercih edilmektedir. Birden fazla
tasimacilik ttrdnin birlikte kullanildigi yol-
culuklarda hizli trenin tercih edilmesi bitin
tasimacilik sistemiyle entegrasyonuna bagli
olmaktadir.

Hizli trenin rekabetci olabilmesi havaalanina
varis zamani ve diger unsurlarla ilgilidir. Ancak
fiyat kalite ve glivenlik kadar, hizli trenin tim
tasimacilik agiyla ne kadar biitlinlestigi de pa-
zar avantajini etkilemektedir.

Turkiye’'nin, demiryolu ulasimini pazar ekono-
mileri disinda kalan Ulkelerin tercih ettigi bir
ulasim bicimi olarak gordiigu 1980’li yillarda,
tam tersine, Bati Avrupa ve Uzak Dogu’nun
pazar ekonomisi Ulkelerinde, Il. Dinya Savasi
sonrasinda izlenen ulasim politikalarinda koklu
degismeler olmus; demiryolu ulasimina verilen
onem yeniden 6n plana ¢ikmistir. Bu politika
degisikligiyle birlikte, demiryolu ulagimini iyi-
lestirmeye ve diger ulasim bicimleriyle rekabet
edebilir hale getirmeye donlik cabalar hiz ka-
zanmistir. Ozellikle hizli - tren teknolojilerinde
onemli gelismeler kaydedilmistir. Bu gelismeler
sonunda, anilan tlkelerde, hizli - tren teknolo-
jilerine dayali yeni demiryolu hatlarinin yapil-
masini ya da var olan hatlarin ayni teknolojiler
esas alinarak yenilenmesini kapsayan projeler

YHT'nin Eskisehir’e Etkileri Arastirmasi

Grafik 3: YHT ile Degisen Trafigin Gelisimi
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Kaynak: Uluslararasi Demiryollari Birligi (2005) verilerinden derlenmistir.

art arda hayata gegcirilmeye baslanmistir.

Hizl trenler 20. Yizyilda yolcu ve yik tasima-
ciigr alaninda en 6nemli teknolojik gelismeler
arasinda yer almaktadir. Uluslararasi Demiryol-
lari Birligi'ne (2005) gore diinyada 2006 yilinda
9000 km’lik yeni insa edilmis hizli tren hatt o-
lusturulmus ve 20000 km'’lik hattin da modifiye
edilmesiyle yliksek hizli ve glivenli yolculuklarin
gerceklesmesi saglanmis olacaktr.

Japonya’da Shinkansen hizli tren hattinin ku-
rulmasiyla birlikte 4 milyar yolcuyu gegmis
bulunan hacim, Avrupa’da sabit bir hizla yiik-
selmis ve 1981 yilindan itibaren 1,5 milyar
yolcu kapasitesine ulasmistir. Glnimizde
15’den fazla tlkede hizli tren hizmet vermek-
te olup, blyuk bir bliylme hiziyla yeni 2020
yilina kadar 25.000 km yeni hattin kurulmasi
beklenmektedir.
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Japonya’da ilk ylksek hizli tren hatti 50 yil 6n-
ce Shinkansen adiyla 1964 Tokyo Olimpiyat
Oyunlarn sirasinda insa edilmistir. Shinkansen
Tokyo’yu Osaka’ya 220 Km/s hizla 4 saatlik
bir yolculuk siresiyle baglamistir. Shinkansen
ayni zamanda 200 km/s‘in Gzerinde bir hizla
Japonya’nin iki blylk kentini birbirine bagla-
yan ilk tren olmustur. Avrupa, Japonya’nin
basarisini takip etmeye baslamis ve ilk hizli
tren plani 1965 Almanya Miinih’te dizenle-
nen Uluslararasi Tasimacilik Fuar’nda ortaya
konulmustur.

Ancak, Avrupa’da isletmeye acilan ilk hizli
tren hatt 1987 yilinda Roma’yla Floransa’yi
baglayan hat olmustur. Bu hatla birlikte iki
biyiik italyan metropolii dért saatlik bir yol-
culuk stiresiyle baglanmistir. Japon ve Fransiz
deneyimlerini géren Belgika, Finlandiya, Al-
manya, Portekiz, Romanya, Tirkiye ve ispan-
ya gibi diger Ulkeler de kullanicilarina fayda
yaratacak hizli tren hatlari olusturmak icin
rekabet etmeye baslamislardir.

3.3.1. Avrupa

Yiksek - hiz demiryolu kuruluslarinin 6nemli
bir pazar payini kendilerine simdiden ceke-
bildiklerini belirleyen Avrupa Komisyonu,
Avrupa’da demiryolu kuruluslarinin gelisebil-
mesi ve sirdirdlebilir hareketliligin (sustai-
nable mobility) saglanmasi amaci ile olustur-
dugu kapsamli politikalari gergeklestirmeye
baslamistir.

Avrupa Komisyonu, Avrupa Yiksek-Hiz Tren
Sebekesi'nin kurulmasini ve ayrica konvansi-
yonel demiryolu, liman, havaalani ve karayo-
lu yapim ve yenilemelerini igine alan Avrupa
[Ulasim] Sebekesi (Trans-European Network;
TEN) Projeleri’ni yirirlige koymus ve dokuzu
demiryolu Gzerine olan 14 o6ncelikli TEN Projesi
icin baslangic finansmanini saglamistir. Komis-
yon, Avrupa Yiksek-Hiz Tren Sebekesi’'nin bek-
lenen ekonomik faydayi yaratabilmesi icin ge-
rekli ortamin saglanmasini Avrupa Ulasim Se-
bekesi ile ilgili birincil gbrev olarak ele almakta
ve bu alanda teknoloji gelistirme calismalarinin
yogunlastiriimasini hedeflemektedir.

3.3.2. Avrupa’da Yiiksek Hizli Tren

Avrupa icin yapilan arastirmalar, yiksek hiz-
li trenin toplam pazar payinin, her zaman
toplam seyahat siresinin dogrusal bir fonk-
siyonu olamayacagini ortaya koymustur. Pa-
zar payi daha ¢ok, yiksek hizli treni kullanan
farkl tipteki yolculara bagimlidir. Ornegin ay-
ni glin icerisinde donls yapmayacak is seya-
hati amacli yolcular nadiren yiksek hizli treni
kullanmaktadirlar. Boyle bir durumda, donis
yolculugunun sadece 6nemli dlglide disik
erisim ve bekleme sireleri ile toplam alti sa-
atlik stire almasi gerekmektedir. Ancak, Fran-
sa ulusal yliksek hizli tren isletmecisi SNCF'ye
gbre pazar payinin yarisi is seyahati amagh
kullanicilar kapsamaktadir. Fransa’da 2005 ve
2006 yillarinda toplam pazar payinin % 19'u is
seyahati ve % 7’si bos vakit gecirme amacl
olmayan seyahat seklinde gerceklesmistir.

3.4. Tiirkiye ve YHT

Turkiye’de 2003 yilindan itibaren hikiimet-
lerin demiryollarini yeniden devlet politikasi
haline getirmeleri sayesinde, demiryolu ile
yolcu tasimaciliginin en 6nemli bolimini



teskil eden Ankara -I stanbul hattinda yapilan
seyahat slresinin kisaltilmasini kacinilmaz
bir sekilde glindeme getirmistir.

Grafik 4: Tiirkiye’de hizli tren yolcu sayisi gelisimi
(2009 - 2013)

Anakara - Eskigehir, Ankara - Konya ve Eskisehir-Konya
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Kaynak: Demiryolu Sektér Raporu, TCDD, 2013

Ankara, Eskisehir, istanbul, Konya, izmir, Sivas,
Bursa gibi yolcu potansiyeli ve niifus agisindan
Ulkemizin biyik kentlerini birbirlerine baglaya-
cak olan koridorlarda hizli tren hatlarinin yapil-
masi icin calismalar baslatiimistir.

Ankara - Eskisehir hattinda glinde karsilikli
10’ar sefer yapilmaktadir. 2013 yilinda An-
kara-Eskisehir hattinda 2 milyon 228 bin 380
yolcu tasinmistir. Ankara - Konya hattinda
ginlik karsilikh 8’er sefer diizenlenmektedir.

Bu hatta 2013 yilinda 1 milyon 713 bin 476
yolcu tasinmistir. Konya - Eskisehir hattinda
ise karsilikli 2’ser sefer diizenlenmektedir. Bu
hatta 2013 yilinda 195 bin 121 kisi taginmis-
tir. Boylece 2012 yilinda 3 milyon 400 bin kisi
olan tasinan toplam yolcu sayisi, 2013 yilinda
yaklasik bir milyon artisla toplam 4,5 milyona
ulasmistir. YHT lerde 4 yilda tasinan toplam
yolcu sayisi ise 15 milyona yaklasmistir.

2009 tarihinde baslayan Ankara - Eskisehir
- Ankara Yuksek Hizh Tren hattinda konvansi-
yonel trenlerle glinde ortalama 572 yolcu tasi-
nirken, YHT sonrasinda bu sayi guinliik ortalama
hafta i¢i 6.000, hafta sonu 7.500 kisiye ulasmis-
tir. Daha 6nce Ankara - Eskisehir arasinda % 8
olan tren tasima pay1 YHT + Konvansiyonel Tren
ile % 72'ye ulasmistir. YHT + Tren baglantisiyla
Kiitahya ve YHT + Otobus baglantisiyla Bursa’ya
olan yolculuk stirelerinde énemli 6l¢lide kisal-
malar olmustur. 2013 yilinda 2.264.364 ol-
mak Uzere Eskisehir hattinda 9.224.435 adet
yolcu tasinmistir. Ankara - Eskisehir YHT ile
13 Mart 2009 - 31 Aralik 2013 tarihleri arasin-
da toplam 32.325 sefer ve 7.927.900 tren - km
yapilmistir.

YHT'nin Eskisehir’e Etkileri Arastirmasi
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24 Agustos 2011 tarihinde Yiiksek Hizli Tren Is-
letmeciligine baslanan Ankara - Konya - Ankara
parkurunda 8 gidis 8 gelis olmak lizere glinde
16 sefer yapilmaktadir. 24 Agustos 2011 - 31
Aralik 2013 tarihleri arasinda toplam 12.548
sefer ve 3.887.195 tren - km yapilmistir. 24
Mart 2013 tarihinde Yiiksek Hizli Tren islet-
meciligine baslanan Konya - Eskisehir - Konya
parkurunda giinde 4 sefer yapiimaktadir. 24
Mart 2013 - 31 Aralik 2013 tarihleri arasinda
toplam 198.325 yolcu tasinmis, 1.152 sefer
ve 409.156 tren-km yapilmistir. Konya - Bur-
sa arasinda YHT + Otobus baglantili kombine
tasimacilik yapilmaktadir.

3.5. YHT ve Beklenen Direkt Etkileri

Yuksek hizli trenin kullanima sunulmasi daha
dislik seyahat sirelerinin piyasalari etkile-
mesi ve dinamik ekonomik bolgeler yarat-
masi nedeniyle hizmet verdigi bolgelerdeki
ekonomik faaliyetin dogasini degistirebil-
mektedir. Bolgede var olan ulasim aglarinin
ve tirlerinin arasina YHT katilmasi ile bu ula-
sim aglarinin bitlninin etkinligi artacaktr.
Bu da g¢evredeki sosyal ve ekonomik yasami
bir kez daha olumlu yonde etkileyecektir. Co-
lin Clark’in tagimaciligin sehirlerin birlestiri-
cisi ve ayiricisi olmasi yargisi, 20. YY’nin ikin-
ci yarisiyla birlikte ortaya cikan yiksek hizlh
trenlerle yeniden anlam kazanmis, zamanin
ve uzakligin kisalmasiyla “ikinci demiryolu
cagl” olarak adlandiriimistir. Ancak bu bolge-
sel etkiler halen tartismalidir.

Ekonomistler tarafindan ortaya konulan
tahmin modellerinde yiksek hizl trenlerin
blyuk sehirleri birbirine baglamasi nede-
niyle daha kiiclk sehirlerin aleyhine bir ge-
lisme yaratarak bolgesel esitsizligi artirmis
oldugu belirtilmistir. Ancak bazi ¢alismalar
tersine amprik sonuglar ortaya c¢ikarmistir.
Bonnafous’a gore TGV’'nin Lyon’a ulasmasi
sehrin is dinyasi altyapisini gliclendirmistir.
Ancak, ilgili alanda daha sonra yapilan ben-
zer galismalarin sayisi dusuktir. Yiksek hizh
trenlerin zaman ve mekan etkisi ekonomik
cografyayr degistirerek kitalari yakinlastir-
mustir. Orta ya da uzun mesafeli yolculuklar-
da yuksek hizli trenler geleneksel hatlarin ya-
pamayacagl Olclide sehirlerin merkezlerine
bilylk imkanlar gotlirmustdr.

Hizl tren hizmetinin toplam ekonomik etkileri-
nin degerlendirilmesi icin U¢ temel unsurun ele
alinmasi gerekmektedir. Bu unsurlar; hizmet
verilen bolgelerdeki rekabet etkisi, yigiima et-
kisi araciliglyla piyasada meydana gelen degisi-
min ortaya ¢ikardigl faydalar ve isglicl piyasa-
sinda gorilebildigi gibi baglanti etkileridir.

Yuksek hizli trenin tam rekabet ve aksak re-
kabet piyasalarinda etkisi belirli degildir. An-
cak artan rekabetin piyasalar lzerinde etkisi
yoktur. Bu etkiler daha ¢ok dogrudan kulla-
nici faydalari altinda siniflandirilabilir. Dogru-
dan kullanici faydalari aksak rekabet piyasa-
larinda tam rekabet piyasalarina gore daha
yuksektir. Bu durum aksak rekabet piyasala-
rindaki verimlilik artisindan kaynaklanmak-



tadir. Yiksek hizli tren projelerinde yaratilan
temel dogrudan faydalar yolculuk siiresinin
kisalmasindan kaynaklanarak ortaya cikan
verimlilik artisiyla ilgili olan Ucret duzeyidir.
Aksak rekabet piyasalarinda ortaya cikan fay-
dalar is dlinyasinin oOlcegini ve verimliligini
artirmaya olanak saglayan daha biyiik piya-
sa Olcegidir. Azalan tasimacilik maliyetleri ve
zaman tasarrufu is diinyasinin daha biyutk
bir isglicii piyasasiyla bulugsmasina ve boy-
lece Ucret maliyetlerinde dusls saglayarak
karin artmasina neden olmaktadir. Ayrica ye-
tenekli isgliciine erisimin artmasi verimliligi
de artirmaktadir.

Yuksek hizli tren farkl sektorlerde isverenle-
rin erisimini ve verimliligini ylkselterek, te-
darikcilere ve ihtiya¢ duyulan materyallere
erisimi artirarak farkli is kollarini destekleye-
bilmektedir. Ayrica yliksek hizli trenler yol-
cularin ana havaalanlarina hizli ve glvenilir
bicimde ulastirilmasini saglayarak hava ula-
siminin operasyonel maliyetlerini diisiirmek-
tedir. Bu ozellikleri nedeniyle yliksek hizli
trenler farkl bolgelerde ekonomik gelismeyi
olumlu yonde etkilemekte ve farkli sektorleri
cazip kilarak bu sektorlere erisimi kolaylastir-
maktadir.

Farkh bir yaklasim da ampirik kanitlara da-
yanmaktadir. Bu calismalarda yiksek hizli
trenin etkilerini anlamak (izere bu hizmetin
bulunmadigi yerler kontrol grubu olarak ka-
bul edilmistir. Japonya’da yiksek hizli tren
hizmetinin bulundugu bitin sehirlerde hiz-
metin olmadigl sehirlere gore daha yiiksek
nifus artisi yasanmistir. Ancak, bazi ¢alisma-
lar da nedenselligin yonilinde slipheli sonug-
lar sunmustur. Bu calismalarda ayrica istih-
dam artisi oldugu da belirtilmistir. Ancak bu
etkiler farkh bicimlerde ortaya cikmistir. En
biyik etki hizmet sektoriinde ve 6zellikle bil-
gi temelli sanayilerde ortaya ¢ikmistir. Ozet
olarak, bu calismalar ylksek hizli tren hatla-
rinin gectigi bolgelerde daha hizl niifus artisi
ve ekonomik etkiler ortaya ciktigini géstermek-
tedir. Bu durum, yuksek hizli trenlerin hizmet
vermeye baslamasiyla birlikte zaman icerisinde

gelismistir. Ancak, bu etkilerin 6zellikle turizmle
ilgili faaliyetlerde yogunlastigi sdylenebilir.

Yiksek hizl tren sistemleri diger ulasim tir-
leri icin tamamlayici bir Girtin olabilecegi gibi
onlarin ikamesi de olabilmektedir. Ozellikle
havayolu ve denizyolu icin ciddi bir rakip ola-
bilmektedir. Bunun disinda tim ulasim tirle-
riicin de ister 6zel ister kamu isletmesi olsun,
ylksek hizli tren ciddi rekabet potansiyeline
sahiptir. Ayni zamanda otobdls terminalleri-
ne, havaalanlarina ve limanlara yiksek hizli
trenle bir baglanti kuruldugunda bu ulasim
turlerini tamamlayici bir rol de Ustlenebilir.
Ozellikle orta mesafe yolculuklarda yiiksek
hizli tren sistemi ciddi zaman tasarrufu ya-
ratmaktadir. Uzun mesafeli yolculuklarda
varsa havayolu tercihen kullaniimakta ve kisa
mesafe icin de otobis, otomobil ya da kon-
vansiyonel demiryolu kullanilabilmektedir.
Yiksek hizh tren sistemleri en ¢ok diger ula-
sim tirleri ile baglantih oldugu zamanlarda
kullaniimaktadir.

Yiiksek hizli tren hatlari istasyonlarin cevresindeki
arazi ve miilk degerlerinin yikselmesine neden
olabilmektedir. Avrupa ve Japonya ornekleri gos-
termektedir ki istasyonlar mevcut istasyonlarla
ayni yere kurulduklarinda arazi ve miilk degerleri
Uzerindeki etkileri ortaya cikmamaktadir.

Ancak, sehir merkezlerinden uzak noktala-
ra fakat havaalanlari ve sehir merkezlerine
kolay ulasilabilecek yerlere kurulduklarinda
arazi ve miulk degerlerinin artmasini sagla-
maktadirlar. Daha kii¢lik sehir merkezinde
yeni kurulan yiksek hizl tren istasyonlari 6-
nemli derecede ekonomik ve ticari kalkinma
saglayabilmektedir.

Yiksek hizli tren hizmetinin yarathgi bu degi-
sim bolgenin ozelliklerine, yolculuk siliresine
ve yolcu talebine bagl olarak farkl olabil-
mektedir.

Hizli tren hatlari insanlari, farkl is alanlarini
ve sanayileri erisimin ylikselmesi ve ileride
artmasi beklenen arazi ve milk degerleri ne-
deniyle bolgeye cekmektedir.
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3.6. Avrupa Orneginde Ulasim ve
Yiiksek Hizli Tren Sistemlerinin
Etkileri

Gourvish’e gore; yliksek hizli trenler farkh
sektorlerin verimliligini ve rekabet edebilirli-
gini artirsa da, ekonomik blylimenin énemli
bir motoru olarak degerlendirilmemelidir. Bu
durumun bir gostergesi olarak Avrupa’nin 10
onemli yuksek hizli tren hattinin, toplam Av-
rupa GSYH’sini sadece % 0,25 ve istihdami da
% 0,11 oranin da (6nemsiz bir miktarda) etki-
ledigi ortaya ¢cikmistir.

Simdi bu noktada, ytksek hizl tren sistemleri-
nin diger ulasim turlerini nasil etkiledigi tGzeri-
ne Avrupa ornegini ele alalim;

Avrupa’da YHT sonrasi ulagim tercihlerinde
degisim ornekleri
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Grafiklerde, Avrupa’da 3 ayri llkede ylksek
hizli tren uygulamalarinin yolcularin arac ter-
cihlerini nasil degistirdiklerini gorebiliriz.

Fransa, ispanya ve Almanya érneklerinde en
az 10 ve en ¢ok 17 yil gectikten sonra YHT 6n-
cesi ve sonrasl durumlar analiz edilmistir. Bu
Ulkelerde sirasiyla YHT % 70, 61 ve 48 oranin-
da pay almistir. Diger rakiplerine gore en cok
konvansiyonel demiryolunu etkilemistir. Taki-
ben havayolunu ve karayolunu negatif yonde
etkilemistir. Ayni hatta calisan tim diger ulas-
tirma tirleri her 3 llkede de ciddi anlamda
yolcu kaybetmistir. Fransa’da TGV, Paris ve
hizmet verdigi diger sehirlerarasindaki trafi-
gin 6nemli 6lctide artmasina neden olmustur.
Ancak is trafiginde meydana getirdigi degisi-
mi analiz etmek oldukca zordur. TGV daha ¢ok
Paris - Lyon koridorundaki hareketlilik mode-
li Gzerinde blylk etki yaratmistir. Clinkli hat
lizerindeki bircok is alaninin calisma bicimin-
de iki sehir arasindaki seyahat talebinde ar-
tis yaratacak sekilde degisim ortaya cikmistir.
Bonnafus’a gore, Paris ve Lyon arasindaki TGV
hatti Lyon’daki otel sahipleri agisindan Parisli-
lerin islerini bir glinde tamamlayarak konakla-
madan donmeleri nedeniyle sorun olmustur.
Lyon otel sahiplerinin ekonomik anlamda ug-
radiklari zararla birlikte, Paris Lyon hattindaki
diger duraklarda turizm sektori geliserek yeni
kar firsatlari yaratmistir. Ayrica, TGV ile ara du-
raklarin ¢cok daha rahat ve hizli bicimde Paris
piyasalarina ulasimisaglanmistir. Diger yandan
Meunier’e gore, farkli endistrilerin mekansal
yapilarini bircok ekonomik faktor etkilemek-
tedir ve bu anlamda yulksek hizli tren sistemi
Fransa’daki genel ve bolgesel kalkinmaya ¢ok
az katkida bulunmustur. Yiiksek hizh trenin te-
mel etkisi, bliylk sehirlerarasinda yarattigi net
ekonomik etkiden ¢ok, ekonomik faaliyetlerin
ana sehirlerden yerel ¢cevredeki bolgelere kay-
masi seklinde olmustur. Ayni etkiler Nantes
bolgesinde de beklenmis, ancak etkiler daha
cok arazi ve miilk fiyatlarinda degisim seklinde
ortaya ¢ikmis, ekonomik faaliyetin gelisimi ise
sinirh olmustur. Ancak TGV’nin hizmete gir-
mesinden sonra Nantes bdlgesindeki turizm



sektoriinde, otellerin ve diger turist hizmet-
lerinin artmasiyla dnemli bir gelisme ortaya
¢ikmistir. Laird ve meslektaslarinin yaptigi bir
calismanin bulgularina gore; Trans Avrupa A8,
tasimacilik maliyetleri ve erisilebilirlik alanla-
rinda 6nemli gelismelere neden olmus, ancak
GSYH’nin blyimesi ve toplam refahin gelisi-
minde 6nemli bir katki saglayamamistir.

