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OZET

YUKSEK LiSANS TEZI

YUKSEK HIZLI TREN GARLARININ KENT iCI ULASIM SISTEMLERIYLE
ENTEGRASYONUNUN DEGERLENDIRILMESi; ANKARA ORNEGI

Tugba SAHMURAT

Konya Teknik Universitesi
Lisansiistii Egitim Enstitiisii
Sehir ve Bolge Planlama Anabilim Dal

Damisman: Dr. Ogr. Uyesi Neslihan SERDAROGLU SAG
2019, 134 Sayfa

Jiiri
Dr. Ogr. Uyesi Neslihan SERDAROGLU SAG
p Dg(;. Dr. Kivan¢ ERTUGAY
Dr. Ogr. Uyesi Semiha Sultan TEKKANAT

Diinyada ve Tiirkiye’de siiratle gelisen hizli tren teknolojisi, demiryollarinin diger ulagim tiirleri
icerisinde rekabet kabiliyetini artirmistir. Yiiksek hizli tren teknolojisi ile hiz, konfor, kalite artmis ve
zaman kayb1 azalmistir. Yasanan bu gelismelerle birlikte hizli tren yolculuklarinin sayisi artmis ve hizli
tren gar alanlar1 konvansiyonel trenlerden ayrilarak daha da 6nem kazanmigstir. Yogun kullanim ve
yolculuklarin artmast hizli tren gar alanlarinin; gar igerisine ve yakin cevresine farkli kullanimlar
¢ekmesine ve diigiim noktasi olmasina neden olmustur. Bu sebeple biiyiik bir kamusal kullanim olugturan
gar alanlarmin kent i¢i ulasim sistemleri ile entegrasyonu biiyliik dnem kazanmigtir. Tez ¢aligmasinin
amact; Tirkiye’de yapilan ilk biiyiik hizli tren gar kompleksi olan Ankara YHT Gar1’nin kent i¢i ulagim
sistemleriyle olan entegrasyonunun incelenmesidir. Calismada niteliksel ve niceliksel metodlar
kullanilmigtir. Mevcut toplu tasima hatlar1 incelenerek, kent planlama siirecleri, haritalar, hat
biitiinliikleri, ulasim ag1 entegrasyonu, fiziksel entegrasyon, zamansal entegrasyon, bilet ve fiyatlandirma
engetrasyonu, kullanici bilgilendirmede entegrasyon olmak {izere 5 farkli entegrasyon tiiriiniin kritelerine
gore analizler yapilmig ve es erisim ¢izgileri (isochronal) yontemiyle yiirime mesafesi cinsinden etki
alam ARCGIS Programi iizerinde analiz edilmistir. Ayrica Ankara YHT Gar1 kullanicilart ile
gerceklestirilen anket sonuglarmin IBM SPSS 25 Programui ile degerlendirmeleri yapilmistir. Sonug
olarak Ankara YHT Gar alaninin kent i¢i ulasim sistemleri ile entegrasyonunda problemler yasandigi
tespit edilmistir. Bu baglamda Ankara YHT Gar1’nin kent i¢i ulagim ile entegrasyonunun saglamasi i¢in
yapilmas1 gereken diizenlemelere iligkin oneriler sunulmustur.

Anahtar Kelimeler: Ankara YHT Gar1, Entegrasyon Tiirleri, Erisilebilirlik, Kent i¢i Ulasim Sistemleri,
Yiiksek Hizli Tren Sistemleri
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In Turkey as well as globally rapid development of high speed train technology has immesely to
the competitiveness of railways as an efficent modes of transport. High speed train technology has
increased speed, comfort, quality and reduced time savings. With these developments high speed train
trips has increased and the high-speed train station areas have become even more important by separating
from conventional trains. With intense use and increasing journeys, the high speed train has attracted
different usages in and around the railway stations. The railway stations are located as a transportation
node. The integration of the railway station areas, which constitute a large public use, with urban
transportation also gained importance. The aim of this thesis is; The first major high speed train station
complex in Turkey is the integration of Ankara YHT Station with urban transportation system.

Qualitative and quantitative methods were used in this study. Existing public transport lines examined.
Analyzes were made using urban planning processes, maps, line integrity according to the criteria of 5
different integration types: transport network integration, physical integration, temporal integration, ticket
and pricing integration, integration in user information. The effect area in terms of walking distance was
analyzed on the ARCGIS Program by isochronal method. In addition, the results of the surveys conducted
with users of Ankara YHT Station were evaluated with IBM SPSS 25 Program. As a result, it was found
that there were problems in the integration of Ankara YHT Station area with urban transportation
systems. In this context, suggestions were made regarding the arrangements to be made in order to ensure
the integration of Ankara YHT Station with urban transportation.

Keywords: Ankara High Speed Train Station, Integration Types, Accesibility, Urban
Transportation Systems, High Speed Train System.
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1. GIRIS

Kentlerde ulasim sistemleri incelendiginde merkezilik, erisilebilirlik ve ulasilabilirlik
kavramlarinin 20. yy da yasam kalitesi kavramu ile iligkilendirilerek daha ¢ok 6n plana ¢iktigi
goriilmektedir.

Bu kavramlarin odaginda ulagimda entegrasyon kavrami yer almaktadir. Entegrasyonu
saglayan alanlar ise birer baglant1 noktasi olan durak ve istasyonlardir. Bu baglamda tren
istasyonlari, limanlar ve havaalanlar1 kentte yer alan en 6nemli ulagim diiglim noktalaridir.
Hizli tren garlar1 bu kademelenme igerisinde, yolcu ve yiik akisinin yogun olarak saglandigi
onemli ulagim diigtimleridir (Aktan, 2005).

Yiiksek hizli tren (YHT) gar alanlar1 diigiim noktalarindan birisidir. Kentlrde diigiim
noktalar1 kendi etraflarina farkli kullanimlar1 ¢ekmeye baslamistir. Fakat kentlerde ulasim
sistemleri ve arazi kullanim kararlar1 arasindaki uyumsuzluk sebebi ile biiyiik kamusal
alanlarla ilgili yapilacak miidahalelerde problemlerin olustugu gézlemlenmektedir.

Kentlerin gelismesi ve farkli bigimler almasi ulasimin yoniinii ve bigimini degistirir.
Yani kentsel gelismenin ulasimi etkiledigi kadar ulasimin da kentsel gelismeyi etkiledigi
goriilmektedir. Kentler gelisimlerin ve doniisiimlerin devamli olarak birbirini izledigi bir
dongii igerisindedir. Bu gelisim ve dontisiimler 6ncelikli olarak kent makro formunu etkiler.
Otomobil sahipliliginin artig1 ile kentlerin yayilmasi, demiryolu istasyonlarinin ise kentsel
sigcramalar1 tetiklemesi erisilebilirligin makroform {izerindeki etkisi ve etkilesiminde en
belirgin 6rneklerdir (Acar, 2013; Aktan, 2005, 2012).

Bu etkilesimler o6zellikle diigiim noktalarmin kent i¢i ulasim sistemleri ile
entagrasyonunun O6nemli oldugunu ve arazi kullaniminin - kent formunun sekillenisinde de
etkili oldugunu gostermektedir (Chowdhury & Ceder, 2013; Litman, 2012; Poliak, Mrnikova,
Jaskiewicz, Jurecki, & Kaciakova, 2017; Saliara, 2014).

Ayrica YHT gar alanlari;; kent bolgeleri ile baglantisi ve kent i¢i ulasim ile
entegrasyonunun kolay olmasi nedeniyle kent merkezlerinde, yerlesik alan igerisinde yer
se¢mektedir. Ulagim master planlar1 ve mekénsal planlar ile yiiksek hizli tren gar alanlarinin
konumlarina yonelik kararlar iiretilirken bu kararlarin, kentteki mevcut ulagim sistemi ile
iliskisinin kurgulanmasi gerekmektedir. Mevcut ulasim sistemi ile iligkili gar alanlari;
kullanim yogunlugu, kullanict kriterleri, kent i¢i mesafeler kent i¢i ulasim ile entegrasyonu

icin 6nem tagimaktadir (Yiiksel Proje, 2007; Eren ve ark., 2017).



Bu baglamda tez ¢alismasinda hizla biiyliyen hizli tren projelerinin ve gar alanlarinin
kentlerde olusturduklar fiziksel, ¢evresel, sosyal ve ekonomik degisiklikler incelenmis, kent
ici ulagim sistemleri ve entegrasyonuna yonelik arastirmalar yapilmistir.

Bu arastirmalar sonucunda elde edilen kavramsal bilgiler Tiirkiye’nin en biliyiik YHT

gar1 olan Ankara YHT gar1 6rneginde yapilan alan ¢alismasi ile degerlendirilmistir.

1.1. Calismanin Amaci

Tez caligsmasi i¢in secilen Ankara YHT Gar1 kent ¢ekirdegi olarak kabul edilen Kizilay
ve Ulus bolgelerinin kesisiminde yani kent merkezinde yer almaktadir. Buna ragmen kent i¢i
ulagimda literatiirde yer alan entegrasyon yontemlerini derleyerek olusturulan 5 ana
entegrasyon yontemine (ulasim ag1 entegrasyonu, zamansal entegrasyon, fiziksel entegrasyon,
kullanict bilgilendirmede entegrasyon, bilet ve fiyatlandirma entegrasyonu) gore tamamu ile
entegre olmadigr ve cevresinde yer alan kullanimlarla iligkisinde sorunlar yasandigi
diisiincesinden hareketle ¢alisma gergeklestirilmistir.

Bu sebeple tez calismasi ile Ankara YHT Garmin kent i¢i ulasim sistemleri ile

entegrasyonunun degerlendirilmesi amag¢lanmaistir.

1.2. Cahsmamn Kapsami ve Onemi

Bu tez ¢alismasi Ankara YHT Gart’nin kent i¢i ulasim sistemleriyle entegrasyonu
konusunda yapilacak ilk c¢alismalardan biri olmasi sebebi ile 6nemlidir. Daha 6nce yapilan
caligmalarda gar komplekslerinin mimari, ¢evresel, sosyal acgilardan veya kentsel doniisiim
perspektifinden degerlendirmeleri yapilmistir (Acar, 2013; Coskun, 2013; Sahin, 2017;
Onder, 2018; Ozdemir ve Kalayci, 2019; Cihangiroglu, 2019).

YHT gar alanlarinin, kent i¢i ulasim ile entegrasyonu, hem yolcularin ulasmak
istedikleri yerlere daha hizli, kolay ve ucuz erisebilmelerini saglamasi, hem de kent i¢i
ulagimda trafik tikanikligi, yaya erisilebilirliginin yetersizligi, 6nemli kullanimlar arasindaki
mesafelerin fazlaligi ve yogun kullanimlar etrafindaki karmasa gibi problemlerin ortadan
kaldirilmas1 bakimindan 6nem tasimaktadir.

Tez caligmasi i¢in 6rneklem secilen Ankara YHT Gari, Tiirkiye’deki en biiylik YHT
gar1 olmasi, yiiksek yolcu kapasitesine sahip olmasi, merkezi konumda olmasi1 ve bagkent
olmas1 sebebi ile ele alinmistir. Yapilacak degerlendirmeler Ankara YHT Gari’nin kent igi

ulasim ile entegrasyonu i¢in yeterli veya yetersiz yonlerini ortaya ¢ikarmistir. Boylece yeni



yapilacak calismalar i¢in bir durum degerlendirmesi ve 6neri olusturmasi bakimindan 6nem
tagimaktadir.

Tez galigsmasi bes boliimden olusmaktadir. Tlk bdliim giris boliimiidiir. ikinci boliimde
once konuya iliskin 6zgiin kavramlarin tanimi yapilarak, kavramlastirma ile teknik anlamda
belli bir ¢ergeve ¢izilmistir. Bunu izleyen kisimda ise entegrasyon tiirleri ve tiirlerin
kriterlerine yer verilmektedir. Uglincii boliimde materyal ve yontemlere yer verilmistir.
Dordiincti boliimde calisma alani tanimlanmakta ve caligma alaninin kent i¢i ulagim ile
entegrasyonu kullanic1 anket c¢alismalar1 ve entegrasyon yontemleri ayrica ARCGIS
uygulamalar1 ile irdelenmektedir. Son boliimde ise ortaya konan hipoteze yonelik bir

degerlendirme yapilmaktadir.

1.3. Literatiir Taramasi

Tez c¢alismas1 kapsaminda Tiirkiye’de ve diinyada gar alanlari, yiiksek hizli tren
projeleri, yiiksek hizli tren gar alanlarmin kente etkisi ve kent i¢i ulasimda farkli ulasim
sistemleri ve entegrasyonu konularinda yapilan ¢aligmalar incelenmistir.

Candan (2003), “Ulasim Sistemlerinin Biitiinlestirilmesi Ac¢isindan  Ankara
Uygulamalarimn Degerlendirilmesi Ve Gelistirme Onerileri” isimli calismasinda Ankara
kentinin hizli niifus artis1 ile kent ¢eperinde kontrolsiiz olarak yayildigi bu durumun ise yaya
ve bisiklet ulagiminin gelismesini engelleyerek otomobil sahipliliginin arttigin1 belirtip,
ulagim tiirlerinin birbiri ile rekabet etmesi yerine birbiri ile entegrasyonunun saglanmasini
onemini vurgulamaktadir.

Aktuglu Aktan (2005), “Ulasimda Yeni Teknolojiler Ve Uygulamalarin Kent Bi¢imine

’

(Olas1) Yansimasi” isimli ¢alismasinda; son 50 yilda kentlerdeki sagaklanmalarin otomobil
sahipliligini artirdig1, kent gelisiminde sinirsiz, bi¢cimsiz ve plansiz biiylimeye neden olarak
enerji verimliligi olmayan, otomobile bagimli yerlesim desenleri olusturdugunu vurgulamistir.
Biitiin bunlarin erisilebilirlik ve siirdiiriilebilirlik sorunlari olusturdugu bu siirecte degisen
ulagim ihtiyaglarinin karsilanmasi ve problemlerin ¢6ziimii noktasinda yiiksek hizli demiryolu
sistemlerinin gelistirildigine yer vermistir. Yeni gelisen teknolojilerle sehirlerarasi ulagimin
verimli, zaman kaybettirmeyen bir hal aldig1 ve siire azaldig1 gibi giivenliginde artmasiyla,
hizli demiryolu aglar1 ve gar alanlarinin kentsel yapilanmayir yeniden sekillendirmeye
basladig1 sonucuna varmaistir.

Ocalir ve Knoflacher (2007) “Ankara'da Ulasim Tiirlerinin Enerji Kullammi Ve

Mekansal Yapiya Etkileri” isimli ¢alismalarinda kentsel yayilmanin otomobil bagimliligin



artirarak, canli bir organizma olan kentin enerji kullaniminda verimsizlige sebep oldugu bu
durumun ise kentte bulunan yaya baglantilarina ¢ocuk oyun alanlari, aligveris caddelerine
kisacas1 kentin temel canli dokusuna zarar verdigi Ankara Ornegi lizerinden vurgulanmistir.
Ayrica kent ulasim sistemlerinde ki politikalarla geleneksel yapisin1 kaybederek digsal
enerjiye bagimli hale geldigi bununda yasam kalitesinin diismesine sebep oldugu sonucuna
varmistir.

Alayli ve Inal (2007), “Ulastrma Sistem Performanst Arttrimina Yénelik Arazi
Kullanimi  Optimizasyonu Ankara Ornegi” isimli calismalarinda kent igerisinde arazi
kullanomi ve kent i¢i ulasim entegrasyonunun kent formunu belirlemede etkisini
degerlendirmistir. Calismada uzun seyahatleri Onleyebilmek adma is konut dengesinin
saglanmas1 gerekliligi; katli kavsak, yol genigletme gibi uygulamalarin artmasinin insanlari
otomobil kullanimina daha ¢ok sevk ederek rayli sistem kullaniminin artmasini engelledigi;
yaya Oncelikli bir ag olusturularak ve rayli toplu tasim sistemleri ulagim agina entegre
edilerek kent planlamasi ile ilgili birgok aksakligin 6niine gecilebilecegi sonucuna varmistir.

Atmaca (2009), “Demiryolu Ulasimimn Kentsel Gelisim Uzerindeki Etkileri Ve

’

Isparta Kenti Orneklemesi” isimli ¢alismasinda; kentlerin arazi kullanim ve kent formunu
incelemis, aralarindaki farkliliklar: tespit etmistir. Bu farkliliklarin ilk 6rnegi kentlerin birden
fazla ticari merkeze sahip olmasidir. Ikincisi ise arazi kullanimindaki karma yapidir. Yani
kentsel kullanimlar arasinda net bir ayrim bulunmadigini ve kullanim kararlarinin kentteki
rant1 ve arsa degerini bliylik Ol¢iide etkiledigini tespit etmistir. Ulagim baglantilariyla bu
alanlarin c¢ekim giiglerinin yiikseltildigi, ulasimin kentsel Olgekte oldugu kadar bolgesel
Olcekte de etkili oldugu, bu etkinin yerel ekonomi ve kentsel gelisim {izerinde belirleyici
nitelikte olmasi sebebi ile ulasim altyapisi yatirnmlarinin bolgesel kalkinmanin temeli
olusturdugunu vurgulamistir. Calisma sonucunda iki veya daha fazla ulasim modunun bir
araya geldigi alanlarda yerlesmelerin gelisme potansiyelini ylikselttii tespit edilmis bu
yoniiyle hizli demiryolu aglar1 gectikleri bolgelerin gelisme potansiyellerini artirict bir giice
sahip olacagi sonucuna varmistir.

Oztiitk  (2010), “Kentsel Déniigiim  Projelerinin  Yer Olusturma Acisindan
Degerlendirilmesi: King’s Cross Bélgesi/Londra Ornegi” isimli galismasinda King’s Cross
gar1 ve St. Pancras Uluslararasi tren garmi incelemis; Tiirkiye’de yer alan Ankara YHT gar1
ve sadece konvansiyonel trenlerin yanastigi Ankara Tren Gar1 arasinda; caligmada yer alan

King’s Cross gar1 ve St. Pancras Uluslararasi tren gar1 arasindaki yakinliga benzer bir yakinlik

bulundugundan bahsetmistir.



Beim ve Haag (2010), “Freiburg’s Way To Sustainability: The Role Of Integrated
Urban And Transport Planning” isimli ¢aligmasinda kentte artan niifusla birlikte otomobil
sayisininda artmasinin ekonomik ve ¢evresel sorunlar1 beraberinde getirdigini belirterek, artan
trafik yogunlugunu azaltmak ve trafikte ara¢ dengesini saglamak i¢in bisiklet ve rayli sistem
aglarinin genisletilerek, kullaniminin yayginlastirilmasi gerektigini vurgulamaktadir.

Poorjaferi  (2011), “Integration in Urban Public Transport Systems” isimli
calismasinda otomobil sahipliliginin hizla artasi, toplu tasima sistemlerinin otomobil
sahipliligine bir alternatif olarak desteklenmesi gerekililigini orataya c¢ikardigini belirtiyor.
Ozellikle gelismekte olan iilkelerde otomobille rekabet edebilmesi icin toplu tasima
sistemlerinin birbiri ile koordinasyon ve igbirligi igersinde planlanmasi gerektigini ve
entegrasyonun Onemini vurguluyor. Brisbane ve Singapur sehirlerinin toplu tasima
sistemlerinin entegrasyonunu saglamak icin atti§i adimlar c¢alisma igerisinde olumlu olarak
degerlendirlmistir.

Chowdhury (2013), “Definition of Planned and Unplanned Transfer of Public
Transport Service and User Decisions to Use Routes with Transfers” isimli ¢alismasinda
yerel yonetimlerdeki siyasiler ve plancilarin toplu tasima aglarini tasarlarken siniflandirma ve
baglanti1 kurma konularinda bir netlik olmadigini belirten ¢alisma; Yeni Zelanda'nin Auckland
kentindeki ulagimi ag entegrasyonu, entegre zamanli transfer, transferlerin entegre fiziksel
baglantisi, bilgi entegrasyonu, iicret ve bilet entegrasyonu yoniinden incelemistir. Auckland
kentindeki iki biiyiik toplu tagima istasyonunda gerceklestirilen anket sonuglarina gore planlar
sayesinde ulagim aglar1 arasinda entegrasyon artarsa transit kullanicilarinin transfer rotalarini
kullanma istekliligi artacagi vurgulanmistir.

Saliara (2014), “Public Transport Integration: the Case Study of Thessaloniki,
Greece” isimli calismasinda yeni ve eski toplu tasima sistemleri; bilgi, {licret ve bilet
entegrasyonu, fiziksel ve orgiitsel entegrasyon acilarindan incelenmektedir. Farkli kurumlar
tarafindan isletilen ulagim tiirlerinin koordinasyonu ve isbirligi i¢in entegrasyonun 6nemi
vurgulanmig, Selanik i¢in olusturulmasi planlanan yeni metro hatti i¢in incelemelere yer
verilmigtir. Metro sistemi su anda yapim asamasinda oldugu i¢in ¢aligmada gilizergah teklifi
analiz edilmis ve yerlesim entegrasyonuyla ilgili eksiklikler belirlenmistir. Metro aginin
yerlesim planiyla entegrasyonunun saglamasi i¢in kriterler vurgulanmaktadir.

Cevher (2014), “The Link Between Station Area Design And Transit Usage: The Case
Of Ankara” isimli ¢alismasinda rayli sistemlerin siirdiiriilebilir olmasi1 ve 6zel arag sahiplerini
toplu tagima sistemine c¢ekmede etkisinin yilisek oldugu vurgulanmig ayrica kent

makroformunun ve kentsel tasarimlarin insanlarin yolculuk davramislarmi etkiledigi



belirtilmistir. Kentlerin yeni gelisim bolgelerinde rayl sistem kullanimlarini etkileyen énemli
parametre yogunluk oldugu halde aydinlatma, park alanlari, yaya gecitleri, peyzaj, egim,
kaldirim gibi tasarim 6gelerinin de etkisi dikkate alinmali denerek biitiin bunlarin yaninda ise
entegre bir kent i¢i ulasim sistemi olusturulmasi zorunlulugu vurgulanmaistir.

Ugev ve Mahdum (2015), Hazine Miistesarligi Calisma Raporu olarak yayinlanan,
“Diinyada Ve Tiirkiye'de Yiiksek Hizli Tren Isletmeciligi” isimli ¢alismalarinda; hizli tren
sistemlerini incelemis olup, baslangic ve bakim sistemleri maliyeti yliksek olan hizli rayl
sistemler igin yer se¢imi ve yatirim yapilacak bolgenin 6zellikleri biiyiik bir 6nem tasidigini,
karayolu tasimacilig1 ile rekabet edebilir fiyatlarin tercih edilmesi de onemli bir gereklilik
oldugunu vurgulamigtir. Ayrica Tiirkiye’deki yiiksek hizli demiryolu sistemleri Fransa ve
Japonya orneklerine bakilarak yolcu tasimaciligina hizmet edecek sekilde planlanmasi bu
hatlar iizerinde, yiiksek hizlara ulasilamayan yiik tagimaciligi yapilmasi, hatlarin ve yiliksek
hizli trenlerin verimli bir sekilde kullanilmasini engelleyecegi sonucuna varmistir.

Atak (2015), “Design Considerations For Modern Railway Stations; Comparing
Berlin, Beijing And Ankara” isimli ¢alismasinda 2009 yilinda Ankara-Eskisehir seferiyle ilk
hizli tren hatt1 agilmistir. 2015 yilina kadar ise yeni hatlar eklenerek konvansiyonel tren gari,
hizli tren seferleri icinde kullanilmistir. Ankara Garinda siirekli bir genisleme yenilenme
ihtiyact dogurmustur bu durum. Yeni gar projesi ile ¢oziilmesi diisiiniilen durum i¢in segilen
gar konumu neresi olursa olsun bu calisma i¢in Tiirkiyede.referans alinabilecek bir 6rnek
olmadigint belirtmistir. Kentlerin niifusunun, yolcu kapasitesinin garlarin tasarimini
belirleyen 6nemli parametrelerden oldugu, garin yolculara yonelik birimler haricindeki ilave
fonksiyonlar; garin yapilacagi yerin konumuna gore sehrin ihtiyaglari dogrultusunda
belirlenmesi gerektigi, garin konumuna bakilmaksizin kent i¢i ulasim modlarinin tamamiyla
entegre edilmis, ulasimi1 kolay ve yaya-arag-taksi-toplu tasima iligkisinin de etkili bir sekilde
¢ozllmiis olmasi gerektigi vurgulanmistir.

Yildiz (2017), “20. Yiizyilda Ankara’min Kentsel Yapisi ve Ulasim Sistemindeki
Gelismeler” isimli ¢alismasinda Ankara kentinin baskent olduktan sonra gecirdigi degisim
genel olarak incelenmistir. Calismada ulasim tiirleri ve ulasim karalarinin merkezi ve yerel
yonetimlere gore degistigi belirtilmis, troleybiis, taksi-dolmus gibi bir¢ok ulasim tiirliniin
Ankara trafiginde yer bulamamasi, karayolu odakli yatirimlarinda artmasi ile motorlu tasit
kullaniminin arttigi, trafikte ise azalmalarin olmadig1 vurgulanmistir.

Poliak ve ark. (2017), “Public Transport Integratuon” isimli galismasinda toplu
tasima sistemlerindeki yolcu tagimaciligna artan bir talep oldugu kadar ara¢ sahipliligine

kars1 artan bir talepte mevcuttur, bu sebeple ¢alisma yurtdisindaki entegrasyon sistemlerinin



ayrt ayri unsurlarini analiz etmekte ve toplu yolcu tasimaciliginin paymin tasimacilik
pazarinda azaldigi bolgelerde uygulanan entegrasyon sisteminin metodolojisini onermektedir.
Farkl1 toplu yolcu tagimaciligi modlarinin entegrasyonu, toplu yolcu tagimaciliginin rekabet

giiclinii arttirmanin bir yolu olarak onerilmistir.



2. KAYNAK ARASTIRMASI: YUKSEK HIZLI TREN GAR ALANLARI, KENT iCi
ULASIM SISTEMLERI VE ENTEGRASYON

Hizli niifus artis1, kentsel alanlarin bliylimesi, yayilmasi ve teknolojinin hizla gelismesi
ile 6nemi artan hizhi tren sistemleri, kentlerde ekonomik, fiziki, ¢evresel ve sosyal degisimleri
beraberinde getirmistir. Clinkii gar alanlart;

- Cevrelerine c¢ektikleri sosyal donatilar, karma kullanimlar ve sagladiklari istihdam
bakimdan ekonomik yapida,
- Erisilebilirligi artirmasi, odak noktasi olmasi, beraberinde yeni planlama kararlari
getirmesi ve kent makroformunda yonlendirici etki yapmasi bakimindan fiziki yapida,
- Giivenlik, hiz, konfor seviyelerini artirmasi, etrafina kiiltlirel aktiviteleri ¢ekmesi,
hareket serbestligi tanimas1 bakimindan sosyal yapilarda degisimler olusturmaktadir.
Olusturdugu bu degisimler insanlarin yasam kalitesini, yolculuk tercihlerini, kentsel
alanlarin gelisme yon ve biiytikliiklerini, arazi kullanim tiirlerini etkilemektedir. Bu
degisim ve etkilesimin mekana yansimasi gar alanlari ile kent i¢i ulasim sistemlerinin
iligkisinde kendini gdstermektedir. Bu kapsamda kaynak arastirmasi boliimiinde 6zellikle
gelisen hizli tren sistemlerinin kent merkezlerindeki diigiim noktasi olan gar alanlarinin
kent i¢i ulasim sistemleriyle entegrasyonunu inceleyebilmek amaciyla YHT politikalari,
gar alanlar1 ve kentlere etkileri ile kent i¢i ulasim ve entegrasyon kavramlarina yonelik

aragtirmalar yapilmistir.

2.1. YHT Politikalari, Gar Alanlari ve Kentlere Etkileri

Yiiksek hizli tren politikalarinin gelisimi iilkeden tilkeye farklilik gosterse de genel
olarak 20. Yy’m ikinci yarisindan sonrasi gelisiminin hiz kazandigi goriilmektedir (Arslan,
2017).

Arkeologlarin son yillarda giin 1s18mna ¢ikardigi Misir Piramitlerinin  yakininda
bulunan bronz raylar, rayli sistemlerin tahmin edilenden c¢ok daha eskilere dayandigimi
gostermektedir (Gorgiili, 2019).

Modern anlamda trenlerle ilgili politikalarin gelisiminin ilk olarak Ingilterede
basladig1 kabul edilmektedir. 1738 yilinda Ingiltere'de bir maden ocaginda ilk demir raylari
kullanilmistir. Buhar makinelerinin icadi ile rayli sistemler modern anlamda gelismeye

baslamistir. 1758 yilinda Ingiltere’de demiryollarina, baskalarinin miilkleri {istinden gegme


https://tr.wikipedia.org/wiki/1738
https://tr.wikipedia.org/wiki/%C4%B0ngiltere

hakki taniyan ilk yasa ¢ikarilmistir. 1804 yilinda Richard Trevithick ilk lokomotifi insa
etmistir. Bu gelismenin sanayi devrimini de baslattigi var sayilmaktadir. 27 Eyliil 1825'te ise
Stockton ve Darlington arasinda yer alan demiryollar1 ilk kez kamu hizmetine ac¢ilmistir.
Bunu 1832’de Fransa ve 1835’te Almanya’da yapimlarina baslanan demiryollar1 izlemistir.
Amerika’da 1830’dan, Rusya’da ise 1855°ten itibaren demiryolu tagimaciligi ortaya ¢ikmistir
(Kiziltas, 2013; Sekil 2.1).

Geleneksel trenler 1950’lerden sonra yerini yavas yavas hizli trenlere birakmaya
baslamistir (Gorgiilii, 2019). 250 km ve tizeri hiz i¢in insa edilen 6zel hatlar, 200 km hiz i¢in
gelistirilen mevcut hatlar, topografya ve kentsel gelisim nedeniyle hizi sinirlandirilan gelismis
hatlar, Avrupa Birligi tarafindan yiiksek hizli demiryolu olarak kabul edilmektedir (Peterman
ve ark., 2009).

Kc'flr igi Toplu Trafik Yonetim
_ Tagima Sistemlerinde
Sistemleri — Bilgi Teknolojil-
. Metrolar, eri ve Standard-
Tramvaylar izasvon
it Celik Raylar, Dizel ERTMS LI,
Antik Cagda D;‘“"j'-"? Lokolar, Elektrikli Lokolar. ERTMS L2.
smiryol Tahta Ravl: Levom - Hizli Trenler
II}\ D“"”,)‘.)TJ Tahta Raylar {1k Buharhs . ' e ERTMS L3
Uygulamalar Voot Demiryolu Trafik Yonetim N
[ J11 ’ Sistemleri CBT(
MO2600 17.YY 18.YY 19.YY 20.YY 21. YY

Sekil 2. 1. Demiryolunun teknolojik gelisim siireci (Gorgiilii, 2019)

Hizli tren kullanimu ilk olarak Japonya’da 1964 yilinda baslamis, bu gelismeyi Avrupa
1981 yilinda Paris ve Lyon arasinda isletmeye actig1 hatla takip etmistir. Fransa’nin ardindan
1988 yilinda Almanya ve litalya, 1992 yilinda Ispanya, 1997 yilinda Belgika, 2003 yilinda
Ingiltere, 2009°da Hollanda ve Rusya YHT kullanimina baslamistir. Sonraki yillarda bu
iilkeleri Avusturya, Isveg, Isvicre, Polonya ve Portekiz takip etmistir (Kiziltas, 2013; Pektas,
2018; Gorgiili, 2019).

Asya kitasinda ise hizli trenin diinyadaki Onciisii Japonya’y1 1990’larin ortalarinda
YHT kullanimina basglayan Cin takip etmistir. Bu gec¢ baslangicina ragmen Cin en hizh
gelisme gosteren tilkedir. Asya kitasinda bu iki tlilke diginda hizli tren kullanan iilkeler Giiney

Kore ve Tayvandir (Kiziltas, 2013; Pektas, 2018; Gorgiilii, 2019).


https://tr.wikipedia.org/wiki/Richard_Trevithick
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ABD’de ilk ve tek YHT, Washington D.C.-Boston arasinda 2000 yilinda faaliyet
geemigtir. Tirkiye’de ise ilk olarak 2009 yilinda Ankara-Eskigehir arasinda YHT hizmet
vermeye baglamistir (Kiziltas, 2013; Pektas, 2018; Gorgili, 2019). Hizli tren teknolojisi
giinlimiizde 19 iilkede aktif olarak kullanilmaktadir.

Yeni gelisen teknolojiler ile hizli tren sisteminde MAGLEV (Magnetic Levitation)
olarak adlandirilan, “itici ve ¢ekici” manyetik kuvvetlerle siirtinme ve yuvarlanma
direnimleri ortadan kaldiran farkli bir ¢alisma daha baslamistir (Codur, 2017).

Bu boliimde yer verilen iilkelerin kullandig1 sistemler;

- Railjet - Avusturya

- Sapsan - Rusya

- Pendolino (PKP) - Polonya
- Thalys - Hollanda

- TSHR - Tayvan

- SJ-isvec

- YHT - Tiirkiye

- ltalo - Italya

- ICE - Almanya / Belgika

- Frecciarossa 1000 - italya
- AVE - ispanya

-  KTX - Giiney Kore

- Sanghay Maglev - Cin

- TGV - Fransa

- SC Maglev - Japonyada kullanilmaktadir (Pektas, 2018).

