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OZET

TURKIYE YUKSEK HIZLI DEMIRYOLU PROJESI: COK MERKEZL{ YENI
DUNYADA KENT AGLOMERASYONU/YIGILIMI VE KENTSEL AGLAR

Zehra ZEREN
Mimarlik Anabilim Dali
Bina Bilgisi Bilim Dali
Eskisehir Teknik Universitesi, Lisansiistii Egitim Enstitiisii, Agustos 2019
Danigman: Prof. Dr. Rusen YAMACLI

Kiiresellesme, bolgelerin roliinii artirarak, biliyilk mesafeleri kapsayan aglarda
sosyal ve ekonomik iliskileri yeniden yapilandirmistir. Yiiksek hizli demiryolu (YHD),
sehirleri uzun mesafelerde karsilikli destekleyici aglara entegre etme ve ayni zamanda
daha siirdiiriilebilir kalkinma bi¢imlerini destekleme potansiyeline sahiptir. Bununla
birlikte, YHD'nin siirdiiriilebilir bir yatirim haline gelmesi i¢in, ulusal yonetim seviyeleri
arasinda ve bir projenin yasam dongisliniin farkli noktalarinda koordineli politika
cabalar1 gerekmektedir. Bu arastirma, fiziksel ¢evrenin ve kurumsal alanin birgok
Olcegini kapsar, kurumsal degisimi teknolojik degisimle birlestirmenin yollarini inceler
ve belirsizligin sistem davranisinin itici giicii olarak 6nemini ele alir. YHD hizmetleri ile
biiyiik bir metropole giinliik olarak seyahat edilebilecek kiiciik orta sehirlere 6zel 6nem
verilerek, yetkiler arasi iliskilere odaklanilmaktadir. Hem Tiirkiye hem de Birlesik Krallik
orta mesafeli hizmet (<250 km) saglayacak YHD sistemlerini planlamaktadir. Bu tezde
bolgesel yeniden yapilandirma hedefleri, YHD ile olmasi 6ngoriilen Tiirkiye demiryolu-
banliyd kentlerinden Afyonkarahisar incelenmekte ve Tiirkiye ile Birlesik Krallik'taki
YHD planlamas1 karsilagtirilmaktadir.  YHD'nin kentlesme, bdlgesel baglant1 ve
yonetisim hakkinda yeni diisiinme yollar1 yaratabilme potansiyeli arastirilmaktadir. Yerel
bilgi ve politikanin, YHD ile mevcut kentsel mobilite sistemleri arasinda yumusak
arayiizler saglanmasina yardimci olarak, YHD tasarim ve uygulamasmi gelistirecegi
diisiiniilmektedir. Cografi 6l¢ekler, kurumsal yapilar ve uzun vadeli belirsizlikler arasinda
calisacak karar verme yapilarmin gelistirilmesi, YHD'nin 3E (Ekonomi, Ekoloji ve

Esitlik) siirdiiriilebilirligi elde etmesinde kritik 6neme sahip olacaktir.

Anahtar Sézciikler: istasyon, Demiryolu, Yiiksek hizli tren, Siirdiiriilebilirlik, Kalkinma
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ABSTRACT

HIGH-SPEED RAIL PROJECT IN TURKEY: URBAN AGGLOMERATION AND
URBAN NETWORKS IN THE POLYCENTRIC NEW WORLD

Zehra ZEREN
Department of Architecture
Programme in Building Science
Eskisehir Technical University, Graduate Institute of Education, August 2019
Supervisor: Prof. Dr. Rusen YAMACLI

Globalization has increased the role of the regions and restructured social and
economic relations in networks covering large distances. High-speed rail (HSR) has the
potential to integrate cities into mutually supportive networks over long distances and at
the same time to support more sustainable forms of development. However, coordinated
policy efforts are needed across national levels of governance and at different points in
the life cycle of a project to make the HSR a sustainable investment. This research
encompasses many scales of the physical environment and institutional sphere, examines
ways of combining institutional change with technological change, and addresses the
importance of uncertainty as the driving force of system behavior. With the HSR services,
special attention is paid to smaller intermediate cities, which can be traveled daily to a
large metropolis, focusing on inter-jurisdictional relations. Both Turkey and the United
Kingdom plans HSR systems to provide mid-distance services (<250 km). In this thesis
regional restructuring targets, projected to be under investigation by rail-commuter-city
of Afyonkarahisar Turkey and compared HSR planning in Turkey and the United
Kingdom. The potential of HSR to explore new ways of thinking about urbanization,
regional connectivity and governance is under investigation. Local knowledge and policy
are thought to improve the design and implementation of the HSR by helping to provide
smooth interfaces between HSR and existing urban mobility systems. The development
of decision-making structures that will work between geographical scales, institutional
structures and long-term uncertainty will be critical in achieving 3E (Economy, Ecology

and Equality) sustainability.

Keywords: Station, Railway, High speed train, Sustainability, Development
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ETIiK iLKE VE KURALLARA UYGUNLUK BEYANNAMESI

Bu tezin bana ait, 6zgiin bir ¢calisma oldugunu; calismamin hazirlik, veri toplama,
analiz ve bilgilerin sunumu olmak iizere tiim asamalarinda bilimsel etik ilke ve kurallara
uygun davrandigimi; bu calisma kapsaminda elde edilen tiim veri ve bilgiler i¢in kaynak
gosterdigimi ve bu kaynaklara kaynakg¢ada yer verdigimi; bu ¢alismanin Eskisehir Teknik
Universitesi tarafindan kullanilan “bilimsel intihal tespit programi™yla tarandigmni ve
hicbir sekilde “intihal icermedigini” beyan ederim. Herhangi bir zamanda, ¢alismamla
ilgili yaptigim bu beyana aykir1 bir durumun saptanmasi durumunda, ortaya ¢ikacak tiim

ahlaki ve hukuki sonuglar1 kabul ettigimi bildiririm.

Zehra ZEREN
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1. GIRIS
Kiiresellesme ve ekonominin birlestiriciligi, bolgelerin roliinii artirarak, biiyiik

mesafeleri kapsayan aglarda sosyal ve ekonomik iliskileri yeniden yapilandirmistir

(Escolano, 2012, s. 37).

Ayn1 zamanda, ara¢ dis1 modlar ve kompakt kalkinma bigimleri ¢evre bilincine
sahip bir diinyada kritik hale geldiginden, yerellestirilmis kentsel kaliteye daha fazla
onem verilmektedir. Bu baglamda, yliksek hizli demiryoluna (YHD), birden fazla dlcege
hitap eden bir moda, artan ilgi ve kabul sasirtic1 degildir. YHD teknolojisi, sehir
merkezleri arasindaki artan baglant1 egilimlerine yanit vermek icin kullanilir. Ayni
zamanda hem zaten bagli olan bolgelerdeki hem de otomobil ulasimi yoluyla tam olarak
entegre edilemeyecek kadar biiyiik olan mega bolgeler arasinda ekonomik baglantilari

gelistirmek i¢in bir ara¢ olarak goriilmektedir.

YHD, sehir i¢i (intra-city) ve sehirler arasi (inter-city) seyahat arasindaki, kent ve
cevresi arasindaki, kiiresel ve yerel arasindaki ayrimi bulaniklastirarak zaman-mekan
algisii1 degistirebilir. YHD, sehir merkezlerini dogrudan baglama kabiliyeti, hava
tasimaciligindaki giivenlik odakli binis dncesi harcanan zamandan ve hava kosullar1 ile
ilgili gecikmelerden kaginmasi nedeniyle sehirlesme modellerini etkileme konusunda
hava yolundan daha fazla potansiyele sahiptir. Bu nedenle, YHD teknolojisi ag tabanl
sehirler arasi aglomerasyonu (yigilma) saglamak icin kullanilmaktadir. Orta mesafeli
YHD hizmeti (<250 km) 6zellikle giiclii mekansal etkilere sahiptir. Bu 6l¢ekte sehirler
arasinda yeni fonksiyonel iligkilerin olugsmas1 bolgesel ve mega bolgesel diizeydeki alan
hiyerarsilerini yeniden diizenlemektedir. Orta mesafe hizmeti ¢oktan uygulanmis ve

etkileri, basta Ispanya olmak iizere bircok Avrupa iilkesinde gézlemlenmistir.

Gelecege bakacak olursak hem Tiirkiye hem de Birlesik Krallik (ingiltere) bu tiir
bir hizmeti saglayacak YHD sistemlerini planlamaktadir. Bu tez, temel olarak
Tiirkiye'deki YHD planlarima odaklanirken, kurumsal yapilarm YHD sistemlerinin
planlanmas1 ve uygulanmas1 lizerindeki etkisini daha fazla agiklamak i¢in Birlesik
Krallik’tan ek bir karsilagtrmali 6rnek olay incelemesi materyali kullanmaktadir.
Ozellikle, bu tez, planlanan YHD hizmetleri ile Ankara veya Londra baskentlerine giinliik
seyahat edilebilecek siiredeki kiigiik orta sehirlere (Afyonkarahisar-Birmingham)

odaklanmaktadir.



Kiigiik sehirler genellikle planlama kaynaklar1 ve savunuculuk giicii agisindan
dezavantajlidir. Ancak, YHD hedeflerine ulasmak icin, bu sehirlere 6zel bir 6nem
verilmelidir. Tirkiye’de yapimi devam eden YHD projeleri su an icin mali tasarruf
nedeniyle yavaslamis ancak durdurulmamistir. Bu durum, YHD'nin bolgesel
kalkinmadaki rolii ve yetkiler arasi planlamaya duyulan ihtiya¢ hakkinda yeni diisiinceler

gelistirmek i¢in zaman yaratabilir.