Bulgulara gére, Trans Avrupa Ag’ni GSYiH
artisina etkisi % 4 civarinda olmustur. Trans
Avrupa AgI'nin baska alanlarda da etkileri bu-
lunmaktadir. Onemli olumlu etkiler daha gok,
nispeten daha fakir ve cevre bolgelerde orta-
ya ¢ikmistir. Bu nedenle, yatirirm maliyetleri de
g6z 6nlinde bulunduruldugunda Trans Avrupa
AgI'nin hizmet verdigi bolgelerde énemli bir
ekonomik katkisi oldugu soylenemez.

Ancak genis kapsamli ekonomik etkiler ve ya-
ratilan katma degerin ilgili bolgenin kendine
0zgl Ozelliklerine bagh oldugu soylenebilir.
Kanitlar gostermistir ki, hizli tren hizmetleri
(HST) ingiliz ekonomik cografyasini 3 tren za-
manina ayiracak bicimde, yerel ekonomilerde
bilgi ekonomisine yonelisi saglayan egilimi
glclendirmistir. Bunlar 1 saatlik mesafe, 2
saatlik mesafe ve Londra’dan 2 saatten fazla
siren mesafelerdir. Londra’dan 1 saat uzak-
hktaki kasabalar Londra metropoli icin yakin
mesafe yerlesimlerini olusturmus ve ise ulas-
ma amacl yolculuk kavramini Gretmistir. Bu-
rada insanlarin galistiklari ve deger yarattiklari
yerlerle, yasadiklari ve gelirlerini harcadiklari
yerler arasinda uyumsuzlugun olustugu sireg
baslamistir. Ancak bu farkhlasan ekonomik
glgcler, yuksek hizli trenlerin bolgesel ekonomi
Uzerindeki etkileriyle ilgili ipuglari vermistir.

Hizli tren hatti olan ve olmayan kasabalar ara-
sindaki farklilik, hatta erisimi olanlar icin ar-
tan mobilite ve Londra’dan zaman tasarrufu
saglayan yolculuk olmustur. Ayrica hizl tren
hattinda olan yerlere Londra kendi yarattig
katma degeri ihrac eder olmustur.

Boylece hizh tren hizmeti olan yerlerde yiksek
katma degerli faaliyetlerin Londra’dan bu bdl-

gelere dogru yayillmasi etkisi ortaya c¢ikmistir.
Londra’dan bu merkezlere tersine bicimde ise
yolculuk da baslamistir.

Bu durum ise, yiksek hizli tren hizmeti ol-
mayan kasabalarin yerel hizmet faaliyetlerini
Londra’nin ekonomik katma degerine bir katki
saglayacak bicimde etkilemistir. Sonug olarak
Londra’da calisan insanlar burada katma de-
ger yaratarak kazandiklari gelirleri, hizli tren
hatti olan sehirlerde yasayarak harcar hale gel-
mislerdir. ingiliz hizli tren sistemindeki tiim alt
hatlarda ticaret, tasimacilik ve diger hizmetler
1998 ve 2007 arasinda en yiksek iki istihdam
kaynagindan biri oldugu icin, istihdamda bir
sonraki en hizli artisi saglayan mal ve hizmet-
ler grubu ekonomik yapidaki degisimi anlama-
ya yardimci olacaktir. Sonuglar kuzey ve gliney
bolgeleri arasindaki yeniden yapilandirma igin
cok farkli yollar 6nermistir.

Ekonomik olarak daha gli¢lii olan 4 giliney alt
bolge istihdamini bilgi yogun hizmetlerde ar-
tirmistir. Diger alt bolgeler ise kendilerini ka-
mu hizmetlerinde gostermis; ancak Pennine
Lancashire sehri agir sanayiye dayali yapisiyla
istisnai bir durum gostermistir.

ispanya’da Madrid - Sevilla yiiksek hizli tren
hatti Uzerinde bulunan “Ciudad Real” sehri
ylksek hizli trenlerin kent gelisimine ve ara-
zi kullanimina etkisine iliskin cok iyi bir 6rnek
olusturmaktadir.
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Bundan 20 yil 6nce Ciudad Real, kendi igine
kapanik bir kent olgusu gostermekteydi.

Madrid’e olan uzakligi yaklasik olarak 180 km
olan Ciudad Real, herhangi bir yol Gzerinde
bulunmadigindan, baskente yakin yol bag-
lantilarinin avantajini kullanamiyordu. Yak-
lastk 100.000 kisinin yasadigl Ciudad Real,
Madrid’le baglantisi olduk¢a az oldugundan
sosyal, kiltirel, ekonomik anlamda etkile-
simi de olduk¢a azdir. 1992 yilinda Madrid
- Sevilla Yiiksek Hizli Tren Hatt faaliyete gec-
meden 6 yil 6nce, Ciudad Real kentinde egi-
timine baslayan Universite kentin yapisini bir
Olclide degistirmis ve kentlesmeye katki sag-
lamistir. Ciudad Real kentinin milkiyet do-
kusunu ele aldigimizda kenti fonksiyonlarina
gore; Universite alani, kent merkezi, yiiksek
hizli tren istasyon bdlgesi, gliney bolgesi ve
bati bolgesi olmak Uzere bes ana bdlime
ayirmak mimbkin olabilir.

Yiksek hizli tren projesinin onaylanmasi
ve insa faaliyetlerin hayata gecmesinin ar-
dindan Ciudad Real’de o6zellikle Universite

ogrenci sayisinda buylk bir artis meyda-
na gelmistir. Kentin Universite bdlgesinde,
ylksek hizli tren istasyonu c¢evresinde, kent
merkezinde ve kentin dis ceperindeki konut
alanlarinda, konut talepleri artmistir. Bu artis
gostermektedir ki, yliksek hizli trenin gelecek
olmasi, sehir disindan daha ¢ok 6grencinin
egitim hayatini slirdiirmek icin Ciudad Real
Universitesi’ni tercih etmesine, bu da 6gren-
ci sayisinin artmasina ve konaklama ihtiyaci-
nin dogmasina sebep olmustur.

Gecen vyillarin ardindan Ciudad Real sehri
farkh bir kimlige blrinmistir. Ancak sehir-
deki degisim yalnizca ylksek hizli tren ile
olmamistir. Sehrin hizli trenden 6nce sahip
oldugu birikimler ve hizli trenin getirdigi fir-
satlara verdigi tepkilerle birlikte donisimin
daha etkin ortaya ciktigi soylenebilir. Bu bag-
lamda, yliksek hizli tren, sehrin birikimleri ve
firsatlari degerlendirme reaksiyonu ile birlik-
te, Madrid’e 1 saat uzaklikta olan Ciudad Re-
al bir alt mega sehir merkezine dontismustur.
Bu sirecin temelinde sermaye birikimiyle
birlikte bolgesel bir Gniversite ve is merkezi
yatmaktadir.

3.7. Japonya Ornegi

Avrupa’nin disinda hizli tren sistemlerinin
yogun oldugu bolgelerden Japonya’ya, ilk uy-
gulama sahibi olma sebebiyle de kisa bir gbz
atalim: Yapilan ¢alismalar Japonya’da YHT
duraklarinin oldugu sehirlerdeki nifus ar-
tisinin, bu hattin olmadigi sehirlerden daha
fazla oldugunu tespit etmislerdir. Ancak bazi
calismalara gore de bu sonuctaki neden-so-
nug iliskisinin yoni tartismalidir. Japonya’da-
ki Shinkansen hizli tren hizmeti ile istihdam
artisl oldugu muhakkaktir. Ancak hattin bu-
lundugu degisik yerlerde istihdam artisinin
sebepleri de farkliliklar gostermektedir.

isglicii istihdaminda en biiyiik artis hizmet-
ler sektoriinde gortlmustir. Yine burada alt
sektorlere bakildiginda bilgi temelli endustri
kollarinin en ciddi istihdam artisini sagladik-



lari izlenmektedir (tipki ingiltere’nin bir bél-
gesinde oldugu gibi). Hem Japonya’da hem
de ingiltere’de hizmetler sektériindeki bu ge-
lismeler hizli tren hattinin oldugu sehirlerde
digerlerine gore belirgin bicimde gercekles-
mistir. Bu konuda son ve en 6nemli bulgular-
dan biri de tim bu gelismelerin ¢cogunlukla
turizmi iliskili ticari alanlarda olmus olmasidir.

3.8. Yiiksek Hizli Trenin Dolayh
Ekonomik Etkileri

Bolgesel ve yerel otoriteler tarafindan za-
mandan tasarruf saglamasi ve erisilebilirligi
artirmalari nedeniyle yiksek hizli tren pro-
jelerinin dogrudan ekonomik ve finansal ¢ik-
tilar yaratacagl beklenmektedir. Bu sonuglar
da yiksek hizli hatlar araciligiyla yeni bagla-
nan bolgede is alaninda verimliligin artmasi,
turistlerin artmasi ve bolgeye yeni tasinan
insanlarin artmasi seklinde gerceklesmekte-
dir. Ancak bu beklentiler beklenen talebin ve
ortaya cikacak faydalarin, baska bir bolgeden
aktariliyor olmasinin degerlendirilmesini en-
gellemektedir.

Hizli tren hattinin ya da aginin insa edilmesi
bolgede ekonomik gelismeye katki saglasa
da, bu katki erisilebilirligin bigcimine ve ulasti-
rilmanin iyilestirilmesini etkileyen politikala-
ra ve her bolgenin kendine 6zgl 6zelliklerine
baglidir.

Yuksek hizli tren hatlari blyliksehirler arasin-
daki bolgesel dengesizligi sermayenin diger se-
hirlere erisimini saglayarak azaltmakta, ancak
merkez ve ¢evre arasindaki ekonomik denge-
sizligi artirmaktadir. Yuksek hizli tren hatlarinin
bolgesel ekonomik faydalar yaratip yaratma-
dig1 konusunda farkli gorisler bulunmaktadir.
Bu konuda ana ve tali istasyonlara ve trenin
hizmet bicimine bagli olarak farkli kosullar olus-
maktadir.

Yiksek hizli tren hatlari bolgesel ve kentsel
yenilenmeyi saglasalar da ekonomik kalkin-
may! kendi baslarina saglayamazlar. Vicker-
man ylksek hizli tren hatlarinin tasimacilk

ve bolgesel kalkinma sorunlarini ¢cdzebilecegi
dislincesini reddetmektedir. Bu konuda hizh
tren hizmetinin ekonomik faaliyetlerin yara-
tilmasinda degil dagitilmasinda degisim ya-
ratabilecegine inanmaktadir.

Ozellikle hizmetler sektériine arz eden fir-
malar icin ulasim imkanlarinin artisi daha
fazla pazara ulagsmak anlamina geldigi gibi,
gelismis bolgelerden rekabetci firmalarla
daha fazla rekabete de acik hale gelmeleri
anlamini tagir. Yani hizh tren sistemleri gelis-
mis ve daha az gelismis bolgeleri biri birine
bagladiginda iki bolge icin olumlu sonuclar
dogabilecegi gibi, bir bolgenin diger bolge-
den faydalanarak ilerleyebilecegi durumlar
da olusabilecektir.

Rus ve digerlerine gore yiiksek hizli trenin
genis kapsamli ekonomik faydalari iki farkh
alanda gorilmektedir: Bunlardan ilki azalan
yolculuk siresi ve azalan kazalar gibi neden-
lerle ortaya ¢ikan toplam refah artisidir. ikin-
ci etki ise, yeni tasimacilik hizmeti nedeniyle
artan ekonomik faaliyetlerin ortaya cikardigi
GSYiH artisidir.  Bu faydalar farkli sonuglar
tretebilecek farkh bicimlerde &lcilebilir. Or-
negin yolculuk stresinde meydana gelebile-
cek azalma bireysel refah tizerinde etkiliyken,
GSYiH lizerinde dogrudan etki yaratmamak-
tadir. Ancak bu siirelerin azalmasi verimliligin
artmasina ve dolayisiyla da GSYH’nin 6nemli
Olclide etkilenmesine neden olmaktadir.

Yiksek hizli trenin isglicli piyasasinda yarat-
g1 etki gz online alindiginda tagimaciligin
gelismesiyle daha 6nce ekonomik nedenler-
le tercih edilmeyen pozisyonlara ulasimin
kolaylasmasi ortaya ¢cikmaktadir. ingiltere Ta-
simacilik idaresi raporuna (2005) gére, yiik-
sek hizli tren hizmeti isgliciiniin ¢ok oldugu
bolgelerden isglicli ihtiyaci olan bolgelere
transfer saglayarak isverenler, calisanlar ve
tim toplum acisindan fayda yaratmaktadir.

Erisilebilirligin artmasi isglicini daha fazla
saat calismaya ikna ederek yine isverenler,
cahisanlar ve tim toplum acisindan faydayi
ylkseltmektedir.
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Ayrica, calisanlar ortaya ¢ikan bu ekstra za-
mani ¢alismak yerine dinlenmek igin de kul-
lanabilmektedir. Belki de en 6nemli etki isgi-
clinli daha verimli alanlara transfer edilmesi-
nin kolaylasmasidir.

3.9. Ulasim Olanaklari, YHT,
Kalkinma ve Kentlesme iliskisi

Ulastirmanin ekonomik tiim yonlerinin anla-
yabilmek, sekilde gorulebilecegi gibi blyik
anlamda cografyanin birbirine bagimh 3 alt
alaniyla ilgilidir.

Bu 3 alan sirasiyla; Ekonomik Cografya, Tica-
ri Cografya ve Tasima Cografyasidir.

Sekil 1: Ulagtirma, ticaret ve ekonomik
cografya iligkisi

P —
AKTIVITELER

EKONOMIK

COGRAFYA

TASIMA

TiCARI
COGRAFYA COGRAFYASI
iSLEMLER SIRKULASYON

¢ Ekonomik Cografya: Bu alan ekono-
mik aktivitelerin lokasyonu, dagilimi ve
mekansal organizasyonu ile ilgilenir. Daha
ozelde, ekonomik aktiviteleri, bu aktivi-
telerin enerji, kaynak, mal, sermaye ve
isglicline olan arz ve talepleri anlaminda
inceler.

e Tagima Cografyasi: Bu alan da temelde
nakliye, insan ve bilgi hareketlerini ele alir.
Mekansal kisit ve nitelikleri hareketlerin bas-
langici, ulasilacak yer, kapsami, dogasi ve ama-
ctile iliskilendirerek hareketlerin mekansal or-
ganizasyonunu anlamayi amaglar.

e Ticari Cografya: Ticaret ve ticari islem-
lerin mekansal o6zelliklerini bu ticari faa-
liyetlerin dogasi, nedeni ve sonuglari cin-
sinden ele alir ve inceler.

Ulasim imkanlarindaki gelismeyle birlikte
bolgesel ekonomik gelismisligin de degisece-
ginden daha dnce s6z etmistik. Bu anlamda
birincil, ikincil ve hatta tc¢tncil ekonomik et-
kilerden s6z etmek miumkindir. Ancak eko-
nomik anlamda “marjinal verimlilik” kuralla-
rinin hemen hemen her iskolunda er ya da
gecisleyecegini de akildan ¢ikarmamak gere-
kir. Orneklendirerek agiklayacak olursak: Ula-
sim olanaklarindaki artisa baglh olarak yeni is
kollari agiga cikabilir. Hatta yeni is kolu yerine
is yerinin ulagim aginin lokasyonuna gore yer
degistirmesi bile bir yeni yatirrm olarak ele
alinabilir. Bu anlamda ilk yatirimlarin ve ilk is-
tihdam edilenlerin marjinal katkisi daha fazla
olacaktir. Yani marjinal verim hem sermaye
hem de emek icin zamanla azalacaktr.

Bu, gelismesi muhtemel is alanlarina 6nce gi-
renlerin kar potansiyeli olarak avantaja sahip
olacaklari anlamina gelir. “Her sey bir gelis-
sin, otursun, sonra ben yatirimimi ona goére
ayarlarim” mantiginin, daha az kar ve belki
de zarar getirmesi, bir nebze olsun bu yiiz-
dendir.

Bolgenin ulasim baglantilari ve araglari gesit-
lendikce, arttikca ve gelistikce ekonomik ce-
sitlilik ve canlilk da artacaktir. Ancak bolge-
nin kapasitesine gore ulagim imkanlarindaki
artis, belirli bir seviyeye ulastiginda yeni ge-
lecek yol ya da arag veya ulasim tirleri artik
bolge ekonomisine ¢ok diisik katkilar yapa-
bilecektir. ilk ulasim agi, yolu ya da tiirii cesit-
lendirmesi ve yatirimlarini bolgeye verecegi
katkiyla daha sonralari ulagimdaki kolaylikla-
rin artisi ayni pozitif etkiyi yapmayacaktr.

Artan ulasim imkanlari ve bolgenin gelisen
ekonomisi bolgenin ekonomik yapisinda da
gozle gorillr degisim getirecektir. Hem artan
ulasim hem de ekonomik kalkinma bélgede
birincil Gretimden (yeralti kaynaklarinin ¢ika-
rilmasi, madencilik gibi) ikincil Gretime yani



imalat sanayisinde liretime dogru ilk adimi
saglayacaktir. Eger bolgede bu saglanmis ise
ikinci adimda degisim imalat sektériinden
gelismis ve ylksek teknolojiyi kullanan ima-
lata, mal ve hizmetlerin dagitimi ve hizmet-
ler sektoriine dogru olacaktr.

Burada su nokta ¢ok dnemlidir: Eger bolge
ekonomisi imalat sektoriine agirlikla bagh ise
o zaman karayolu, demiryolu ve liman alt-
yapisi 6nemli olur. Ancak hizmetler sektoru-
ndn agirhgr tasiyacagi bir bolgede lojistik ve
etkinligi ile kentsel ulasimin gelisimi dnemli
hale gelecektir.

Avrupa Komisyonunun ve Dinya Bankasinin
raporlari incelendiginde teorik olarak ulas-
tirmada saglanan her tirlu ilerlemenin eko-
nomik kalkinmaya yonelik bir strateji olarak
onerildigi gortlmektedir. Ulagtirmada sagla-
nan ilerlemelere baglh olarak; ulastirma ma-
liyetlerinin diisecegi, zamandan tasarruf sag-
lanacagi, insanlar ve firmalar igin gesitli is ve
diger piyasalara erisimin kolaylasacagi, eko-
nomik entegrasyonun ivmelenecegi, rekabe-
tin tetiklenecegi, blylk olgekli ekonomilere

Sekil 2: Ulagtirma’nin Sosyo - Ekonomik Etkileri

Ulastirma Operasyonlarindan

Saglanan Gelir YOLCULAR

Kullanicilar

Direkt

Kapasite Tasarruflar

(o} ve Ulastirma Operasyonlarindan Ulastirma Operasyonlarindan
L Etkinlik Saglanan Gelir Saglanan Gelir
(; [sveren/Parekende Miisteriler
: Dolayh bbbl i :
Isglicti ve musterilere Verimlilik artisi (zaman ve maliyet
K Erisebilirlik ve daha fazla erisim tasarrufu)
Olgek Kira gelirleri Kira geliri _
ekonomileri I | | isletmecilere mal ve hizmet
ﬁiuzrgg'lccalrazrla matve grazndenler ve piyasalarin daha genis
Uyarllml 3 Toplum Ekonomi
lyilestirilmis mobilite Dagitim aglarinin formasyonu
Cogaltanlar ve . o ) R
Firsatlar Artan sosyal firsatlar Ekonomik aktivitelerin cekiciligi
Artan rekabet
KAPSAM

Zaman ve Maliyetlerden

yol acacagi gibi ciddi ekonomik avantajlarin
saglanmasi beklenilmektedir. Ulkesel ve bél-
gesel Olcekteki ulasim ile kentsel gelisme ara-
sinda belirgin bir iliski vardir. Ana ulasim agla-
ri, demiryolu aglari, havaalanlari ve limanlarin
timunln yerel ekonomi lzerinde de belirgin
etkileri olmaktadir. Kentsel yerlesimlerdeki bu
etki, sosyo - ekonomik ve kiltlrel gelismeleri
hizlandirmakta ve hatta belirleyici olabilmek-
tedir. Ulasim ile kentsel gelisme arasinda;
fiziksel iligskiler (yogunluk artigi, alansal bi-
yime vb.), 6nemli ekonomik faktorler (arazi
fiyat, kira degeri, rant, vb.), sosyal faktorler
(esitlik ve dagihm vb.) ve gcevresel etkiler (ya-
sam kalitesi, vb.) bulunmaktadir.

Ulasimdaki gelismenin bolgesel kalkinmaya
olumlu etkisinin, kamusal ve 6zel sektor dav-
ranisina bagh oldugunu, daha 6nceki agikla-
malarimizda ifade etmistik. YHT gibi insan ya
da yik tasimaciligini kolaylastirici gelismele-
rin, bolgede ekonomik gelismislik yaratabil-
mesi i¢in, gerekli yatirnmlarin yapilmasi zo-
runludur. Aksi halde batili toplumlarin kopri
insaatlari icin kullandiklari bir deyis gecerli
olabilir:

NAKLIYE

Isletenler

Zaman ve Maliyetlerden
Tasarruflar
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Bir kopri fonksiyonel degil ise, onun igin
“bridge to nowhere” denilmektedir. Bunun
anlami “hig bir yere ¢ikarmayan képri” ola-
rak ifade edilebilir. Bu baglamda Eskisehir
bazli bir yaklasimla; YHT, Eskisehir bolge-
sinin sermayesini harekete gecirmez ise,
Eskisehir’e baglanti yapilan diger merkezleri
harekete gecirebilir. Bu da daha baslamadan
rekabeti kaybetmek anlamina gelir.