Caligmada YHT kullanimina yer verilen llkeler degerlendirildiginde kiiresellesmenin
de etkisiyle sinirlarin keskinligini kaybetmeye basladigi ve ulasimda entegrasyon kavraminin
onem kazandig goriilmektedir. Bu da tren sistemlerinde kiiresel Glgekte entegrasyonu
saglamaktadir. Gelisen teknolojiler ile dnem kazanan bu entegre sistemlerden bazilar1 asagida
basliklar halinde incelenmistir;

Pan-Avrupa Projesi: Pan-Avrupa i¢in ilk adim, 1991 yilinda Prag’da AB, Avrupa Ulastirma
Bakanlar1 Komisyonu (ECMT) ve Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu
(UNECE) é6nciiliigiinde diizenlenen, Orta ve Dogu Avrupa Ulkeleri ulastirma bakanlarinin da
katildig1 bir toplanti ile atilmistir (1. Pan-Avrupa Konferansi). Toplantida Orta ve Dogu
Avrupa Ulkelerini kapsayan bir ulastirma ag1 olusturulmas: karara baglanmis ve 1994 yilinda

Girit ve 1997 yilinda Helsinki’de AB iiyesi, aday ve komsu iilkelerin ulastirma bakanlarinin
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katildiklar1 iki Pan-European konferansi daha diizenlenerek Orta ve Dogu Avrupa Ulkelerini
kapsayan on koridor belirlenmistir. Toplam uzunlugu 50.741 km olan on koridor igerisinde
2.415 km kanal, 25.326 km demiryolu ve 23.000 km uzunlugunda karayolu bulunmaktadir.
2000°li yillarin ortalarinda Orta ve Dogu Avrupa Ulkelerinin AB’ye katilim ile koridorlarinin
biiyiik bir boliimii TEN-T kapsamina dahil edilmistir (Demirelli, 2014, Sekil 2.2).
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Sekil 2. 2. Pan-Avrupa koridorlarinin gectigi iilkeler ve giizergahlar (Kuscu, 2012)

TRACECA koridoru: Avrupa-Kafkasya-Asya Ulasim Koridoru (Transport Corridor Europe
Caucasus Asia-TRACECA) olan bu proje AB iilkelerinin, Dogu Avrupa ve Balkanlardan
sonra Asya’nin tlimiinde bir gii¢ olmasi ve bolge pazarlariyla ticaret ve ulagtirma iligkilerini
gelistirmesi amaciyla Bagimsiz Devletler Toplulugu iilkelerinin Kafkasya {izerinden
Avrupa’ya baglanmasini saglayacak ve tarihi Ipek Yolu’nun devami niteligini tasimaktadir
(Karatas ve Oral, 2007; Servantie, 2015).

Projenin temeli Mayis 1993 yilinda Avrupa Komisyonu, Azerbaycan, Ermenistan,
Giircistan, Kazakistan, Kirgizistan, Tacikistan, Tiirkmenistan ve Ozbekistan hiikiimetlerinin
katilimi ile Briiksel’de diizenlenen konferansta atilmistir. 1996 ve 1998 yillar1 arasinda
Ukrayna ve Moldova, 2000 yilinda Bulgaristan, Romanya ve Tiirkiye, 1 Haziran 2009’da Iran
projeye dahil olmuslardir. 2009°da projeye gozlemci statiisiiyle katilan Litvanya ile birlikte
bugiin TRACECA Program 14 iilkeyi kapsamaktadir (Servantie, 2016; Sekil 2.3).
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Sekil 2. 3. TRACECA giizergahindaki iilkeler (Avrupa Topluluklari Komisyonu, 2014)

Eurostar hatti: Eurostar Paris, Londra ve Briiksel arasinda Fransiz TGV'leri ile hizmet veren
uluslararas1 yiiksek hizli demiryolu hattidir. Bu hat, SNCF (Fransiz Ulusal Demiryollar1),
SNCB (Belgika Ulusal Demiryollari) ve EPS (Ingiltere Demiryollari) tarafindan isletilmekte
ve 14 Kasim 1994'te acilan Mang Tiineli ile Londra'yr Paris ve Briiksel'e baglamaktadir
(TUBITAK, 1996; Sekil 2.4).

Sekil 2. 4. Avrupa demiryolu glizergadhi, EUROSTAR hatt1 (sar1) (URL 2)
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Tim bu gelismeler neticesinde hizli tren sistemleri diger biitiin ulasim tiirleri gibi
kiiresel, kentsel ve yerel olmak lizere kademeli olarak etkiler olusturmaktadir. Bu etkiler
calismada fiziksel ve ¢evresel, sosyal, ekonomik olmak tizere 3 farkli ag¢idan irdelenmistir
(Sahmurat ve Sag, 2018).

Ik olarak fiziksel ve gevresel etkiler degerlendirilmistir. Mekanin ve ulasim tiirlerinin
gelisimi birbirleri ile ve niifus ile siirekli bir etkilesim halindedir (Sahmurat ve Sag, 2018).
Ulkeler ve bolgeler arast baglanti kuran hizli trenler giiniimiiz kentlerinde mekénsal
yapilanmasin1 ve kararlar1 degistirmeye baslamistir. Hizli tren garlarinin kullanim sekli ve
yogunlugu gar ve tren gilizergahlar etrafinda 6nemli degisiklikler olusmasina ve farkl
kullanimlarin konumlanmasina sebep olmustur (Aki, 2015; Sahmurat ve Sag, 2018).

Artan niifus, gelisen teknoloji, yasam standartlari, vb. degisimler kent icerisinde ve
cevresindeki kullanim kararlarini etkilemis ve bu sayede kent makroformunu degistirmeye
baglamistir. Yaya oOlceginden kopmus yerlesimlerde otomobil iistiinliigii, kentlerin organik
gelisimini engellemis, siirdiiriilebilirligi kisitlamistir. Teknolojinin gelismesi ile yasanilan
degisimler sonucunda yiiksek hizli demiryolu hatlarinda biiytik 6l¢iide artis meydana gelmistir
(Aki, 2015).

Karayollarinin gelisimi kentsel yayilmalarla niifusu yatayda gelistirirken, kentlerde
diizensiz kentlesmeyi tetiklemektedir. Fakat YHT ulagim siiresini kisaltarak gar ¢evresinde
diigim noktalar1 olusmasina ve niifusu belirli odaklarda toplamaya neden olmaktadir Gelisen
ulagimla birlikte erisilebilirlik artmakta bu da kentsel gelisimi hizlandirmaktadir. Planl
gelisen Kentlerde ve bolgelerde biitiin ulagim sistemleri bir kademelenme gostermektedir.
YHT garlar1 bu kademelenme igerisinde, yolcu ve yiik akisinin yogun olarak saglandigi
onemli ulagim odaklaridir. Diigiim noktalar1 6nem derecesi ile iligkili bir hiyerarsi i¢cindedir
(Ak1, 2015; Aktuglu Aktan, 2005; Elker, 2013; Sahmurat ve Sag, 2018).

Yukarida anlatildigr tizere fiziksel etkileri sebebi ile zorunluluk olarak gelistirilen
ulagim faaliyetlerinin, dogaya verecegi zarari en aza indirebilmek icin ¢cevreye duyarli ulasgim
sistemleri ve siirdiiriilebilir bir planlama yaklagiminin gelistirilmesi gerekli hale gelmistir. Son
50 yilda diinyanin birg¢ok {ilkesinde siirdiiriilebilir ulasimin énemi kabul edilmis ve ulagim
sistemi tercihlerinde koklii degisimlere sebep olmustur. Bu degisim siireglerinin geldigi
noktada YHT’nin cevresel etkilerinin diger tiirlere kiyasla daha az zararli oldugu
savunulmaktadir (Gorham, 2002; Hook ve Wright, 2007; Kiihlwein ve Friedrich, 2005;
Rodrigue, 2013; Aki, 2015).

Ulasim tiirlerinin kirletici etkileri diisiildiigiinde hizli trenlerde elektrikli tagima tercih

edildigi i¢in neredeyse hig kirletici emisyon olusmaz. Demiryollarin hava kirliligindeki pay1
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%S5 iken, karayollarinda kullanilan araglardan kaynakli kirlilik yaklasik %85°dir (Gorham,
2002).

Ulastirma sistemlerinde giiriiltii kirliliginden kaynaklanan digsalliklar da s6z
konusudur. Desibel artis1 miilk degerini dahi etkileyerek ekonomik bir olumsuzluk yaratir.
Ayrica giriiltii halk saglhigin1 da etkileyerek c¢evresel ve sosyal etkiler meydana getirmektedir
(Toprak ve Aktiirk, 2002). YHT sistemleri elektrik enerjisi ile ¢alisarak diger ulagim tiirlerine
oranla giiriiltd kirliligini minimumda tutar (Kiziltas, 2013).

Genel olarak denilebilirki glivenlik ve hiz kontrolii saglanabilmesi i¢in kent igine
minimum seviyede giren YHT hatlar1, hem hava hem de giirtiltii kirliligi bakimindan karayolu
kadar biiylik zararlar vermemektedir. Bu zarar1 en aza indiren YHT teknolojilerinin sosyal
olarak dissal faydalar da fazladir.

Planli gelisen bir sistem olan YHT’nin yatirim maliyeti ¢ok yiiksek olmasina ragmen
ekonomik olarak kentlere getirisi de yiiksektir. YHT yatirimlar1 erken dénemde finansal geri
doniis saglamasi zor olsa da uzun vadede diger ulagim tiirlerine gore karlilik orani daha
yiiksektir (Ulastirma Bakanligi, 2010).

YHT zaman kazancini ve erisilebilirligi artirarak bolgeler arasi iletisimi gili¢lendirir.
Kentin marka degerine olumlu katki saglamakla birlikte, turizm endistrilerinin de
erigilebilirligini artirir. Kurulan yeni baglantilar sayesinde sektdrlerin {iretim giliciinii ve
rekabet ile tretilebilirlik kapasitesini artirir. Kurulan isletmelerle istihdam saglar. Yapilan
caligmalar YHT gelisim etkilerinin GSYIH da %1 ile %3’liikk bir aralikta pay getirecegini
ortaya koymaktadir (Kiziltas, 2013; Ulastirma Bakanligi, 2010).

Baslangi¢c maliyeti yiiksek olan bu ulasim sistemin uzun vadede igerisinde bulundugu
kente gerek istihdam saglamasi agisindan gerekse kentin bolge igerisindeki erisilebilirligi
artirmasi acisindan olumlu etkiler yaptig1 goriilmektedir. Sehirler arasi hizli ulagim kentlerde
uzmanlasmay1 da tetiklemeye baslamistir (Sahmurat ve Sag, 2018; Gorham, 2002; Ak, 2015;
Aktuglu Aktan, 2005; Elker, 2013).

Giliniimlizde ulasim sadece tasinim olmaktan c¢ikarak, konforlu yolculuk ve hizh
ulagim olgular ile insanlar1 dzgiirlestirmistir. Yeni hizli tren teknolojilerinde hedef minimum
stirede, maksimum mesafe kat etmektir. Glinlimiizde ulasimda mesafeden ¢ok ulasim siiresi
onemlidir (Sahmurat ve Sag, 2018).

YHT sistemlerinde hiz faktoriiniin de etkisi ile ulasimda gecen siire %30 ile %60
araliginda bir azalma gostermektedir (Kiziltas, 2013). Zaman igerisinde bolgesel 6l¢ekte YHT

yolculuguna talep artmis, kara ve hava yolu yolcu sayisinda belirli oranda azalmalar meydana
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gelmistir. Ayrica rayl sistemler diger ulagim tiirlerine gore daha az yer kapladig1 halde, daha
kalabalik insan gruplarin tasiyabilecek kapasitededir (Gorham, 2002).

Diger ulagim tiirlerindeki yolcu hareketliliginde yasanan bu azalmalar uzun vadede
karayolundaki trafik problemini rahatlatici bir etki yaratmaya baglayarak, trafigin insan
hayatina psikolojik ve sosyal etkisini azaltan bir egilim gostermistir. YHT -kaza riskinin diger
ulagim tiirlerine oranla daha az olmasi sebebi ile- giiven duygusunu gelistirirken, gelisen
teknoloji sayesinde sahip olduklar1 bircok 0Ozellikle de konforlu bir ulagim imkani
saglamaktadir (Ulastirma Bakanligi, 2010; Kiziltas, 2013; Sahmurat ve Sag, 2018).

Ayrica hareket serbestligi gilinliik yoluculuklara ve gilinliik turizm aktivitelerinin
gelismesine Sebep olarak sosyal yapmin degisimi ve etkilesimini de saglamaktadir. Genel
olarak yasanan bu gelismelerin insan iizerinde bir¢ok psikolojik ve fizyolojik etkiye sebep
oldugu goriilmiistiir. Bu olumlu psikolojik etkiler iist dl¢cekte kamusal fayday: da beraberinde
getirir (Sahmurat ve Sag, 2018).

YHT nin yukari da deginilen olumlu etkileri karayolu ve havayolu sistemleri ile
rekabet giiclinli artirmistir. Kullanim yogunlugunun giderek artmasi, siirdiiriilebilir kentsel
gelismeye verilen Onem, cevre kirliligi maliyet, hiz ve enerji agisindan tercih edilirligi ve
uluslararasi, ulusal ve yerel boyutta ulasim entegrasyonu ve erisilebilirligi saglama ¢abalari
gibi faktorler YHT ve gar alanlarim1 kentler i¢in 6nemli bir ¢alisma alani haline gelmesine

neden olmustur.

2.2. YHT Gar Alani Orneklerinin incelenmesi

Calismanin 2.1 baslikli boliimiinde YHT politikalarinin - gelisimi ile kentlerde
olusturduklar1 sosyal, ekonomik, fiziksel ve gevresel etkiler degerlendirilmistir. Bu boliimde
ele aliman gar alanlar1 YHTnin onciisti iilkelerde yer alan ve tez orneklem alani olarak
belirlenen Ankara YHT Gar ile kent igerisindeki konumu ve onemi bakimindan benzer
nitelik gosteren gar alanlaridir.

Bu boliimde diinyada ve Tirkiye’den belirlenen YHT gar alanlarinin sosyal,
ekonomik, fiziksel ve cevresel etkileri, konum ve biiyiikliikleri hakkinda bilgiler verilerek,
kent i¢i ulasim sistemleri ile entegrasyonlarina yonelik degerlendirmeler yapilmistir.

Kiiresel olgekte YHT kullanan 19 iilke arasindan; Asya Kitasi’ndaki oncii iilke
Japonya’dan Nagoya Gar1, Avrupa’da Ingiltere St Pancras Gari, Fransa Gar Du Nord (Kuzey
Gar1), Almanya Hamburg Hauptbahnhof (Hamburg Merkez Gar1) ve Italya’da Milano
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Merkez Gar ile Tiirkiyeden de Ankara YHT Gari, Pendik Gari, Konya Tren Gari, Eskisehir

tren Gar alanlar1 incelenmistir.

2.2.1. Ingiltere 6rnegi (St. Pancras Station, Londra)

Ingiltere’de uluslararasi diizeyde Eurostar hatlar1 ve ulusal diizeyde de Stratford,
Londra gibi sehirlerinde YHT hatlar1 bulunmaktadir. Bu hatlardan diinyada YHT’nin
gelistirilmesi ile birlikte bir ortak girisim olan Eurostar hatti, 1994’de hizmete a¢ilmistir. Bu
hat bulundugu bolgelerde yolcu trafiginin %50 sinden fazlasina hizmet vermektedir. Fransa
ile Mans tiineli sayesinde YHT baglantisi saglanmistir. Tiinel TGV ve Thalys ile ayn1 hatlar
kullanir. Mang Tineli ve Londra arasinda YHT hattinin 1960-1975 yillar1 arasinda yapimina
baslanmis olan proje iki asamali olarak 2003 ve 2007 yillarinda tamamlanmistir. Bu projeler
ile Londra St Pancras’a kadar ulasan High Speed 1 (HS1) hatt1 tamamlannmustir. Ingiltere’nin
demiryolu politikast {ilkenin iki ana hatt1 olan Dogu Kiy1 Ana Hatt1 (ECML) ve Bati Kiy1 Ana
Hattinin (WCML) iyilestirilmesi {izerinedir. 2006 yilinda (Eddington Transport Study)
Eddington Ulagtirma Calismalarinda Ingiltere’de kent merkezlerinin birbirine daha yakin
oldugu ve bu sebeple mevcut demiryolu baglantilarinin diger iilkelere kiyasla yeterli oldugu
ve iyilestirilmeye odaklanilmasi gerektigi belirtilmistir (Kiziltas, 2013; Pektas, 2018).

Ingiltere de Cizelge 2.1°de degerlendirilen gar alanlar1 St Pancras ve Kings Cross
garlaridir (Sekil 2.5). St Pancras ve Kings Cross garlar1 kent merkezine 30 dakikalik bir
yiiriime mesafesinde konumlu olup King’s Cross Gar1 kentin metro istasyonlarinin aktarma

merkezi olmasi sebebi ile ulasim diigiim noktasidir (Sekil 2.6).
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Sekil 2. 6. St Pancras Gar1 ve yakin ¢evresi (URL 1)
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Bulunduklar1 alana Londra Metrosu, CTRL-International (uluslararasi), CTRL
Domestic (yurt i¢i), MML (Midland Main Line) ve Thameslink hatlarinin tamami ulasim
saglamaktadir (Oztiirk, 2010).

Iki gar alan1 bir doniisiim projesi kapsaminda degerlendirilerek iiretilen proje
sonrasinda yakin ¢evresinde fiziksel, ¢evresel, sosyal ve ekonomik degisiklikleri beraberinde
getirmigtir. Euro Star hattinin St Pancras Gari’na baglanmast ve bu alanin kent i¢i ulagim
sistemleriyel baglantisin1 King’s Cross Gari’nin saglamasi, bu garlar1 kentin giris kapisi
konumuna getirmistir. Bu sebeple garlar etrafina birgok sosyo-kiiltiirel etkinlik ve donatiy1
cekmistir. DOniisiim projesinden Once, sanayilesme ve plansiz biiylimenin gézlemlendigi ve
cokiintii alan1 haline gelmis olan bolge, gar alanlarin iglevinin degistirilmesi ile bir kiiltiir
merkezi haline donlismiistiir. Proje kapsaminda iki gar arasinda kalan bdlge meydan olarak
tasarlanarak, yakin ¢evresine farkli donati alanlar1 ve British Library insa edilmistir (Sekil
2.7). Giivenlik ve erisilebilirligin arttigi, kent igi ulasim sistemleriyle entegrasyonunun
saglandig1 bolgede arsa degeri ve kira gelirleri de artmistir. Yeni istihdam alanlart olusmustur
(Oztiirk, 2010; Coskun, 2013).

St Pancras Gari’na yaklasik 50 m mesafede yer alan King’s Cross Gar1 biitiin metro
aglarimin ortak istasyonudur. Ayrica sehirdeki otobiis ve hafif rayli sistem gibi toplu tasima
sistemleriyle gardan kentin biitiin bdlgelerine ulasim imkani bulunmasi sebebiyle incelenen
gar alan1 bireysel ve toplu tasima ile kesintisiz bir ulasima olanak tanimaktadir (Bennett ve
ark., 2004). Bu durum gar alaninin diger ulagim tiirleri ile entegrasyonunun gii¢lii oldugunu

gostermektedir.

2.2.2. Fransa ornegi (Gar Du Nord, Paris)

Fransa YHT sistemlerinde oncui tlkelerden biridir. Fransa’nin YHT hatlar1 TGV,
Thalys ve Eurostar'dir. Fransa demiryolunda hiz faktoriiniin gelisiminde onciiliik yapmuistir.
YHT projeleri 1954°te 243 km/sa hiza, 1955°te ise 331 km/sa hiza ulasmustir. Ilk YHT hatt:
Paris — Lyon arasinda 1981°de baglamigtir. Daha sonra TGV’lerin gelismesi ile 1988’de 408
km/sa, 1990°da 515 km/sa hiza ulasmistir. 2007°de ise 574,8 km/sa hiza ulasmistir. Bu donem
hizli1 demiryolunda yeni gelismeleri tetiklemistir. Fransa’nin en énemli YHT ag1 olan TGV
fikir onerisi, 1959 yilinda Japonya’da Shinkansen’in (Japonyada isletilen bir hizli tren ag1)
gelistirilmesinden sonra giindeme gelmistir. Japonya’da oldugu gibi Fransa’da da politik ve

stratejik faktorlerin 6nemli oldugu demiryolu ulagim planlar1 bulunmaktadir (Kiziltas, 2013).


https://tr.wikipedia.org/w/index.php?title=Thalys&action=edit&redlink=1
https://tr.wikipedia.org/wiki/Eurostar
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Fransa’nin demiryolu sistemi incelendiginde tipki Paris sehir plani gibi radyal bir
gelisme gosterdigi gdzlemlenmektedir. Ulkesel ve bolgesel dlgekte Paris merkezli yaygin bir
demiryolu agi olusturulmustur (Sekil 2.7).

TGV hatlar i¢cin Oncelik biitiin bolgelerden iilke baskenti Paris’e ulasilabilmesidir.
Paris i¢cin YHT hatlarinin uzatilmasi ile farkli katmanlarin kaldirilip metropoliten bir ulasim
ag1 olusturulmas: hedeflenmektedir. Fransa’da YHTnin havayolu ile rekabet edebilecek kadar
gelistigi goriilmektedir. Fransa‘nin hizli trenlerle ilgili devlet politikas1 “Herkes icin yiiksek
hizli demiryolu” dur (Kiziltas, 2013).

Fransa gar alanlar1 degerlendirilirken Fransa’nin bagkenti Paris’te yer alan garlardan
biri olan Gar Du Nord incelenmistir (Sekil 2.8). Paris’in en islek garlarindan biri Gare Du
Nord; TGV, EUROSTAR, THALYS ve schirler arasi hatlarin (Intercities) tasimacilik yaptigi
bir gardir, garin konumu ve yakin ¢evresi Sekil 2.8’de goriilmektedir. Biiyiik bir metro agina
sahip olan Paris’te 300 adet istasyon ve 16 adet hat bulunur. Bu metro ag1 ise YHT sistemini
biitiinler nitelikte entegre durumdadir (URL 5).

Garin -2 ve -1 numarali katlarindan kent i¢i ulasim i¢in kullanilan metro istasyonu
konumundadir, ayrica gar binasinin RER hatlarmin (Pariste banliyd hatlar1 ve metronun bir
birlesimi olan hat) RER-B, RER-D ve RER-E’nin ana giizergahi {izerinde yer almasi ve sehir
ici otobiis hatlarinin kesisiminde yer almasi (URL 5; URL 31) sebebi ile incelenen gar alani
bireysel ve toplu tagima ile kesintisiz bir ulasima olanak tanimis ve kent i¢i ulagim sistemi ile

entegre olmasini saglamistir.

Sekil 2. 7. Gare Du Nord (URL 7)


http://www.pariste.net/pariste-ulasim-2-rer/
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Sekil 2. 8. Gare Du Nord ve yakin ¢evresi (URL 1)

Ayrica gar yogun yolcu hareketliligi sayesinde bulundugu bolgeyi de ekonomik olarak
hareketlendirmektedir (URL 10) ve gar igerisinde barindirdigi sanatsal faaliyetlerle de
bolgede sosyal aktivite alan1 olusturmaktadir (URL 28).

2.2.3. Almanya o6rnegi (Hamburg Haupt Bahnhof, Hamburg)

Almanya’da Siemens’in irettigi 3 fazli elektrik motorlu lokomotif ile 1903 yilinda
YHT ile ilgili ¢alismalar baglamistir. Bu ¢alismalar 1. Diinya savasi ile duraklamistir (URL
9).

Demiryolu yolcu hareketliliginin azaldigi donemlerde hiikiimet tarafindan farklh
stratejiler gelistirilmistir. 1969 yilinda demiryolu trafiginde yasanan durgunluk nedeni ile itici
giic olarak demiryolu aglarin1 genisletilmesi ve yeni hatlarin insa edilmesi planlanmistir. Bu
kararlarla Hamburg - Hannover - Frankfurt - Stuttgart - Miinih aksi tizerinde 950 km
uzunlugunda bir demiryolu hatti planlanmigtir. Demiryolu ile ilgili projelerde 1986 yilinda
346 km/saat ve 1988 yilinda 407 km/saat hizlara ulasabilmistir. Almanya’da da Fransa’yi
takiben YHT isletmesine gecilmistir. Ilk olarak Haziran 1991 de Hannover - Wiirzbug ve
Manheim - Stuttgart hatlar1 hizmete a¢ilmistir (ICE hatt1 Inter City Express). Dogu ve Bati
Almanya’nin birlestirilmesinden sonra 1998 yilinda Hannover - Berlin, 2002 yilinda Kdéln -

Frankfurt ve 2004 yilinda Hamburg - Berlin hatlar1 agilarak, gelisim hizlandirilmistir. Ayni
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zamanda yapilan yeni hatlara ragmen eski hatlar da iyilestirilerek yiiksek hiza uygun hale
getirilmistir (Kiziltas, 2013; Pektas, 2018).

ICE hatt1 sadece Almanya iginde degil Kopenhag (Danimarka), Ziirih (Isvigre),
Londra (Ingiltere), Paris (Fransa), Briiksel (Belgika), Viyana (Avusturya) ve Amsterdam
(Hollanda) ile de baglantil1 bir hattir (URL 10).

Almanya gar alanlari incelenirken genis hinterlandi ve limana olan yakinlig sebebi ile
Hamburg Haupt Bahnhof tercih edilmistir (Sekil 2.9). Hamburg Haupt Bahnhofun konumu
Sekil 2.10°da goriilmektedir. Giinde yaklagik 450.000 yolcunun seyahat ettigi gar, kent
merkezine yiirime mesafesinde yer almakta ve yakin g¢evresinde birgok ticari kullanim
barindirmaktadir (URL 11).

Hamburg Haupt Bahnhof; iskandinav hatlar1 ve Avrupa arasinda bir aktarma noktasi
olmas1 sebebi ile ayrica Hamburg limanma yakin konumu ile ¢evresinde ticari faaliyetlerin
yogunlastigr bir gardir (Sekil 2.10). Gar bolgeye ekonomik getirisinin disinda farkli sosyal
projelere de sahne olmaktadir. Gar etrafindan uyusturucu saticilarini uzaklastirmak igin
2008’den beri sanatsal projeler yapilmaktadir. (URL 29; URL 10, Oztiirk, 2010; Coskun,
2013)
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Sekil 2. 9. Hamburg Haupt Bahnhof, liman baglantis1 ve yakin gevresi (URL 12)
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Sekil 2. 10. Hamburg Haupt Bahnhof ve yakin ¢evresi (URL 1)

Hamburg Haupt Bahnhof’a trenler disinda; metro, banliyd, metrobiis ve otobiis ile
ulagim saglanabilmektedir. Gar kent ic¢i biitiin ulagim tileri ile, hepsi icin bir durak
konumunda olmasi sayesinde, entegre durumdadir. Bu sayede gar kent i¢i ulasimda bireysel

ve toplu tagima ile kesintisiz bir ulasima olanak tanimaktadir (URL 8).

2.2.4. Japonya drnegi

Asya kitast YHT teknolojisi ile ilk olarak Japonya sayesinde tanigmistir. Hizli tren
denilince Shinkansenleri ile ilk akla gelen {ilke Japonya’dir ve bu alanda bir marka olmustur.
Tokyo Osaka arasinda Japonya'nin ilk hizli treni olan 3000 SSE 1957'de faaliyete ge¢mistir
(Smil, 2014).

Diinyanin ilk yiiksek kapasiteli YHT’si (12 vagonlu) Japonya'nin gelistirdigi ve Ekim
1964'te hizmete agilan Tokaido Shinkansen hattidir. Kawasaki Heavy Industries tarafindan
gelistirilen, Shinkansen Tokyo — Nagoya — Kyoto - Osaka hattinda 1964 yilinda saatte 210
km/sa hiza ulagmistir. Glinlimiizde Japonya’nin YHT hatt1 en glineyden (Hakata), en kuzeye
(Hachinohe) 2500 km’yi agsmaktadir (Kiziltas, 2013).

Japonya 60 yildir kent planlama siireclerini ekonomik gelismelerine paralel olarak

YHT ile birlikte yiiriitmistiir. (URL 20).
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Japonya’nin yiiz 6l¢limii Avrupa’nin yiiz él¢limiiniin on altida biri olmasina ragmen
sadece JR East’in (Japonya Dogu Demiryollar1) yolcu sayist Fransa ve Almanya’nin

toplamindan daha fazladir (Kiziltas, 2013; Sekil 2.11).

Japonyada yiiksek yolcu sirkiilasyonuna sahip olan garlardan biri de Nagoya garidir
(Sekil 2.12).
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Sekil 2. 12. Nagoya Tren Gar1 ve yakin gevresi (URL 1)
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Yogun yolcu sirkiilasyonu sayesinde gelismesi hizlanan bolgede aligveris merkezleri,
kapsiil oteller artmis yanina farkli kullanimlart da c¢ekerek kentte karma kullanimi
tetiklemistir. Kentin merkez bolgesinde yer alan gar kent i¢i ulasim sistemleriyle entegredir.
Gar hizli tren hatt1 disinda ulusal demiryolu agi, ¢esitli banliyo raylari, yerel metro ve otobiis
hatlarin1 birbirine baglayan bir ulasim merkezi olarak hizmet vermesi sebebi ile bireysel ve

toplu tasima ile kesintisiz bir ulasima olanak tanimaktadir (URL 25; URL 6).

2.2.5. Tiirkiye 6rnegi (istanbul Pendik YHT Gari, Konya YHT Gar)

Tiirkiye’de 1950 yilindan sonra karayolu yapimina Oncelik verilmesinden dolay1
demiryolu gelisiminde duraklama donemi baslamistir. Bu donemde faaliyete gecen hatlar,
1951 yilinda Yekabat-Rusya sinir1 hatti (229 km), 1953 yilinda Narli-Gaziantep hatt1 (84 km),
1955 yilinda Geng-Mus hatt1 (108 km), 1960 yilinda Gaziantep-Karkamis hatt1 (91 km), 1964
yilinda Mus-Tatvan hatt1 (94 km), 1971 yilinda Van-Iran arasindaki Kotur hatt1 (119 km),
1975 yilinda Gebze-Arifiye Cift hatti, (80 km) ve 1971 yilinda Edirne-Pehlivankdy hattidir.
(URL 3)

VII. Bes Yillik Kalkinma Plani (1996-2000)’na kadar karayolu odakli gelisimden
uzaklagilamamstir. “Tiirkiye-Giircistan (Kars-Tiflis) Demiryolu Projesinin yapimina 8. Bes
villik Kalkinma Plan doneminde baslanacaktir. Bu proje ile birlikte, Avrupa ve Orta Asya
arasinda kesintisiz demir-yolu ulasimina olanak saglayacak Bogaz Demiryolu Tiip Gegisi ve
Gebze-Halkali Banliyé Hattimn lyilestirilmesi Projesi oncelikle ele alinacak ve Tiirkiye'nin
transit demiryolu tasimaciligindaki konumu  gii¢lendirilecektir. Tiirkiye'deki mevcut
demiryolu agi toplam 10.984 km dir. Demiryolu yogunlugu acisindan Tiirkiye, AB iiyesi
tilkelerle karsilastirildiginda en az yogunluga sahip iilkedir. Ana sehirlerarasindaki
koridorlarda tasimacilik nispeten eskimis bir alt yapi iizerinde siirdiiriilmektedir. Km basina
toplam trafik birimi itibariyla da Tiirkive AB ortalamasi olan 3,2 nin olduk¢a altindadir”
(VII. Bes Yillik Kalkinma Plani, 1996-2000).

X. Bes Yillik Kalkinma Plani (2014-2018) “Hizli tren agi; Ankara merkez olmak tizere
Istanbul-Ankara-Sivas, Ankara- Afyonkarahisar-Izmir, Ankara-Konya ve Istanbul-Eskisehir-
Antalya koridorlarindan olusmaktadir” (X. Bes Yillik Kalkinma Plani, 2013).

Biitiin planlama c¢alismalar1 ve kararlarin etkisi ile Tiirkiye’de farkli YHT giizergahlari
planlanmaktadir. Asagida yapimi tamamlanan, yapimi devam eden ve proje asamasindaki
hatlar ayrintili olarak belirtimistir.

Yapimi tamamlanan hatlar;
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Ankara - Eskisehir Hatti: Tirkiye’de YHT yatirim ¢alismalar1 2004 yilinda baslamis
olup, 23 Nisan 2007 tarihinde deneme seferlerine baglanmigtir. Ankara - Eskisehir hatt1 6zel
proje olmayip Ankara - Istanbul hattinin 1. etabidir. Projenin ilk etabinin tamamlanmasi ile ilk
YHT hatt1 13 Mart 2009°da Ankara - Eskisehir arasinda 245 km/sa hizla a¢ilmistir. Hattin
kullanima agilmasi ile Ankara - Eskisehir demiryolunda %8 olan yolcu hareketliligi %72’ye
cikmigtir (URL 3).

Eskisehir - Istanbul YHT Projesi: Ankara - Istanbul YHT hattinin ikinci etab: olan hat
2014’te 250 km/saat hizda ¢ift hatli ve yiiksek standartli olarak hizmete agilmistir (URL 3).

Ankara - Istanbul Hatt1: Ankara - Istanbul Hizl1 Tren Projesi mevcut hattan ayr1 250
km hiza uygun olarak 2014’de isletmeye agilmistir. Bu hat Ankara - Sincan (24 km) Sincan -
Esenkent (15 km) Esenkent - Eskisehir (206km), Eskisehir - Gar gegisi (2679m), Eskisehir -
Inénii (30 km), inénii - Vezirhan (54 km), Vezirhan - Kosekdy (104 km), Késekdy - Gebze
(56 km), Gebze - Haydarpasa (44 km) boliimlerinden olugsmaktadir (URL 3).

Ankara - Konya Hatti: Ankara- Konya YHT hattinin 2010 tarihinde deneme seferleri
gerceklestirilmistir. 23 Agustos 2011 tarihinde agilan hattin toplam uzunlugu 212 km olup
300km/s hiza uygun olarak insa edilmistir. 2013 yilinda ise tamamen isletmeye acilmistir
(Anonim, 2017).

Eskisehir - Konya Hatti: Ankara - Konya ve Ankara - Eskisehir hatlariin agilmasi ile
2013 itibari ile isletmeye agilmistir (URL 3).

