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OZET

Kentler arasi transit yolcu tasimaciliginda 6nemli bir rol oynayan ve ilerleyen yillarda daha
da 6nem kazanmasi beklenen Yiiksek Hizli Trenler yolculara hizli ve konforlu bir yolculuk
ile kolay bir erisim vadetmektedir. Ancak kent iginde yer alan rayli sistemler ile Yiiksek
Hizli Trenlerin biitiinlesmesi ¢ogu zaman saglanamamakta, bdylece Yiiksek Hizli Trenin
yolcular tarafindan tercih edilme orani azalabilmektedir. Yapilan biiyiik yatirimlarin daha
verimli kullanilabilmesi; yolculara vaat edilen konfor ve hizin yakalanabilmesi i¢in Yiiksek
Hizli Tren sistemlerinin sadece kentler arasi tasimacilik yapan bir sistem gibi degil, kentin
ulasim agmin bir pargas1 gibi diistiniilmesi gerekmektedir. Bu ¢alismada Tiirkiye’de faaliyet
gosteren Yiiksek Hizli Tren sebekesinin, yolcular i¢in verimli, konforlu ve ulasilabilir olmasi1
adma kent i¢i rayli sistemler ile entegrasyonu konusu irdelenmis, mevcut durum ortaya
konularak cesitli analiz ve ¢ikarimlar yapilmis, metotlar gelistirilerek ¢6zliim Onerileri
sunulmustur. Tez i¢cin belirlenen aragtirma sorularma cevaplar aranmis, bunun i¢in Diinya’da
ve Tirkiye’de ilgili mevcut durum ile ilgili bulgular verilmis, Tiirkiye’de secilen kentlerle
ilgili yolcu egilimleri ile ilgili anket ¢alismasi yapilmis ve elde edilen veriler 1s1g8inda
arastirma sorularma cevaplar bulunmustur. Ayrica ortaya ¢ikan tabloda problemleri ¢ozmek
icin ¢O0ziim Onerileri sunulmustur.
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ABSTRACT

High Speed Trains, which play an important role in transit passenger transport between cities
and are expected to gain more importance in the following years, offer passengers a fast and
comfortable journey and easy access. However, the integration of rail systems and High
Speed Trains in the city is often not achieved, thus the rate of choice of High Speed Train
by passengers may reduce. More efficient use of large investments; In order to achieve the
comfort and speed promised to passengers, High Speed Train systems should be considered
not only as an intercity transportation system, but as a part of the city's transportation
network. In this study, to be efficient and accessible to passengers on behalf of the High
Speed Train network operating in Turkey, the issue of integration with the urban rail system
are examined, various analyzes and inferences were made by presenting the current situation,
suggestions were developed by developing methods. The answers to the research questions
determined for the thesis were sought, findings about the current situation in the world and
Turkey is given. The passenger surveys regarding trends in Turkey were made about the city
and in the light of the data obtained, answers to the research questions were found. In
addition, in the resulting table, solutions are proposed to solve the problems.
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SKMGELER VE KISALTMALAR

Bu c¢aligmada kullanilmis simgeler ve kisaltmalar, agiklamalar1 ile birlikte asagida

sunulmustur.

Simgeler A-éklamalar

km Kilometre

Késaltmalar A-tklamalar

uIC Uluslararas1 Demiryolu Birligi

TCDD Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari

YHT TCDD tarafindan isletilen Yiiksek Hizli Tren sistemi
BRT Hizl1 Otobiis Sistemi

ATG Ankara Yiiksek Hizli Tren Gari

KKT Kamu Tktisadi Tesekkiilii

ABB Ankara Biiyliksehir Belediyesi



1. GKRKK

Ulkemizde ve Diinya’da demiryolu tasimaciligi, ulasim modlar1 arasinda vazgegilmez bir
noktadadir. Diinya’da Yiiksek Hizli Tren isletmeciliginin bagladigi tarih olarak belirtilen 1
Ekim 1964°te Tokyo ile Osaka arasinda hizmete acilan ilk Yiiksek Hizli Tren isletmesinin
isletmeye alinmasmdan yaklasik 45 yil sonra Tiirkiye’de Ankara-Eskisehir arasinda 2009
yilinda isletmeye alman YHT hatti, Tirkiye’nin ilk Yiiksek Hizli Tren hatti olmustur
(Givoni, 2006). Daha sonra 2011 yilinda isletmeye aliman Ankara-Konya ve 2014 yilinda
isletmeye alinan Ankara-Istanbul hatlar1 ile Tiirkiye’nin Yiiksek Hizli Tren sebekesi

genislemeye devam etmistir (TCDD, 2016).

Yiiksek Hizli Tren yatirimlari, insa edildigi veya gectigi sehirle ilgili sadece ulasim seklini
degil, dolayl olarak sosyo-ekonomik konularda bir¢ok aliskanligi, demografik ve sosyal
yapiy1 degistirmektedir. Behrens ve Pels (2012), bir gesit Yiiksek Hizli Tren sistemi olan
Eurostar'm faaliyete gegmesinden sonra Paris-Londra koridoru boyunca yolcu seyahat
davraniginda 6nemli degisiklikleler oldugunu belirtmislerdir. Ahlfeldt ve Feddersen (2010),
Almanya'da Kéln ve Frankfurt'u birbirine baglayan Yiiksek Hizli Tren hattinin eristigi
bolgelerin GSYH’sini dnemli dl¢iide artirdigma dair kanitlar sunmaktadir. Ote yandan Mart-
Henneberg (2000) Yiiksek Hizli Trenin endiistriyel yogunlasmay1 hizlandirdigimi ve Paris'te
ckonomik ademi merkeziyetgiligi tesvik ettigini ileri stirmiistiir. Japonya ve Avrupa'‘daki
Yiiksek Hizl1 Tren projelerinin 6nceki degerlendirmeleri de bu 6nermeyi desteklemektedir.
Sasaki ve Arkadaslar1 (1997), Japonya'daki Shinkansen'in yerel kalkinmay1 destekledigini
ve bolgesel esitsizlige neden olmadigini 6ne siirmektedir. Bernard ve arkadaslar1 (2014),
Japon firmalarinin tedarik¢i iliskilerine odaklanarak belirli bir Shinkansen hattina verdigi

karsilig1 arastirmaktadir.

Ote yandan 1970’lerden beri tiim Diinya’da kent igi rayli sistemler yatirimlari artnstir.
Sadece 1972-2002 yillar1 arasinda Diinya’da 139 yeni rayli sistem hatt1 kurulmustur. Bu
sistemler genel olarak ulagim problemlerin ¢6zme bazli olarak insa edilmis olup ayni
zamanda cevre problemlerini azaltmas1 da beklenmektedir. Ne var ki tiim rayl sistemlerin
cok basarili olarak kurulduklar1 kentlerde trafik problemini ¢ézerek ¢evreci bir yaklagimla
yasam kalitesini yiikselttikleri sdylenemez. Ustelik planlamada yapilan yanhslar yiiziinden

bazi sistemlerin yolcularinin azligi, sistemlerin rantabl olmasi noktasindan ¢ok uzakta



kalarak yatirimlarm verimsiz olmasma neden olmuslardir. Rayli sistem yatirimlarinin
verimli olabilmesi i¢in yolcu sayilari ile geri doniis bedeli arasinda siki bir iliski oldugunu
aciklayan Pickrell (1990), yatirim yapan otoritenin, rayli sistemin verimli ve rantabl
olabilmesi i¢in yolculuk planlamasinin ¢ok iyi sekilde yapilmasi gerektigini soylemistir.
Kent i¢i rayli sistemlerin etkin yatirimlar haline gelmesi, sadece yiiksek kapasiteli ve gevreci
ulagim araglar1 olmalar1 ile agiklanamaz. Metro, hafif rayli sistem, cadde tramvayr gibi
yatirimlar, her zaman kurulduklar1 giizergahlarin gelisimine herhangi bir pozitif veya negatif
etki yapmayabilir. Kent igi rayli sistemlerin kuruldugu gilizergahlar ve istasyonlar
planlanirken kentteki genel ulasim akslari, yaya hareketleri, yayalarin kolaylikla
ulasabilecegi ve kullanabilecegi noktalarin segilmesi ¢ok Onemlidir (Hass-Klau ve
Crampton, 1988).

Ingiltere parlamentosu Avam Kamarasi Cevre Ulagim ve Bolgesel Iliskiler Komitesi, 2000
yilt raporunda merkezi hiikiimetin trafigin negatif etkilerini azaltarak insanlar1 rayh
sistemleri kullanmaya tesvik etmesinin, ulasim problemlerinin ¢oziimiinde en Onemli
oncelik olmasi gerektigini belirtmistir. Avrupa’nin diger lilkelerinde de durumun 6nemi i¢in
ulusal politikalar, ¢cevresel negatif etkileri minimize edecek sekilde rayli sistem yatirimlarini
tesvik etmekte; rayli sistem yatirimlart i¢in ayrilan &denek ve biitceler gittikce

arttirilmaktadir (Hass-Klau ve Crampton, 2004).

Hiikumetlerin ve yatirimci kuruluglarin trafik problemlerini ¢6zmek igin rayli sistemlere
olan ilgilileri gittik¢e artmakta olup politikacilar ve yoneticilerin basarili projeler ortaya
koymak i¢in ¢abaladiklari, arastirma ve fizibilite ¢alismalarmma gittikge daha fazla 6denek
aktardiklar1 bilinmektedir (Babalik, 2000). Ancak rayli sistemler yatirimlarindaki
verimliligin c¢ergevesi, siirdiiriilebilirlik iizerine kurulmak durumundadir. Rayli sistem
yatrimlarma karar vermeden Once arka planda yapilacak ciddi ve verimli fizibilite
calismalari, siirdiiriilebilirlik cergevesinde gergeklestiginde rayli sistemler yatirimlarmnin
geri doniisleri ¢ok daha olumlu olmakta, insanlarin daha kolay erisebildigi ve yasam

kalitesini arttiran sistemler ortaya ¢ikmaktadir.

Arastirmanin 6nemi

Insanlara zamandan tasarruf ettiren ve konforlu bir yolculuk sunmasi gereken Yiiksek Hizli

Tren hatlari, genellikle biiylik kentler igerisinde her yerden kolay ulasilabilir istasyon
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yapilarma sahip degildir. Insanlarin evlerinden ¢iktiktan itibaren Yiiksek Hizli Trenlere
ulagsmak i¢in harcadiklar1 uzun siireler ve konforsuz yolculuklar, Yiiksek Hizli Trenlerin
tercih edilme oranini azaltmaktadir. Yiiksek yatirim maliyetlerine sahip olan Yiiksek Hizli
Tren sistemlerinin, stirdiiriilebilir bir model ile verimli sekilde isletilmesi i¢in bu sistemlere

erisim noktalar1 olan istasyonlarin kolay ulasilabilir olmasi biiyiilk 6nem tagimaktadir.

Aragtirmanin amaci

Her ne kadar kentler arasi ulagim i¢in kullanilsa da Yiiksek Hizli Tren sistemlerinin kent i¢i
yolculuk sistemleri ile yakin iligkisi bulunmaktadir. Yiiksek Hizli Tren terminallerinin kent
icinde faaliyet gosteren rayl sistem hatlar1 ve diger toplu tasim sistemleri ile baglanti
imkanlar1; yolcularin terminale, dolayisiyla Yiiksek Hizli Trenlere erisimi i¢cin oldukca

onemlidir.

Bu ¢aligma ile asagidakiler amaglanmaktadir:

1- Tirkiye’de Yiksek Hizli Tren yatirimlarinin etkin olarak basarili olabilmeleri igin
istasyon planlama ve gelistirmesinin etkilerini incelemek ve sonuglar tiretmek,

2- Yiksek Hizli Tren istasyonlarmin modlar arasi entegrasyonu i¢in standartlarin
gelistirilmesi i¢in temel aragtirmasi yapmak,

3- Inceleme yapilacak olan kentlerdeki mevcut yerel ve gegerli modlarm Transit Odakli
Gelisim anlayis1 dahilinde Yiiksek Hizli Tren istasyonlar: ile entegrasyon ihtimalleri i¢in

cikarimlar ve temel bir veri taban1 olusturmak.

Bu tez calismasi ile agagidaki sorulara cevap aranmaktadir:

1-Diinya 6rneklerinde Yiiksek Hizli Trenlerin (YHT) kent i¢i ulasimin diger bilesenleri ve
ozellikle kent i¢i rayl sistemlerle iliskisi nasil saglanmistir?

2-Diinya’da YHT terminallerinin mevcut kentsel doku ve gelisme planlar ile iligkisi
kurulmus mudur?

3-Tiirkiye’de YHT sistemi terminalleri kent i¢i rayl sistemlerle entegre sekilde tasarlanmis
midir?

4-Tirkiye’de YHT terminallerinin mevcut kentsel doku ve gelisme planlar: ile iligkisi

kurulmus mudur?



Arastirmada izlenen yontem

Yiiksek Hizli Tren sistemleri ile kent i¢i rayli sistemlerin entegrasyonu konusundaki
sorunlara ¢6ziim yollar1 aranmasi amaclanan bu tezde, arastirma sorularina dayali olarak

asagidaki yontem izlenmistir:

Literatiir taramasi1: Konu ile ilgili daha 6nceden Diinya’da yapilmis ¢alismalar, arastirmalar,
tespitler ve cesitli veriler detaylica taranarak konu ile ilgili cer¢eve olusturmasi bakimidan

teze dahil edildi.

Dokiimanlar: Tez konusu ¢alismanin mevcut durumu ve varsa problemleri ortaya koymasi,
bunlar lizerinden gergekei ve kalic1 ¢oziimler gelistirilebilmesi i¢in bilim insanlar1 ve ulasim
otoritelerinden elde edilen bilgi ve dokiimanlar tezde yer alacak, konunun gelisimi bu

belgeler iizerinden gergeklesti.

Sahada gozlem: Bu tez ile ¢6ziim yollar1 aranmasi istenen konu ile ilgili sorunlar, kentlerin
karakteristik ozellikleri sebebiyle spesifik ¢oziimler ile gergeklesebileceginden kentlerdeki
sorunlar, Ankara, Konya, Eskisehir ve Istanbul kentlerine yapilmis gdzlemlerle net olarak

tespit edilmeye calisildi.

Anket: Sadece mevcuttaki teorik gergeve degil, teze konu olan kentlerdeki yolcularin gergek
egilimleri, problemleri ve istekleri, yolcular tarafindan doldurulan anket sorular1 ile tespit
edilmeye calisilmis, boylece problemlere bakis ve ¢6ziim aranmasi daha saglikli ve gercekei
yapilmaya calisildi. Anketimiz, teze konu olan Ankara, Konya, Eskisehir ve Istanbul
kentlerinde yasayan insanlardan her kent icin ayri istatistik olusturulacak sekilde internet
ortamindan doldurulmak suretiyle hazirlandi. Kentlerde yasayan insanlarin ulagim
aligkanliklarini analiz edip sorun yasadiklar1 konular1 ve gelecekteki degisiklik isteklerini
analiz etmeyi amaglayan anketin, Yiiksek Hizli Tren ve kent i¢i rayli sistemlerin

entegrasyonu i¢in mevcut sorunlar1 gercekei sekilde ortaya koyacak sekilde hazirlandi.

Arastirma tezine klavuzluk eden Kriterler Diinya’da yapilmis diger caligmalar temel almarak
belirlenmistir. Elde edilen bulgu ve veriler ise Tiirkiye’de kent i¢i rayl sistem isletmeciligi
yapan Belediyeler ve Yiiksek Hizli Tren isletmeciligi yapan TCDD Isletmesi ve TCDD

Tasimacilik A.S.’den alinan verilerdir.



Arastirma calismasi, Tiirkiye’de Yiiksek Hizli Trenlerin hizmet ettigi Ankara, Konya,
Eskisehir ve Istanbul kentlerini kapsamaktadir. Bu sehirlerin seciminde yerlesik ve uzun
yillardir faaliyet gosteren kent i¢i rayli sistemler bulunmasi, kentlerin siirekli gelisim halinde

olmasi ve yeni rayl sistemlerin planlanmasi kriterleri géz 6ntinde bulundurulmustur.

Smirliliklar

Isbu tez, konusu dahilinde yapilan ¢alismalardan ibaret olmak kaydi ile birtakim smirliklara
sahiptir. Tez konusu, Tiirkiye’de daha 6nceden kapsamli sekilde calisma yapilmis bir konu
olmamasi sebebiyle kendinden 6nce yapilan ¢aligmalardan yeterince yararlanamamis, bunun
yerine Diinya genelinde konu ile ilgili veya konuya yakin arastirmalardan faydalanilmistir.
Bu sebeple Tiirkiye’de yapilan ilk ¢alisma olmasi sebebiyle sorunlara genel anlamda bir

¢Oziim Onerisi sunulabilmis, daha detayli ve proje bazli ¢oziimler sunulamamuistir.

Tez konusu ile ilgili sorun irdelenirken faydalanilan dokiimanlar genellikle rayl sistem
isleticisi kuruluslardan elde edilmistir. Bu kuruluslar, TCDD Isletmesi ve bagh ortakliklar
ile ilgili belediyeler biinyesinde yer almakta olup tiim kentlerin standart sekilde kurumsal bir
yerel isletmesi bulunmamaktadir. Bu nedenle toplanan veriler kimi zaman sinirli vaziyette
kalmis, daha detayli dokiiman ve analizler elde edilmeye ¢alisildiysa da belirli bir seviyenin

iizerine ¢ikilamamustir.

Tez ile ilgili yapilan anket, cezbedici olmasi bakimindan 10 soruyla sinirlandirilmis ve
internet tizerinden yapilmistir. Anketin daha detayli olmasi, problemin ortaya konmasi ve
¢cOziim Onerisi Uretilmesi noktasinda 6nemli olmasina ragmen, yiiz yiize veya telefonda
goriisme imkani bulunmadigi i¢in yapilan bu anket, ancak ana hatlarla problemi ortaya

koyabilen bir anket ¢alismasi olmustur.

Hedefler

Bu tez calismasinda, literatiir arastirmasi, elde edilen dokiiman, bilgi ve belgeler; sahada
yapilan gézlemler ve kullanict anketleri, Tiirkiye’de Yiiksek Hizli Tren sisteminin kent i¢i
yolculuk planlanmasi ile olan iliskisini ortaya koymustur. iki farkl sistemin birbiri ile olan
iliskisi ve entegrasyonu noktasinda yolcularin ¢ektigi sikitilar goz oniine alinarak yapilan

yatirimlarin verimli olmasi ve kentlerdeki yolcu trafiginin, kent trafigine yiik getirmeden



dagitilmast adina yapilmasi gereken g¢aligmalar ortaya konmustur. Elde edilen ¢dziim
onerileri ile hem yatirim ve isletme kuruluglar1 tarafindan yapilacak ¢aligmalara, hem de

ilerleyen zamanlarda yapilacak diger akademik ¢aligmalara 151k tutulmasi hedeflenmistir.

Hem Yiiksek Hizli Tren yatirimlar: hem de kent i¢i rayl sistem yatirimlarinin ¢ok yiiksek
yapim maliyetlerine sahip oldugu g6z Oniine alinirsa yapilan yatirimlari en etkin sekilde
isletilebilmesi icin bu ve bunun gibi arastirmalar ve tespitlerin Oonemi daha iyi

kavranabilecektir.

Stirdiirtilebilirlik kavrami ve giiniimiiz ekonomi planlamasi tizerindeki etkisi géz Oniine
alindiginda sehir planlamasi da dahil olmak {izere yapilan yatirimlarin geri doniisiiniin
oldukca verimli; gelecek planlari, insan ile dogaya tam uyumlu projeler olmasi
beklenmektedir. Kent planlamalarinin insanlarin daha konforlu ve mutlu bir hayat siirmesi
icin gelistirildigi goz oniine alinirsa tipki kent planlamasi bilimindeki gibi ulasim planlarmin
ele alinmasi1 gerekliligi ortaya g¢ikmaktadir. Yiksek Hizli Trenlerin ve kent i¢i rayli
sistemlerin birbirinden farkli sistemler olarak diisiiniilmeden, tiimiiniin kent planlamasinda
tek elden alinmasinin biiyiik 6nemi bulunmaktadir. Ancak giiniimiiz Tiirkiye’sinin kalabalik
ve koklii gecmisi olan kentlerinde bunun bir biitiin olarak ele alinmasi her zaman miimkiin
olmamaktadir. Bu arastirma ile kentlerin mevcut veya planlanan rayli sistemlerinin Yiiksek
Hizli Tren sistemiyle baglantis1 ortaya koyulacagi i¢in gelecek planlamalarma 1s1k

tutulacaktir.