Bu nedenle yerel sermaye ve isglicii, artacak
rekabete uyum saglayarak bolgedeki gliciini
arttirmali ya da en azindan goreceli gliciini
kaybetmemelidir. Ulastirma yatirimlarindaki
harcamalarin bayikliginin ekonomik gelis-
meyi dogru yonde etkileyecegine dair ikna
edici kanitlarin bulunmadigl bazi ¢alismalar-
da ortaya konulmustur. Yeni yollar ya da yeni
ulasim metotlariyla zamandan tasarruf ve
ulastirmada rekabetin ekonomik kalkinmayi
tetikleyecegi varsayillmaktadir. Ancak uygu-
lamalar durumun tam da bdyle olmadigina
dair veriler de sunmaktadir. Tim bunlara rag-

men, yeni yol ya da metotlarla o sistemin ta-
sidig1 yolculara ve yolculuga yonelik yonetim,
satis, organizasyon, pazarlama ve inovasyon
islemlerinde ekonomik aktivitelerin arttigi ki-
sa donemde rahatlikla izlenmektedir.

Aslinda genel anlamda ulastirmanin erisile-
bilirligini arttirdig1 yerlesim merkezlerinde ve
kentlerde ekonomik ve sosyal canlanmanin
ortaya c¢iktigl, ulastirma ekonomisinin bilinen
bir gercegidir. Bu baglamda yiiksek hizli trende
oldugu gibi, ulasim sirelerinin kisaltilmasi da,
hareketliligi, ilgili kentlere olan ulasim talebini
dolayisiyla ekonomik ve sosyal yasami etkileye-
cektir. Yiksek hizli trenler hizindan dolayr me-
safeleri kisaltmis, bu da kentlerin hinterlandini
oldukea uzak mesafelere tasimistir. Onemli sii-
re kazanimlari sonucunda 400-600 km aralikli
iki kentten birinden ayni glin icinde digerine
gidip calisma saatleri icerisinde islerini bitirip
geri donme olanagi saglamaktadir. Bu baglam-
da ilgili kentlerde ekonomik canlanmaya ciddi
destek verilmis olmaktadir.

Ulasim imkanlarindaki gelismeler firmalari
siralayarak ya da secerek lokalizasyonlarin-
da yeni bir dagihmi getirebilir. Bu gelismeler
piyasalara girisleri kolaylastirir, maliyetleri
azaltarak piyasada tutunma zamanini arttirir
ve firmalara artan getirili “6lcek ekonomisin-
den” yararlanmayi olanakli hale getirir.

Yukarida sayilanlar beklenen olumlu gelisme-
lerdir. Ancak gelisen ulasim olanaklari olumsuz
etkilere de neden olabilir. Ornegin ulastrma
imkanlarinin az oldugu dénemde rekabetin yo-
gun olmamasi nedeniyle, bircok yiksek maliyetli
yerel 6lcekli firmalar artik diisik maliyetli biylik
oOlcekli yerel olmayan firmalarla rekabete girmek
zorunda kalacaktir. Bu da ilgili sektorde yiksek
maliyetli ve distik verimlilige sahip firmalarin pi-
yasadan cekilmesine neden olabilecektir. Ancak
bu durum kisa donemde olumsuzluk olarak go-
rilmekle birlikte, uzun dénemde bdlgenin lret-
kenligini arttirmasi ve bolgedeki tiketiciler igin
daha bliytk faydalar yaratabilmesi baglaminda
degerlendirilmelidir. Genel olarak yiksek hizli



trenlerin faaliyete ge¢mesiyle, blyiik bolge-
lerin kiiclk bolgelerde ekonomik canlanmayi
tetiklemesi ve yolculuk sayisinin artmasi u-
mulmaktadir. Buna karsin ulasim imkanlarina
yonelik yapilan yatirim harcamalarinin bol-
gesel istihdamda kayda deger bir degisim ya-
ratmadig tartismalari da yapilmistir.

ingiltere’de M62 - 66 karayolu yatirimlarinin
bolgedeki sehirlere katkisini inceleyen bir
calisma, 3 sehirde kayda deger ekonomik
bir gelisme izlemezken bir sehir icin 6nemli
anlamda gelisme izlemistir. ingiltere’de bu 4
sehirde firma davranislarina yonelik yapilan
calismada firmalarin bu 4 sehirde daha rahat
ulasim imkanlarina kavusmalarinin basli basi-

na ayirici bir 6zellik katmadigi tespit edilmistir.
Ancak Rossendale sehrinde finansal altyapi ve
imkanlarin firmalara sagladigi kolaylik buranin
tercihini saglamistir. Bu anlamda sehirlerin fi-
nansal gelismislik durumlari ile ekonomik can-
hligin paralel gidecegi akildan ¢ikarilmamalidir.

Dinamizm iceren kentler birbirleriyle etkilesi-
mini ulasimla saglayabilir. Ne var ki ¢cok yakin
mesafede yer alan yerlesimler bulunduklari
cografya yilziinden birbirlerine olan erisimin
kisith olmasi sebebiyle birbirlerinden hic¢ et-
kilenmezler. Fakat gilicli ulasim baglantilari
etkilesimi artirir ve kentlerin degismesine, d6-
nliismesine sebep olur.
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2013 vyili verilerine gore Eskisehir il sinirlar
icerisindeki toplam nifus 799 724 kisidir. Bu
verilere gore Turkiye'nin en kalabalik 24. seh-
ridir. il ve ilce merkezleri sehir yasami olarak
kabul edildiginde Eskisehir nifusunun yiz-
de 90'In sehirlerde yasadigi gorilmektedir.
Bu, sanayi ve hizmetler sektoérlerinin sehir
cevrelerinde yogunlastigl disinildigilinde
isglclne erisim icin dnemli bir kolaylik sagla-
maktadir. Yine 2013 verilerine gore Eskisehir
il merkezinde yaklasik 660. 000 kisi yasamak-
tadir. Bu nifus ile km? basina il merkezinde
57 kisi diismektedir. il biyiksehir belediye-
ligine sahip olup, il merkezinde Tepebasi ve
Odunpazari olmak Uzere iki blyik merkez
ilcesine sahiptir.

Bu merkez ilcelerin disinda ntfusa go-
re en buyilk ilceleri Sivrihisar, Cifteler ve
Seyitgazi’dir. Han ilgesi de niifusu en az olan
ilcedir. Eskisehir’de toplam 14 ilce, 28 belde
ve 371 koy bulunmaktadir. Eskisehir cografi
anlamda ic Anadolu’nun i¢ Ege’ye kavustugu
yerdedir. Turkiye'nin ortasinda olmasi sebe-
biyle dogu - bati ve kuzey - giliney baglanti
yollariicin avantajli bir konumdadir. Bu avan-
tajin dogu - bati kismi gergekte karayolu, de-
miryolu ve en son YHT ile kullanilmaktadir.
Eskisehir, ulasim kolayligi agisindan cografi
olarak avantajli konumdadir. Bu avantajin
dogu - bati kismi gercekte karayolu, demir-
yolu ve en son YHT ile kullaniimaktadir. An-
cak halen kuzey - giiney baglantisi zayif olan
Turkiye yollari Eskisehir’e de gercek bir firsat
sunmamaktadir. Bununla beraber, Konya
hattinin Antalya ile YHT baglantisinin yakin
gelecekte sonuglandirilmasi ile Eskisehir’in
bu istikamette de iyi bir avantaj yakalayabi-
lecegi 6ngoériilmektedir. il, ulasim kolaylig
yaninda gecmis birikimi olan kokli sanayi ya-
pisi, zengin yeralti kaynaklari ve oldukea el-
verisli tarimsal yapisiyla ekonomik anlamda
gelisebilirligi ylksek illerden bir tanesidir.

Toprak Sanayi, Un ve Unlu Mamidiller Sanayi,
Agac Sanayi, Cimento Sanayi, Celik Esya Sa-
nayi ve Makine Sanayi sehirde gelismis bir
seviyede olup, organize sanayi bolgeleri de

gelismis ve yeni kiimelenmelere elverislidir.
Yukaridaki endistri ana sektorlerinin alt sek-
torlerinde de ayrica sehirde kiimelenmeler
olusmustur.

Bu gelismeler sehrin ekonomik gelecegine
yeni kapilar agcmistir. Sehirde Havacilik ve
Rayli Sistemler kiimeleri oldukca gelismistir.
Tirkiye'nin ugak motoru ve lokomotif Gireten
tek sehridir. Ayrica Rayh Sistemler Test Mer-
kezi Alpu ilgesinde kurulmaya baslanmis, bu-
nunla birlikte yeni lojistik merkezi ¢alismasi
ve hatta YHT icin Tilomsas'in lokomotif ve
vagon Uretme projeleri de hayata gecmis ya
da gecmek Uzeredir.

Bor



Bunlarin yaninda il buzdolabi, kompresor,
biskivi ve soba Uretiminde Tirkiye’de 6nem-
li bir yere sahiptir. Eskisehir ilinin sanayide
bu kadar gelismis olmasinin nedenlerinden
biri de yeralti kaynaklari agisindan iyi bir po-
tansiyele sahip olmasidir. il sinirlari icerisinde Bor
- Boraks, Perlit, Manyezit, Krom, Kristal Torit,
Toryum ve Liletasi madenleri bulunmakta-
dir. Luletas! bireysel tiiketicilere sunulan es-
tetik hediye yapiminda oldukga elverisli bir
tastir. Bu degerli tas Eskisehir’in tanitimin-
da 6nemli bir rol oynamis ve halen dnemli
potansiyele sahiptir. Eskisehir il merkezinde
iki buyuk kamu Universitesi yer almaktadir.

Bunlar, Anadolu Universitesi ve Eskisehir Os-
mangazi Universitesi’'dir. Bu iki kurum sehir
icin egitimli isglicl yetistirmekte ve sanayi
ile isbirligi halinde projeler gelistirmektedir.
Bu anlamda Turkiye'nin her yanindan gelen
o0grencileri yetistirmekte ve isglicl piyasasi-
na sunmaktadir. Mezun 0Ogrenciler, sehirde
kalmak yerine kendi ailelerinin yasadiklari
sehre ya da is sahibi olabildikleri baska se-
hirlere dondiiklerinde Eskisehir’in birer elgisi
olabileceklerdir.

Ancak bu durum, Eskisehir’de yasadiklari si-
rece gecirdikleri kaliteli yasam siiresiyle ya-
kindan ilgilidir.
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Eskisehir ili sehirlesme orani Tirkiye ortala-
masinin Ustiindedir. Tarimsal ve hayvansal
gida Urunleri anlaminda sehrin yeterliligine
bakildiginda yine Tirkiye ortalamasinin Us-
tiinde oldugu izlenilmektedir.

Tdm bu oOzelliklerinin yaninda Eskisehir tarih
anlaminda da oldukga ciddi zenginliklere sa-
hip bir yerdir. Eskisehir ve civarinin binlerce
yildir cok sayida degisik kiltiire ev sahipligi
yaptigl bilinmektedir. Frigya Krallhg toprak-
larinin bati kismi Eskisehir ve civarini mes-
ken tutmustur. Frig Cagina ait 6nemli tarihi
mekanlar il sinirlari icerisindedir. Frig Vadisi,
Yazilikaya Kenti, Frig Kaya Anitlari, Anitsal
Frig Kaya Mezarlari, Frig Kaleleri ve Midas
Aniti bu dénemden Eskisehir topraklarinda
glinimize miras kalmis dnemli degerlerden-
dir. Ayrica, Helenistik, Roma, Bizans, Selcuklu
ve Osmanli dénemlerine ait birgok tarihi eser
glinimuze kadar ulagsmistir.

4.1. Eskisehir’in
Sosyo - Ekonomik Yapisi

Bu asamada Eskisehir’in sosyo ekonomik ya-
pisi ve gelisimi, cesitli veriler araciligiyla or-
taya konulacaktir. Ulke ekonomisinde oldugu
gibi, il ekonomisinin biiyiikligi ve Gretim ya-
pisini ortaya koyan temel gostergelerin basin-
da gayrisafi yurtici hasila (GSYH)'gelmektedir.
il diizeyinde tanimlanan GSYH, ilde kayitli fir-
malar tarafindan bir yillik dénemde il icinde
Uretilen tiim nihai mal ve hizmetlerin parasal
degerini ifade etmektedir.

Bu tanima gore ilin sinirlari icinde gergekles-
mis olsa da merkezi bir baska ilde bulunan
firmanin yaptig1 Gretim kayith oldugu ilin G-
retim hesabinda yer alir.

Eskisehir Gretim yapisinin, Turkiye geneli-
ne kiyaslandiginda sanayi sektoért agirhkli
oldugu ifade edilebilir. Tlrkiye GSYH ’sinin
yaklasik yuzde 1,2’si Eskisehir ekonomisi ta-
rafindan yaratilmaktadir (TUIK, 2012). Son
donemlerde Eskisehir ekonomisi yillik orta-
lama % 4,1 oraninda blylmustdr. Nifus ar-
tis hizlarini dikkate alarak, kisi basina GSYH

verileri kullanildiginda, Tirkiye ekonomisinin
yillik ortalama yiizde 2,1 oraninda blyime-
sine karsilik, Eskisehir’in yillik ortalama yiz-
de 2,9 oraninda buylidugi anlasiimaktadir
(TUIK, 2012).

Grafik 8: Kisi bagi gayri safi katma deger (2011, $)

Kaynak: TUIK, Segilmis Géstergelerle Eskisehir, 2013

Bu anlamda vyapilacak aciklamalardan bir
baskasl ise, sehrin yarattigi katma deger lze-
rine olacaktir. Eskisehir’de kisi basina Gayri
safi katma deger (kisi basina gelir olarak di-
sindlebilir) rakamlari genel olarak Tirkiye
geneli ortalamasinin Uzerinde gergeklesmis-
tir. Yukaridaki grafikten gorilebilecegi gibi,
kisi basi Gayri Safi katma deger Tirkiye orta-
lamasi 9.244 dolar iken, Eskisehir ve bolgesi
12.146 dolar ile Turkiye ekonomisine ortala-
manin Gzerinde bir katki saglamaktadir.

Anlasilacagl Uzere TR41 bolgesi Eskisehir,
Bursa ve Bilecik bolgesi icin ortalama bir de-
geri ifade etmektedir. Tiirkiye ortalamasina
gore Eskisehir’in icinde oldugu TR41 bolge-
sinden daha fazla katma deger yaratan bol-
geler ise; istanbul, Kocaeli, Bolu, Yalova, Sa-
karya ve Dizce illerini kapsayan TR10,TR42
ve TR52 bdlgeleridir. Bilindigi gibi bu iller
Turkiye'nin en sanayilesmis bolgelerinde yer
almaktadir. Bu baglamda Eskisehir ekono-
misinin Tlrkiye'ye yaptigl katkinin daha da
arttirilabilmesi; YHT'nin ulasim imkanlarini
cesitlendirmesi ve hizlandirmasi anlaminda
saglanabilir. Ancak bu durumun ortaya ¢I-
kabilmesinin ise, Eskisehir’in YHT avantajini
degerlendirebilme potansiyeline bagh oldu-
gunu soyleyebiliriz.
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Grafik 9: Maas ve Ucretlerin Tiirkiye Toplami igindeki Payi (2011, %)

Kaynak: TUIK, Secilmis Gostergelerle Eskisehir, 2013

Diger yandan, Eskisehir ve bolge illerinin galisan sayisi (yani istihdam) maas ve Ucretten aldiklari
pay acisindan Tirkiye’de oldukca Ust siralarda yer aldigi ortaya ¢citkmaktadir. Buna gore Eskise-
hir boélgesinin Tlrkiye'deki toplam maas ve (cretlerin %6,4’tnl aldigini yukaridaki grafikten
gormekteyiz. Tum bolgeler agisindan bakildiginda bu oran ¢ok iyi bir durumu ifade etmektedir.
Buradan hareketle YHT’ye bagh olarak ortaya cikabilecek bir istihdam artisinin, Eskisehir ve
bolgesinin aldigi maas ve Ucretlerde goreceli artisa neden olabilecegini séyleyebiliriz.

Tablo 3: istthdam ve isgiiciine Katihm 2011

issizlik Orani Isgiiciine katilma istihdam orani
orani
% Sira % Sira % Sira
TR Turkiye 7,9 - 47,5 - 43,7 -
TR100 istanbul 8,4 26 48,1 42 44 48
TR332 Afyonkarahisar 5,1 73 47,1 48 44,7 42
TR333 Kitahya 5,9 60 45,6 60 43 53
TR334 Usak 8,4 26 53,6 12 49,1 16
TR411 Bursa 747 48,2 41 44,8 41
TR412 Eskisehir 6,6 52 41,8 76 39 64

Kaynak: TUIK, Segilmis Géstergelerle Eskisehir, 2012
Eskisehir’in ¢alisan sayisi (yani istihdam) maas ve licretten aldiklari pay agisindan Tirkiye'de
oldukca Ust siralarda yer aldigi ortaya ¢ikmakta ve bu durum da hem emek hem de sermaye
anlaminda rekabet edebilecegine dair bir 6ngori olusturmaktadir. Ancak sehrin rekabetci ko-
numunu daha da giclendirebilmesiicin, YHT potansiyelinin yaratacagi yeni firsatlarin iyi deger-
lendirilmesi gerekmektedir. Clinkl benzer olanaklara sahip olacak diger iller de ayni alanlarda
rekabet edecek ve piyasalarda daha fazla pay almak isteyeceklerdir.

Grafik 10: Nufus (2013)

Kaynak: TUIK, Se¢ilmis Gostergelerle Eskisehir, 2013
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Bir ilin ekonomik gelisme sirecinin temel be-
lirleyicilerinden biri, sehrin niifusunun biyuk-
[GgU ve dinamikligidir. NUfus blyUklugi eko-
nomiye isgiicll arzi saglamasi yaninda, toplam
talep unsuru olmasi baglaminda, ekonomik
blyimenin belirleyicisidir. Bilindigi gibi, bol-
gesel gelisme dinamikleri niifus artis egilimle-
ri tarafindan belirlendigi gibi, bolgesel gelisme
politikalari da niifus egilimleri dogrultusunda
belirlenmektedir. Eskisehir 2013 yili verileri-
ne gore, 799.724 kisilik ntfusu ile Tirkiye'de
24. sirada yer almaktadir. YHT ve diger ulasim
olanaklari artisi ve yaratacagi diger ekonomik
etkilerle, Eskisehir’de 6zellikle sehir merkezi-

Grafik 11: Net Go¢ Hizi (2012-2013, %)

Kaynak: TUIK, Secilmis Gostergelerle Eskisehir, 2013

Net goc hizi hareketlerine bakildiginda, 2012-
2013 yillari igin Eskisehir’in binde 7,00 pozitif
net go¢ orani ile Turkiye'de goc alan iller sira-
lamasinda onlerde geldigi gorilmektedir. Bu
durum yukarida bahsettigimiz niifus artisinin,
Eskisehir icin problem olma olasiligini destek-
leyici yonde bir gelismeye isaret etmektedir.

Turkiye ekonomisinin dis ticarette disa agilma
sireci, dis ticaret acigindaki artis ile birlikte
gelismektedir. Bu gelismede illerin ve bolge-
lerin ekonomik yapilari ile dis ticaretteki po-
zisyonlari, dis ticaret rakamlarini ve dis ticaret
acigini, dis ticarette disa agikhk derecelerine
gore etkilemektedir. TUIK iller diizeyinde dis
ticaret istatistiklerini diizenli olarak yayimla-
maktadir. Bu istatistiklere gore Eskisehir’in

nin daha kalabalik bir nifusa dogru ilerleme
olasiligini diistinmek gereklidir.

Artan firsatlar merkeze go¢ hareketini de hiz-
landiracaktir. Bu tip hareketlerin Eskisehir igin
sorun degil firsat olabilmesi icin merkezi ve
yerel kamu kurumlari ile bolgenin girisimcile-
rinin beraberce plan gelistirmeleri ve gerekli
dizenlemeleri yapmalari ¢cok dnemlidir. Aksi
halde kisa donemde, artan nifus en basitin-
den isglici maliyetleri icin bir avantaj yarata-
cak olsa da, uzun dénemde bu niifus artisinin
getirebilecegi problemler Eskisehir yatirimci-
lari i¢in olumsuz sonuclar da dogurabilecektir.

dis ticarette disa acilma egilimi icinde oldugu
gorilmektedir. 2002 yilinda 151 milyon dolar
dizeyinde ihracat gerceklestirmis olan Eskise-
hir, 2013 yilinda ihracatini 828 milyon dolara
cikarmistir. 2000’li yillarda ihracati hizla art-
mis olsa da Eskisehir, Tirkiye ihracati icinde
oldukea kiictk bir paya sahiptir. 2002 yilinda
toplam ihracatin yizde 0,41’ini gerceklestiren
Eskisehir’in, toplam ihracat icindeki payr 2013
yilinda yizde 0,54’e ulasmistir. Bu artis egili-
mi Eskisehir ekonomisinin ekonomik blylime
dinamiklerinin dis ticarette disa agilma egili-
mi ile birlikte gerceklestiginin bir gostergesi
olarak da kabul edilebilir. Tiirkiye ihracatcilar
Meclisi'nden alinan rakamlara gore Eskisehir
ihracatinin gergeklestirildigi tlkelere dagilimi,
ihracatin yapisal 6zelligini ortaya koymaktadir.



Buna gore Eskisehir, 2013 yilinda ihracatinin
yaklasik % 50’ini AB Ulkeleri’ne gerceklestir-
mistir. Ancak Ulke temelli bir degerlendirme
yapildiginda, ihracatin en biylik oranla Ame-
rika Birlesik Devletleri (ABD)'ne gerceklesti-
rilmis oldugu gorilmektedir. AB ve ABD’ye

Grafik 12: iller Bazinda ithalat Degerleri (2013, Bin $)

Kaynak: TUIK, Segilmis Géstergelerle Eskisehir, 2013

Eskisehir icin dis ticaret dengesine deginmek
gerekir. Buna gore 2013 itibari ile toplam vyil-
ik ithalat 700 milyon Dolar, ihracat ise 828
milyon Dolar olarak gerceklesmistir. Bu du-
rum Eskisehir’i dis ticaret dengesi anlaminda
sorunsuz iller kategorisine sokmaktadir. Ote
yandan hem ithalat, hem de ihracatta Tirki-
ye’'deki siralama da onemlidir. Bu baglamda

Grafik 13: iller Bazinda ihracat Degerleri (2013, Bin $)

Kaynak: TUIK, Segilmis Géstergelerle Eskisehir, 2013

YHT'nin Eskisehir’e Etkileri Arastirmasi

ihracat, toplam ihracatin ylizde 75 gibi blyuk
bir ylizdesini olusturmaktadir. Bu oran, ilin
ihracatinin artirilmasi ve istikrari i¢in ihraca-
tin yapildigi tlkelerin gcesitlendirilmesine ihti-
yac¢ oldugunu gostermektedir.

yukaridaki tablolardan da gorildugi gibi, Tir-
kiye genelinde Eskisehir ihracatta en ¢cok pay
alan iller siralamasinda 18. sirada, ithalatta
ise 20. sirada bulunmaktadir. Bu alanlardailin
goreceli 6Gneminin artmasi ve gelismesi icin,
yolcu tasima ve nakliye anlamimda ulasim o-
lanaklarinin gcesitlenmesi ve artmasi gerektigi
aciktr.
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Ulke genelinde oldugu gibi il bazinda da e-
konomik gelisme; yatirim artislari yaninda,
Uretime katilacak isgliclinlin nicelik ve nitelik
olarak yeterliligine de baglidir. Bu baglamda
Eskisehir ekonomisinin, niifus artisi ve yapisal
donistimd ile birlikte artan isglicli arzini kar-
silayabilecek yeterli istihdam olanaklari konu-
su da 6nemlidir. Bu baglamda issizlik oranlari,
tim diinyada oldugu gibi Turkiye ve Eskisehir
icin de sosyo - ekonomik gelismislikten bahse-
derken Uzerine konusulmasi gerekli konular-
dan biridir. “Tirkiye istatistik Kurumu (TUIK)
tarafindan aciklanan il Diizeyinde Temel isgii-

Grafik 14: issizlik Oranlan (2013, %)

Kaynak: TUIK, Secilmis Gostergelerle Eskisehir, 2013

cli Gostergeleri 2013 verilerine gore, Eskisehir
81 il siralamasinda 29’ncu sirada yer almak-
tadir. TUIK Bursa Bélge Mudiirliigii verilerine
gore, Turkiye genelinde, 2013 yili icin issizlik
orani % 9,7'dir.