Yapimi devam eden hatlar;

Ankara - Izmir Hatti: YHT projesi Ankara - Konya hattinin 22 km’sinde Yenice
Kody’den baglayarak Afyon, Manisa, Usak il merkezlerinden gecerek Menemen’e ulasan
mevcut hattin 1yilestirilmesini 6ngoren bir hattir (URL 3).

Ankara - Sivas Hatti: Ankara, Kirikkale, Yerkody, Yozgat, Sorgun, Dogankent,
Yildizeli, Sivas giizergdhlarinda devam etmesi planlanmigtir (URL 3).

Kiiciik Asya ile ipek Yolu giizergdhindaki Asya iilkelerini birlestiren demiryolu
koridorunun 6nemli akslarindan biri olan hat ile hedeflenen; Sivas - Erzincan, Erzincan —
Erzurum - Kars YHT hatlariyla birlikte Bakii — Tiflis - Kars demiryolu projesinin entegre
edilmesidir (Uchev ve Mahdum, 2014).

Bandirma - Bursa - Ayazma - Osmaneli Hatt1: Ankara - Izmir - Istanbul - Bursa gibi
biiylik sehirler arasinda ulasim baglantisin1 giiglendirmek amaci ile yapilmasi planlanan bir
hattir (URL 3).

Proje agsamasindaki hatlar;
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Halkali1 - Bulgaristan Hatti: Halkalidan Bulgaristan sinirina kadar 2035 yilina kadar
yaklagik 240 km uzunlugunda bir hat yapilmasi planlanmaktadir (URL 3).

Sivas - Erzincan - Kars - Erzurum Hatti: 2020 yilina kadar tamamlanmasi
planlanmaktadir (URL 3).

Antalya - Kayseri YHT hatti: Konya - Antalya boliimii 2023'te Konya - Kayseri arasi
ise 2035'de tamamlanmasi hedefleniyor (Uchev ve Mahdum, 2014).

Karadeniz - Akdeniz YHT hatti: Glizergah1 Samsun - Corum - Delice - Kirsehir -
Aksaray ve Ulukigla'dir. Demiryolunun hizmete acgilmasi ise 2035 yili hedefleri arasindadir
(Uchev ve Mahdum, 2014).

Karaman - Silifke - Mersin YHT hatti: Ankara - Konya OSB'lerini Tasucu Limanina
baglama, Kibris - Silifke - Erdemli turizm hatt1 olusturmak amaglanmaktadir. Tasucu Limani
2023'de, Erdemli - Mersin hattt ise 2035 yilinda hizmete girmesi planlanmistir (Uchev ve
Mahdum, 2014).

Konya - Canakkale Ipsala hizli tren projesi: Giizergah1 Konya - Afyon - Kiitahya -
Balikesir - Canakkale - Ipsala Smir Kapisi’dir. Proje, Eskisehir - Antalya hattinin birinci
etabini olugturmaktadir. 2035'te ise hizmete girmesi hedeflenmektedir (URL 3).

Konya - Denizli - Aydin hizli tren hatti: Hat ile Isparta - Denizli, Isparta - Aydin ve
Isparta - Konya YHT hatlarinin bir araya gelmesinden olusacaktir (Konya Ekonomi Raporu,
2013).

Adana - Konya siiper hizli demiryolu Projesi: Glizergahi Ulukisla - Eregli -Konya'dir.
2035'de tamamlanmasi1 hedeflenmektedir (Konya Ekonomi Raporu, 2013).

Jeopolitik konum itibari ile 3 kitayr (Asya, Avrupa, Afrika) birbirine baglayan bir
diigiim noktasinda konumlu olan Tiirkiye her donem uluslararas: yiik ve yolcu tasimaciliginda
onemli bir yere sahip olmustur. Tiirkiye’de projelendirilen Bulgaristan - Istanbul - Ankara -
Yozgat - Sivas - Erzincan - Erzurum - Kars YHT hatlar1 tamamlandigi takdirde mevcut
PBKAL (Paris - Briiksel - K6ln - Amsterdam - Londra) hattinin dogal bir uzantis1 olacak
Viyana - Sofya hattina baglanmasi miimkiin olabilecektir. Ayrica Sivas - Erzincan - Kars -
Erzurum Hatt1 ile Bakii - Tiflis hatt1 arasinda baglanti kurulacaktir (URL 3).

Tiirkiyede tamamlanan ve devam eden YHT projeleri incelendiginde; son yillarda
gelismelerin hizlandigi, Ankara kentinin ilk hizli tren baglantilarinin baslamasi ve iilkenin
odaginda olmasi sebebi ile gelismelerden yakindan etkilendigi gézlemlenmektedir.

Tiirkiye YHT teknolojisine 2009 yilinda agilan ilk hat ile baslamistir. Heniiz bu
teknolojinin kullaniminda ¢ok yeni olmasi ve konvensiyonel tren garlarinin da birgok sehirde

hizmet vermeye devam etmesi sebebi ile cok fazla yeni gar insasi yapilmamistir. Bu tez


https://tr.wikipedia.org/w/index.php?title=Antalya-Kayseri_h%C4%B1zl%C4%B1_tren_hatt%C4%B1&action=edit&redlink=1
https://tr.wikipedia.org/w/index.php?title=Karadeniz-Akdeniz_h%C4%B1zl%C4%B1_tren_hatt%C4%B1&action=edit&redlink=1
https://tr.wikipedia.org/w/index.php?title=Karaman-Silifke-Mersin_h%C4%B1zl%C4%B1_tren_hatt%C4%B1&action=edit&redlink=1
https://tr.wikipedia.org/w/index.php?title=Konya-%C3%87anakkale_%C4%B0psala_h%C4%B1zl%C4%B1_tren_projesi&action=edit&redlink=1
https://tr.wikipedia.org/w/index.php?title=Konya-Denizli-Ayd%C4%B1n_h%C4%B1zl%C4%B1_tren_hatt%C4%B1&action=edit&redlink=1
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27

calismas1 kapsaminda Tiirkiye’de yer alan YHT garlarindan Istanbul Pendik Gar1 ve Konya
Gar1 incelenmistir.
Pendik Gan

Ankara - Istanbul hizli tren seferlerinde Istanbul durag: olarak kullanilan ilk gar olan
Pendik Gar1t 1 Ocak 1873 tarihinde agilmistir. Gar 2012 - 2014 tarihleri arasinda bir
restorasyon silireci gecirmistir. Yolcu yogunlugunun fazla oldugu garda kent i¢i ulagim
imkanlarinin yetersiz olmasi erisim problemi olusturmaktadir. 2019 yilina kadar Ankara -
Istanbul hizli tren hattinda ug istasyon olan gara Avrupa yakasindan erisim de oldukca
sikintiliydi.  Fakat Marmaray baglantili hattinin tamamlanmasiyla Avrupa'dan Asya'ya
kesintisiz ulagim saglanmaktadir (URL 3).

Pendik Gar1 g¢evresinde yogun olarak ticaret kullanimlart goériilmekte olup giindiiz
yogunlugu fazladir. Bolgede trafik sikisikligi ve ulasim entegrasyonu sorunlarina bir ¢oziim
getirilmeden Pendik Gar1 YHT seferleri i¢in bir durak noktas1 haline getirilmistir. Halihazirda
devam eden ulagim sorunlart garin YHT ile aktif kullaniminin artmasiyla daha da sikintili bir
hal almigtir. Bu sebeple gar yakin ¢evresine sagladigi ekonomik getiriye ragmen ¢evresel ve

fiziksel anlamda olumsuz bir etkiye sebep olmaktadir (URL 13; Sekil 2.13).

IS =>apannagiary
¥ MahallesiiMuhtarigi

Sekil 2. 13. Pendik Gar1 ve vakin cevresi (URL 1)

Pendik Tren Gar1 tek basina Istanbul YHT yolcu yogunlugunu kaldirabilecek
kapasiteye sahip degildir.
Konya Tren Gan

29 Temmuz 1896 yilinda acilan Konya Tren Gar1 2011 yilindan itibaren YHT gar1
olarak da kullanilmasiyla birlikte genisletilmeye ihtiyag duymustur. 2011 yilinda mevcut gara
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ek yapilarak genisletilmis ve modernlestirilmistir. Gar igerisinde biife ve mescit disinda farkli
kullanim alan1 bulunmamaktadir. Konya Tren garindan sehir merkezine belediye otobiisleri
ile ulasim saglanmaktadir. Garin ¢evresinde yiirime mesafesinde magaza, yesil alan ve
kafelerin yan1 sira Konya Atatiirk Stadyumu bulunmakta idi (URL 3).

Yakin g¢evresinde yer alan karma kullanimlar insa edildigi giinden bu giine Konya
Tren Garinin etrafi ile ¢ift yonlii bir etkilesim icersinde olmasini saglamistir. Demiryolunun
kente ilk geldigi donemlerde kent disinda kalan gar alaninin kent ile baglantis1 askeri
kullanimlarin da etkisi ile ¢ok yavas bir sekilde gelismistir. Sonraki donemlerde bu baglanti
yerel yonetimlerin hamlesi ile kamusal alanlarin artirilmasi, stadyumun gar yakinina inga
edilmesi gibi hamlelerle saglanmaya ¢alisilmistir (Y1ldiz, 2017).

Gardan kentin diger bolgelerine ulagim otobiis - minibiis seferleri ve taksiler araciligi
ile saglanmaktadir. Bu durum kent i¢i ulagim sistemleriyle entegrasyonu gii¢lii bir gar ihtiyaci
dogurmakta olup kentin ihtiyaglarini karsilayabilmek ve erisilebilirligi artirmak i¢in farkli
ulagim tiirleri ile entegre bir sistem planlanabilmesine yonelik olarak Temmuz 2016 itibariyle

Konya da yeni bir hizli tren gar1 projesine baglanmistir (URL 3; Sekil 2.14).

(=3 1

Konya:Tren

Sekil 2.14. Konya Tren Gari ve Konya YHT Tren Gari proje yeri (URL 1)

Kiiresel olgekte incelenen Ornek gar alanlarinin tamaminin kent merkezine yakin

konumlandig1 veya kent merkezi ile kent i¢i ulagim baglantilarinin giiclii oldugu tespit
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edilmistir. Incelenen gar &rnekleri farkli projelerle cevrelerine farkli kullanim ¢ekmelerine
ragmen hepsinin ortak O6zelligi kent i¢i ulagim sistemleriyle entegrasyonunun giiglii ve
icerisinde veya yakininda bir ulasim diigiim noktasinin yer almasidir (Cizelge 2.1 ve Cizelge
2.2).

Bolgesel oOlgekte ulasimin bir parcasi olan YHT gar alanlart kent i¢i ulasim
sistemleriyle entegre edilmedik¢e kesintisiz ulagim tam anlami ile saglanamayacaktir. Ulagim
performasinin ve yasam kalitesinin artmasi, zaman kaybinin ve trafik yogunlugunun azalmasi
icin kentler arasi1 ve kent i¢i sistemlerin entegrasyonu biliyiik 6nem arz etmektedir (Candan,
2003).

Incelenen gar alanlari ile ilgili ekonomik, sosyal, fiziksel ve cevresel veriler dikkate
alindiginda garlarin kent i¢i ulagimda bireysel ve toplu tasima ile kesintisiz bir ulagima olanak
tanidig1 gorilmiistiir. Bu kapsamda tezde YHT garinin kent i¢i ulagim sistemleri ile
entegrasyonunun degerlendirilmesine yonelik olarak kent i¢i ulasim sistemlerine iliskin

kavramsal arastirmalar 2.3. bagliginda aktarilmistir.



Cizelge 2. 1. Kiiresel dlgekte secilen tren garlarinin fiziki anallizi
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Bulundugu Gar alaninin Gar alanimn yapim yih ve Gar alaninin mimari Gar binasinin degisimine yonelik
Kent konumu biiyiikliigii miidehaleler
(yenileme y1li ve degisim y1l1)
St. Pancras Londra Kent merkezine 1868 yapim yil1 Hanry Barlow ve Rowland 2007 yilinda 800 milyon Poundluk
Uluslararasi Tren yarim saatlik yiirime | (O yillarda sadece iilkenin Mason Ordish (ilk yapr) - bir yatirim yapilarak gar alaninin
Gan (King’s Cross mesafesinde, kentin | giiney terminali olarak Chapman Taylor ve Simon cevresi ile birlikte bir kentsel
Gar1 Baglantisi ile metro hatlarinin kullaniliyordu.) 8000 m? Scott (2012 olimpiyatlari igin doniisiim projesi baslatilmistir. Bu
Birlikte diiglimii olan King’s | alana sahip olan garda 15 doniisiim donemi tasarimlart) proje ile gar alani genisletilmistir.
Degerlendirilmistir) Cross Garina ise yolcu platformu bulunur. (Coskun, 2013) (Oztiirk, 2010) | Déniisiim dncesi yiik tasimaciligimin
50m mesafededir. Yolcu hareketliligi 130000 etkisi ile bolgede depo ve
(Coskun, 2013) kisi/giin’diir. Yolcu imalathanelerin yogunlagmasin
(Oztiirk, 2010) sirkiilasyonun yogun oldugu tetikleyen istasyon doniisiim sonrasi
bir bolgedir (Coskun, B., L,. ticari ve kiiltiirel faaliyetleri
S., 2013) (Oztiirk, 2010) artirmustir (Coskun, 2013) (Oztiirk,
2010)
Gare Du Nord (Paris | Paris 10. Bolge yer alir 1846 Jacques Hittorff 1964 yenileme, gar tren trafigi
Nord) kentin en 6nemli (URL 10). (URL 22). sebebi ile yetersiz kaldig1 i¢in
garidir. 10. Bolge biiytitiilmistiir. (URL 10).
yer alir kentin en
onemli garidir,
ayrica Avrupanin en
yogun garidir (URL
5).
Hamburg Haupt Hamburg Kent merkezi (Elbe 1906 yilinda gar kentteki 4 Heinrich Reinhardt ve Georg 1974-1980 yenileme
Bahnhof (Alamanyanint nehri ve Hamburg istasyonun yerine, 27 810m? Siienguth (URL 23). 20 milyon euro iizerinde yatirim
en islek belediye binasina alana yapilmistir. Garda yolcu (URL 11).

Avrupa’nin en
islek ikinci tren
gar1)

(depositphotos).

yakindir).

hareketliligi 450 000
yolcu/glin’diir (URL 11).

Nagoya Tren Gari

Nagoya

Hirokoj Dari ana
caddesine 20 dk -
midland meydaninda
10 dk mesafede yer
alir(URL 6).

1886 yapim, genisleme yeni
binalar 1999 410000m?
(URL 6).

Mimar Kohn Pedersen, Fox
Associates, Yiiksek Mimar
Sakakura Associates

(URL 25).

20 Aralik 1999 ek bina (URL 6).



https://en.wikipedia.org/wiki/Jacques_Hittorff
https://en.wikipedia.org/w/index.php?title=Heinrich_Reinhardt_(architect)&action=edit&redlink=1
https://en.wikipedia.org/w/index.php?title=Georg_S%C3%BC%C3%9Fenguth&action=edit&redlink=1
https://en.wikipedia.org/w/index.php?title=Georg_S%C3%BC%C3%9Fenguth&action=edit&redlink=1
http://www.architectureweek.com/cgi-bin/wlk?http://www.kpf.com/
http://www.architectureweek.com/cgi-bin/wlk?http://www.kpf.com/

Cizelge 2. 2. gar alanlarinin bulunduklari kente olan etkisi
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EKONOMIK ETKISI

FiZiKSEL/CEVRESEL ETKIiSI

SOSYAL ETKISI

St. Pancras Uluslararast Tren

Gann  (King’s Cross Gan
Baglantisi ile Birlikte
Degerlendirilmistir)

Garm Channel Tunnel baglantisinin giindeme
gelmesi ile bolgede donilisim baslamig arsa
degeri ve kira degerleri artmistir. Ayrica gar
alan1 ve ¢evresi kentin yeni aligveris ve eglence
merkezi konumuna gelmistir (Coskun, 2013;
Oztiirk, 2010).

St. Pancras istasyonu ile aktarma seferler
diizenlenerek garin uluslar arasi baglantist
saglanmistir. BOylece aralarinda kalan mekan
meydan olarak tasarlanmistir. Bolgedeki yeni
kullanimlarla  gayrimenkul degeri artmustir
(Coskun, 2013; Oztiirk, 2010).

Garmm Channel Tunnele baglanmasin
etkisi ile bolge kentin giris kapisi
konumuna gelmis bu sebeple etrafina
turistik ve sosyo-kiiltirel donatilari
¢ekmistir. Donilisim  projesi  Oncesi
istasyon kentte plansiz bilyiimeyi ve
sanayilesmeyi tetiklerken  doniisiim
sonrast  bolgeye  ¢ektigi  sosyal
donatilarla kent formunu etkileyerek,
planlt gelisimi tetiklemistir (Coskun,
2013; Oztiirk, 2010).

Cokiintli bir alan haline gelen bdlge,
doniisiim projesi ile bir kiiltir merkezi
haline gelmistir. Doniiglim projesi ile
birlikte gar alaninin yakin ¢evresinde yer
alan kanal 1slah edilerek bolgenin %40°1
acik alan olarak tasarlanmistir. Bu proje
ile erigilebilirlik ve kamusal alanlar
artirtlmigtir.  Bu  sayede giivenlik ve
erisilebilirlik artmigtir. Proje ile British
Library istasyonun yanina yapilmistir
(Coskun, 2013; Oztiirk, 2010).

Gare Du Nord (Paris Nord)

Gare Du Nord Eurostar trenleri ile Londra,
Thalys trenleri ile Belgika, Almanya (bazi
seferler) ve Hollanda’ya giden trenlere ev
sahipligi yaptig1 i¢in, yogun yolcu hareketliligi

bulundugu  bolgeyide  ekonomik  olarak
hareketlendirmektedir
(URL 10).

Istasyon yapim sirasinda eski sokak
diizenini keserek istasyonun cephesine
kadar uzanan amtsal bir caddenin

kurulmasi planlandi fakat bu Paris’in
yeniden insasi sirasinda miimkiin
olmadi.  Giinlimiizde bu  islemi

yapilmasi tekrar giindemdedir (URL
28).

Diger Paris istasyonlart gibi gar du nord
da sanatsal faaliyetlere sahne olur. Gar
alant igerisinde barindirdigi sanatsal
faaliyetlerle bulundugu bolgeyide
etkilemektedir. Heykel sergisi bulunur
(URL 28).

Hamburg Haupt Bahnhof

Gar Iskandinav hatlarinin  birgogunun orta
Avrupa aktarma noktasidir. Yolcu profili ve
ulasim kolaylig1 sayesinde gar yakin ¢evresinde
aligveris merkezi ve magazalarin yogunlagsmasini
tetiklemistir. (URL 10)

Hamburg limanina en yakin tren gari
olmasi sebebi ile... Hemen yaninda, St.
George  mahallesindeki  Deutsches
Schauspielhaus tiyatrosu, Hamburg'un
devlet tiyatrolarindan biri, sanat galerisi
Kunsthalle ve uygulamali miizeler igin
Miize fiir Kunst und Gewerbe Hamburg
bulunmaktadir.  Sanatsal faaliyetler
anlaminda gar c¢evresi ile Dbirlikte
birbirini desteklemektedir. (URL 29)

Gar etrafindan uyusturucu saticilarini
uzaklastirmak i¢in 2008den beri, sanatsal
projeler yapiliyor (Vivaldi “dort mevsim”
caliyor kesintisiz). Bu gar c¢evresinde
staril bir ortam olusturulmasina Kkatki
saglamaktadir. Ayrica gar da 2012den
beri digkilar filtrelenerek, odun komiirii
ve mikroplarla karistirilip Terra Preta
iiretmeye baslanmistir (URL 29)

Nagoya Tren Gari

Kentin merkezi bir bolgesinde yer alan istasyon
cevresine kuleleri ¢ekerek is merkezlerinin
artmasini saglamistir (URL 6).

Yolcu sirkiilasyonu sayesinde gelismesi
hizlanan bolgede avmler, kapsiil oteller
artmis yanma farkli kullanimlari da
gecerek kentte karma kullanimu tetikler
(URL 6).

Yolcu sirkiilasyonu sayesinde gelismesi
hizlanan boélgede avmler (URL 6).
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2.3. Kent I¢i Ulasim Sistemleri, Unsurlar: ve Tiirleri

Giliniimiizde kentlerin gelisimini etkileyen beseri ve cografi birgok faktoriin
igcerisinde ulasim sistemleri de giiclii bir yonlendirici olarak yer almaktadir. Ayrintili
olarak incelendiginde, tarih boyunca ulasim hatlar1 iizerindeki bir¢ok yerlesme,
cevresindeki bolgelerin ¢ekim merkezi olma ozelligini korumustur (Aktuglu Aktan,
2005). Bu boliimde kent makroformunu ve kent niifusunu yonlendirmede etkisi yiiksek
olan kent ici ulasim sistemlerinin tiirleri ve unsurlar1 ele alinmistir.

Diinyanin her déneminde kent yagsaminin en énemli ve degismeyen pargasi olan
ulagim en basit tanimi ile insanlarin, iiretilen mal ve hizmetlerin, haberlerin, bilginin ve
sermayenin bir yerden baska bir yere aktarilmasini ifade eden bir siirectir. Ayni
zamanda ulasim bir arazi kullanim bi¢imidir ve kentlerin biitlin yasamsal
fonksiyonlarina etki eder. Gegmisten giiniimiize artan ve siirekli degisen sosyal ve
ekonomik faktorlerin etkisi ile ulagimin sekli, hacmi ve kapsami oldukca genisledigi
gibi ulagim da birgok sosyo-ekonomik ve sosyo-kiiltiirel faaliyetin itici giiciidiir (Ocalir
ve Knoflacher, 2008; Gergek, 2010; Vuchic, 2004).

Sehrin gelismesi ve farkli bigimler almast ulagimin yoniinii ve bigimini
degistirir. Yani kentsel gelismenin ulasimi etkiledigi kadar ulagimin da kentsel
gelismeyi etkiledigi goriilmektedir. Kent ve ulagim birbirinin gelisimini tetikleyen bir
dongii icerisindedir (Zorlu, 2008).

Teknolojinin ve ulasim araglarim1 gelismesiyle kent yayilmaya ve biiylimeye
baslamistir. Ara¢ kullanimi ile islevler, yerlesim yerleri arasi mesafeler degismeye
baslamistir. Ozellikle 19. yy da toplu toplu tasim sistemlerinin gelismesi de bu
degisimleri daha da tetiklemistir. Ulasilabilirlik artmistir. Hiz faktorii ile de mesafe
kavramlar1 degismeye, uzaklik olgusu boyut degistirmeye baslamistir (Khisty ve Lall,
1990; Litman, 2012).

Ulasimin kente etkisi bu sozle ¢ok daha iy1 algilanabilir;

“otomobil kent bi¢imin karmasikligina sebep olur ...
...biiyiimeyle yeni bir bi¢im yaratir.” (Spreiregen, 1965:163).

Kent icerisindeki farkli arazi kullanimlarinin, farkli bolgelerin birbirleri ile
entegrasyonunu saglayan; mal, hizmet ve yolcu akisina olanak taniyan kentsel sisteme
ise kent i¢i ulasim sistemi denir. Kent i¢i ulasimda asil amag tasitlarin degil, insanlarin
tasinmasidir. Bu dogrultuda ara¢ sayisinin ve trafik yogunlugunun azaltilip,

sirdiiriilebilir bir ulagim saglanmasi i¢in kent i¢i ulagim sistemlerinin unsurlari
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belirlenerek, sistemlerin optimizasyonu saglanmalidir (Aktuglu Aktan, 2005;

Camkesen, 2010; Aydemir, 2015).

2.3.1. Kent ici ulasim sistemlerinin unsurlari

Kent i¢ci ulagim bireysel veya toplu olmak {izere iki farkli sekilde
gerceklestirilebilir. 19. yy’den sonra sehir niifuslarinin diizenli olarak artmasi ile kent ici
ulasimin da 6nemi artmuistir. Bireysel ulasim bisiklet, elektrikli otomobil, motosiklet,
otomobil gibi araglar kullanilirken, toplu tasimda metro, minibiis, otobiis, tramvay gibi
araglar ile saglanir (Benk, 2007)

Aktif bir kent i¢i ulasim sisteminde iki temel unsur 6n plana ¢ikar. Bunlar alt
yap1 ve list yap1 unsurlaridir. Ulagimin alt yap: unsurlari kent i¢i yol sistemleri, tasit
duraklari, istasyonlar, otopark alanlari, terminaller, toplu tasima ara¢ depolari, toplu
tasima ara¢ atolye alanlart ve koprii, viyadilk, kavsak gibi sanat yapilarindan
olusmaktadir. Ust yap1 elemanlari ise araglar ve bu araglarin meydana getirdigi trafiktir
(Saragoglu, 2012; Giilhan, 2014)

Kentin biitiin bolgeleri ve aktiviteleri sistematik bir kent i¢i ulagim ag ile
iligkilendirilmedigi bolgelerde kent ici ulasimda 6zellikle kamusal alanlarin ¢gogunlukta
oldugu, canli bolgelerde trafik sikisikligi, otopark sorunu, trafikte asir1 zaman kaybi gibi
birgok sorun meydana geldigi gozlenir. Bu sebeple kentlerde yer alan bireysel ve toplu
tasima araclarin1 tamami belirli odaklarla birbirine baglanmalidir. Kent i¢i ulagim
sistemleri kurgulanirken hedef erisilebilir kentler meydana getirmek olmalidir. Bu da
ancak toplu tasim tiirlerinin dengeli bir bicimde yayginlastirilarak birbirine entegre
edilmesi ile mekansal ve zamansal biitiinlesme saglanarak olabilir (Candan, 2003;

Camkesen, 2010; Saragoglu, 2012; Kalpakgi, 2013; Giilhan, 2014; Aydemir, 2015).

2.3.2. Kent ici ulasim sistemlerinin tiirleri

Yapilan kaynak arastirmasina goére kent i¢i ulasim sistemi tiirleri genel olarak

4’e ayrilmaktadir (Sekil 2.16).
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TROLEYBUS

TRANSIT
SISTEMLER

METROBUS

LASTIK
TEKERLEKLI
SISTEMLER

PARATRANSIT
SISTEMLER

OTOBUS

MiNiBUS

BANLIYO

DOLMUS

METRO

HAFIF RAYLI
SISTEMLER

KILAVUZLANMIS
SISTEMLER

CADDE
TRAMVAYI

KENT iGi ULASIM
SISTEMLERI

FINUKULER

VAPUR

DENIZ YOLU
ULASIMI

FERIBOT

DENiz OTOBUSU

YAYA ULASIMI

MOTORSUZ .
ULASIM BISIKLET ULASIMI

Sekil 2. 15. Kent i¢i ulagim tiirleri gematik gosterimi (Beydilli, 2016)

1) Lastik Tekerlekli Sistemler; Troleybiis, metrobiis (100-200 kisi), otobiis (50-150
kisi), minibiis/dolmus (8-20 kisi),
2.) Klavuzlanmis sistemler; banliyo (300-500 kisi), metro (300-500 kisi), hafif rayli
sistemler (200-300 kisi), cadde tramvay1 (200-300 kisi) ve finiikiler (200-300
kisi) ,
3.) Deniz yolu ulagim araglari; vapur, feribot ve deniz otobiisii (1000-1200 kisi),
4.) Motorsuz ulagim ise yaya ulagimi ve bisikletle ulasimdir.
Yukarida ayrintili olarak anlatilan ulasim tiirlerinin genel 6zellikleri ve tiirlerin
yolcu kapasiteleri belirtilmistir.
Yerel yonetimlerce olusturulan planlarla ve yerel yonetimlerin diizenledigi toplu
tasim ile ilgili mevzuatlara uygun bir bigimde, dnceden olusturulan giizergahlarda, sabit

bir saatte, belirli zaman araliklarinda tasimacilik yapilan bir sistemler biitiiniine toplu
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tasima denir (Giilhan, 2014). Cogunlukla belirli bir 6deme karsilifinda yapilmasina
ragmen kamusal bir hizmet niteligi tasimaktadir. Bu sebeple toplu tasima sistemlerinde
hiz, konfor ve giivenligin saglanmas1 ve toplu tagimanin cazibesi artirilmasi konusunda
yerel yonetimler ve plan yapicilart da ilgilendirmektedir (Acar, 2003; Giilhan ve ark.,
2013; Ocalir ve Knoflacher,2007)

Biitiin ulagim tiirlerinin igerisinde yer aldig1 ulasimla ilgili planlarda kararlar
almirken Avrupa Kentsel Sart1, Ulasim ve Dolasim lkelerine gore;
Ilke: 1 - Otomobil Kullaniminin Azaltilmasi
flke: 2 - Otomobile Alternatif Ulasim Tiirlerinin Gelistirilmesi
flke: 3 - Yollarin Sosyal Mekan Olarak Diizenlenmesi
Ilke: 4 — Devamli bir egitim siireci ve kdklesen anlayislarin degistirilmesi gereklidir
(Avrupa Kentli Haklar1 Deklarasyonu, 1992)

Bu kararlar dogrultusunda kent i¢i ulasimda yer alan sistemler ve bu sistemlerin
planlanmasi ile ilgili ilkeler dikkate alindiginda kent i¢i ulasimda asil hedefin alternatifli

ve entegre bir kent i¢i ulagim sistemi oldugu goériilmektedir.

2.4. Kent i¢i Ulasim Sistemlerinin Entegrasyonu

Degisen ihtiyaglar ve artan kentsel niifusla beraber olusan yogun trafik sebebi ile
kentlerde farkli kapasite, hiz ve konfor diizeylerine sahip, farkli durak noktalar1 ve farkl
koridorlar1 bulunan ulasim tiirleri kullanilmaktadir. Belirli bir niifus doygunluguna
ulasan kentlerde yolculuk talepleri artmakta mekanlarin kent i¢i ulagim sistemleriyle
entegrasyonu onem kazanmaktadir (Poorjaferi; 2011; Saragoglu, 2012; Saliara, 2014;
Chowdhury 2013; Poalik ve ark; 2017).

Kent igerisinde yer alan farkli ulagim tiirleri biitiin kent bolgelerine yayilmis olsa
dahi aktif kullanilabilmesi i¢in birbirleri ile kesintisiz bir sekilde entegre edilmeleri
gerekmektedir.

Entegrasyonun kelime anlami uyumdur ve basit bir tanimla kent i¢i ulagimda
tiirlerin birbiri ile uyumunu ve biitiinlesmesini ifade eder. Kent i¢i ulasimda tiirlerin
birbiri ile rekabeti ya da ulagim tiirlerinin birbirinin ikamesi olarak kullanilmasi yerine
birbirleri ile koordineli c¢alismasi saglanmalidir. Tiirler birbirini besleyecek ve
tamamlayacak sekilde tasarlanmali, biitiinciil bir yaklasim gelistirilmelidir. Gliniimiizde

tiirler arasinda etkin bir entegrasyon olusturulma amaci kiiresel bir egilime dontismiistiir
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(Poorjaferi; 2011; Saragoglu, 2012; Saliara, 2014; Chowdhury 2013; Poalik ve ark;
2017).

Literatiirde yer alan ¢alismalara gore; Seyahat siiresi, seyahat maliyeti, transfer
sirasinda bekleme siiresi, transferler arasi yiiriime stiresi, transfer bilgileri, bilet sistemi,
giivenlik ve duraklardaki konfor kent i¢i ulasimda yolculuk 6zelliklerini etkilemektedir.
Baz1 ¢alismalar kisisel giivenlik, seyahat siiresi ve aktarma siiresini; transit kullanict
aktarma yollarin algilamasinda ve degerlendirilmesinde en hassas gostergeler olarak
tanimlamaktadir (Poorjaferi; 2011; Saragoglu, 2012; Saliara, 2014; Chowdhury 2013;
Poalik ve ark; 2017).

Kentlerde kullanilan biitiin ulagim tiirlerinin giivenli, duyarli ve kesintisiz bir
yolculuk saglayabilmesi icin farkli ulasim sistemlerinin isletmelerinde biitlinliik
saglanmalidir. Bu biitlinliik ise entegrasyon tiirlerinin incelenmesi ve bu tiirlerin her
birinin kriterlerinin saglanmasi ile meydana gelmektedir. Bu baglamda entegrasyon
tirleri; ulasim ag1 entegrasyonu, zamansal entegrasyon, fiziksel entegrasyon, bilet
sistemi ve fiyatlandirma entegrasyonu olarak 5 baslik altinda birliestirilmistir
(Poorjaferi; 2011; Saragoglu, 2012; Saliara, 2014; Chowdhury 2013; Poalik ve ark;
2017).

Kent i¢i ulasim sistemlerinin entegrasyonunun degerlendirilebilmesi i¢in

derlenen bu 5 baglik asagida detaylandirilmigtir.

2.4.1. Ulasim a1 entegrasyonu

Kent i¢i ulasimda birden fazla tiir ve sistem birlikte kullanilmakta olup bu
sistemlerin baslangi¢ noktalar1 ve giizergahlar farklilik gostermektedir. Bu farkliliklar
da entegre bir yapinin olusmasini zorlastirmaktadir. Ulasim aglarinin entegrasyonunun
saglanabilmesi icin farkli kapasiteli ve farkli 6zelliklere sahip ulasim tiirleri biitiinciil
olarak ele alinmalidir (Poorjaferi; 2011; Saragoglu, 2012; Saliara, 2014; Chowdhury
2013; Poalik ve ark; 2017).

Kullanicilarmin  daha genis bir hedef yelpazesine erigebilmeleri igin
giizergahlarin ag olarak baglanmasi gerekir (Clever, 1997).

Ulasim agimin entegrasyonu planlanirken yolculuk talebi ve ulagim tiirlerinin

yolcu kapasitesi dikkate alinarak; yogun yolculuk talebi bulunan ana arterlerde yiiksek
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yolcu kapasiteli tiirler tercih edilmelidir. Besleyici hatlar da ise daha esnek ve aktarma
imkanlar1 daha yiiksek tiirler tercih edilmelidir (Saragoglu, 2012).