Bu tezin iki ana temas1 vardir: mekan ve iligkiler. Kentsel ve bolgesel planlamanin
temel yap1 tasindan baslanmaktadir: mekan. Yiksek hizli demiryolu, uygulamaya
eklenmis bir mekansal (ve dagitim) giindem olusturmustur ve bu giindemi siirdiirmeye
devam etmektedir. Bu tezde ilk olarak, YHD'nin hedeflerini daha net tanimlayarak,
mekansal glindemini ¢evreleyen politika tartismalarmi gelistirmek amaclanmaktadir.
Ikincisi, yiiksek hizli demiryolu icin siirdiiriilebilir ve esitlik¢i bir biiyiime giindemi
onerilmekte, mevcut planlama ve uygulama sistemlerinin bu giindeme ulagsma yetenegi
aragtirilmaktadir. Bunun i¢in, tezin ikinci temasi iizerine bir arastirma yapilmasi
gerekmektedir: yetkiler arasi iliskiler. YHD, mesafe engelini kapatmay1 ve kentsel
alanlar1 yeni fonksiyonel aglara entegre etmeyi amaclayan bir teknolojidir. Bunu yapmak,
ulusaldan (ve bazen uluslararasi) yerele hiyerarsi boyunca ve birden fazla sektérde
(6zellikle ulasim ve arazi kullanimi) bir¢ok yetki alanini kapsayan bir planlama ve

yonetim gerektirir.

Basarili bir YHD uygulamasinda istasyon tasarimi da ¢ok onemli bir etkendir.
Insanlar i¢in tasarlanan, diisiiniilmiis ve anlamli istasyonlar kent merkezlerini ve

mabhalleleri sekillendirecek dnemli kent kavsaklar1 haline gelebilir (Kido, 2012, s. 75-92).

Istasyon ya da gar binasi estetik ve islevsel ihtiyaclar1 karsilayabilmelidir. Estetik
yalnizca istasyonun gorsel algilamasinda degil, islevselligi ve kentsel ¢evre ile olan
iliskisinde de 6nemlidir. Fonksiyonel olarak istasyon; ulagim fonksiyonu (ulasilabilirlik,
bilgi, istasyon binasi kalitesi, istasyon girig kalitesi, istasyon bekleme salonu kalitesi ve
istasyon platformu kalitesi), ticaret fonksiyonu (magazalar, reklamlar) ve kiiltiir
fonksiyonu (kamusal sanat) tasir. Form ile ilgili olarak, ¢esitli estetik kriterleri (boyut ve
Olcek, oranlar, bigim ve sekil, alan, gorsel agirlik, 151k, doku, renk, kompozisyon, hareket

ve ritim, ayrintilar, resim temelli 6geler ve yer isaretleri) igerir.



Kentsel ¢ekirdek baglaminda, ulagim istasyonu bir¢ok farkli perspektifien
goriilebilir. En basit sekilde, demiryolu ile cadde arasinda insanlarin hareketi i¢in
kullanilan bir aragtir. Bu nedenle istasyon tasariminin amaci, toplu tasimaciligin birden
fazla modunu entegre etmektir (Edwards, 2011). Bu genellikle giivenli ortamlarin

saglanmasiyla, hedefler ile gorsel estetik arasinda etkili bir yolculukla gergeklestirilir.

Ulasim altyapis1 olarak yiiksek hizli demiryolu, li¢ temel agidan benzersizdir.
Birincisi; amaci, geleneksel fayda-maliyet analizlerinde ¢cogunlukla hesaba katilmayan
dolayl etkileri ile seyahat zamanini azaltmak icin yapilan dogrudan ulagim yatriminin
Otesine uzanan sosyoekonomik bir yapidir. Dolayli etkiler; ekonomik biiyiime, verimlilik,
istthdam diizeyi, is giicii piyasalari, ulasim yatirimlarinin sagladig erisilebilirlik ve
yakinliktan kaynaklanan aglomerasyon etkileri gibi uzun vadeli sonuglar1 icermektedir

(Melibaeva, 2010, s. 19).

Ikincisi ve YHD’nin amaglarinin netlestirilememesine iliskin olarak; YHD’nin
amacina ulasmak i¢in gereken politikalar ve girisimler, tek bir devlet kurumunun yetki
alanmm o6tesindedir. Oyle ki, uygun bir sekilde yetkiler arasi iliskilerin saglanamamas,
bir yiiksek hizl1 demiryolu projesinin basarisim tehlikeye atacaktir. Ornegin, yerel ulasim
ve arazi kullanim politikalari, 6zel sektor aktorleriyle birlikte yerel ve bolgesel devlet

kurumlar1 tarafindan kontrol edilir.

Ucgiinciisii; yiiksek hizli demiryolu, bir iilke icindeki genis cografi alanlarda,
yonetim birimleri arasinda daha fazla is birligine yonelik tesvikler sunarak
sosyoekonomik bir yeniden yapilanma saglama potansiyeline sahiptir. Potansiyel olarak
giiclii olan bu tesvik edici yapidan yararlanmak i¢in daha ayrintili ve net bir anlayis

gerekir:

a) mimar, tasarimcit ve diger paydas oncelikleri ile motivasyonlari, 6zellikle de

ulusal yonetim altindaki paydaslara daha az katilim olmasi,

b) ¢agdas mekéansal siiregler ve yiiksek hizli demiryolunun mekansal giindeminin

izlenmesi ile ilgili ortaya ¢ikan karmasikliklar.

Son olarak, dncelikler ve menfaatler; sektorler, mekan ve cografi 6lgek iizerinden,
YHD uygulamasi i¢in muhtemel hedefler hakkinda bilingli bir tartisma yoluyla, ortaya
konsa bile, yine de istenilen sonuglar1 elde etmek i¢in uygun politika kollar1 ve kurumsal

yapilarin mevcut olup olmadig1 sorusuna cevap aranmalidir.
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Farkli paydaglarin sistem performansmnin farkli yonlerine farkli sekillerde deger
vermesinin karar vermeyi zorlastirdig1 bir gergektir (Sussman ve digerleri, 2009). Bu
karmagiklikta tezin amaci; mimar, tasarimci ve diger paydas Oncelikleri, potansiyel
hedeflerin bilimsel temelleri ve basarili bir YHD uygulamasini kisitlayan veya miimkiin
kilan kurumsal alan arasindaki iliskiyi net bir sekilde vurgulayarak amag¢ ve hedeflerin

belirlenmesini daha bilingli bir sekilde desteklemektir.

1.1. Tezin Amaci

Bu yiiksek lisans tezinin ana amaci, yiksek hizli demiryolunun iilke
kalkinmasindaki roliinii, bliyiiksehirleri orta 6l¢ekli sehirlere baglama kapasitesini ve kent
gelisimine etkisini anlamaktir. Baglanti istasyonlarimin dnerilen yiiksek hizli demiryolu
konseptine ve hatlar iizerindeki kentlerin InterCity konseptine uyum saglamasi i¢in nasil
tasarlanmasi ve gelistirilmesi gerektigini arastirmaktir. Calisma, YHD istasyonlarinin
konum sec¢imi, dolayisiyla kentlerdeki arazi gelisimi ve toplu tasima ile istasyona
erisilebilirligin saglanmasinda yerel yonetimlerin etki giiclinii incelemeyi; yliksek hizli
demiryolu planlama, uygulama ve yonetiminde ulusal-yerel is birligi ¢cabalarinin en etkin
sekilde nasil olusturulabilecegini arastirmayi amaclamaktadir. Olas1 ¢éziimler kentin
kendi benzersiz kosullarina dayali olarak Afyonkarahisar kent gelisimi ve planlanan

Yiiksek Hizli Tren (YHT) Gar Binas1 igin Onerilir.

Temel amaci karsilamak i¢in bu tez, asagidaki sorular1 cevaplamayi ve analiz

etmeyi amaglamaktadir:

1. YHD istasyonlarmin konum se¢iminde hangi kriterler esas alinmalidir?
2. YHD ile kentlerden olusan bir ag striiktiirii en etkili sekilde nasil tasarlanabilir?
3. YHD planlamalarinda kentin kalkinmasi ve toplu tasima ile erisilebilirligin

saglanmasi i¢in yerel yonetimler ne derecede inisiyatif alabilir?

4. YHD planlama ve yonetim siirecinde kurumsal olarak yetkiler arasi planlama ve

yonetim nasil saglanabilir?

5. YHD c¢alismalarida ulusal-yerel yonetim is birligi giiclendirilebilir mi?



1.2. Tezin Kapsamm

Caligma, Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii
(TCDD) tarafindan InterCity i¢in sunulan trafik konseptleri ve gilizergdh sec¢imlerine
dayanmaktadir. Arastirma, TCDD’nin Ankara-Afyonkarahisar yiiksek hizli demiryolu
koridorunu iceren Ankara-Izmir YHD koridoruyla sinrhdir. Yeni yerlesim planinm
onerildigi istasyon, Ankara-izmir YHD koridorunda yapilmasi planlanan Afyonkarahisar
YHT Gar Binas’dir. YHD ile saglanacak Ankara-Afyonkarahisar arasmdaki

erisilebilirlik seviyesinin saglayacag: faydalar arastirilmistir.

1.3. Tezin Yontemi

Arastirmada kullanilan yontemler literatiir taramasi ve karsilastirmali analizdir. Ik
kisim, yliksek hizli demiryolunun mekansal etkilerini arastirmakta, teknik olarak YHDyi
ve kentler i¢in Intercity kavramlarini tanimlamakta, YHD’nin iilkelerin kalkinma
modelleri ve c¢evresel siirdiiriilebilirliklerine etkisini incelemektedir. Sonraki kisim
diinyada ve Tiirkiye’de demiryolu istasyonu konumu ve tasarimi i¢in 6nemli olan kriterler
ile ilgili sorular1 cevaplamak amaciyla yapilan bir literatiir arastirmasidir. Calismada
kullanilan literatiirde yiliksek hizli demiryollarmin bulundugu diger iilkelerden edinilen

bilgiler bulunmaktadir.