Ayni yil icin Eskisehir’deki igsizlik orani ise %
8,5 olarak tahmin edilmistir. Bu durum asagi-
daki grafikten de izlenebilir. Diger yandan Tir-
kiye genelinde, 2013 yili igin istihdam orani
yaklasik %46, Eskisehir'de ise yaklasik % 43
olarak tahmin edilmis ve bu anlamda Eskise-
hir, 81 il icerisinde 64. sirada yer almistir.

Diger bir konu ise istihdamin sektorel dagilimidir. Bu durum bir ilin veya bélgenin ekonomik
gelisme dizeyinin anlamli bir gbstergesidir. Ekonomi teorisine gore, ekonomik gelismeye bagh
olarak istihdam yapisinin degisim gostermesi, tarim sektori istihdaminin azalmasi, diger sek-

torlerdeki istihdamin ise artmasi beklenir.

Tablo 4: Tiirkiye ve Eskisehir’de istihdamin Sektérel Dagilimi

Toplam Tarim Sanayi Hizmetler Tarim Sanayi Hizmetler
Tr Turkiye (Bin) (%)
2011 24.110 6.143 6.380 11.587 25.5 26.5 48.1
2012 24.821 6.097 6.460 12.264 24.6 26.0 49.4
2013 25.524 6.015 6.737 12.771 23.6 26.4 50.0
TR41Bursa
Eskisehir, Bilecik
2011 1.237 150 536 551 121 43.3 44.5
2012 1.301 159 553 589 12.2 42.5 45.3
2013 1.385 202 561 623 14.6 40.5 45.0

Kaynak: TUIK, Segilmis Géstergelerle Eskisehir, 2013



Yukaridaki tablodan da goraldugi gibi, Turkiye
geneli istihdam yapisinin gecirdigi degisimin
Eskisehir’e de yansidigi anlagiimaktadir. Bu
baglamda yine yukaridaki tablo incelendigin-
de goriilecegi gibi, istihdamin sektorel dagili-
minda tarimin payinin, Turkiye geneline gore
diisiik oldugu goriilmektedir. istihdamin aldig
bu paylara gore, sanayi ve hizmetler sektorle-
rinin Eskisehir icin goreceli Gstln oldugu sek-
torler oldugu soylenebilir. Buna gére YHT'nin
yaratacagl avantajlarin yine Eskisehir’in yap-
makta iyi oldugu alanlar icin 6nem arz ettigi
unutulmamalidir. YHT ile yolcu tasimada elde
edilen pozisyonun sanayiden cok hizmetler
sektoriine yarayacagi da agiktir.

Ancak bu durum yeni ve yenilenen yatirimlar-
la gercege dénistirilebilir. isglictinin nem-

li bir gdstergesi olan isgliciine katilma orani,
2013 Hane halki isglicti Arastirmasi yillik so-
nuglarina gore Turkiye genelinde yizde 50,8
olarak tahmin edilmistir. Eskisehir’de isglcu-
ne katilma orani ylizde 46,9 ile 81 il siralama-
sinda 62. sirada yer almistir” (http://www.
milliyet.com.tr/tuik-2013-yili-temel-isgucu-
gostergeleri-eskisehir-yerelhaber-273280/ 28
Kasim 2014). Ekonomik gelismislik Uzerine
degisik gostergeler kullanilabilmektedir. Bu
anlamda Sehirlerin ekonomik gelismisligini
gosterdigi kabul edilen ilging rakamlardan biri
de kisi basina diisen otomobil sayisidir. Asa-
gidaki grafikten de anlasilacagi lizere, ekono-
mik gelismislik ve refahin bir gostergesi kabul
edilen kisi basina otomobil sayisi anlaminda
Eskisehir’in tim Tarkiye'de 5. sirada geldigi
gozlenmektedir.

Grafik 15: Tiirkiye’de iller Bazinda Kisi Bagina Diisen Otomobil Sayisi (2013)

Kaynak: TUIK, Segilmis Gostergelerle Eskisehir, 2013

Otomobil sayist iyi bir refah dizeyini ifade et-
mekle birlikte, sehir ici yollarin kapasitesine
gobre, ayni zamanda problemli bir arag trafigi-
ne de isaret edebilir. YHT'nin sehre disaridan
ulasimi hizlandirdigi ve kolaylastirdigl da goz
onlne alindiginda trafik icin ekonomik gelis-
meler de hesaba katilarak, simdiden plan-
lamalarin yapilmasi gerekliligi bir kez daha

ortaya ¢cikmaktadir. Eskisehir’in Turkiye'deki
goreceli yerini, giicinl ve zayif oldugu alan-
lari anlayabilmek igin yalnizca ekonomik de-
gerlere bakilmasi yeterli olmayacaktir. Bunu
icin ekonomiyle yakindan ilgili olan sosyal
gostergeleri de incelemek gereklidir. Bu an-
lamda hastane ve doktor yeterliligi rakamlari
onemli gostergelerden biridir.

YHT'nin Eskisehir’e Etkileri Arastirmasi
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Grafik 16: Yiiz bin Kisi Bagina Diisen Hastane Yatak Sayisi (2012)

Kaynak: TUIK, Secilmis Gostergelerle Eskisehir, 2013

2012 yil icin yUz bin kisi basina disen has-
tane yatak sayisina bakildiginda Eskisehir’in
Turkiye ortalamasinin (izerinde oldugu ve
oldukca iyi bir siralamaya sahip oldugu iz-
lenmektedir. Bu tiir rakamlar Eskisehir’e yeni
yatirim ve yatirimci ile burada calismak is-
teyenlerin arayacagi tiirden rakamlardir. Bu
alandaki sehrin mevcut durumu (siralamasi),

gelecek donemde isglicl ve sermaye ¢ekimi-
ni saglamakta 6nemli bir etkendir. Bir sehrin
sosyo - ekonomik yapisini ifade etmekte kul-
lanilan degiskenlerden bazilari da egitim ile
ilgili olanlardir. Bu anlamda Eskisehir’in mev-
cut durumu ve Ulke geneli ile karsilastirmasi
asagidaki tablolar yardimiyla ortaya konula-
bilir.



Tablo 5:Tiirkiye’de Bolgeler Bazli Egitim Verileri

YHT'nin Eskisehir’e Etkileri Arastirmasi

Okuma
Toplam 3:::: bilstleanz ?;?(at likokul ilk6gretim vce);;ag::;i
bilmeyen bir okul mezunu mezund | 5kul mezunu
bitirmeyen
Toplam | 55.618.439 | 3.163.396 3.493.589 15.333.800 |10.922.320 | 2.856.407
2011 | Erkek 27.738.198 | 551.776 1.163.645 6.706.059 6.188.909 1.740.795
Kadin 27.880.241 | 2.611.620 2.329.944 | 8.627.741 4.733.411 1.115.612
Toplam | 56.521.805 | 2.784.257 3.784.667 |15.220.028 | 11.617.159 | 2.849.999
TR Turkiye 2012 | Erkek 28.171.616 | 474.016 1.209.967 |6.606.954 6.587.279 1.736.233
Kadin 28.350.189 | 2.310.241 2.574.700 |8.613.074 5.029.880 1.113.766
Toplam | 57.419.108 | 2.643.712 3.829.953 14.994.232 | 11.959.942 | 2.828.299
2013 | Erkek | 28.614.172 | 443.640 1.203.461 |6.454.722 |6.783.011 | 1.720.425
Kadin 28.804.936 | 2.200.072 2.626.492 |8.539.510 5.176.931 1.107.874
Toplam | 2.840.703 109.528 105.834 820.895 530.113 177.999
2011 | Erkek 1.411.854 18.219 34.390 330.591 291.058 104.556
TRA1 Kadin 1.428.849 91.309 71.444 490.304 239.055 73.443
Bursa, Toplam | 2.881.434 104.981 106.408 811.149 560.463 177.534
Eskigehir, 2012 | Erkek 1.431.247 17.094 33.850 323.623 307.751 104.136
Bilecik Kadin 1.450.187 87.887 72.558 487.526 252.712 73.398
Toplam | 2.933.175 100.020 107.701 799.345 580.554 176.747
2013 | Erkek 1.460.152 16.106 33.961 315.389 320.387 103.415
Kadin 1.473.023 83.914 73.740 483.956 260.167 73.332
Toplam | 633.949 18.895 18.370 175.073 96.456 38.468
2011 | Erkek 313.327 2.824 5.093 66.315 51.462 22.886
Kadin 320.622 16.071 13.277 108.758 44.994 15.582
TRA12 Toplam | 642.954 18.020 18.254 173.252 101.246 38.464
Eskisehir | 2012 | Erkek | 318.275 2.645 4.988 65.031 53.997 22.853
Kadin 324.679 15.375 13.266 108.221 47.249 15.611
Toplam | 651.168 17.210 18.178 170.974 103.762 38.348
2013 | Erkek 322.729 2.489 4.933 63.532 55.388 22.730
Kadin 328.439 14.721 13.245 107.442 48.374 15.618

Kaynak: TUIK, Segilmis Géstergelerle Eskisehir, 2013
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Tablo 6:Tiirkiye’de Bolgeler Bazli Egitim Verileri

dL;egivce;Kzl "Y‘-;‘V';’s(fe?"(l?i'i(;:‘Ie Y“uSI;s:sk Doktora Bilinmeyen
mezunu mezunu mezunu mezunu
Toplam | 11.883.336 | 5.495.749 | 401.773 121.923 1.946.146
2011 | Erkek  |6.859.021 | 3.196.262 | 238.359 75.473 1.017.899
Kadin  |5.024.315 | 2.299.487 | 163.414 46.450 928.247
Toplam |12.096.830 | 5.913.187 | 416.741 122.619 1.716.318
TR Tirkiye | 2012 | Erkek | 6.951.695 | 3.400.307 | 245.621 75.746 883.798
Kadn |5.145.135 | 2.512.880 |171.120 46.873 832.520
Toplam |12.085.335 | 6.706.780 | 532.757 154.180 1.683.918
2013 | Erkek | 6.976.694 | 3.762.530 |313.397 93.407 862.885
Kadin |5.108.641 | 2.944.250 | 219.360 60.773 821.033
Toplam | 689.594 300.107 18.618 5.838 82.177
2011 | Erkek | 401.682 174.481 10.844 3.532 42.501
Kadin | 287.912 125.626 | 7.774 2.306 39.676
TRAL Bursa, Toplam |697.484 320.019 19.141 5.870 78.385
Eskisehir, | 2012 | Erkek | 405.684 184.233 11.127 3.546 40.203
Bilecik Kadin | 291.800 135.786 | 8.014 2.324 38.182
Toplam | 697.418 361.279 | 24.947 7.758 77.406
2013 | Erkek | 409.965 202.571 14.286 4.532 39.540
Kadin | 287.453 158.708 | 10.661 3.226 37.866
Toplam |175.786 81.389 6.048 2.512 20.952
2011 | Erkek | 103.104 46.464 3.265 1.476 10.438
Kadin | 72.682 34.925 2.783 1.036 10.514
Toplam | 179.768 85.602 6.198 2.525 19.625
E:':::;r 2012 | Erkek | 105.665 48.562 3.361 1.483 9.690
Kadin | 74.103 37.040 2.837 1.042 9.935
Toplam | 174.068 97.657 8.306 3.506 19.159
2013 | Erkek | 103.372 54.421 4.487 1.978 9.399
Kadin | 70.696 43.236 3.819 1.528 9.760

Kaynak: TUIK, Secilmis Gostergelerle Eskisehir, 2013
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Yukaridaki tablolara gore; Turkiye'de 2012 yi-
Il icin yuksekokul veya fakilte mezunlarinin
15 yas Ustl toplam nifusa gore oranlari yiiz-
de 10,4 iken, ayni oran Eskisehir icin ylzde
13,2’dir. 2013 yili i¢in ise Tirkiye’de bu oran
yuzde 11,6'a yiikselirken Eskisehir’de oran yiiz-
de 14, 9’a yikselmistir. Goruldugi gibi egitimli
nifus orani Eskisehir icin Tirkiye ortalamasinin
Uzerindedir. Bu egitimli niifus sehirde yeni ya-
tirimlar icin hem cazibe olusturmakta hem de

isglich yeterliliginin glclinii ortaya koymakta-
dir. Yaratilacak yeni firsatlar icin sehirde yetis-
mis eleman sikintisi Tirkiye ortalamasina gore
daha az olacaktir. Bir sehrin sosyo - ekonomik
yapisinin analizi icin, incelenmesi gereken bir
diger unsur ise o sehirdeki girisim yapisi ve da-
gilimidir. Bu konudaki agiklamalar ise asagida
gorilen tablodaki veriler kullanilarak ortaya
konulmustur.



Tablo 7: Bolgeler Bazh Sektérel Girisim Sayilari (2012)

YHT'nin Eskisehir’e Etkileri Arastirmasi

Elektrik Toptan ve
ektrik,
Tarim Madencilik gaz, buhar ve i per:ken(:e |
Toplam Ormancilik ve tag imalat iklimlendirme | insaat kcari H rrtllo orlu
ve Balikgilik | ocakeiligi retimi ve ara tasitiarinin
dagiimi ve motosikletlerin
onarimi
TR Turkiye |3.529.541 30.389 7.324 426.785 4,578 253.747 1.241.728
TR41 Bursa,
Esk.lse!ur, 171.124 1.408 379 26.191 120 11.233 59.105
Bilecik
TR412
L 33.326 695 116 3.373 17 2.626 11.055
Eskisehir
Konaklama ve Finans ve ) insan sagligi
. . . Ulagtirma ve . Gayrimenkul e ve sosyal L
yiyecek hizmeti d sigorta e Egitim hi Bilgi ve iletisim
faaliyetleri epolama faalivetleri aaliyetleri izmet
\7 faal .
aaliyetleri
TR Tiirkiye | 305.526 561.113 25.964 51.399 28.821 42.838 40.790
TR41 Bursa,
Eskigehir, | 16 379 24.020 1.229 2.400 1.361 1.998 1.552
Bilecik
TRA12 13540 5.547 231 607 310 447 298
Eskisehir
K et :.emini; Mesleki, idari ve I:::::tr'
'3(“3,, 1Zasyon, |y ilimsel ve destek o Diger hizmet
at'. \./Ione.tlml ve teknik hizmet dinglence ",e faaliyetleri
i e.;t'lrme. faaliyetler faaliyetleri
faaliyetleri spor
TR Tiirkiye 3.612 192.896 48.825 34.458 228.748
TR41 Bursa,
Eskigehir, 207 9.045 1.884 1.556 11.057
Bilecik
TRa12 62 1.906 411 247 2.138
Eskisehir

Kaynak: TUIK, Secilmis Géstergelerle Eskisehir, 2013

2012 yih icin yalnizca konaklama ve yiyecek
hizmeti faaliyetlerini ele aldigimizda Eskise-
hir'deki girisim sayisinin Turkiye toplaminin
ancak ytzde 1’ini olusturdugunu gérmekte-
yiz. Hizmetler sektortnin alt dallari kiyas-
landiginda Eskisehir’de 2012 yilinda en ¢ok
girisim tablodan da gortlebilecegi gibi 5547
girisim ile ulastirma ve depolama hizmetle-
rinde olmustur. Bunu takiben 3240 girisimle
konaklama ve yiyecek hizmetleri gelmekte-
dir. Bu iki alt alan Eskisehir’de hizmetler sek-
toriinde 2013 icin en cok ilgi ceken yatirrm
alanlari olmus diyebiliriz.

2012 yilinda Eskisehir’de yapilan tim hiz-
met sektori girisimleri ele alindiginda (Diger
hizmet faaliyeti alt grubu degerlendirmeye
alinmamistir) konaklama ve yiyecek ile ulas-
tirma ve depolama hizmetlerinde yapilan

girisimler toplamin yaklasik yizde 69'nu o-
lusturmaktadir. Toptan ve parekende ticaret
ile motorlu kara tasitlarinin onarimi Eskise-
hir ve Tirkiye’de en ¢ok girisim yapilan alt
alandir. Bu alt sektér hizmetler sektoriinin
bir parcasi olarak kabul edildiginde Tirkiye
ve Eskisehir’de hizmetlerde en ¢ok girisimin
bu alanda yapildig anlasiimaktadir. Bu du-
rumda Eskisehir’de 2012 yilinda hizmetler
sektoriinde yapilan tiim girisimlerin yaklasik
ylzde 83’linlin toptan ve parekende ticaret
ile motorlu kara tasitlarinin onarimi, ulastir-
ma ve depolama hizmetleri ve konaklama ve
yiyecek hizmetlerinde oldugu izlenmektedir.

Sosyal gelismisligin  6n planda oldugu
Eskisehir’de, bazi sosyal gelisim kriterleri ilin
genel performansina olumlu katkida bulu-
nurken bazi kriterler olumsuz etki yapmistir.
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Anadolu ve Eskisehir Osmangazi gibi Tuirkiye’nin
onde gelen iki GUniversitesini barindiran
Eskisehir’in, bir 6grenci kenti hiviyetinde ol-
masl nedeniyle ilde ADSL abone sayisinin hizli
artmasina baglh olarak gelismislik endeksin-
deki goreceli yeri olumlu etkilenmistir. Ote
yandan, diger illerde yiiksek lisans 6grencisi
sayisl ve Ogretim Uyesi sayisinin Eskisehir’e
oranla daha hizli artmasi, ilin gelismislik si-
ralamasinda olumsuz etkilenmesine neden
olmustur. Eskisehir, Finansal Gostergelerin
disarida tutuldugu, gelismislik endeksi sira-
lamasinda Tirkiye’de 8. siraya yerlemekte-
dir. Bu durum hem negatif hem de pozitif
yorumlari beraberinde getirir. Yalnizca finan-
sal verilere gore hesaplanan finansal gelis-
mislik endeksi siralamasina gore, Eskisehir

Turkiye’de 20. siraya kadar gerilemektedir.
Finansal gelismislik hari¢ sehrin 20. siradan
8. siraya ylkselmesi Eskisehir’in diger eko-
nomik ve sosyal gelismislikte goreceli olarak
diger sehirlere gore daha giicli oldugunu da
gosterir. Finansal gelismislikteki bu durumun
sehirde sosyo - ekonomik diizeye uygun fi-
nansal yapilasmanin olmadigini ortaya koy-
maktadir. Ayni zamanda bu durum finansal
gelismiglik icin halen Eskisehir’de énemli bir
pazarin acik halde oldugunu da gostermek-
tedir. Biliyoruz ki sosyo - ekonomik gelismis-
lik ve finansal gelismislik biri birlerini ivmele-
yerek hareket eder. Sehrin sosyo - ekonomik
gelismedeki yavaslamasini bir ileri ivmeye
tasiyabilmek icin finansal gelismisligi arttirici
yatirimlarin da sehre gelmesi gerekmektedir.

Tablo 8: illerin Gelismislik Endeksi Siralamasi (Finansal Gelismislik Harig), 2012

iL iGE

12 | Denizli 1,76

13 | Kayseri 1,50

14 | Trabzon 1,28

15| Mersin 1,18

16 | Tekirdag | 1,11

17 | Isparta 1,07

iL iGE
1 | istanbul | 27,52
2 | Ankara 10,65
3 | izmir 8,20
4 | Antalya 7,58
5 Bursa 4,05
6 | Kocaeli 3,63
7 Mugla 3,34
8 | Eskisehir 2,66
9 Konya 2,40
10 | Adana 2,07
11| Gaziantep | 2,02

29 | Kitahya -0,16
35| Bilecik -0,59
37 | Usak -0,62
39| Afyon -0,70
42 | Burdur -0,81

Kaynak: 2010 ve 2012 Verileriyle Tiirkiye’de illerin Gelismislik Diizeyi Arastirmasi, Tiirkiye is Bankasi, iktisadi Arastirmalar Béliimii, Subat 2014.

Tablo 9: illerin Finansal Gelismislik Endeksi Siralamasi, 2012

iL FiGE
1 | istanbul 23,17
2 | Ankara 7,01
3 | izmir 4,06
4 | Antalya 1,91
5 | Bursa 1,6
6 | Kocaeli 0,82
7 | Adana 0,74
8 | Mersin 0,53
9 | Konya 0,51
10 | Mugla 0,36
11 | Gaziantep | 0,17
12 | Balikesir 0,09
13| Kayseri 0,08
14 | Aydin 0,03

iL FIGE
15| Hatay 0,02
16 | Manisa 0,02
17 | Samsun 0,01
18 | Denizli 0
19| Tekirdag | -0,15
20| Eskisehir | -0,18
21| Sakarya -0,19
28 | Afyon -0,49
30| Kitahya | -0,52
37| lIsparta -0,57
44 | Usak -0,66
52| Yalova -0,69
53| Burdur -0,7
61 | Bilecik -0,76

Kaynak: 2010 ve 2012 Verileriyle Tiirkiye'de illerin Gelismislik Diizeyi Arastirmasi, Tiirkiye Is Bankasi, iktisadi Arastrmalar Béliimii, Subat 2014.