2. METODOLOJK

Bu tezin, ¢6ziim bulunmasi istenen sorulara istinaden yapilan arastirma caligmalariyla,
hedeflenen konular i¢in ¢oziim Onerileri iiretmesi amaglanmaktadir. Konunun arastirma
sorularinin belirlenmesi, literatiir taramasinin yapilmasi, yapilan anket sonuglarinin analiz

edilerek sonuclarin ve konu ile ilgili 6nerilerin ortaya ¢ikarilmasi i¢in ¢aligmalar yapilmastir.

Konu ile ilgili olarak yapilan g¢aligmalar ve aralarindaki iliskiler asagidaki sekilde

srralanmustir:
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Sekil 2.1. Tez ¢alismasi kapsami

Yiiksek Hizli Tren sistemi ve kent i¢i rayli sistemlerin entegrasyonu ile ilgili ¢aligma ve
analizler gerceklestirilirken gerek fiziki iyilestirmeler, gerekse yatirim planlamasinin dogru
bolgede uygulanmasi agisindan ¢6ziim olabilecek pek cok ydntemden s6z etmek
miimkiindiir. Dogru miidahale ve yatirimda bulunmak i¢in problemi iyi sekilde tespit etmek
gerektiginden teze konu olan konudaki problemler, bulundugu kent ve lokasyondaki mevcut
durumlarm arastirmasi, kiyaslanmasi ve yapilan yolcu anketleri ile desteklenerek ortaya
konmustur. Bu c¢alismada iki ana baslik altinda nicel ve nitel degerlendirme ile

smiflandirilmig birtakim kriterler goéz 6niine alimmustur.
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Calismanin ilk sathasinda Tiirkiye’deki Yiiksek Hizli Tren yatirimlar: ele alinarak mevcut
istasyonlar belirlenmistir. Ote yandan bu ¢alismaya konu olan Ankara, Konya, Eskisehir ve
Istanbul kentlerindeki mevcut veya planlanan rayl sistem hatlar1 degerlendirmeye alinarak
bahsedilen nicel ve nitel ve diger kriterler iizerinden olumlu veya olumsuz degerlendirmeleri

yapilmistir.

Degerlendirmeye esas nitel kriterler:

e Lokasyon
e Alan Yogunlugu
e Istasyon Aktivitesi

Nicel Kriterler:

e Halihazirdaki Rayli Sistem hatlar1
e Kentteki Yiiksek Hizli Tren istasyonu Sayisi

Bunun yani1 sira mevcut durumlar ve gelecek planlar1 yorumlanirken demografik ve cografi
yapi ile birlikte niifus gelisim bdlgeleri de gbz 6niinde bulundurulmustur. Kent i¢i ulagimin
ana merkezi olarak Yiiksek Hizli Tren istasyonlarinin se¢ildigi bir analizde ise kentin ulasim
sistemini ve arazi kullanim seklini tasarlarken Yiiksek Hizl1 Tren istasyonlarma atfen Transit

Odakli Gelisim modeli uygulanmastir.

Ankara, Konya, Eskisehir ve Istanbul kentlerinde Transit Odakli Gelisim anlayis1 igerisinde
mevcut Yiksek Hizli Tren istasyonlar1 ele alinmis, istasyonlarin lokasyonlari, baglantili
oldugu rayh sistemler birlikte degerlendirilmistir. Baglantilar teorik ¢ergevede irdelenmis,

yapilan anketlerle tutarh bir analiz ortaya konmak istenmistir.

Tez calismasi i¢in segilen kentlerde, her kent i¢in ayr1 ayr1 olmak kaydiyla internet tizerinden
10’ar soruluk anketler uygulanmstir. 18 Subat ile 24 Mart 2019 tarihleri arasinda Ankara’da
223, Konya’da 144, Eskisehir’de 202 ve Istanbul’da 305 kisi tarafindan cevaplanan anketler
neticesinde yolcularm mevcut durumdan memnuniyetleri ve gelecek beklentileri, kullanim
aliskanliklar1 ile birlikte yorumlanmistir. Ankete katilan kullanicilar i¢in herhangi bir

ekonomik ya da sosyal siniflandirma yapilmamastir.



3. TRANSKT ODAKLI GELKKKM MODELK

Yiiksek Hizli Treni tercih eden yolcular, uzun mesafeleri kisa siirede kat ederek kent
icerisine hizli sekilde ulagsmay1 arzularlar. Giiniimiizde yolcu egilimleri gbz Oniine
alindiginda yolcularin ucuz ve hizli ulagim araglarini tercih etme isteklerinin karsisinda ugak
ve hizli tren alternatifleri durmaktadir. Ugaklarin hizina trenlerin giinlimiizde erismesinin
pek miimkiin olmadig1 gz onilinde alinirsa ugaklara alternatif olarak havaalani ulasim ve
erisiminin zorlugu Yiiksek Hizl1 Trenler i¢in avantaja doniismektedir. Bunun sebebi Yiiksek
Hizli Trenlerin kent merkezlerine kadar gelmesi, kolay ve rahat erisim potansiyeli
sunmasidir. Bu sebeple kentlerde ulasimin baslangi¢c ve bitis noktasi olarak Yiiksek Hizli

Tren Istasyonlarmi belirlemek uygun bir se¢im olacaktir.

3.1. Transit odaklé gelikim modeli ve tarih-esi

Transit Odakli Gelisim (Transit Oriented Development, TOD), verimli, entegre edilmis ve
nispeten diizgiin sekilde isleyen demiryolu sistemlerinde yer alan mevcuttaki veya yeni
tasarlanan istasyonlar etrafinda konut, ticari yapilar, ¢esitli sosyal ve kiiltiirel etkinlik
alanlar1 ve kamusal yapilarin gelistirilmesine odaklanma siirecini baz alan bir yaklasimdir

(Cervero, 1998).

Transit Odakli Gelisim, nispeten yiiksek yogunluklu, kompakt ve karma kentsel bir form
olusturmak i¢in tasarlanmistir (Loo ve arkadaslar1 2010) Transit Odakl Gelisim modeli,
giiniimiizde kentlerin planlamasi, kentsel doniisiimler, kentsel biiylime sinirlari, tarihi
alanlarm korunmasi, toplu konutlarin insas1 da dahil olmak {izere kentsel gelisim i¢in daha
genis spektrumlu bir akilli biiyiime yaklasiminin ¢ok dnemli bir par¢asidir (Goetz, 2012).
Transit Odakli Gelisim modeli, her ne kadar son yillarda adimi sik¢a duyurmaya baslasa da
esasen ¢ok da yeni bir terim degildir. Adams (1970), Kellett (1969), Ward (1964) ve Warner
(1962), 19. yiizyilin sonlarinda elektrikli tramvay, yeralt1 ve banliyd demiryolu rotalarinin
gelisimi ve yildiz seklindeki kentsel form arasinda yakin bir iligki oldugunu kabul
etmislerdir. 19. ylizyilin ortalarindan sonlarma kadar olan Transit Odakli Gelisim
Modeli’nin ilk 6rnekleri, goriilmeye baslanmis, Ingiltere'deki Manchester, Altrincham ve
South Junction Demiryollart1 ve ABD'deki New York Metrosu’nun tasarim ve istasyon

konumlar1 dikkate almmistir. Birincisi, Manchester’m hizla genisleyen Merkezi Is
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Bolgesi'nde galisan daha iyi iicretli ¢alisanlar i¢in banliyd konutlarinin gelistirilmesini tegvik
etmek igin tasarlanmustir. ikincisi, iist bolge Manhattan'da yasayan insanlar1 {ist Manhattan,
Bronx, Brooklyn ve Queens'teki 6zel banliydlere tasinmaya tesvik etmek igin nispeten
uygun bir ticretlendirilme uygulamasi yapilmistir. Benzer sekilde, tramvay banliydlerinde,
Danimarka ve Kopenhag gibi Avrupa sehirleri gibi Amerika sehirlerinde ve Ingiltere'deki
Leeds gibi elektrikli tramvay rotalari etrafinda, ilk iki durumda, mesafe maliyetini engel bir
durumdan ¢ikarmak i¢in diisiik tcret tesvikini 1920'lerde ve 30'larda kullanan Londra
Metropolitan Demiryolunda, daha sonra Poet Laureate John Betjeman tarafindan anilan ve
daha sonralar1 banliyé konutlarinin satigini tesvik eden yar1 kirsal bir ulasim sistemi olarak
giderek genisleyen demiryolu pazarmnin gelisimini tesvik eden Metroland sistemi {izerinde
uygulamistir. Bu anlayis, banliyo treni ¢evredeki tiim kirsal alanlara uzanmaktadir (Guest,

1978).

3.2. Transit odaklé gelikim i-in b®lge tipleri

Transit Odakli Gelisim modelinin saglikli bir sekilde uygulanabilmesi i¢in farkli durumlarin
farkli sekilde ele alinmasi gerekir. Modelin uygulanacagi alanin, sehrin ekonomik ve ticari
anlamda kalbi olmasi veya ¢ogunlukla konutlarin oldugu bir bolgede bulunmasi, is ve ev
seyahatlerinin planlamasinda farklilik yaratmaktadir. Bununla birlikte kimi istasyon alanlar1
hizl1 bir gelisim gosteren bir bolgede olmasma karsin kimi alanlar ise yerlesik, gelisimini
tamamlamis alanlar olmaktadir. Ister gelismekte olan, ister gelismis bir bdlgede olsun, her
istasyon alani kendine has karakteristiklere sahip olacagindan her istasyon alami kendi
dinamikleri ile birlikte 6zel olarak ele alinip model ve proje gelistirilmesi yapilmalidir.
Bununla birlikte pek ¢ok istasyon, benzer Kkarakteristiklere sahip olmakta olup bu
karakteristikler planlama yaparken kolaylik saglayabilmektedir. Sadece alanlarin kullanim
yogunluklar1 degil, kullanim tipleri, baglantilarin nasil konumlandirildigi, transit ihtiyacini
nasil karsiladig1 ve bdlge i¢in nasil bir rol listlendigi de istasyon alanlarinin ele alinmasinda

farklilik yaratabilmektedir.
3.2.1. B®Igesel merkez
Bolgesel merkezler ekonomik, ticari ve kiiltlirel hayatin merkezi konumunda olan alanlardir.

Bu alanlar ekonomik canlilik, ticaret hacmi ve konut yogunlugunun karisik sekilde yogun

oldugu bolgelerdir. Bu bolgelerdeki yogun ulasim ihtiyaglari, farkli mod ve giizergahlarda
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calismakta olan karmasik ulasim sistemleri ile giderilebilmektedir.

. Transit istasyon
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Sekil 3.1. Bolgesel merkezlerde alan kullanimi ve transit hatlarin baglantis1 (Reconnecting
America, 2003)

3.2.2. Kentsel merkez

Kentsel merkezler, konut, ticaret, alisveris ve kiltiirel kullanimlarmin bir karigimini,
genellikle bolgesel merkezlerden biraz daha diisiik yogunlukta kullanirlar. Kentsel
Merkezler sahip olduklari cazibe ile ¢ekim alanlaridir. Bu merkezler ¢ogu zaman demiryolu
ve yiiksek frekansh bolgesel otobiis veya otobiis hizli transit (BRT) gibi ¢oklu aktarma
secenekleri saglayabilmektedir. Birgok kentsel merkez, hem binalar1 hem de cadde ve sokak
planlarini koruyarak tarihi 6zelliklerini muhafaza edebilmektedir. Yogunluklar tipik olarak

istasyonlarm 500 m yarigapindan daha yiiksektir.
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. Transit istasyon
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Sekil 3.2. Sehir merkezlerinde alan kullanimi ve transit hatlarin baglantis1 (Reconnecting
America, 2003)

3.2.3. Banliy® merkezleri

Banliyd merkezleri, genellikle sehir merkezlerinde bulunanlara benzer, ancak bdlgesel
merkezlerde oldugundan daha diisiik yogunlukta konut, ticaret, aligveris ve kiiltiirel
kullanimlarinin bir karigimini i¢erir. Banliyd merkezleri tasitlar icin hem baglangi¢ hem de
varis noktast olarak hizmet verebilir. Tipik olarak bdlgesel transit agina baglanirlar ve
yiiksek frekansli hizmet sunan transit tiplerinin bolgesel demiryolu, otobiis, BRT vs.
karisimlarini igerir. Buradaki alan, kent merkezine gore heniiz gelismekte olan alanlar

olabilmektedir.

r\ . Transit istasyon
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Sekil 3.3. Banliy6é merkezlerinde alan kullanimi ve transit hatlarin baglantis1 (Reconnecting
America, 2003)
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3.2.4. Transit yerel merkezler

Transit yerel merkezler, kent merkezi ya da banliyé merkezlerinden ¢ok yerel hizmet veren
ekonomik ve sosyal faaliyet merkezleri olarak islev goriir ve bolgenin geri kalanindan daha
az sayida bolge halkini ¢eker. Cesitli ulasim modlari, transit yerel merkezlere hizmet eder
ve baslangic ve varis aliskanhklar1 karisimi vardir. Onceki alan tiirlerinden daha az ikincil
transit servis vardir. Ikincil transit hatlar birincil hatlari, genellikle birincil nakil
istasyonlarmdaki transferleri kolaylastirmak igin gesitli zaman araliklar1 ile besler. Konut
yogunlugu genellikle 6nceki yer tiplerine gore daha diisiiktiir, ancak yine de hem miistakil
tekli, hem de apartman tarzi ¢oklu konutlarin yani sira alisveris, kiigiik 6lgekli ticaret ve

sosyal kullanimlarin bir karigim1 da mevcuttur.

. Transit istasyon
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Sekil 3.4. Transit yerel merkezlerde alan kullanimi ve transit hatlarin baglantisi
Reconnecting America, 2003)

3.2.5. Karma kullaném koridoru

Karma kullanim koridorlari, ekonomik ve sosyal faaliyetlerinin odak noktasidir, ancak ayri
bir merkezi yoktur. Bu koridorlar tipik olarak ekonomik faaliyetleri, aligveris faaliyetlerini,
tretim faaliyetlerini ve sosyal veya kiiltiirel kullanimlar1 barindiran orta yogunluklu
binalarin bir karigimi ile karakterize edilir. Bircogu rayli sistemler veya diger transit
modlarla gelistirilmistir. Karma kullanim koridorlari, tramvaylar, hizli otobiis (BRT) veya
yakin mesafeli duraklar1 olan diger otobiis servisi i¢in 6zellikle uygundur. Konut gelisimi

genellikle daha yeni, daha yogun bir gelisme ile karakterize edilir.
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Karma kullanim koridorlar1 bazen faaliyet cazibesi yaratan transit istasyonlar tarafindan
beslenir, ancak bunlar diger yer tiirlerine gore daha az goriiliir ve yerel otobiis hatlar1 gibi
ikincil gecis aglari tarafindan beslenir. Karma kullanimli koridorlar yolcularm efektif sekilde

farkli yonlere yonlendirilmesi ve karma arazi kullanimin1 gelistirme i¢in iyi bir firsat sunar.

. Transit istasyon

Q Birincil Transit
N ikincil Transit

‘“ 9 Tamamlayici Transitler

Cok

Alan Kullanim
Yogunlugu

Az

Sekil 3.5. Karma kullanim koridoru alan kullanimi ve transit hatlarin baglantisi

Reconnecting America, 2003)
3.3. Transit odaklé gelikim i-in tip karakteristikleri
Transit odakli gelisim modelleri i¢in bdlge analizinde kullanilacak olan farkli tiplerin

karakterleri asagidaki tabloda detaylandirilmistir. Bu karakteristikler 1518inda kentlerin

Yiiksek Hizl1 Tren Istasyonu kullanim alanlari, smiflarina gore ayrilacaktur.
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Cizelge 3.1. Transit odakli gelisim karakteristikleri siniflandirmasi (1. Kisim)
Reconnecting America, 2003)

Merkezler
Bolgesel Merkez Kentsel Merkez Banliy6 Merkezi
Istasyon Alanimin Ekonomik, Kiiltiirel Bolge Bazinda Bolge Bazinda
Karakteristikleri ve Sosyal Ekonomik, Kiiltirel Ekonomik, Kiiltiirel
Aktivitelerin Merkezi  ve Sosyal ve Sosyal
Aktivitelerin = Yogun Aktivitelerin  Yogun
Oldugu Yer Oldugu Yer
Ulasim Modlar1 Tiim Modlar Tiim Modlar Tiim Modlar
Pik Saatlerde Frekans <5 dakika 5-15 dakika 5-15 dakika

Arazi Kullamim
Durumu

Konut, ticaret, tiretim
ve sosyal / kiltiirel
kullammlarin  yiiksek

Konut, ticaret, tiretim
ve sosyal / kiltiirel
kullamimlarin orta ve

Konut, ticaret, tiretim
ve sosyal / Kkiiltlirel
kullanimlarin orta ve

yogunluklu karigimi yiikksek  yogunluklu yiiksek  yogunluklu
karisimi karisimi
Planlama ve Gelisimi  Yogun  konut ve Yerel ahigverisi Istasyonu agirlikli
etkileyen zorluklar ticaret karigimin1  desteklemek icin olarak dretim
yapiya dahil etmek yikksek  yogunluklu kullanimlarina
konutlar1 mevcut tanitmak ve
konut ve iretim baglantilar1 / transit
karisimina entegre erisimi gelistirmek
etmek

Ornek Sehir/Istasyon

Ankara ATG

Konya Gar, Eskisehir
Gar

Ankara Eryaman Gar

Cizelge 3.2. Transit odakli gelisim karakteristikleri siniflandirmasi (2. Kisim)
Reconnecting America, 2003)

Istasyon Alanmin
Karakteristikleri

Merkezler
Transit Yerel Merkez Karma Kullanim Koridoru
Ekonomik ve sosyal faaliyetlerin  Farkli bir merkez olmadan
yerel merkezi ekonomik ve toplumsal

faaliyetin yerel odagi

Ulasim Modlar1

Banliy6 Treni, Yerel Otobiis
Hatlar1, Hafif Rayli Sistem

Hafif Rayli Sistem, Tramvay,
Hizl1 Otobiis (BRT), Otobiis

Pik Saatlerde Frekans 15-30 dk. 5-15 dk.

Arazi Kullanim Durumu Konut, ticaret, tiretim ve sosyal / Konut, ticaret, tiretim ve sosyal /
kiiltiirel ~ kullanimlarin =~ orta kiiltiirel ~ kullanimlarin ~ orta
yogunluklu karigimi yogunluklu karigimi

Planlama ve Gelisimi Olgegi korurken ve transit Yerel aligveris hareketlerini ve

etkileyen zorluklar erigimi iyilestirirken yiiksek  yogunluklu  konut
yogunluklar1 artirmak kullantmini genisletmek

Ornek Sehir/istasyon Ankara Eryaman Gar Istanbul ~ Pendik,  Bostanci,

Ségﬁtlﬁgesme, Bakirkoy, Halkali
Istasyonlar1
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3.4. Ara dejerlendirme

Ulkemiz i¢in yeni bir konu olan ve kentsel planlamada kullanilan Transit Odakli Gelisim
modeli, kentlerin ulagim sistemlerinin bir i¢ dongii gibi diisiiniildiigii konvansiyonel tasarim
yaklagimindan, kentin giris ve ¢ikis noktalari olan terminalleri merkeze alarak kentsel
dokunun ve kent i¢i ulasim sistemlerinin transit terminali odakli geligmesi gerektigini
savunan bir anlayistir. Kent i¢i ulasim problemlerine daha efektif ¢oztimler getirebilmek ve
kentler arasinda calisan ulagim sistemlerini kentin bir parcasi haline getirebilmek i¢cin kent
ic1 ve kentler arasi ulasim sistemlerinin kesisim noktasi olan terminallerin odaga alinmas1

son derece Onemlidir.