Ardindan diinyada yiiksek hizli demiryolu gelisimi ve istasyon binalarinin bu yeni
islevi karsilayabilmek i¢in nasil doniistiigii detaylandirilmistir. Tirkiye’de de gelisen
sosyoekonomik ve g¢evresel egilimlerin ulastrma ile etkilesimleri, nihayetinde yiiksek
hizli demiryoluna gelinen siirecteki kurumsal yonetim ve giliniimiizdeki TCDD

yatirimlari, mevecut-devam eden-planlanan YHD projeleri incelenmistir.

Sonraki boliimde Birlesik Krallik’taki yiliksek hizli demiryolu planlamasi, yeni
YHD istasyonlarinin konum se¢imi, arazi gelistirme ve toplu tasima planlamasinda yerel
yonetimlerin inisiyatifleri, yetkiler arasi planlama ve ulusal-yerel is birligi cabalar1
baglamlardan 6grenilerek Tirkiye’deki YHD ¢aligmalar1 Birlesik Krallikk YHD’si ile

karsilagtirilmastir.

Tezin son boliimiinde, literatiir ¢calismasi ve karsilastirmali analiz yoluyla elde
edilen bilgiler, Tiirkiye YHD projeleri ve planlanan Ankara-izmir YHD hatt1 iizerinde

yer alacak Afyonkarahisar YHT Gar Binasi icin olasi gelecek diizenlemelere Oneriler



olarak sunulmaktadir. Bu istasyonun se¢imi, istasyonun boyut ve konum farkliliklarina,
kapsamli yeniden yapilandirma veya sadece daha kiigiik bir iyilestirmeye gereksinim
duyacagi olasiliklarina dayanmaktadir. Konum se¢imi ve istasyon tasarimi, daha sonra

konumunun 6zel 6n kosullarina dayanarak onerilir.



2. YUKSEK HIZLI DEMIRYOLU (YHD) VE MEKANSAL ETKIiLERI

Bu tezin ¢ikis noktasi, Stein (2013) tarafindan yazilan “Yiiksek Hizli Demiryolunun
Mekansal Boyutlari: Ara Sehirler, Yetkiler Aras1 Planlama ve Portekiz'de Yiiksek Hizl
Demiryoluna  Etkileri” konulu yiiksek lisans tezidir. Calisgmanin  dogru

yonlendirilmesinde bu tezden ¢ogunlukla faydalanilmstir.
Bu bolim;

e YHD uygulamasinin baglamini saglayan siiregelen sosyal ve ekonomik egilimleri
Ozetler.

e Kullanici, operatdr ve mekan agisindan YHD'nin temel 6zelliklerini tanimlar.

e InterCity kavramini aciklar.

e Kamu politikas: ve akademik soylemlerde yiiksek hizli demiryolu uygulamasinin
mekansal ve dagitim amaglarini sunar, siirdiiriilebilir mobilite ve biiylimeyi
destekleyen bir mod olarak YHD i¢in yapilabilecekleri tartisir.

e Son olarak, onceki calismalar1 inceleyerek ulasim tasariminda kentsel geciste

mimarinin ¢esitli rollerini tanimlar. Demiryolu ve istasyon binasi iligkisini inceler.

2.1. YHD’ye Gelinen Siirec

20. yiizy1l sonunda giderek ivme kazanan kiiresellesme siireci; ekonomi, biligim,
teknoloji ve ulasim alanlarina yeni yaklagimlar getirmistir. Bu ¢ok yonlii etkilesim ve

konumuz olan ulastirma sektdriine yansimalari incelenecektir.

2.1.1. Teknoloji-ulasim etkilesimi

Teknolojik gelismelerle birlikte, biitiin ulasim modlarida 1750 y1li sonrasinda bir
makinelesme donemi yasanmistir. Deniz ve demiryolunu giiglendiren buhar makineleri
18. ylizy1l sonlarinda ortaya ¢ikmis, Ozellikle kara ve havayolunu etkileyen igten
patlamali motor teknojisi bulunmustur. Bu gelisme ile birlikte {ilkelerde genis karayolu
aglar1 yapilmig; otomobil, otobiis vb. karayolu araglarinin tiretimi artmigtir. Havayolunda
ise bu teknoloji ile daha biiylik ucaklar yapilmis, biiyiik yolcu Kkitleleri jet ucaklar ile

tasmabilmistir.



Sletmo’ya (1989, s. 293-303) gore 20. yiizyilmn ikinci yarisinda ulastirmada yagsanan
biiyiik teknolojik gelismeler sunlardir:

e Siiper gemiler (1960): yarim milyon tona kadar yiik tasiyabilen siiper gemiler,
biiyiik 6lcek ekonomileri sonucu tasima maliyetlerinin azalmasini saglamistir.

e Konteyner gemileri (1968): konteyner tasima igin 6zel olarak tasarlanan gemiler,
ana kara ulasim sistemlerini karsilayacak kapasite ile mamul mal tasimayi
saglamistir.

e Jet ucag (1958): ana kentsel merkezler arasinda duraksiz hizli hizmet veren
ucaklar, turizm, bankacilik ve finans sektorlerinin gelisimini saglamistir.

e Yakit etkin araclar (1970): daha etkin motor ve daha az agirlik ile daha az yakit
kullanan bu araclar, karayolu ulasim modunun sehir icinde ve sehirler arasi
kullanimin1 diger ulasim modlarma gore arttirmustir.

e Yiiksek hizli trenler (1964): 200 km/sa {izerinde hiz yapabilen bu trenler, niifus
yogun bolgelerde sehirler arasi ulasimda karayolu ve havayolu ile rekabeti

saglamistir.

2.1.2. Bilisim-ulasim etkilesimi

1970’lerden sonra telekomiinikasyonun gelismesi bilisim teknolojilerinin de 6niinii
acmistir. Sonradan birbirine entegre olan bu sistemler ulagtirma sektoriine de biiyiik
katkilar yapmustir. Fiber optik kablolarin kullanilmaya baglanmasi, bilgisayarlari veri

isleme kapasitelerinin artmasi 6nemli gelismelerdir.

Bilisim ve iletisim teknolojilerinin bir arada kullanilmasiyla ulastirmada, kent
icindeki trafik yonetimi ile yogunluk azalmis, miihendislik sistemlerine uygulanmasi
planlama, yapim ve ydnetimdeki isleri kolaylastirmistir. Yer belirleme sistemleri ile
firmalar araglarimi takip etme ve buna gore planlama yapma imkani bulmus, elektronik
veri degisimi sistemi ile glimriiklerde dokiimantasyon islemleri azalmistir (Candemir,

2005).

Ulasm ile ilgili belirsizlikleri azaltan internet, ticaretin organizasyonunda, hizli ve
etkin bir ulagtirma ag1 olusturulmasinda ve hareketlilik sistemlerinin planlanmasinda

etkin rol oynamigtir.



2.1.3. Ticaret-ulasim etkilesimi

Giiniimiizden 600 yi1l dncesinde var olan Ipek Yolu kiiresel ticaretin merkezi
konumundaydi. Bat1 Avrupa ile Cin, Hindistan ve Giineydogu Asya arasinda ticaret bu
yol ile saglanmistir. 18. yiizyilin ikinci yarisinda yasanan Sanayi Devrimi ile tiretim ve
ulagim (demiryollar1 ve buharli gemiler) alaninda onemli gelismeler yasanmig, bunun

etkisiyle 19. ylizy1l sonunda ticaret hacminde biiyiik artislar goriilmiistiir.

1. ve 2. Diinya Savas1 sirasinda serbest ticaret karsit1 korumaci ekonomi politikalar1
izlendiginden 1914-1970 yillar1 arasi kiiresellesme agisindan bir ara donem olmustur.
1970’te ¢ok uluslu sirketlerin olusmasi, havayolu ulasiminin ve iletisimin gelismesi ile
kiiresellesme siireci yeniden baslamig ve kiiresel ticaret hacmi artmigstir. Kapitalizm ve
Sosyalizm arasindaki soguk savas Berlin Duvarmin yikilmasi (1989) ve Sovyetler

Birligi’nin ¢okiisii (1991) ile kapitalizm lehine sonuglanmaistir.

Ulastirma sektoriinde 20. yiizyill sonunda ortaya cikan teknolojik gelismeler
stiphesiz kiiresel ticareti genisletmis ve diinya ticaret modelinde yapisal degisimler
yaratmistir. Uluslararast ulasimin cografyasimni degistiren kiiresellesme ve ulasim

sektoriiniin etkilesimi, ulusal sinirlarm keskin ¢izgilerini yumusatmaistir.

Ulkeler arasindaki ekonomik biitiinlesme hareketlerinden en &nemlisi serbest
ticaret anlagsmalari, ortak glimriik tarifelerine gecisi saglamig ve devletlerin birbirine daha
cok bagimli olmasina neden olmustur. Nihayetinde 1970°te kiiresel ticaret hacmi 292
milyar ABD dolar1 iken 2000’de 6186 milyar ABD dolar1 (artisin %45°1 1990-2000 yillar1

arasinda) degerine ulasmistir (Candemir, 2005).

2.2. Teknolojik Bir Sistem Olarak YHD

Avrupa Birligi, yiiksek hizli demiryolu sistemlerini, 250 km/sa'in tizerindeki hizlar
icin tasarlanmis yeni hatlar ve baz1 durumlarda 200 ve hatta 220 km/sa'e varan hiza sahip

iyilestirilmis mevcut hatlar olarak tanimlamaktadir (http-1).