Ote yandan ekonomik gelismislikle beraber
turizm sektoriindeki yavasliga paralel bir bag
kurulabilir. Séyle ki, Eskisehir icin ekonomik
gelismislige karsilik yeterince turizm sek-
tord olusmamis gorinmektedir. Bu sektor,
ulasim, sehircilik (belediyecilik), 6zel girisim,
hizmetler sektorii ve misteri odakh bakisla
gelistirilebilir. Bu anlamda YHT, Ankara ve is-
tanbul baglantilari ile ana ulasim sorununu
ciddi anlamda ¢6zmektedir. Bundan sonra
her tirli turizm faaliyetlerine musterinin
ulastiriilmasi asamasi gelmekte ki burada
daha lokal ulastirma sorunlarinin gideril-
mesi ve organizasyon gelistiriimesi devreye
girmektedir. Turkiye’de 81 il igin yapilan tu-
rizm gelismislik endeksine gore, Turizm sek-
torlinlin gelismislik dizeyine bakildiginda
Eskisehir’in olmasi gerektiginden cok geri-
lerde kaldigi (34. Sirada) anlasiimaktadir (Se-
¢ilmis ve Sari;2010). Bu durum bir yonuyle
bir olumsuzluk gostergesi olarak ele alinsa
da, diger yandan hem kendi ¢ikarlarini hem
de sehrinin ¢ikarlarini kollayan bir yatirimci
icin bir firsat olarak gorulebilecegi de agiktir.
Sosyo - ekonomik gelismislik diizeyine goére
turizm ve bagli hizmetler sektorinin Eski-
sehir kimligiyle ortlismedigi ortadadir. Bu
anlamda YHT ile sehre gelen yiiksek kaliteli

ziyaretci sayilarinin arttirilmasi ve daha bu-
yuk firsatlara donustlrilmesi ancak turizm
sektorlindeki bir donltsimden gececegi
aciktir. Bu sektordeki kalkinma hareketi ye-
me-icme ve eglence sektoriinde de bir ta-
lep artisini beraberinde getirecektir. Burada
yalnizca turizme yonelik isletme sayisinin
artmasi yeterli degildir. Mutlaka kalitenin de
arttiriilmasi gerekir. Sehre YHT ile gelenlerin
cok etkin, cekici, ferah bir ulasim agiyla tu-
rizm alanlarina ulastirilmasi da vazgecilmez
altyapi yatirimlarini igerir. Bunun igin hem
Ozel girisimcilerin, hem belediyelerin hem
de merkezi hiikimetin koordineli bir bicimde
¢ahisma gerekliligi unutulmamalidir. Sosyal E-
konomik ve Dis Politikalar Arastirma, Merke-
zi EDAM'In Tiirkiye icin Bir Rekabet Endeksi
baslikli calismasinda hesaplanan rekabetcilik
endeksine gore yapilan siralamada Eskisehir,
Ankara, istanbul, izmir ve Kocaeli’nin ardin-
dan 5. sirada yer almistir. Ayni amagla Ulusla-
rarasl Rekabet Arastirmalari Kurumu (URAK)
tarafindan hazirlanan iller arasi Rekabetcilik
Endeksi c¢alismasinin bulgularina gére de
Eskisehir’in en rekabetci 6. il oldugu belirlen-
mistir (RAK, 2011). Sehirlesme oraninin yik-
sekligi ile dikkat ¢eken Eskisehir’de 2012 yilin-
da nifusun yiizde 90’1 sehirde yasamaktadir.
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Eskisehir ile birlikte TR4 ve TR41 bolgelerin-
de ntfusun dagilimi itibariyle sirasiyla yiizde
85,1 ve ylizde 88,7 oranlariyla yliksek bir se-
hirlesme orani gozlenmektedir.

Eskisehir; Turkiye, TR4 ve TR41 bdlgelerinin
de Uzerinde ylksek bir hizla sehirlesmekte-
dir. Sehirlesme oranindaki artis egiliminin
devam ettigi bolgede son bes yillik donem-
deki yillik ortalama artis izlendiginde bin-
de 4,27 orani ile Eskisehir 6ne ¢ikmaktadir.
Eskisehir’in ntfus dinamikleri Turkiye ve bol-
ge ortalamalarinin da lzerinde bir hizla se-
hirlesmekte oldugunu gostermektedir.

4.2. Eskisehir igin Olasi Etkiler,
Sonuglar ve Dersler

YHT gibi yatirimlar Eskisehir’e disardan ulas-
ma olanaklarini arttirdigi gibi, ulasim siiresi-
ni de kisaltmaktadir. Bunun iki direkt faydasi
bulunmaktadir. Bunlardan birincisi, sehre
giris imkanlari arthik¢a ve kolaylastikca ilk
olarak imalat, turizm ve isglici piyasasinda
bilyiime beklenmektedir. ikincisi ise, artan
ulasim kolayligi ve glivenirligi ile birlikte za-
man ve maliyet tasarruf saglanmasidir.

imalat, turizm ve isgiicii piyasasindaki biyiime-
ler de iki seyi tetikler. Bunlar; rekabet ve bolge
nifusunun sehir merkezinde yogunlasmasidir.
Rekabetin sehre olan etkisi olumlu oldugu ka-
dar olumsuz da olabilir. Bu anlamda sehir eger
rekabete hazir degilse, (en azinda hazir olma-
yan sektorler var ise) rekabetin olumsuz sonug-
lar dogurma potansiyeli daha fazladr.

YHT ve rayh sistem yatirimlarina bagl olarak
artan ulasim kolayligi ve givenirlilik ile birlik-
te, zaman ve maliyetlerde ortaya cikacak ta-
sarruflar, Eskisehir ve civarindaki isletmele-
rin Gretim verimliligini artiracaktir. Bu verim-
lilik artisi artan talebi karsilamak icin Gretim
artisina ve Urlnlerin dagitimindaki kolaylik
artisina bagh olarak gelisecektir. Piyasalara
erisimin ulasim imkanlari ile beraber artma-
si, hem rekabeti arttiracak hem de Eskisehir
ve bolgesinde yeni is imkanlarinin dogma-

sina yol acacaktir. Artan rekabet ve yeni is
alanlar bolge icin potansiyel karlilik artisi
anlamina gelecektir. Bu durum Eskisehir ve
civarindaki isletmelerin bir kismina yarar
bir kismina zarar getirebilir. Ornegin otobiis
firmalarinin 6len hatlari olabilir bunun igin
kendilerini yeni olusacak hatlara gore ayar-
layabilir ya da yok olurlar. iktisadi anlamda
Urlin yelpazelerini genisletmeleri ya da de-
gisen piyasa kosullarina gére tamamen yeni
bir alana gecmeleri gerekebilir. Benzer seyler
yalnizca bu iskollarindaki sermaye igin degil,
emek icin de gecerli olacaktir. Artan rekabete
uyamayan emek piyasadan ayrilmak zorunda
kalacak, daha kalifiye isglicline gerek olabile-
cektir. Ancak bu islemler de isglict verimliligi
Uzerinde olumlu etki yapacaktir. Hem serma-
yenin hem de emegin artan verimliligi tim
Eskisehir icin ekonomik bliyime anlamina
gelir. Ulasim imkanlarini gelismesine bagl o-
larak (6rnegin Eskisehir’de YHT ve buna bagli
gelisecek ¢cevreyi merkeze baglayan her tirlu
yol ve araglarla), Eskisehir merkezde bir yo-
gunluk artisi olacagini da séyleyebiliriz. Artan
ulasim hacmi, ulasimin hizi, kalitesi ve ucuz-
luguyla birlikte Eskisehir’de metre kareye di-
secek insan sayisi artacak ve bu da trafikte
birtakim sorunlara yol agacaktir. Bu anlamda
gelisecek sorunlarin ¢6zimd icin, politika ya-
picilari tarafindan ivedilikle planlar yapilmali
ve hatta uygulamalar baslamalidir.

Ekonomik olarak YHT ile birlikte Eskisehir
bolgesi ve civari icin olan ve yeni hatlarla
artarak olmaya devam edecek en onemli
degisimlerden biri, kisisel mobilite olanak-
larindaki artistir. Bilindigi gibi, basit bir ihti-
yac ve giinimizde zorunlu bir durum olarak
karsimiza cikan mobilite, ekonomik canhlik
artisi icin vazgecilemez unsurlardan biridir.
Bu yuzdendir ki gelismis Ulkelerde insanla-
rin seyahat 0zglrligl yalnizca anayasal hak
olarak kagit tizerinde tanimlanmaz. Bu hak-
kin uygulanabilmesi icin gerekli tim sartlar
kamusal imkanlarla saglanilmaya calsilir.
Turkiye icin artan kara, deniz hava ve demir-
yolu imkanlari ile birlikte mobilite 6zgurligu
de artarak gelisecektir. Eskisehir ozelinde



yaratilan YHT firsati bu anlamda dikkatle ele
alinarak, ekonomik canhlik icin gerekli plan-
lamalarin yapilmasi gereklidir. Diinya tarihi
gostermistir ki, artan mobilite gelismislikle
yakindan iliskilidir. Ulasim olanaklarinin go-
receli daha az oldugu bolgeler, bu imkanlarin
fazla oldugu bolgelere gore daha geri kal-
mistir. Ulasim imkanlari olarak tanimlayabi-
lecegimiz mobilitedeki seviye ve gelismeler
bu anlamda rahatlikla kalkinmighgin bir gos-
tergesi olarak ele alinabilir. Yalnizca mobilite
saglamak ve sunmak bile bash basina biliytk
bir endustridir. Bu endlstri misterilerine hiz-
met sunar, isglicl istihdam eder ve ¢alisan-
larina Ucret 6der, sermaye yatirimlari yapar,
gelir yaratir ve son olarak da kamu kaynaklari
icin vergi 6demelerinde bulunur. Bahsedilen
ekonomik degisimler yalnizca ulasima direkt
bagl, birinci dereceden olacak degisiklikler-
dir. Bunun da 6tesinde yaratacagi ¢arpan et-
kisiyle bolgesel kalkinmada daha cok fayda
saglayacagi aciktr.

ingiltere icin verilen érnekte Londra’dan 1 saat,
2 saat ve 2 saatten daha uzun stiren, YHT olan
ve olmayan sehirler incelenmistir. Bu anlamda
Ankara’dan ve istanbul’dan Eskisehir’e dogru
ayni sey dislinilebilir. Polatli, Ankara’dan bu
anlamda en ¢ok gog alacak bolge gibi durmak-
tadir. Hatta Ankara’nin ciddi bir banliyosu hali-
ne donusebilir. Oysa Eskisehir hem Ankara’dan
hem istanbul’dan orta mesafede yer almakta-
dir. Boyle olmakla birlikte yine de Eskisehir’de
yasaylp Ankara’ya ise gidip geleceklerin olma-
si beklenmektedir. Londra’dan kagis boyle ol-
mustur. Yani katma degeri Ankara’da yarata-
cak bazi kisilerin, yaratilan ve kazanilan geliri
Eskisehir’de harcayacaklari beklenmelidir.

Bununla birlikte, Eskisehir’de calisip burada
yaratacagl katma degerden alacagi gelir payi-
nin, Ankara ya da istanbul’da harcanmasi da
muhtemeldir.

Ayrica Londra civarinda YHT duragi olan ille-
rin, 6zel ve bilgi - yogun isletmelerin oldugu
sehirler oldugu anlasilmistir. Buna gore An-
kara ve istanbul’a goére Eskisehir’de rekabet

Ustinltgl olan sirketlerde kiimelenmenin
artacagi beklenmelidir.

YHT geldikten sonra zamana bagh olmak-
la beraber, gelisme gosteren sehir ve sehir
merkezlerinde isletme faaliyetleri bilgi - yo-
gun sektorlere dogru kaymaktadir. Bu sehrin
gelisimine, kilturine, Ulkesine ve zamana
bagh olarak farkhlik gosterse de, ortaya ¢ikan
durum budur. Bir baska beklenti ise; blyuk
sehir baglantisinin YHT duragi olan sehri, re-
kabette zayif yakalayip, ters nifus gocl ve
ekonomik daralmaya itebilecegidir. Boyle bir
durumda ise Eskisehir’in sanayi ve hizmetler
sektoriinde niteligi saglam olan sirketlerin,
bu rekabete dayanabilecegi beklenmelidir.
Ancak digerlerinin, ayni alanda calismaya
devam etmeleri, bununla birlikte en azin-
da bilgi temelli isletme ve hizmet anlayisina
gecmeleri gerekebilecektir. Ticaret, ulasim ve
diger hizmetlerin YHT gelmeden 6nce diger
sektorlere gore yiksek Uretim payina sahip
bélgeler incelendiginde, ingiltere érneginde
goriliyor ki, bu sektorlerin payi ya degisme-
mis ya da az da olsa azalmistir. Yani ilk ba-
kista ingiltere benzeri bir yapi kabul edilirse,
Eskisehir'de beklenti bu alanlarda Gretim
payinin disecegi yoniinde olacaktir. Ancak
ingiltere 6rneginde sayilar daha dikkatli ince-
lendiginde hizli tren hizmeti alan ya da alma-
yan tim bolgelerde imalat, yapi ve elektrik
sanayinde mutlak ki¢llmenin yasandigi ve
ylzdesel olarak bu kiiclilmenin ticaret ve
ulasima gore ¢ok ciddi oldugu gorilmekte-
dir. Yani hizl tren ticaret ve ulasim hizmetle-
rini diger sanayi sektorlerine gore daha cok
desteklemistir. Bu 6rnek, kot zamanda bile
Eskisehir igin bir ipucu olarak kabul edilirse,
YHT ile ticaret ve ulasim hizmetlerinin en iyi
performans verecek sektorler oldugunu or-
taya ¢ikarmaktadir.

ingiltere 6rneginde, ekonomiden aldiklari
paya gore baktigimizda, YHT hatti tizerindeki
sehirlerde payini arttiran sektoérlerin, kamu
hizmetleri ve bilgi - bilisim yogun hizmetler
sektorleri oldugu anlasilmaktadir. Buradan
da acik bir sekilde gorilayor ki, Olgek ola-
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rak global Olgekte bile, orta Uzeri buylklik-
te kabul edilebilecek Eskisehir icin, en akla
yatkin alanlar, hizmetler sektériniln bilgi-bi-
lisim yogun olan alanlarinda, yatirimlarin ve
Uretimin artacagidir. Bunun disinda; klasik
hizmetler sektorinin sehir merkezinde var
olan isletmelerinin, bilgiyi mUsterilerin daha
fazla kullanabilir sekilde uyarlamalari, mer-
keze uzak alanlardan ulasim olanaklarini art-
tirarak, YHT garindan alip buralara gétliirme
ve kaliteli hizmet vermeleri beklenmelidir.
Bu degisimlere ayak uyduracaklarin varligi-
ni sirdirmeleri daha olasidir. Clinkii YHT ile
birlikte daha blylk sehirlerdeki firmalarin
bolgeye girmesiyle rekabet artacak ve kar
paylari diisecektir.

Benzer sonuclar Fransa’daki YHT icin de el-
de edilmistir. Orada ticaret, ulasim ve diger
hizmetlerin payi, 1990 - 2006 arasi, YHT nin
yer aldigi 4 bolgeden ikisinde %1'lik bir artis,
diger ikisinde % 1’lik bir azalisa neden olmus-
tur. Oysa ingiltere’den bu sektorler icin daha
iyi sonuclar elde edilmistir. Ancak YHT hattin-
da, bliylk ya da kiiglk tim sehirler icin asil
degisiklik, imalat sektoriinden bilgi-bilisim
yogun hizmetler sektorline dogru olmustur.
YHT’den sonra, imalat sektori ylizdesel pay-
da kaybederken, bilgi-bilisim temelli hizmet-
ler sektoril ise net bir kazanim saglamistir.

Kamu hizmetleri bu ¢alismanin alani olmasa
da, ylzdesel pay olarak tretimin, ytksek hizh
tren hizmeti alan bolgelerde arthgi izlenmis-
tir. Uretimden alinan paylar ayni kalirken, is-
glicl istihdamina bakildiginda ticaret, ulasim
ve diger hizmetler sektoriindeki payin, az da
olsa (%3-4 gibi) hem Fransa, hem ingiltere’de
arttigl gbzlenmektedir. Paris TGV uygulamasi
incelendiginde anlasiliyor ki, hizli tren hatti
Uzerinde bolgesel ekonomi, tren hatti ile he-
men pozitif tepki vermemekte ya da minimal
dizeyde kalmaktadir. Burada TGV durakla-
ri Gzerinde belirleyici rollin yerel ekonomik
aktorlerin davranisina bagh oldugu ifade
edilmektedir. Bir baska ifadeyle, “devlet in-
sa etti simdi bizim ekonomi iyiye gidecektir”
beklentisinin bu 6rnekte gergeklesmedigi

anlasiimaktadir. Bu durumu Eskisehir icin bir
uyari olarak kabul etmek gereklidir. Bolgesel
aktorler hizh tren sistemleri ile yaratilacak
potansiyelleri kendi lehlerine kullanabilecek
hamleler yapmalidir. Aksi halde YHT ile Eski-
sehir ekonomisi blyik faydalar saglayacak
tespiti havada kalmaya mahkamdur.

Japonya’daki Tokyo - Osaka yiiksek hizl tren
baglantisinda, arada kalan bir sehir icin (Na-
goya), % 20 gibi ciddi bir istihdam kaybi ya-
sandigl gorulmdastlr. Yani iki buyuk sehre
baglanan bir sehir, rekabette geregini yap-
madiginda, istihdamda gelisme degil, orta
vadede kayip yasanmasi da mimkindur.
Eskisehir, bu 6rnekteki Japon sehrine ben-
zer bir cografi konuma sahiptir. Her ne kadar
ayni durumun (istihdam kaybi), Eskisehir’de
aynen yasanacagl kesin olarak beklenmese
de, Eskisehir’de faaliyet gosteren sirketlerin,
rekabetin artacagini unutmadan hareket et-
meleri gerekmektedir.

Tum ornekler ele alindiginda, yuksek hizli
tren ile hizmetler sektoriindeki gelismeler
arasinda bir baglanti kurulabilmektedir. Av-
rupa ve Japonya’da yiiksek hizl trenlerin hat
Uzerindeki sehirlere kazanimlar ve bazen de
ekonomik kayiplar sundugu izlenmektedir.
Eskisehir, Ankara ve istanbul hattinin orta
duragl olarak kabul edilebilir. Ankara hizl
tren hizmeti 5 yildir siirmektedir. Dolayisiy-
la bunun mevcut durumda Eskisehir’de ba-
zi degisimleri baslatmis olmasi muhtemel-
dir. Ancak Ankara - istanbul baglantisinin
ara duragi olarak ele alindiginda beklentiler
farklilagabilir. Eskisehir, her seyden &nce iki
blyulksehrin baglanti noktasinda olmasi se-
bebiyle en cok hizmetler sektériinde gelis-
meler beklenmektedir. Burada da diinya or-
neklerine baktigimizda bilgi-bilisim hizmetle-
ri ile turizmin en agirlikh sektorler olduklari
izlenmistir. Bilgi-bilisim temelli hizmetlerin
sektériiniin  her alaninda kullanilabilece-
gi aciktir. Bu durumda turizm Eskisehir igin
YHT sonrasi donemde oldukga dnemli bir rol
oynayabilecektir. Bu yizden calismanin bu
bolimiinde Eskisehir’de turizm potansiyeli



ve bunun hem YHT hem de diger ulasim tiir,
ara¢ ve politikalari ile nasil iliskilendirilerek
degerlendirilebilecegi ele alinmistir.

YHT’i kullanan yolculardan anket yoluyla el-
de edilen verilerden Eskisehir ticari ve sosyal
yasami igin olasi etkiler asagidaki bélimlerde
yogun bicimde kullanilmistir. YHT nin diger

ulasim tirlerine gore maliyet, hiz ve konfor
avantajlarina bagli olarak YHT kullanicilarinin
aklinda bu ulasim tlri sayesinde Eskisehir’i
ziyaret edenlerin sayisinda bir artis oldugu
algisinin kuvvetli bicimde olustugu anlasil-
mistir. Bu yonde yoneltilen soruya neredeyse
tim katihmcilar asagidaki tabloda gorilebi-
lecegi gibi olumlu yanit vermistir.

Yiiksek Hizl tren sayesinde Eskisehir’i ziyaret eden kisi sayisinin .

arthgini diisiiniyor musunuz? Yolcu Sayisi Yiizdesel Oran
Evet 2931 98.2
Hayir 47 1.8

YHT’i Ankara - istanbul hattinda kullananla-
ra Eskisehir’de duraklayip biraz vakit harca-
ma fikrine yonelik yoneltilen soruda ylizde
25’inin buna olumlu baktigr anlasiimistir.
Yeterli taniim ve sunulacak hizmetler ile bu
olgunun terse dondirilmesine yonelik ca-
ismalarin yapilmasi Eskisehir ekonomisi igin
olumlu katki saglayacaktir. Ayrica duraklama
yapmaya olumlu bakan yolcularin harcanma-
si gerekli zamana yonelik tercihleri de ince-
lenmistir. Burada yolcularin tercihlerine ba-
kildiginda en ¢cok 1 giinlik duraklamanin en
uygun sec¢im oldugu gorilmustir. Bu tercihi
takiben de 2 ile 4 saat arasi zamanin yeterli
olacagi gorusit gelmektedir. Bu slirelerin da-
ha da arttirilmasi ve bu sirelerde ticari ha-
yata katki yapabilecek harcama kalemlerinin

cesitlendirilmesi yerel aktorlerin cabasiyla
gerceklestirilebilecek gelismelerdir.  YHTi
kullananlarin arasinda Eskisehir’e gelenlere
bakildiginda burada yasayanin da is ya da
Eskisehir’i ziyaret icin gelenlerin de oldugu
anlasilmaktadir. Eskisehir’e YHT ile ulasan-
larin % 42’lik kisminin 6grenci oldugu anla-
silmigtir. Hem YHT fiyatinin genel ucuzlugu,
hem 06grenci indirimi hem de YHT’nin diger
ulasim tirlerine gore daha hizl ve konforlu
olmasi bu 6grenci talebini agiklayabilir.

Ogrencileri ve Eskisehir’de yasayanlari disari-
da biraktigimizda Eskisehir’e disaridan ulas-
mak icin YHT'i tercih edenlerin sehre gelis
amaclarina asagidaki tablodan bakalim.