Tirkiye’de Yiiksek Hizli Tren yatirimlarmin en efektif sekilde isletilebilmesi ve kentlerin
trafik ylkiiniin azaltilip insanlarin yasam kalitesinin yiikseltilmesi i¢in Transit Odakli
Gelisim modeli lizerinden yapilacak degerlendirme ve planlamalar oldukg¢a uygun olacaktir.
Bu tezde de yapilan tiim analizler, anket calismalari, degerlendirmeler ve ¢6ziim Onerileri,

Transit Odakli Gelisim modeli {izerine kurgulanmastr.
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4. ANKARA, KONYA, ESKKKEHKR VE KSTANBULODA Y ; KSEK
HIZLlI TREN HATLARI VE KENT K¢K RAYLI SKSTEMLERKN
GELKKKMK

Tiirkiye’de Yiiksek Hizli Tren sebekesi, Ulagtirma ve Altyapir Bakanhg ilgili kuruluslari
AYGM ve TCDD isletmesi tarafindan insa edilmis olup bir Kamu Iktisadi Tesekkiilii (KiT)
olan TCDD ve bagl ortakliklari tarafindan isletilmektedir

Yiiksek Hizli Trenlerin gerek planlamasi gerekse isletmesi merkezi hiikiimet himayesi
altinda olup ulusal ve makro Glgekteki planlara dahil edilen sistemler olmasima karsin; kent
ici rayl sistemler, genellikle planlama ve isletmecilik baglaminda belediyeler tarafindan
yiiriitiilmektedir. Bu sayede genellikle farkli kurumlar tarafindan isletilen ve planlamasi
yapilan Yiiksek Hizli Tren sistemi ve kent i¢i rayh sistemler, karmasik bir idari yap1
icerisinde birlikte calisma zorluguna sahiptirler. Ote yandan kentlerin rayli sistemlerinin
planlamasi, genellikle kentlerin  YHT istasyon planlamalarindan ¢ok daha Once
yapildigindan ve Yiiksek Hizli Tren projelerinden once kentlerde mevcut bulunan tren
istasyonlarmin yolcu yiikleri, rayli sistemler planlanirken ¢ok daha diisiikk seviyelerde
olmasindan Otiiri mevcut eski istasyon binalarmnin kent i¢i rayli sistem projeleri ile

baglantilarinda genel olarak eksiklikler bulunmaktadir.

Bunun yaninda Yiiksek Hizli Tren projeleri ile birlikte mevcut tren hatlari ile ilgili hem
kapasite artirimi hem de ilave istasyonlar yapilmasi 6ngorildiigii i¢in ve bu istasyonlarin
kentlerin yeni gelisim bolgelerinde olmasindan dolayi; yapilan ve yapilacak olan yeni

istasyonlarda entegrasyonu gelistirmek daha kolay olabilmektedir.

Ornegin Konya’da faaliyet gdsteren ve eski istasyonla ayn1 yerde bulunan Yiiksek Hizli Tren
istasyonu, mevcut haliyle kentte 27 yildir faaliyet gosteren tramvay hatti ile herhangi bir
baglant1 6ngoriilmedigi i¢in bu iki sistemin biitiinlesmeden uzak bir tablo sergilemektedir.
Buna ragmen kentin batisinda ingaat1 devam etmekte olan yeni Yiiksek Hizli Tren istasyonu,
planlama asamasinda istasyonun altina hafif rayli sistemler i¢in iki adet tiinel birakilarak
insa edilmis, bu sebeple planlanan rayli sistem hattinin bu istasyonla tam entegreli

calisabilmesine olanak saglanmistir.

Ankara, Eskisehir ve Istanbul’da da benzer 6rnekleri bulunan konulara kentlerin basliklar1

altinda daha detayl olarak deginilecektir.
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4.1. Ankaradda Y ¢ ksek Hézlé Trenlerin kent i-i raylé sistemlerle entegrasyonu
4.1.1. Ankara kent i-i raylé sistem kebekesi

Ankara kentinde mevcutta 1 adet hafif rayli sistem, 4 farkli metro hatt1 bulunmaktadir.

ANKARA RAYLI SISTEMLER VE TELEFERIK

GOP Harikalar Diyar - $ehitler
eviet Mah.
0SB-Torekent ati
aman!
¥ ente)

15 Temmuz Kizilay Milli irade

Tanm Bakanhigi
Danigtay

Omitkéy ODTU MTA Séaitszi

Beytepe Bilkent

Milli Kitiphane

Hatlar

ISLETILEN HATLAR

isaretler

Hat ~4R  ANKARAY

) Ankara Metrosu
Istasyon T
. Teleferik

Aktarma Istasyonu

lik/Son Istasyon
TELEFERIK HATTI

n (Yenimahalie <Sontops) NN ¢ istasyon 3257m =
% 0312507 1000 @) www.ego.gov.tr

Resim 4.1. Ankara rayl sistemler haritas1 (Ankara Biiyiiksehir Belediyesi, 2018)

Al Ankaray hafif rayl sistemi

Ankaray Hafif Rayli Sisteminin projesine, Ankara Biiyiiksehir Belediyesi 1990 Yatirim
Programinda, etiit proje olarak yer verilmistir. Proje, Devlet Planlama Tegskilati, Hazine
Miistesarligi, Ulastirma Bakanlig1 ve EGO Genel Miidiirliigiinden olusan bir degerlendirme
kurulu tarafindan incelenmistir 1985 Ankara Ulasim Ana Plani ¢ergevesinde ilk asamasi
Sogiitdzi-Dikimevi arasindaki yaklagik 9 km’lik hat olmak iizere ve daha sonra Mamak
yoresine uzatilmasi diigliniilen bir hafif rayll toplu tasima sisteminin yapim ve isletme
yetkisinin, Ankara Biiyliksehir Belediyesinden EGO Genel Miidiirliigii'ne devredilmesi

uygun gorlilmiistiir.
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Ankaray Hafif Rayli Sisteminin temeli 1992 yilinda atilmig, 30 Agustos 1996 tarihinde
acilmigstir. 8.527 m. hat uzunlugu ve 11 istasyondan olusan Ankaray Hafif Rayli Sistemi,
Ankara kent merkezinin 6nemli bir aksinda, Ankara Sehirleraras1 Terminal Isletmesi ve
Dikimevi arasinda hizmet vermektedir. Ankaray tek yonde saatte 27.000 yolcu tasima
kapasitesine sahiptir. Ankaray giizergdhinin 215 m’si hemzemin, 410 m’si yarma, 1.757

m’si delme tiinel, 4.920 m’si ise ag-kapa tiinel seklinde insa edilmistir.

Ankaray sistemi, Yiiksek Hizl1 Tren ile Maltepe ve Tandogan istasyonlari ile yaklasik 600
metre mesafede etkilesimdedir. Direkt bir aktarma baglantis1 planlanmadigindan genis yol
kesigimleri ve yaya kaldiriminin yetersiz oldugu sokaklardan gecilerek YHT’ye

ulasilmaktadir.

M1 Kizilay-Batikent metrosu

Ankara Biiyiiksehir Belediyesinin 24.07.1987 tarihli basvurusu iizerine Devlet Planlama
Teskilat1 Yap-Islet-Devret ilkeleri gercevesinde Metro yapimma 28.07.1987°de onay
vermis, 28.12.1997 tarihinde Kizilay-Batikent arasindaki hatta Ankara Metrosu ticari

isletmeye acilmistir.

14.661 m. hat uzunlugu ve 12 istasyondan olusan Ankara Metrosu Kizilay-Batikent (M1)
hatt1, tek yonde saatte 70.000 yolcu tasima kapasitesine sahiptir. Ankara Metrosu M1
hattinin 1.731 m’si hemzemin, 2.088m.’si yarma, 3.025 m’si delme tiinel, 2.591m.’si ag-

kapa tiinel, 3.210 m’si ise kopriiyol seklinde insa edilmistir.

M1 metrosu YHT ile Atatiirk Kiiltiir Merkezi istasyonundan yaklasik 1000 metre mesafede
etkilesim igerisindedir. Tipki Ankaray gibi direkt bir aktarma baglantisi planlanmadigindan
genis yol kesisimleri ve yaya kaldiriminin yetersiz oldugu sokaklardan gecilerek YHT ye

ulagilmaktadir.

M2 Kizilay-Cayyolu metrosu

Yapim ¢aligmalarma 27.09.2002 tarihinde baslanan Kizilay-Cayyolu Metro Hatt1 Bina ve
Insaat ¢alismalar1 ii¢ asamali olup, toplam 16.590 metre hat ve 11 istasyondan olusmaktadir.

Bu hattin birinci asamas1 S6giitozii (ASTI)-Umitkdy, ikinci asamas1 Sogiitdzii-Necatibey,
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ticlincii asamasi da Kizilay-Cayyolu arasi ingaat tamamlama igleri olarak projelendirilmistir.

13 Mart 2014 tarihinde hizmete agilmustir.

M2 metrosunun YHT ile direkt bir baglantis1 bulunmamakta olup Kizilay istasyonundan Al

ve M1 hatlarmna direkt baglantilari mevcuttur.

Cizelge 4.1. Kizilay-Cayyolu metrosu yolcu istatistikleri (Ankara Biiyiiksehir Belediyesi,

2018)
Giinliik Tek Yonde Tasinan Yolcu Sayisi
2015 Y1l Yolcu Sayist (Dizi araligi 5 dk ) 356.400 yolcu /giin
2015 Y1l Doruk Saate Yolcu Sayisi (Dizi araligi 120 sn) 891.000 yolcu /giin
2015 Maksimum Yolcu Sayisi (Dizi araligi 90 sn) 1.188.000 yolcu /giin

M3 Batikent Sincan metrosu

Batikent - Sincan / Torekent arasinda 15.360 metre hat ve 11 istasyon olarak projelendirilen
hattmn bina ve insaat yapim ¢alismalarina 19.02.2001 tarihinde baslanmistir. Bu hat; Isletme
halinde olan Kizilay-Batikent Metrosunun devami niteligindedir. Ayrica Batikent - Sincan
Metro hatti, Kizilay — Batikent Metro Hatt1 {izerinden devam ederek, Kizilay - Cayyolu

Metrosu ile Cayyolu’na kadar kesintisiz ulagim imkani1 sunmaktadir.

Cizelge 4.2. Batikent-Sincan metrosu yolcu istatistikleri (Ankara Biiyiiksehir Belediyesi,

2018)
Giinliik Taginan Yolcu Sayisi
2005 Yih 224.834 yolcu/ortalama is gilinii
2015 Yih 455.992 yolcu/ortalama is gilinii

Doruk Saatteki Yolcu Sayisi

2005 Y1l 56.550 yolcu/doruk saat

2015 Yil 114.754 yolcu/doruk saat

Tek Yondeki Maksimum Yolcu
Sayisi

2005 Y1l 26.643 yolcu/doruk saat/yon

2015 Yih 54.035 yolcu/doruk saat/yon




21

Bina ve insaat ¢aligmalar1 Nisan 2011 tarihine kadar ABB tarafindan yapilmis ve kalan
islerin tamamlanmasi i¢in Ulastirma Bakanligina 25.04.2011 tarihinde yapilan protokol ile
devir edilmistir. Bu hat i¢in ilgili Bakanlikca 12.12.2011 tarihinde ihalesi, 09.02.2012
tarihinde sozlesmesi yapilarak baslatilan ¢alisma normal bitis siiresinden 6nce tamamlanarak

12.02.2014 tarihinde ABB tarafindan isletmeye alinmistir.

M3 hattinin YHT ile direkt bir iliskisi olmay1p Batikent istasyonundan M1 hattina direkt

baglantis1 mevcuttur.

Cizelge 4.3. Batikent Cayyolu metrosu hizmet 6zellikleri (Ankara Biiyliksehir
Belediyesi, 2018)

Teknik Kapasite

2005 Yih 54.000 yolcu/saat/yon
2015 Y1l 72.000 yolcu/saat/yon
Dizi Aralig

2005 Y1l 150 saniye

2015 Y1ih 120 saniye

Saatteki Dizi Sayisi

2005 Yil 21 dizi/saat
2015 Yili 40 dizi/saat
Dizi Kapasitesi 1.764 yolcu
(364 oturan)
Arag Kapasitesi( 6 kisi/m2) 294 yolcu
Dizideki Arag Sayisi 6 adet

Arag Parki (%10 yedek dahil)

2005 Yili 138 arag (23 dizi)

2015 Yili 264 arac (44 dizi)

Dolasim Siiresi

Sincan-Kizilay-Sincan 90 dakika

Sincan-Batikent-Sincan 46 dakika

Seyahat Siiresi

Sincan-Kizilay 44 dakika

Sincan-Batikent 22 dakika
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M4 Tandogan-Kecidren metrosu

Tandogan-Kecidren arasinda 10.582 metre hat ve 11 istasyon olarak projelendirilen hattin
bina ve insaat yapim g¢aligmalarma 15.07.2003 tarihinde baglanmistir. Kegidoren- AKM
istasyonlar1 arasindaki 9.220 metre hat ve 9 istasyonu kapsayan kismi 25.04.2011 tarihinde
yapilan protokolle Ulastirma Bakanligina devredilmistir. Bu hat igin ilgili Bakanlik¢a
13.12.2011 tarihinde ihalesi, 02.02.2012 tarihinde sOzlesmesi yapilarak caligmalara
baslanilmis olup 05.01.2017 tarihinde EGO tarafindan devir alinarak isletmeye alinmistir.

Su anda M4 hattinin YHT ile direkt baglantis1 olmamakla birlikte Ulastirma Bakanliginca
Atatiirk Kiiltiir Merkezi istasyonundan itibaren TCDD Hizli Tren Gar’1 lizerinden Kizilay’a
baglanmasiyla ilgili ihale (3,3 km hat, 3 istasyon) caligmalar1 devam etmektedir. Yeni

yapilacak istasyonlardan biri, YHT istasyonuna 50 metre mesafede yapilmaktadir.

Baskentray Ankara banliyo treni sistemi

Ankara kentinde TCDD’nin sahibi oldugu hatlarda TCDD tasimacilik tarafindan isletilen
rayl sistem, Kayas ile Sincan arasinda Ankara kentinde agirlikli olarak dogu-bat1 aksinda
faaliyet gostermektedir. Kolej istasyonunda Ankaray sistemi ile baglantis1 olan hat uzun

yillardir faaliyet gostermekte olup araglar ve istasyonlar son yillarda modernize edilmistir.

Baskentray hatti, Ankara tren gari1 ve Eryaman istasyonlarinda YHT ile tam entegre

calismaktadir.

4.1.2. Ankarabdaki Y ¢ ksek Hézlé Tren istasyonlaré

Ankara’da giinlimiizde Yiiksek Hizli Trenlerin istasyon olarak kullanildig: 2 adet gar yapisi

bulunmaktadir.

Ankara tarihi tren gar1 ve Ankara Yiiksek Hizli Tren gari

Ankara’da TCDD tarafindan merkez ve ana istasyon olarak 1892’den bu yana kullanilan
Ankara Gar1 binasinin hemen yanma insa edilmis olan Yiiksek Hizli Tren Gari, Istanbul,

Eskisehir ve Konya istikametinden gelen ve bu istikametlere giden trenler i¢in kullanilmakta
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olup yiiksek kapasiteyle uzun yillar hizmet etmesi beklenmektedir.
Ankara Yiiksek Hizli Tren Gar1’nin bulundugu alan, Cumhuriyet 6ncesinde de hizmet veren,

1937°de yeni ve giiniimiizde dahi ikonik ve gorkemli olan yeni binasi agilan Ankara Gar1

olarak tasarlanmustir.
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Resim 4.2. Ankara tren gar1 (Anonim, 1938)

Ankara Gar1, Ulus meydanma 1 km’lik mesafede olup eski kent merkezine kolay
ulagilabilmesi istenerek yer se¢imi yapilmistir. 1994 6ncesinde bitisiginde Ankara Otogari
da bulunan lokasyon, her ne kadar bu yillara kadar herhangi bir rayli sistem bulunmamasi
yiiziinden kent i¢i ulagimla rayl1 sistem bazli entegre edilemediyse de gliniimiizde yapilmis

olan ve yapimi devam eden kent i¢i rayli sistem hatlarma entegre edilmeye ¢alisilmaktadir.

Ankara Gar1 ve Ankara Yiiksek Hizli Tren Gari, mevcutta Ankaray Tandogan istasyonuna
650 m uzaklikta olup gar binasi ve bu istasyon arasinda yaya olarak ulasabilmekten baska

alternatif yoktur.

Ankaray Tandogan istasyonu ile baglant1 yollarina giincel vaziyette egilmek gerekirse bu
Ankara gar1 ve Tandogan istasyonu arasinda geg¢ilmesi gereken, yiiriyen merdiven

bulunmayan ancak engelli ulagimi i¢in tasarlanmig asansorlere sahip bir iistge¢it yapisindan
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gegcilerek dar kaldirimlardan ilerlemek ve sonrasinda trafik 1siklarint beklemek durumunda

kalinmaktadir.

Yiiriiyerek yaklasik 20 dakikada ulasilabilen Ankaray Tandogan Istasyonundan ise Ankara
Sehirleraras1 Otobiis Terminali’ne veya Kizilay istikametine rayli sistemle ulagim
yapilabilmekte, buradan M1 ve M2 metrolar1 ile dogrudan, M3 metrosu ile dolayli olarak

aktarma yapilabilmektedir. Metro hatlar1 arasinda yapilan aktarmalar ayni istasyonda farkli

kotlardan yapilabildigi i¢in epey verimli gdziikkmektedir.

Resim 4.3. Ankara Yiiksek Hizli Tren gar1 (TCDD Genel Miidiirligii, 2017)

Eryaman Yiiksek Hizli Tren istasyonu

Ankara’da faaliyet gdsteren ikinci Yiiksek Hizli Tren Istasyonu olan Eryaman Yiiksek Hizli
Tren Istasyonu, Ankara kentinin batisinda, daha ¢ok yeni imara acilmis ve agilmaya devam

eden bolgelere hitap eden bir istasyondur.

Istasyon binas1 gérkemli olmaktan uzak olarak sadece yolcu indirme-bindirme odakli olarak
insa edilmis, peronlar arasi gegislerin istgecit vasitasiyla yapildigir bir istasyondur.
Istasyonda yolcu bekleme salonlar1 olmamakla birlikte gelen veya giden yolcularin istasyon

oniine geldikleri zaman istasyon ve peronlara erigimi yliriiyen merdivenler ve asansorler
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vasitasiyla gerceklestirilmektedir. Yiiksek Hizli Tren ile ayni aksi kullanan Baskentray
sisteminde bagka bir rayli sistemle halihazirda direkt veya endirekt baglantisi
bulunmamaktadir. Bununla birlikte kent i¢i rayl sistemler yatirimci kurulusu olan Ankara
Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan da bu istasyona herhangi bir sekilde baglantisi olan bir

rayl sistem hatt1 projesi kesinlesmemistir.

Bunun yaninda gelisime agik bir bolgede olmasi, genis ve diizliikk bir araziye sahip olmasi
gibi avantajlar1 ile rayl sistemlere konforlu sekilde aktarma yapilacak potansiyele sahip bir

istasyon olarak degerlendirilebilecektir.

4.1.3. Ara dejerlendirme

Ankara kenti, TUIK verilerine gére 2019 yili basinda 5,503,985°lik niifusu ile Tiirkiye’nin
en kalabalik 2. Kenti ve Tirkiye’nin baskenti olmasi sebebiyle demiryolu ulagimi igin
Tirkiye genelinde kavsak noktasi olmasi, Ankara istasyonunu bdlgenin en 6nemli istasyonu

haline getirmektedir.
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Resim 4.4. Ankara kenti i¢gin YHT gar odakli rayli sistem duraklar1 haritas1 (Here Global

B.V)
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Ankara Yiiksek Hizli Tren Istasyonu (ATG), Ankara’nin Ulus ile Tandogan semtleri
arasinda bulunmaktadir. Anadolu demiryolunun bir etab1 olarak ilk planlar1 hazirlanarak
isletmeye alinan Istanbul-Ankara demiryolu hattmin Ankara sehir gecisi ile paralel olarak
isletilen Ankara Yiiksek Hizli Demiryolu giizergahi, 1891 yilindan beri faaliyet gosteren

istasyon alaninin bulundugu bélgede bulunmaktadir.

Eski bir istasyon bolgesi olmast dolayisiyla kent tarihinde ekonomik ve sosyal canliligin
merkezi olabilmis bir nokta olan Ankara Gar1 20. Yiizyilin baslar1 ve ortalarinda kent igi
ulasgimin odak noktasi olmay1 basarabilmisse de, 2000°1li yillara kadar 6nemi yitirilen
demiryolu ulagimi sebebiyle kent ile ilgili 20. Yiizyil sonlarindan itibaren hazirlanan ulasim
planlarinda yeterince yer bulamamis, kentle ilgili hazirlanan LRT ve metro planlarinda

Ankara Gari, bir odak noktasi olarak yer alamamastir.