Cok modlu bir tasima sisteminin dogru sekilde entegrasyonu, tasimacilik
hizmetlerinde gereksiz hat ve ara¢ kullanimin1 azaltacaktir ve boylece kaynaklarin etkin
kullanimi da saglanacaktir (Chowdhury 2013).

Ulasim ag1 entegrasyonu analiz edilirken;

* Baglant1 (Odaklar arasinda bir ulasim aginin varligr)

* Devamlilik (Kesintisiz bir sekilde iki odak arasinda yolculuk yapilabilmesi

* Hatlarimin fiziksel biitlinliigii saglanmasi,

* Ana ve ara arterlerin kombinasyonu (besleyici hizmetleri)

* Ulagim aginin kapsadigi kent bolgeleri

* Yakinlik (Konum verisi) ve

* Toplu tasima agina kolay erisilebilirlik seviyesi degerlendirilmelidir (Poorjaferi; 2011;
Saragoglu, 2012; Saliara, 2014; Chowdhury 2013; Poalik ve ark; 2017).

2.4.2. Fiziksel entegrasyon

Gilintimiizde kentlerin sinirlarinin hizla biiylimesi ve yayilmasi sonucunda tek bir
ulasim aract ile kent i¢i yolculuklarin tamamini yapabilmek neredeyse
imkansizlasmstir. Insanlar bir yerden bir yere ulasmaya calisirken belirli ulagim tiirleri
arasinda ge¢is yapmaktadir. Bu gecislerin zaruriligi ulasim tiirleri arasinda ortak
alanlarin olusturulmasini zorunlu hale getirmistir (Saragoglu, 2012).

Farkli ulasim tiirleri arasindaki transferlerin entegre sayilmasi igin fiziksel
olarak baglanmasi gerekir. Bu agidan c¢oklu wulasim sistemi entegrasyonunun
gelistirilmesi i¢in aktarma merkezleri biliylik 6nem tasir. Farkli ulasim tiirlerinin
duraklar1 arasindaki entegrasyon, duraklar arasinda korunakli yiiriiyiis yollari, bagh
yiiriiyiis yollarinda yeterli giivenlik 6nlemlerinin alinmasi ve bagl duraklar arasinda
rehberlik saglayan tabelalarin bulunmasi, yerel sokak alaninin bir haritasinin bulunmasi,
bireysel ulagim tiiriinden toplu ulasim tiiriine gecisi saglayacak imkanlarin bulunmasi
gibi bir ¢ok unsurla fiziki olarak saglanmis sayilir. Bu toplu tasim tiirleri arasindaki
gecis fiziki yeterlilikler saglanarak kolaylastirilmalidir (Poorjaferi; 2011; Saragoglu,
2012; Saliara, 2014; Chowdhury 2013; Poalik ve ark; 2017).

Fiziksel entegrasyon analiz edilirken;
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* Duraklar arasinda korunakli yiiriiyiis yollar1 varlig1 yani yiiriinebilirlik,

» Aktarma yapacak kullanicilar i¢in duraklar arasin giivenligin saglanmasi,

* Esitlik (Her kesimden kullanicinin olanaklara ulagiminda esit hak imkan sahibi olmasi)
* Gegirgenlik (Kentsel 6zel alan, yar1 kamusal alan ve kamusal alanlardan hedef alana
siirlamalar olmadan gecis imkan1 (Lynch, 1960)

* Yonlendirme tabelalar1 ve baglanti istasyonlarina harita, duyuru, yon isaretleri gibi
bilgilerinin varligr degerlendirilmelidir (Poorjaferi; 2011; Saragoglu, 2012; Saliara,

2014; Chowdhury 2013; Poalik ve ark; 2017).

2.4.3. Zamansal entegrasyon

Kesintisiz bir yolculuk saglanabilmesi i¢in farkli ulagim tiirii sefer saatleri
arasinda bir biitiinliik saglanmalidir. Zamansal entegrasyonun amaci, kentte kullanilan
biitiin ulagim agini birbirine baglamaktir. Vuchic’in 2006’da yaptig1 calismasinda farkl
ulagim tiirleri arasindaki entegrasyonun toplu tasima tercihinde en 6nemli kriterlerden
biri oldugundan bahsetmektedir.

Kentte aktif biitiin ulagim sistemleri zamansal olarak senkronize edilip
devamlilik saglanirsa transfer siireleri ve trafikte harcanan siire minimize edilir. Bu
entegrasyonun saglanabilmesi transfer siirelerini ayarlayan programin giivenilirligine
bagli oldugundan, uygulama ulastirma sisteminin genel giivenilirligini arttirir (Maxwell
2003). Bu agamada aksaklik yagsanmamasi i¢in yollar ve zamansal senkronizasyon ayni
anda tasarlanmalidir.

Aktarma noktalarina araglarin gelis ve gidis saatleri trafigin yogunlugu ve
yolcularin hatlar arasinda ki gecis siiresi de géz oniinde bulundurularak ayarlanmali ve
sabitlenmelidir (Candan, 2003). Ayrica sabitlenen zaman tarifeleri hakkinda kullanicilar
bilgilendirilmelidir.

Zamansal entegrasyon analiz edilirken;

» Aktarma sirasinda minimum bekleme siiresinin yakalanmis olmasi,

* Farkli ulagim tiirleri arasinda zamansal senkronizasyonun saglanmis olmasi verileri
degerlendirilir (Poorjaferi; 2011; Saragoglu, 2012; Saliara, 2014; Chowdhury 2013;
Poalik ve ark; 2017).
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2.4.4. Bilet sistemi ve fiyatlandirmada entegrasyon

Entegre bir kentsel ulagim sisteminin gelistirilmesinde yaygin bir kiiresel
yaklasim; {icretlendirme ve biletleme sistemi entegrasyonudur. Cok modlu bir ulasim
aginin ticret sistemi entegrasyonunun “kesintisiz” transferleri kolaylastirdig1 ve boylece
transfer yollarinin kullanimini tesvik ettigi goriilmektedir. Akilli kartlar gibi basit,
kullanict dostu bir entegrasyon, tercih edilirligi ve verimi artirabilir (Poorjaferi; 2011;
Saracoglu, 2012; Saliara, 2014; Chowdhury 2013; Poalik ve ark; 2017).

Birden fazla ulasim tiiriinlin kullanildig1 bolgelerde entegrasyon saglanmak
isteniyorsa bilet sistemi ve fiyatlandirma politikas1 biitiin ulasim tiirleri i¢in benzer
sekilde yiiriitiilmelidir. Bu sayede fiyatlandirmanin ara¢ kullanimina etkisi minimuma
indirilmis olur.

Bilet sistemi ve fiyatlandirmada entegrasyonu analiz edilirken;

* Tiim araglar i¢in kullanilabilen akilli kartlarin bulunmasi,
» Ucretsiz aktarma yapma imkani1 degerlendirilir (Poorjaferi; 2011; Saracoglu, 2012;

Saliara, 2014; Chowdhury 2013; Poalik ve ark; 2017).

2.4.5. Kullanic bilgilendirmede entegrasyon

Farkl: tiirler arasindaki entegrasyonu kolaylastirmak ve artirmak igin bir bilgi
sistemi olusturulmali ve yeterli tanitim yapilmalidir. Kentsel ve sehirlerarasi multimodal
gezi planlamasini kolaylastirmak i¢in entegre bir bilgi sistemi gereklidir (Chowdhury
2013).

Bir¢ok gelismis ulagim sistemi i¢in bilgi sistemi mevcut oldugunda, gercek
zamanl bilgilere dogrudan transit yolcunun erisimi saglanabilir. Bu tiir bir bilgi sistemi
transit kullanicilar i¢in 6nceden transfer planlamasi yapmaya olanak tanir ve daha sonra
yol boyunca rehberlik saglayarak, hatali baglanti ihtimalini azaltmaktadir. Kullaniciya
seyahat destegi saglamaktadir (Poorjaferi; 2011; Saracoglu, 2012; Saliara, 2014;
Chowdhury 2013; Poalik ve ark; 2017).

Bilgilendirme asamasi siirekli devam eden bir durumdur. Ciinkii ulasim
sistemleri ile ilgili sabit bilgiler disinda ani degisimlerin veya aksakliklarinda anlik

olarak kullaniciya aktarilmasi gerekmektedir. Ayrica sehirdisindan gelen kullanicilarin
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da ulasim agma hakim olmas1 icin sabit bilgilerin duraklarda, aktarma noktalarin,
information noktalarinda giincel olarak bulundurulmasi gerekmektedir (Candan, 2003).
Kullanici bilgilendirmede entegrasyon analiz edilirken;

» Aktarma yapacak kullanicilara transferlerini planlamada yardimei olmak i¢in yolculuk
planlayicisinin varligi,

* Duraklarda ger¢ek zamanli bilgi (varis / kalkis / gecikme zamanlari) i¢in panolarin yer
almasi,

» Istasyonlarda / duraklarda tiim kent i¢i ulasim tiirlerinin haritalar1 ve tarifelerin varlig
incelenir (Poorjaferi; 2011; Saracoglu, 2012; Saliara, 2014; Chowdhury 2013; Poalik ve
ark, 2017; Goksu ve Akalp, 2017).

2.5. Gar Alanlarinin Kent ici Ulasim Sistemleri ile Entegrasyonu

Siirli sayida duraga sahip ve kisith yolcu bekleme peronlarmin oldugu
istasyonlara nazaran gar alanlari birden fazla sehirlerarasi veya uluslararasi hattin
bulunabildigi, tramvay, metro gibi kent i¢i hafif rayli sistemlerle entegre olmasi
gereken, igerisinde farkli kullanimlar1 da barindiran kompleks yapilardir. Gar alanlari
ayrica isletme personellerinin de ¢calisma alanlaridir. Giiniimiizde gar alanlar1 konferans
salonlarini, otel, toplant1 salonlari, ¢alisma ofisleri, aligveris merkezleri, magazalar gibi
bircok fonksiyonu da igerisinde barindirmaktadir.

Hiz faktoriiniin 6nem kazanmasi, gar alanlarinin merkezi yerlerde bulunmasi ve
garlarin daha komplike yapilar haline gelmesi ile gar alanlarinin 6zellikle havaliman
basta olmak {izere diger terminal alanlar1 ile entegrasyonu da ayrica 6nem kazanmustir.
Ayrica New York“taki “Grand Central Station”, Londra’daki “St. Pancras Station” gibi
giinliik yolcu kapasitesi yiiksek gar alanlari incelendiginde kent i¢i ulasimi saglayan
metro istasyonlar1 ve banliy0 hatlarmin gar alani igerisinde yer almasi yolculuk
taleplerini artirict etki yaratmaktadir (Rodrigue ve Slack, 2013).

Calismada demiryolu ulasiminda 6ncti birgok iilkede gar drnekleri alt bagliklarda
ayrintili olarak incelenerek; yiiksek hizli trenlerin gelisen hiz faktdriiniin etkisi ile tercih
edilirligi artirdig1 ve gar alanlarmin kompleks yapida tasarlanmasinin da etkisi ile bu
alanlarm bir diigiim noktas: haline geldigi tespit edilmistir. Bu sebeple gar alanlari

merkezi bolgelerde yer secerek, kent i¢i ulagim sisteminin entegrasyon seviyesi yiiksek
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olmalidir. Biitiin bunlarin saglanmasi gar alaninin yer aldigi kentin ulasilabilirligini
artirict etki gosterir.

Gar alanlarinin yer se¢imi ve tasariminda etki eden diger faktorleri soyle
siralanabilir;

- Giivenlik 6nlemlerinin alinmasi, ¢evresinin kameralar ile izlenmesi,

- Karanlik ve kor noktalar birakilmamasi,

- Kent i¢i ulasimi saglayan duraklar ile dogrudan baglantisinin saglanmasi,

- Yakin ¢evresinde ki mekanlar ile gegirgenlik olusturulmasi,

- Ana akslara ulagim kolaylig1 olan alanlarin tercih edilmesi,

- Engelli erisim mevzuatlarina uygunlugun saglanmasi,

- Hiz kontrollii yollara temas boélgelerinde giivenlik dnlemlerinin alinmasi, giivenli
alanlar olusturulmasi gibi (Goksu ve Akalp, 2017; Kaplan, 2009).

Ulasimda entegrasyon (biitiinlesme); kentlerin hizla biiylimesi ve yayilmasi
sonrasinda daha hizli ve uzun mesafe kat edebilmek adma farkli kapasite ve farkli
giizergahlara sahip ulasim tiirlerinin birbiri ile baglantisinin saglanmasi ihtiyacini
tanimlayan terimdir (Giilhan ve ark., 2013).

Ayrica entegrasyon terimi bir mekanmn farkli ulasim imkanlar ile diger
mekanlara olan baglantisinin kesintisiz bir sekilde saglanmasini ifade etmektedir.
Gelisen teknoloji ve degisen kent sartlarinda kent i¢i ulasimda baslangi¢ noktasi ile bitis
noktas1 arasinda kesintisiz bir bag olmasi giiniimiizde bir ihtiya¢ haline gelmistir.
Erisilebilirligin ve entegrasyonun saglanmasi adina kentsel alanlar arasinda kesintisiz
ulasim ile bir biitiinlesme meydana gelmelidir. Erisilebilirlik ve entegrasyon
kapasitesinin yiiksek olmasi beklenen gar alani gibi biiyiik kullanim alanlar1 kentsel
cesitlilik ve canliligin yiiksek oldugu kamusal kullanima agik alanlardir. Ayrica bu
mekanlar her kesimin kullanimma ag¢ik olmasi sebebi ile farkli gelir gruplarinin
varligimin desteklenmesi gereken alanlardir. Biiyiik kullanim alanlar1 ihtiyaca,
yogunluga, mevzuata, kiiltiirel duruma, ulasim olanaklarina, planlama kararlarina ve
ongoriilen projeksiyonlara gore sekillenir. Biiyiik kullanim alanlarina, sosyal donatilara
ve kamusal alanlara bireylerin esit sekilde ulasimi1 6nemlidir. Bu sebeple siireg; gozlem,
arastirma, atolyeler ve anket sonuglarinin degerlendirilmesi ile baslayip, senaryolar ve
alternatiflerin degerlendirilmesi sonucunda uygulamaya geg¢ilir. Kamusal biiyiik alan
kullanimlarinin kent i¢i ulagim ile entegrasyonu 6zel ara¢ kullanimini gerektirmemelidir

(Tanyel ve ark., 2003; Goksu ve Akalp, 2017).
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Biiyiik kullanimlarin entegrasyonunu ve erisilebilirligini sokaklara, caddelere,
durak noktalarina, rekreasyon alanlarina ulasilabilirligi de biiyiik 6l¢tide etkilemektedir.
Ayrica kentler incelendiginde bu tiir kullanim alanlarina fiziksel olarak saglikli bireyler
disinda hareket kisitlilig1 olan bireylerinde (hastalar, hamileler, yaslilar, ¢ocuklar, agir
yik tasiyanlar, bebek arabasi tasiyanlar vs.) ulasabilmesinin biiyilk onem tasidigi
gozlenmektedir (Poorjaferi; 2011; Saragoglu, 2012; Saliara, 2014; Chowdhury 2013;
Poalik ve ark; 2017).

Esitlik¢i bir tasarim ilkesi benimsenmeli; yaya yollari, rampalar, korkuluklar,
merdivenler, hissedilebilir yiizey elemanlar1 ve dinlenme alanlar1 mekani biitiinleyici
sekilde tasarlanmalidir (Goksu ve Akalp, 2017).

Bu veriler kapsaminda gar alanmmin kent i¢i ulasim ile entegrasyonu
degerlendiriken 2.4. baslik numarali boliimde 5 baslik altinda ayrintili olarak incelenen
ve analiz agsamasinda kullanilacak yontem olan kent i¢i ulasim entegrasyonu kriterleri
2.3 numarali ¢izelge ile tablolastirilarak, gar alanlarini degerlendirilmesine uygun hale

getirilmistir (Cizelge 2.3).
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Cizelge 2. 3. Entegrasyon tiirleri ve kriterleri (Poorjaferi; 2011; Saragoglu, 2012; Saliara, 2014;
Chowdhury 2013; Poalik ve ark, 2017; Goksu ve Akalp, 2017)

Entegrasyon Tiirleri

Kriterleri

Ulasim Ag Entegreasyonu

+ Baglant1 (Odaklar arasinda bir ulagim agmin
varlig1)

* Devamlilik (Kesintisiz bir sekilde iki odak
arasinda yolculuk yapilabilmesi

* Hatlarinin fiziksel biitiinligii saglanmast,

* Ana ve ara arterlerin kombinasyonu (besleyici
hizmetleri)

+ Ulasim aginin kapsadigi kent bolgeleri

* Yakinlik (Konum verisi) ve

* Toplu tasima agina kolay erisilebilirlik seviyesi
degerlendirilmelidir

Zamansal Entegrasyon

+ Aktarma sirasinda minimum bekleme siiresi
* Farkli ulagim tiirleri ve tren saatleri ile toplu tasim
tiirleri arasinda zamansal senkronizasyon

Fiziksel Entegrasyon

* Duraklar arasinda korunakli yiiriiyiis yollart
varlig1 yani yiirtinebilirlik,

 Aktarma yapacak kullanicilar i¢in duraklar arasin
giivenligin saglanmasi,

+ Esitlik (Her kesimden kullanicinin olanaklara
ulagiminda esit hak imkan sahibi olmasi)

* Gegirgenlik (Kentsel 6zel alan, yar1 kamusal alan
ve kamusal alanlardan hedef alana sinirlamalar
olmadan ge¢ig imkani

* Yonlendirme tabelalar1 ve baglant: istasyonlarina
harita, duyuru, yon isaretleri gibi bilgilerinin varligi
degerlendirilmelidir.

Kullanic1 Bilgilendirmede Entegrasyon

+ Aktarma yapacak kullanicilara transferlerini
planlamada yardimc1  olmak igin  yolculuk
planlayicisinin varligi,

* Duraklarda gergek zamanli bilgi (varis / kalkis /
gecikme zamanlari) i¢in panolarin yer almasi,

» Istasyonlarda / duraklarda tiim kent i¢i ulasim
tirlerinin ~ haritalart  ve tarifelerin  bulunup
bulunmadig1 incelenir.

Bilet ve fiyatlandirma entegrasyonu

e Tim araglar i¢in kullanilabilen akilli kartlarin
bulunmasi,
» Ucretsiz aktarma yapma imkan1 sorgulanir

Cizelge 2.3’te yer alan

degderlendirilecektir.

2.6. Boliim Sonucu

kriterler arastirma sonuglarina goére tek tek

Bolim igerisinde incelenen gar Ornekleri degerlendirildiginde; garlarin

tamaminin kent merkezinde veya giindiiz yogunlugu yiiksek bolgelerde yer aldigi,

neredeyse tamamina yakininin tarihte konvansiyonel trenlere hizmet eden garlar oldugu

ve tarih boyunca birgok kez tadilat gordiigii gozlemlenmistir. Ayrica garlar bulunduklari

cevrede yolcu profilleri ile baglantili ticari faaliyetleri yogunlastirmis, hizmet verdikleri
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siire boyunca yakin ¢evrelerinde deger artis1 iizerinde etki saglamistir. Arastirmalar
sonucunda yurt dist drneklerinde yer alan garlarin géze carpan bir diger ortak 6zelligi
ise garlarin bir kent i¢i ulagim diiglim noktas1 konumunda olmasi, kent igerisinden
birden fazla ulasim sistemi tiirliniin kesintisiz baglanti saglamasi ve giiclii merkez
baglantilarina sahip olmasidir.

Tiirkiye’de ise YHT gar alanlarinin kent iginde konumlanmasina ragmen entegre

bir sistemin parcast olmadig1 goriilmektedir.
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3. MATERYAL VE YONTEM

Calismanin temel hipotezi ve c¢alisma genelinde kullanilacak degerlendirme
yontemleri bu bolimde ayrintili olarak yer almaktadir. Arastirmanin yontemi olarak,
once kaynak taramasi yapilip elde edilen bilgilere gore calisma alan1 degerlendirilmistir.

Daha sonra yerinde inceleme ve gozlem yapilarak sorunsal saptanmis ve irdelenmistir.

3.1. Calismanin Temel Hipotezi

Bu c¢alisma Ankara YHT gar alanmmin kent i¢i ulasim sistemleriyle
entegrasyonunu degerlendirmek amaci ile yapilmustir.

Ankara YHT Gari; Ankara’nin baskent olmasi, is, aligveris, egitim, saglik,
kiiltir, sanat vb faaliyetler nedeniyle ¢ekim merkezi olmasi, birgok kamu kurumuna
hizli ve konforlu yolculuk ile gelen kisilerin yogunlugu nedenleriyle kent i¢i ulasim ile
entegrasyonu bakimindan 6zel olarak ele alinmasi gereken bir alandir.

Tezin g¢ergevesinin belirlenmesinde esas alinan temel soru; Ankara YHT Gar
alaninin kent merkezinde konumlanmasina ve bir ¢ok kamusal kullanim kiimelenmesi
icerisinde olmasma ragmen kent i¢i ulasim sistemleri ile yeterince entegre midir,
entegre degil ise nedenleri nelerdir?

Tezin hipotezi ise

Hipotez : Ankara YHT Garinin kent i¢i ulagim sistemleri ile ulasim agi
entegrasyonu, fiziksel entegrasyon, zamansal entegrasyon, bilet sistemi ve fiyatlandirma
entegrasyonu ve kullanict  bilgilendirme entegrasyonu ac¢isindan problemler
yasanmaktadir.

seklinde belirlenmistir.

3.2. Calismanin Materyalleri ve Yontemleri

Ankara Garr’nin kent ici ulagim sistemleriyle entegrasyonunun degerlendirildigi
tez calismasmda; konu ile ilgili yiiksek lisans tezleri, doktora tezleri, makaleler,
konferanslar, kitaplar, bildiriler, arastirma raporlari, muhtelif kurumlara ait ¢aligma
raporlar1 ve calistay dokiimanlari, TUIK verileri, internet dokiimanlari, kent planlari,

haritalar, anket temel materyallerdir. GIS ve CAD programlar1 gibi araglardan da
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niceliksel ve niteliksel olarak faydalanilmistir. Daha 6nce hazirlanmig ve yaymnlamis
veriler incelenmis, ¢alisma alaninda mevcut durumu gosteren analizler ve fotograflar
tezde kullanilmak tizere hazirlanmistir.

Bu c¢ercevede Ankara YHT Gar alaninin kent i¢i ulasim sistemleriyle
entegrasyonunun degerlendirilmesi i¢in wulagtirma bilesenlerinin gdstergeleri ve
gostergeleri  test edecek araglar iligkin ¢ikarimlar {izerinden alan c¢alismasi
gerceklestirilmistir. Cizelge 3.1°de gostergeler ve nasil degerlendirilecegine iliskin

bilgiler yer almaktadir.
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Cizelge 3. 1. Entegrasyon bilesenleri gostergeleri ve degerlendirmede kullanilan araglar

Bilesenler Gostergeler Araglar
L Baglantlv (Odaklafr arasinda - bir Anket, harita-plan-cbs analizleri
ulasim aginin varlig)
2. Devamlilik (Kesintisiz bir sekilde iki .
odak arasinda yolculuk yapilabilmesi Anket, harita
3. Hatlarinin fiziksel bitiinligii | Anket, harita-plan, es erisim ¢izgileri
saglanmasi, (isochronal) yontem ile cbs analizi
4. Ana ve ara arterler_ln kombinasyonu Anket, harita
(besleyici hizmetleri)
5 5. Ulasim agmnin etki alam Anket, harita-plan-cbs analizleri
< 6. Yakinlik (Konum verisi) ve toplu .
Harita
g tagima duraklarina olan mesafe
g 7. Toplu tagima agina kolay . R
) P, . Anket, harita-plan-cbs analizleri
erigilebilirlik seviyesi
8. Aktarma sirasinda minimum bekleme
. Anket
siiresi
9. Farkli ulagim tiirleri ve tren saatleri
S ile toplu tasim tiirleri arasinda | Anket
S zamansal senkronizasyon
= 10. Yolculuk/trafikte harcanan siire Anket
N 11. Duraklara erisim siiresi Anket, harita
12. Duraklar arzvlsmda. k(}rl}nakl.l.yl.lruyus Anket, alanda inceleme
yollar1 varli1 yani yiiriinebilirlik,
13. Aktarma yapacak kullanicilar icin
duraklar arasin giivenligin | Anket
saglanmasi,
14. Esitlik (Her kesimden kullanicinin
olanaklara ulasiminda esit hak imkan | Anket, alanda inceleme
sahibi olmasi)
15. Gegirgenlik (Kentsel 6zel alan, yari
kamusal alan ve kamusal alanlardan . .
Harita, alanda inceleme
hedef alana sinirlamalar olmadan
_ gecis imkani
3 16. Yonlendirme tabelalar1 ve baglanti
N istasyonlarina harita, duyuru, yon | Alanda inceleme
L isaretleri gibi bilgilerinin varli1
< 17. Tim araglar i¢in kullanilabilen akilli Anket
é kartlarin bulunmasi,
% 18. UcreESIZ aktarma yapma imkaninin Anket, mahalli idarelere ait veriler
= varligi
< - - - . .
"E 19. Belirli bir maliyetle ulasilabilen Anket. mahalli idarelere ait veriler
olanaklar
20. Duraklarda ger¢ek zamanli bilgi (varig
/ kalkis / gecikme zamanlar1) igin Alanda inceleme
panolarin yer almas,
21. Aktarma  yapacak  kullanicilara | Alanda inceleme
® transferlerini  planlamada  yardimc1
g olmak icin yolculuk planlayicisinin
'-é varligi,
2 22. Istasyonlarda / duraklarda tiim kent ici | Alanda inceleme
= ulagim  tiirlerinin  haritalar1  ve
m

tarifelerin bulunup bulunmadigi

Cizelgede yer alan kriterler bir sonraki boliimde cizelgeye eklenen araglar

incelenerek degerlendirilmistir.
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Ayrica baghk altinda yer alan kriterler degerlendirilirken yaya ulagiminda
yirlime mesafesinin ve etki alaninin belirlenmesi asamasinda erisilebilirlik
yontemlerinde es erisim ¢izgileri (isochronal) yontemine gore degerlendirme
yapilacaktir. Es erisim ¢izgileri (isochronal) yontemi literatiirde yer alan 5 farkli
erisilebilirlik degerlendirme yonteminden aktivite tabanli erisilebilirlik yonteminin alt
basliklarindan biridir. Belirli bir zaman diliminde veya mesafede erisilebilecek olanaklari
ifade eder. Bhat ve digerleri (2000) tarafindan kiimiilatif yontem, Geurs ve Van Eck (2001)
tarafindan ise kontiir yontemi olarak adlandirilir (Bhat ve diperleri, 2000; Geurs ve Van
Eck, 2002; Ozuysal, 2010). Bu ydntemin se¢ilmesinin nedeni gostergeler bakimindan
diger Olglim yontemleri ile benzerlikleri olmasinin yaninda, anlagilir olmas1 ve farkli

gorsel gosterimlere olanak saglayacak sonuglarin elde edilebilmesidir.
Anket calismasi

Tez c¢alismasi igin belirlenen anket; bireysel veriler, ulasim agi, fiziksel,
zamansal, bilet ve fiyatlandirma basliklar1 olmak iizere toplamda 5 ana baslik altinda 22
sorudan olugmaktadir (Ek 1). Anketler entegrasyon tiirlerinin igerisinde yer alan
kriterler de baz alinarak, entegrasyon yontemi ve anket verileri Dbirlikte
degerlendirilecek sekilde hazirlanmistir.

Anketlerin mevcut durumun degerlendirilmesi ile ilgili biitiin kitleyi temsil

etmesi adina drneklem biiyiikliigiiniin belirlerken asagidaki formiil uygulanmistir.

N: Evren

n: Orneklem biiyiikliigii

p: Olayin ger¢eklesme olasiligt

q: olayn gerceklesmeme olasiligi

d: Tolerans diizeyi(6rnekleme hatasi)

t: Giiven diizeyi ¢izelge degeri

t2.p.q/d?
1
1+ (N) .t%2.p.q/d?

n=
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N: Evren biiyiikliigii i¢cin Ankara YHT Gart’nin ortalama yolcu kapasitesi olan
50,000 kabul edilmistir. Anketin giiven diizeyi ise %95 olarak belirlenmis ve bu giiven
diizeyinin ¢izelge degeri olan “t” 1.96’ya karsilik gelmesi sebebiyle bu deger formiilde
kullanilmigtir. Ornekleme hatasi olan “d” degeri giiven seviyesi %95 oldugu igin 0.05
olarak belirlenmistir (Basaran, 2017). Orneklem hata payina gore alinabilecek degerler
Erdogan ve Yazicioglu tarafindan hazirlanan ¢izelgede p:0.8 ve q:0.2 olarak segilmistir
(Erdogan ve Yazici, 2014). Yukarida yer alan denklemde bu degerler kullanildiginda
anketin en az 245 kisi ile yapilmasi belirlenmistir. Her tiirlii olumsuz kosul diisiiniilerek
300 anket formu hazirlanip Ankara YHT Gar’1 igerisindeki her tiirden kullaniciya
dagitilmis ve donen anketlerden 250 adet anket, eksiksiz olarak degerlendirilebilir
durumda bulunmustur. Anketler 2019 yilinin Mart, Nisan, Mayis aylarinda Ankara

YHT Garini farkli amaglar igin kullanan bireyler ile yapilmistir.

Cizelge 3. 2. Resim kitle boyutuna gore 6rneklem sayisi hesabt (Yazicioglu ve Erdogan, 2014)

Evren + 0.03 6rnekleme hatasi (d) | +0.05 6rnekleme hatasi +0.10 o6rnekleme hatasi
Biiyiik- (d) (d)
Ligii p=0.5 p=0.8 p=0.3 | p=0.5 p=0.8 p=0.3 | p=0.5 | p=0.8 p=0.3
0=0.5 g=0.2 | g=0.7 | g=0.5 g=0.2 g=0.7 | =05 |g=0.2 0=0.7
100 92 87 90 80 71 77 49 38 45
500 341 289 321 217 165 196 81 55 70
750 441 358 409 254 185 226 85 57 73
1000 516 406 473 278 198 244 88 58 75
2500 748 537 660 333 224 286 93 60 78
5000 880 601 760 357 234 303 94 61 79
10000 964 639 823 370 240 313 95 61 80
25000 1023 665 865 378 244 319 96 61 80
50000 1045 674 881 381 245 321 96 61 81
100000 1056 678 888 383 245 322 96 61 81
1000000 1066 682 896 384 246 323 96 61 81
100 1067 683 896 384 245 323 96 61 81
Milyon

Anketler tamamlandiktan sonra veriler elektronik ortama aktarilarak tek bir
dosyada toplanmistir. Yapilan anket c¢alismalarinin degerlendirilebilmesi i¢in IBM
SPSS 25.0 (Statistical Package for Social Science) yazilimi kullanilmistir.

Anket formu Ek 1’de yer almaktadir. Rastgele belirlenen kullanicilar ile yiiz
yiize gergeklestirilen anketler genel veriler, ulasim ag1 entegrasyonu verileri, fiziksel
entegrasyon verileri, zamansal entegrasyon verileri, kullanici bilgilendirme

entegrasyonu verileri, bilet ve licretlendirme entegrasyonu verilerinin bilesenlerinin
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birbiri ile iligkisinin olup olmadigi ve bu farkliliklarin gar kullanimina olan etkisinin
tespiti amaglanmaistir.

Anket verileri degerlendirilirken frekans tablolar1 ve bireysel verilerin gar
kullanimina etkisini degerlendirmek i¢in chi-kare testi ile yapilmustir.

Chi-kare testinde degiskenlerin biri nitel, biri nicel olabilecegi gibi, her ikisi
nitel, her ikisi nicel de olabilir. iki degisken arasinda iliski ve bagimlilik olup

olmadiginin tespit edilmesinde kullanilmaktadir (URL 27).

Entegrasyon tiirlerinin degerlendirilmesi

5 farkli baglik altinda irdelenen tiirlerden;

Ulasim Ag1 Entegrasyonunun belirlenebilmesi i¢in Ankara YHT garma kent ici
ulasiminda kullanilan hatlarin varligi, baglantisi, kesintisiz olarak devam edip etmedigi,
ulasim aginin kent biitiinii {izerinde ve ana arterler lizerinde etki alanlarimin tespiti,
duraklarin gar alanina olan mesafesi tespit edilmistir. Bu tespitlerin sonucuna alanda
yapilan incelemelerle, ARCGIS programui iizerinden yapilan degerlendirmelerle, giincel
halihazir haritalar lizerinde yapilan mesafe Olctimleri ve gar kullanicilarin arasinda
yapilan anketlerden elde edilen bulgularla birlikte ulasilmistir.

Ayrica bir Ust baslikta belirtilen 3.2 numaral ¢izelgede yer alan ARCGIS
analizleri es erisim ¢izgileri (isochronal) yontemine gore yapilmustir.

Ulasimda yasanan aksakliklarin disinda erisilebilirlik degerlendirilirken niifusun
mekana dagilimi, fiziki engeller ve kus ucumu mesafe etmenleri de dikkate
alinmaktadir. Zhao ve arkadaslarmmn 2003 tarihli “Forecasting Transit Walk
Accessibility: A Regression Model Alternative to the Buffer Method” isimli ¢alismasin
da yer alan anket sonuglarina gore yapilan degerlendirmede toplu tasimda yer alan
durak mesafesinin toplu tasim kullaniommi azalttigit 722 adet anket verisi
degerlendirilerek, 10 farkli aralikla gdsterilen cbs verileri ile kanitlanmistir. Calismada
yer alan anketlere gore 300 feet yani yaklasik olarak 91,44 m mesafeden sonra
kullanimin ciddi oranda diismeye basladigi gozlenmistir. Caligma genelinde yapilan
degerlendirmenin durak uzaklik sinirinin yarim milin altinda (yaklasik 800m) olmasi
gerektigi yonlindedir. Ayrica yine ayni ¢alismada kullanicilarin yaklagik %50’sinin
duraklar etrafinda kiimelendigi tespit edilmistir. Bu g¢alismalarin yani sira 2014°te
hazirlanan Ankara Ulasim Ana Plan Raporu’nda da tercih edilen yaya yiirlime

mesafesinin plan caligmasi sebebi ile yapilan anketler 1s1¢inda 20 dk oldugu
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belirtilmektedir, 20 dk’lik mesafe ise yiirime hizina gore yaklagik 800 m — 1 km
araligina tekabiil edmektedir (Zhao ve ark., 2013).