YHD hizmetleri ile ana hedef, 6nemli istikametler arasinda kisa ve rekabetci
seyahat siireleri elde etmektir. Buna ulagsmak i¢in, maksimum hiz, tek 6nemli sey olmayip
daha da 6nemlisi, yiiksek bir ortalama hiz i¢in ¢aligmaktir. Yiiksek bir ortalama hiz, ¢esitli

faktorlere baghdir ve bunlarin hepsi YHD hizmetini optimize etmek i¢in uyarlanmalidir.



En 0nemli faktorlerden biri, yliksek hiza izin veren bir altyapiya sahip olmaktir.
Yiiksek hizlara ¢ikabilmek icin, raylarin geleneksel raylardan ¢ok daha biiyiik yatay ve
diisey kurp yaricaplari ile tasarlanmasi gerekir. Bu, raylarin topografyaya oturtulmasini
zorlagtirmakta, bu nedenle genellikle tiineller ve kopriiler gibi daha fazla ingaat isini
gerektirmektedir. Gli¢ kaynag1 ve sinyalizasyon ile ilgili altyap1 da daha yiliksek hizlar
icin uyarlanmalidir. Elbette demiryolu araglari, yani lokomotif ve vagonlar, daha yiiksek

hizlar1 yonetmek i¢in daha giiclii ve aerodinamik olmalidir (Fréidh ve digerleri, 2011).

Ayrica, ortalama hiz iizerinde biiylik etkisi olan trafikle ilgili yonler de vardir.
Ornek olarak durdurma modeli 6nemlidir. YHD hizmetleri gogunlukla biiyiik sehirler ile
pazarlar1 arasinda birka¢ durak ilerlemektedir. Frenlemeye, yolcu degisimine ve ara
duraklarda ivmelenmeye bagli zaman kaybindan 6tiirii birgok durakla ortalama bir yiiksek
hiz tutturmak zordur. Ayrica, yliksek hiz trafiginde, yiiksek hizli demiryolunun
geleneksel demiryolu trafiginden ayrilmasi veya karma islevli demiryolundaki diger
trafik ile entegre edilmesi de 6nemli bir konudur. Ayrilmis hizli hatlar, esit hizdaki trafik
ile bliyiikk avantaj ve c¢ok daha iyi kapasite saglar. Hizli trenlerin ge¢mesi icin
konvansiyonel (geleneksel) trenler sayding hatlarinda durmak zorunda kalmaz. Ayrica
hizl1 trenlerin iki sayding arasinda konvansiyonel bir trenin arkasinda iken yavaslamasi

riskini de Onler (Fréidh ve digerleri, 2011).

Ayrilmis hizli hatlarda olumsuz bir husus, yiliksek hizli olmayan trenler i¢in paralel
bir konvansiyonel demiryolunun gerekli olmasidir. Bu da daha yiiksek maliyetler ve daha

fazla alan kullanimi1 demektir.

Bugiin diinyada yiiksek hizli demiryollaria yiikselen bir ilgi oldugu goériilmekte ve
hem Avrupa'da hem de Asya'da YHD'ye sahip bir¢ok iilke bulunmaktadir. Yiiksek hizli
hatlar, ¢ogunlukla yogun yerlesim bolgelerinde 6nemli sehirlerde bulunabilir. Diinyanin
ilk gercek hizli treni Japon Tokaido Shinkansen'dir. Tokyo ve Osaka arasindaki hat, 1964
yilinda 210 km/saat'lik bir maksimum hizla agilmistir. On yedi yil sonra, 1981'de ilk
Avrupa YHD servisi olan TGV, Fransa'da ac¢ilmis, 250 km/saat'in iistiinde (260 km/saat)
bir hiza ulasan diinyanmn ilk treni olmustur. Avrupa'da YHD sebekeleri Almanya, Ispanya
ve Italya'da da bulunmaktadir. Tekli yiiksek hizli hatlar, diger bazi Avrupa iilkelerinde de
bulunmaktadir (http-2).
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Altmiglarda ilk hizli tren hizmeti basladigindan beri Japonya'da YHD sektoriinde
giiclii bir gelisme goriilmektedir. Ancak son yillardaki (6zellikle 2008 yilinda) en iddialt
YHD gelisimi Cin'de ger¢eklesmistir. 2008 yilindan bu yana Cin 20.000 km yeni yiiksek
hizl1 demiryolu insa etmistir. 1200’den fazla tren setinden olusan dev bir filo ile yilda
toplam 800 milyon yolcu tasimaktadir (2014 ve halen artmakta). Diinyadaki toplam
yiiksek hizli demiryolu trafiginin yarisindan fazlasina sahiptir. Yeni yiiksek hizli hatlar
inga eden veya planlayan lilkeler arasmnda ABD, Suudi Arabistan ve Fas bulunmaktadir.
2019 yilinda diinyada toplam 46.403 (31.043 km Cin’de) km'lik yiiksek hizli demiryolu
bulunmaktadir. 2015 yili beklentileri dogrultusunda ve diger ulasim modlarmnin (6rnegin
Maglev, otonom araglar, havaciliktaki gelismeler vb.) gelismesine ragmen, 2030-2035

yillar1 arasinda diinya YHD aginm uzunlugu 80.000 kilometreye ulasabilir (http-2).

Bu bilgiler 1s181inda, YHD'yi tam olarak anlamak i¢in “hiz”dan ¢ok daha fazlasina
ihtiya¢ vardir. YHD aslinda tek tip bir “sey” degildir, ag yapilandirmasina, baglantilara,

diger kent ve hizmet degiskenlerine bagl olarak pazarlar arasinda gesitli igslevler saglar.

Bir miihendislik sisteminin karmasikligini1 yeterince anlamak i¢in De Weck, Roos
ve Magee (2011, s. 45-63), cesitli bakis acilarinin kullanilmasmni tesvik eder, yani:
dlcek/kapsam, islev, yap1 ve zamansallik. Tki bakis agis1, dlcek ve zamansallik, bir YHD
sisteminin islevini ve amacin1 agikliga kavusturmaya yardimei olur. Olgek, nicel olarak
Olciilebilen bir sistemin niteliklerini ifade eder. “Ne kadar” veya “kag¢ tane” sorusunu
yanitlar ve cografi kapsam veya demografi gibi yonlerle ilgili olabilir. YHD i¢in temel
Olcek faktorleri, hizmet verilen sehirler ile bu sehirlerin goreceli biiytikliikleri arasindaki

mesafelerdir.

Ikincisi, zamansallik mercegi, birden fazla dlgekte zaman hakkinda diisiinmemizi
gerektirir. Kisaca, zaman ¢izelgesi seyahat siireleri ile tanimlanir. Erisim ve bekleme
stireleri de tiim toplu tasimalarda oldugu gibi 6nemlidir, YHD sistemine 6zgii degildir.
YHD, mekéani sikistirir ve belirli bir siire i¢inde erisilebilecek cografya miktari artirir

(Escolano, 2012, s. 43).

Ayn1 zamanda daha uzun zaman g¢izelgeleri (planlama, uygulama, devam eden
yOonetim ve uyarlanabilir kullanic1 davranisi i¢cin) 6nemlidir ve bu tez baglaminda dikkate

almacaktir.
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Bu iki degiskenle, seyahat siiresi ve mesafe ile yiiksek hizli demiryolunun
fonksiyonu/fonksiyonlar1 siniflandirilabilir. De Urefa, Tablo 2.1.’de gosterildigi sekilde,
Avrupa'daki YHD kullanim modellerini tanimlamak i¢in dort seyahat siiresi araligini

kullanir;

Tablo 2.1. YHD kullanim modellerinin ol¢cek ve zamansalliga gore simiflandirilmast (De Ureria, 2012, s.
5-7; Stein, 2013, s. 20)

Mesafe Seyahat Siiresi Fonksiyon Rekabetci Mod

600-800 km  3-4 saat Profesyonel, kisisel ve Havayolu ile rekabet eder
eglence

400-600 km  2-3 saat Profesyonel, giiniibirlik Havayolu ile basarili bir sekilde
seyahat rekabet eder (% 50-80 mod pay1)

150-250 km  0,75-1,5 saat Ise gidip gelme; yeni is Geleneksel demiryolu ve karayolu
giicii piyasasi firsatlari ile rekabet eder ve yeni hareketlilik

modelleri yaratir

70-150 km 35-45 dakika Bir metropolde banliy6 Mevecut biiyliksehir ulagim
treni sistemleri ile Ortiigiir

De Urenia (2012, s. 5-7) ayrica, YHD'nin baslangigta 400-600 km mesafelerde
havayolu ile rekabet etmeyi planlamasia ragmen hem daha kisa hem de daha uzun
mesafelerde pazar paymi yakalayabildigini kanitladigini belirtmistir. Bu tezin 6zellikle
ilgilendigi ise gidis-gelisi miimkiin kilan, kiiciik-orta 6l¢ekli sehirleri birbirlerine ve
metropollere baglayan orta mesafe hizmetleridir. Bu hizmet, YHD'min mekéansal
cikarimlari ile daha fazla ilgilidir, ¢linkii yeni fonksiyonel baglantilarin olusma ihtimali
yiiksektir. Boylece bolgesel ve mega bolgesel diizeydeki mekan hiyerarsilerini yeniden

diizenler.