Kentte faaliyet gosteren ve Ankara Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan planlanan, yatirimi
yapilan ve isletilmekte olan Ankaray (Al) ve Kizilay-Batikent Metrosu (M1) hatlarmna ait
en yakin istasyonlar sirasiyla 650 ve 1000 metre mesafede bulunmaktadir. Bahsi gegen
istasyonlar, yiiriiyiis kolayliklar1 gibi donatilardan uzak, genis karayollar1 ile kesilen
kaldirimlar ve konforsuz {ist/alt gegcitler ile kat edilmesi gereken yiiriiyiis yollarina sahip
bulunmaktadir. Bu sebeple Ankara Gar1 ve ayn1 alanda bulunan Ankara Yiiksek Hizl1 Tren
Gar1 (ATG), maalesef kent i¢i rayli sistemlerle giiniimiizde “Transit Odakli Gelisim”
baglaminda entegre olamamustir. Ancak Yiiksek Hizli Trenlerin faaliyete gegmesi ve
oldukea popiiler bir duruma erismesi ile tekrar onem kazanan Ankara Gar1 alanin1 Ankara
gar1 ve ATG ile birlestirmek, Transit odakli gelisimi yakalamak ve ulagim ile yerlesim
gelisimini bu anlayisla ele almak adina ATG’ye 50 metre mesafede yeni bir istasyon

acilmasi i¢in ingaat ¢alismalar: baglamistir.

Yapilan yeni ATG istasyonu ile M4 Kec¢idren metro hattina erisilebilir, kolay bir baglanti ile
baglanan ATG, bu istasyonun devaminda Atatiirk Kiiltiir Merkezi aktarma istasyonu ile M1
ve M3 hatlarina dogrudan baglanmaktadir. Ayni1 zamanda M4 hattinin ATG istasyonu, Al
Kolej-Asti hatt1 Anadolu istasyonu ile yakin baglantisi ile Al hattin1 da 500 metrelik ¢ap
icerisine dahil edebilmistir. Bu agidan M4 ATG istasyonu, Ankara Yiiksek Hizli Tren
Istasyonu’nun Ankara kenti icerisinde rayli sistem hatlarma etkili bir sekilde entegre

edebilecektir.
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Bunun haricinde Bagkentray ismi ile Sincan-Kayas hattinda faaliyet gosteren banliyd treni
sistemi de ATG ile aynmi platformda bulunan istasyonu sayesinde LRT ve metro hatlarinin
ulagmadig1 yerlesim bdlgelerine de ulasimi saglamaktadir. Ancak Baskentray’in; Kurtulus
istasyonundan Al hattina baglantisi haricinde metro hatlarina baska bir noktadan baglantisi
bulunmamasi sebebiyle sadece giizergah iizerindeki yerlesim yerlerine hitap etmekte olan
bir rayli sistem hatt1 olarak kaldig1 goriilmektedir. Bu agidan, Ankara kentinin gelecek rayli
sistem planlamalarinda, Ankara Yiiksek Hizli Tren Gari’nin kentin bir transit noktasi
odagina alinarak Bagkentray hattinin da baglant1 yapilabilecek bolgeleri goz oniinde

bulundurulmalidir.
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Resim 4.5. Ankara Eryaman YHT gar1 ve ¢evresi (Here Global B.V)
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4.2. Konyadda Y ¢ ksek Hézlé Trenlerin kent i-i raylé sistemlerle entegrasyonu

4.2.1. Konya kent i-i raylé sistem kebekesi

Konya kentinde kent i¢i rayli ulasim sistemi olarak tramvaylar kullanilmaktadir. Konya
tramvay sistemi projesi, 1983 yilinda yayimlanan “Konya Kent I¢i Ulasim Plani Sentez ve
Oneriler Raporu’nun ilgili bakanlik¢a onaylanarak benimsenmesi ile baglamistir. Temeli
1987°de atilan Konya Tramvay sistemi, ilk etapta 10,5 km’lik Alaaddin-Cumhuriyet
istasyonlar1 arasinda servise baslamistir. Kentin gelisim planlar1 ve imara agilan yeni yerlerle
birlikte bu hat, uzatmalarla birlikte 1996 yilinda 6nce 18,5 km’ye, 2008 yilinda Selguk
Universitesi yerleske i¢i uzatmasiyla birlikte 23 km’ye, 2015 yilinda da Alaaddin-Adliye

hattinin agilmasi ile birlikte toplam 30 km’ye ulagmastir.

Hat tizerinde, yapilan kredi anlagsmalar1 ve biit¢e planlar1 geregi Almanya-Koln sehrinden
ikinci el olarak satin alinmis tramvaylar 2013 yilina kadar isletilmis olup daha sonra Cekya
menseili Skoda firmasindan satin alinan 60 adet 3 vagonlu yeni tramvaylar servise

verildikten sonra eski tramvaylar servisten ¢ekilmistir.

2016 yilinda hizmete agilan ve 9 km’lik uzunluga sahip Alaaddin-Adliye hatt1 ile ikinci hat
devreye girmis olup bu hatta da aymi kapasiteye sahip 12 adet yeni tramvay seti

calistirilmaktadir.

Giincel rakamlar {izere aylik 3 milyon yolcu tagmnan sistem olan Konya tramvay sebekesi,
kentin gelisimi ile birlikte insa edildigi i¢in her zaman yiiksek kapasite ile ¢alistirilmakta ve

yogun bir sekilde yolcu tasimaktadir.
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Resim 4.6. Konya rayl sistemler ag haritas1 (Urban Rail, 2015)

Tramvay gilizergadhinin gegtigi bolgelerde tramvaya alternatif toplu tagima sistemlerinin
siirlt olusu ve mesafenin uzun olmasmdan 6tiirii yolcular Konya tramvay sistemini yogun

sekilde kullanmaktadir.

Bunun yani sira kent i¢in heniiz proje asamasinda olan ve insaatia baslanmamis olan M1,
M2 ve M3 olarak ii¢ farkli hatta birbiri ile tam entegreli olarak ¢alisacak metro hatlar1

bulunmaktadir. Bu hatlardan M1 metro hatti, su an kullanilan T1 tramvay hattinin
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giizergahini biiyiik oranda izleyip oradan Konya Hizl1 Tren Istasyonu’na ulasacaktir.
4.2.2. Konya Y ¢ ksek Hézlé Tren istasyonlaré

Konya kentinde biri faal digeri ise insaat halinde bulunan 2 Yiiksek Hizli Tren istasyonu

bulunmaktadir.

Konya gar1

Konya kentinde halihazirda uzun yillardir Konya Gari, Yiiksek Hizli Tren sebekesinin
Konya’ya ulagmasi ile birlikte modernize edilerek Yiiksek Hizli Tren istasyonu olarak

hizmet vermeye baglamistir.

: 4N E lrmn
{A‘<‘q ‘,;’. U

e
Py s

Resim 4.7. Konya tarihi gar binasi (Anonim)

Konya Gari, Bagdat-Hicaz demiryolu projesi kapsaminda yapilmis olup, yapildigi donemde
Anadolu-Bagdat Demiryolunun 1895'de Konya'ya ulagsmasi ve 1896 yilinda trenin
calismaya baslamasiyla sehir merkezinden Istasyona ulasimda zorluk yasanmaya baslanmis,

bu nedenle ulasim aracina duyulan ihtiyac1 kargilamak tizere, daha 6nce Konya'da valilik
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yapan Sadrazam Avlonyali Ferit Pasa tarafindan 1906 yilinda elektrikli tramvay sefere
konulunca, Selanik’teki ath tramvay Konya'ya nakledilmistir. Ath tramvay sistemi ile kente
gelen yolcularin kent merkezine baglantisi gerceklestirilmistir. Iyi bir 5ngérii ile yapilan bu
rayli sistem zaman igerisinde gerek teknoloji eksikligi gerekse ekonomik sebeplerden o6tiirii
devre dis1 birakilarak sokiilmistiir. Konya Gar1 su an kentin merkez bolgelerinden birinde
yer almakla birlikte en yakin faal rayli sistem istasyonu olan ve T1 ile T2 tramvay hatlarmin
ortak istasyon olarak kullandiklar1 Zafer istasyonuna 3 km uzaklikta olup Gar ile istasyon
arasindaki baglant1 siirli otobiis hatlar1 ile gerceklestirilmektedir. Bu acidan kent i¢i rayli

sistemlerle verimli bir baglantidan s6z etmek miimkiin degildir.

Konya bat1 Yiiksek Hizli Tren istasyonu ( Bugday Pazar1 istasyonu)

Konya’nin Yiiksek Hizli Trenler i¢in 6zel olarak dizayn edilmis ilk istasyonu olan Bati
Yiiksek Hizli Tren istasyonu ingaati devam etmekte olup sadece Yiiksek Hizli Trenlerin
durus yapacagi bir istasyon olarak dizayn edilmistir. Kentin gelisime agik ve niifus
yogunlugunun yiiksek oldugu bat1 ve kuzey yerlesim bolgelerine hitap etmesi beklenen bu
istasyon, bir¢cok peron, genis bekleme salonlari ile birlikte yolculara konfor vadetmektedir.
Ayni zamanda Konya’da heniiz insaatina baslanmamis da olsa planlama asamasinda olan
yeni metro agi ile sorunsuz sekilde entegre edilebilmesi i¢in altinda birer rayli sistem tiineli
de agilmis bulunan Konya Bat1 YHT Istasyonu, bu sayede yolcu yogunlugunun en fazla
oldugu T1 (M1) hatt1 ile tam entegreli hale gelip ayni istasyonun farkli katlarindan erigim
yapilabilecektir. Bu haliyle Yiiksek Hizli Trenin kent i¢i rayli sistem agi ile tam

entegrasyonu saglanacak olup basarili ve verimli bir isletmecilik yapilabilecektir.
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Resim 4.8. Konya bati gar proje illiistrasyonu (TH&Idil Mimarlik, 2011)
4.2.3. Ara dejerlendirme

Konya kenti, TUIK 2018 verilerine gore 1,314,554 kisilik niifus yapisina sahip olup bu
acidan Tiirkiye’nin 7. Biiylik kentidir. Kentte bulunan mevcut konvansiyonel demiryolu hatt1
1899 yilinda hizmete acilan Anadolu-Bagdat demiryolunun 6nemli bir istasyonu olup ilk
baslarda daha ¢ok tahil iirtinlerinin bati illerine nakli i¢in kullanilmas1 agisindan 6neme sahip
olsa da konvansiyonel demiryolu tasimaciliginda giiney kentleri ve Istanbul kenti
istikametinde 6nemli sayida yolcunun tagindigi bir istasyon olmustur. Kentte su an aktif
bulunan tek Yiiksek Hizli Tren istasyonu, eski Konya Gari ile ayn1 platformlarda faaliyet
gostermekte olup, Yiiksek Hizli Tren giizergihi, kent i¢inden gecen konvansiyonel trenle

ayni giizergahi paylagsmaktadir.

Cevresinde bulunan ve nispeten daha az niifuslu il merkezleri olan Aksaray ve Karaman’in
haricinde toplam sayis1 31 olan ilce merkezlerinin de bati illerine ulasim i¢in kullandiklar
yogun bir istasyon olan Konya Yiiksek Hizli Tren Gari, Transit Odakli Gelisim modelinde

niifus ve baglantilar1 dikkate alindiginda “Kentsel Merkez” baglaminda ele alinmalidir.
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Resim 4.9. Konya YHT istasyonu ve cevresi (Here Global B.V)
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Konya Yiiksek Hizli Tren Istasyonu, eski bir istasyon alaninda kurulmus bir istasyondur. Bu
sebeple 1986°’da projelendirilen ve 1992°de isletmeye alman ve Konya Biiyliksehir
Belediyesi tarafindan isletilen LRT hatti, Yiiksek Hizli Tren Gari’nin yaklasik 3 km
uzagindan gegmekte olup yolcularin bu istasyonla baglantisi, seyrek yapilan ve efektif
olmaktan uzak sekilde isletilen bir otobiis hatt1 vasitasiyla gerceklestirilmektedir. Esasen
1903 yilinda Selanik kentinden sokiilerek getirtilen raylarla isletmeye alman eski ath
tramvay hatti, Konya Gari’ndan baslayarak kentin aligveris ve sosyal merkezlerine
ulagsmakta ve yolcularin ulagimini saglamaktaydi. Fakat Ankara Gar1 6rneginde oldugu gibi
zaman igerisinde etkinligini kaybeden demiryolu ulagimi, kent i¢i rayli sistemin planlanmas1

asamasinda Konya Gar1’ni1 bir aktarma istasyonu olarak kullaniminin 6niine gegmistir.

2011 yilinda isletmeye alinan Konya-Ankara ve Konya-Istanbul Yiiksek Hizli Tren
giizergahlar1 sayesinde ¢ok yogun bir istasyon haline doniisen ve Ankara yoniine giinliik 7,
Istanbul yoniine giinde 3 sefer yapilan ve ayni sayida doniis seferleri de olan Konya Yiiksek
Hizli Tren istasyonu, kentin yeni ulagim planlamalarinda 6nemli bir merkez istasyon olarak

dahil olabilmistir.

Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi tarafindan hazirlanan projeye gore Konya’daki T1 LRT
hattinin metro hattina doniisiimii ve yeni metro hatlarmin insaati projelerinde mevcut Konya
Yiiksek Hizli Tren istasyonu, 6nemli bir aktarma istasyonu olarak yer almakta, buradan 2

farkli metro hatta direkt olarak erisilebilmektedir.

Bunun haricinde Konya biiyiiksehir Belediyesi tarafindan hazirlanan Konya LRT Hattinin
tyilestirilmesi projesi kapsaminda mevcut T1 tramvay hattinin bazi béliimlerinin yer altina
alinarak, halen insaat1 siirmekte olan Konya Bugday Pazar1 Yiiksek Hizli Tren Istasyonu’na
entegre edilmesi i¢in planlar yapilmis, 2011 Oncesinde gerceklesen Yiiksek Hizli Tren
Hatt’nin, planlanan bdliimiinde bir tiinel agilmasi saglanmis, insaati devam eden Yiiksek
Hizli Tren Istasyonu’na T1 hattinin tam entegrasyonu amaglanmistir. Bu agidan gelecek
planlar1 dahilinde mevcut Konya Gar/Konya Yiiksek Hizli Tren Istasyonu ve Bugday Pazar1
Yiiksek Hizli Tren Istasyonu’nun Transit Odakli Gelisim modeli ¢ercevesinde ele alinarak

kentin 6nemli noktalarina yolcularin saglikli sekilde aktarilmasi miimkiin gériinmektedir.
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Resim 4.10. Konya Bat1 gar yerlesimi ve ¢evresi (Here Gloval B.V.)
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4.3. Eskikehiride Y ¢ ksek Heézlée Trenlerin kent i-i raylé sistemlerle entegrasyonu

4.3.1. Eskikehir kent i-i raylé sistem kebekesi

Siirdiiriilebilir bir ulastirma sistemi i¢in Istanbul Teknik Universitesi Ulastirma Ana Bilim
Dalmma yaptirilan “Ulastirma Ana Plan1” Biiyliksehir Belediye Meclisinin karar1 ile
onaylanmistir. Eskisehir, Ulastirma Ana Planini belediye meclisinde onaylanarak yiiriirliige

koyan ilk kentlerden biridir.

Hazirlanan ulasim planiyla yeni bir toplu tasima sistemi, karayolu agi, kavsaklar ve
otoparklar onerilmistir. Eskisehir Biliyliksehir Belediyesi ulasim ana plani ile uyumlu kentte
modern bir tramvay sisteminin insa edilmesi i¢in Bombardier-Yap1 Merkezi Konsorsiyumu
ile 9 Mayis 2002 tarihinde bir yapim ve temin sézlesmesi imzalamistir. Proje 20 ay igerisinde

tamamlanmastir.

OTOGAR

«&e®» Tramvay Glzergah Plani I —— OG- CANKAYA RING HATT

N : . ] SSK-BATIKENT RING HATTI
oG - ssK SEHIR HASTANESI - OPERA 55K~ CAMLICA RING HATT

Resim 4.11. Eskisehir rayli sistem ag haritas1 (Estram Isletme Miidiirliigii, 2019)

2004 yili Uluslararas1 Tagimacilikta yilin Hafif Rayl Sistem Odiiliinii kazanan Eskisehir
Tramvay Sistemi, 24 Aralik 2004 tarihinde isletime agilarak servise alimmustir. 1. etap projesi
sehirdeki Otogar, hastaneler, gar, iiniversiteler, aligveris merkezleri, spor salonlari, resmi

kurumlar, valilik ve belediye gibi 6nemli merkezleri birlestirmektedir.

Eskigehir Ulagim Ana Plani’nda Eskisehir tramvay hatlarinin yayginlastirilmasina ve toplu
tagima yolculuklar1 icerisindeki paymin artirilmasina yonelik olarak Oneriler getirilmistir.
Buna uygun olarak Eskisehir’in ulasim gereksinimlerini gelecek yillarda da karsilayabilmek

amaciyla, 20 mahalleyi kapsayan 3 yeni hatla mevcut tramvay hattinin uzatilmas1 projesini
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hayata gecirilmistir. Bu hatlar Emek-71 Evler, Batikent-Camlica ve Yenikent-Cankaya

giizergahlarinda olmak iizere yaklasik 21 km olarak projelendirilmistir.

2. etap proje i¢in 13 Ocak 2012 tarihinde Giilermak-YDA Ortakligi ile sozlesme
imzalanmistir. 18 Nisan 2012 tarihinde ise kaziya baslanmis olup; Emek-71 Evler hattinda
11 Nisan 2014 tarihinde, Batikent-SSK ve Camlica-SSK ring hatlar1 08 Agustos 2014
tarihinde, Cankaya-OGU ring hatt1 ise 17 Agustos 2014 tarihinde isletime agilarak toplam

33 tramvay ile 7 hatta hizmet verilmeye baslanmistir.

Yeni projelerin tamamlanmasi ile birlikte Isletim toplamda 37 Km’lik bir hatta hizmet
vermektedir. Bugiin bir kismi ring seklinde sefer yapilan 9 tramvay hattiyla hizmet veren
Eskigehir tramvay sisteminin, Eskisehir kentinde kent i¢i ulasim sistemleri arasinda oldukga

verimli oldugu gézlenmektedir.

4.3.2. Eskikehir Y ¢ ksek Hézlé Tren istasyonu

Eskisehir’de faaliyet gOsteren bir adet istasyon bulunmaktadir. Uzun yillardir faaliyet
gosteren Eskisehir Eski Gar sahasinin modernize edilmesi ile yapilmis bulunan Yiiksek Hizli
Tren Istasyon binas1 Eskisehir kent merkezinde olup kentin bircok noktasma yiiriiyerek

erisim saglamaktadir.
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Resim 4.12. Eskisehir kent haritas1 ve YHT istasyonu (Here Global B.V)
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Eskigehir tramvay sisteminin 9 hatt1 olmasina ragmen maalesef hic¢biri bu istasyon ile tam
manastyla entegre edilmemistir. En yakin tramvay istasyonu yiiriiyiis ile ulasilabilen ve 600
metre mesafede bulunan Espark tramvay istasyonudur.

IIk bakista konforlu ve hizli bir aktarmanm s6z konusu olmadig:r Yiiksek Hizli Tren
Istasyonu’nun yiiriiyiis giizergahinda yapilacak kolaylik ¢alismalari ile hatta entegrasyonu

daha basarili sekilde gergeklestirilebilir durumdadir.