Bu sebeple 2 kisimdan olusan analizin birinci kismi yaya hareketliligi agisindan
erisilebilirligin degerlendirilmesi amaciyla yiirlime mesafelerinin degerlendirilmesidir.
Es erisim g¢izgileri igin araliklar komsuluk birimi ve mahalle 6lgegi yarigaplari baz
aliarak 400 m ve 800 m olarak belirlenmistir.

Fiziksel entegrasyonun tespitinde ise; gardan toplu tasima duraklarina olan
yollarin glivenligi, esit imkanlarin sunulup sunulmadigi, yapinin gecirgenligi,
yonlendirme tabelalar1 ve baglanti istasyonlarina harita, duyuru, yon isaretleri gibi
bilgilerinin varlig1 analiz edilir. Bu asamada anket sorularindan, alan incelemelerinden
faydalanilmistir.

Zamansal entegrasyonun tespitinde; farkli ulasim tiirleri ve tren saatleri ile toplu
tasim tiirleri arasinda zamansal senkronizasyonun varligi, duraklara ulagim siireleri, arag
bekleme siireleri ve trafikte harcanan silire incelenmistir. Zamansal entegrasyonun
saglanip saglanmadigi anket ¢alismasinda elde edilen veriler ve mahalli idarelere ve
yerel isletmelere ait ulasim sistemlerinin resmi olarak yayinlanan saatleri {izerinden
analiz edilmistir.

Bilet ve Fiyatlandirma Entegrasyonun tespitinde anket ¢aligmalari, tolu tasima
sistemlerine ait duraklarda yer alan elektronik bilgi panolar1 ve yerel isletmelerin resmi
olarak yayinlanan iicret tarifeleri kullanilmistir.

Kullanici bilgilendirmede entegrasyon ise; yerinde yapilan incelemelerle, alan

caligmasi sirasinda degerlendirilmis, gorsellerle tez calismasina aktarilmistir.
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4. ARASTIRMA BULGULARI VE TARTISMA: ANKARA YHT GARI KENT
ICTI ULASIM SISTEMLERIYLE ENTEGRASYONU

Iki kitay1 birbirine baglayan bir iilke konumunda olan Tiirkiye’nin merkezinde
yer alan Baskent Ankara kenti demiryolu ve karayolu ulagiminda konum itibari ile
onemli bir odaktir (Sekil 4.1). Demiryolu ulagiminda hizla 6n plana ¢ikan yiiksek hizl
tren sistemi bu baglanti noktalarinda garlarin &nemini artirmaya baslamistir. Insasi
tamamlanan Ankara tren gari; yeni proje ile merkezden koparilmamistir. Diger kent ici
rayli sistemlerle de baglantis1 korunmustur. Fakat kentte ¢ok yakin mesafede yer alan
otellere aligveris merkezlerine ragmen, yogun yolcu akisinin olacagi gar etrafina ve
hatta icerisine alis veris merkezi, otel, is ofisleri, sinema, konferans salonlari
yaptlmistir. Bu kentin canlilifinin hizli tren gari etrafindan yogunlagmasina sebep
olacaktir.

Daha kiigiik 6lgekli Polatli gibi, Sincan gibi hizli tren glizergdhinda yer alan
yerlesimlerde de yeni yerlesim bolgelerinin gar etrafina dogru yonlenmeye bagladig

goriilmektedir.

Sekil 4. 1. Ankara’nin diinya lizerindeki konumu (Tiirkiye sehirleri haritasi iiserine renklendirilmistir.)

Ankara kenti baskent olmasi sebebi de ile Tiirkiye’nin en fazla niifusa sahip

ikinci sehridir. 2018 yil1 niifus verilerine gore niifusu 5.503.985 kisidir (Sekil 4.1).
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Sekil 4. 2. Yillara gére Ankara kent niifusu (TUIK niifus verilerine gore olusturulmustur.)

Kent siirekli biiyliyen, gelisen ve gd¢ alan bir yapiya sahiptir. Cizelge 4.1 ve
Cizelge 4.2°de yer alan sayisal degerlerden goriilecegi iizere goclerle ve dogumla gelen
niifus hizla artmakta (Sekil 4.2) ve bu durum niifus yogunlugunu da yildan yila

artirmaktadir. Bu da planl gelisim bakimindan problemler olusturmaktadir.

Cizelge 4. 1. Niifus artis hiz1 ve yogunlugu (Yillara gore TUIK niifus verilerine gore hesaplanmustir.)

Yil Ankara Niifusu Artis Hiz1(%) Niifus Yogunlugu (ha/km®)

2018 5.503.985 1.08 214,73
2017 5.445.026 1.84 212,43
2016 5.346.518 1.44 208,59
2015 5.270.575 2.34 205,62
2014 5.150.072 2.08 201,00
2013 5.045.083 1.60 196,83
2012 4.965.542 1.53 193,72
2011 4.890.893 2.50 190,81
2010 4.771.716 2.60 186,14
2009 4.650.802 2.24 181,45
2008 4.548.939 1.84 177,47
2007 4.466.756 - 174,26
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4.1. Ankara YHT Garimin Tarihsel Siirecte Kent Makroformundaki Yerine iliskin
Degerlendirmeler

Ankara kenti arkeolojik kazilar 1s18inda paleolitik donemden baslamak tiizere
giiniimiize kadar biitlin caglarda varligint siirdiirmustiir. Fakat sehrin kurucusu ve
kurulus tarihi net olarak bilinmemektedir (URL 14).

Hititler doneminde yerlesik hayata gecildigi diistiniilen kente Frigler doneminde
Kral Midas tarafindan Ankyra “gemi c¢apasi” ismi vermistir. Friglerden sonra kente
Lidyalilar, Persler Tektosaglar ve Roma Imparatorlugu hakim olmustur. 1073’te yapilan
bir akinla Anadolu Sel¢uklu biinyesinde gelen Tiirkler hala kentin hakimidir. Tiirk
hakimiyeti sonrasi siras1 ile Ahiler, Osmanli Imparatorlugu ve Tiirkiye Cumbhuriyeti
sinirlart igerisinde yer almistir. (URL 14)

13 Ekim 1923’de ¢ikarilan bir kanun ile 23 Nisan 1920’de kurulan TBMM
tarafindan Tiirkiye Cumhuriyetinin baskenti ilan edilmistir. Kent; bagkent ilan edilmesi
ile goc almaya baslamistir. Baslarda eski kent bosluklari ve eski kent g¢eperinde
yapilagsmaya baslamistir. Bu yapilasmanin 1923 — 1927 yillar1 arasinda kesintisiz devam
ettigi diisiiniilmektedir. (Tankut, 1993) 1924 yilinda Ankara Sehir Haritas1 ¢izdirilmistir
(Sekil 4.3)

Cumbhuriyetin ilan1 ile Ankara’da mekansal anlamda 4 Onemli Ogeye gore
degisim ve doniisliim siireci yiiriitiildii. Bu kokten, kapsamli doniisiimiin ilk 6gesi kentin
Bagkent secilmesi idi. Baskent secilen kentin gelisimi cumhuriyetin gelisimi ile bir
tutuldu. (Tekeli, 2006)
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Sekil 4. 3. 1/1000 6lgekli Ankara sehir haritasi (Prof Dr. Mehmet Tuncer arsivi)
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Mekana yanstyan ikinci kriter ise demiryollarinin gelisimidir. Cumhuriyetin
ilanindan sonraki siiregte, tek uluslu ve biitlinciil bir devletin geregi olarak i¢ pazarda
biitiinlesmeyi kolaylastiracak sekilde bir merkezi demir ag sistemi olusturulmak istendi.
Bu demiryolu sisteminin ise merkezi Ankara olacak sekilde bir gelisme hedeflenmistir
(Tekeli, 2006).

Ucgiincii olarak ise ithalata kars1 yerli sanayinin kurulmas: hedefi ile demiryolu
ekseninde kiiglik — biiyiik kentlere fabrikalarin kurulmasi planlanmistir (Tekeli, 2006).

Dordiincii ve son dikkat ¢eken mekansal hamle ise halkevleri gibi kiiltiirel
gelisimi ve degisimi hizlandiracak odak noktalarinit olusturulmasi diisiiniilmiistiir.
(Tekeli, 2006) Bu gelismeler Istanbul egemenligini kirmis ayrica izmir’in de Ankara
karsisinda gerilemesine hatta niifus kaybetmesine ortam hazirlamistir. Bu gelismelere
paralel olarak Ankara hizla niifuslanmaya ve yayilmaya baslamistir (Ankara B. B.,
2006).

Biitin bu geligsmelerin sonucu olarak Cumhuriyet’in ilanindan sonra yeni
kurulan Cumbhuriyet’in modern yiizli olarak goriilen Ankara’nmin imar g¢aligmalarina
onem verilmistir. (URL 14)

Ankara’nin imari ile ilgili ilk resmi adim 16 Subat 1924’te ¢ikarilan 417 sayili
kanunla Ankara Sehremaneti kurulmasi ile atilmistir. Sehremaneti Kanunu, 1930 yilinda
cikarilan 1580 sayili Belediye Kanunu’nun yiiriirliige girmesine kadar devam etmistir.
Sehremaneti Kanununun yiiriirliikte oldugu siire boyunca yaklagik 400 ha’lik bir alan
(bu giin ki Kizilay bolgesinde yer alan) kamulastirilarak planlama siireglerine bir 6n
hazirlik yapilmistir (Ankara B. B., 2006).

Lorcher Plam1 donemi (1927)

[k planlama calismasi, Alman mimar Dr. Carl Ch. Lércher’e Heussler firmasi
tarafindan  yaptirtlmistir.  Locher Plani’nin eski  kenti  kapsayan kisminin
uygulanabilirligi disiik goriinmiis fakat bu giin ki Sihhiye’nin oldugu bolgede 150
ha’lik Yenisehir Plan1 uygulamaya koyulmustur. Locher Plan1 bahgeli, 1zgara sisteme
uygun konumlandirilmis, homojen dokulu bir kent 6ngérmektedir. Gelisme alan1 olarak
planda Cankaya Keg¢ioren aksi secilse de Cebeci tarafinda kacak yerlesmelere engel
olunamamustir (Ankara B.B., 2006).

Lorcher Plan1 tam anlamiyla bir planlama siireci olmasa da uygulanan bazi
kararlar ile sonraki planlara altlik olusturmustur. Bu donemde Ankara Gar1 kentin giris
kapist konumunda yer alir. Plan ile gar — eski kent (kale ve ¢evresi) arasinda baglanti

saglayacak bir aksin temelleri atilmistir. Bu baglant1 ilerleyen tarihlerde Talatpasa
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Bulvar’n1  olusturmustur. Plan ile Onerilen Yenigehir Bolgesi gar alaninin
giineydogusunda kalmistir. Bu radikal karar ile kent ilk sicramay1 yapar. Bu sayede gar
alan1 eski kent (gar alaninin kuzey dogusundadir) ve yeni kente esit mesafede bir
konumdadir. Bu plan déneminde Kent i¢in gelmis gecmis en onemli ve biiylik yesil
alaninda temelleri 1925 yilinda Atatiirk Orman Ciftligi ile atilmistir (Ankara B.B.,
2006; Sekil 4.4).

Hebayunyg sk
ur Tirrrichen Hauge-ond Resdentyiad

Sekil 4. 4. Lorcher Plan1 (URL 19)

Jansen Plan1 donemi (23 Temmuz 1932)

1927 yilinda diizenlenen ve 1928 yilinda sonuglanan bir uluslararasi yarigsma ile
Ankaraya yeni bir imar plan1 yaptirilmistir. Diizenlenen yarismayr Alman Prof.
Hermann Jansen’in hazirladig plan kazanmistir (Ankara B.B., 2017, Sekil 4.5).

Jansen planina gore 1500 ha. alanda ortalama 120-240 kisi/ha yogunluklara
sahip yerlesmeler ve 50 yil i¢in 300.000 kisilik bir niifus projeksiyonu ongoriilmiistiir.
Jansen Plani dahilinde Kocatepe ve Rasattepe gibi yiiksek kotlardaki arazilerde yesil
sistemin olusumunu destekleyen bakis noktalar1 olusturulmus, Kuzey-Giiney ve Dogu-
Bat1 yonlii kenti bolgelere ayiran Ataturk Bulvari ve Talat Pasa Bulvari ana akslar

olarak belirlenmistir (Ankara B.B., 2006).
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Sekil 4. 5. 1932 Hermann Jansen Plani (URL 24)

Jansen Plant’nin tasarim ve uygulama asamalar1 farklilik géstermektedir. Jansen
tasarim asamasinda hem kentin giris kapist hem de sehrin bittigi nokta olarak diisiiniilen
gar alaninin gevresini ticaret bolgesi olarak planlamistir. Fakat Mustafa Kemal
Atatiirk’iin isabetli miidahalesi ile — Mustafa Kemalin kente girenleri iyi bir izlenim
birakmak amaci ile bir yesil alan ile ferahlikla karsilama fikri geregi- Ankara Gari
karsisina bu gilin hala kentin en biiyiik rekreasyon alanlarindan biri olan Genglik Parki
insa edilmistir. Bu hamle ile Gar alani karsisinda diisiiniilen kentin ticaret merkezi hizla
niifusu artan Yenisehir Bolgesine kaymis ve giiniimiiz Kizilay’inin temelleri atilmigtir
(Ankara B.B., 2006).

Kentte yasanan biitiin bu siiregler Ankara Gari’nmi kritik bir ulasim noktast ve
diplomatik bir nokta konumuna getirmistir. 1930’lu yillarda 6nemi artan gar, yolculuk

siirelerininde uzun olmas1 ve ihtiyaclarin artmasi ile yeni bir bina inga edilmistir. 30
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Ekim 1937°de agilan bu gar binas1 hala kullanilabilir halde yerinde durmaktadir (URL
3).
Yiicel - Uybadin Plan donemi (1957)

Biitiin bu gelismelerden sonra kentin hizla biiyiimesi karsisinda planlama
calismalar1 niifusun ve kentin ihtiyaglarina cevap veremeyecek duruma gelmistir. 1955
yilinda Ankara Belediyesi’nin de talebi ile Ankara Kenti Imar Plan1 hazirlanmasi igin
bir uluslararasi yarigma daha diizenlemistir. Yarismay1 12.000 ha’lik bir alan1 kapsayan
projeleri ile Nihat Yiicel ve Rasit Uybadin kazanmistir. 750.000 niifus 6ngoren bu yeni
proje ile belediye sinirlar1 ¢cevre yolu ile ¢evrelenmis, kente yag lekesi seklinde kompakt
bir gelisme 6n goriilmistiir. 30 yillik bir stirede ulagilmasi beklenen bu niifusa ilk 10
yilda erisilmis, planlar yine yetersiz kalmistir. Bu da merkezde kontrolsiiz yogunluk
artisina ve kent ¢eperinde kagak yapilasmaya sebep olmustur (Ankara B.B., 2017)

Yiicel — Uybadin Plan1 donemi kentsel niifus artisinin en yiiksek oldugu
donemlerden biridir. Kent ¢eperinde yerlesimlerin, gecekondularin yapilmaya
baslandigi; Ankara i¢in imar planinin net bir sekilde yetersiz kalmasi ile kent makro
formunun bozuldugu dénemdir. Bu donemde de kent yag lekesi seklinde yayilmaya
devam etmistir. Kentin bu hizli ve diizensiz gelisimi tam olarak algilanamamis, ulasim
sistemindeki aksakliklar planli bir sekilde giderilemedigi icin Ankara’daki dolmus
hatlarinin ve sisteminin olusumuna zemin hazirlanmistir. Dolmus hatlarinin baslangici
bu doneme tekabiil etmektedir (Tunger, 2009).

Yiicel — Uybadin Plan1 ile gar alani artik tamami ile kent bolgeleri igerisinde
kalmistir. 1950’lerden sonra Kizilay eski kent merkezine alternatif olarak daha da
canlanmigtir. Bu donemde Ulus’tan Kizilay’a dogru demiryolunu dik kesen Atatiirk
Bulvari’nin 6nemi artmigtir. Ayrica bu donemde Ankara’nin Tandogan’a konumlanmasi
diisiiniilen havalimani1 Esenboga’ya tasinmistir (Ankara B.B., 2017; Tunger, 2009; Sekil
4.6).
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Sekil 4. 6. 1957 Yiicel Uybadin Plan1 (Baykan Giinay Kisisel Argivi)

1990 Nazim imar Plan1 dénemi (1979)

Biitiin profesyonel planlama ¢alismalarina ragmen kentin gelisimi kontrol altina
allmamamistir. Kontrolsiiz ve diizensiz bir gelismenin Oniine geg¢ilememistir. 1969
yilinda Bakanlar Kurulu Karar1 ile Imar ve Iskan Bakanhigi bagl olarak Ankara
Metropoliten Alan Nazim Plan Biirosu (AMANPB) kurulmustur. Ilke metropoliten
Olgekli plan c¢alismasi baslatilmis, plan 20 yillik bir projeksiyonla yapilmis ve 1982
yilinda “Ankara 1990 Nazim Plan1” ismiyle onaylanarak yiiriirlige girmistir (Ankara
B.B., 2006).

S6z konusu plan yaklasik 10 yillik bir izleme - degerlendirme siiresinde
hazirlanmistir. Hazirlanan plan projeksiyonlarina gore 2.8 - 3.6 milyon niifus 6ngoriisii
1990 yilina gelindiginde belirtilen araliklarda ger¢eklesmistir (Ankara B.B., 2017).

Sorun tespiti ve Onerileri agisindan gergek¢i olan bu plana gore Kuzey - Giiney
yonlii gelisen kentin, Ankara kent ¢anaginin icerisinde hava sirkiilasyonunun
saglanmamasi sebebi ile, bat1 yonlii bir gelisme saglamasi 6n goriilmistiir (Ankara B.B.,
2006). Bu baglamda plan Ankara Planlama Siireglerindeki Yerlesik Alan haritalart
incelendiginde Batikent, Eryaman, Sincan gibi Toplu Konut Alanlar1 ile Sincan
Organize Sanayi Bolgesi’nin gelisimini sagladigi ve bati yonlii bir gelisme basladig:

gorilmistiir (Sekil 4.7).
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1990 plan1 kentte yaratilan spekiilasyonlar ve kente eklenmeye devam eden
ruhsatsiz konut alanlari sebebi ile ilave imar planlar1 ve Islah Imar Planlama Calismalari

ile de siirekli desteklenmeye ¢alisilmistir (Ankara B.B., 2006).
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Sekil 4. 7. 1990 Ankara Imar Plan1 (Ankara B. B., 2006)

Ankara 1990 Nazim Imar Plani; bir imar planindan ziyade “yapisal plan
(striiktiire plan)” Ozelligi tasimaktadir (Ankara B.B., 2006; Sekil 4.7). Bu plan ile
kentlesme hizi iilke genelinin yaklasik 3 kat1 olan kentte uzun vadede mekan, maliyet,
yogunluk ve 6l¢ek dengesinin kurulmasi hedeflenmistir. Bu plan ile kentte artan hava
kirliligini ¢6zmek adina yesil bantlar olusturulmaya calisilmis, Gar ve ¢evresini direk
etkileyecek bir kullanim karar1 goriilmemistir.

Plan geregi gelisim yonii istanbul Yolu giizergahinda belirlenmesine ragmen
planin uygulandig1 siire igerisinde Ankara Cevre Yolu'nun Karayollar1 tarafindan
onaylanmasi ile gelisim kontrollii ger¢eklesmemistir. Plan “Islah Imar Planlama
Calismalar1” ile de tamamen islevsizlesmistir (Tunger, 2009).

2011-2013 Ankara Bolge Plam1 donemi

Bolge planinda idari ve fiziki agidan iilkenin merkezinde yer alan Ankara’nin

yeni YHT projeleri ile sehirleraras1 baglantilarinin giiglendirilmesi hedeflenmistir. Bu

projeler ile ngoriilen ulagim siireleri Ankara - Istanbul icin 3 saat, Ankara - Izmir i¢in 3
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saat 20 dakika, Ankara - Konya igin 1 saat 15 dakika, Ankara - Sivas arasi i¢in ise 2 saat
39 dakikadir (URL 15).
2015 Yapisal Planlama Calismasi

"2015 Yapisal Plan Semasi, “kamu kuruluslarinin yer segim stiregleri”, “kent
ici ulasimin orgiitlenme bigcimleri”, altyapt sistemleri” ve “arsa fiyatlarinin kontrolii”,
“merkez olusumu”, “sanayi yer se¢imi” gibi kent makroformunu etkileyen siiregleri
irdeleyerek, ‘‘desantralizasyon”un Ankara i¢in sadece “normatif bir istek degil
suireclerdeki degisimlerin gerceklesmesine olanak saglayan bir egilim” oldugunu
saptamistir”(Ankara B.B., 2006; URL 16)

3030 sayili Biiyiiksehir Belediye Kanunu’nun da etkisi ile 1980°li yillarin
ortalarinda Altindag, Cankaya, Keg¢ioren, Mamak, Yenimahalle ilge belediyeleri
kurulmus, ilerleyen tarihlerde ise Sincan, Etimesgut ve Golbasi ilge belediyeleri de
bunlara eklenmistir. (URL 14)

1980°1i yillarin sonuna dogru bir ulagim plani hazirlanmasi ihtiyact dogmustur
ve bu plana altlik olusturmasi amaci ile 2015 hedefli plan semas1 hazirlanmistir. Harita
4.7’da yer alan plan semasinin plan onaylanmamasi sebebi ile -igerisindeki bazi
kararlara uygulamaya gecen planlama ¢alismalarinda yer verilse de- ¢alisma alanina bir

etkisi olmamistir (Ankara B.B., 2006; Sekil 4.8).

Sekil 4. 8. 2015 Planlama Caligsmasi (Ankara B. B., 2006)
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2014 - 2023 Ankara Bolge Plam donemi

2023 projeksiyonlu bolge planinda genel hatlar1 ile rayli sistemlerin
gelistirilmesi ve Cayyolu - Kizilay, Kecioren - Tandogan metro hatlarinin
tamamlanmasi, havalimaninin da i¢inde bulundugu V. Alt Bélgenin Merkez ile ulasim
baglantisii giiclendirecek ve Ankara - Istanbul YHT projesi kapsaminda IV. Alt
Bolgenin erisilebilirligi artirilacak projelere dncelik verilecegi vurgulanmistir (Ankara
Kalkinma Ajansi, 2015).

2011-2013 Ankara Bolge Plan1 ve 2014-2023 Ankara Bolge Plani’nda ayr1 ayri
ele alinan kent i¢i metro hatlar1 ve sehirlerarasi baglantiyr kolaylastiran hizli tren

projeleri ile ilgili hedeflenen gelismeler haritalarla gosterilmistir (Sekil 4.9).
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Sekil 4. 9. Mevcut ve plananlanan metro hatlari (Ankara Kalkinma Ajansi, 2015)

Ayrica bolge planinda turizm agisindan da kent bolgelere ayrilmis ve her
bolgeye farkli roller bigilmistir. Gar alan1 ve ¢evresi plan igerisinde kent merkezinde yer
almasinin da etkisi ile kongre turizmi, kiiltiir turizmi ve eglence turizmi bolgelerinin

kesisiminde yer almaktadir. Turizm boélgeleri giincelde fiziki olarak; gar alani icerisinde
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bir alis veris merkezi ve gar binasi bitisigine bir otel yapilmasi ile etkisini gostermistir.
(Ankara Kalkinma Ajansi, 2015)
2025 Ankara Nazim imar Plam 6nerisi

2015 Plan Calismasinin onaylanmamasi yeni bir planlama ihtiyact dogurmus, bu
stiregte 2025 projeksiyonlu yeni bir ¢alisma yapilmistir (Ankara B.B., 2006). Sonug
olarak 2015 Planlama caligmasi gibi 2025 planlama c¢alismalar1 sirasinda gelistirilen

stratejiler etkisini yitirmis ve onaylanmamustir. (Sekil 4.10)
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Sekil 4. 10. 2025 Planlama Caligsmasi (Ankara B. B., 2006)

Ankara Metropoliten Alam1 ve Yakin Cevresi Ulasim Ana Plan1 2013-2038 donemi
Plan geneline bakildiginda asil hedef yiiksek yogunluklu, kisa mesafeli bir alana
konumlu ve toplu tasim oncelikli derisik kent (compact city) makroformu olusturmaktir.
Plan genelinde hakim olan diisiincelerden biri ise mesafelerin kisalmasinin otomobil
sahipligi iizerinde kendiliginden bir azaltic1 etki yaratacag fikridir (UAP, 2014).
Plan igerisindeki 3 ana senaryo;
Karayolu gelisim senaryosu
Rayli sistem gelisim senaryosu
Karma gelisim senaryosudur.
Bu 3 ana senaryodan karma gelisim senaryosu plan raporunda 6ne ¢ikmaktadir.
Plan hedefleri arasinda otopark alanlarini azaltarak 6zel ara¢ kullanimini azaltmak,
karma kullanimlar1 artirarak toplu tasimin ¢ekici kilinacagi varsayimi, olusacak arazi

rantlar ile toplu tasim sisteminin finanse edilmesi fikri yer almaktadir (UAP, 2014).
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Plan igerisindeki mekansal kararlarda ise kent merkezine girmeden park et —
devam et sistemlerinin getirilmesi, mevcut rayli sistem hatlarinin muhtelif mahallelere
kadar uzatilmasi, Kizilay-Ulus-Bakanliklar gibi gilindiiz niifusunun fazla oldugu
bolgelere 6zel ara¢ girisinin smirlandirilmasi, sehirlerarasi otobiis terminalinin dogu —
bat1 terminalleri olmak tizere ikiye boliinmesi gibi kararlar1 yer alir. Ayrica mevcut gar
alanindan giliney yonlii dik bir eksen ile Keklikpinar1 Mahallesine (Dikmen) kadar ve
yine mevcut gar alanindan kuzey-dogu yonlii konut dis1 bir glizergahtan Esenboga
Havalimani’na kadar bir rayl sistem hatt1 6nerilmistir (UAP, 2014).

S6z konusu ulagim plani ile Ankara Cevre Yolu, hafif rayl sistemler ve metro
hatlar1 ile kent merkezi ve c¢evre yerlesimler arasinda koridorlar olusturulup kent ici
trafigi hafifletmek hedeflenmistir (UAP, 2014). Fakat plan heniiz onaylanmamustir.

2038 Ulagim Ana Plani onaylanmamasi sebebi ile kent makroformunda bir etki
birakmamugtir fakat tarihsel siliregte farkli planlama donemlerinde Ankara kent
makroformunun ve yerlesik alan smirlarinin nasil degistigi gosterilmektedir. Planlama
siireclerinde Istanbul yolu {izerinde bir gelisim 6ngdriilmekte olsada haritalarda dogu-
bat1 ve kuzey giiney yonlii kontrolsiiz yayilmalarin engellenemedigi goriilmektedir

(Sekil 4.11 ve Sekil 4.12).

2023 BASKENT ANKARA NAZIM IMAR PLANI

ne oo o) A

HARITA 3.2 UST OLCEX PLANLARIN MAKROFORM SINIRLAR!
GOSTERIM

Sekil 4. 11. Planlama dénemlerinde ankara kent makroformu (Ankara Kalkinma Ajansi, 2015)
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2023 BASKENT ANKARA NAZIM IMAR PLANI
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Sekil 4. 12. Ankara Planlama Siireglerinde Yerlesik Alan Gelisimleri (Ankara Kalkinma Ajanst, 2015)

2023 Baskent Nazim imar Plam

Yasal degisiklikler ve yetki alan1 genislemesi ile Ankara’nin kent makroform
siirlart yaklasik olarak 855.000 hektar1 zorlamaya baglayinca, kent gelisim siirecini
smirlayict ve yonlendirici yeni bir plan ¢aligmasi ihtiyact dogmustur. Yeni planlama
calismasinda kent 6 bolge halinde degerlendirmeye alinmistir; Merkez Planlama
Bolgesi, Bat1 Planlama Bolgesi, Gilineybati Planlama Bdolgesi, Giiney Planlama Bdlgesi,
Dogu Planlama Bolgesi ve Kuzey Planlama Bolgesi (Ankara B. B., 2006). 2023
Bagkent Nazim imar plan1 2007 yilinda Belediye Meclisince onaylanmasinda bu yana

yirtirliiktedir (Sekil 4.14).
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2023 BASKENT ANKARA
NAZIM IMAR PLANI

| onumasoiceal 1as 00 ouwe, visooon upEes KOGoUTOLSTOR. |

ANKARA BUYUKSEHIR BELEDIYESI
IMAR VE SEHIRCILIK DAIRESI BASKANLIGI

2007

Sekil 4. 13. 2023 Baskent Nazim Imar Plani (Ankara B. B., 2006)

Ayrica mevcut 2023 Ankara Nazim Imar Plami igeresinde Gar alanim direk
etkileyecek bir karar olmamasina ragmen, yakin g¢evresinde yer alan degisimler ve
getirilen biliyiik kamusal kullanimlar bu bdlgede ki trafik ve kullanim yogunlugunu
artirmaktadir.

Yukarida bahsedilen biitiin planlama siiregleri goz onilinde bulundurularak, kent
makroformuna fiziki bir etkide bulunan plan ve planlama c¢alismalar1 asagida

tablolagtirilarak degerlendirilmistir (Cizelge 4.2).



Cizelge 4. 2. Planlama siireglerinin degerlendirilmesi
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Ankara Gari
cevresinde ticaret
LORCHER bolgeleri ve yeni bir
PLANI 1925 - 150.000 280 700 Kent blgesi
olusturulmasi
(Yenisehir).
Iki biiyiik aks ile
gelisim
JANSEN yonlendirilmeye
PLANI 1932 50 YIL 300.000 300 1.500 calistyor. Kentten
kopuk ig¢i mahalleri
olusturuluyor.
YUCEL- MIA belirginlesiyor,
UYBADIN 1957 30 YIL 750.000 5.720 12.000 | kontrolsiiz gelisim
PLANI Onlenmeye ¢alisiliyor.
Yesil aks
1990 NAZIM 2,8-3,6 olusturulmaya
IMAR 1982 20 YIL milyon 22,500 | 43.250 | calisiliyor ve batiya
PLANI araliginda dogru bir gelisme
yonlendiriliyor.
Belirgin bir ¢evre yolu
2015 45-55 olusturulup kent
PLANLAMA iptal - milyon 31.000 | 210.000 | ganaktan ¢ikarmaya
CALISMASI araliginda calistliyor ¢alisma
genelinde.
Glineybat1 ve
Kuzeybati ana akslart
2025 . 6,5-8 milyon iizerinde belirgin bir
PLANLAMA Iptal - ’arallgm da 45.000 | 200.000 | sekilde yeni gelisim
CALISMASI alanlar1 kent ¢anagt
icinde yonlendirilmeye
caligtlyor.
Gar alanimi direk
etkileyecek bir karar
olmamasina ragmen,
2023 yakin ¢evresinde yer
ANKARA 9,2 milyon alan degisimler ve
NAZIM 2007 - ' (max) 61.000 | 855.000 | getirilen biiyiik
IMAR kamusal kullanimlar
PLANI bu bolgede ki trafik ve
kullanim yogunlugunu
artirmaktadir.

Sonu¢ olarak Ankara kenti planlama donemlerinde gar ve c¢evresi kentin ilk

gelisme bolgelerinden biri olmus, zamanla biiyiik kentsel kullanimlarin yogunlastig1 bir

bolge haline gelmistir. ilk kent planlarindan itibaren yeni gelisen MIA ile eski kent
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merkezi arasinda kalmig ve trenle ulagimda uzun siire kentin giris kapisi roliinii
tistlenmistir. Son yillarda hizla artan kamusal kullanimlarin etkisi ile iki merkez
arasinda kalmaktan 6teye giderek baglanti saglamaya basladig goriilmektedir.

Kentin planlama siire¢lerin de yakin cevresinde bu kadar yogun kentsel
degisimler yasanan Ankara YHT Gar1 Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar
tarafindan Yap-islet-Devret modeli ile ilk insa edilen gardir. Yeni insa edilen gar alani

tarihi ve kiilttirel degeri olan eski Ankara Garina dokunulmadan insa edilmistir.

Sekil 4. 14. Ankara YHT Garr’ndan alinan bir goriintii (URL 32)
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Sekil 4. 15. Magaza ve Cip Sekil 4. 16. Eski Gar Yeni Gar Aras1 Geg¢is (Kisisel arsiv, 2019)
Salon (Kisisel arsiv, 2019)

Ankarada hizli tren seferlerinin 2009 yilinda baglamasi ile konvansiyonel
trenlerin duragi Ankara Gari hizli tren seferleri i¢inde kullanilmaya baslanmistir. Hizli
tren seferlerinin artmasi ile yeni bir gar ihtiyact dogmustur. Bu sebeple Ankara Gar1 ve
TCDD Genel Midiirliigii binasinin giineyinde Tiirkiye’de yap—islet—devret modeli ile
yapilan Ankara YHT Gar1 miilkiyeti TCDD’ye ait, Eski Ankara garinin giineyinde
konumlu (Fotograf 4.3), 69.382m? alan sahip, Cankaya Ilgesi, Eti Mahallesi, 29216 ada,
8 parsel ilizerine insa edilmis ve 29 Ekim 2016 tarihinde hizmete agilmistir. Konum
olarak gar, Ankaragiicii Spor Kuliibii Tandogan tesisleri, Gazi Universitesi, Ankara
Arena spor salonu, Ankara 19 Mayis stadyumu gibi yil icerisinde yogun olarak ziyaret
edilen komplekslere yakin, merkezi bir yerde bulunmaktadir. Bu spor komplekslerinin
yani sira Kore Sehitleri Anit1 (diger adiyla Kore Bahgesi) gibi tarihi kiiltiirel mekanlara
ve Genglik Parki gibi yesil alanlara, eglence merkezlerine de yakin bir konumdadir
(URL 3; Sekil 4.17; URL 15).