Frekans Yiizdesel Oran
isicin 219 27
Tatil, eglence amagli 325 40
Arkadas veya akraba ziyareti 272 33
Toplam 816 100

Tablodan da gorildigi gibi Eskisehir’e disa-
ridan gelenlerin % 40 gibi ¢ok ciddi bir bolu-
md tatil ve eglence amacli sehre gelmektedir.
Bu amagla sehre gelenlerin kiltir turizmine
yonelik ve sonrasinda eglenceye yonelik har-
camalar yapacagi beklenebilir. Bu anlamda,
otel, restoran, ulasim sektor, turizm acen-
teleri, yeme-icme ve eglence isletmelerinin
bu ziyaretcilerin harcamalarindan direkt
olarak etkilenmesi beklenebilir. Eskisehir’in
halihazirdaki ekonomik ve sosyal gelismislik

diizeyleri, nifusunun diger buyiksehirlere
gore hem daha kiiciik hem de daha homojen
olmasi, sehrin sanayi ve Universiteleriyle mo-
dern gorintis, disaridan gelecek ziyaretgi-
ler icin ¢cekim merkezi olmasinda 6nemli role
sahiptir. YHT yolcularinin bu konudaki goris-
leri ele alindiginda asagidaki tablodan gori-
lebilecegi gibi sehir ¢cok bliylk oranda aile ile
tatil yapilabilir kabul edilmektedir. Bu durum
sehrin ayni zamanda giivenli ve cesitli sosyal
bir cevreye sahip oldugunu gostermektedir.
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Ailece Tatile Frekans Yiizdesel Haftasonu igin Uygun  Frekans Yiizdesel
Uygun mu? Oran Sehir Oran
Evet 2174 73.30 Evet 2808 94.5
Hayir 736 24.81 Hayir 125 5.5

Eskisehir’in ailece tatil yapmak icin uygun
olup olmadigi sorusunu takiben Eskisehir’in
hafta sonu aktivitesi olarak gezmeye uygun
bir sehir olup olmadigl sorusunun cevabi da
arastirllmistir. Eskisehir’i hafta sonu aktivi-
tesi olarak gezmeye uygun bir sehir olarak
nitelendirenlerin ylzde 95 gibi ¢ok yiksek
bir oranda oldugu anlasiimistir. Bu iki durum
yani aile ile ziyaret edilebilirlik ve hafta sonu

tatiline uygunluk, sehrin kimligini daha da iyi
yansitabilecek kultirel birikimini daha kolay
ve kaliteli bir sekilde sunmasi gerektigini or-
taya koymustur.

Eskisehir’e ailece yapilabilecek bir gezide zi-
yaretcilerin ddemeye razi olduklari en yliksek
gecelik konaklama miktarina iliskin sonuclar
asagidaki tabloda 6zet olarak sunulmustur.

Harcama (TL) Yugc;lae:el
225 Tl'den daha az 50.86
225-450 34.23
450-675 10.69
675-900 2.60
900 Tl'den daha fazla 1.62

Gecelik Konaklama Yiizdesel
Bedeli Oran
75 Tl'den daha az 16.37
75-150 44.90
150-225 28.88
225-300 3.02
300-375 3.29
375-450 1.01
450 ve daha Ust 2.53

Tablo'dan da goriilebilecegi gibi Eskisehir’e aile-
ce yapllacak bir gezide 6denmesi mimkin en
yuksek konaklama Uicreti icin genel egilim 75 TL
ile 225 TL arasinda yer almaktadir. Bu soruya
verilen cevaplar icin aritmetik ortalama degeri
140 TL olarak tespit edilmistir. Bu rakamlar Es-
kisehir otellerinin fiyatlamada kullanabilecegi
yaklasik degerler olarak ele alinabilir.

YHT ile Eskisehir’e gelenlerin bir hafta sonun-
da sehirde ne kadar harcayacaklarina iliskin
soruya verilen yanitlardan elde edilen orta-
lama rakam 280 TL'dir. 2013 yilinda Ankara
Eskisehir hattini toplam 1 milyon 800 bin kisi
kullanmistir. Yani 900 bin kisi Eskisehir’e YHT
ile ulagsmaya ¢alismistir son 1 yilda. Bu yol-
cularin da yapilan ankete gore 3’'te 1’i sehre
disaridan gelmektedir. TUm bu ziyaretgiler
sehirde 1 hafta sonu gecirmeye karar verir-
se yillik 84 milyon TL harcamaya hazirlar an-
lamina gelmektedir. Bu miktarin énemli bir
bolim otel, restoran ve eglence sektorine,
ciddi bir bolimi de kiilturel Griin ve faaliyet-

lere harcanacak anlamina gelir. Bu yiizden
turizm sektoriinin gerekli hazirliklari yapma-
si gerekliligi bir kez daha acikliga kavusmak-
tadir.

4.3. Turizm, YHT, Ulasim ve
Eskisehir

Eskisehir turistik Griin olarak sunulabilecek
cesitli dogal, tarihi ve kultiirel kaynaklara sa-
hip olmasina ve YHT ile artik daha hizli, kon-
forlu ve kolay ulasilabilir olmasina ragmen
istenilen diizeyde yerli ve yabanci turist agir-
layamamaktadir. YHT’nin sagladigi hiz, gliven
ve konfor sayesinde isin yerli turizm konusu
ilk etapta fokus hale getirilmelidir.

Eskisehir turizm hareketliliginde i¢ turizm a-
¢isindan kaltur turizmi yogun olarak kullanan
bir sehirdir. Eskisehir’e kiltir turizmi ile ge-
lenlerin blyuk bir kismi tek bu nedenle degil
ayni zamanda is seyahati ile de sehri ziyaret
etmektedirler.



Bu durumda hem is hem de kiltlr turizmi
seyahati birlesmekte ve bu tip ziyaretcilerin
beklentileri de cesitlenmektedir. Eskisehir,
kiltdr turizminin yaninda termal turizm ve
doga turizmi basta olmak Uzere diger bircok
alanda ¢ok sayida turisti agirlamaktadir. 2012
yilinda il Kiltir ve Turizm Mudurlugi veri-
lerine gore 184549 yerli ve 10025 yabanci
turist Eskisehir’de agirlanmistir. Sehirde ko-
naklamali turistler biylk oteller kadar kliglik
otelleri de tercih etmektedirler. Bu anlamda
diinyada oldugu gibi Tirkiye ve Eskisehir’de
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de butik otellerin dnemi giderek artmaktadir.
“Ozellikle Odunpazari’ndaki tarihi konaklar,
Eskisehir’de kliclk otel deyince akla ilk gelen
mekanlardandir. Bugln itibariyla Odunpaza-
ri yilda 3,5 milyondan fazla yerli ve yabanci
turistin ziyaret ettigi ve kente yilda on bin
kisilik istihdam ve 500 milyon TL ekonomik
katki saglayan 6nemli bir potansiyele ulasa-
rak, kulttr ve turizm merkezlerinden biri ha-
line gelmis bulunmaktadir”(Anadolu Haber,
Sayi: 716, 17 Kasim — 07 Aralik 214, s. 12).

Nerede Kal K Yolcu Yiizdesel Ziyarette Nerede Yolcu Yiizdesel
EEEE hElEEE) Sayisi Oran Kalinacak Sayisi Oran
Birkag saat 3 0.35 Apart 15 2.12
— Otel 118 16.67
Gunubirlik 303 35.52 Pansiyon 5 0.28
1 gece veya 1 giin 159 18.64 Misafirhane 9 1.27
Aile ve Akraba 294 41.53
3 giinden daha fazla 388 45.49 Kalmayacagim 270 38.14

Yukarida bahsedildigi gibi Eskisehir icin turiz-
min ve kiltlr turizminin énemi aciktir. YHT
ile seyahat edenlerin egitim seviyelerinin or-
talamada yuksek oldugunu da anket analizle-
rinden elde ederek belirtmistik. Eskisehir’i zi-
yaret edenlerden YHT’i kullananlara burada
ne kadar kalacaklari ve nerede konaklayacak-
lari soruldugunda alinan cevaplar yukaridaki
tablolarda 6zetlenmistir. ilk gdze carpan bilgi

gelenlerin neredeyse yariya yakininin sehir-
de 3 giin ve lizerinde vakit gegirecegidir.

Bu silire otel, restoran ve kiltir turizmine
yonelik Urlinleri Greten sektorler igin iyi bir
ortalamadir. Ancak gelen ziyaretgilerin otel,
pansiyon ya da apartta konaklayanlarina ba-
kildiginda ancak ylzde 20’nin buralarda ko-
naklayacagi gorilmustir.
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Bu durum en basta otel isletmecileri icin bos
oda anlamina gelse de gelen miisteriye yalniz-
ca uyumak icin hizmet edilemeyecegi anlami-
nin da cikarilmasi gereklidir. Otel isletmecile-
rinin YHT ile gelen misterilerden daha iyi pay
alabilmesi icin sehrin degerlerini tanitmaya
ve pazarlamaya buradan baslanmasi gerek-
tigi anlasilmali ve sehir - kiltlr - turizm en-
deksli bir isletmeciligi benimsemeleri 6nem
kazanmaktadir. Ulkemizdeki tim sehirler ar-
tik Tirkiye turizm pastasindan daha fazla pay
alabilmek icin mevcut potansiyelleri ve ¢6-
zim arayislari cercevesinde rekabet edebilir,
pazarlanabilir ve piyasa devamhhgi strdlri-
lebilir Griinler gelistirme ve buna iliskin stra-
tejiler olusturmaya baslamislardir. Bu tip su-
recgler tiim diinyada oldugu gibi Tirkiye’de de
alternatif turizm kavramini ortaya ¢ikarmistir.
Alternatif turizmin alt alanlarindan ve 6nemli-

lerinden biri olan kiltir turizmi degisen seya-
hat egilimleri ve turistlerin beklentileriyle bir-
likte giderek biylmektedir. Sehir turizmi son
yillarda biiyiiyen bir pazardir. Ozellikle Avrupa
sehirleri bu alanda en ¢ok tercih edilen yerler-
dir. Sehirlerin cekici hale gelmesi icin cazibe
faktorlerini bulundurmalari gerekmektedir.
Bu faktorler ekonomik istikrar, verimlilik, ma-
liyetler, yerel destek hizmetleri, iletisim altya-
pisi, stratejik konum ve tesviklerden olusan
sert cazibe faktorleri ile farkhlasma, yasam
kalitesi, isgliciinlin rekabet edebilirligi, kisisel
etmenler, esneklik ve dinamizm, is iliskilerin-
de profesyonellik diizeyi ve girisimcilik 6zellik-
lerini iceren yumusak cazibe faktorleridir. Ar-
tan musteri talebi kentte daha kompleks Giriin
ve hizmetlerin Uretilmesini gerektirdiginden
girisimcilik ve farkhlasma gibi yumusak cazibe
faktorlerinin 6nemi artmaktadir.

ic Anadolu Bélgesi - Yerli Turistlerin illere Dagilimi (2011)

Kaynak: Kiiltiir ve Turizm Bakanligi

Yalnizca i¢ Anadolu Bélgesini Eskisehir’in tu-
rizmdeki en yakin rakipleri olarak kabul ettigi-
mizde, Ankara’nin bu bdlgedeki i¢ turizmden
en blyuk payi alan il oldugu goriilmektedir. Di-
ger, Eskisehir icin es agirlik tastyan rakipler de
Nevsehir, Konya ve Kayseri’dir. Konya’nin kilttr
turizminde ve Nevsehir’in tarih ve doga turiz-
minde avantajl oldugu bilinmektedir.

En blyuk rakip Ankara ve esdeger rakiplerden
Konya’'nin Eskisehir ile YHT baglantisi oldugu-
nu biliyoruz. Bu baglanti bu 3 sehrin bir ortak
havuz yaratabilecegini ortaya koymaktadir. Bu
3 sehir icin hep beraber turizmde daha da bi-
ylmeyi getirebilecegi gibi; sehirlerden birinin
ya da ikisinin digerinin kaynaklarina daha rahat
ulasabilecegini de gosterir.



Turizm cazibe merkezi olarak gicli bir marka
olmak isteyen sehirler, ulasim altyapisi acisin-
dan da 6nemli avantajlar sunmalidir. Ulastirma
imkanlarinda en konforlu secenekler, en uygun
fiyatlarla, turistlerin tercihlerine sunulabilmelidir.

Yukarida yapilan tartismalardan anlasilacagi
Uzere bir bolge turizm igin potansiyel tasiyor-
sa 6onemli adimlardan biri ulasim imkanlarina
yonelik ilerlemedir. Eskisehir’in kultir, tarih,
doga ve hatta saglik turizmine yonelik avantaj-
lari oldugu biliniyor. Karayolu baglantilarinin iyi
oldugu bilinen sehir demiryollarini kullanmada
artik daha da avantajli bir konuma getirmistir.
YHT ile birlikte sehre gelen yerli turist sayisi
artabileceginden bu alanda gerekli adimlari
atmak mantikli bir yatirm olacaktir. Ozellik-
le gelismekte olan turizm yorelerinin ve bu
yorelerdeki otel isletmelerinin, pazarlama ve
tanitim uygulamalari konusunda yetersiz kal-
masi 6nemli bir sorundur. Bolge ve sehirler de
kaynaklarini daha etkili kullanmak, yasanabilir
mekanlar meydana getirmek, cazibe merke-
zi haline donusebilmek amaciyla pazarlamayi
kullanmaktadirlar. Amag daha fazla pazarlana-
bilir olmaktir. Sehir icin pazarlanabilir olmak
sehre ziyaretci sayisini artirmak, yatirim istek-
lerini tesvik etmek ve daha fazla turizm geliri
elde etmek anlamina gelmektedir.

Eskisehir’in turizm hizmetleri ile sehre daha
fazla gelir getirmesi mimkindir. Ancak se-
hir ve bolgenin butin olarak tanitilmasi yerel
siyasi ve sosyal glclerin dogru stratejiler izle-
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mesiyle mimkin olabilir. Bu durumda dogru
pazarlama taktikleri belirlenmeli ve kullaniima-
lidir. Aksi halde potansiyelin tam anlamiyla kul-
lanilmasi olasi olmayacaktir. Uriinlerini yenile-
meyen ve cesitlendiremeyen turistik alanlarin
uzun donemde misteri ve gelir kaybina ugra-
malari da kaginilmaz olacaktr.

YHT ile Eskisehir hizmetler ve 6zellikle turizm
hizmetleri alt sektoriinde sehir icin olumlu ge-
lismeler beklenmekle beraber, olumsuzlukla-
rin da beklenilmesi gerekir. YHT ile rekabetin
artacagl beklenilen sonuglardan bir digeridir.
Bu rekabet turizm isletmeleri icin de gecerli
olacaktir. Yani bu alanda yeni yatirim ve islet-
melere firsatlar ¢ikabilecegi gibi var olanlarin
da konumlarini korumak ve daha ileri gitmek
icin dikkatli olmalari gerekir.

Uriin gelistirme ve gesitlendirme bu alanda
ben de varim diyecek turizm isletmeleri igin
olmazsa olmazlardan olacaktir.

Eskisehir prehistorik caglardan glinimuze
kadar gelen zengin bir tarih ve kiltlr yapi-
sina sahiptir. Eskisehir’in sahip oldugu arke-
olojik degerleri, geleneksel ve endustriyel
mirasi, dini unsurlari, geleneksel el sanatlari
ve mutfagi, yerel kilturleri, farkli konseptle-
re sahip mizeleri, antik caglardan beri kulla-
nildigi bilinen sifali sicak sulari, uluslararasi,
ulusal festivalleri ve etkinlikleri ile kilttrel
kaynaklarinin timu kultlr turizmi kapsamin-
da etkin bir sekilde degerlendirilmelidir.
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Bu anlamda Odunpazari bolgesi iyi bir 6rnek
teskil etmekle birlikte YHT nin sehre ulasimi
hizlandirmasi ve daha da kolaylastirmasi ile
sehre gelenlerin sayisinin ve gesitliliginin ar-
tacagl ongorilerek, diger potansiyel tasiyan
turizm bolgelerinin olusturulmasi gerekmek-
tedir. Eskisehir’in ciddi anlamda bir kiltdr tu-
rizmi potansiyeline sahip oldugu agiktir. Ayrica
cesitlilik arz eden kiltirel miras birikiminin
bulundugu ancak bu potansiyelin kiltlr turiz-
mi kapsaminda yeterince degerlendirilemedigi
dislintilmektedir. Odunpazari gibi tek bir 6r-
nekle tim potansiyeli degerlendirmek olanakl
degildir. Eskisehir’de birgok kiltirel deger arka
planda birakilmis ve ihmal edilmistir. Seyitgazi,
Nasreddin Hoca, Frig Vadisi, Anit Mezarlar ve
daha sayilabilecek bircok deger ciddi anlamda
kullanilamamaktadir.

Burada YHT ile birlikte olusturulacak kultir,
tarih ve doga turizmi bolgelerine YHT istasyo-
nundan ulasimin kolaylastirilmasi igin 6zel ve
kamu kurumlarinin ortak projeler gelistirmesi
ve bu bolgelerde gerekli girisimciligin dikkatli-
ce desteklenmesi ve 6zendirilmesi gereklidir.
Aksi takdirde Eskisehir turizm pastasindan ala-
bilecegi payi genisletemeyecek ve YHT ile diger

Odunpazari Evleri

Sivrihisar / Nasrettin Hoca

ulasim olanaklarinin yaratacagl avantajlarin
hepsinden yararlanamamis olacaktir.

YHT hattini kullananlarin egitim durumlari ele
alindiginda yapilan anketten elde edilen so-
nuglara gore lise ve Uzeri egitime sahip kesimin
toplamin %93’lin olusturdugu gorilmektedir.
Hatta yalnizca Universite ve (izeri egitim sahip-
lerinin %66’hk ciddi bir paya sahip oldugunu
gostermektedir. Bu YHT kullanicilarinin yarisi-
nin Eskisehir’de yasadigl varsayilsa bile yolcu-
luk yapanlarin ciddi bir egitim birikimine sahip
oldugu aciktr.

Egitim seviyesi yukseldikge Eskisehir’i ziyaret
edenlerin daha g¢ok kiiltiirel turizme ve kaliteye
yonelik hizmete dnem verecekleri aciktir. Yal-
nizca YHT ve turizm iliskisine bakildiginda yolcu
tipine bakarak gelecekteki turizm yatirimlari-
nin kaltir turizmine egilmesi ve halihazirdaki
tesislerin  kalitesinin arttirilmasi  gerekliligi
ortaya cikmaktadir. Aksi durumda YHT hatti-
nin diger uclarinda yer alan Konya, Ankara ve
istanbul’un zamanla Eskisehir’in bu avantajini
yok edebilme potansiyelinin yliksek oldugunun
da anlamak gereklidir.

Seyitgazi Tiirbesi

Frig Vadisi



5. Sonug, Beklenti ve Oneriler
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Eskisehir, Ankara ve istanbul hattinin orta du-
ragl olarak kabul edilebilir. Ankara hizl tren
hizmeti 5 yildir stirmektedir. Dolayisiyla bu-
nun mevcut durumda Eskisehir’de bazi degi-
simleri baslatmis olmasi muhtemeldir. Ancak
Ankara - istanbul baglantisinin ara duragi
olarak ele alindiginda beklentiler farklilasabi-
lir. Eskisehir, her seyden 6nce iki bliylksehrin
baglanti noktasinda olmasi sebebiyle ekono-
mik rekabetin nefesini daha da ciddi bicimde
hissedecektir. Ayrica YHT hattinin Konya bag-
lantisi ele alindiginda bu sehre benzer diger
sehirlerin de (Kayseri gibi) hatta gelmesiyle
Eskisehir’in kendi oOlcegine yakin sehirlerle
olan rekabeti de hizlanacaktr.

Dinya orneklerinden elde edilen derslere
gore Eskisehir’de YHT sonrasi ilk beklenen
gelisme hizmetler sektériinde degisimlerin
olmasidir. Burada da bilgi-bilisim temelli hiz-
metler ile turizmin en agirlikh sektorler ol-
duklari gbzlemlenmistir. Bilgi-bilisim temelli
hizmetlerin hizmetler sektoriinin her ala-
ninda kullanilabilecegi agiktir. Bu durumda

turizm Eskisehir icin YHT sonrasi donemde
oldukca 6nemli bir rol oynayabilecektir.
YHT’nin yaratacagi firsatlari ve olasi dezavan-
tajlari degerlendirmeye almadan 6nce su ha-
tirlatmanin gerekli oldugu distntlmustir:
“Eskisehir’e ulasmadaki bu kolayligin yarata-
cagl ekonomik firsatlarin degerlendirilmesi
bltlintyle yerel aktorlerin verecegi reaksiyo-
na baghdir”.

YHT baglantisi tim diinyada bireysel mobili-
te artisini desteklemistir. Turkiye ve Eskisehir
icin de boyle olacagi muhakkaktir. Bireysel
mobilite artisi Eskisehir icin ne anlama gelebi-
lir? Eskisehir disinda yasayanlarin Eskisehir’e
ve Eskisehir’de yasayanlarin diger illere daha
rahat ve hizli ulasmasi demektir. Bu ulagim
tim lokasyonlardaki hem sosyal hem de eko-
nomik yasami direkt ilgilendirir. Bireyin iste-
digi cesit ve kalitede Urlinlere Eskisehir'de
ulasmasi demek; Ankara, istanbul ya da
Konya’da calisarak yarattigi gelirin bir kismini
Eskisehirli girisimcilere gelir olarak sunmasi
demektir. Diger yandan, Eskisehir’de ¢alisan-
larin bu sehirde yarattiklari geliri diger sehir-
lere daha kolay tasiyarak harcayabilecekleri
anlamina da gelir.

Calismalar, yliksek hizli tren hatlarinin gectigi
bolgelerde daha hizli niifus artisi ve ekono-
mik etkiler ortaya ciktigini gostermektedir.
Bu durum, yiiksek hizli trenlerin hizmet ver-
meye baslamasiyla birlikte zaman igerisinde
gelismistir. Ancak, bu etkilerin 6zellikle tu-
rizmle ilgili faaliyetlerde yogunlastigi tespiti
ayrica dikkate deger bir degerlendirmedir.