Seyahat siireleri ve mesafelerine ek olarak, diger sistem Ozellikleri de YHD
kullanim modellerini ve bunun sonucunda da mekansal etkiyi degistirir. Ornegin iicret
farklilagmast: Ispanya'da orta mesafeli servis igin indirimler sik seyahat eden kullanicilar
tesvik etmektedir. Aylik 50 kez tek yonlii yolculuk yapilirsa iicret, normal bilet fiyat1 0,1
Euro / km iken 0,06 Euro / km olur. Buna ek olarak, evden ise gidis seyahatleri, gliniin
farkli saatlerindeki programlarla, giinde en az alt1 ila sekiz tren siklig1 gerektirir

(Menéndez ve digerleri, 2012, s. 114-115).
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Giivenilirlik, YHD hizmetinin tercih edilmesinde, 6zellikle de sinirlt programlari

olan i geregi seyahat edenler i¢in 6nemli bir faktordiir.

De Weck ve digerlerinin (2011, s. 45-63) cergevesinde, kapsam ve mimari
kavramlari, analizimizi YHD hizmet 6zelliklerinin 6tesinde, bir YHD hizmetinin faaliyet
gosterdigi kentsel ve bolgesel sistemlerin niteliklerine gotiirmektedir. Yapi (veya
mimari), bir sistemin elemanlarmin birbirine baglanma yolu olarak tanimlanir. Kapsam,

sistem i¢inde dikkate alinmasi1 gereken hususlarin sayisini ifade eder.

Bir YHD aginin mimarisi, istasyon yeri ve modlar arasi baglant1 gibi tasarim
degiskenlerini i¢erir. Bunlar, YHD'nin mevcut kentsel sistemler ve mobilite sistemleri ile
nasil etkilesimde oldugunu belirler. Bu nedenle, YHD planlamasinin yeterince kapsamli
bir sekilde ele alinmasi, sistemin kendisinin teknik yonlerine ek olarak, bu arayiizleri
etkileyen veya kontrol eden kurumsal diizenlemelerin katmanlarmin da dikkate

alimmasini gerektirecektir.

Menéndez ve digerleri (2002; 2012, s. 105) kiiciik sehirler i¢in (6rnegin baskin
metropoller degil) merkez, kenar ve dis olmak iizere ii¢ basit kategoriye ayrilmis bir

istasyon tipolojisi tanimlar.

Merkez istasyonlar genellikle yeniden kullanilir veya genisletilmis eski tren
istasyonlaridir ve bu nedenle mevcut kentsel yapiya baglanir. Merkezi konumlandirma,
yogun kentsel baglamda insaat kisitlamalar1 nedeniyle zor olabilir. Istasyonun bir kentsel
merkezin kenarma vyerlestirilmesi, daha fazla gelisme potansiyeli sunabilir. Ozel
otomobiller, yayalar, bisikletler ve toplu tasima araclar1 i¢in iyi baglant1 saglayacak kadar
merkezi olmasi, binaya daha kolay erisim saglar. Son olarak, sehir dis1 istasyonlar
genellikle sehirden birkag kilometre uzakta bulunur. Bir istasyonu sehir diginda planlama
karari, istasyondan istasyona seyahat siirelerini en aza indirme istegi ve bazi durumlarda
giiriiltli veya komsu arazileri etkileyen diger konular gibi ¢evresel etkilerden kaginmak

icin alinabilir.

Bununla birlikte, seyahat siiresini en aza indirme hedefi, istasyon erisim ve ¢ikis
siiresini hesaba katmamasi nedeniyle yaniltict olabilir. Fransa ve Ispanya'da, yerel
operatorler sehir dis1 istasyonlar ve merkez arasinda servis hizmetini denemis (trenle
gelenleri almak i¢in program koordinasyonuyla), ancak hizmetlerin talep yogunlugunun

azalmasmin yani sira beklenenden daha diisiik olmasi nedeniyle siirdiiriilmesinin zor
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oldugu kanitlanmistir. Bu arada otoparklar da yetersiz kalmakta ve genisletilmesi

gerekmektedir (Menéndez ve digerleri, 2002).

Su bir gercek ki, sehir dis1 yerlere arabayla kolayca erisilebilir, ancak diger modlara
uymaz. Menéndez ve digerlerine (2012, s. 116) gore intermodalite “hareketliligin
biiyiimesinde kilit faktordiir, ¢linkii YHD istasyonunu kullanan niifusu potansiyel olarak

Onemli dl¢iide arttirir”.

Son olarak, Menéndez ve digerleri (2002) Fransa'daki Macon, Le Creusot,
Vendome ve Valence, sehir dist istasyonlarin faaliyet alani olmadigini1 gdstermekte
(yolcular tren i¢in tam zamaninda varma egiliminde) ve bu nedenle ticari faaliyetler

acisindan ¢ok az potansiyel sunmaktadir.

2.3. Intercity Kavrami

InterCity veya IC, bir¢ok Avrupa iilkesinde biiylik kentler arasindaki demiryolu
hizmetleri i¢in kullanilan popiiler bir isimdir. InterCity terimi genellikle belirli bir trafik
konseptine veya trafik liriiniine baglidir ve normalde trenlerin hiz1 ile higbir ilgisi yoktur.
InterCity olarak anilan yiiksek ve diisiik hizda ¢alisan hizmetler olabilir. Tipik bir IC
servisi, tek tip, modern, yiiksek konforlu demiryolu tasitlar1 ile calisir ve kaliteli hatlarla
isletilir. Trenler sadece biiylik sehirlerde durur ve bu sayede normal bolgesel trenlerden
daha kisa siirede seyahat imkani sunar. Genellikle diizenli bir takvime gore ¢aligirlar ve
diger demiryolu baglantilariyla iyi koordine edilirler (Froidh ve digerleri, 2011). Bununla

birlikte, IC hizmeti standartlar1 iilkeler arasinda 6nemli farkliliklar géstermektedir.

2.4. YHD'nin Mekansal ve Dagitim Giindemi

Bu bolim, YHD i¢in kamu politikas1 ve akademik sdylemlerde belirtilen
motivasyonun birbiriyle iligkili fakat ayn1 olmayan bolgesel yonlerine odaklanmaktadir.
iIk olarak, YHD olumsuz gevresel dissalliklar1 en aza indirirken, uzak mesafelerde
ekonomik genisleme ve biitlinlesmeyi saglayacak siirdiiriilebilir bir mod olarak
gosterilmistir. Bu goriis hem modun kendisinin enerji verimliligiyle hem de teorik olarak
destekledigi mekansal gelisim modelleriyle ilgilidir. ikincisi, mekanda ekonomik

aktiviteyi yeniden diizenlemeye ¢alistigimiz goéz oniine alindiginda, YHD uygulamasinin
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ayn1 zamanda bir toplumsal esitlik ve uyum amaci tasiyan bir dagitim veya daha dogru

bir ifadeyle yeniden dagitim hedefi de vardur.

2.4.1. Kalkinma modelleri ve cevresel siirdiiriilebilirlik

Ulastirma modlar1 siirdiiriilebilirlik acisindan farkli 6zelliklere sahiptir. Ornegin
karayolu ulagiminda; tesvik politikalari, karayolu odakli kalkinma, ucuz yakit gibi
etkenlerle diinya genelinde genis alanlara yayilan karayolu aglar1 olusmustur. Ozellikle
otomobil kullanimu ile hiz ve her yere yaklasan karayolu altyapis1 faktorii kent dokularmi
da etkilemistir. Sehir merkezlerinin 6nemi aglomerasyon ekonomileri nedeniyle tam
olarak yok olmamakla birlikte azalmis ve yayilmaci bir kent gelisim modeli ortaya

cikmustir (Glaeser, 1998, s. 139).

Ortaya cikan bu diisiik yogunluklu biiylime daha fazla arazinin kullanimina,
parcalanmis ekosistemlere, suyun drenaji ve su kaynaklari yoniinden geg¢irimsiz
yiizeylerin artmasina neden olur. Bu yayilmaci yaklagim daha fazla ulasim ve kamusal
kaynak tiiketimi demektir. Bu noktada karayolu; demiryolu, toplu tasima sistemi,
limanlar gibi merkez odakli hareketlilik ve sinirli erisim noktalarindan keskin bir hatla

ayrilir.

Yiiksek hizli demiryolu yatirimlar1 bu tartismalarin sonucu olarak, seyahat siiresini
azaltarak dogrudan fayda saglarken, ulasim odakli kalkinma ile biiyliksehirleri ¢ok
merkezli mega bolgelere entegre etmenin bir yolu olarak goriilmektedir (Ross ve Woo,

2012).

Artan niifusun, son on yila benzer sekilde toprak-yogun bir sekilde barindirilmasi,
onemli kirsal ve agik alanlarin kaybolmasina neden olacak, ekolojik ve dogal sistemler
iizerinde bask1 yaratacaktir. Bir demiryolu sistemi, yeni biiylime ve gelismeyi istasyonlar
cevresinde yogunlastiran, boylece araziyi koruyan ve dogal kaynaklar ilizerindeki baskiy1
hafifleten kompakt biiylime ¢Ozlimiiniin bir pargasi olacaktir (U.S. Department of

Transportation, 2012, s. 11-12).

Yiiksek hizli demiryolu ile kentlerin kalkinmasinda bir paradigma degisikligi
yasanabilir. Kent ¢evresinden kent merkezine dogru gelisme ile YHD, yiiksek enerji
maliyetlerine ¢oziim olarak “akilli biiylime” giindemini olusturabilir (Greengauge 21,

2012, s. 2).
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Ozetlemek gerekirse, siirdiiriilebilirlik iddiasmnin {ic mantiksal bileseni vardir:

Ulastirma: YHD, artan arag¢ kullanimi ve tikanikligi ile cevreyi bozmadan, ise gidis-
gelis modelleri ve is iligkilerinin artan erisimini destekleyebilen daha az karbon yogun bir
mod sunar. Bazi durumlarda, konvansiyonel demiryolu ag1 lizerindeki serbest birakilan
kapasite ylik tasimacilig1 i¢in uygun hale gelebilir, bu nedenle ¢evresel agidan daha zararli

olan kamyonlarin kullanimini azaltabilir.