Ankara YHT gar1 ayn1 anda 12 adet YHT setinin yanasabilecegi 3 adet peron ve
6 adet demiryolu hatti bulunmakta olup zemin katlar dahil toplam 8 kattan
olusmaktadir. Gara hizmet veren yaklasik olarak 1900 araclik otopark mevcuttur.
Ankara YHT Garinda; kafe ve restoranlar, farkli ticari kullanimlar, farkli kullanimlara
acik salonlar, mescit, ilk yardim ve giivenlik birimleri bulunur ayrica kompleks
igerisinde The Ankara Otel hizmet vermektedir (Sekil 4.14; Sekil 4.15; Sekil 4.16).
Yeni gar kompleksi isletmesi agiligindan itibaren 19 yil 7 ay siireyle Ankara Tren Gar

Isletmesi (ATG) ne verilmis olup siire bitiminde TCDD’ye devredilecektir (URL 3).
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Sekil 4. 17. Ankara YHT Gari ¢evresindeki kamusal kullanimlar (Uydu goriintiisii tizerinde isaretlenmistir)

Ankara YHT Garinin kent igersinde ki ulasimi; kentin diger bolgelerinden EGO
isletmesindeki otobiisler, sehir i¢i dolmus hatlari, metro (en yakin istasyon 650 m
mesafedeki Maltepe Istasyonu) hatt1 ve banliyd hatt1 ile saglanmaktadur.

Ankara YHT Gar inga edilmeden 6nce de gar alaninin kuzeyinde eski Ankara
Gar1 hizmet vermistir. Bu sebeple alan kamusal bellekte bir istasyon bolgesi olarak yer
etmistir. Gar kuzey dogusunda kalan eski kent ve tarihsel silirecte planlama
caligmalariyla kurulan ve gelisim saglanan giineydeki yeni kent arasinda bir baglanti
noktas1 konumundadir. Gerek binalarin mimarisinden gerekse sosyal yapidan bolgenin
bir gecis bolgesi konumunda oldugu net bir sekilde goriilmektedir (Yalgin, 2006). Bu
durum yeni gar binasinin modern goriintiisii ile de devam etmistir. Ayrica bolgede yer
alan ve son yillarda yenileri eklenen kamusal alanlar diigiiniildiiglinde bolgenin degisimi
ve doniisiimiinde sadece Ankara YHT Gar1’nin etkisini ayirt etmek olanaksiz haldedir.

Bu sebeple garin fiziksel ve g¢evresel etkisini tek basina degerlendirmek g¢ok
zordur. En gozle goriiliir etki ise AKM Metro Istasyonu’ndan garin karsisinda insasina
baslanan metro duragidir. Yaya ve yolcu hareketliligini artirmasi sebebi ile gozle
goriiliir bir trafik artisina ve yolcu indirme bindirme islemleri sebebi ile trafikte aksama
ve tikanikliga sebep olmaktadir. Bolgeye getirdigi yeni kullanim ve artan yolcu

sirkiilasyonu bolgede rant1 artirmaktadir.
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4.2. Anket Cahismasinin Degerlendirilmesi Kapsaminda Garin Entegrasyonunun

Degerlendirmesine Yonelik Bulgular

Ankara YHT Gar i¢i yapilan kullanici anketlerinde 50.000 olarak belirlenen

evren bliyiikligiine gore hesaplanan anketlerden geri doniis alinan 250 ankette yer alan

her soru ayr1 ayr1 SPSS programi lizerinde frekans analizleri asagida yer almaktadir.

Cizelge 4. 3. Bireysel anket verileri

Bireysel Veriler Say1 Oran (%)
18 yas alt1 16 6,4
5 18-25 yas 62 24,8
Yag Arahg 26-35 yas 63 25,2
36-45 yas 64 25,6
45-60 yas 30 12
60 yas iistii 15 6
Toplam 250 100
11k Okul 3 1,2
Egitim Seviyesi Orta Okul 18 7.2
Lise 81 32,4
Yiiksek Okul 60 24
Lisans 75 30
Yiiksek Lisans 8 3,2
Doktora 5 2
Toplam 250 100
. L 0-1500TL 33 13,2
Gelir Seviyesi 1500-2500TL 61 24,4
2500-5000TL 112 44,8
5000-10000TL 39 15,6
10000-15000TL 5 2
Toplam 250 100
Hizli tren ile erigim 204 81,6
Gar Kullanim Amact Calisma amagli ( is yeri) 21 8,4
Aligveris amaci ile ve diger 23 9,2
Diger 2 0,8
Toplam 250 100
Yilda 3-4 kez 148 59,2
Gar Kullanim Siklig1 Ayda 1 kez 54 216
Ayda 3-4 kez 19 7,6
Haftada 1 kez 5 2
Haftada 3-4 kez 5 2
Giinde 2 kez 14 5,6
Toplam 245 98
Sehir I¢i Ulasim (Polatli, Sincan, Eryaman) 60 24
YHT Kullanim Amaci Sehirleraras1 Ulagim 144 57.6
Toplam 204 81.6

Cizelge 4.3’te yer alan bireysel verilere gore garin her yastan, her egitim

diizeyinden ve her gelir diizeyinden kullaniciya hitap ettigi goriilmiistiir. Ankete katilan
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kullanicilarin biiylik ¢cogunlugunu 18-45 yas araliinda calisan niifus olusturmaktadir.
Gar kullanicilarinin % 81,6’s1 gar1 hizli tren kullanimi amaci ile kullanmaktadir. Ankete
katilan kullanicilardan 204 kisi Ankara YHT garmin hizli tren ile erisim amagh
kullanmkata olup; bunlardan %58’i YHT yi schirler arasi ulasim amaci ile kullanirken,
%24°1 ise sehir icerisinde seyahat etmektedir. Gar1 haftalik olarak kullanan kullanici
orani toplamda %4 iken, giinliik kullanan kullanic1 orani ise %5,6’d1r.

Anketin ikinci boliimiinde ulasim ag1 entegrasyonunun degerlendirilmesine
yonelik 3 adet soru sorulmaktadir.

Ulagim ag1 entergrasyonu ile iliskili anket sorularina verilen cevaplara gore;
ankete katilan gar kullanicilarinin %30,8’1 Ankara, %19,2’si Konya, %16,4’ii Eskisehir
ve %14°1i Istanbul olmak iizere, toplamda %80,4’ii YHT ile aktarmasi erisim saglanan
sehirlerde ikamet etmektedir (Cizelge 4.4).

Ayrica ankete katilan gar kullanicilarinin %20,8’1 Cankaya, %19,2’si Altindag,
%17,6’s1 Kegioren ve %12’si Yenimahalle olmak iizere toplamda %69,6’s1 merkez
ilcelere ulasim i¢in hizli tren ile ulasimi tercih etmistir. Gardan yapilan kent ici
seyahatlerde ise anket kullanicilarini ulagmak istedikleri yerlerin %82’sine otobiis veya
minibiisle ulasilabilmektedir. Kent i¢i ulasim imkaninda en diisiik pay ise %5,6 ile yaya

ulasiminindir (Cizelge 4.4).



Cizelge 4. 4. Ulasim ag1 entegrasyonunun incelenmesine yonelik anket verileri
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Ulasim Ag1 Entegrasyonunun Incelenmesine Ydnelik Say1 Oran
Eskisehir 41 16,4
Istanbul 35 14
Konya 48 19,2
fkamet edilen sehir | Kocaeli 14 5,6
Bilecik 14 5,6
Ankara 77 30,8
Yalova 2 0,8
Bursa 19 7,6
Toplam 250 100
Ozel Arag 45 18
Kent i¢i ulasimda Dolmus-minibiis 205 82
tercih edilen Metro 85 34
arag tiirii Banliy6 veya YHT 17 6,8
Taksi 27 10,8
Yiiriiyerek 14 56
Toplam - B
Akyurt 1 04
Altindag 48 19,2
Ayas 3 1,2
Bala 2 0,8
Cankaya 52 20,8
Cubuk 6 2,4
. Elmadag 2 0,8
o | Eumesq s
yer Golbasi 6 2.4
Gudil 1 0,4
Haymana 1 04
Kalecik 2 0,8
Kazan 2 0,8
Kegioren 44 17,6
Kizilcahamam 2 0,8
Mamak 13 52
Polath 3 1,2
Pursaklar 6 2,4
Sincan 8 3,2
Yenimahalle 30 12
Toplam 250 100

Anketin 3. Bolimiinde yer alan zamansal entegrasyonun degerlendirilmesine

yonelik sorulmus olan sorulara gore ankete katilan gar kullanicilarmin %36’s1 6:00 —

10:00 saatleri araliginda, %23,6’s1 ise 10:00 — 12:00 saatleri arasinda YHT kullanimin

tercin etmekte olup, ankete katilan kullanicilarin hizli trenle seyahat amagli gar

kullaniminin yaklasim %60°1 6gleden 6nce gergeklesmektedir (Cizelge 4.5).




Cizelge 4. 5. Zamansal entegrasyonunun incelenmesine yonelik anket verileri
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Zamansal Entegrasyon Verileri

Say1

Oran

Tercih edilen YHT | 6-10 arasi 90 36
sefer saatleri 10-12 arasi 55 23,6
12-13 arasi 22 8,8
13-17 arasi 44 18,4
17-23 arasi 24 10,4
Toplam 204 81,6
Kent i¢i ulasimda | 0-14 dakika 13 5,2
harcanan siire 15-29 dakika 62 24,8
30-44 dakika 69 27,6
45-59 dakika 53 21,2
1-2 saat 51 20,4
2 saatten fazla 2 0,8
Toplam 250 100
Kent i¢i ulasimda | 0-9 dakika 22 8,8
arag bekleme | 10-19 dakika 97 38,8
siiresi 20-29 dakika 37 14,8
30-45 dakika 48 19,2
46 dakika - 1 saat 1 0,4
1 saat iistii 5 2
Toplam 210 84
Seyahat edilen | 15 dakika 91 36,4
tirde gara olan |30 dakika 75 30
sefer siklig 45 dakika 20 8
1 saat 7 2,8
Sadece giindiiz ulagim(07-21) 16 6,4
Hafta ici giinde 6 sefer, hafta sonu 2 1 0,4
Toplam 210 84
Gardan toplu | 5 dakika 95 38
tasima  duragma | 10 dakika 42 16,8
yliriime mesafesi | 15 dakika 40 16
20 dakika 29 11,6
25 dakika 7 2,8
30 dakika 10 4
35 dakika 2 0,8

Kent i¢i ulagimda anket kullanicilarinin yolculuk kalitesi ile ilgili izlenimlerinin

fiziksel entegrasyon kriterlerini etkilemesi sebebi ile katilimcilardan araglarin doluluk

orani, yolculuk kalitesi, araglarin giivenlik seviyesi, zaman tasarrufu ve yaya

olanaklarini, 1 en diisiik — 5 en yiiksek puan olmak iizere, 1 ile 5 puan araliginda

degerlendirmeleri istenmistir. Bu baglamda incelenen fiziksel entegrasyon verileri gore;

Yaklasik %73’linlin doluluk oranini1 3’ten yiiksek puanlandigt (% 50,8’inin doluluk

orani 4 ile 5 arasinda, 21,6 doluluk oran1 3 ile 4 arasinda),

Ankete katilan gar kullanicilarinin % 60’min kent i¢i ulagimda yolculuk kalitesinin

diisiik oldugunu diisiindiigd,

Ankete katilan gar kullanicilarinin % 58’inin kent i¢i ulasimda zaman kaybinin yiiksek

oldugunu belirttigi,
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Ankete katilan gar kullanicilarin % 35,2°si (% 25,6’s1 her zaman, % 9,6’s1 bazen),

giivenlik problemi yasarken, % 51,2’sinin yiik tasimada problem yasadigi (% 49,6 her

zaman, % 1,6’s1 bazen), % 42,4’{inilin ise farkli problemlerle kars1 karsiya geldigi tespit

edilmistir (Cizelge 4.6).

Cizelge 4. 6. Fiziksel entegrasyonunun incelenmesine yonelik anket verileri

Fiziksel Entegrasyon Degerlendirme Verileri

Say1

Oran

1 4 1,6

Arag doluluk orani 2 15 6
3 37 14,8

4 54 21,6

5 127 50,8

1 43 17,2

2 49 19,6

Yolculuk kalitesi 3 58 23,2
4 64 25,6

5 24 9,6

1 37 14,8

Arag giivenlik seviyesi 2 46 18,4
3 80 32

4 57 22,8

5 18 7,2

1 45 18

Zaman tasarrufu 2 41 16,4
3 59 23,6

4 53 21,2

5 41 16,4

1 46 18,4

Yaya olanaklar 2 44 17,6
3 73 29,2

4 50 20

5 31 12,4

Evet 64 25,6

Genel giivenlik problemi Hayir 160 64
Bazen 24 9,6

Evet 124 49,6

Yiik tasima sorunu Hayir 121 48,4
Bazen 4 1,6

Evet 79 31,6

Herhangi sorun (diger) Hayir 142 56,8
Bazen 27 10,8

Ankete katilan gar kullanicilarinin bilet ve fiyatlandirma entegrasyonu ile ilgili

sorulara verdigi cevaplar incelendiginde; yolcularin yaklasik %66’sinin aktarma

yapmadan, yaklasik % 58’inin tek bir bilet ticreti ile yaklasik % 5’inin ise yiiriiyerek

gara ulasabildigi tespit edilmistir. Ayrica ankete katilan gar kullanicilarmin yaklagik

%82’sinin kent ici ulasimda gidecekleri yere farkli ulagim tiirii alternatifi bulundugu
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belirlenmigtir. Bu alternatifler arasinda taksi ve 6zel aragta bulunmasi sebebi ile bu

oranin yiliksek oldugunu belirtmek gereklidir (Cizelge 4.7).

Cizelge 4. 7. Bilet ve fiyatlandirma entegrasyonu verilerine gore analiz

Bilet ve Fiyatlandirma Entegrasyonu Verileri Say1 Oran

Birden fazla toplu tagima alternatifi Alternatif Var 206 82,4
Alternatif Yok 42 16,8
Aktarma yok 166 66,4

Aktarma sayist 1 Aktarma 47 18,8
2 Aktarma 29 11,6
3 Aktarma 2 0,8
1 bilet iicreti 144 57,6

Odenen ortalama iicret 2 bilet Gcreti 44 17,6
3 bilet iicreti 15 6
Taksi 15 6
Benzin parasi 20 8
Yiiriiyerek (licretsiz) 12 4,8

Ankete katilan gar kullanicilardan kent i¢i ulasimda spesifik bir hedef noktasina

gidenlerin yazdigir veriler derlenmis ve 14 farkli bolgede bir yogunluk olustugu,

kullanicilarin yaklasik olarak % 21’inin bu odaklara erisim saglamayi hedefledigi

gorilmiistir (Cizelge 4.8)

Cizelge 4. 8. Anket kullanicilarinin cevaplarina gére yogun kullanilan kentsel odak noktalari

ODAK NOKTALARI Say1 Oran

Saglik Odagi 2 0,8
Anitkabir 7 2,8
Kiiltiir Odag: 1 1 0,4
Kiiltiir Odag: 2 2 0,8
Sanat Kongre Odagi 1 4 1,6
Sanat Kongre Odagi 2 3 1,2
Egitim Odagi 1 1 0,4
Egitim Odagi 2 3 1,2
Egitim Odag1 3 1 0,4
Yonetim Odagi 1 1 0,4
Yonetim Odagi 2 2 0,8
Yonetim Odag 3 2 0,8
MiA 1 10 4
MIA 2 13 5,2
Total 52 20,8

Cizelge 4.8’de belirtilen odak noktalar1 asagida yer alan uydu goriintiisii

tizerinde konumlandirilmistir (Sekil 4.17).
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Sekil 4. 17. Anket kullanimina gére belirlenen kent odak noktalari

Anketin 4 ayr baglik altinda incelenen soru cevap boliimlerinden sonra anket
kullanicilarindan ¢6ziim ve Onerilerini yazmalari talep edilmistir. Kullanicilarin %
61,2°si ¢oziim ve Onerilerde bulunmustur. Kullanicilarin yazdigi veriler derlenerek

Cizelge 4.9°daki gibi tablolastirilmistir.



Cizelge 4. 9. Gar Kullanici Onerileri
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Gar Kullanici Onerileri Say1 | Oran
Onerisi olan kullanicilar Onerim bulunmamaktadir. 97| 38,8
Oneride bulunmayan kullanicilar _1ns_anlar icin en giizel imkanlarin saglanmasin 3l 12

istiyorum. '

Metro sisteminin diger sistemlerle entegre edilmesi ve sl 32

metro aginin genisletilmesi '

Gar ve gar alt gegidi giivenliginin artirilmasi, gara

.. . 16| 64
ulagimin daha iyi hale gelmesi

Yaya olanaklarinin artirilmasi. 9| 36

Hala eksikler var. 4| 16

Sehir iginde belli noktalarda ring servisi olmali. 15 6

Yolcu indirme-bindirme alanlarinin kisith olmasi trafik

. . 10 4
problemine yol agmaktadir. (arag cepleri)

Sefer sikliginin artirilmast. 11| 44

Gece- giindiiz servisi koyulmasi ve arag cepleri 3l 12

olusturulmasi. '

Yik tasima sikintisi ve gar igine ylirliyen bant 12| as

yapilmasi '

Gara metro duragi yapilmasi 18| 7,2

AVM kaldirilsin, gereksiz. 4 1,6

Hizli trene ait HAV AS benzeri servis olmasi. 22 8,8

Gara direk sefer yapilmasi. 5 2

Gece sefer eklensin. 1] 04

Otopark giizel ve iicret uygun 4| 16

Cocuklarin vakit gecirecegi bir alan olmali. 2| 08

Bisiklet ulagimi 6| 24

Toplam (6neride bulunan) 153 | 61,2

Gar kullanicilart problem ve onerilerde 5 madde tizerinde yogunlasmistir, bu

maddeler 6neride bulunulma sikligina gore sirasi ile;

- Hizl1 trene ait HAVAS benzeri servis olmasi,

- Gara metro durag1 yapilmasi,

- Gar ve gar alt ge¢idi giivenliginin artirilmasi, gara ulasimin daha iyi hale

gelmesi,

- Sehir i¢inde belli noktalarda ring servisi olmali.

- Yiik tasima sikintis1 ve gar igine ylriiyen bant yapilmasi seklindedir (Cizelge

4.9).

4.3. Garim Kent i¢i Ulasim Sistemleriyle Entegrasyonuna Yénelik Bulgular

Ankara YHT Garmin kent i¢i ulagim sistemleriyle entegrasyonunun

degerlendirilmesine yonelik kriterler kaynak arastirmasi sirasinda derlenerek boliim

2.4’de detayli olarak anlatimistir. Bu kriterler ¢ercevesinde Ankara YHT Garmin kent
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ici ulasim sistemleriyle entegrasyonu asagida basliklar halinde detaylandirilarak

degerlendirilmistir.

4.3.1. Ulasim ag1 entegrasyonu acisindan degerlendirme

Ulasim ag1 entegrasyonunun ¢izelge 2.3de verilen kriterlere gore ayrintili olarak
degerlendirilmesi;
Baglanti: Baglanti ulasim sisteminde yer alan odaklar arasinda bir ulagim aginin
varhigim1 ifade etmektedir. Bu agidan degerlendirecek olursak ¢ogunlugu aktarmali
olmakla birlikte her ilge merkezine gardan ulasim saglanmaktadir. Ankara gece toplu
tastmanin kisith oldugu bir sehirdir, 2017 yilnin Kasim ay1 itibari ile 9 Ilgeye
(Altindag, Cankaya, Etimesgut, Golbasi, Kecidoren, Mamak, Pursaklar, Sincan ve
Yenimahalle ilgeleri) gece saat 01:00°den sonra saatte 1 sefer yapan sehir igi otobiisler
eklenmistir (URL 18).
Devamhlik ve Hatlarimin Fiziksel Biitiinliigii Saglanmasi: iki ana hedef arasinda
kesintisiz bir sekilde ulasim yapilmasini ifade eden devamlilik kavrami Gar alani
merkezi bir yerde konumlanmasina ragmen tam anlami ile saglanamamaktadir. 4.19
numaralt sekilde gilizergahlar1 gosterilen, Ankara YHT Gar1 Oniindeki duraklardan
ulasim saglayan mevcut otobiis, dolmus, minibiis ve metro hatlar1 incelendiginde
kesintisiz ulasimin Kegidren, Yenimahalle, Golbasi, Mamak ve Cankaya Ilcelerinin
belirli kisimlarina, diger ilgelerden bazilarinin ise sadece merkezlerine kadar oldugu
goriilmektedir.

Ankara kenti icerisinde birden fazla toplu tagim tiirii hizmet vermektedir. Ankara
YHT garina otobiis, dolmus, miniblis gibi bircok farkli tiir ile direk erisim
saglanmaktadir. Fakat kent genelinde en kisitli erisim imkani saglayan toplu tasim
sistemi metrodur. Ankara garinin ulagim ag1 entegrasyonu incelenirken, kent i¢i ulagim
imkanlarindan ne kadar yararlandigi da degerlendirilmistir. Mevcut toplu tasim
hatlarinin Ankara YHT Garn ile yeterince baglanti saglayip saglamadigi asagida toplu
tagim tiirlerine gore ayrintili olarak incelenmistir.

Ankara kent i¢i ulasiminda baskin olarak yer alan lastik tekerlekli sistemler
incelendiginde (Ankara YHT garindan 5 dakikalik yiliriime mesafesinde yer alan

duraklarla sinirlanmistir);
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Sekil 4.18. Ankara gar duragindan kalkan otobiis ve dolmus hatlar1

Sekil 4.18°de Isaretlenen hatlar Cizelge
birlikte asagidaki sekilde siralanmaktadir.

4.10’da giizergahlar1 ve hat isimleri ile

Cizelge 4. 10. Sekil 4.18’da yer alan hat bilgileri

Hat Isimleri

Hat Giizergahlan

452 Ornek-Yenidogan-Ulus-Kizilay

204 Incirli-Gar-Kizilay

461 Uyanis-Pinarbasi-Gar-Kizilay

328-1 Giilveren Mah. —Dikimevi

404 Aktepe-Yesiltepe-Gar-Kizilay

302, 310, 312, 320, 322, 345, 393, 395 Hiiseyin Gazi — Karapiircek — Ankara YHT Gar
352, 381 Kutludiigii — Mamak -Opera —Gar

339 Ege Mahallesi - Kizilay - Sehir Hastanesi

505, 510, 535, 536

Sihhiye -Sincan —Etimesgut

501, 504, 514, 515, 520, 523, 525, 536, 540, 557

Akincilar — Yenikent — Kizilay - Sihhiye

OO|0|m|> 2|5 |e|o|N o |0~ e -

502, 542 Eryaman — Sezenler — Kahramankazan

Ayvali, 277 Ayvali — Sehit Kubilay — Kurtini Dolmus Hatti
Ovacik Ovacik — Sihhiye

Aktepe Aktepe — Kazim Karabekir — Sthhiye

Siteler, 313, 314, 335 Siteler- Sihhiye-Pecenek-Tatlar - Doganoluk
Denizciler Denizciler — Bilkent — Atatiirk Hastanesi

Ankara kentinde yeterli sefer sayis1 ve sikligi bulunmamasina ragmen genis bir

otobiis hatti mevcuttur. Metro hattinin oldug

u bolgelerde, trafigin rahatlamasi igin

otobiis seferleri neredeyse kaldirilmistir. Bu bolgelerde daha kisa hatlar iizerinde calisan

ve metro istasyonlara yolcu tasiyan az sayida yolcu otobiisleri bulunmaktadir (URL

17).
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Gara direk ulasim saglayan 11 farkli giizergah iizerinden 37 otobiis hatti
bulunmaktadir. Direk baglanti saglanan hatlarla Mamak iizerinden Ege Mahallesi,
Karapiirgek ve Kayas’a, Fatih Bulvar {izerinde Kegidrenin smirl bir bolgesine, Fatih
Sultan Mehmet Bulvari iizerinden Sincana ve Dumlupinar Bulvari {izerinden ODTU
Kampiisiine kadar erigsim saglamaktadir (Sekil 4.18).

Ankara’nin en etkili ulasim tiirlerinden biri de dolmuslardir. Fakat il¢eler arasi
ulasimda dolmuslarin dezavantajlart Ulus, Kizilay veya Sihhiye gibi merkezi
noktalardan dolmus degistirilerek iki arag¢ ile ulasimin saglanabilmesidir. Kentte yer
alan bes farkli dolmus hatt1 gar oniinden gecerek ulasim saglamaktadir. Sekil 4.18’de
dolmus hat giizergahlarina yer verilmistir.

Ankara kent i¢i ulasiminda kullanilan kilavuzlanmis sistemler incelendiginde;

Ankara’da bir hafif rayl sistem olan Ankaray ve metro olmak iizere, yer altindan
ulasimi saglayan ii¢ hat bulunuyor. Ankaray, ASTI — Dikimevi arasinda ulasimi
saglarken; metro Kizilay-Batikent ve Ke¢idren-AKM arasindaki ulasimi sagliyor.
Kizilay-Batikent ve ASTI-Dikimevi hatlar1 Kizilay’da kesisiyor. Bu hatlardan aktarmali
olarak gara en yakin Maltepe duraginda inilebilir ve durak gara yaklasik olarak; 0,65
km mesafede yer alir. (URL 16) Sekil 4.19°da Ankara kentinde hizmet veren ve yapimi
devam eden hatlar yer almaktadir (Sekil 4.19).

Sekil 4.19. Ankara rayli sistem haritas1 (URL 16)

Sonug olarak; gara 5 dakikalik yiiriime mesafesi ile ulasilan duraklardan ulagim

saglanan otobiis hatlar1 ile
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Kecioren’de; Kalaba, Pinarbasi, Kuscagiz, Basinevleri, Kuyubasi, Karsiyaka, Karakaya,
Kafkas, Kanuni, Osmangazi, Ufuktepe, Giicliikkaya, Kamilocak, Uyanis Mahalleleri,
Altindag’da; Giimiisdere, Anafartalar, 19 Mayis Mahalleleri,
Mamak’ta; Bahgeleri¢i, Demirlibahg¢e, Bostancik, Giilderen, Karapiirgek, Ege, Asik
Veysel, Hacettepe Mahalleleri icerisinden gecen ana arterler ulasim saglanmaktadir.
Garmn Oniinde yer alan Celal Bayar Bulvarin’dan ulasim saglayan dolmus
hatlariyla ise Kecioren’de; Kalaba, Basinevleri, Karsiyaka, Kuyubasi, Etlik,
Asagieglence, Kasalar, Ayvali, Esertepe Mahalleleri, Bilkent, ODTU Kampiisii, Atatiirk
Egitim ve Arastirma Hastanesi, GOlbas1 ve Mavigole dolmus hatlar1 bulunmaktadir.
Ana ve ara arterlerin kombinasyonu: Ankara YHT Garinin giineyinden gecen Celal
Bayar Bulvari, kuzeyinden gecen Talatpasa Bulvari ve bu bulvarlar1 dik kesen Atatiirk
Bulvar1 Cumbhuriyetin ilk donemlerinden bugiine kentin omurgasini olusturan ana
arterler konumundadir. Bu arterlere tasit yolu olarak baglanan; Cumhuriyet caddesi,
Istanbul Caddesi, D6gol Caddesi, Hipodrum Caddesi, Kazim Karabekir Caddesi ara
arter olarak adlandirilabilir Sekil 4.20°de Ankara YHT Gar1 yakin ¢evresinde yer alan

ana arterler sari, ara arterler ise turuncu ile isaretlenmistir.

Sekil 4. 20. Ana ve ara arterlerin kombinasyonu

Ulasim Ag1 Etki Alanmi: Ankara YHT Garina kent i¢i ulagimda lastik tekerlekli ve

kilavuzlanmig hatlardan tek seferde gara ulasim saglanan devamlilik ve hatlarin fiziksel
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biitiinliigiinlin saglanmasi kriterinde yer verilen toplu tasima giizergahlar1 baz alinarak,
Sekil 4.21°de giizergahlarla erisim saglanan gevre, Ol¢eksiz olarak, kroki seklinde
isaretlenmistir (Sekil 4.21).

Sekil 4. 21. Gardan gegen otobiis hatlarmin etki alani (6lgeksiz)

Yakinhk (Konum): Ankara YHT Gar1 kentin her bélgesine yakin bulunmamakla
beraber merkezi bir konumda yer alir. Ankara’nin metropol bir kent olmasi géz 6niinde
bulundurulacak olursa gar kompleksinin kent ¢ekirdeginde yer almast konum agisindan
degerlendirme yapilmasi geregini ortadan kaldirmaktadir.

Fakat Ankara YHT Gar1 kent merkezinde konumlanmis olsa da her ulagim
tiirline veya kentin her bolgesine erisim imkani kisitlhidir.

3.2. numaral1 boliimde ayrintili olarak anlatilan yiirlime mesafesi i¢in baz alinan
stirelerin yani sira 2014°te hazirlanan Ankara Ulasim Ana Plan Raporunda da tercih
edilen yaya yiiriime mesafesinin plan caligmasi sebebi ile yapilan anketler 15181inda 20
dk oldugu belirtilmistir, 20 dk’lik mesafe ise ylirlime hizina gore yaklagik 800 m — 1 km
araligina karsilik gelmektedir.

Bu veriler 15181nda yaya hareketliliginde ylirlime mesafesi baz alinarak yapilan
degerlendirmede iki farkli es erisim (izokron) araligi belirlenmistir. Bunlardan ilki 400
m olarak belirlenmistir. 400 metrelik mahalle 6lgegi degerlendirildiginde gara yaya

ulagimda yiiriime mesafelerinde ulagilabilir alan bulunmamaktadir (Sekil 4.22).
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Sekil 4. 22. Yaya ulasimda 400 metre yiiriime mesafesi ArcGIS analizi

Yaya ulasiminda bir diger es erisim (izokron) araligi 800 metre olarak

secilmistir. Yiriime mesafesinde 800 metrelik alan igerisinde; Ankara Spor Salonu

(Ankara Arena), Maltepe Metro Istasyonu, Talatpasa Bulvar1 ve Ankara Gar1 yakin

cevresinde yer alan kisith bir alan girmektedir (Sekil 4.23).
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Sekil 4. 2310

. Yaya ulagimda 800 metre yiiriime mesafesi ArcGIS analizi

Asagida yer alan haritada ise Ankara Hizli Tren Gar1 400 ve 800 metrelik

analizleri iist tiste ¢akigtirilarak gosterilmistir (Sekil 4.24).
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Sekil 4. 24. Ankara Hizli Tren Gar1 400 ve 800 Metrelik Analizleri Ust Uste Cakistirilmast

Toplu tasima duraklarma olan mesafe ve toplu tasima duraklarma kolay
erisilebilirlik seviyesi: Erisilebilirlik degerlendirilirken niifusun mekana dagilimi, fiziki
engeller ve kus ugumu mesafe etmenleri de dikkate alinmaktadir. Zhao ve
arkadaslarinin 2003 tarihli “Forecasting Transit Walk Accessibility: A Regression
Model Alternative to the Buffer Method” isimli calismasin da yer alan anket
sonuglarina gore yapilan degerlendirmede toplu tasimda yer alan durak mesafesinin
toplu tasim kullanimini azalttigi 722 adet anket verisi degerlendirilerek, 10 farkli
aralikla gosterilen cbs verileri ile kanitlanmistir. Calismada yer alan anketlere gére 300
feet yani yaklagik olarak 91,44 m mesafeden sonra kullanimin ciddi oranda diistiigii, bu
mesafeden sonraki duraklarin ¢ok sik tercih edilmedigi gézlenmistir. Calisma genelinde
yapilan degerlendirmenin merkeze uzak alanlarda durak uzaklik smirinin yarim milin
altinda (yaklasik 800m) olmas1 gerektigi yoniindedir. Ayrica yine ayni caligmada
kullanicilarin yaklagik %50’°sinin duraklar etrafinda kiimelendigi tespit edilmistir Zhao
ve ark., 2003).

Bu baglamda Ankara YHT Garma en yakin 10 toplu tasima dura8i tespit
edilerek, mesafe dl¢timleri yapilmistir. Ankara YHT Garmin giris kapisindan biri 155m
digeri ise 190m yiiriime mesafesinde yer alan 2 adet otobiis duragi (11542 ve 11544
numaralt duraklar) yer almaktadir, ayrica 6zel ara¢ ve taksiler otobiis duraklarinin

gerisinde indirme — bindirme yapmaktadir (Sekil 4.25).
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Sekil 4. 25. Gardan en yakin 10 toplu tasima duragina olan mesafe (google.map iizerinden
hesaplanmuistir)

Ayrica Ankara YHT Garindan Maltepe Metro duragma garin giiney-bati
kosesinde bulunan alt gecitten ulasim saglanmaktadir. Alt gegitten gegis igin asansor
veya yiriiyen merdiven sistemi bulunmamakta, engelli erisime ve yiik tasimaya uygun

imkan bulunmamaktadir (Sekil 4.26).