Yiksek hizli tren hatlari istasyonlarin gevre-
sindeki arazi ve miilk degerlerinin yikselme-
sine neden olabilmektedir. Hizli tren hatlari
insanlari, farkli is alanlarini ve sanayileri eri-
simin ylkselmesi ve ileride artmasi beklenen
arazi ve milk degerleri nedeniyle bdlgeye
cekmektedir. Eskisehir-istanbul hattina ya-
kin bolgelerdeki arazi fiyatlarindaki artis bu
sonuca bir 6rnek olarak gosterilebilir. Eski-
sehir’deki genel arazi ve konut fiyati artislari



ise hem Ulke ve diinya konjonktiiriine paralel
bir gelismenin sonucu hem de YHT ile birlikte
sehir i¢i ulasimda tramvayin kullanilmasinin
birlikte yarathgl bir sonug¢ olarak yorumla-
nabilir. Ancak Eskisehir'de kazanilan gelirin
baska illerde harcanabilmesinin YHT ile da-
ha kolay hale geldigini unutmadan ekleyelim
ki, Eskisehir’de ortalamanin Uzerinde gelir
kazananlar artik istanbul ve Ankara’da daha
fazla konut ve arsa sahibi olmakta ya da ol-
mayi planlamaktadir. Eskisehir’deki arazi ve
konut fiyatlarindaki artislar 6nce Universite
sehri olmasiyla tetiklenmis sonra da YHT ile
daha da hiz kazanmistir. Bu, sehrin sosyal ve
ekonomik kalkinmasina pozitif yansimistir.
Simdi donglinlin devam etmesi beklenebilir.
Yani sehir Universite sehri olma iddiasini de-
vam ettirmek istiyorsa, ayagina kadar gelen
firsati kullanmali ve hem kamu hem de 6zel
Universitelerin bu sehirde daha fazla olma-
si icin gerekli cabalari gostermelidir. Yiksek
hizl trenler farkh sektorlerin verimliligini ve
rekabet edebilirligini artirsa da, ekonomik
blylmenin énemli bir motoru olarak deger-
lendirilmemelidir. Bu durumun bir gdstergesi
olarak Avrupa’nin 10 dnemli yiksek hizli tren
hattinin, toplam Avrupa GSYH’sini sadece
% 0,25 ve istihdami da % 0,11 oranin da (6-
nemsiz bir miktarda) etkiledigi ortaya ¢ikmis-
tir. Yani Eskisehir YHT ile birlikte topyekdn bir
ekonomik kalkinma ve bliylimeye gegcmeye-
cektir. Bu tip avantajlar ancak girisimciler ile
firsata donisebilir. Anlasilmasi gerekli nokta
YHT’nin yalnizca Eskisehir’de olmadigi ve fir-
satlari en cok hizmetler sekt6riine sunacagi
tespitidir. Avrupa’ya bakildiginda yuksek hizlh
trenin temel etkisinin, blylk sehirlerarasin-
da yarathg net ekonomik etkiden ziyade,
ekonomik faaliyetlerin ana sehirlerden yerel
cevredeki bolgelere kaymasi seklinde oldugu
gorulmistar.

YHT’nin istihdam Uzerindeki genel etkisi tipki
milli hasilaya olan etkisi gibidir. istihdamda
Glke bazinda ciddi bir artis yaratmaz. Ancak
YHT yeni is kollari yaratabilecegi gibi isyer-
lerinin lokasyonlarinda ciddi degisimlere yol

acabilmektedir. Bunlara ek olarak isglicliniin
sektorler arasindaki dagilimini etkileme po-
tansiyeli de vardir. Diinya 6rneklerine bakil-
diginda anlasiimistir ki, isglicti istihdaminda
en blylk artis hizmetler sektoriinde goril-
mustdr. Yine burada alt sektorlere bakildi-
ginda bilgi temelli endistri kollarinin en ciddi
istihdam artisini sagladiklari izlenmektedir
(tipki ingiltere’nin bir bolgesinde oldugu gi-
bi). Hem Japonya’da hem de ingiltere’de hiz-
metler sektoriindeki bu gelismeler hizli tren
hattinin oldugu sehirlerde digerlerine gore
belirgin bicimde gerceklesmistir. Bu konuda
son ve en 6nemli bulgulardan biri de tim bu
gelismelerin ¢ogunlukla turizm iliskili ticari
alanlarda olmus olmasidir. Eskisehir icin is-
glcl istihdaminda ciddi bir artis beklemek
olanakl degildir. Ancak bilgi - bilisim tekno-
lojilerini iyi kullanan teknik elemanlarin hiz-
metler sektoriinde degerlendirilme olasilik-
lari artacaktir. Yapilacak yatirimlara bagli ola-
rak en ciddi isglict istthdam artisinin turizm
sektorinde olacagi ongorilebilir.

YHT geldikten sonra zamana bagh olmak-
la beraber, gelisme gosteren sehir ve sehir
merkezlerinde isletme faaliyetleri bilgi-yo-
gun sektorlere dogru kaymaktadir. Bu sehrin
gelisimine, kilturine, Ulkesine ve zamana
bagh olarak farkhlik gosterse de, ortaya ¢ikan
durum budur. Bir baska beklenti ise; blyuk
sehir baglantisinin YHT duragi olan sehri, re-
kabette zayif yakalayip, ters nifus gocl ve
ekonomik daralmaya itebilecegidir. Boyle bir
durumda ise Eskisehir’in sanayi ve hizmetler
sektorlinde niteligi saglam olan sirketlerin,
bu rekabete dayanabilecegi beklenmelidir.
Ancak digerlerinin, ayni alanda ¢alismaya de-
vam etmeleri, bununla birlikte en azinda bilgi
temelli isletme ve hizmet anlayisina gegme-
leri gerekebilecektir. Aksi halde isletmenin
kendisini en kotlisiine hazirlamasi gereke-
cektir. Yiksek hizli tren hatlari blytksehirler
arasindaki bolgesel dengesizligi sermayenin
diger sehirlere erisimini saglayarak azaltmak-
ta, ancak merkez ve cevre arasindaki ekono-
mik dengesizligi artirmaktadir.

YHT'nin Eskisehir’e Etkileri Arastirmasi
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Eskisehir, Ankara ve istanbul’a gére arazi kul-
laniminda halen ucuz bir bdlge oldugu igin
yatirimlari ¢ekebilmesi muhtemeldir. YHT ile
Eskisehir merkezinin bunu degerlendirebi-
lecegi ortadir. Ancak merkezi disindaki ilce,
kasaba, koy ve diger alanlarda YHT etkisi ilk
onceleri zayif olarak gorilecektir. Bu etkilerin
tim il sinirlarinda daha yaygin gorilebilmesi
merkeze gocl engelleyebilecektir. Bu anlam-
da YHT’nin Eskisehir’e cekecegi ziyaretgileri
yalnizca merkezde degil, tim ilde degerlen-
dirmek gerekecektir. Bu da tarih, doga, kiltir
ve saglik turizm yatirimlarinin kirsala yayil-
masi ile ¢oziilebilir. YHT ile merkezde artacak
yaya ve arac trafigini bir nebze olsun azalta-
bilmek de bu kirsal yatirimlara firsat verecek
rahat ve konforlu ulasim ile olacaktir. Yani
YHT ile Eskisehir merkezine tasinanlarin il
geneline de rahatg¢a ulastirilmasi gerekecek-
tir. Bunun icin yerel ve merkezi ydonetimlerin
gerekli diizenlemeleri simdiden planlamalari
gerekmektedir.

Yine dlinya 6rnekleri ele alindiginda gorilmis-
tir ki, YHT ile birlikte hem artan ulasim hem de
ekonomik kalkinma, ilgi konusu olan bdlgede
birincil Gretimden (yeralti kaynaklarinin gikaril-

masl, madencilik gibi) ikincil Gretime yani ima-
lat sanayisine dogru ilk adimi saglayacaktir. Eger
bélgede bu saglanmis ise ikinci adimda degisim
imalat sektoriinden gelismis ve yiksek tekno-
lojiyi kullanan imalata, mal ve hizmetlerin da-
gitimi ve hizmetler sektoriine dogru olacaktr.
Eskisehir sanayi ve genel ekonomik kalkinmiglik
durumuna gore 2. yapiya uygun durmaktadir.
Yani, Eskisehir icin bu anlamda gelismis ve ileri
teknoloji kullanan imalat, mal ve hizmetlerin
lojistigi ve hizmetler sektdri 6nem kazanacak-
tir tespiti yapilabilir.

YHT, Eskisehir bolgesinin sermayesini hareke-
te gecirmez ise, YHT ile Eskisehir’e baglant
yapilan diger merkezleri harekete gecirebilir.
Bu da daha baslamadan rekabeti kaybetmek
anlamina gelir. Bu nedenle yerel sermaye ve
isglicl, artacak rekabete uyum saglayarak
bolgedeki gliclinti arttirmali ya da en azindan
goreceli glicint kaybetmemelidir.

Eskisehir’e YHT ile gelenlerin genel olarak
orta sosyo - ekonomik statli grubunda yer
aldigi izlenmistir. Aile ile seyahat edenlerin
YHT'i daha ¢ok tercih ettigi tespit edilmistir.
Eskisehir’e disaridan gelenlerin % 40 gibi cok
ciddi bir bolim tatil ve eglence amacl sehre
gelmektedir. Eskisehir, YHT kullanicilari tara-
findan aile ile ziyaret edilebilir ve hafta sonu
tatili icin uygun bir sehir olarak nitelenmistir.

YHT hattini kullananlarin egitim durumlari
ele alindiginda yapilan anketten elde edilen
sonuglara gore lise ve Uzeri egitime sahip ke-
simin toplamin % 93’ln{ olusturdugu gordl-
mektedir.

Eskisehir’e ailece yapilacak bir gezide 6den-
mesi mumkin en yiksek konaklama Ucreti
icin genel egilim 75 TLile 225 TL arasinda yer
almaktadir. Bu soruya verilen cevaplar icin
aritmetik ortalama degeri 140 TL olarak tes-
pit edilmistir. Bu rakamlar Eskisehir otelleri-
nin fiyatlamada kullanabilecegi referans de-
gerler olarak ele alinabilir. YHT ile Eskisehir’e
gelenlerin bir hafta sonunda sehirde ne ka-



dar harcayacaklarina iliskin soruya verilen
yanitlardan elde edilen ortalama rakam 280
Tldir. 2013 yilinda Ankara Eskisehir hattini
toplam 1 milyon 800 bin kisi kullanmistir.
Yani 900 bin kisinin Eskisehir’e YHT ile ulas-
maya c¢alistigl kabul edilebilir. Bu yolcularin
da yapilan ankete gore 3’'te 1’i sehre disari-
dan gelmektedir. Tim bu ziyaretgiler sehirde
1 hafta sonu gecirmeye karar verirse yillik
84 milyon TL harcamaya hazirlar anlamina
gelmektedir. Eskisehir’e disaridan gelenle-
rin neredeyse yariya yakininin sehirde 3 giin
ve lizerinde vakit gecirecegi anlasiimaktadir.
Bu sire otel, restoran ve kiltir turizmine
yonelik Grlnleri Greten sektorler igin iyi bir
ortalamadir. Ancak gelen ziyaretcilerin otel,
pansiyon ya da apartta konaklayanlarina ba-
kildiginda ancak ytizde 20’sinin buralarda ko-
naklayacagi gortlmustir. Bu durum en basta
otel isletmecileri icin bos oda anlamina gelse
de gelen musteriye yalnizca uyumak icin hiz-
met edilemeyecegi anlaminin da ¢ikarilmasi
gereklidir.

Eskisehir’e YHT ile gelenlerin demografik ve
sosyo - ekonomik 6zelliklerini yukarida Ozet
bir sekilde izleyebiliriz. Projenin en son boli-
minde bu anket ve kiyaslama yoluyla elde e-
dilen verilerle Eskisehir icin cikarilabilecek en
onemli dersleri ve beklentileri izleyebilecek-
siniz. Egitim seviyesi yukseldikce Eskisehir’i
ziyaret edenlerin daha cok kiltirel turizme
ve kaliteye yonelik hizmete 6nem verecek-
leri aciktir. Yalnizca YHT ve turizm iliskisine
bakildiginda yolcu tipine bakarak gelecek-
teki turizm yatirmlarinin kiltlir turizmine
egilmesi ve halihazirdaki tesislerin kalitesinin
arttirilmasi gerekliligi ortaya ¢ikmaktadir. Ak-
si durumda YHT hattinin diger uclarinda yer
alan Konya, Ankara ve istanbul’un zamanla
Eskisehir’in bu avantajini yok edebilme po-
tansiyelinin yiksek oldugunun da anlamak
gereklidir.

Turizm sektorindeki kalkinma hareketi ye-
me - icme ve eglence sektoriinde de bir ta-
lep artisini beraberinde getirecektir. Burada

yalnizca turizme yonelik isletme sayisinin
artmasi yeterli degildir. Mutlaka kalitenin
de arttirilmasi gerekir. Eskisehir’deki mevcut
otellerin doluluk oranlarindaki disiiklik, arz
ve talep arasinda birtakim problemleri orta-
ya koyar. ilk olarak uretilen otellerin arzinin
halihazirdaki talepten fazla oldugu tespiti ya-
pilabilir. Burada otellerin kaliteleri ve fiyatla-
ri ile talep edenlerin beklenti kalite, hizmet
ve fiyatlarinin 6rtismedigi aciktir. Bu sektor
hem arzini kontrol etmeli, hem de verdigi
hizmeti yalnizca kendi isletmesinde konak-
lama olarak ele almamalidir. Sekt6r, rakipleri
olan komsulariyla birlikte ve tim sehrin dog-
ru sekilde batin olarak tanitimiyla karh ve
surdirilebilir sekilde blylyebilir. Sehre ge-
lenler, ilk izlenimlerini YHT duragi cevresin-
de ve sonra konaklayacaklari mekanda elde
edeceklerdir. Bu ilk izlenim Eskisehir’in otel,
yeme - icme ve turizm sektorlerinin gelecek-
leri anlaminda da 6nem tasiyacaktir. Kisaca,
bu alanlarda hizmet kalitesinde artis, bilgi -
bilisim teknolojilerinin daha iyi kullanimi ve
sehir olarak bir batln halinde daha iyi pazar-
lamanin gerekli oldugu soylenebilir.

Eskisehir’in i¢ ve dis turizmde rekabet edile-
bilir bir hale gelmesi kendine has degerlerinin
one cikarilmasi ile mimkindar. Eskisehir’in
sahip oldugu arkeolojik degerleri, geleneksel
ve endustriyel mirasi, dini unsurlari, gele-
neksel el sanatlari ve mutfagi, yerel kiltir-
leri, farkh konseptlere sahip muzeleri, antik
caglardan beri kullanildigi bilinen sifali si-
cak sulari, uluslararasi, ulusal festivalleri ve
etkinlikleri ile kalturel kaynaklarinin timd
kiltir turizmi kapsaminda etkin bir sekilde
degerlendirilmelidir. Bu anlamda Odunpa-
zari bolgesi iyi bir 6rnek teskil etmekle bir-
likte YHT’nin sehre ulasimi hizlandirmasi ve
daha da kolaylastirmasi ile sehre gelenlerin
sayisinin ve cesitliliginin artacagl éngorile-
rek, diger potansiyel tasiyan turizm bolgele-
rinin, Grtinlerinin ve fikirlerinin olusturulmasi
gerekmektedir. Asagida iki alternatif hem i¢
turizme hem de dis turizme yonelik olarak
sunulmustur.

YHT'nin Eskisehir’e Etkileri Arastirmasi
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Anadolu’nun Evliyalari

Hedef Kitle: Oncelikle yerli turistler ve ikincil olarak ise yabanci turistler

Kapsam: YHT ile istanbul - Bilecik - Eskisehir - Konya - Ankara hali hazirda baglanmis olup yakin
gelecekte buna Bursa, Kayseri ve Sivas ta eklenecektir. Bu illerde yer alan 6nemli tarihi ve dini
degerlerin (Eylp Sultan - Seyh Edebali - Yunus Emre - Seyh Sahabettin - Seyit Battal Gazi - Mev-
lana - Haci Bayrami Veli) birbirine baglayacak 7 glinlik ortak YHT bilet sistemi ile birlikte bir Tur
planlanmasi Eskisehir’in turizmine katki saglayacaktir.

Paydaslar: YHT ve adi gegen illerin Ticaret Odalarina bagli oteller, restoranlar, kiiciik esnaf ve
ulasim sirketleri.

Eyiip Sultan Seyh Edebali Yunus Emre Seyh Sahabettin

Seyit Battal Gazi Mevlana Haci Bayrami Veli

Anadolu Uygarliklari:

Hedef Kitle: Oncelikle yabanci turistler ve ikincil olarak ise yerli turistler

Kapsam: YHT ile istanbul - Eskisehir - Kiitahya - Ayfon - Ankara hali hazirda bu illerin tigii bag-
lanmis olup Afyon ve Kitahya ya ulasim Eskisehir’den kolaylikla saglanmaktadir. Bu illerde yer
alan 6nemli tarihi uygarliklarin (Helen - Frig - Hitit) birbirine baglayacak 7 glinliik ortak YHT bilet
sistemi ile birlikte bir tur planlanmasi Eskisehir’in turizmine katki saglayacaktr.

Paydaslar: YHT, Kiiltlir ve Turizm Bakanligi, adi gecen illerin Valilikleri ve Ticaret Odalarina bagh
oteller, restoranlar, kiiciik esnaf ve ulasim sirketleri.

Eskisehir Kiitahya Afyon Ankara



Egitim sektdriinde, Eskisehir iki blylk Universitesi ile lilke genelinde dinamik bir iniversite seh-
ri olarak bilinmektedir. Ancak, bu imaj yeni vakif ya da devlet Universitesi veya Universiteleri
acilmaz ise ¢ok stirdiirtilebilir olmayabilir.

Vakif Universitesi olarak kurulacak “Eskisehir Ticaret ve Ekonomi Universitesi” TOBB ile iliskili
mevcut 5 Universiteye ek olarak, bu glizide sivil toplum orgitinin dnculiglinde, yerel paydas-
larla birlikte hayata gecirilebilir.

Devlet Universitesi olarak kurulacak “Eskisehir Teknoloji Universitesi” icin Hikiimet yetkilileri
bircok defa s6z vermisler ve kamuoyunda bir beklenti yaratmiglardir. Bu Giniversite, Eskisehir’de
yer alan bircok havacilik, rayli sistemler vb. sanayi kurulusu ile bélgemizde lider bir konuma kisa
zamanda erisebilir.

Bu Universitelerin kurulmasi Eskisehir’in dinamik tniversite kenti imajini hem pekistirecek hem
de sehir ekonomisine canlilik getirecektir. Bu iki liniversitenin kurulmasi igin yerel kamuoyu ve
diger sivil toplum 6rgltlerinin (ETO, ESO vb.) TOBB ve Hikiimet tzerinde hali hazirda var olan
lobicilik faaliyetlerini artirmalari gerekmektedir.

Sehir i¢ci ulasim, YHT ile
seyahat edenlerin en
6nemli sorunlarindan
birisi olarak, Gardan
sehir igerisine ulasim
imkénin kisith
olmasidir. Belediye ve
ilgili oda ile yapilacak
bir ¢alisma ile bu sorun
ortadan kaldirilabilir.

YHT'nin Eskisehir’e Etkileri Arastirmasi
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YHT'nin Eskisehir’e Etkileri Arastirmasi

Ek 1: Yolcu Anketi Hizli Tren Calismasi Yolcu Anketi istatistiksel Sonuglar
Toplam 3007 yolcu lizerinde anket calismasi yiritilmustar. Her soru icin gecerli cevap veren
kisilerin bilgileri asagidaki tablolarda yer almaktadir. Bazi sorulara yolcular cevap vermek iste-

memis ya da cevaplarinin ¢alisma icerisinde yer almamasini istemislerdir.

Bu yolcularin cinsiyete gére dagilimlari % 44,6 Kadin ve % 55,4’0 erkek olarak ortaya ¢ikmistir.

Cinsiyet Yolcu
Kadin 44.6
Erkek 55.6
Toplam 100.0

Ankete cevap veren yolcularin yasa gore dagilimi tabloda gorildigi gibi gerceklesmistir. Tablo-
dan da gorilebilecegi gibi yas dagiliminda genis bir agilim s6z konusudur.

Yas Gruplari gg\lﬁg Yuozgae:el
20 yas ve Altn 618 25.34
21-25 yas 846 34.69
26-30 yas 286 11.73
31-35 yas 165 6.77
36-40 yas 144 5.90
41-45 yas 100 4.10
46-50 yas 67 2.75
51-55 yas 81 3.32
56 yas ve Ustl 132 541
Toplam 2439

Gelir Araliklan (TL)  Yolcu Yiizdesel
Sayisi Oran
0-1000 1189 45.14
1000-2000 695 26.39
2000-3000 477 18.11
3000-4000 171 6.49
4000-5000 45 1.71
5000 ve (st 57 2.16
2634
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Arastirmaya katilanlarin egitim durumlarina ait sonuglar tabloda yer almaktadir. Tabloda ki si-
niflar icerisinde hem 6grenciler hem de mezunlar yer almaktadir.

Ogretim Diizeyi g‘a’:ﬁ; Y“é‘:::e'

ilkokul veya ilkdgretim 122 4.07

Ortaokul 73 2.43

Lise 799 26.62

Universite 1931 64.35

Yuksek Lisans veya Doktora 76 2.53
3001

Ogrenim diizeyi kategorisinde yer alan Universite sinifi hem okuyanlari hem de mezunlari kap-
samaktadir. Eskisehir’e ulasim icin hizli tren seceneginin olmasina iliskin memnuniyete yonelik
cevaplar incelendiginde bdyle bir ulasim segceneginden memnun olanlarin orani tablodan da
gorilebilecegi gibi %98.30 olarak ortaya ¢cikmistir.

Yiizdesel
Frekans Oran
Evet 2951 98.3
Hayir 50 1.7
Total 3001 100

Ankete katilanlarin Eskisehir’e nereden geldikleri veya nereye gittiklerine iliskin dagilim tabloda
yer almaktadir. Tablodan da gorilebilecegi gibi su an icin agirlik Ankara lizerinde yogunlas-
maktadir. Ancak istanbul ve Konya seferlerinin nispeten yeni olduklari diisiiniildiigiinde diger
illerinde payinin zaman icerisinde artacagini soylemek mimkuinddar.
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Yolcu Yiizdesel
Sayisi Oran

‘ Adapazari 3 0.1
Ankara 2348 78.2
\ Balikesir 1 0
Bandirma 1 0
| Bilecik 1 0
Boziyuk 1 0
\ Bursa 2 0.1
Eskisehir 3 0.1
\ Gebze 3 0.1
istanbul 429 14.3
| izmir 8 0.3
Kocaeli 27 0.9
| Konya 158 5.3
Kitahya 11 0.3
\ Sakarya 5 0.2
Total 3001 100

ikamet adresleri bakimindan incelendiginde katilimcilarin % 66,5’inin Eskisehir ilinde geriye kalan
%33,5’inin ise Eskisehir disinda ikamet ettikleri tespiti yapilmistir.

Yiizdesel
Frekans Oran
Evet 1997 66.5
Hayir 1004 33.5
Total 3001 100

Kisilerin neden Eskisehir’de bulunduklari sorusu da yoneltilmistir. Bu soruya iliskin dagilimda tablo-
da yer almaktadir. Bu soru icinde yogunluk 6grenciler (izerinde toplanmistir. Eskisehir’de bulunma
amacini 6grenci olarak tanimlayanlarin orani % 42,7 olarak gerceklesmistir.