4.3.3. Ara dejerlendirme

Eskisehir kenti, TUIK 2018 verilerine gore 763,750 kisilik niifusa sahiptir. Istanbul-
Anadolu-Bagdat ve Istanbul-Ankara tren hatlar1 iizerinde kavsak noktas1 olmasi sebebiyle
tren hatlarinin insa edildigi 19. Yiizyildan beri oldukga aktif bir istasyon olan Eskisehir Gari,
2007 yilinda Eskisehir-Ankara Yiiksek Hizli Tren Hatti’nin agilmasi, ilerleyen zamanlarda
Istanbul ve Konya hatlarmm da agilmasi ile ¢ok daha yogun bir istasyon haline gelmistir.
Kentin konut, ticaret ve sosyal merkezlerine olduk¢a yakin bir konumda bulunan Eskisehir
Yiiksek Hizl1 Tren gari, Eskisehir Gari ile ayn1 konumda bulunmaktadir. Yiiksek Hizli Tren,
Eskisehir kent igerisinde Istanbul-Ankara giizergahindaki konvansiyonel tren hattina paralel

sekilde isletilmektedir.
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Resim 4.13. Eskisehir YHT istasyonu ve ¢evresi (Here Global B.V.)
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Eskisehir’de faaliyet gosteren 2 ana tramvay hatti ile birlikte uzatma ve gesitli ring hatlariyla
birlikte toplam 7 tramvay hatt1 isletilmektedir. Tramvay hatlar1 Eskisehir Biiyiiksehir
Belediyesi tarafindan planlanmis, inga edilmis ve igletilmektedir. Tramvay hatlar1 birbirine
kent merkezindeki 3 ana aktarma duragi ile etkili bir sekilde baglanmistir. Ancak Eskisehir
tramvay sisteminin Yiiksek Hizli Tren istasyonuna en yakin duragi, istasyona 600 metre
mesafededir. Genellikle kolay ve kesintisiz sekilde yiiriiyerek erisilebilen istasyondan kent

ici rayli sistem hatlarma erigim miimkiin olmaktadir.

Rayl sistem igerisindeki aktarma istasyonlari, Yiiksek Hizli Tren garmna yaklasik 1 km

mesafede olup aktarma istasyonlari, tren gar1 planlara uzak noktadan dahil edilmistir.

Bakanlik ve Belediye tarafindan duyurulan ve Eskisehir Yiiksek Hizli Tren Gari’na entegre
edilecek herhangi bir rayli sistem hatti bulunmamakla birlikte Transit Odakli Gelisim
modelinde tren garmin rayl sistemlerle efektif sekilde baglantisiin kolaylik igerisinde
gerceklesmesi igin  mekanik sistemler ile en yakin tramvay duragana erigimin
giiclendirilmesi, Transit odakl gelisim planlarmin daha etkin sekilde gergeklestirilmesi i¢in

onemli bir gelisme olabilecektir.

Tramvay, metro, LRT gibi sistemlerin haricinde yaya ulagimini kolaylastiran ¢esitli yiiriiyen
merdiven, yiiriiyen bant gibi kolayliklarin yan1 sira Gar ile tramvay duragi arasinda diisiik
kapasiteli ancak sik isletilen Monoray gibi isletme ve bakim maliyeti diislik ulagim sistemleri

entegre edilebilir.

4.4. Kstanbulbda Y ¢ ksek Hézlé Trenlerin kent i-i raylé sistemlerle entegrasyonu

4.4.1. Kstanbul kent i-i raylé sistem kebekesi

Rayli ulasim sistemleri gecmisi ¢ok eskilere dayanan Istanbul’da her ne kadar nispeten
iptidai olsa da hizmete giren ilk metro sistemi Galata-Karakoy arasinda faaliyet gosteren
Tinel isletmesi olmustur. Daha sonra kent iginde Once atlarla ¢ekilen, daha sonra
elektrifikasyonu yapilan birgok tramvay hattt da hizmet vermistir. Zaman igerisinde bu
tramvay sistemi iptal edilmis, bir siire sadece otobiisler ve Tiinel isletmesi ile tasimacilik

yapilmustir.
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Ivmesi artan sehirlesme hiziyla birlikte 1980’lerden sonra ihtiyaci hissedilen modern raylt
sistemler konusunda cesitli adimlar atilan Istanbul’da ilk devreye giren modern rayli sistem
hatt1 olan ve bugiinkii adiyla M1 olarak bilinen hattin ilk etabi 1989 yilinda Aksaray-

Kartaltepe arasinda hizmete a¢ilmistir.

Zaman igerisinde yapilan ilaveler ve yeni hatlar ile birlikte bugiin Istanbul’da isletmede olan
6 adet metro hatt1 ile birlikte 4 adet tramvay hatti, 2 fiinikiiler ve 2 de teleferik hatt1
bulunmaktadir. Biiylik kism1 Avrupa yakasinda faaliyet gosteren rayli sistemlerden sadece

2 adet metro hatt1 Anadolu yakasinda faaliyet gostermektedir.

™M METRO
N7 ISTANBUL

istanbul Rayli Sistemler Ag Haritasi / istanbul Railway Network Map

([ LEJANT s toguns

(0153 @) 1530

) mervoistanbul_ [ imetroistanbutas

(@) imetroistanbul_ KB 0552 153 00 34

o the
imetrcistanbul (@) www.metrolstanbul

Resim 4.14. istanbul rayl sistemler ag haritas1 (Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, 2019)

Bununla birlikte TCDD’ye ait hatlar izerinde TCDD Tasimacilik A.S. tarafindan isletilen
Marmaray banliyd sistemi bulunmakta olup Marmaray sistemi, 10 vagonlu ara¢ dizilimi,
yiiksek kapasite ve her iki kitada denizalt1 tlineli sayesinde kesintisiz igletmecilik yapmasi

gibi sebeplerle metro hatlarindan daha verimli sekilde ¢alisan bir rayli sistemdir.
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Cizelge 4.4. Istanbul kent ici rayli sistemler 6zellikleri (Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi,

2019)

MI1A Yenikapi-Atatiirk Havalimani
Metro Hatt1

Hat Uzunlugu: 26,8 Km. (Yenikapi-Otogar-Atatiirk
Havalimani ve Otogar-Kirazli aras1 sistemi toplam km)
Istasyon Sayist: 18

Vagon Sayist: 105

Sefer Siiresi: 35 Dk.

Isletme Saatleri: 06.00 - 00.00

Ginliik Yolcu Sayist: 400.000 Yolcu

Giinliik Sefer Sayisi: Yenikapi - Atatiirk Havalimani 169
Sefer/Tek Yon

Sefer Sikligr: 6 Dk. (Pik Saatte)

M2
Hatt1

Yenikapi-Haciosman Metro

Hat Uzunlugu: 23,49 Km.

Istasyon Sayisi: 16

Vagon Sayisi: 180

Sefer Stiresi: 31 Dk. tek yonde

Isletme Saatleri: 06.15 - 00.00

Giinliik Yolcu Sayisi: 320.000 Yolcu

Giinliik Sefer Sayisi: 225 Sefer/Tek Yon

Sefer Sikligi: Yenikapi - Haciosman Arast 5 Dk. (Pik
Saatte)

Sefer Sikligi: Taksim - Haciosman Arasi 2,5 Dk. (Pik
Saatte)

Sefer Sikligi: Sanayi Mahallesi - Seyrantepe Mekik Sefer
9 Dk. (Pik Saatte)

Toplam Sefer Sayisi: 790

M3  Kirazli-Olimpiyat-Basaksehir
Metro Hatti

Hat Uzunlugu: 15,9 Km

Istasyon Saysi: 11

Vagon Sayist: 80 (20 adet 4’Lii tren)
Sefer Stiresi: 20 Dk.

Isletme Saatleri: 06.00 — 00.00
Yolcu Kapasitesi: 70.000 Yolcu/Saat
Sefer Siklig1 Tasarimi: 120 Sn.

Sefer Sikligi: 3 Dk. (Pik Saatte)

M4 Kadikoy-Tavsantepe Metro

Hatt1

Hat Uzunlugu: 26,2 Km.

Istasyon Saysi: 19

Vagon Sayist: 144 (36 adet 4’lii Tren)

Sefer Siiresi: 82 Dk.

Isletme Saatleri: 06.00 - 00.00

Yolcu Tagimma Kapasitesi: 70.000 Yolcu/Saat

Tasarlanan Sefer Sikligi: 90 Sn. (Teorik), 120 Sn. (Pratik)
Sefer Sikligi: 4 Dk. (Pik Saatte)

M35 Uskiidar-Cekmekdy Metro Hatti

Hat Uzunlugu: 20 Km.

Istasyon Saysi: 16

Arag Sayisi: 126

Sefer Siiresi: 32 Dk. Tek yon

Isletme Saatleri: 06.00 - 24.00

Giinliik Yolcu Sayisi: 180.000 (Ortalama)
Giinliik Sefer Sayisi: 334

Sefer Sikligi: 5 Dk. (Pik Saatlerde)
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Cizelge 4.4. (Devami) Istanbul kent i¢i rayli sistemler 6zellikleri (Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi, 2019)

M6 Levent-Bogazigi U./Hisariistii Hat Uzunlugu: 3,3 Km.
Metro Hatt1 Istasyon Sayisi: 4
Vagon Sayist: 12 adet
Sefer Siiresi: 7 Dk. tek yonde
Isletme Saatleri: 06.00 - 00.00
Giinliik Yolcu Sayisi:
Ginliik Sefer Sayisi: 156 Sefer/Tek Yon
Sefer Sikligi: 5 Dk. (Pik Saatte)
T1 Kabatas-Bagcilar Tramvay Hatti Hat Uzunlugu: 19,3 Km.
Istasyon Saysi: 31
Vagon Sayist: 92
Sefer Stiresi: 65 Dk. tek yonde
Isletme Saatleri: 06.00 - 00.00
Giinliik Yolcu Sayisi: 320.000 Yolcu
Giinliik Sefer Sayisi: 295 Sefer / Tek Yon
Sefer Sikligi: 2 Dk. (Pik Saatte)
T4 Topkapt - Mescid-i Selam Hat Uzunlugu: 15,3 Km.
Tramvay Hatti Istasyon Sayisi: 22
Vagon Sayist: 80
Sefer Siiresi: 45 Dk. (Tek Yon)
Isletme Saatleri: 06.00 - 00.00
Giinliik Yolcu Sayisi: 170.000 Yolcu
Giinliik Sefer Sayisi: 431
Tek Yon Sefer Sikligi: 4 Dk. (Pik Saatte)
Taksim-Kabatas Fiinikiiler Hatti Hat Uzunlugu: 0,64 km
Istasyon Sayisi: 2
Vagon Sayist: 4
Sefer Stiresi: 2,5 Dk.
Isletme Saatleri: 06.00 - 00.00
Giinliik Yolcu Sayisi: 35.000 Yolcu
Giinliik Sefer Sayisi: 195 Sefer / Tek Yon
Sefer Sikligi: 3 Dk. (Pik Saatte)
Marmaray Banliyo Sistemi Hat Uzunlugu: 76 km
Istasyon Sayisi: 43 (29 Anadolu, 14 Avrupa)
Vagon Sayist: 5/10
Sefer Stiresi: 105 dk
Isletme Saatleri: 06:00 — 22:30
Glinliik Yolcu Sayist: 340.000
Sefer Sikligi: 7,5/15 dk

4.4.2. Kstanbul Y ¢ ksek Hézlé Tren istasyonlaré

Istanbul kenti 2 kita iizerine kurulmus ve Istanbul Bogazi ile 2 pargaya ayrilmis, bu yiizden
kitalar arasi ulasimm oldukg¢a sinirh akslardan saglanabildigi bir sehirdir. Bu ulasim
akslarindan biri de genellikle Marmaray isletmeciliginin yapildigi ve bununla birlikte TCDD
Tasimacilik AS’ye ait diger yolcu trenlerinin de gec¢isinin miimkiin oldugu Marmaray Tiip

Tiinelidir.Bu tiinel sayesinde daha dnceden 2 farkli parga olarak isletilen Istanbul tren hatlar
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birlestirilerek Anadolu’dan Avrupa’ya kesintisiz ulagim saglanabilmistir.

Daha 6nceden Anadolu yakasinda Haydarpasa Gar1, Avrupa yakasinda ise Istanbul (Sirkeci)
Gar1 ile isletmecilik yapilan TCDD hattinda su anda Marmaray banliyo tenleri haricinde
sinirlt sayida Yiiksek Hizli Tren isletilmektedir. Modernize edilen hat ile birlikte atil duruma
gecen Haydarpasa ve Sirkeci istasyonlarinin yerine, daha esnek bir sekilde daha ¢ok kisiye
hizmet verilmesi amaglanarak 5 adet Yiiksek Hizli Tren Istasyonu agilmustir. Bu istasyonlar
Istanbul’un dogusundan baslayarak Pendik, Bostanci, Sogiitliicesme, Bakirkdy ve Halkali
istasyonlar1 olup bu istasyonlardan Marmaray sistemi sayesinde rahat bir aktarma ile Gebze-

Halkali arasindaki herhangi bir bolgeye ulasilmasi miimkiindiir.
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Resim 4.15. istanbul haritasi, rayli sistemler ve YHT istasyonlari (Istanbul Biiyiiksehir

Belediyesi, 2019)
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Pendik tren istasyonu

Pendik ilgesi, Istanbul’un en doguda yer alan ilgelerinden biridir. Eski kent merkezi (tarihi
yarimada)’ya oldukg¢a uzak sayilabilecek bir bolge olan Pendik, gelisimini Istanbul’a olan
son yillardaki biiyiik go¢ dalgalara bor¢ludur. Daha ¢ok sanayi bdlgelerine yakinligi ile
bilinen Pendik, konut sahalarinin haricinde birgok ticari kullanim amagh kullanilan arazi
yapisina, carsilara, aligveris merkezlerine sahip bir bolgedir. Pendik merkezinde yer alan
Istasyon, uzun yillardir faaliyet gosteren Pendik eski tren istasyonu ile ayn1 yere

kurulmustur.

Pendik Yiiksek Hizl1 Tren Istasyonu, direkt olarak Marmaray sistemine baglanmaktadir. Bu
istasyonun 1 km kadar kuzeyinde M4 Kadikdy- Kartal metro hattt bulunmakta olup
hélihazirda bu metro hatt1 ile direkt baglanti bulunmamaktadir. Yiirliylisle kolaylikla
ulagilabilecek bir noktada olmayan M4 istasyonuna ulasim otobiis ve minibiisler ile
saglanmaktadir. Bu baglanti dar ve yliriimesi kolay olmayan egimli bir yoldan saglandig1 ve
genellikle trafigin yogun oldugu bir gilizergdh olmasi sebebiyle M4 metro hattina

entegrasyon, olumlu gériinmemektedir.

Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan projesi gelistirilen ve T.C. Ulastirma Bakanlig1
tarafindan yapimmin gerceklesmesi beklenen uzatmalarla Pendik Yiiksek Hizli Tren
Istasyonu’nun M4 hatt1 ve bu hattin kuzey uzatmasi olan Sabiha Gokcen Havalimani hatti

ile entegre edilmesi planlanmaktadir.
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Resim 4.16. Pendik YHT istasyonu ve gevresi (Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, 2019)
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Bostancit YHT istasyonu

Bostanci semti, Istanbul’un Kadikdy ilgesine baglh bir yerlesim yeridir. Anadolu yakasmnda
yer alan semt, kismen korunmus olan tarihi yerlesim yapis1 ile Anadolu Yakasi’nin en eski
semtlerinden biridir. Tarihi 100 yildan daha eski olan bdlge, konut, ticari alanlar, ¢arsilar ve

sahil seridi ile Istanbul’un canliliga sahip bolgelerinden biridir.

Istanbul’un Anadolu yakasinda bulunan bir diger Yiiksek Hizli Tren Istasyonu olan Bostanc1
da Marmaray istasyonu ile ayni platformda yer almakla birlikte 1100 m uzakliktan gegen
M4 hatti ile direkt baglantis1 bulunmamaktadir. Daha ¢ok bolgede oturan veya igyeri bulunan
insanlarin kullandig1 istasyon olan Bostanci istasyonunun gelecek planlar1 dahilinde M4 ve
M5 Uskiidar metrosu ile entegre edilmesi ve bdlgenin kuzeyinde yer alan alanlara direkt

baglantili olmasi i¢gin M8 Bostanci-Dudullu metro hattina entegre edilmesi beklenmektedir.
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Resim 4.17. Bostanc1 YHT istasyonu ve ¢evresi (Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, 2019)
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Sogiitlicesme YHT istasyonu

Sogiitlicesme semti, Kadikdy ilgesine bagli bir yerlesim yeridir. Karayolu, toplu tasim
sistemleri ve rayli sistemlerin birlestigi bir nokta olan ve Kadikdy ilge merkezine oldukca
yakm bir bdlge olan semt, Istanbul’'un en yogun yaya hareketlerinin bulundugu

bolgelerinden birisidir.

Yiiksek Hizli Tren’in Anadolu yakasindaki en hareketli istasyonu olan Sogiitliicesme
Yiiksek Hizl1 Tren Istasyonu, su an faal olmayan Haydarpasa Gari’na 1200 metre mesafede
olup ticari ve sosyal kullanimi olduk¢a yogun olan bir bolgede bulunmaktadir. Istanbul’un
agirlikli olarak Avrupa yakasinda faaliyet gosteren BRT hattina ¢ok kisa bir mesafeden
aktarma imkan1 sunan istasyon, yine Marmaray sistemi ile ayn1 platformdan isletilmektedir.
Marmaray aktarmasi ile 1 istasyon ileride bulunan Ayrilikgesme Istasyonu’ndan M4 hattina,
2 istasyon ileride bulunan Uskiidar istasyonundan M5 Uskiidar-Cekmekdy metro hattina
baglantili bir bolgede bulunmaktadir. Kullanim 6zellikleri bakimindan olduk¢a yogun bir
bolgede faaliyet gostermesi sebebiyle lokal olarak etkin bir kullanim kapasitesi bulunan

istasyon ile ilgili herhangi bir baglant1 gelistirme projesi bulunmamaktadir.
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Bakirkoy Yiksek Hizli Tren istasyonu

Bakirkdy ilgesi Istanbul Avrupa yakasinda olup Istanbul’un en kalabalik ilgelerinden biridir.
Hem tarihi kent merkezine hem de yeni gelisim alanlarina olan yakin konumu, karayolu
toplu tasim ve rayli sistemlerin kavsak noktast olmasi itibariyle olduk¢a yogun yaya

hareketlerinin oldugu bir bdlgedir.

Bakirkdy Yiiksek Hizli Tren Istasyonu, Yiiksek Hizli Tren’in Istanbul’da Avrupa
yakasindaki 2 istasyonundan biridir. Mevcut haliyle ayn1 platformu kullandigi Marmaray
sisteminden baska direkt bir baglantis1 bulunmayan Bakirkdy Istasyonu’nun gelecekte
Istanbul’un diger metro hatlar1 ile baglantisinin gergeklesmesi i¢in Kuzey-giiney aksinda
hem Bakirkdy istasyonundan, hem de Marmaray ile 1 istasyon mesafe ile ulasilabilecek
Atakdy Istasyonu’ndan ulasilmak {izere M3 ve M9 metro hatlarinin ve istasyonlarmin insaat1
devam etmektedir. Bu insaatlar tamamlandiginda dogu-bat1 aksinda Marmaray ve M1,
kuzey-giiney aksinda M3 ve M9 hatlari ile bu istasyona dogrudan yolcu aktarmasi saglikli
sekilde gerceklestirilebilecektir. Istasyonun, rayli sistemler ile entegreli calisabilmesi ve
rayli sistem i¢in bir odak noktasi olarak diisiiniilmesi fikri son donemlerde ulagim planlaria
dahil edildiginden gelecekte Transit Odakli Gelisim planlari, bu istasyon i¢in uygulanabilir

hale gelebilecektir.
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Resim 4.19. Bakirkdy YHT istasyonu ve ¢evresi (Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, 2019)
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Halkali Yiiksek Hizli Tren istasyonu

Halkali semti, Istanbul’'un Kiiciikkcekmece ilgesine bagli, daha ¢ok toplu konutlarm ve
banliyd sayilabilecek yerlesim bolgelerinin toplandigi bir yerlesim bolgesidir. Ticari
faaliyetlerin zayif oldugu bolge, demiryollar1 agisindan hem yolcu hem de lojistik
tasimacilik konusunda eski tarihlerden beri dnemli bir bélge olmustur. Istanbul’un Halkali
bolgesinde eski tren istasyonu yerleskesinde insa edilen istasyon, Yiiksek Hizli Treni’n
Tiirkiye’nin en batisindaki istasyonudur. Bu istasyon Istanbul’un batida kalan tiim
bolgelerine hitap etmekte olup mevcutta Marmaray hatt1 haricinde herhangi bir rayli sistemle

baglantis1 bulunmamaktadir.