YAYA | awownewpags |t ¢
LT GEGID|| Admoxmaz |
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Sekil 4. 26. Gar 6niinden yaya alt gegidine inis ve alt gegit merdivenleri (Kisisel arsiv, 2019)
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4.3.2. Fiziksel entegrasyon acisindan degerlendirme

Fiziksel entegrasyonunun ¢izelge 2.3‘de verilen kriterlere gore ayrintili olarak

degerlendirilmesi;

Duraklarda korunakh yiiriiyiis yollarinin varhg yani yiiriinebilirlik: Bu kriter yaya
oncelikli tasarim ve yaya olanaklar1 acisindan degerlendirmeyi esas alir. Oncelikle
yapilan anketler 1s1¢inda gara ulasimda biiylik bir cogunlugun toplu tasim tercih ettigi
tespit edilmis olup bu sebeple gar g¢evresinde yaya sirkiilasyonunun yogun oldugu
goriilmiistiir. Yaya alanlarinda kalitenin diismesi mekansal kalitenin de diismesine
sebep olmaktadir ve biitiin bu olgular dogrudan yasam kalitesini etkilemektedir. Gar
oniinde ki yaya alanlar1 isgallerden kurtarilmalidir (taksi duragi, biife, cafe oturma
ekipmanlari, gereksiz donatilar gibi). Ayrica yaya giivenligide alanda yiiriinebilirlige
etki etmektedir. Tez ¢aligmasi sirasinda yapilan anket degerlendirmelerinde
azimsanmayacak bir grubun giivenlik problemlerinden s6z ettigi gozlemlenmistir.
Yiiriinebilirligi etkileyen en 6nemli etmenlerden biride yiik tasima kolayligi saglayacak
herhangi bir sistem bulunmamasi ve birgok ulasim tiirlinlin duraklarina olan yiiriime
mesafesinin fazlaligidir.

Ankara YHT Gan kent igerisinde ki konumu itibari ile bir ulasim diigiimii
niteligindedir ve aktarma merkezi gorevi goriir. Bu sebeple aktarma merkezi kriterlerine
de uygun olmasi gerekmektedir. Literatiirde yer alan c¢aligmalarda Alexander, C.,
Ishkawa, S. And Silverstein, M.’e gore aktarma merkezlerinde iki platform arasindaki
yiirime mesafesi 3 dakikay1 gegmemelidir, bu da yaklasik 180-200 metre arasina denk
gelir. Ulasim tiirleri arasindaki ytiriiyiis mesafeleri en fazla asagida belirtilen Olciilerde
olmalidir (Alexander ve ark, 1977) :

- otobiis-tramvay-otobiis arasi: en fazla 30 metre

- metre metro-otobiis veya tramvay arasi: en fazla 60 metre

- hafif rayl sistem-metro arasi: en fazla 90 metre (Alexander ve ark, 1977).
Ankara YHT Garina en yakin otobiis duragi 150m yiirlime mesafesinde, en yakin metro

duragi ise 600-650m yiirime mesafesinde yer alir (sekil 4.26)

Aktarma Yapacak Duraklar i¢in durak giivenliginin saglanmasi: Anket sorularina

verilen cevaplar derlendiginde aktarma sirasinda gilivenlik, yiik tasima ve diger
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problemlerle ilgili ankete katilan kullanicilarin memnuniyet oranin yaklagik %50 oldugu
goriilmustir (Sekil 27). Ayrica alan galismasinda duraklar arasi gilivenligi saglamak

adina bir 6nlem alinmadig1 goriilmiistiir.

Yaya Olanaklarinin Varhg Yiik Tagima Problemi Yaganiyor Mu?
H%0-%20 mW%20-%40 m%40-%60 m%60-%80 m %80-%100 mEvet mHayr mBaen

2%

W

Farkli Problemler Yaganiyor Mu? Giivenlik ProblemiYaganiyor Mu?

Bazen

mEvet mHayr =Baen

Sekil 4. 27. Anket Kullanicilarina Gore Duraklar Arast Yasanan Problemler

Gegirgenlik: Genellikle kamusal biiyiik kullanimlarda herhangi bir sinirlayicit olmadan
gecis saglanmast durumudur. Ankara YHT Gar alan1 komplekse bitisik otel alan1 ve
giris tarafinda bulunan Celal Bayar Bulvari ile arasinda herhangi bir simirlayici
bulunmamasi sebebi ile bu kisimlarda gegirgendir. Ankara YHT Garmin kuzey
parselinde bulunan Eski Ankara Gari ile arasinda simirlayict tren raylarinin olmasi ve
tek bir noktadan iist gecit baglantis1 saglanmasi sebebi ile ise kismi1 gecirgendir. Iki yap1
arasi kisith bir erisime olanak tanir. Celal bayar bulvarindan girisler agisindan gecirgen
olmasi beraberinde bazi olumsuzluklar1 da getirir. Gardan ¢ikan yolcularin kisa bir
mesafe sonrasi herhangi bir 6nlem olmadan direk kentin ana arterlerinden biri ile
karsilagsmas1 yaya giivenligi acisindan bir sorun tegkil etmektedir.

Esitlik: Ankara kent biitiinii hizmet dagiliminda sosyal donati ve ulasim imkanlarinda
esitlik s6z konusu olamamasi sebebi ile (Giirel ve Ozel, 2013) Ankara YHT Garma

erisimde de her kent bolgesinin esit imkana sahip olmadigi kolayca gézlemlenmektedir.
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Ayrica dezavantajli gruplar i¢in de gar girisinden yaklasik 50 m ilerde gar binasi
duvarinda yer alan “asistan yardimci noktasi telefonu” disinda hissedilebilir yiizey, sesli
komut vs gibi kent i¢i toplu tasima sistemine yonlendirici imkanlar bulunmamaktadir
(Sekil 4.28).

Sekil 4.28. Gar igerisinde bulununan asistan yardimei noktasi telefonu

Yonlendirme tabelalar1 ve baglanti istasyonlarinda harita, duyuru, yon isaretleri
gibi bilgilerinin varhgi: Ankara YHT Gar1 ve cevresi incelendiginde cevrede ve
panolarda kent i¢i haritalarin olmadigi, yonlendiricilerin ise yetersiz oldugu tespit
edilmistir. Alanda yapilan incelemede gar ¢ikisindan gar alt gegidine tabelalar ile bir
yonlendirme oldugu goriilmiis, bunun disinda bir yonlendirici veya harita tespit

edilememistir (Sekil 4.29).
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Sekil 4. 29. Yonlendirme tabelalar: (Kisisel arsiv, 2019)

4.3.3. Zamansal entegrasyon acisindan degerlendirme

Zamansal entegrasyonunun Cizelge 2,3’de verilen kriterlere gore ayrintili olarak
degerlendirilmesi;
Aktarma sirasinda minimum bekleme siiresi: Ankete katilan gar kullanicilarinin

yaklasik %55°1 30 dakikadan fazla durakta ara¢ beklediklerini belirtmislerdir (Sekil 30).
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Sekil 4. 30. Ankete katilan gar kullanicilarinin durakta ara¢ bekleme siireleri

Farkh ulasim tiirleri ve tren saatleri ile toplu tasim tiirleri arasinda zamansal
senkronizasyon: YHT sefer saatleri ve gardan hareket eden otobiis — minibiis sefer
saatleri incelendiginde seferler arasinda bir senkronizasyon goriillmemektedir (Ek 2 ve
Ek 3).

Ulasimda kullanilan araglar arasinda zamansal senkronizasyonun olmamasi ve

duraklarda uzun bekleme siireleri toplu tagima kullanimini etkilemektedir (Vuchic,
2006; Acar 2010).
Yolculuk/trafikte harcanan siire ve toplu tasima duraklarina erisim siiresinin
etkisi: Entegrasyon diizeyi degerlendirilirken zaman kavrami ulasimda harcanan siireyi
ifade etmektedir. Ankara kentinin birgok yerinde yogun trafik bu siireyi artirmaktadir.
Anket calismamiza katilan kullanicilar arasinda yapilan degerlendirmede yaklasik
%69,6’sinin gara 30 dakikadan daha uzun siirede ulastigi belirlenmistir. Ayrica ankete
katilan kullancilarin yaklasik %20’s1 gardan toplu tasima duragina 20 dakikadan fazla
yiriimektedir. Bu veriler 1s1ginda Ankara kent i¢i ulagiminda trafikte zaman kaybinin
fazla, yasam kalitesinin ise diisiikk oldugu soylenebilir (Cizelge 4.6).

Ayrica ara¢ bekleme siireleri ile gar kullanim siklig1 arasinda chi square test
yapildiginda 45 dakikadan fazla ara¢ bekleyenlerin kullanim sikliginin daha az oldugu,
sefer siklig1 azaldik¢a gar kullanimininda olumsuz etkilendigi goriilmiistiir (Cizelge

4.11 ve Cizelge 4.12).
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Arag bekleme siiresi Toplam
Gar 46
Kullanim Sikligt 0-9 10-19 [20-29 |30-45 |dakika |1 saat
dakika | dakika | dakika |dakika |- 1 saat | tistii
Yilda 3- | Sayi 15 61 17 27 1 3 124
4kez | Beklenen 121] 581| 224| 266 6] 30 124,0
Say1
% lik
Kullanim 10,5% | 49,2% | 13,7% | 21,8% 0,8% | 2,4% 100,0%
Siklig1
Ayda 1|Sayi 5 15 12 10 0 2 44
kez | Beklenen 43| 206| 79| 94 2| 11 44,0
Say1
% lik
Kullanim 11,4% | 34,1% | 27,3% | 22,7% 0,0% | 4,5% 100,0%
Siklig1
Ayda 3- | Say1 2 9 5 2 0 0 18
4kez | Beklenen 18| 84| 32| 39 1l 4 18,0
Say1
% lik
Kullanim 11,1%| 50,0% | 27,8% | 11,1% 0,0% | 0,0% 100,0%
Siklig1
Haftada | Say 0 2 1 0 0 0 3
1 kez Beklenen 3 14 5 6 0 1 3.0
Say1
% lik
Kullanim 0,0%| 66,7% | 33,3% | 0,0%| 0,0%| 0,0% 100,0%
Siklig1
Haftada | Say1 0 3 1 0 0 0 4
3-4 kez | Beklenen 4 19 7 9 0 1 40
Say1
% lik
Kullanim 0,0%| 75,0% | 25,0% | 0,0%| 0,0%| 0,0% 100,0%
Siklig1
Giinde |Say1 0 6 1 5 0 0 12
2kez | Beklenen 12| 56| 22| 26 1l 3 12,0
Say1
% lik
Kullanim 0,0% | 50,0% | 8,3% | 41,7% 0,0% | 0,0% 100,0%
Siklig1
Toplam Say1 20 96 37 44 1 5 205
Beklenen 200 96,0| 370 440 10| 50 205,0
Say1
% lik
Kullanim 9,8% | 46,8% | 18,0% | 21,5% 0,5% | 2,4% 100,0%
Siklig1




Cizelge 4. 12. Toplu tagima sefer sikligi — gar kullanim siklig1 chi square test
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Toplu Tagima Sefer Siklig1

Hafta
ici
Sadece giinde 6
glindiiz sefer,
ulagim(07- | hafta
15dk |30dk |45dk [1sa |21) sonu 2 | Toplam
Gar Yilda 3-4] Sayi 52 42 12 4 10 0 120
Kullanim | kez Beklenen Say1 53,3| 416| 117 4,1 8,8 6| 120,0
Siklig % lik Kullanim o o 0 0 0 9 9
Stk 43,3% | 35,0%| 10,0% | 3,3% 8,3%/| 0,0%| 100,0%
Ayda 1|Sayi 21 16 4 1 3 1 46
kez Beklenen Say1 | 204| 159| 45| 16 3,4 2] 460
s
S/‘;kllllkglKu”amm 457%| 34,8%| 8,7%| 2,2% 6,5%| 2,2% | 100,0%
Ayda 3-4 ] Sayi 11 5 2 0 0 0 18
kez Beklenen Say1 8,0 6,2 1,8 ,6 1,3 1 18,0
==
S/‘;kll‘lkglK“”amm 61,1% | 27,8% | 11,1% | 0,0% 0,0%| 0,0% | 100,0%
Haftada 1 | Say1 1 0 1 1 0 0 3
kez Beklenen Say1 1,3 1,0 3 1 2 0 3,0
s
S/‘;kll‘lkglKu”amm 33,3%| 0,0% | 33,3% | 33,3% 0,0%/| 0,0% | 100,0%
Haftada | Sayi 3 1 0 1 0 0 5
3-4 kez Beklenen Say1 2,2 1,7 5 2 4 ,0 50
o
S/‘;kll‘lkglKu”amm 60,0% | 20,0% | 0,0% | 20,0% 0,0%/| 0,0% | 100,0%
Giinde 2| Sayi 3 7 1 0 2 0 13
kez Beklenen Say1 5,8 4.5 1,3 A4 1,0 1 13,0
o
S/‘;kll‘lkglKu”amm 23,1% | 53,8%| 7,7%| 0,0% 15,4%| 0,0% | 100,0%
Toplam Say1 91 71 20 7 15 1 205
Beklenen Sayt | 91,0| 710| 200| 7,0 15,0 10| 2050
—
0 lik Kullamm | ) 0t 34 606 9806 | 3.4% 7.3%|  05% | 100,0%

Siklig

4.3.4. Bilet ve fiyatlandirmada entegrasyonu acisindan degerlendirme

Bilet ve fiyatlandirma entegrasyonunun ¢izelge 2.3‘de verilen kriterlere goére

ayrintili olarak degerlendirilmesi;

Tiim araclar icin kullanilabilen akillh kartlarin bulunmasi: Ankara kent i¢i

ulasiminda ANKARAKART isimli manyetik kart sistemi kullanilmaktadir. 2019 yili

itibari ile 6zel ve halk otobiislerinde ayrica kent i¢i rayl sistemlerde ayni ulagim kartinm

kullanmak miimkiindiir (Sekil 4.31).




ANKARAKART CESITLERI

Tek Kullanimhik Ankarakart
(Manyetik Bantlr)

Sekil 4. 31. Toplu tasimada ankara kart tiirleri (EGO Genel Miidiirliigi, 2019)
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Ucretsiz aktarma yapma imkani: Ankara kent i¢i ulasiminda iicretsiz aktarma yapma

imkani1 kart tiirline ve kullanici durumuna gore degismektedir. Karta yansiyan aktarma

ve binig ticretleri UKOME Genel Kurulu’nun 29.08.2019 tarih ve 2019/71 sayili karari

geregince belirlenmis ve asagidaki gibidir (Sekil 4.32);

AKILLI KART BINiS UCRETLERI

TAM INDIRIMLI

TAM INDIRIMLI s
AKTARMA AKTARMA

AKILLI KART BIR BINIS I i Ca0TL ——

UCRET!

KULLAN AT BILET BIR

400Tl YCOK YOK Y

BINIS OCRETI L % i o

NFC ILE {CEP TEL.) Elhl@ 400TL YOK YOK YOK

KREDI| KART!ILE 3"\'!5 400TL YOK YOK YOK

Sekil 4. 32. Akilli kart binis ticretleri (URL 26)

Belirli bir maliyetle ulasilabilen olanaklar: Ulasim imkanlari degerlendirilirken

maddi kiilfetini de g6z Oniinde bulundurmak gerekir. Bu agidan gar ¢evresinin toplu

tasim ile ulasimda tek bir bilet ticreti 6denerek ulasilabilecek alanlar direk ulasimda
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siurlidir fakat 20 dakikaya kadar olan yiiriime mesafesi ile ulasilan toplu tagimlarla kent

yerlesik alaninin birgok farkli bolgesi ulasilabilir durumdadir.

4.3.5. Kullanici bilgilendirmede entegrasyonu acisindan degerlendirme

Kullanici bilgilendirmede entegrasyonunun Cizelge 2.3’de verilen kriterlere gore
ayrintili olarak degerlendirilmesi,

Duraklarda ger¢ek zamanli bilgi (varis / kalkis / gecikme zamanlari) igin panolarin
yer almasi kriterini saglayan Ankara kent i¢i ulasiminda bazi otobiis duraklarinda ¢alisir
durumda elektronik ekranlar bulunmaktadir. Bu ekranlardan hangi otobiis hattinin
hareket halinde olugu ve otobiislerin duraga gelem siireleri anlik olaraka takip
edilebilmektedir. Ayrica manyetik olarak ulasim kart1 bakiyesi de sorgulanabilmektedir.

Fakat Ankara YHT Gan giris ve ¢ikisindan ulasilan gar otobiis duraklarinda bu
elektronik sistemler calismamaktadir ayrica yine otobiis duraklarinda yer alan ve duraga
gelen hatlarin sefer saat ve sikliklarini gosteren panoda da herhangi bir bilgi
bulunmamaktadir (Sekil 33).

Sekil 4. 33. 11544 numarali otobiis duragi panosu, kullanilamaz durumda (Kisisel arsiv, 2019)

Aktarma yapacak kullanicilara transferlerini planlamada yardimci olmak ic¢in
yolculuk planlayicisimin varh@i: Ankara garinda 2 adet damisma ve her katta
bilgilendirici elektronik panolar bulunmaktadir. Danismalar AVM i¢in hizmet vermekte

olup, panolarda ise YHT tren sefer saatleri yer almaktadir (Sekil 4.34). Kent i¢i
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ulasimda yonlendirici olarak herhangi personel veya veri Ankara YHT Garinda
bulunmamaktadir. En yakin tourist information biirosu ise eski Ankara Garinda
bulunmaktadir. Biiroda kenti tanitic1 dergiler ve turizm haritalar1 yer almaktadir (Sekil
4.35). Fakat Ankara Biiyiiksehir Belediyesi EGO Genel Midiirliigii’niin Ankara’da kent
ici ulagim icin hazirladig web ve mobil uygulama olan egocepte uygulamasi ile kent i¢i

ulagimda bir yolculuk plan1 olusturulabilir.

Sekil 4. 35. Eski Ankara Garindaki tourist informationdan temin edilen dokiimanlar (Kisisel arsiv, 2019)
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Istasyonlarda / duraklarda tiim kent ici ulasim tiirlerinin haritalar1 ve tarifelerin
bulunup bulunmadigi: Ankara Biiyiiksehir Belediyesi EGO Genel Midiirliigiiniin
Ankara’da kent i¢i ulasim i¢in hazirladigt web ve mobil uygulama olan egocepte
uygulamasi ile kent i¢i ulasimda duraklara gelen arag seferleri, sayilari, bekleme siiresi

ve rotasi online olarak izlenebilmektedir (Sekil 4.36).
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Sekil 4. 36. EGO’nun Otobiisiim Cepte mobil uygulamasi (EGO Genel Midirligi, 2019)

4.4, Boliim Sonucu ve Tartismalar

Sonu¢ olarak Ankara YHT Gari’nin kent i¢i ulasimda entegrasyonu anket
verileri ve 5 farkli entegrasyon yontemi lizerinden incelenmistir. 4.1 baslikli boliimde

incelenen Ankara Kent planlama siireclerine bakildiginda; her dénem gar ¢evresinde
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degisiklik ve doniisiimlerin oldugu goriilmiistiir. Gar ve arsasi {lizerinde kullanimi ve
fonksiyonu degistiren bir karar alinmamasina ragmen yakin gevresinde degisen
kullanimlarin hem ¢evreye getirdigi rant degisiklikleri ile hem de diger biiyiik
kullanimlar sayesinde artan azalan ulasim imkanlar1 ile Ankara YHT Garma bir¢ok
etkisi olmustur.

4.2 baglikli bolimde gar kullanicilarinin kullanic1 profili ve ulagim ag1
entegrasyonu, fiziksel entegrasyon, zamansal entegrasyon, bilet ve fiyatlandirma
entegrasyonu ile ilgili sorulara verdikleri cevaplar incelenmis, kullanic1 ve kullanim
yiizdeleri tespit edilmistir.

4.3 baglikli boliimde incelenen gar — kent i¢i ulasim sistemleri iliskisinde Ankara
YHT Garr’na 15-20 dakika yiiriime mesafesine kadar ulasilan duraklardan kenti belirli
boliimlerine otobiis-dolmus imkani bulundugu, metro ve ankaray sisteminin ise en yakin
durak olan ve yaklasik 0,65 km mesafede bulunan Maltepe Metro duragindan saglandigi
tespit edilmistir. Kentte sinirli ulagim imkani taniyan hafif rayli sistemleri kullanmak
icin Ankara YHT Garindan Maltepe Metro duragma garin giliney-bati kosesinde
bulunan alt gegitten ulasim saglanmaktadir. Alt gecitten gegis i¢in asansdr veya yiirliyen
merdiven sistemi bulunmamakta, engelli erisime ve yiikk tasimaya uygun imkan
bulunmamaktadir. Bélimde es erisim ¢izgileri (izokronal) yontemi ile yapilan yaya
erisilebilirlik degerlendirmesinde ise 20 dakikaya kadar olan yiiriime mesafelerinde kent
cekirdegi disina ulagilamadigi ulasilamadi@: tespit edilmistir. Ayrica gardan 5 dakikalik
yiiriime mesafesinde ulasilan duraklardan saglanan kent ici toplu tasima sistemleri yol
ag1 ve stirekliligi dikkate alinarak belirlenen yol giizergahlari iizerinden yapilan analizde
ise 25 ilgeden; Altindag - Cankaya - Etimesgut - Golbasi - Kecidren - Mamak - Sincan -
Yenimahalle olmak iizere toplamda 8 ilgeye ulasilabildigi gézlemlenmistir.

Ayrica Ankara YHT Garmin kent i¢i ulagim sistemleriyle kullanici bilgilendirme
entegrasyonu asamasinda bilgi, belge, dokiimana ve teknik donanima sahip olmadigi
tespit edilmistir.

Bu bilgiler ve yapilan analizler 1518inda ulasim entegrasyonu ile ilgili ulasilan
sonuclar Cizelge 4.13 ile tablolastirilmis ve her maddenin agiklamasi ¢izelgenin altinda

bagliklar halinde yapilmistir.
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Cizelge 4. 13. Entegrasyon tiirlerinin kriterlerine gore degerlendirme sonuglar1 durum ¢izelgesi
(+ isareti kriterin saglandigini, x isareti kriterin saglanmadigini, €-> isaareti ise belirsizligi ifade

etmektedir.)

Bilesenler | Gostergeler

1. Baglant1 (Odaklar arasinda bir ulagim aginin varlig1)

2. Devamlilik (Kesintisiz bir gekilde iki odak arasinda yolculuk
yapilabilmesi

3.Hatlarinin fiziksel biitiinliigii saglanmasi,

Durum
L
5 »
< 4.Ana ve ara arterlerin kombinasyonu (besleyici hizmetleri) =
g 5.Ulagim aginin etki alant b
& 6.Yakinlik (Konum verisi) ve toplu tasima duraklarina olan mesafe +
- 7. Toplu tagima agina kolay erisilebilirlik seviyesi +
8.Aktarma sirasinda minimum bekleme siiresi b
S 9.Farkl1 ulagim tiirleri ve tren saatleri ile toplu tagim tiirleri arasinda *
S zamansal senkronizasyon
£ 10.Yolculuk/trafikte harcanan siire (Minimum) f 3
N 11.Toplu tasima duraklarina erisim siiresi b
12.Duraklar arasinda korunakli yiirityiis yollar1 varligi yani yiiriinebilirlik, =
13.Aktarma yapacak kullanicilar i¢in duraklar arasin giivenligin saglanmasi, hand
14 Esitlik (Her kesimden kullanicinin olanaklara ulagiminda esit hak imkan Uy
sahibi olmasi)
_ 15.Gegirgenlik (Kentsel 6zel alan, yar1 kamusal alan ve kamusal alanlardan -
§ hedef alana sinirlamalar olmadan gegis imkani
‘N 16.Y6nlendirme tabelalar1 ve baglanti istasyonlarina harita, duyuru, yon “
LL . o o5l o . .. -
isaretleri gibi bilgilerinin varlig1
= . 17.Tiim araclar i¢in kullanilabilen akilli kartlarin bulunmasi, b
B "é © 18.Ucretsiz aktarma yapma imkani b
L s E 19.Belirli bir maliyetle ulagilabilen olanaklar gn
° 20.Duraklarda gercek zamanli bilgi (varis / kalkis / gecikme zamanlari) i¢in “
£ panolarin yer almasi,
= 21.Aktarma yapacak kullanicilara transferlerini planlamada yardimci olmak pun—y
2 icin yolculuk planlayicisinin varligi,
= 22.Istasyonlarda / duraklarda tiim kent i¢i ulasim tiirlerinin haritalar1 ve -t
o tarifelerin bulunup bulunmadig

1. Kisith saatlerde ve bir kismi aktarmali da olsa, gar ile kent i¢i odak noktalar
arasinda bir baglant1 mevcut.

2. Kent i¢i ulagimda aktarma merkezlerinde genel bir devamlilik problemi
yasanmaktadir. Toplu tasima araglarinin  durak noktalarinin  farklilig,
entegrasyon eksikligi, kart kullanim durumu ve ticret farkliliklar1 sebebi ile kent
genelinde kesintisiz ulagim miimkiin degildir.

3. Tamimli aktarma merkezleri olmamasi ve bazi ulasim tiirleri arasinda aktarma
yapmak i¢in duraktan duraga sadece yaya ulasim imkani olmasi sebebi ile
fiziksel bir hat biitiinliigi s6z konusu degildir.

4. Garin kuzey ve giineyinde iki ana arter mevcut, bu arterler besleyici yollarla

desteklense de besleyici yollarin belirgin bir erisimi kolaylastirict etkisi

goriilmemektedir.
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Etkin ve tek seferde saglanan ulasimin etki alani bir kroki {izerinde gosterilmis
olup, kentin biitiin bolgelerini kapsamamaktadir.
Konum olarak kent g¢ekirdeginde bulunmasi ve etrafindan 10’dan fazla toplu

tasima duragi bulundurmasi sebebi ile bu kriteri saglamaktadir.

. Herhangi bir toplu tasima agi baz alinirsa erisimde konum itibari ile sikinti

yasanmamaktadir.

Anket verilerinden de anlasildigi iizere ulasim tiirlerinin ve hatlarinin sefer
sayis1t ve sikligi farklilik gostermektedir. Bu sebeple kriter her ulasim bolgesi
icin dogrulanmaz.

Calisma ekinde yer alan tren sefer saatleri ve bazi toplu tagima sistemlerinin
sefer saatleri incelendiginde ve anket verilerinde kullanicilarin sefer siklig ile
ilgili verdigi siireler dikkate alindiginda (baz1 bolgelerden hafta sonu tek sefer
olmasi, bazi bdlgelere belirli saatler arasinda ulasim olmas1 gibi) seferler arasi
zamansal bir senkronizasyonun mevcut olmadig1 goriilmektedir.

Kentin niifus yogunlugu, yolcu hareketliligi ve trafik yogunlugu dikkate
alindiginda ayrica ankete katilan kullanicilarin cevaplari incelendiginde trafikte
harcanan siire minimum seviyede degildir.

Gardan kent igerisinde seyahat edilecek bolgeye gore toplu tasima duraklarina
ulagim siiresi degismektedir. Bazi bolgelere gidebilmek i¢in toplu tagima
duragina 5 dakikanmn altinda yiirliyorken bazi bdlgelerin duraklarina 20
dakikadan fazla yiiriimek gerekmekte.

Ankara YHT Gar’min oOniinde yer alan 11542 ve 11544 numarali duraklar
haricinde yer alan duraklara erisimde (Maltepe metro duragi, Kapali Carsi
durag: gibi) yaya alt gecidini kullanma gerekliligi olan yerlerde yaya giivenligi,
yiik tasima kolayligi, engelli erisim yonetmeligine uygunluk vs. gibi kriterlerin
hicbiri saglanmamaktadir.

Aktarma sirasinda gilivenlik, yiik tasima ve diger problemlerle ilgili ankete
katilan kullanicilarin memnuniyet oranin yaklagik %50 oldugu tespit edilmistir.
Bu sebeple her aktarma i¢in bu kriter saglanmamaktadir.

Hem ulasim hizmetlerinin dengesiz dagilimi (hat gilizergahlarinin belirli
bolgelerde yogunlagsmasi) sebebi ile hem de engelli erisim yonetmeligine birgcok
alanda uyulmamasi sebebi ile bu kriter saglanmamaktadir.

Ankara YHT Gar alan1 komplekse bitisik otel alan1 ve giris tarafinda bulunan

Celal Bayar Bulvar ile arasinda herhangi bir sinirlayic1 bulunmamasi sebebi ile
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bu kisimlarda gecirgendir. Ankara YHT Garmin kuzey parselinde bulunan Eski
Ankara Gar ile arasinda sinirlayici tren raylarinin olmasi ve tek bir noktadan {ist
gecit baglantisi saglanmasi sebebi ile ise kismi gegirgendir.

Ankara YHT Gan ve ¢evresi incelendiginde c¢evrede ve panolarda kent ici
haritalarin olmadig1, yonlendiricilerin ise yetersiz oldugu tespit edilmistir.

2019 il itibari ile 6zel ve halk otobiislerinde ayrica kent i¢i rayli sistemlerde
ayni ulasim kartin1 kullanmak miimkiindiir fakat dolmus hatlarinda ve il¢e halk
otobiislerinde farkli tarife ticretleri uygulanmaktadir.

Her ulagim sisteminde ve her kart kullanicisi i¢in iicretsiz aktarma imkani
bulunmamaktadir.

Bir bilet iicreti ile kentin belirli bolgelerine ulasim imkan1 vardir.

Kent icerisinden bir¢ok durakta gelen otobiis takibi i¢in panolar yer alsa da Gar
duraginda calisir vaziyette bir pano bulunmamakta, hat giizergahlarin1 gdsterir
bir harita veya dokiiman bulunmamaktadir. Fakat online imkanlara ulasabilen
kullanicilar i¢in bu verilere ulasim imkan1 bulunur.

Ego genel miidiirliigliniin online uygulamas1 planlayici ihtiyacini kismi olarak
karsilar niteliktedir.

Kent i¢i higbir durakta biitiin tiirleri gosteren bir dokiiman veya harita

bulunmamaktadir.
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5. SONUCLAR VE ONERILER

Calismanin bu boliimiinde sonuglar ve oneriler iki ayr1 baslik altinda ayrintili

olarak ele alinmustir.

5.1. Sonuclar

Glinlimiizde ekonomik, kiiltiirel, sosyal gelismeler ve degismeler kentlerin
bliylimesini, yogunlasmasini ve niifuslarini artitmistir. Gelisen teknoloji ile 6nemi artan
YHT gar alanlar1 bulunduklar1 kentlerde ulasim diigiimii konumda yer almaktadir. Bu
gelisim ve niifus artisi kentlerde ve kent igi trafikte yeni ihtiyaclar dogurur. Bu
ihtiyaglarin karsilanabilmesi i¢in bireylerin giivenli, konforlu, diisiik maliyetli, ulasim
tiirlerinin birbirleri ile enetgrasyonu saglanmis ulastirma hizmetlerine erisim saglamasi
gerekir.

Bu baglamda c¢aligma ile gar alanlarimin kent i¢i ulagim sistemleriyle
entegrasyonunun degerlendirilmesinde Ankara YHT Gar oOrneklem alani iizerinde
entegrasyon analizi, plan incelemeleri ve kullanici grubu anket analiz verileri
incelenmis ve incelemeler sonucunda birden ¢ok kaniya varilmustir.

Kent planlama siirecleri incelendiginde; Cumhuriyetin ilam ile gelismeye
baslayan kentte 1930°lu yillara kadar yaya ve hayvan giiciine dayali bir ulasim
goriiliirken, 1930’lardan sonra arag sahipliliginin arttig1 goriilmektedir. 1950’lere kadar
devam eden bu durum kentlesme ve yayilmayr artismis, 1960’lardan sonra ise 6zel
isletmecilerin ulagimda aktif bir rol oynamasina sebep olmustur. 1990’11 yillarda rayl
sistemlerin isletmeye agilmasina kadar ulasimda lastik tekerlekli sistemlerin alternatifi
olmamustir.

Modern zamanlarda Ankara kenti gelismekten ziyade sagaklanmalarla yayilarak
biiyliyen bir kent oldugu goriiliir. Bu sebeple kent i¢i ulasimda toplu tasim yetersiz
kalmus, trafikte 6zel arac sahipliligi her donem artarak devam etmistir. Ulagimda ki bu
aksakliklar en belirgin kent merkezinde ve ana arterlerde yogun trafik olarak kendini
gosterir.

Bu baglamda Ankara kentinde; kent genelinde karayolu ulagiminin hakimiyeti

ve kentin genel manada ana arterler boyunca ¢ok yaygin olmasi erisilebilirligi azaltan
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bir dezavantaj olusturmaktadir. Ayrica kentsel ulasimda transit kullanimlara olan
yiiriime mesafesi de kullanim oranin1 azaltici etki gosterir.

Ayrica Ankara YHT Gar1 yakin ¢evresi ile bir biitiin olarak degerlendirildiginde
farkli kamusal biiyiik kullanimlarin kiimelendigi merkezi bir bolgede yer alir bu sebeple
her kullanimin farkli gruplara, farkli saat ve ihtiyaglarla hitap ettigi goriiliir. Bu da yakin
cevrede birden fazla ulasim talebi olusturur. Cevre de yer alan Genglik Parki,
Hastaneler (Numune Hastanesi, Ibni Sina Hastanesi vs.), Cermodern, Ankara
Universitesi DTCF vyerleskesi, Gazi Universitesi Mimarlik Fakiiltesi gibi kamusal
bliylik kullanimlarin bolgeye c¢ektigi trafik dezavantaj olustururken, bu farkh
kullanimlara ulagim saglamak amaciyla hizmet veren araclar ise ulasilabilirligi
artirmaktadir (Numune dolmuslar1 vb.) Ankara Sehir Hastanelerinin agilmasi ile yavas
yavas tasinan hastaneler sonrasi ulasimda kullanilan dolmus ve minibiislerin siklik ve
giizergdh durumlar belirsiz olmakla birlikte, ¢evredeki diger biiyiik kullanimlarin plan
tizerinde yapilacak degisiklikleri uzun vadede Gar ulagimini da etkileyecektir. Yaya
ulasiminda da fiziki sartlar degerlendirildiginde yonlendirici levhalarin az olmasi, alt
gecit kullaniminin zorunlu olmasi ve alt gecit Oncesi - sonrast yilk tagimayi
kolaylastirict higbir sistem olamamasi gibi etmenlerin entegrasyonu azaltict etkisi
bulunur.