Frekans Yuggae:el
isicin 219 7.3
Tatil, Eglence Amacli 325 10.8
Arkadas veya Akraba Ziyareti 272 9.1
Kisisel/Ailevi Sorunlari Halletmek icin 11 0.4
Ogrenci 1280 | 42.7
Burada Yasiyorum 894 29.8
Total 3001 100
Yolcu Yiizdesel
Sayisi Oran
Aile Ziyareti 298 33.33
Akraba Ziyareti 373 41.72
Arakadas Ziyareti 91 10.18
is Ziyareti 104 11.63
Ozel isi Oldugu icin 28 3.13
894

Her ne kadar tabloya gore aile ve akraba ziyaretleri 6n plana giksa da katilimcilarin yaklasik % 15’i is
veya 0zel isi nedeniyle hizli tren seyahati gerceklestirdigini belirtmistir. Seyahat edenlerin Eskisehir
Gar’indan sonra gitmeyi disindukleri yere ulasmak icin nasil bir ydontem izleyecekleri de sorulmus-
tur. Bu soruya verilen cevaplar tabloda yer almaktadir.

-_______________________________________________________________________________________________________________________________
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Frekans Yiizdesel

Oran
Yurime 1196 39.9
Taksi 416 13.9
Karsilanacak 141 4.7
Belediye Otobisi 281 9.4
MinibUs 159 5.3
Tramvay 757 25.2
Diger 51 1.7
Total 3001 100

Tabloda goérildigu gibi yiiriime yolu ile gidecekleri yere ulasimi tercih eden orani fazla olmakla
beraber tramvay kullanimi en yiiksek orana sahip toplu tasima araci olarak ortaya ¢ikmaktadir.
Tramvayi taksi ve Belediye otobist secenekleri izlemektedir. Tabloda goruldiigi gibi 51 kisi di-
ger yontemler cevabini vermistir. Bu yontemlerin ne oldugu soruldugunda ise en biytk oran
kendi aracim ile cevabinda yogunlasmaktadir. Sadece 2 kisi bisiklet yolu ile ulasacaklari bilgisini
vermistir.

Kisilerin yalniz mi yoksa bagkalari ile mi seyahat ettiklerinin belirleyebilmek icin gériismenin ya-
pildigi giin seyahatin kac kisi olarak gerceklestirildigi sorulmustur. Cevap dagilimi tabloda yer
almaktadir.

Kag Kisi 5

Seyehat Frekans Yuozgaers;el
1 2037 67.877
2 713 23.759
3 157 5.232
4 52 1.733
5 22 0.733
6 9 0.300
7 2 0.067
10 5 0.167
11 1 0.033
18 2 0.067
40 1 0.033

3001

Genellikle kiicik gruplar halinde seyahat s6z konusudur.

Eskisehir ilinde ikamet etmeyenlerin Eskisehir'de ne kadar kalmayi planladiklarina iliskin dagilim
incelendiginde en buyuk payin % 45.49 orani ile 3 glinden fazla seceneginde oldugu gorilmek-
tedir. Ancak % 35.52 orani ile ikamet etmeyen yolcularin glintbirlikgiler olduklari da tablodan
gorilmektedir. Gunubirlik seyahat edenlerin ankete katilim icerisindeki paylari da % 10 olarak
ortaya ¢ikmaktadir. Bu rakamlara 1 gece konaklayanlarda eklendiginde gliniibirlik veya bir gece
icin arastirmada seyahat gerceklestiren orani % 16’ya yiikselmektedir.

Ne kadar Yolcu  Yiizdesel

Kalinacak Sayisi Oran

Birkac saat 3 0.35

Gunubirlik 303 35.52

1 geceveya 1l gun 159 18.64

3 glinden daha fazla 388 45.49
853

Eskisehir’e ziyaret amaci ile geldiklerini belirten bireylere ek olarak nerede kalmayi planladikla-
ri sorusu da yoneltilmistir. Dagilim asagida yer almaktadir.

YHT'nin Eskisehir’e Etkileri Arastirmasi
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Ziyarette Nerede Yolcu  Yuzdesel
Kalinacak Sayisi Oran
Apart 15 2.12
Otel 118 16.67
Pansiyon 2 0.28
Misafirhane 9 1.27
Aile ve Akraba 294 41.53
Kalmayacagim 270 38.14

Tablo incelendiginde Otel ve Pansiyonda kalim orani yaklasik % 17’lik bir paya sahiptir. En bi-
yuk pay aile ve akrabalara ait yerlerde kalinmasi olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Son 6 ay igerisinde hizl tren ile Eskisehir’e ulasmak icin gerceklestirilen seyahat sayisi asagida
Ozetlenmektedir. Birden fazla seyahat gerceklestiren yolcu sayisi bir hayli fazladir.

Frekans Yiizdesel

Oran
1 817 27.33
2 638 21.34
3 376 12.58
4 303 10.14
5 186 6.22
6 128 4.28
7 57 1.91
8 65 2.17
9 22 0.74
10 130 4.35
11 ve Ustl 267 8.93
2989

Katihmcilara Eskisehir’in ailecek tatil yapmak icin uygun bir sehir olup olmadigi sorusu yonel-
tilmistir. Sonuglara gore kisilerin % 73’l Eskisehir’i ailecek tatil yapmaya uygun bir sehir olarak
soylemektedirler.

Ailecek Tatile Frekans Yiizdesel
Uygun Oran
Evet 2174 73.30
Hayir 736 24.81

Eskisehir’in ailecek tatil yapmak icin uygun olup olmadigi sorusunu takiben Eskisehir’in hafta
sonu aktivitesi olarak gezmeye uygun bir sehir olup olmadigl sorusunun cevabi arastiriimistir.
Sonuclara gore kisilerin % 94,5’i Eskisehir ilini hafta sonu aktivitesi olarak gezmeye uygun bir
sehir olarak nitelendirmistir.

Haftasonu icin Frekans Yiizdesel
Uygun Sehir Oran
Evet 2808 94.5
Hayir 125 5.5
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Katilimcilara Eskisehir denilince akliniza gelen ilk 5 sey nedir sorusu sorulmustur. ilk 3 sirada
insanlarin aklina gelen ilk 5 icin olusan kategorilerin dagilimi tabloda sunulmustur.

Eskisehir:e LA e 1. Sirada 2. Sirada 3. Sirada indeks
Cikan Cagrigimlar
Yolcu Sayisi | Yolcu Sayisi |Yolcu Sayisi| Siralama

Porsuk ve Adalar 640 698 496 3812
Parklar 231 362 433 1850
Sazova 150 175 122 922

Kentpark 45 133 227 628

Selale Park 21 34 34 165

Universite 276 171 168 1338
Ogrenci Sehri 263 127 156 1199
Tarihi Odunpazari 240 132 152 1136
Barlar Sokagl, Kafe ve Barlar 164 198 215 1103
Cig Borek 122 131 156 784
Liletas! 72 62 90 430
Espark 67 69 88 427
Tramvay 64 63 43 361
Eglence 38 65 56 300
Anadolu Universitesi 43 50 44 273
Soguk 26 30 24 162
Eskisehirspor 25 15 30 135
Hamamyolu 18 22 24 122
Hizli Tren 27 2 28 113
Hamamlar 19 11 21 100
Balmumu Miizesi 13 10 20 79
Yunus Emre 10 12 15 69

indeks=1. siradaki 3 puan; 2. siradaki 2 puan; 3. siradaki 1 puan olarak hesaplanmustir.

Kisilerin Eskisehir’de ilk gormek isteyecekleri 5 seyin ne oldugu sorusu da ankete katilanlara yoneltilmistir.
Bu soruda birinci derece 6neme sahip ilk bes yer diistincesinin ne oldugu tabloda diizenlenmistir.

Goriilmesi ilk Sirada
Tavsiye Edilen Yerler Yolcu Sayisi
Parklar 966
Sazova 622
Kentpark 248
Selale Park 96
Porsuk ve Adalar 856
Tarihi Odunpazari 516
Barlar Sokagi 109
Hamamyolu 90
Balmumu Miizesi 59
Espark 46
Masal Satosu 38
Doktorlar Caddesi 30
Hamamlar 16
Luletas! 13
Yazilikaya 11
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Tren Gar’indan gitmek istediginiz yere ulasmak icin sizce en uygun ulasim segenegi ne olmahdir
sorusuna verilen cevaplarin dagilimi tabloda yer almaktadir.

Sizce gardan ayrilmak icin Yolcu Yiizdesel
en iyi ulasim secenegi Sayisi Oran
Tramvay 1258 42.88
Belediye Otobiisii 391 13.33
Yiriyerek 367 12.51
Ucretsiz Servis 346 11.79
Ticari Taksi 302 10.29
Dolmus, Minibs 250 8.52
Ozel Aragile 16 0.55
Bisiklet 4 0.14
Toplam 2934

Sizce bir hafta sonunu Eskisehir’de gecirmek icin ayirmaniz gereken bitce miktari nedir sorusuna
verilen cevaplarin dagihmi asagida verilmistir.

Harcama (TL) Sayi Yugg::el
225 Tl'den daha az 1508 50.86
225-450 1015 3423
450-675 317 10.69
675-900 77 2.60
900 Tl'den Daha Fazla 48 1.62
Toplam 2965

Goruldigu uzere kisilerin yaklasik % 50’si bir hafta sonunu Eskisehir’de gegirmeleri igin ayirmalari
gereken bitge miktarinin 225 Tl'den az olmasini beklemektedirler. Ek olarak kisilerin ayirmayi di-
sundukleri bitgenin aritmetik ortalamasi da 281 TLdir. Dolayisi ile hafta sonunu Eskisehir ilinde
gecirecekler igin planlama ve fiyatlandirma yaparken bu degerin gbz 6niine alinmasi gelen sayisinin
artmasina neden olacaktir. Ozellikle konaklama ve yiyecek fiyatlari bu rakam icerisinde biiyiik paya
sahip olabilecegi icin bu noktalarda dogru fiyatlandirma yapilmasi 6nem kazanmaktadir.

Eskisehir’e ailecek yapilabilecek bir gezide kisilerin 6demeyi kabullenecekleri en yiiksek gecelik ko-
naklama miktarina iliskin sonuglarda tablolanmistir.

Gecelik Konaklama Yolcu Yuzdesel
Bedeli Sayisi Oran
75 Tl'den daha az 472 16.37
75-150 1295 44.90
150-225 833 28.88
225-300 87 3.02
300-375 95 3.29
375-450 29 1.01
450 ve daha Ust 73 2.53
Toplam 2884

Tablo’dan da goriilebilecegi gibi Eskisehir’e ailecek yapilacak bir gezide 6denmesi mimkiin en yik-
sek konaklama Ucreti icin genel egilim 75 TL ile 225 TL arasinda yer almaktadir. Bu soruya verilen
cevaplar icin aritmetik ortalama degeri 140 TL olarak tespit edilmistir.
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Eskisehir ile ilgili yeterli bilgiye sahip oldugunuzu diisiinliyor musunuz sorusuna verilen cevaplara
gore kisilerin % 76.31'1 yeterince bilgi sahibi olduklarini belirtmislerdir.

Yeterli Bilgiye Yolcu Yiizdesel
Sahip misiniz? Sayisi Oran
Evet 2140 76.31
Hayir 664 23.69

Eskisehir’e gelen yolculara Eskisehir’de olmadigini diisiindikleri ancak olmasi halinde mutlaka her-
kes gelip gérmek isterdi diye distindiikleri 3 yer sorulmustur. ilk sirada verilen cevaplari dagilimi
asagidaki tabloda sunulmustur.

Keske Olsaydi Yolcu
Denilenler Sayisi
Deniz 452
Fuar ve Festival Etkinlikleri 257
Eglence Merkezi 181
Lunapark 79

Hayvanat Bahgesi 67

Buz Pateni Alani 12

Disneyland 12

Hicbir seye gerek yok 40

Eskisehir ilinde lokanta ve kafelerde giivenli bir sekilde yemek yiyip yiyemeyeceginize karar verebil-
menizde yardimci olabilecek gosterge ne olabilir sorusuna verilen cevaplar tabloda yer almaktadir.

Yemek igin Gostergeler Yolcu Yiizdesel
Sayisi Oran
‘ Tanidiklardan Alinan Bilgi 649 28.33
Fiyat ve Fiyatlarin Agik Olmasi 87 3.80
' Unlii Olmasi 85 3.71
Temizlik 12 0.52
| Kalite 908 39.63
Diger 250 10.91
| Toplam 300 13.09
2291

Bu seceneklerden gorildigu gibi Belediyelerin tim lokanta ve kafelerin denetlendigine ve hijyen
kurallarina o isletmede uyulduguna dair belgelerin gérinir yerlerde olmasi yeme - icme sektoriin-
de yer alan firmalarin tercih edilebilirliklerini arttirabilir.

Eskisehir’deki kimi 6zelliklerin bilinip bilinmedigine dair oranlar tabloda bir araya getirilmistir.

T B
13

Eskisehir’de sifali hamamlar oldugunu biliyor musunuz? 87
Eskisehir’'de buyik bir Acik havuz (Deniz) oldugunu biliyor musunuz? 90.2 9.8
Eskisehir'de masal satosu oldugunu biliyor musunuz? 88.8 11.2
Seyit Battal Gazi Tilirbesinin Eskisehir Seyitgazi ilcesinde oldugunu

o 68.7 31.3
biliyor musunuz?
Hamamyolu adini daha 6nce duydunuz mu? 92.7 7.3
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Odunpazarinda Yolcu Yiizdesel
akla gelenler Sayisi Oran

‘ Odunpazari evleri 769 27.98
Tarih 1454 52.91

| Balmumu Miizesi 60 2.18
Cam Muzesi 45 1.64

| Tarihi Yerler 420 15.28
Toplam 2748

Tablo’dan da gorildigu gibi Odunpazari insana Tarih ¢agrisimi yapmaktadir. Bu tarih dokusu tzerin-

de calismalar yapilmasi ziyaretgi sayisinin artisini saglayacaktr.

Buglinkl ve daha dnceki deneyimlerinize gore sizce Eskisehir glivenle yasanacak ve ziyaret edilebi-

lecek bir sehir midir?

Eskisehir glivenle ziyaret

h 4 2= e/ Yolcu Yiizdesel
edilecek bir sehir midir? Sayisi Oran
Evet 2767 96.95
Hayir 87 3.05

Sizce Eskisehir’de eksik olan nedir sorusuna verilen cevaplar tabloda yer almaktadir?

Sizce Eskisehir’de Yolcu Yiizdesel
Eksik Olan Nedir? Sayisi Oran
Deniz Yok 360 28.57
}FJrla?éLmP;IEblemi Var 550 43.65
Havaalani 125 9.92
Altyapi 225 17.86

Yuksek Hizli Tren sayesinde Eskisehir’i ziyaret eden sayisinda bir artis oldugunu disliniiyor musu-

nuz sorusuna verilen cevaplari dagilimi asagidaki tabloda sunulmustur.

Yiiksek Hizh Tren sayesinde Eskisehir’i ziyaret Yolcu Yiizdesel
eden kisi sayisinin arthgini diisiiniiyor musunuz? Sayisi Oran
Evet 2931 98.2
Hayir 47 1.8

Yiiksek Hizli Tren ile Ankara - istanbul giizergdhinda seyahat eden bir yolcu sizce Eskisehir’de bir

sure duraklama yaparak zaman harcamali midir?

E:r'g:,zn?;“ag,? Yolcu Sayisi  Yiizdesel Oran
Evet 720 24.1
Hayir 2272 75.9
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Yolcularin biyik bir gogunlugu Eskisehir’de duraklama yapilarak zaman harcanmasina karsi ¢ikmak-
tadirlar. Yeterli taniim ve sunulacak hizmetler ile bu olgunun terse dondurulmesine yonelik calis-
malarin yapilmasi iyi olacaktir. Ek olarak durup zaman harcamalidir diyenlere ne yapmalarini tavsiye
edersiniz sorusu da yoneltilmistir. Bu kisa duraklamada yapilacak isler icinde en basta porsuk, ada-
lar ve tarihi yerlerin gezilmesi ile yemek yenilmesi gelmektedir. Ayrica duraklama yapan yolcularin
ne kadar kalinmasi igin bir tavsiyeleri olacagl da sorulmustur. Yolcularin tavsiye ettigi stirenin ilk
sirasini 1 glin kalma gelmektedir, bu degeri 2 ile 4 saat arasi segcenegi izlemektedir.

Eskisehir’de yeterince konaklama tesisi olup olmadigina yonelik bir soruda ankete katilanlara sorulmus-
tur. Ankete katilanlarin biyik bir cogunlugu yeterince konaklama tesisi oldugunu diisiinmektedir.

Konaklama tesisi Yolcu Yiizdesel
var midir? Sayisi Oran
Evet 2411 81.8
Hayir 322 18.2

Sizce Porsuk kenarinda bir ¢cay bahgesinde oturarak bir bardak ¢ay icmenin size maliyeti ne olmalidir
sorusuna verilen cevaplarin dagihmi tabloda yer almaktadir.

Cay Fiyati Yolcu Yiizdesel

Sayisi Oran
50 Kurus ve alti 286 9.55
75 Kurus 152 5.08
1TL 1372 45.81
1.25TL 4 0.13
1.50TL 421 14.06
2 TL ve Ustl 597 19.93
2.50 TL ve Ustii 163 5.44
Toplam 2995

Sizce Eskisehir’e turistik amacgli olarak gergeklestirilen bir gezide 6glen yemegi olarak 6demeyi di-
siindlgliniiz en yuksek miktar nedir sorusu igin verilen cevaplarin dagilimi ekte yer almaktadir.

Yemek Bedeli Yolcu Yiizdesel
Sayisi Oran
5 Tl'den az 24 0.80
5-7.50 444 14.80
7.50-10 314 10.47
10-12.50 1136 37.87
12.50-15 16 0.53
15-17.50 529 17.63
17.50 ve Usti 537 17.90
3000

Ek olarak 6denmesi distnilen en yliksek 6glen yemegi fiyati icin aritmetik ortalama degeri de 12
TL 60 Kurus olarak hesaplanmistir.
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Ek 2: Eskisehir Ticaret Odasi Uyeleri Beklenti Anketi

ESKISEHIR TiICARET ODASI
Ticaret ve Ekonomi Arastirmasi

Yiksek Hizli Tren hizmetinin Eskisehir’e olumlu bir katkisi oldugunu diigtinlyor musunuz?
Evet: 409 Hayir: 100 Bos:2

Kendi isletmenizi disundiiglinizde Yuksek Hizl Tren hizmeti ile birlikte ticaret miktarinizin arttigina
inanlyor musunuz?

Evet: 108 Hayir: 389 Bos:14

Hizmete girdigi glinden bugtine kadar Yiiksek Hizli Tren hizmetinin Eskisehir igin faydali oldugunu
diisiiniyor musunuz?

Evet:219 Hayir:239 Bog:53

Eskisehir ile Yuksek Hizli Tren baglantisi olan sehirlere ticari iligkilerinizi arttirmak Gzere Yiiksek Hizli Tren
kullanarak glintibirlik is gezileri gergeklestiriyor musunuz?

Evet:198 Hayir: 299 Bos:14

Sizce Yuksek Hizl Tren hizmetinin devreye girmesinden sehrimizde su ana kadar en ¢ok kazang saglayan 5
sektor hangileridir?

- Ulagim Sektori (Taksi Dolmus Otobds vs.) 165
- Restoran Kafe 112
- Hediyelik Esya 140
- Belediye (parklar mizeler) 94

Size gore onlimuiizdeki 10 yil icerisinde Yiiksek Hizli Tren Hizmetinden en ¢ok fayda saglayacagini
disindiguniz 5 sektor hangileridir?

- Belediyeye ait yerler 112
- Turizm 119
- Ulagim 135
- Restoran kafe 96
- Hediyelik esya 49

Sizin ticareti faaliyetleriniz kapsaminda Yiiksek Hizli Tren kullaniminizi arttirmak igin Tiirkiye Cumhuriyeti
Devlet Demiryollarindan beklentiniz nedir?

- Bilet Fiyatlarin ucuzlamasi 257
- Daha fazla sefer olmasi 107
- Eskisehir esnafinin tiiccarinin

tanitiminin yapilmasi brosir katalog vs. 147

5 yil igerisinde hali hazirda i¢cinde bulundugunuz ticari faaliyet alani disinda bir alanda ticarete atilmayi
distnir misunuz?

- Hayir 360
- Evet ise hangi ticaret alanini diistinlrsiniiz 110
- Bos 41
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Sizce onlimuzdeki 5 yil icerisinde gergeklestirmeyi diistindligliniiz ticari yatirim kararlarinin alinmasinda
Yiiksek Hizli Tren hizmetinin katki orani nedir?

- Yiksek 19
- Orta 89
- Az 114
- Hig 289

Yuksek Hizli Tren kullaniminin artmasi ve Eskisehir’e gelen kisi sayisinin artmasi ile hangi ticaret alan/
alanlarinda hizmet vermeyi diistinlirstintiz?

- Sosyal ve Kiltlrel alanlarda (yeme icme, hediyelik) 158
- Bos 353

Yuksek Hizli Tren hizmeti ile birlikte firmaniz calisanlarinin gtintbirlik ticari is gezisi sayisinda artis var midir?
Evet: 189 Hayir: 175 Bos:147

Yuksek Hizh Tren etkisi ile gelismesi beklenen bir alana yatirim yapmak icin ne kadar talepkar olursunuz?

- Yiksek 107
- Orta 64
- Az 89
- Hig 251

Oniimiizdeki 5 yil icin sizce Eskisehir’de en karli ticari yatirim alanlari hangileri olacaktir?
1- Sehir ici ulagim
2- Belediye istirakleri
3- Eglence ve konaklama sektori
Firmanizin Kurulus yili nedir?
-1-3Yil arasi 237
-4-6 Yil arasi 109
-7 yil ve lizeri 165

Firmanizin faaliyet alani nedir?

- Konfeksiyon, Bijuteri 1
- Restoran, Kafe, Hazir Yemek 26
- Hazir Mobilya imalat Satisi 14

- Alisveris Merkezleri (Espark Kanatli) 35
Organize Sanayi Bolgesi

- Gar etrafi ve Atatilirk Cad. esnafi 61
- Eglence Mekanlari (Barlar Sok.) 19
- Carsl Merkezi Esnaf 83

Firmanizin ¢alisan sayisi nedir?

-5vedahaaz 248
-6 ve daha fazla 263
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