Yapili Form: YHD, istasyonlarinin ¢evresinde kompakt gelisim i¢in bir firsat sunar.
YHD, su anda mekansal olarak “esnek™ olan kisisel otomobillerin hakim oldugu bir
mobilite sistemine ayricalikli erisim noktalarina sahip olan ‘“sabit” rotalar1 yeniden

tanimlayarak, merkezi ve kapsayici gelisimi tesvik eder.

Ekosistem biitiinliigli: YHD ile birbirine entegre olan bolgelerdeki siireksiz gelisme
modeli, dogal aglarin gelismemis ya da az gelismis topraklarmm korunmasi yoluyla

desteklenmesini miimkiin kilmaktadir (Stein, 2013).

YHD'min kompakt kalkinmayi destekledigi ve bu nedenle heniiz gelismemis
arazileri kentsel yayilmadan korudugu iddiasi1 biiyiik bir potansiyele sahiptir, ancak

ozellikle yerel diizeyde planli bir politika gerektirir (Nichols, 2011).

Istasyon odakli kompakt kalkinma, arazi tiikketimini ve kamu hizmetleri igin yiiksek
harcamalar1 azaltabilir ve daha az karbon yogun (ve daha saglikli, daha aktif) ulagim
modlarmi destekler. Bununla birlikte, bu kentsel form yalnizca istasyonlar erisilebilir
olursa, imar planlari kompakt kalkinmaya izin verirse, istasyon alanlarinda arazi
kullanilabilirse, gelistirme i¢in talep varsa ve yerel politika aktif olarak cesitli

kullanimlar1 igerecek olan emlak yatirimini tesvik ederse gerceklesir.

2.4.2. Yeniden dagitim ve sosyal esitlik giindemi

AB ulastirma politikasi, sadece ulastirma diinyasindan degil, sosyal uyum ve
ekonomik kalkmma giindeminden ¢ikmustir. Ortak Ulagim Politikas1 Konulu Ilk Beyaz
Kitap ¢ikarildiginda (1990), AB diizeyinde tasimacilik yatirimlari i¢in baskin programlar,
cekirdek bolgelerde sikisikligi gidermeyi, yalitilmig bolgelerde ise kalkinmay1
desteklemeyi amaglayan Yapisal ve Uyum Fonlaridir (Vickerman, 2012, s. 17).
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Son on yilda AB, ulusal ve uluslararasi yiiksek hizli demiryolu baglantilarma
oncelik vermistir. Trans-Avrupa ulastirma ag1 (TEN-T) programi, otuzun iizerinde proje
icerir, bunlardan on dort tanesi yiiksek hizli demiryolu projesidir (European Commission,

2005).

Ayn1 zamanda, Avrupa mekansal politikasi, “sehir bolgeleri” ile ilgili bir kavram
olan ¢ok merkezli kalkinmay1 tesvik etme hedeflerini igermektedir (Ross ve Woo, 2011).
YHD'yi gevreleyen retoriklerin ¢ogu yerlesik olarak, bolgesel bosluklar: azaltmak ve
Avrupa genelinde uyumu gelistirmek i¢cin ekonomik biiyiimeyi dagitma amacidir

(Melibaeva, 2010, s. 50-51).

Bu goriise gore ideal sonug, sehirler arasinda rekabetci bir c¢ergevenin oOtesine

gecmek ve bunun yerine tamamlayici kentsel iglevler ag1 olusturmak olacaktir.

2.5. Demiryolu ve Istasyon Binas Iliskisi

Kentsel bir ¢evrede, baglant1 ve tasarim arasindaki ¢ok yonlii iliski; kamuoyu,
gelisim siiregleri, iletisimsel akislar ve sosyal alanlarm yapis1 gibi faktorlere dayanir. Bu
boliim, dnceki caligmalar1 inceleyerek ulasim tasariminda kentsel geciste mimarinin
cesitli rollerini tanimlamay1 amaglamaktadir. Her roliin, cevre, yerlesim yeri ve
demografik faktorler temelinde projeler arasinda degismesi beklenir. Baslangigta boliim,
kentin biiylimesini ve halkin algilarinin kentlerimizin seklini nasil etkiledigini
arastirmaktadir. Caligma daha sonra, ulasim istasyonunun, insanlarin ve bilginin stirekli
aktig1 bir sosyal diiglim olarak tanimlanmasini incelemektedir. Farkli ulasim tiirleri
arasinda, istasyon tasarimi ve baglanti iliskisi hakkinda bilgi sunulmaktadir. Sonug
olarak, mevcut tasarim uygulamalar1 agisindan ulasim mimarisine yonelik cagdas

yaklasimlar1 ortaya koymaktadir.

2.5.1. Mimarlk ve alg1

Performansa dayali hedeflerden, insanin eylemine ve bilincine olan baglardan yola
cikarak, mimari tasarim kendini insan diislincesinin {iriinii olarak ortaya koyar. Bu,
gozlem ve tecriibelerden gelen verilerin hem mevcut hem de gelecekteki problemleri
¢ozmek i¢in uygulandigi, 6grenilen bilgilerin fiziksel olarak tasvir edilmesidir. Cagdas

fiziksel c¢evre ile bunun islevselligini anlama arzusu arasinda boyle giiclii bir iliski
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bulunan mimaride algilamanin 6neminin kabul edilmesi, toplanan verilerin
eklemlenmesinde netligi tesvik eder. Bir bina veya sistemi algilama eylemi, gelecekteki
projelerimizin bagli olacagi bilgileri yaratan harekettir. Bu nedenle, kentlerimizin gesitli

bilesenlerini tartigmaya yardimei olacak insan algisina bakmak gerekmektedir.

Bir yapmin somut bir ortamda bilgi haline gelmesine izin vererek kullanici
aliskanliklarim1 bilgilendirmesini ve kuvvetlendirmesini saglayarak mekanda dogal bir
hareket siireci gelistirilir. Her sey birbirine baghdir ve etrafindaki bilginin seklini yansitir
(Schumacher, 2012). Bu perspektif, ulasim istasyonunun kentsel ¢gevrede belirgin bir bina
tiirii olmasimi saglar. Istasyon, mimari tasarimimn kullanicilarin tek bir yer i¢inde birden
fazla bilgi agmin yakisamasin tecriibe etmesine izin verdigi bu akislara ve baglantilara

bir bakis agis1 olarak goriilebilir.

Toplu tasima araglarmi diger alternatifler {izerinde kullanmaya karar verirken,
ulagim tiiriine 6zel olarak kullanici deneyimi 6nemli bir faktordiir. Ulasim istasyonunun
yolcularin her bir araca binip indigi belirli bir konum olmasi nedeniyle istasyonun
tasarimi, yapili ¢evreyle insan etkilesimini dogrudan etkiler ve istasyon kullanicilari i¢in
0zel bir deneyim yaratir. Bu deneyim yalnizca istasyonun gorsel algisi yoluyla degil, tiim

insan duyular1 kullanilarak olusturulur.

Bir¢ok mimari degerlendirmenin sadece bir projenin gorsel sunumuna dayandigi
gercegine ragmen, Juhani Pallasmaa, “Yedi Duyunun Mimarisi” baslikli makalesinde,
gercek bir mimari deneyimin, yalnizca gérme yoluyla anlasilacak bir dizi resimden daha
fazlas1 oldugunu anlatmaktadir. Pallasmaa soyle yazar: "Bir bina ile karsilasilir.
Yaklasilir, karsisina ¢ikilir, bedenle iliski kurulur, dolasilir ve baska seyler icin bir kosul
olarak kullanilir (Holl, 2006).”

Yapilan mekanin performans yonii i¢in, bireylerin degisen durumlarda farkli
sekilde hareket edebilme bicimlerini incelemek gerekir. Bir bireyin davranisi, i¢inde
bulundugu baglamdan ¢ok etkilenir. "Bir tas ustasi kilisenin digini onarirken yiiksek sesle,
kitleye katilmak i¢in binaya girerken ise sessizce ve saygili bir sekilde caligacaktir. Bu
durumda, kilise onun i¢in bir santiye, diger yanda ibadet yeridir (Mitrovic, 2011)." Ulagim
istasyonlarmin yogun sehirlerde siklikla ¢esitli roller oynamasi nedeniyle, tasarimcilarin
sadece seyahat eden niifusa hitap etmek yerine birden ¢ok ziyaret¢inin ihtiyaglarini

karsilamalar1 6nemlidir.
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Ulasim istasyonunun biiyiik kentsel sistemlere iligkin 6nemi géz dniine alindiginda
hem simdiki hem de gelecekteki kullanic1 verileri yoluyla yolcu sayisinda artis
saglanabilir. Mimari tasarim, kent modellerini gelistirme ve daha da 6nemlisi, bireylerin
yasadiklar1 ortami daha iyi anlamalarina firsat tanima giicline sahiptir. Mevcut ulasim
ortamlarinda yolcularin gézlemlenmesi ile mekandaki mevcut insan varligina iliskin
anlayisin yani sira, kullanic1 ve yap1 arasindaki diyalogun gelistirilmesi saglanabilir.
Gozlemleme yontemleri hem bire bir (kisisel goriismeler, anket vb.) hem de fark

edilmeyen (basit gozlem, davranis haritalama, model tanimlama vb.) yontemler olabilir.