Ankara YHT Gart’nin ulasim hizmeti disinda, magazalar, yeme-igme mekanlari,
cok amach salonlar, giseler, peronlar ve bekleme salonlarinin igerisinde yer aldig bir
kamusal alan niteligindedir. Ayrica bitisiginde yer alan is merkezi ve otel ile birlikte bir
yap1 kompleksidir.

Ayrica Ankara Gar1 ve Ankara YHT Gar arasinda raylar lizerinde bulunan yaya
gecidi sayesinde yaya ulagiminda Celal Bayar Bulvar1 ve Talat Pasa Bulvar1 arasinda bir
koprii gorevi gorerek, Ulus ve Maltepeyi birbirine baglamaktadir. Yine de bu durum
Ankara Garinin iglevsizlestirilmesini engellememistir.

Yeni tren seferleri eklenerek yolcu sirkiilasyonu artirilsa dahi, alisveris merkezi
kism1 yeme-igme fonksiyonun diginda kullanilmamaktadir. Magazalarin biiyiik kisminin
kullanilmamakta oldugu, kiralanan magazalarin ise bir kisminin neredeyse giin boyu
kapali oldugu gozlemlenmektedir. D1s mekana agilan yeme-igme mekanlarinin ise i¢
mekandakilere kiyasla daha fazla tercih edildigi gozlemlenmistir.

Bu analizler sonucunda ise tez ¢alismasini yonlendirmesi agisidan belirlerlenen

hipotez ile ilgili sonuglar agagida belirtilmistir.
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Hipotez : Ankara YHT Garmin kent i¢i ulasim sistemleri ile ulagim agi
entegrasyonu, fiziksel entegrasyon, zamansal entegrasyon, bilet sistemi ve fiyatlandirma
entegrasyonu ve kullanict bilgilendirme entegrasyonu acgisindan problemler
yasanmaktadir.

4.3.3 baglikl1 boliimde yapilan incelemlerde Ankara kentinde yer alan ve Ankara
YHT Garmma hizmet eden dolmus ve EGO otobiislerinin sefer sayilarinin ve
giizergahlarinin kent biitiinii ve Ankara YHT gar1 (konum ve sefer saatleri) arasinda bir
bag bulunmadig1 goézlemlenmistir. Aradaki bu koordinasyon eksikligi entegrasyonu
olumsuz etkilemektedir.

Anket verilerine gore aligveris amaci ile gar1 kullananlarin %94’ {iniin 25-60 yas
araliginda c¢alisan niifus olmasi ve genellikle yakin ¢evrede hizmet veren kurum ve
kurluslarin personelleri olmasi, 18 yas alti ve 60 yas lstli bireylerin ise hizli tren
kullanimi i¢in gar1 tercih etmektedir. Ankete katilan kullanicilardan st gelir grubunda
yer alan kullaniclar ise YHT garini sadece hizli trenle seyahat amaclhi kullanmaktadir.
Ayrica Ankara kenti disinda ikamet eden kullanicilarin kent icersinde ulagmak
istedikleri alanlarin ¢ogunlukla Ankara YHT Garmna yakin konumlanmis olmasi gibi
sonuglar bulunmaktadir. Ayrica ¢izelge 4.13’de yer alan 5 bashgin gostergelerine
bakildigina her bagligin igerisinden belirsiz veya saglanamayan kriterler bulunmaktadir.

Bu veriler hipotezi dogrulamaktadir.

5.2. Oneriler

Tez calismast sonug basligi altinda yapilan degerlendirmeler 1s18inda Ankara
YHT Gar alaninin kent i¢i ulasim ile entegrasyonunu etkileyen konularda yapilmasi
gerekenlere iliskin Oneriler asagida siralanmaktadir;

Oncelikle kent genelinde bir degerlendirme yapildiginda; kent ici ulasimda ve
kentsel mekan tasariminda toplu tasima ve yayalara Oncelik verilmesi gerekmektedir.
Toplu tasima sistemlerinde hiz, konfor ve giivenlik artirilarak 6zel otomobil
kullanicilarinin toplu tagimaya yonlenmesi saglanmalidir.

Kent i¢in ulasim politika ve stratejileri kisa, orta ve uzun donemli olarak ayrintili
sekilde belirlenmelidir. Ulagim kararlar1 ¢evreye duyarli olmali ve karar asamasinda
stirdiiriilebilirlik ilkeleri benimsenmeli, kentsel gelismeye bu ilkeler cer¢evesinde yon

vermelidir. Kent i¢i ulasimda siirdiiriilebilirlik gostergelerini artiracak unsurlar yeterince
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desteklenmemektedir. Bu konuda o6zellikle hava kirliligine trafik etkisini azaltici
Onlemler getirilmeli ayrica disa-bagimli enerji tilketiminin diisiiriilmesi hedeflenmelidir.

Hal, otogar, liman, aligveris merkezi, lojistik merkez, gar gibi alanlara iliskin
0zel planlar ve ulasim ana planlar1 birlikte ele alinarak arazi kullanim stratejileri kent igi
trafigin rahatlatilmasi amaglanarak belirlenmelidir.

Plansiz gelismenin bir sonucu olarak kent merkezine uzak alanlarda yasayan
disiik gelir gruplarinin basta ulasim olmak {izere kentsel hizmetlere erisimi
tyilestirilmelidir.

Kent i¢i wulagimda toplum ihtiyaglari1 karsilamaya yonelik gelisen
teknolojilerden faydalanilarak akilli ulasim ve sinyalizasyon sistemleri olusturulmalidir.

Yolcu, siirlicii ve yayalarin; yolculuk oncesinde ve yolculuk sirasinda
bilgilendirilmeleri i¢in isletmeler ve yerel yonetimler tarafindan bilgi teknolojilerinin
aktif bir bicimde kullanilmasi gerekmektedir. Yolculuk planlamasinin yapilabilmesi i¢in
glizergah, zaman ve licretlendirme tarifeleri ile ilgili ger¢ek zamanli yolcu bilgilendirme
sistemleri olusturulmali. Bu konuda gerekli alt yapi olusturulurken bir yandan da
kentliler bu sistemleri kullanmasi konusunda bilgilendirilmeli ve tesvik edilmelidir.
Bilgilendirme sistemleri ve ticret politikalar1 olusturulurken oOncelik toplu tasima
sistemlerinin kullanimini kolaylastirmak olmalidir.

Engelsiz bir kent i¢i ulagim saglanabilmesi i¢in dezavantajli gruplara yonelik
olarak, durak, istasyon vb. alanlarda rampa, asansor, hissedilebilir yiizey sistemleri
yapilmalidir. Bu konuda STK’larin destegi ve Aile, Calisma ve Sosyal Hizmetler
Bakanligi’nin denetimleri sayesinde mevcut uygulamalar olsa da bunlarin gelismis
ilkelerin sehirleri ile kiyaslandiginda yetersiz oldugu goriilmektedir. Bu alanlarda
yapilacak iyilestirmeler, yolcularin seyahat planlarin1 daha kolay yapmalarina imkéan
saglarken, toplu tagima sistemlerinin kullanimini da arttirmaktadir.

Giin igerisinde siirekli yolcu sirkiilasyonu yasanan kent merkezinin, giinlik
yolcu trafigine gore belirlenen bolgelerinde yayalastirma plan ve projeleriyle aragtan
arindirilmis alanlar meydana getirilmelidir.

Kent ici ulagimda seyahat siirelerini kisaltacak alan kullanimi diizenlemeleri
yapilmali ve yaya kullanimina yonelik alanlar artirilarak korunakli hale getirilmelidir.
Bu bakimdan yaya yollari, bisiklet yollar1 ve bisiklet parklart olusturulmalidir.
Gilintimiizde aktif bir bisiklet ulasim agi, daha saglikli ve yasanabilir bir kenti ifade
etmektedir. Ulasim politikalarinda siirdiirtilebilirligi  desteklemek adma bisiklet

kullaniminin yayginlastirilmalidir. Bisiklet kullaniminin artmast i¢in oncelikle ulasim
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planlarinda ve ulasim alt yapisinda bisikletlerin bir yer edinmesi saglanmalidir. Bu
sayede ara¢ yollarinin kapsadigi alan azaltilip, motorlu tasitlardan izole edilmis yaya
yollari, bisiklet yollar1 ve yesil bantlar1 olusturulmalidir. Yaya ve bisiklet yollarinda
uygun zemin malzemesi kullanilmali, yeteli glivenlik onlemleri alinmali, kullanicilarin
goriis mesafesi dikkate alinarak uygun aydinlatma elemanlar1 se¢ilmelidir. Tasarim
ilkelerinde kullanici 6ncelikli bir politika benimsenerek ve yeterli yonlendirmeler
yapilarak toplumsal farkindalik olusturulmalidir.

Toplu tasima araglarinda kapasitenin iizerinde yolcu taginmasi kent i¢i ulagimda
konforu azaltmaktadir. Toplu tasima ve ara toplu tasima sistemlerinin saatleri ve sefer
sikliklar1 arasinda yolcu yogunlugunu baz alan bir entegrasyon bulunmamaktadir. Ara
toplu tasima sistemlerinde ayakta yolcu tasinmaktadir. Biitiin bu toplu tasima
kullanimin1 olumsuz etkileyen etmenler i¢in denetlemeler siklastirilmalidir. Kent ici
ulagim sistemlerinin giivenilirligini artirmak ve ulagimda zaman kaybini1 azaltmak igin
denetlemelerle bir diizen saglanmalidir.

Ulasim planlamasi asamasinda iiniversitelerin akademik personellerinden teknik
destek alinmali ayrica kentlerde iiniversitelerin toplum {izerindeki etkisi toplu tasima
sistemlerinin kullaniminda da kontrollii bir sekilde artirilmalidir. Bu asamada iiniversite
kampiislerine ara¢ girisi minimum dilizeyde tutularak, kampiislerde yaya ve bisiklet
altyapis1 gelistirilmelidir.

Benzer ozelliklere sahip Londra, Paris, Tokyo gibi gelismis sehirlerdeki rayl
sistem ag1 ile karsilastirildiginda, Ankara’nin sistem ag1 oldukga yetersizdir. Kent i¢i
ulasim taleplerini yiiksek kapasiteleri ve 6zel glizergahlar1 sayesinde daha pratik sekilde
karsilayan metro ve banliyd tren hatlar1 6ncelikli olarak gelistirilmelidir.

Toplu tasima duraklarina erisimde uzun mesafeler kat etmek insanlarin toplu
tasima kullanimimi olumsuz etkilemektedir bu sebeple aktarma merkezleri yakinina
veya kullanict yogunlugunun fazla oldugu duraklarin yakin ¢evresinde ara¢ park
imkanlar1 desteklenerek park et — devam et uygulamasi tesvik edilmeli ve 6zel araglarin
kent merkezine girisi azaltilmalidir. Bu uygulama metro baglantisinin devamlilig
saglandiktan sonra, AKM Metro Istasyonu — Diskapt Metro Istasyonu gibi trafik
sikisikliginin bir anda artti§i noktalarda trafigi 6zel araclardan temizlemek amaciyla
kullanilabilir.

Ayrica kent merkezinde otopark imkani otomobil kullanimin1 tesvik etmekte, bu
sebeple bulunduklar1 bdlgelerde trafik sikigikliginin artmasina yol agmaktadir. Ozellikle

kent merkezinde isyerleri, okullar ve kamusal kullanimlarin yakin g¢evresinde cep
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otoparklarinin arzi kisitlanmali ve bunun biiyiik kullanimlarin yakinina toplu tasima
duraklari eklenmelidir. Bu kapsamda trafik 6l¢iimlerine gore pik saatlerde Celal Bayar
ve Talatpasa Bulvarlari’nda trafik 6zel araglara veya tek Kkisi tasiyan araglara
kapatilabilir.

Calismada yer alan otobiis ve dolmus giizergahlar1 incelendiginde; kent i¢i toplu
tasima gilizergahlarinin belirli bolgelerde yogunlastig1 goriiliir. Hizmet dagiliminda ki bu
dengesizlik belirli-sabit ulasim giizergahlar1 {izerinde niifus yogunlugunun artmasini
tetiklemektedir. Toplu tasima giizergahlarinin niifus bolgelerine homojen dagilimi
saglanmali. Biitiin kente hizmet eden bir sistem olan gar alanina ulagim i¢in toplu tagim
giizergdhlar1 yeniden diizenlenerek ulasim hizmetlerinde her kent bdlgesine ve gelir
grubuna firsat esitligi saglanmalidir.

Ankara YHT Gari’ndan duraklara ulagim sirasinda yasanan giivenlik, yiik tagima
ve mesafe problemleri dikkat ¢ekmektedir. YHT teknolojilerinin gelistigi bir¢ok tilkede
oncelikle mevcut tren garlarinin bilinyesine hizli tren ulagimlarinin da eklendigi
goriilmektedir. Biiylik 6lciide gar yapilarinin genisletildigi veya restorasyon siirecine
girildigi dikkat ¢ekmektedir. Incelenen gar alanlari gdz Oniine alindiginda
konvansiyonel trenlerin bulundugu donemlerde sanayi ve depolama hizmetlerini
etrafina ¢eken ve kent ¢eperinde yer segen gar alanlari; giiniimiiz teknolojisi ve degisen
sartlarla etrafinda, bulundugu iilkenin yasam tarzinin da etkisi altinda, farkli donati
alanlarini1 konumlandig1 bolgeleri cekmektedir.

Doniisiim sonrasi birgok gar alani aligveris merkezi, kiiltiir ve sanat merkezleri,
kongre salonlari, oteller ve bircok farkli sosyal donati alanlari ile siki bir iliski igerisine
girerek, bahsi gecen bu donatilarin yakin gevrelerinde konumlanmasina sebep olmustur.
Kendi ¢evresinde farkli boyutlarda cazibe merkezi olusturan gar alanlar1 kent gelisimine
de yon vermeye baglamistir.

Yakin ¢evrede olusan bu degisimler ara¢ hareketliligi yerine gar ¢evresinde yaya
ulasiminin ve bisiklet ulasimininda kent i¢i ulasima dahil edilmesi gerekliligini ortaya
cikarmaktadir. Gar kullanici anketleri sonucunda belirlenen odak noktalardan Cer
modern, Gazi Universitesi Mimarlik Fakiiltesi, Adalet Sarayi, Kizilay, Genglik Parki,
Ankara Arena gibi odaklara yaya ve bisiklet ulasiminin saglanmasi i¢in, bu ulasim
tiirleri ici gilivenli yollar olusturulmasi ve bu giizergahlarin toplu tasima sistemlerinin
giizergahina entegre edilmesi gerekmektedir. Ankara YHT Gar1 ve Ankara Gar
arasindaki yaya kopriisii bir baglant1 kabul edilerek bu baglantiy1 destekleyen Ulus —

Kizilay hattinda yaya erisimine olanak taniyacak bir yaya glizergahi olusturulmalidir.
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Ayrica garin YHT yolcu giris — cikiglarimin saglandigi, B kapisindan gar alt
gecidine ve 11542 - 11544 numarali duraklara kadar yiik tasimay1 kolaylastiracak bir
tagima sistemi olusturulmali, engelli bireyleri yonlendirici ve koruyucu gerekli onlemler
alimmalidir.

Biitin bu degisimler gbz Oniine alindiginda gar alanlarmin artan yolcu
sirkiilasyonun da etkisi ile bulunduklar1 kentlerde birer ulasim diigiim noktasi haline
geldikleri goriilmektedir. Bu sebeple kent i¢i ulagimla gar alami arasinda giiclii bir
baglantinin kurulmasi gereksinimi dogmaktadir. Tiirkiye’deki 2000’li yillardan sonra
artan demiryolu yatirimlar ile talebi karsilamak amaci ile insa edilen yeni hizli tren gar
alanlarinda yer se¢imi ve kent i¢i ulasim baglantisi biiyilk 6nem tagimaktadir. Bagkentin
liclincii tren gar1 olan ve kendinden Onceki iki gar ile ayni bolgeye insa edilen Ankara
Yiiksek Hizli Tren Gari i¢inde kent i¢i ulasim sorunsalin1 ¢6zecek miidahalelere ihtiyag
vardir.

Yeni Ankara Hizli Tren Gari ve yeni garin ingasi ile hali hazirda tercih edilirligi
diisen, sadece konvansiyonel trenlerin yanastigt Ankara Tren Gar1 arasinda;
calismamizin 2. boliimiinde yer alan King’s Cross Gar1 ve St. Pancras Uluslararasi Tren
Gar arasindaki yakinliga benzer bir yakinlik bulunmaktadir. Bu iki gar arasindaki
alanda King’s Cross Gar1 ve St. Pancras Uluslararasi Tren Garlar1 arasindakine benzer
bir baglant1 kurularak yolcularin kent i¢i ulasimini kolaylastiracak bir kullanim sekli
tercih edilmelidir. Boylelikle Yeni Ankara Hizli Tren Garinin 6niinde yer alan Celal
Bayar Bulvari’ndaki yogunluk, Ankara Gar1 6niindeki Talatpasa Bulvar ile ve kent ici
rayli ulasim sisteminin entegrasyonu ile belirli oranlarda dagitilir. Kentin en yogun
bolgelerine gecisin saglandig1 bu caddelerde trafik problemine yolcu sirkiilasyonu daha
da artmadan Onlem alinarak; kent i¢i ulasim ve gar alanlar1 arasinda bir baglanti
kurulmalidir.

Bu problemlerle ilgili anket verilerinde de bir ¢ok kullanic1 tarafindan dile
getirilen “gar igerisine bir metro duragi yapilmasi” talebi Ankara Eski Garma metro
istasyonu eklenerek, diger ulasim tiirlerinin gilizergahlarinin imkanlar dahilinde
degistirilmesi ile eski Ankara Garinin kent genelinde bir ulagim aktarma merkezi haline
getirilmesi suretiyle karsilanmali.

Gardan Celal Bayar Bulvari’na gegiste yer alan taksiler, duraklar ve indirme
alanlar1 bulvar tizerinden ve arag alt gegidinden gelen diger araglarla birleserek trafikte
tikaniklik ve aksamaya sebep olmaktadir. Yolcu indirme-bindirme ve yiik tasima

islemlerinin daha kolay ve gilivenli gerceklestirilmesini teminen Ankara YHT Garini
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Celal Bayar Bulvarindan ayiran bir refiij ile gar 6niine gecisi saglanarak araglar i¢in bir
0zel yol olusturulmalidir.

Giliniimiizde gelisen yiiksek hizli tren teknolojisi ile artan hiz ve giivenlik
seviyeleri hizli trenlerin bircok sehirde (sehirler arasi mesafe goz Oniinde
bulundurularak) ucaklarla rekabet edebilir duruma geldigini gostermektedir. Bu da hizl
tren istasyonlarinin kullanimini artirmaktadir. Bu sebeple Ankara gari igin — anket
verilerinde de ¢okga talep edilen- sehrin belli bolgelerine her saat ulasim saglayabilecek
direk servisler olusturulmasi ulagimda bir alternatif olarak diisiiniilmelidir (Halihazirda
hava alani ulagiminda tercih edilen HAVAS gibi.).

Ayrica ulasimda erisilebilirligin gostergelerinden biri olan farkli ulagim tiirti
terminalleri gibi biiylik kullanimlar arasi kesintisiz baglanti — biitiin metropollerde
oldugu gibi- Ankara’da da saglanmalidir. Ankara YHT Gar1 — Esenboga Hava limam
baglantis1 ve ASTI baglantis1 direk olarak saglanmalidir.

Tren kullanicilariin  ulasimini  kolaylastirmak amaci ile toplu tasima
sistemlerinin saatleri ile tren sefer saatleri arasinda da bir koordinasyon saglanmasi da
onem arz etmektedir. Ankara YHT Gar1 kullanicilar i¢in bir aktarma merkezi
konumundadir ve iyi tasarlanmis yolcu dostu bir aktarma merkezinden beklenilen;
sistemi kullanan tiim yolcular (her giin kullanan, ilk kez kullanan, turistler vb.) i¢in
kolay ulasilabilir ve kolay kullanilabilir sekilde tasarlanmasi, basit, anlasilir, islevsel,
giivenli ve temiz olmasidir. Bu sebeple haritalar, yonlendirici panolar, kent i¢i ulagimda
anlik degisimleri takip edebilmek i¢in online kolay erisilebilir sistemler olusturulmasi
gerekmektedir.

Gar igerisine gar kullanicilarindan kenti tanimayan, kente ilk defa gelen yolcular
icin kent i¢i ulasimda kullanilacak tek binislik kartlar1 veya akilli kartlar1 nasil temin
edecegini gosteren brosiirler asilmali ve kart temini i¢in bir biife eklenmelidir. Gar
icerisinde aligveris merkezi alanina hizmet eden danigsma boliimlerine YHT
kulanicilarinin kent i¢i ulasim sistemleriyle ilgili bilgilere ulagiminda yardimei olacak
danisma biirolar1 eklenmelidir. 11542 - 11544 numarali duraklarda yer alan panolar
aktif hale getirilerek kent i¢i toplu tasima sistemlerinin tamamina ait ger¢ek zamanh
bilgilendirmelere yer verilmelidir. Duraklar {izerine duraga hizmet eden hatlarin
numaralar1 ve varis noktalari yazilmalhdir.

Ayrica gar igerisinde YHT sefer saatlerini ve otopark tiicret bilgilerini belirten
panolarin yanina kent i¢i ulagim sistemlerinin ve kent haritalariin yer aldig1 panolar

eklenmelidir.
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Kent i¢i ulasimda; kullanicilar kentin belirli bdlgelerine Talatpasa Bulvarindan
daha kolay ulasildig1 konusunda bilgilendirilmelidir. Kentin hangi bdlgesine gitmek icin
hangi ¢ikisin ve yoniin kullanilmasi gerektigini gosteren yonlendiriciler gar igerisine
yerlestirilmelidir.

Gar alt gecidinde tabela ve yonlendirici yerine yapistirilan not kagitlar
sokiilerek, erigilebilirligi artirict 6nlemler alinmali ve bilgi panolar1 eklenmelidir. Hicbir
giivenlik onleminin yer almadigr alt gecidin giris ve c¢ikisina giivenlik kameralar
eklenmelidir.

Son olarak kent i¢i ulasim sistemleri ve kent planlar ile ilgili karar vericiler,
karar alirken seffaf olmali ve halkin karar siireglerine dogrudan katilimina olanak veren
katilimci bir yonetim sistemi benimsemelidirler.

Sonuglar gosteriyor ki; ulasim sorunlarinin ¢oziilmesi ancak kent i¢i ulasimda
yer alan biitiin sistemlerin bir biitiin olarak diisiiniilmesi ve biiylik kamusal kullanim

alanlari ile entegrasyonuna oncelik verilmesi ile ¢oziilecektir.
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EKLER

BIREYSEL VERILER

1. Size uygun yas aralifini isaretleyiniz.
18 alt1/ 18-25 aralif1 / 26-35 aralig1 / 36-45 araligi / 45 — 60 aralig1 / 60 yas tistii

2. Egitim durumunuzu isaretleyiniz.
[lk Okul / Orta Okul / Lise / Yiiksek Okul / Lisans / Yiiksek Lisans / Doktora

3. Aylik kazancinzi isaretleyiniz.
0-1500 TL/1500-2500/ 2500-5000 /5000-10000/ 10000-15000/ 15000 ve iizeri

4. Ankara YHT Garini hangi amaglar ile kullantyorsunuz?
Hizli trenli ile erisim / Calisma amaghi (Is yeri) / Aligveris amaci ile / Diger

Bu soruya cevabiniz hizli tren ile seyahat diginda bir sik ise liitfen 7. Soruya geginiz.

5. Hizli treni ne siklikla kullaniyorsunuz?
Giinde 2 kez / Giinde 1 kez / haftada 3-4 kez / haftada 1 kez /ayda 3-4- kez / ayda 1 kez / yilda 3-4 kez

6. Hizli treni hangi amagla kullantyorsunuz?
Is / egitim / kent ici ulasim/ Sehirleraras1 ulasim / alisveris, eglence / seyahat

ULASIM AGI ENTEGRASYONU

7. Nerede ikamet ediyorsunuz?

8. YHT Garmna ulagiminizi nasil sagliyorsunuz?
Ozel ara¢/ dolmus-minibiis/ metro/ banliy/ taksi /yiiriiyerek/birkac tanesini birden (liitfen aciklayiniz)
Ozel arag ise; (13, 14 ve 15. Sorular1 Geginiz)
Otopark imkan yeterli mi?
Erisim sikintist yasiyor musunuz?

9. YHT garindan nereye gidiyorsunuz?

ZAMANSAL ENTEGRASYONU

10. YHT igin tercih ettiginiz/kullandiginiz sefer saatleri hangisidir?
7-10 arasy/ 10-12 arasi/ 12-13 arast/ 13-17 arasi/17-22 arast

11. Gardan varmak istediginiz noktaya ulagsmak i¢in ortalama yolculuk siireniz ne kadar?

12. Ne kadar siire ara¢ bekliyorsunuz?

13. Her saat sefer bulabiliyor musunuz? Sefer siklig1 nedir?

14. Gardan toplu tagim aracina ne kadar siirelik bir yiiriime ile ulagiyorsunuz?

FiZiKSEL ENTEGRASYON

15. Gardan toplu tasima/araciniza kadar olan alanda giivenlik problemi yastyor musunuz?

16. Bu mesafede yiikiiniizii kolayca tagiyabiliyor musunuz?

17. Bu siirede herhangi bir sorunla karsilagiyor musunuz?

18. Kullandiginiz ulagim tiiriinii asagidaki basliklara gore degerlendirir misiniz? (1 en diisiik, 5 en
yiiksek olmak iizere; 1 ile 5 araliginda puanlayiniz)

Doluluk orani

Yolculuk kalitesi

Giivenlik

Zaman

Yaya olanaklar1

BILET VE FIYATLANDIRMA ENTEGRASYONU

19. Birden fazla tiir toplu tagima alternatifiniz var nu? Var ise hangileri?

20. Aktarma yapryor musunuz? Cevap evet ise kag aktarma yapiyorsunuz?

21. Bu yolculuklar i¢in ortalama ne kadar iicret ddiiyorsunuz? Bilet iicreti, benzin {icreti vs.

22. YHT Gari ve ulagim imkanlari ile ilgili goriis ve dnerileriniz nelerdir?

Ek 1. Veri toplama asamasinda kullanilan anket formu




YHT HAREKET SAATLERI [13.03.2012 tarihingen iticarsn pecariiar.)
Ankars-istanbul

Tren |Ankaes| v | oteth | Estahe| Beyon | nech]| Adtive] kmit | Getun | Pendi | Batscs |5 some | sar.iey || sie

No | aley Vany
1 [21001| 06:00| 05-18 | 0541 [ 07:31 07:47 | 08-05] 0a:51] 09:13 | 03:44 | 1002 1042 | 10:30 [10s8[ 112542
2 [eoosfostofozzz| = |osa| = | = | = |ua7] - [2os[221]12:28 418
S [E5005| 1010 10:28 | 1051 | 15:41| 1157 | 12.15) 13:01| 13:23 | 13:58 | 18:12 | 1428 | 1435 2.25
¢ [awo7[ 12051223 = [13:33] - | = | = |1508| = [15357[1613]16:20 4.15
s [s100s| 13:50] 1a0e| 1431 ] 15:21] 15:37] 1568| 16:41] 17:03 [ 17:38 | 1752 [ 1508 18:15 4.25
s [ew01sf 1625|183 = [17s6] = | = | = |1833] = [2021]2037] 2048 [ 217] 2131 508
7 |81013 1740 1758 | 15821 | 19:11| 19:27 | 19.45| 20.31| 20:53 | 21.24 | 21.42 | 2158 | 22.05 a.25
| 5 185045]1510) 1328 - [20:38] > | - [2153) 22:15] 22:46 | 2304 | 2320 23:27 2.17

Istanbu-Ankara

Tren [ Halesn o Ackary

No | Kt | B [ Scme| Batacs | Pencik| Getce it | Adive | Bilecik | Beyik | Eskohe | Polats | Eryen | 7 Sire
1 [a1002] 0615 | 0530 | 0702 [ 07:11| 0722 | 07:45]| 0817 08:37 | 09:12 | 0s:42 [ 1002 | 10-50 [ 1115|1131 ] 516
2 |81004 08:50| 0&:53| 05:15| 08:33] 1005 = — = |11aa| = |12safi13:10]a20
3 |s1008 10:40| 10:49| 1311 | 1128 12:00] £2:20 | 13:01 | 1325 [ 1395 14:33 | 1458| 15:14] 234
1 |21008| 11 50| 1205 | 1237 | 12:46| 1303 | 13:20| 1352| — = = [1531| = |1621|1657] .07
5 [a1010 13:40] 13:49| 1411 | 14:23| 15:00] 15:20 [ 16:01 | 1525 [ 1645 17:33 [ 175s[ 13:14 ] 234
s 31012 15:40|15:48| 15:11 [ 1628 1700 - [1mo0| - [1sa2] - |13s2[20:08] a2
7 [s1014 17:20| 17:98| 12212 | 12:23| 15:01] 19:21 | 20:02 | 2025 | 2046 | 2134 | 2133 22:15 235
s |81015 19-15| 19:24| 15.41 | 1958 20.30| 2050 | — = [2210| — |2320|23.38] a2t

Ankara-Eskizehr Eskazehir-Ankars

Tren | Ankes Eskghe| Tren | Eskshe Arkars

No | Kt | BV | Pt || sare No | Ky | 70000 | Erveen [ ] Siee
1 |s10s1] 0620|0638 | o702 [07:47] 127 s1052| 06:20 | 07:08 | 07:34 |07:50] 130
3 [s1053] 1055 1193 | 1137 12:22] 127 21054 05:40| 09:23 | 0334 [10:10] 130
3 [81055] 1545 ] 1603 | 1627 [17:42] 127 81056' 13:10| 13555 [ 1824 [14:40( 130
4 |s1057| 1820 1238 | 1302 [13:47] 127 s1058] 17:50 | 18:39 | 1304 [19:20] 1 30
s |s10ss| 2055 2113 [ 2137 [ 22:22] 127 21060 21:00 | 21-51 | 22-16 [22:32] 132

Ankara-Komya ¥omys-Ankars

Tren | Ankes Yomya 3 Tren | Koorye Ankars

mm(mww"hn MK“MQ&MVU‘%
1 |81201] 0640 | 0658 | 0722 |08:28| 148 51202| 06:30 | 07-36 | 0801 |08:17| 147
2 [sr203| 0830 0z48| - [10:14] 124 [31204] 03:10] - [1037[10:53] 143
3 |81205| 09:50] 1008 | 1032 [ 11:33] 148 21206 11:00| 12-06 | 1231 [12:47] 1 47
4 |s207] 1135[1153] > [13:19] 144 s1208] 12:30| 13:36 | 1401 [ 14:17] 147
S |81205] 13:30) 1348 | 1412 | 35:48| 1 48 81210 18:30] > | 1557 [16:13] 143
s [se211| 1520 1538 = [17:04] 122 21212] 15:00[ 17:06 | 1731 [17:47] 147
7 [e1213] 1800 1518 | 1242 [ 13:42] 1 48 s1214] 1300 - | 1327 ]19:43] 143
% |8i215| 21.15| 2133 | 2057 | 23:03| 148 $1216| 21:10| 2216 | 22.81 |22:57| 1.47

Konya-tstanbul

TrEn | Kemve | o pone | suyin | stech| Arttys| tesit | Gebsee| Pevdin | Batne: | S come | Bhr iy |59 | e

No | saly Varny
1 [21301] 0655 | o241 | 0257 | 05:18] 10001 | 10:23] 1054 11142 | 1128 | 1035 4.40
7 [51303| 1300 1845 | 1501 | 15:23| 1605 | 16:27| 16:58| 17:16 | 17.32 | 17.39 3339
5 [53305| 1820 | 20005 | 2021 | 20:43| 2125 | 21-47| 22-48| 22:36 | 2252 | 2308 | 2332 23:46| 526

Istanbuk-Komya
':‘:: Bhrky | S.come| Batac: | Pendik| Gebce| Lessit | Adifiye | Bilecik | Beyik | Eskghe "::: Sire

1 |81302] 0635 | 0550 | 0725 | 07:35| 0753 | 06-10| 02.42| 09:02 | 09.43 | 1007 | 1027 | 12:09 | 524
7 [81308 13-00] 13:09| 1326 | 1343 | 14.15] 14:35 | 15:15 | 15:30 | 16:00 | 17-42 | 4 42
3 81308 18-50] 18:59] 1516 19-33] 20:05] 20:25 [ 21:06 | 2130 [2150[23:32] 442
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Ek 2. Yiiksek hizli tren hareket saatleri (tcdd tasimacilik tarafindan yayinlanmaistir.)
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15 Temmuz Kizilay Milli irade istasyonu

: Son Tren Sefer Aralig
"k Tren OSB Yoénu KORU Yond Min. Max.
06:00 01:00 01:00 4 dk 15 dk
Batikent Istasyonu
: Son Tren Sefer Araligi
"k Tren OSB Yonu KORU Yoni Min. Max,
06:00 01:25 00:30 4 dk 15 dk
Koru istasyonu
: Son Tren Sefer Araligi
"k Tren OSB Yonu KORU Yonl Min. Max,
06:00 00:40 4 dk 15 dk
OSB/Toérekent istasyonu
: Son Tren Sefer Araligi
"k Tren OSB Yona KORU Yoéni Min. Max.
06:00 00:10 4 dk 15 dk

AKM-2 ve Sehitler istasyonu

ilk Tren
06:00

e

Son Tren
Sehitler YOon AKM-2 Yona

01:15 00:20

Sefer Araligl
Min.

6 dk

Max.

12 dk

Teleferik (Yenimahalle-Sentepe)

iIlk Sefer fzr;f::sr Sefer Arahigi
06:00 24:00 22 sn
ANKARAY Hafif Rayli (ASTi-Dikimevi)
i Son Tren(ug ist) Sefer Araligi
"k Tren Dikimevi Kalkis ASTTKG"(I$ Min. Max.
06:00 00:55  00:50 4dk 15 dk

Ek 3. Hafif rayli sistem ulagim saatleri (EGO Genel Miidiirligii tarafindan

yayinlanmistir.)
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