Yiiksek bir cazibesi bulunmadigi icin niifus ve yaya hareketliliginin ¢ok olmadigi bir
bolgede kurulmasma ragmen stratejik dnemi sebebiyle Istanbul’un Halkali semti ve batisi

icin mecburi bir baglangi¢ merkezi olmaktadir.

Mevcut durumu ile sadece Marmaray hatti ile direkt entegrasyonu bulunan Halkali Yiiksek
Hizli Tren Istasyonu, Transit Odakhh Gelisim anlayis1 icinde tekrar ele alinarak
degerlendirildiginde yeni agilan havalimanmi ve gelismekte olan bdlgelere saglikli erisim
yapilmas1 maksadiyla M1 ve M11 metro hatlarina direkt baglant1 sunan bir istasyon haline

gelmesi planlanmaktadir.

Proje calismalar1 devam eden Metro hatlarina gore ayni istasyonda Yiiksek Hizl1 Tren,
Marmaray, M1 ve kuzey-giiney aksinda faaliyet gosterecek olan M11 hattina direkt baglanti

ve bu hatlar tizerinden M3 ve M7 hatlarmna baglantis1 gerceklestirilecektir.
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Resim 4.20. Halkal: YHT istasyonu ve cevresi (Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, 2019)
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4.4.3. Ara dejerlendirme

Istanbul kenti, 15,067,724 kisilik niifusu ile Diinya’nin en kalabalik kentlerinden biridir.
Kent, genellikle dogu-bat1 dogrultusunda uzanan bir yapida uzanmis olup Istanbul Bogazi
boyunca yogun yerlesimler goriilmektedir. Dogu-bat1 koridorunda 95 km’den daha uzun bir
hat boyunca goriilen yogun yerlesimin bir etkisi olarak kent igerisindeki rayli sistemler ve
BRT hatt1 da dogu-bati koridorunda yer almakta, bu hatlar arasindaki baglant1 ¢esitli kesisim

istasyonlar1 ve diger rayl sistem hatlar1 ile saglanmaktadir.

Istanbul kenti, uzandig1 dogu-bat1 koridoru ve kent iginde yer alan 5 Yiiksek Hizli Tren
istasyonu ile Transit Odakli Gelisim anlayist icerisinde “Karma Kullanim Koridoru”
sinifinda degerlendirilmektedir. Demiryolu iizerinde yer alan Yiiksek Hizli Tren istasyonlari
ile bu istasyonlar1 diger rayh sistemlere baglayan yerel hatlar ve kesisim istasyonlar1

bulunmaktadir.

Yiiksek Hizli Tren istasyonlarinin diger kent i¢i rayl sistemler ile baglant1 durumlari,

mevcut ve planlanan rayli sistem hatlari ile iligkisi asagidaki tabloda goriilmektedir.

Cizelge 4.5. istanbul YHT istasyonlarmin kent i¢i rayl sistemler ile iliskisi

Istasyon Ad1 Mevcut Mevcut Endirekt Planlanan Direkt Planlanan
Direkt Baglanti Baglanti Endirekt
Baglanti Baglant1
Pendik Marmaray M4 Kadikoy-Kartal M10 Sabiha -
Gokgen-Pendik
Bostanci Marmaray M4 Kadikoy-Kartal ~— M8 Bostanci- M5 Uskiidar-
Dudullu Cekmekoy
Sogiitliicesme Marmaray M4 Kadikoy-Kartal -
Bakirkoy Marmaray M1 Yenikapi- M3 Bakirkéy- M7  Esenyurt-
Havalimani Kayasehir Kabatas
M11 Halkali-ist.
Havalimani-
Gayrettepe
Halkali Marmaray - MI11 Halkali-ist. M3  Bakirkdy-
Havalimani- Kayasehir
Gayrettepe M7  Esenyurt-

Kabatasg
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5. YHT KSTASYONLARININ KENT K¢K RAYLI SKSTEMLER KLE
UYGUNLUJUNUN ANALKZK VE KULLANICI ANKETK

Bu ¢alismada, bir yolcu mense noktasindan kalkis istasyonuna ve varis istasyonlarindan
nihai varig noktalarma kadar YHT istasyonlarina hizmet veren kent i¢i rayl sistemlerin ne
kadarinm kalkis ve varis alanlarinin niifus biiytikligi ile ilgili oldugunu, ne kadarinin niifusa
ve yolcu hareketlerine uygun oldugunu analiz edilecektir. Buradaki odak, gelecekteki YHT
istasyonlarmin planlanmasi sirasinda ortaya c¢ikabilecek sorunlara ¢oziim iiretmek icin
kullanilabilecek Kriterlerin belirlenmesidir. Bu boliimde uygulanacak adimlar su sekilde

olacaktir:

1. Varsayimlar1 tanimlama
2. YHT istasyonlarmin Se¢im Kriterlerini Tanimlama
3. Mevcut verileri analiz etme

4. Sonuglar1 tanimlama
5.1. Varsayémlar, tanémlar, parametreler ve g°stergeler

YHT istasyonlari ile ilgili olarak entegrasyon kavrami, kent i¢i rayli sistemlerin Yiiksek
Hizli Trenlere ve bu trenlerden yolcu alip verdigi varsayilmaktadir. Farkli kentlerin yerel
rayl sistem sebekeleri, yapilarin, kapasitelerin ve hizlarin farkliliklarma bagl olarak farkli
entegrasyon kapasitelerine sahiptir. Kapasitelerine gore kent i¢i rayli sistemler 3’e
ayrilabilir:

e Tramvay: 3 ve daha az vagon

e Hafif Rayli Sistem: 4-6 vagon
e Metro ve Banliyo Treni: 6 veya daha ¢ok vagon

Bu farkl sistemleri i¢in bir¢ok farklilik tanimlanabilecegi gibi bu ¢alismada faydali olacak
degerlendirme su sekilde olacaktir:

e Mevcut Hatlarin Sayis1
e Servis Siklig1

Mevcut hat sayilart sabit olup ¢oziimlemek ve analize dahil etmek kolaydir. Ancak sefer
sikliklar1 saatlere gore degisebilecegi icin her istasyon i¢in en yogun saatteki sefer sikliklar1

kullanilacaktir. Ayrica birden fazla YHT istasyonuna sahip olan sehirlerde istasyon
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yogunluklart hesap edilirken kent niifusu istasyon sayisina bdliinerek esit sekilde

dagitilacaktir.

Yiiksek Hizli Tren yolculari i¢in yolculuk boyunca genel olarak 3 ulagim fazi diisiiniilebilir:

e Binis kentinde Yiiksek Hizli Tren istasyonuna Ulasim
e Yiiksek Hizli Tren Yolculugu
e Inis Kentinde Istasyondan varis noktasina ulasim

Altyap1, vagon, istasyon tasarimi ve trafik kontrolii gibi gelismeler, YHT yi uzun mesafeli
seyahatler i¢in tercih edilen bir mod haline getirmeye katkida bulunmaktadir. Bu baglamda
Yiiksek Hizl1 Tren istasyonlari; mevcut toplu tasima sistemi, yerel cografi kosullar, trafik
kosullar1 gibi unsurlara gore degiskenlik gosteren sekilde kentler arasi ve kent i¢i ulasim

sistemleri arasinda bir baglant1 noktas1 vazifesi gérmektedir.

5.2. YHT istasyonlarénén se-im kriterleri

Her YHT istasyonu icin baglant1 seviyesini tanimlamak amaciyla asagidaki parametreler

uygulanmistir:

e Bolgede mevcut rayl sistem hatlarinin sayis1 ve tiirleri

e Istasyonda hizmet veren YHT hatlarmnin sayis1 ve cesitliligi
e Kent i¢i rayli sistemlerin toplam servis siklig1

e Kent i¢i rayli sistemlerin glizergahlara gore sefer sikligi

Kentler ile ilgili ulasim planlar1 yaparken dikkate alinan terminaller, aktarma istasyonlar1
vb. noktalar, kentin demografik gelisiminde birinci dereceden rol oynayabilmektedir. Bu
gercekten hareketle Tiirkiye’deki Yiiksek Hizli Tren istasyonlari ile ilgili analizler yapilirken
Transit Odakli Gelisim yaklagimi ile ¢alismalar yapilmis, bu ¢aligmalar sonucunda tespit ve

bulgular listelenmistir.

Bir kent her ne kadar ¢ok biiyiik olursa olsun Transit Odakli Gelisim yaklasiminda her zaman
bu kentteki istasyonlar bolge merkezi olarak nitelendirilmeyebilir. Zira Ankara Yiiksek Hizli
Tren istasyonu, Ankara ve bdlgesi i¢in ana terminal konumunda olup bolgesel merkez
kategorisinde incelenecek olmasina ragmen Ankara’nin yaklasik 4 kati niifusa sahip olan

Istanbul kentinde, yerlesim alanlar1 ve transit hatlarm yerlesiminin 6zel konumu sebebiyle



63

birbiri ile ilgili 5 ayr1 istasyon konumlandirilmis ve karmasik bir diizlem igerisinde ele

alinmasi daha uygun bulunmustur.

Konya ve Eskisehir istasyonlari ise bulunduklari kentteki yegane istasyonlar olmasi ve
kentlerin niifusunun yaklasik 1 milyon civarinda seyretmesi sebebiyle kentsel merkez

kavrami igerisinde degerlendirmeye almmustir.

Kentlerde bulunan Yiksek Hizli Tren istasyonlar: etrafindaki en yakm rayli sistem
istasyonlar1 ve duraklari, daha 6dnceden Transit Odakli Gelisim planlarinda yaygin sekilde
yapilmis bulunan ve yiirlinebilir/ulagilabilir mesafe limiti olarak belirlenen 500 metrelik

caplari ile haritalar {izerinde belirlenmistir.

5.3. Mevcut verilerin analizi (Yolcu egilimleri anketi)

Bu calisma kapsaminda, kentlerde uygulanan veya uygulanmasi i¢in planlar bulunan Transit
Odakli Gelisim modelinin basarili olabilmesi, tasarim kriterlerinin gelistirilmesi ve insan
odakl saghkli bir planlama yapilabilmesi i¢in Ankara, Konya, Eskisehir ve Istanbul’da
yasayan insanlarla ilgili ulasim ve yasam alisgkanliklarma dair ¢esitli sorular olusturulmustur.
Bu sorular www.keremates.com.tr/anket.html adresinden insanlara duyurulmus ve web

iizerinden sorulan sorulara cevaplar istenmistir.

Ankete 874 kisi katilmis ve sorulan sorularla ilgili istatistikler hazirlanmistir. Sorulan her
soru ve verilen cevaplarin ylizdesi tablolar halinde eklenmis, her sorudan sonra yolcu
egilimleri ile ilgili ¢ikarimlar yapilarak durum yorumlanmaya calisilmistir. Yiiksek Hizli
Trenlerin isletmede oldugu kentlerin biiyiikliikleri ve siniflandirilmasi ¢ok farkli oldugu icin
spesifik ¢oziim metotlarinin gelistirilmesi ada her kent i¢in ayr1 anketler yapilmis ve

listelenmistir.


http://www.keremates.com.tr/anket.html
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Cizelge 5.1. Ankara kentinde yasayan insanlarin sorulara vermis olduklar1 cevaplar

. Yiksek

. Yasadigmniz

1. Kentler arasi seyahatlerde Yiiksek

Hizlh
nedir?

Tren kullanim sikliginiz

Hizli  Treni tercih
ediyorsaniz, Yiiksek Hizli Tren
istasyonlarma ulasirken daha ¢ok
hangi yolu tercih ediyorsunuz?

. Tercih ettiginiz ulasim tiriini

dikkate alarak ortalama kag
dakikada Yiiksek Hizli Tren
istasyonuna ulasabiliyorsunuz?

. Yiksek Hizli Tren istasyonuna

ulagirken ¢ektiginiz zorluklar1 goz
oniinde bulundurarak asagidaki
gelistirmelerden hangisinin
yapilmas1 sizi daha ¢ok memnun
eder?

. Yasadigmiz kentte en ¢ok tercih

ettiginiz ulagim tiirlii hangisidir?

. Gunliikk ortalama ka¢ dakikaniz

ulagimda gegmektedir?

kentte nasil bir

bolgede yasiyorsunuz?

. Oniimiizdeki 5 yil igerisinde yeni

bir eve tasmmmaniz gerekirse
tercihiniz nasil bir bolgede olurdu?

Her seferinde

Her iki yolculuktan birinde
Her 3 Yolculuktan birinde
Her 4 yolculuktan birinde
Daha seyrek
Rayl1 Sistem
Otobiis

Ozel Arag/Taksi
Bisiklet
Yiiriiyiis

0-15 dk.

15-30 dk.

30-60 dk.

60 dk’dan fazla
Aktarma Mesafesinin
Kisaltilmasi

Yiiriyen merdiven, yiirliyen
bant gibi kolayliklarla yiiriime
mesafesinin kolaylastirilmasi
Rayl sistem duragi ile Yiksek
Hizli Tren istasyonu arasina

yeni bir ring ulasim araci
konmasi

Bisiklet park yerlerinin
olusturulmasi

Otopark imkanlarinin
gelistirilmesi

Rayli Sistem

Otobiis

Ozel Arag/Taksi

Bisiklet

Yriyts

0-15 dk.

15-30 dk.

30-60 dk.

60 dk’dan fazla

Kalabalik ve Yogun bir bolgede
Toplu konut bolgesinde

Kirsal mevkide (Koy, kasaba)
Banliy6 bolgesinde (alt merkez)
Kalabalik ve Yogun bir bolgede
Toplu konut bolgesinde

Kirsal mevkide (Koy, kasaba)
Banliy6 bolgesinde (alt merkez)

%12
%13
%25
%26
%24
%21
%7

%57
%1

%14
%6

%39
%41
%14

%24

%35

%22

%3

%16

%17
%28
%50
%1

%4

%12
%24
%38
%26
%34
%38
%?2

%26
%33
%16
%20
%31
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Cizelge 5.1. (Devami) Ankara kentinde yasayan insanlarin sorulara vermis olduklari
cevaplar

9. Yasadigmiz  yerdeki  ulasim Yasam kalitemden yeterince %12
olanaklarmi1 da goz Oniine alarak memnunum

toplam yasam kalitenizin nasil Daha iyi olabilirdi %56
oldugunu diisliniiyorsunuz? Memnun degilim %19
Hi¢ memnun degilim. %13

10. Yasiniz 12-18 %9
18-26 %44
26-40 %26
40-65 %19

65’den biiyiik %2

Ankara anketi icin ara degerlendirme

Ankete katilanlarin genel olarak yas ortalamalari 18-40 arasi yogunlagsmistir Ankara
kentinde yasayan insanlarin genellikle kentler arasi ulasimda Yiiksek Hizli Treni sik olmasa
da tercih ettikleri goriilmektedir. Yiiksek Hizli Trenlerin baglant1 sistemlerinin
gelistirilmesinin halkin genelini etkileyecegi anlasiimaktadir. Insanlar genellikle 6zel
araglari ile istasyonlara erisimi kullanmakta olup mevcutta rayl sistemleri kullanan %21’lik

kitlenin, yapilacak gelistirmelerle artabilecegi diistiniilmektedir.

Genellikle 60 dakikanin altinda siirelerle ulasilan istasyon, Ankara gibi bolgesel bir merkez
icin avantajli bir siire olarak goriinmektedir. Yine de yapilacak gelistirmelerle bu ortalama
siirenin daha da asag1 ¢ekilmesi miimkiin olabilecektir. insanlarm, istasyonla ilgili yapilacak
gelistirmelerden en ¢ok yliriime mesafesinin iyilestirilmesi ve mekanik kolayliklar bekledigi
goriilmektedir. Bunun sebepleri arasinda genellikle istasyona ulasmak i¢cin 6zel arag

kullanimi olmasi sayilabilir.

Ankara kentinin spesifik dinamikleri ve arazi kullanim 6zelliklerine goére toplu tagima
kullanim oran1 diger sehirlere nazaran daha az bir orana sahip oldugu goriilmektedir. Ozel
arag ve trafik sartlarina ragmen insanlarin genelinin giinliik olarak 1 saatin altinda bir siirede
ulagimlarimi gergeklestirdigi goriilmektedir. Bu denli kalabalik bir kent i¢in iyi sayilabilecek
bir siire olan bu oran, Yiiksek Hizli Tren istasyonuna olan erisim acgisindan ¢ok biiyiik bir
problem yasanmadigina dair iyi bir isaret sayilabilir. Ankete katilanlarin sadece kiiciik bir
kismi kirsal yerlesim bdlgelerinde yasadigi belirlenirken benzer bir oranda kentin yogun

yerlesim birimlerinde yasayan ve toplu konut bdlgelerinde yasayan insanlarin bulundugu
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belirtilmistir. Kent merkezi ve toplu konut bolgelerinde yasayan insanlarin genelde yolculuk
icin harcadiklar1 siire ya da Yiiksek Hizli Tren istasyonuna erisirken kullandiklar1 ulagim
araglart1 ayni olmamakla birlikte Transit Odakli Gelisim modelinin saglikli sekilde
gerceklestirilmesi icin farkli bolgelerde yasayan insanlarin sorunlarmna spesifik olarak
deginilerek gelistirmelerin bu bilgiler 15181nda yapilmasi faydali olabilecektir. Genel olarak
kokli  bir degisim  istenmemekle birlikte insanlarin  yasam  kalitelerinden
memnuniyetsizliklerinde en biiyiik etkenlerden birinin ulasim konusunda yasadigi sikintilar

olmas1t muhtemeldir.

Cizelge 5.2. Konya kentinde yasayan insanlarin sorulara vermis olduklar1 cevaplar

gelistirilmesi

1. Kentler arasi seyahatlerde Yiiksek Her seferinde %18
Hizli Tren kullamim sikligmiz ~Her iki yolculuktan birinde %14
nedir? Her 3 Yolculuktan birinde %19

Her 4 yolculuktan birinde %17
Daha seyrek %32

2. Yiksek Hizli Treni tercih Rayli Sistem %11
ediyorsaniz, Yiiksek Hizli Tren Otobiis %6
istasyonlarina ulasirken daha ¢ok Ozel Arag/Taksi %64
hangi yolu tercih ediyorsunuz? Bisiklet %4

Yirtiyts %15

3. Tercih ettiginiz ulasim tiirinii  0-15 dk. %38
dikkate alarak ortalama kag¢ 15-30 dk. %68
dakikada Yiiksek Hizli Tren 30-60 dk. %17
istasyonuna ulasabiliyorsunuz? 60 dk’dan fazla %17

. Yiksek Hizli Tren istasyonuna Aktarma Mesafesinin %22
ulasirken ¢ektiginiz zorluklar1 g6z Kisaltilmasi
oniinde bulundurarak asagidaki Yiriiyen merdiven, yiiriyen %10
gelistirmelerden hangisinin bant gibi kolayliklarla ylirlime
yapilmasi sizi daha ¢ok memnun mesafesinin kolaylastiriimasi
eder? Rayl sistem durag: ile Yiiksek %051
Hizli Tren istasyonu arasina
yeni bir ring ulagim araci
konmasi
Bisiklet park yerlerinin - %7
olusturulmasi
Otopark imkanlarinin %10



67

Cizelge 5.2. (Devami) Konya kentinde yasayan insanlarin sorulara vermis olduklar1

cevaplar

5. Yasadigmiz kentte en ¢ok tercih Rayli Sistem %23
ettiginiz ulagim tiirii hangisidir? Otobiis %14
Ozel Arag/Taksi %37

Bisiklet %9
Yirtylis %17
6. Giunlik ortalama ka¢ dakikaniz 0-15 dk. %16
ulasimda gegmektedir? 15-30 dk. %28
30-60 dk. %41
60 dk’dan fazla %15

7. Yasadigmiz kentte nasil bir Kalabalik ve Yogun bir bolgede %56
bolgede yasiyorsunuz? Toplu konut bolgesinde %32
Kirsal mevkide (Koy, kasaba) %7
Banliyo bolgesinde (alt merkez) %5
8. Oniimiizdeki 5 y1l igerisinde yeni Kalabalik ve Yogun bir bolgede %48
bir eve tasmmaniz gerekirse Toplu konut bolgesinde %25
tercihiniz nasil bir bolgede olurdu? Kirsal mevkide (Koy, kasaba) %22
Banliyo bolgesinde (alt merkez) %5
9. Yasadigmiz  yerdeki ulasim Yasam kalitemden yeterince 24
olanaklarmi da goz Oniine alarak memnunum

toplam yasam Kkalitenizin nasil Daha iyi olabilirdi 41
oldugunu diisliniiyorsunuz? Memnun degilim 28
Hi¢ memnun degilim. 7
10. Yasiniz 12-18 2
18-26 88
26-40 45
40-65 18
65°den biiyiik 2

Konva icin ara degerlendirme

Konya kentinde yasayan insanlarm, Ankara, Eskisehir, Bilecik, Sakarya, Izmit kentlerine
yapacaklar1 yolculuklarda kullanabilecekleri kullanim sikliklar: tablosuna gore Yiiksek Hizli
Tren’in tercih edilebilirliginin oldukga yiiksek bir oranda oldugu goézlemlenmistir.
Yolcularin istasyona erisimleri i¢in ylizde 11°lik bir oranda rayli sistemi tercih etmesi
mevcut durumda rayli sistemin YHT istasyonu ile baglantisinin oldukg¢a verimsiz oldugunu

gostermektedir.