2.5.2. Toplu tasimaya iliskin kamuoyu duyarhhg:

Mimarlar 6niimiizdeki siiregte bir¢ok kentsel merkezin artan insan yogunluguna
yeterince hazirlikli olmadigmi fark etmislerdir. Biiylimenin kentsel gelecegin kaginilmaz
bir pargas1 olmasi nedeniyle, simdi ulasim altyapisi ile ilgili alacagimiz kararlar kuskusuz
gelecekteki basarilar1 ve basarisizliklar: etkileyecektir. Artan yogunluklarin, niifusun
daha bilyik bir boliimiiniin seyahat ederken kamu araglarma giivenmesini
saglayabileceginden, insanlar1 kentsel koridorda verimli bir sekilde hareket ettirme

becerisine daha fazla vurgu yapilabilir.

Kentsel ulasimda mimarinin roliinii anlamak i¢in, kamuoyunun yapili ¢evrenin
sekli ile ilgili kararlar1 nasil etkilediginin farkina varmasi gerekir. Kamu talebi, genellikle
yapinin yeri ve tiirii gibi gelisme yonlerini belirlerken, parasal gii¢ler saglanan imkanlar1
siklikla dikte eder. Ulagim Arastirmalart Kurulu'nun Ulastirma Kooperatif Arastirma
Programinin 63. Raporunda belirtildigi gibi, toplu tasimaciligin 6nemi hakkindaki farkli
goriisler, diger sosyal hizmetlerle karsilastirildiginda toplu tasima 6nceliginin azalmasina
neden olmaktadir. Hizmet talebinde artig yasanana kadar, yerel yonetimler toplu tagima
icin gelisim destegi ve dolayisiyla ekonomik destek verecektir. Bu konuyu ele almak icin,
proje tasarimlari toplu tasima i¢in iyimser, {itopik bir vizyonu tesvik edebilir ve bu da bu
tesislerin daha fazla sayida insan tarafindan diizenli olarak kullanilmasini saglayabilir

(Edwards, 2011).

Bu nedenle, mimari tasarimin rollerinden biri, kamusal alanla iligkili geleneksel
olarak olumsuz niteliklerin yaygmlhigmi azaltmak olabilir. Bu zorluklardan bazilari
erigilebilirlik, gilivenlik, istasyon konforu ve rahatlik konularmi igermektedir

(Transportation Research Board, 2000).
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Ayn1 zamanda, bir yapiy1 kullanan veya hizmetten faydalanan biiyiik bir topluluk,
bu alanlarin diizenlenmesi ve iyilestirilmesi konusuna toplumsal vurgu yaparak kamusal
alanla iligkili olumsuz 6zellikleri azaltabilir. Biiyilik topluluklar, dikkati-6zeni daha fazla
talep etmekte ve istenmeyen davraniglara karsi daha diisiik bir hosgorii gostermektedirler.
Bu nedenle, iyi tasarlanmig bir istasyonun daha biiyiik bir katilima ve genis kullanima
sahip olmasmi beklemek son derece mantiklidir ve toplu tasima ile baglantili olan

istenmeyen Ozellikleri daha basarili bir sekilde ele almaktadir.

2.5.3. Istasyon konumu ve karsihk gelen sosyal diigiimler

Toplu tagima kullanimini tesvik edici en onemli faktorlerden biri yolcular igin
kolaylik seviyesidir. Ulagim hatlar1 boyunca gelisim, ¢ok ¢esitli ¢ikar gruplar1 i¢in hizmet
ve kolayliklar saglayarak seyahat deneyimini dogrudan gelistirebilir. Isletmelerin mevcut
seyahat hatlarma yakin konumdayken en erisilebilir olmalar1 nedeniyle, yiiksek
kapasiteli, kaliteli ulasim hizmetlerine yatirim ve arazi kullanimi arasinda giiglii bir iligki

vardir (Cervero ve digerleri, 2013).

Cervero ve digerleri (2013) bu iliskinin giiclinii, gelistiricilerin arazi edinme ve
yiiksek erisilebilirlikteki yerlerde gelisimi yogunlastirma egiliminde olmalarina baglar.
Ayn1 zamanda, seyahat gilizergahlar1 boyunca gelisme gosteren alanlarda isletmeler,
magazalarimin Onlinden diizenli olarak ge¢mekte olan genis kalabaliklardan
yararlanmaktadir. Trafigin stirekli ve kisisel ulasimin yetersiz oldugu yogun niifuslu bir
kentsel ortamda, seyahat edenlerin gerekli giinliik isleri en kolay sekilde yapmalarmi
saglayan ulasim sekli, digerlerine gore daha iistiin olacaktir. Toplu tasima istasyonu ile
sehir i¢i varis yeri arasindaki yakinlik, sadece kullanici ve isletmeye fayda saglamakla
kalmayip, ayn1 zamanda goézlemlenen yolcu sayisinda da olast bir faktdr olarak

goriilmektedir.

Planlanan istasyonun, insa edildikten sonra basarili olacagindan emin olmak icin
tasarimcilar ve gelistiricilerin bir yerlesim yerinde aramalar1 gereken bazi 6zellikler
vardir. Mantiksal olarak, ideal istasyon yerlesim yeri, biiyiik toplanma alanlarmin ya da
kent i¢indeki belli bash yerlerin merkezinde olmalidir. Ayrica, tasarimcilar, baglantiy1
artirmak i¢in birden fazla ulasim giizergdhin1 baglayabilen bir yer aramalidir. Brian
Edwards'a gore, “Siirdiirtilebilirlik ve Ulasim Kavsaklar1 Tasarimi”’nda, tasarimcilarin en

onemli gorevi, kentin hareket noktalar1 olan kavsaklara katilmaktir. Bu, kavsaklarin
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(istasyonlarin) mevcut cadde hiyerarsisinin ve toplu tagima altyapisinin birbirine eslik

ettigi ana yol sistemleri boyunca konumlandirilmasiyla saglanir (Edwards, 2011).

Bunun bir &rmegi Amsterdam Merkez Istasyonudur (Gérsel 2.1). Bu istasyon
sehirdeki ulagim hatlarinin ¢ogunlugu i¢in bir merkez islevi goriir. Bunu sadece konumu
ile degil ayn1 zamanda her giin 250.000 kisiye hizmet verdigi i¢in en biiyiik toplu transfer
noktasi olma roliiyle de yapmaktadir. Muazzam yapi, otobiisler, tramvaylar ve metro hafif
rayli sistem dahil olmak iizere birgok farkli tagima tiiriinii barindiracak kadar alan yaratan
15 demiryolu ve 3 tiinel icermektedir (http-3). Farkli tasima tiirlerinin eklenmesi,
kullandiklar1 tagima tiirii ne olursa olsun yolcularin istasyonlarin merkezi konumundan

faydalanmalarini saglar.

Gorsel 2.1. Amsterdam Merkez Istasyonu (http-4)

Farkli ulagim hatlarinin ¢ok modlu istasyonlar araciligiyla birbirine baglanmasi,
biiylik sistemler i¢inde sosyal diiglimlerin gelisimini saglar. Bu diiglimler, ilerleme ve
insan etkilesiminin birlestigi hareket ve kavsak noktalarina doniisiir. Tek bir yerde bu
kadar vurgu yapilarak, yapilar popiiler bir bulusma yeri veya yerel topluluk i¢in merkezi
bir simgesel yap1 haline geldiginden gezginler bu kavsaklar i¢in biiyiik bir gurur duygusu
gelistirirler. Ingiltere'deki York Demiryolu Istasyonu, bir istasyonun iginde bulundugu

sehirde gurur sembolii olarak nasil durabileceginin bir 6rnegidir (Gorsel 2.2).

Istasyon 25 Haziran 1877'de agilmustir. 3 yillik ingaatin ardindan istasyon, Birlesik

Krallik’in en biiyiik istasyonu olmus ve York kentinin ulagim aginmn kalbi oldugunu
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dogrulamigtir. Kuzey Dogu Demiryolu'nun mimar1t Thomas Prosser tarafindan
tasarlanmustir. Istasyonun tasarmmi, bilyiik demir siitunlar tarafindan tasinan 42 fit
yiiksekliginde ve 800 fit uzunlugundaki goérkemli ¢at1 ortiisii ile etkileyici konumunu

giiclendirmistir. Genellikle "savurganlik anit1" olarak anilmistir (http-5).

Biiyiik, detayli yap1 hizla popiilerlik kazanmis ve sehrin simgesel yapisi haline
gelmistir. Bugiine kadar bir istasyonun yalnizca bir islevi yerine getirmekle kalmayip

cevresini de gelistirmek i¢in nasil tasarlandigina dair miikkemmel bir 6rnek teskil eder.

Bu giinlerde, c¢ok modlu ulasim istasyonu kavramma daha fazla O6nem
verilmektedir. Hafif rayli sistemler, otobiis hatlari, bisiklet rotalar1 ve yaya gegitleri gibi
cagdas sehir istasyonunu kusatan bir¢ok ulasim sekli bulundugundan, tasarimcilara
bircok kisinin deger verdigi toplumsal nitelikleri koruyarak hepsini barindiran bir olanak

yaratma firsat1 sunulmaktadir.