Yolcularm genelinin 30 dakikanin altinda bir siirede Yiiksek Hizli Tren istasyonlarmna
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erisiyor olusu, ulagimda zaman sikintisinin 6n planda olmadigint gostermektedir. Talep
edilen iyilestirmelerden aktarma mesafesinin kisaltilmasi ve rayli sistem duragindan itibaren
yeni bir ring ulasim sisteminin entegre edilmesi konularinin sahip oldugu yiiksek oranlar;
rayli sisteme olan egimi gostermekle birlikte entegrasyon i¢in yaya yollarmin
gelistirilemeyecegi, bu nedenle rayli sistem planlarinin tekrar ele alinip yeni ¢oziimleri
iiretilmesi gerekliligini gostermektedir. Kentte yer alan sadece 2 rayli sistem hatt1 olmasina
ragmen bu kadar yiiksek oranli bir sekilde rayli sistem kullaniminin olmasi, mevcut rayl
sistem hatlarinin verimli sekilde isletildigini gostermektedir. Transit odakli gelistirme
planlar1 ile ilgili mevcutta bir anlayis olmamasi, normalde verimli olan rayli sistem
sebekesinin, transit istasyonu ile kopuk bir sekilde c¢alistigini gostermektedir. Konya
kentinin cografi yapisi ve yol agmin spesifik 6zelliklerinden dolay1 insanlarin genellikle 60
dakikanin altinda bir siire harcadiklar1 ulagim ihtiyaclari ile ilgili ¢oziilmesi gereken biiyiik
bir problem olmadigini gostermektedir. Bu asamada ulagim imkanlariimn konforlu ve kolay

hale getirilmesinin insanlarin memnuniyet diizeyini arttiracagi tahmin edilebilir.

Konya kentinde yasayan insanlar genellikle kent merkezinde yogun olarak yasamaktadir.
Bununla birlikte kentin birka¢ noktasinda bulunan toplu konut bolgelerinde yasayan
insanlarin haricinde kirsal ve banliyo kesimlerinde yasayan insanlarin ankete yeterince dahil
olmadiklar1 goézlemlenmektedir. Konya kentinde yasayan insanlarin genelinin kent
merkezinde yasamaktan memnun oldugu ve alternatifi olsa da yine de kent merkezinde
yasamak istedikleri goriilmektedir. Bu agidan ulagimin genel bir problem olmadig ilk etapta
akla gelse de transit odakli gelisim modellerinin uygulanmasi i¢in yeni planlarin

hazirlanmasi gerekliligi diisiiniilebilir.

Cizelge 5.3. Eskisehir kentinde yasayan insanlarin sorulara vermis olduklar1 cevaplar

1. Kentler arasi  seyahatlerde Her seferinde %26
Yiksek Hizli Tren kullamim Her iki yolculuktan birinde %24
sikliginiz nedir? Her 3 Yolculuktan birinde %18

Her 4 yolculuktan birinde %06
Daha seyrek %26

2. Yiksek Hizli Treni tercih Rayli Sistem %33
ediyorsaniz, Yiiksek Hizli Tren Otobiis %19
istasyonlarma ulagirken daha ¢ok  Ozel Arag/Taksi %29
hangi yolu tercih ediyorsunuz? Bisiklet %1

Yiiriiyils %18



cevaplar

. Tercih ettiginiz ulasim tiiriini
dikkate alarak ortalama kag
dakikada Yiiksek Hizli Tren
istasyonuna ulagabiliyorsunuz?

. Yiksek Hizli Tren istasyonuna
ulasirken ¢ektiginiz  zorluklari
gdz  Oniinde  bulundurarak
asagidaki gelistirmelerden
hangisinin yapilmasi sizi daha
¢ok memnun eder?

. Yasadigmiz kentte en ¢ok tercih
ettiginiz ulagim tiirii hangisidir?

. Giinliik ortalama kag¢ dakikaniz

ulagimda ge¢gmektedir?

. Yasadigmiz kentte nasil bir
bolgede yastyorsunuz?

. Oniimiizdeki 5 yil igerisinde yeni
bir eve tasinmaniz gerekirse

tercihiniz nasil bir bolgede
olurdu?
. Yasadigmiz  yerdeki ulasim

olanaklarin1 da g6z Oniine alarak
toplam yasam kalitenizin nasil
oldugunu diistiniiyorsunuz?

10. Yasiniz

0-15 dk.

15-30 dk.
30-60 dk.

60 dk’dan fazla
Aktarma Mesafesinin
Kisaltilmasi

Yiiriiyen merdiven, yiiriiyen bant
gibi kolayliklarla yiiriime
mesafesinin kolaylastiriimasi
Rayli sistem duragi ile Yiiksek
Hizli Tren istasyonu arasina yeni
bir ring ulasim arac1 konmasi
Bisiklet park yerlerinin
olusturulmasi
Otopark
gelistirilmesi
Rayl Sistem
Otobiis

Ozel Arag/Taksi
Bisiklet
Yirtiyls

0-15 dk.

15-30 dk.

30-60 dk.

60 dk’dan fazla
Kalabalik ve Yogun bir bolgede
Toplu konut bolgesinde

Kirsal mevkide (Koy, kasaba)
Banliy6 bolgesinde (alt merkez)
Kalabalik ve Yogun bir bolgede
Toplu konut bolgesinde

Kirsal mevkide (Koy, kasaba)
Banliy6 bolgesinde (alt merkez)
Yasam kalitemden yeterince
memnunum

Dabha iyi olabilirdi

Memnun degilim

Hi¢ memnun degilim.

12-18

18-26

26-40

40-65

65’den biiyiik

imkanlarinin

Cizelge 5.3. (Devami) Eskisehir kentinde yasayan insanlarin sorulara vermis olduklari

%24
%46
%25
%5

%36

%17

%16

%9

%22

%27
%16
%26
%4
%27
%38
%27
%45
%20
%56
%24
%6
%14
%44
%13
%27
%16
24

49
16
11
12
46
27
11
4
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Eskisehir icin ara degerlendirme

Eskisehir kentinde yasayan insanlarin Istanbul, izmit, Adapazar, Bilecik, Ankara ve Konya
kentlerine yaptiklar1 yolculuklarda kullandiklar1 Yiiksek Hizli Tren’in kullanim oraninin
yiiksek olusu, sefer siklig1 ve insanlarin Yiiksek Hizli Treni yogun sekilde benimsemesiyle
aciklanabilmektedir. Kentte yasayan insanlarin tren garina ulagim i¢in yiiksek oranda Rayli
sistem araglarini ulagim i¢in kullanmalari, kentin ulasim sistemi igerisinde rayli sistemin
oldukca aktif olarak kullanildigina ve rayl sistem ile Yiiksek Hizli Tren istasyonunun
entegrasyonu konusunda umutlu bir durum oldugu goriilmektedir. Transit odakli gelisim

anlayisma gore yapilabilecek caligsmalar ayrica ele alinmalidir.

Ankete katilanlarm biiylik cogunlugunun 30 dakikanin altinda bir siire ile Yiiksek Hizli Tren
istasyonuna ulasiyor olusu, kentin ulasim altyapisi icerisinde tren garinin O6nemli

sayilabilecek bir yerde olduguna isaret etmektedir.

Gelisim taleplerinden aktarma mesafesinin azaltilmast konusunda tercih gosteren
katilimcilar, aktarma ve baglant1 konularinda memnuniyetsizligin ve problemlerin bir
gostergesi olarak goz oniinde bulundurulmahdir. Kentte %27’lik oranda kullanimda olan
rayl sistem, kent i¢in verimli bir ulasim ag1 oldugunu gostermektedir. Ayrica yiiriiyiis

tercihinin bu denli yiiksek olusu da 6nemli bir ayrint1 olarak dikkate alinmalidir.

Ulasimda genellikle 60 dakikanin altinda zaman harcanan kent i¢in ulasim siireleri niifusa
nazaran kabul edilebilir sinirlar icerisindedir. Kent niifusunun biiyiik bolimi kent
merkezinde yasamakla birlikte geri kalan katilimeilar en ¢ok toplu konut bolgesinde yasayan
insanlardan olugmaktadir. Genel olarak kentin genelini kapsayici bir rayl sistem projesi ile
ulagim ihtiyaglar1 kolaylasabilecek bir durum goériinmektedir. Katilimcilarin en ¢ok kent
merkezinde yasama istegi, kent merkezinde yasamanin genel olarak konforlu oldugu

izlenimini vermektedir.



Cizelge 5.4. Istanbul kentinde yasayan insanlarm sorulara vermis olduklar1 cevaplar

71

. Yiksek

1. Kentler arasi seyahatlerde Yiiksek

Hizlh
nedir?

Tren kullanim sikliginiz

Hizli  Treni tercih
ediyorsaniz, Yiiksek Hizli Tren
istasyonlarma ulasirken daha ¢ok
hangi yolu tercih ediyorsunuz?

. Tercih ettiginiz ulasim tlriini
dikkate alarak ortalama kag
dakikada Yiiksek Hizli Tren
istasyonuna ulasabiliyorsunuz?

. Yiksek Hizli Tren istasyonuna
ulagirken c¢ektiginiz zorluklar1 goz
oniinde bulundurarak asagidaki
gelistirmelerden hangisinin
yapilmas1 sizi daha ¢ok memnun
eder?

. Yasadigmiz kentte en ¢ok tercih
ettiginiz ulagim tiirlii hangisidir?

. Gunliikk ortalama ka¢ dakikaniz
ulagimda gegmektedir?

. Yasadigmiz kentte nasil bir

bolgede yasiyorsunuz?

. Oniimiizdeki 5 yil igerisinde yeni
bir eve tasmmmaniz gerekirse
tercihiniz nasil bir bolgede olurdu?

Her seferinde

Her iki yolculuktan birinde
Her 3 Yolculuktan birinde
Her 4 yolculuktan birinde
Daha seyrek
Rayl1 Sistem
Otobiis

Ozel Arag/Taksi
Bisiklet
Yiiriiyiis

0-15 dk.

15-30 dk.

30-60 dk.

60 dk’dan fazla
Aktarma Mesafesinin
Kisaltilmasi

Yiiriyen merdiven, yiirliyen
bant gibi kolayliklarla yiiriime
mesafesinin kolaylastirilmasi
Rayl sistem duragi ile Yiksek
Hizli Tren istasyonu arasina

yeni bir ring ulasim araci
konmasi

Bisiklet park yerlerinin
olusturulmasi

Otopark imkanlarinin
gelistirilmesi

Rayli Sistem

Otobiis

Ozel Arag/Taksi

Bisiklet

Yriyts

0-15 dk.

15-30 dk.

30-60 dk.

60 dk’dan fazla

Kalabalik ve Yogun bir bolgede
Toplu konut bolgesinde

Kirsal mevkide (Koy, kasaba)
Banliy6 bolgesinde (alt merkez)
Kalabalik ve Yogun bir bolgede
Toplu konut bolgesinde

Kirsal mevkide (Koy, kasaba)
Banliy6 bolgesinde (alt merkez)

%4
%5
%7
%11
%73
%35
%34
%18
%1
%14
%6
%29
%31
%34

%35

%16

%29

%5

%15

%29
%39
%22
%1

%7

%06

%22
%38
%34
%38
%32
%1

%29
%12
%29
%35
%24
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Cizelge 5.4. (Devami) Istanbul kentinde yasayan insanlarm sorulara vermis olduklari
cevaplar

9. Yasadigmiz  yerdeki  ulasim Yasam kalitemden yeterince 7
olanaklarmi1 da g6z Oniine alarak memnunum

toplam yasam kalitenizin nasil Daha iyi olabilirdi 22
oldugunu diistiniiyorsunuz? Memnun degilim 37
Hi¢ memnun degilim. 34

10. Yasiniz 12-18 16
18-26 24

26-40 31

40-65 18

65°den biiyiik 11

Istanbul Icin Ara Degerlendirme

Istanbul kentinde yasayan insanlar, izmir, Sakarya, Bilecik, Eskisehir, Ankara ve Konya
kentlerine siirli sayida tren seferi ile erisebildikleri i¢in kent genelinde Yiiksek Hizli Trenin
kullanim orani diisiikliigii géze carpmaktadir. Katilimcilarin Yiiksek Hizli Trene erisirken
kullandiklar1 ulasim tiiriiniin rayl sistemler olmasi, Marmaray sisteminin kentin dogu bat1
aksinda kesintisiz ¢alismasi ve diger rayl sistemlerle baglantismm verimli olmasindan

kaynaklandig1 degerlendirmeye alinabilir.

Katilimcilarin verdikleri cevaba gore kentte 5 adet Yiiksek Hizli Tren istasyonu olmasina
ragmen katilimcilarin 1/3’tiniin 1 saatten fazla zaman harcayarak Yiiksek Hizli Trene
ulagmasi, genel olarak kentin kalabalik, yogun niifus 06zellikleri ile agiklanabilir.
Katilimcilarin geneli Yiiksek Hizli Tren istasyonunun diger rayl sistem hatlarina daha iyi
baglantilarla baglanmasin istedigi anlasilmaktadir. Genel olarak toplu ulasim sistemlerini
kullanan kullanicilar, dogal olarak otopark gibi 6zel araca bagli isteklerin diisiik seviyelerde

oldugu goriilmektedir.

Kentte yasayan kullanicilar, agirlikli olarak otobiis, daha sonra rayl sistemleri kullanarak
ulagim ihtiya¢larini karsiladiklarmi bildirmislerdir. Bu da Yiiksek Hizli Tren istasyonlarinin

kent i¢i toplu tagim sistemlerine entegrasyonunun dnemini ortaya koymaktadir.

Istanbul’da yasayan katilimcilar genellikle 30 dakikadan fazla siirelerde ve agirlikli olarak 1
saatten fazla ulasimda zaman ge¢irdiklerini belirtmislerdir. Kentin yogun yerlesim yapisinin

bir sonucu olarak ortaya ¢ikan problem, ulasim projelerinin gelistirilmesi ile hafifletilebilir
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goriinmektedir. Genel olarak katilimcilar ya kalabalik ve yogun merkezlerde ya toplu konut
bolgesinde ya da nispeten uzak semtler olan banliyolerde yasadiklarini belirtmislerdir.
Istanbul’da yasayan katilimcilarin genellikle alternatif bulduklar1 zaman daha az yogun olan
bolgelere tasinma egiliminde olduklar1 anlasilmaktadir. Kentin biiyiikk ve niifusun yogun
olmasindan kaynakli problemler sebebiyle kentte yasayanlarin genel memnuniyetsizligi

ortaya konmaktadir.

5.4. Dejerlendirme

Ankara, Konya, Eskisehir ve Istanbul kentlerindeki, kullanicilar i¢in ayr1 ayr1 hazirlanmis
olan anketlerde, kentlerin karakteristiklerine gore yolcu tercihleri, davranis ve talep
egilimleri ¢ikarimlar elde edilmeye ¢alisilmistir. Buna gore ankete konu olan kentlerdeki
kullanicilarin biiyiik cogunlugu kentlerin yogun yerlesimli bdlgeleri ile toplu konut
bolgelerinde ikamet etmekte olup buna gore yolcularin Yiiksek Hizli Tren istasyonlarina
olan erisim sekilleri ve siireleri degiskenlik gostermektedir. Kentler i¢in elde edilen bulgular

asagidaki tabloda goriilebilir.

Cizelge 5.5. Genel degerlendirme tablosu.

Ankara Konya Eskisehir Istanbul
YHT Kullanim Siklig1 | Orta Diizey | Yiiksek Yiiksek Az
Kent I¢inde Rayli | Orta Diizey | Orta Diizey Yiiksek Orta Diizey
Sistem Kullanim Siklig1
Ulasimda Gegen | Orta Duizey | Orta  Diizey | Orta Duizey Cok
Ortalama Siire (30-60dk) | (15-30 dk) (15-30 dk) (30-60 dk)
En Cok Istenen | Yiiriiyiis Yeni Bir Ring | Aktarma Aktarma
Gelistirme Onerisi Kolayliklar1 | Ulasim seklinin Seklinin

Sistemi gelistirilmesi Gelistirilmesi

En Cok Tercih Edilen = Ozel Oto Rayli Sistem | Rayl Sistem | Otobiis
Ulasmm Tiirti
Yasam Kalitesi | Orta Diizey | Orta Diizey Memnun Memnun
Memnuniyet Diizeyi Degil

Bazi kentlerde rayli sistemlerin, tiim toplu tasim sistemleri igerisindeki pay1 oldukca diisiik
goriinmekle birlikte kimi kentlerde bu oran nispi olarak artis gostermektedir. Ankete konu
olan kentlerde ikamet eden kisiler, farkli ulasim sistemleri ve kentteki Yiiksek Hizl1 Tren
Istasyonu sayisina bagl olarak farkli siirelerde istasyonlara erisebildigi goriinmektedir.

Anketten elde edilen en 6nemli sonuglardan birisi, kentte genel olarak ulagim i¢in harcanan



74

stireler ile Yiiksek Hizli Tren istasyonuna erigim i¢in harcanan siireler paralel olarak artig

gostermektedir.

Genellikle 65 yas alt1 kullanicilardan elde edilen veriler 1s1g3inda ankete katilanlarin Yiiksek
Hizli Tren ve kent i¢i rayl sistem entegrasyonu konusunda en ¢ok ihtiya¢ duyduklari
gelistirme Onerisi “Aktarma mesafelerinin kisaltilmasi” se¢enegi olarak goriinmektedir.
Buradan anlasilmaktadir ki kigiler hangi toplu tagim sistemini kullanirsa kullansin, sistemler
arasindaki baglantmin giiclii olmasini beklemektedirler. Bununla birlikte en ¢ok tercih edilen
ikinci segenek olan “Yiirime mesafesinin kisaltilmasi” secenegi ile kullanicilar ayni
zamanda sistemler ve istasyonlar arasinda erisimi daha cazip ve kolay hale getirecek olan
cesitli fiziki ve mekanik diizenlemeler beklemektedir. Ayni konuda iiclincii en ¢ok
isaretlenen segcenek olan “Yeni bir ring ulasim araci” talebi de ozellikle diger rayh
sistemlerle arasindaki baglanti1 500 metreden daha biiyiik ve yiirlime ile alinmasi pratik

olmayan Konya gibi istasyonlar i¢in sorunun ortaya konmasinda 6nem arz etmektedir.

Genel olarak anketin sonuglari, Yiiksek Hizli Tren sistemi ile kent i¢i rayli sistem
baglantilarinin belirli bir sistematikle kurumlar aras1 gii¢lii isbirligi ve senkronize ¢alisma
ile gliclendirilmesinin 6nemini ortaya koymaktadir. Anketten alinan netice ile bu teze konu
olan entegrasyon konusunun gelistirilerek ilerleyen zamanlarda pratige dokiilmesi

gerekliligini ortaya koymaktadir.
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6. SONUC VE ¥NERKLER

Tiirkiye’de 2009 yilindan beri faaliyette olan Yiiksek Hizli Tren, her gegen yil kapsami
genisleyen bir sekilde biiyiimektedir. Onciilii olan ulasim sistemlerine gore ¢cok daha hizli,
giivenli ve konforlu seyahat imkani sunan ve Tiirkiye’nin 10 senedir deneyimledigi bu yeni
ulagim sistemi, ulastig1 kentlerdeki yolcu hareketlerinin yoniinii ve seklini ister istemez
degisime zorlamistir. Konvansiyonel demiryolu istasyonlarmin yillar igerisinde atil bir
vaziyete dogru evirilmesi ile son 30 yilda yapilan kent i¢i ulasim planlarinda bu
istasyonlarm, yolcu transferi noktasinda yeterince hesaba katilmadigi goriilmektedir.
Genellikle eski konvansiyonel tren garlar1 ile aymi bolgelerde faaliyet gosteren ve
konvansiyonel demiryolu araclarina gore cok daha yiiksek yolcu yogunluguna sahip olan
Yiiksek Hizl1 Trenler i¢in ulasim planlarinin ¢ogu zaman yetersiz baglantilar yiiziinden
revize edilmesi, yer yer ulasim kolayliklar1 getirilmesi, boylece kentlerin ulasim planlarinin

transit odakli gelisiminin saglanmasi gerekliligi ortaya ¢ikmistir.

Kentlerde faaliyette bulunan rayl sistemler ile Yiiksek Hizli Trenin entegre edilememesinin
en bliyilik sebepleri arasinda Yiiksek Hizli Tren yatirimcist ve isleticisi kurulus ve otorite ile
kentlerin rayli sistem planlayicisi ve igleticisi olan yerel devlet kuruluslarinin idari yonden
birbiriyle baglantisinin ve kurumlar arasinda iletisimin eksik olmasi sebebiyle ulasim
planlar1 gelistirilirken iki sistemin birbirinden kopuk olarak planlanmis olmasi sorunu

gosterilebilir.

6.1. Sénérléleklar

Yapilan bu ¢alisma, her ne kadar ¢ok teferruath ve nispeten daha net ¢oziimler liretmek
gayesinde yapildiysa da giris boliimiinde bahsedilen smirlhiliklar dolayisiyla istenen
kapsamda bir ¢aligma yapilamamistir. Bunun nedenleri arasinda arastirma i¢in gereken vakit
ve biit¢enin olmamasindan dolay1 yolcu egilimlerinin daha iyi analiz edilememesi, tiim rayl
sistem igletmecilerinin kurumsal kayit ve istatistikleri hazirlama ve rapor haline getirmemesi
ve Tiirkiye’de bu alanda daha Onceden yeterli calisma yapilmamasi sebebiyle tezin

hazirlanmasinda ¢ekilen gelistirme zorluklar1 sayilabilir.
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6.2. Araktérma sorularéna bulunan cevaplar

Diinyadaki ornekler, literatiir taramasi seviyesinde incelenmistir. Genel olarak Diinya’da
Hizli Tren ve Yiiksek Hizli Tren sistemlerinin istasyonlarmin kent i¢i rayli sistem
istasyonlar1 ile iligkileri ve Onemi irdelenerek genel durum ortaya konmustur. Bu
entegrasyonun kent i¢i ulasim planlar1 ve kentsel doku ile iligkileri arastirilmis ve daha

onceki problemlerin nasil ¢oziimlenmeye calisildigr irdelenmistir.

Tiirkiye’de ise Yiiksek Hizli Tren sistemi istasyonlarinin halihazirda kent i¢i rayli sistem
istasyonlar1 ile olan iliskileri, elde edilen bilgi ve dokiimanlar 1s18inda detayli olarak
incelenmis, problemler ortaya konmustur. Mevcut hali ve beklentiler 1s1831nda

entegrasyonlarin kent dokular1 ve gelisim planlari ile ilgisi irdelenmistir.

Diinva Orneklerinde Yiiksek Hizli Trenlerin (YHT) kent ici ulasimin diger bilesenleri ve

ozellikle kent ici rayl sistemlerle iliskisi nasil saglanmistir?

Her iilkenin kendine has dinamiklerinin olmasi sebebiyle kimi zaman teknolojik, kimi zaman
ekonomik, kimi zaman ise kiiltiirel sebeplerle tren istasyonlar1 popiiler kalabilmistir. Bu
durum Avrupa’nin bazi gelismis metropolleri i¢in istasyonlarin bir Transit Odakl Gelisim
noktasi olmasini saglayabilmistir. Yiiksek Hizli Trenlerin isletmeye agilmasiyla dnemleri
daha da artan bu istasyonlarin hemen hepsinde kent i¢i ve kentler arasi seferler yapilan
otobiis terminalleri bulunmaktadir. Kent i¢i rayl sistem agmin gelismis oldugu bolgelerde

ise tramvaylar, yer yer metro istasyonlar1 ile baglantilar bulunmaktadir.

Diinya’da YHT terminallerinin mevcut kentsel doku ve gelisme planlari ile iliskisi kurulmus

mudur?

Avrupa’da ve Diinya’da tren istasyonu, zaman igerisinde yasanan gelismeler neticesinde yer
yer ¢okiintii bolgeleri olarak kentsel doku igerisinde yerlerini almiglardir. Ancak teknolojik
gelismelere paralel olarak tren ulagimmin 6nem kazanarak ekonomik ve sosyal diizeyi orta
ve iyi seviyeye sahip insanlarin da tren ulagimini tercih etmesiyle tekrar 6nem kazanan

bolgeler olmuslardir.

Istasyon yapilarmm &nem kazanmasinda sadece teknolojik etkilerin degil, bilet fiyatlar
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politikasi da dahil olmak tizere pek ¢ok unsurun yer aldigini gérmek miimkiindiir. Buradan
cikarilan sonug, trenlerin ve tren istasyonlarmin kullanim aliskanliklari ve kullanan
insanlarin sahip oldugu sosyo-ekonomik ve sosyo-kiiltiirel yapisi, terminallerin ¢evresinin,
kentlerin daha nezih bolgeler olabilmesine etki etmektedir. Bununla birlikte istasyonlarda
saglanan kent i¢i ulagim alternatifleri, bdlgenin arazi kullanim 6zellikleri ve arazi degerlerini

pozitif yonde etkilemistir

Tiurkive’de YHT sistemi terminalleri kent ici rayli sistemlerle entegre sekilde tasarlanmis

mudir?

Tiirkiye’nin mevcut durumuna bakildiginda yapilan analizlerle goriilmektedir ki zaman
icerisinde ihmal edilmis olan demiryolu ulasimi sebebiyle son 25 yilda tasarlanan ve
isletmeye alinan bir¢ok rayli sistemin tren istasyonlari ile entegreli sekilde tasarlanmamustir.
Son yillarda isletmeye alinan Yiiksek Hizli Tren hatlar1 sebebiyle ancak durumun 6nemi
anlasilmis, Ankara, Konya ve Istanbul kentlerinde Yiiksek Hizl1 Tren istasyonlarini gerek
odak noktasina alan, gerekse bir sekilde entegre edilmek istenen rayli sistem hatlar1 oldugu
goriilmektedir. Bu hatlarin bir kism1 mevcut hatlarin uzatilmasi veya deplase edilmesi
seklinde olurken Istanbul kentinde bulunan 5 istasyondan 4’iine direkt baglant1 sunan yeni

metro hatlar1 insa edilmektedir.

Turkive’de YHT terminallerinin mevcut kentsel doku ve gelisme planlar: ile iliskisi

kurulmus mudur?

Tiirkiiye’nin bir ¢ok kentinde bulunan tren istasyonlari, ¢ogu kentte konvansiyonel trenlere
olan ilginin azlig1 sebebiyle kismen kent dokusunda ¢okiintii haline gelmis bulunmaktadir.
Ancak tez konusu olan Ankara, Konya, Eskisehir ve Istanbul kentlerinde bulunan ve Yiiksek
Hizli Tren istasyonu olarak kullanilan terminaller nispeten sosyal ve ekonomik olarak daha
iist seviyede bir dokuya sahip olabilmistir. Yiiksek Hizli Trenlere olan ilginin artmasi ile
istasyonlarm bulundugu alanlar giinden giine daha degerli hale gelmekte ve kentin sosyo-
kiilttirel ve sosyo-ekonomik anlamda hem daha yogun hem de {ist seviyede degerli arazileri

haline gelmektedir.
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6.3. Problemler i-in -©z¢m ©nerileri

Kisa ve uzun vadede Yiiksek Hizli Trenler ile kent i¢i rayli sistemlerin entegrasyonu igin
yapilacak bir¢ok c¢alisma bulunmaktadir. Gelecekte yapilacak akademik ve profesyonel
caligmalara 151k tutmasi amaciyla bahsi gegen entegrasyonun daha iyi yapilabilmesi

amaciyla bazi dneriler sunulmustur.

6.3.1. Genel °neriler

Ulasim planlarinin transit odakli gelistirilmesi

Kent i¢i rayli sistem projelerinin gelistirilmesi, genellikle yogun bolgeler arasinda bir koprii
vazifesi goriilmesi lizerine ve rantabilite hesaplar1 cergevesinde gerceklestirilmektedir.
Ancak bu planlamalar1 yaparken yalnizca kent i¢indeki glindelik yolcu hareketleri goz 6niine
almmamalidir. Kente giris ve ¢ikis i¢in ¢ok Onemli portaller olan Yiiksek Hizli Tren
istasyonlarmin bu planlarda odak noktalarindan biri olarak dahil edilmesi, yolcularin kente
gelis gidis esnasinda zorluk yasamadan gidecekleri yerlere ulasmasini saglayacak ve Yiiksek
Hizli Tren yatirimlarinin daha verimli isler hale gelmesine katki sunabilecektir. Kentteki
ulagim yogunlugunu daha kontrol altina alinabilir hale getirmeye katki sunacak olan transit
odakli gelistirme anlayisiyla insanlarm toplam yasam kalitesinin artmast da

saglanabilecektir

Ulasim planlayicis1  ve isletmecisi kuruluslar arasindaki iletisim ve isbirliginin

giiclendirilmesi

Daha once de bahsedildigi iizere, sadece Tiirkiye’de degil, Diinya’da genel olarak kent ici
raylt sistemlerin planlayici ve uygulayicisi olan kuruluslar yerel yonetimler olmaktayken
Yiiksek Hizli Tren gibi {ilke ¢apinda alanlara tesir eden biiyiik projeler merkezi hilkkumetler
ve onlara bagh kuruluslar tarafindan planlanmakta ve isletilmektedir. Ve yine genellikle bu
kurumlar arasindaki igbirligi ve iletisimin zayif olmasindan otiirii Yiiksek Hizli Tren
yatirmmlarmin gercek anlamda rantabl hale gelmesi oniinde bir engel teskil eden ve kent

icinde ulagim problemlerine yer agan bir sorun ortaya ¢ikmaktadir.

Yiiksek Hizli Trenlerin yatirim ve hatta planlamasi 6ncesinde yatirimei kurulus tarafindan,
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kent i¢i rayli sistem yatirim ve planlamalari dncesinde de yerel yonetimden yapilacak
girigimlerle ortak ve giiclii bir planlama ve birlikte ¢alisma zemininin hazirlanmasi, bu
calisma ortakligimnin devamli ve siirekli hale getirilerek entegrasyonun giiclii sekilde

gerceklestirilmesi i¢in ¢ok 6nemli bir unsur olabilecektir.

Tren istasyonlari ile rayl sistem duraklari arasinda baglanti1 kolayliklar1 yapilmasi

Planlanan ve gergeklestirilen yatirimlar, yolcu konforu odakli olmadigi zaman hem yolcuyu
memnun etmeyen hem de cezbedici olmayan yatirimlar olabilmektedir. Her zaman ayni
platformda yer almayan Yiiksek Hizli Tren istasyonlar: ve lokal rayli sistem istasyonlar1
arasinda yolcularin rahat ve konforlu erigimlerinin gerceklestirilmesi, proje uygulamalarinda
odak noktalart olmalidir. Dar kaldmwrimlar, yaya yolunu kesen tehlikeli ve hizli akan
karayollari, meteorolojik kosullar, yolcularin istasyon ve duraklar arasinda konforlu ve
giivenli erisimlerinin 6niinde engel olabilmektedir. Bir kriter olarak istasyon ve duraklar
arasinda 500 metreye kadar olan baglanti mesafeleri hedef olarak konulmali, durak ve
istasyon arasindaki bu mesafenin yolcular tarafindan gilivenli sekilde alinabilmesi i¢in
calismalar yapilmalidir. Gerekli yapisal diizenlemeler, yiirliyen merdiven, gotiiriictiler ve
engelli erisimi i¢in ¢esitli mekanik arag ve ekipmanlarin tesis edilmesi gibi kolayliklar
yiirliyiis yolunu daha cezbedici kilacagi i¢in Yiiksek Hizli Tren ve kent i¢i rayli sistemlerin

entegrasyonu daha saglikli ve verimli sekilde isletilebilecektir.

6.3.2 Kentler bazénda ®neriler

Ankara

Ankara kenti 5 milyonu askin niifusu ile Tiirkiye’nin en kalabalik 2. Kentidir. Kentin arazi
yapist incelendiginde ¢ok merkezli bir yapiy1 gormek miimkiindiir. Metropol ilge merkezleri
ve bazi 6nemli semtler, hem konut hem de ticari kullanimin ve arazi degerlerinin yiiksek
oldugu yerlerdir. Gelismis bir karayolu sebekesine sahip olan kentte kent i¢i rayli sistem ag1
kentin tiimiiniin ihtiyaglarina cevap verememektedir. Ustelik gereginden fazla uzun yapilan
rayl sistem hatlar1, gerekli konfor ve siireyi vadedemedigi i¢in tercih edilebilir sistemlerden
uzak bir duruma gelmistir. Kent i¢i toplu tasim sistemlerinin tasarim ve isletmesinde yapilan
yanlislar, insanlar1 6zel otomobille ulasima sevketmis, bu yiizden geligmis bir karayolu agma

sahip olmasina ragmen trafik sikisikligi, kent i¢in dnemli bir sorun haline gelmistir.
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Toplu tagim sistemlerinin tek odakli yapilmasi fikri her ne kadar niifusu 500.000’in altinda
bir kent i¢in zararsiz goriinmekte olsa da Ankara kentinde, kentin toplu tasim odak noktasi
Kizilay gibi yogun bir merkez secilmis, bu sebeple toplu tasim sistemleri arasindaki
entegrasyon gelismemistir. Bu olumsuz durum hem rayl sistemler hem de otobiis ulagim1

icin gecerlidir.

Mevcut tabloda rayl sistemleri YHT istasyonu odagina almak kent i¢in iyi bir diizenleme
olacaktir. YHT istasyonuna olan ve bu istasyondan kentin ¢esitli noktalarina olan yolcu

hareketleri, saglikli ve hizli sekilde dagitilmalidir.

Rayli sistemlere alternatif olarak yine YHT istasyonu odaginda otobiis hatlar1 agilmas1 da
YHT yatirimlarmin daha efektif hale gelmesine katki saglayabilecektir. Ozellikle havaalani
ulasiminda kullanilan ve ayakta yolcu almayan, pek az durakta yolcu indirip bindiren
ekspres otobiislerin tipki havaalanlarinda oldugu gibi YHT istasyonu odaginda kentin
onemli merkezlerine seferler yapmasi, 6zellikle uzak semtlerde oturan insanlarin ¢ok daha
hizl1 ve konforlu sekilde YHT istasyonuna ulagimini temin edebilecektir. Acilacak otobiis
hatlari, Eryaman Batikent, Sincan ve Umitkdy gibi bolgelerden Eryaman’da bulunan
istasyona, kentin bati1 ve giineyindeki ilce ve semtlerde yasayanlar1 da Ankara Gar’da
bulunan istasyona hizli ve konforlu sekilde ulastirabilir. Gliniin hemen hemen her saatinde
YHT nin sik sekilde ¢alistig1 istasyonlar i¢in otobiis isletmesi oldukca rantabl bir isletme

olacaktir.

Konya

Konya kenti, 1 milyonu agkin niifusu ile Tiirkiye’nin en biiylik kentlerinden biridir. Genel
olarak trafik sikisikligi Istanbul ve Ankara’ya gére ¢ok daha diisiik seviyede olan kentte
Yiiksek Hizli Tren’in kullanim siklig1 oldukga yiiksektir. Buna ragmen kentin rayl sistem
hatlar1 ile mevcutta direkt bir baglantidan s6z etmek miimkiin degildir. Yeterli biiyiikliikte
otopark sahasina sahip olusu sebebiyle genellikle 6zel aragla ulasim seklinde kullanilan
YHT garinda rayl sistem disinda diizenli bir otobiis ya da minibiis hattindan s6z etmek

miimkiin degildir.

Kentte insaat siireci devam eden ve kentin rayli sistem sebekesiyle direkt baglantili hale

gelmesi beklenen Bati1 YHT lstasyonu sayesinde kent i¢i ulasim sistemleri ile ¢ok daha



81

saglikli bir baglant1 elde edilebilecektir. Yine de mevcut istasyon ve insaat1 devam eden

istasyonlarda otobiis ulagimi tekrar ele almarak diizenli seferler yapilmalidir.

Eskisehir

Yiiksek Hizli Tren’in en popiiler kent oldugu Eskisehir’de kent i¢i rayli sistemler de oldukga
ragbet gormektedir. Buna ragmen YHT istasyonu ile rayli sistemler arasinda konforlu bir
baglantiin olmamasi ve otobiis seferlerinin azlig1 yiiziinden yolcular 6zel otomobillere
yonlenmektedir. Bu sebeple Eskisehir i¢cin yapilacak en iyi iyilestirme, rayli sistem istasyonu
ile YHT istasyonu arasinda, mekanik kolayliklarla donatilmis konforlu bir yliriiyiis yolu ya
da monoray, vb. mekik seklinde ¢alisabilecek bir ulasim aracinin insa edilmesi olacaktir.
YHT istasyonu ve Espark tramvay istasyonlar1 arasinda kalan arazinin biiylik kisminin
TCDD Isletmesi idaresinde olmasi sayesinde yapilacak olan baglanti, kurumlar arasi

koordinasyon ile olduk¢a kolay ve hizli sekilde yapilabilecektir.

Istanbul

15 milyonu askm niifusuyla Avrupa’nin en kalabalik kenti olan Istanbul, dogu-bati
dogrultisinda uzanan ve ¢ok merkezli yapisi ile 5 adet YHT istasyonuna sahiptir. Istanbul
kenti, plansiz yapis1 ve yetersiz karayolu agma sahip bir kent oldugundan YHT
istasyonlarmin karayolu toplu tasim araglar1 ile gelistirilmesi verimsiz bir model olacaktir.
Bu ylizden miimkiin oldugunca mevcut rayl sistem aglar1 ile entegre edilmesi hayati dnem

tasimaktadir.

Mevcutta Marmaray Banliyo Treni Sistemi haricinde metro hatlar1 ile direkt baglantis
bulunmayan Istanbul’daki YHT istasyonlari, insaat: devam eden projeler ile 4 istasyondan
metro hatlarma direkt entegreli olabilecektir. Havaalani ve Otogar baglantilarmi da
kapsayacak olan projeler bittiginde efektif bir aktarma sistemi ile Istanbul rayli sistem

hatlarina bir ¢ok notkadan baglantiya sahip olabilecektir.
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6.4. Klerideki -alékmalar i-in ©neriler

Bu tezin konusu olan Yiiksek Hizli Trenlerin Kent i¢i Rayl Sistemlerle Entegrasyonu ile
ilgili ileride yapilacak akademik ¢aligmalarda oncelikle Tiirkiye’de yine ¢ok fazla ¢alisma
yapilmamis olan baska bir konu olan Transit Odakli Gelisim modeli tizerinde durularak bu
kavramin Diinya’da nasil gelistigi ve Tiirkiye’de hangi alanlarda uygulanabilecegi ile ilgili
hazirlik yapilmalidir. Kent i¢i rayli sistemlerin sadece Yiiksek Hizli Trenler ile degil,
kentlerin diger giris-¢ikis kapilari olan otobiis terminalleri ve havaalanlarmi da kapsayacak
sekilde calisma yapilmasi, transit odakli gelisimin kentler i¢in topyekiin ve tam kapsamli

sekilde tasarlanabilmesi adina ¢ok dnemli olabilecektir.

Bu sebeple bilhassa Transit Odakli Gelisim ile tren terminalleri, otobiis terminalleri ve
havaalanlarinin etkileri de hesaplanarak hazirlanacak olan kapsamli gelistirme 6nerileri ve
projeleri, kentlerde ve lilke genelinde yapilacak yatirimlarin hem daha verimli olmalarini
saglayacak, hem de kentlerdeki trafik yiikiinii azaltarak insanlarin yagsam kalitelerini ciddi

manada arttirabilecektir.
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