Gorsel 2.2. York Demiryolu Istasyonu (http-6)

2.5.4. Istasyon tasariminin baglanti arayiiziine etkisi

Ulagim giizergahlar1 ve rehberlik ettigi araglar, her kent sisteminin basar1 ve
basarisizliklarinda hep énemli faktorler olarak gorev yapacaktir. Bununla birlikte, tekil

olarak istasyon tasarimindaki iyilestirmeler, sadece kentsel yasam bi¢imini tercih
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edenlere daha iyi uyum saglama giiciine degil, ayn1 zamanda bu yogun manzaray1
deneyimleyen ziyaretcilerin yasam kalitesini yiikseltme giicline de sahiptir. Bu
aragtirmada, kentsel cevre, benzersiz bir mekan iiretmek icin etkilesime giren ayri
sistemlerden olusan karmasik bir makine olarak algilanmaktadir. En 6nemli sistemlerden
biri, insanlarin sabit bir rota ve planlanan zaman dahilinde, otobiis, tren ve metro yoluyla
bir yerden baska bir yere tasindig1 toplu tagimaciliktir. Biiyiik sehir niifusu ve gittikge
artan yolcu sayisi, ulagim istasyonunun tek toplu tasima moduna yonelik olmasina artik
izin vermediginden, yeni istasyonlar, seyahat edenlerin bir aragtan digerine kolaylikla

gecmesine izin veren ¢oklu ulasim sistemleri diisiiniilerek tasarlanmaktadir.

Otobiisler agirlikli olarak kentsel ¢ekirdek i¢gindeki kisa yolculuklar i¢in kullanilir;
clinkii belirli araliklarla keskin doniisler yapabilir ve sik dururlar. Hafif rayli demiryolu,
genellikle alternatif yolculuk yontemlerinden daha verimli bir oranda genis bir alani
kapatabilme 6zelligine sahip oldugu i¢in, daha uzun mesafelerde seyahat eden banliyoler
tarafindan tercih edilir. Her bir sistemin gii¢lii yonleri, biiyiik kentlerin ¢ogunlugunda
ulagim saglamak iizere birlesmekte ve bu da gelecekte alternatif ulasim tiirlerinin
gelistirilmesi ve tanitilmasi i¢cin her arag¢ tiirii arasinda baglanti kurmayi zorunlu

kilmaktadir.

Tarihsel olarak, tren istasyonlarmin, seferlerin cogunlugu farkli zamanlarda ve uzun
mesafelerde oldugundan, birden fazla ulagim modunu barindiracak sekilde tasarlanmalar1
gerekmemistir. Daha fazla yolcu toplu tagima fikrini benimsemeye basladigindan yeni
istasyonlar, simdi daha kisa mesafelerle seyahat eden miisterilere hizmet etmek icin
birden fazla modun baglanmasma ihtiya¢c duymaktadir. Cagdas kentsel ortamlar i¢in
bagimsiz bir ulagtrma tiirli artik kabul gérmemektedir. Ana hedef, alternatif ulagimin
faydalarin1 vurgulamak ve kullanimimi tesvik etmek oldugundan, bu 6zellikle dogru bir

yaklagimdir.

2.5.5. Yerlesim yeri ve istasyon tasarimi

Demiryolu sirketleri ilk ©Once sebekelerini genisletmeye basladiginda sahip
olduklar1 tren istasyonlarna bitisik arazileri gelistirmiglerdir. Deneyimi seyahat edenlere
daha uygun hale getirmek i¢in oteller, magazalar ve ofisler bu ozelliklere gore insa
edilmistir. Bu, her bir sirketin birbiriyle rekabet etmesi ve halkin bulundugu arazileri

gelistirerek karlarin1 maksimize etmeye calismasi nedeniyle her bolgede benzer bir
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gelisme ile sonuglanmistir. Bu diigiimlerin her birinin ayn1 girigim tarafindan gelistirilmis

olmasi nedeniyle, her bir konumdaki istasyon binalarmin mimari tarzi da ¢ok tutarhdir.

Bu, her bolgeye digerlerine kiyasla kendi benzersiz kimligini vermeye yardimci
olmustur (Edwards, 2011). Bu yerler biiyiiylip disa dogru yayilirken, istasyon,
cogunlukla, herkese hizmet sundugu toplu tasimaciligin merkezi konumu ve 6nemi ile

sehrin ortasinda kendisini bulmustur.

Tarih boyunca goriilen gelismenin biiyiik bir kismi ¢evreyi yeni ve farkl bir hale
getirmeye odaklanmis olsa da ulasimi gelistirme hedefleri bugiin mevcut ¢evreye ek
olarak istasyon tasarimina yonelmistir. Bircok alanda 6nceden olusturulmus bir ¢evre
olmasi nedeniyle, tasarimcilar artik giizel, islevsel ve ¢evresi ile uyumlu bir sey yaratmak
icin yerel modellere, iliskilere ve kiiltiirlere dikkat etmektedir. Istasyon tasarimi sanati,
ulagim istasyonunu g¢evreleyen birden ¢ok dokuyu iginde barindirdigi zaman basarili

olarak degerlendirilebilir.

Biiyiik istasyonlarin yerlesim diizenini ve stilini tasarlarken, mimarm tanimasi
gereken sadece yerel, kentsel trafik degildir. Uzun mesafe yolculuklari her zaman kentsel
tren istasyonunun 6nemli bir parcasi olacaktir. Bunun nedeni, demiryolu mimarisinin
cogu zaman diger ulasim sekillerine gore daha kisisel ve benzersiz goriilmesidir. Farkli
ulagim terminali tipleri arasinda biiyiikliiklerin degismesinden dolayi, tipik havaalan1 gibi
yapilar, genel olarak kentsel alanlardan koparilir ve kendi arazi pargalarina koyulurken,
tren istasyonu kentsel peyzaja derinden yerlesmis, biiyiik kamusal merkezlerin ve
toplanma alanlarinin yakinindadir. Biiyiiklilk ve baglamdaki bu dogal farkliliklar,
demiryolu mimarisinin yerel ¢evreye daha iyi entegre olmasini saglar, ¢iinkii her istasyon
diger kentsel yapilarin i¢inde ve arasinda bulunur. Tren istasyonunu yerel peyzaja entegre
etme firsati, bolgeye O6zgili tasarim yoluyla istasyon g¢evresinin benzersiz kimligini

giiclendirerek seyahat deneyimine katkida bulunur.

Bir binanin mimari tasarimy, ilk istasyonlar gibi, yerel goriiniim ve bdlgenin tarihine
saygl duyularak yaratilabilir. Cogu durumda, modern talebi karsilamak i¢in eski tren
istasyonlar1 yenilenmistir. Bu yenilemelerin nedenleri arasinda yeni ulasim tiirleri, artan

niifus i¢cin hizmet sunma ihtiyaci veya yapisal sistemlerde gerekli giincellemeler olabilir.
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Bu tip renovasyon, 16 Ocak 1854'de ilk kez acilan Londra Paddington Istasyonunda
goriilmektedir (Gorsel 2.3). Bu istasyon, baglangictan beri sayisiz yenileme ile ikonik bir

mimari parca olarak goriilmiistiir.

1990'larda, Paddington Istasyonu, Brunel'in orijinal gatisindaki cam yerine
polikarbonat cam panellerin kullanimi, Digby-Wyatt’in dekoratif izlerinin restorasyonu

ve Lawn’da kayda deger iyilestirmelerle yenilenmistir.

2009 ve 2010 yillar1 arasinda Edward donemine ait ¢atis1t Network Rail tarafindan
restore edilmis ve Crossrail tesisleri Eastbourne Terrace'in altina yerlestirilmistir. 2009
ve 2010'daki en giincel gelistirmeler, istasyonun degisen zamana ve artan niifusa uyum

saglamasia olanak tanimistir (http-7).

e eSS S

Gorsel 2.3. Londra Paddington Istasyonu (http-8)

Glinlimiizde ulagim gelisimini mevcut altyapi ile biitiinlestirme bir¢ok farkl sekilde
basarilabilir. En basarili projelerden bazilari, bolgedeki diger binalarin veya yapilarin
tasarimlarina saygi duyarak kendileri i¢in bir kimlik yaratabilenlerdir. Los Angeles,

CA'daki Hollywood ve Vine istasyonu, bir istasyonun tasarim ve yonlendirmesinin
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tanimlanmasina yardimct olmak i¢in ¢evreden nasil ilham alinabileceginin bir 6rnegidir
(Gorsel 2.4). Istasyon girisi W Hotel'le ayn1 miilkte bulunurken, konumun arkasindaki
tarihin ve kiiltiiriin resmini ¢izmek i¢in ¢evredeki binalarin mimarisini kullanir. Bu 6zel

istasyon, ana girig yoniinil kullanarak bunu yapar (http-9).

Yolcular istasyondan ¢ikip Hollywood Bulvarina dogru yiiriirken gordiikleri ilk sey
caddenin karsisinda bulunan Pantages Tiyatro'dur. Eski tiyatronun siislemesi, istasyonun
bulundugu W Hotel miilkiinii tanimlayan yeni tasarimlara benzemez. Bununla birlikte,
tiyatro, istasyon alanina dogrudan bagli olmadan, bdlgenin tarihgesini hatirlatan bir arag

olarak kullanilir.

(Cagdas tasarimcilar icin, 6zellikle de yeni ulasim yapilar1 gelistirirken, her bir
istasyonun dis ve i¢c mekanlar arasindaki iliskisi de dnemlidir. Tren istasyonunun dis
kismi cesitli etkenlerden koruma saglarken yapimin kendisi i¢in bir mekan hissi yaratir,
istasyon yerlesimi ¢esitli aktiviteleri organize eder ve yolculara ulasim araglarina gidis ve
doniiste rehberlik eder. Istasyon tasariminda basarmin istasyon i¢ tasarimiyla belirgin
olmasi gercegi nedeniyle, cagdas tasarimcilar yapi igerisinde kolay gezinmeyi tesvik eden
yenilik¢i yollar arar. Bu, bircok farkli yaklagimla gergeklestirilebilir. Pek ¢ok istasyon
tasariminda goriilen bliyiik platformlar ve genis koridorlar, i¢ mekanlarin gorsel agidan
daha iyi algilanmasina yardimci olmakla kalmaz, yolcular birbirleri arasindan gegerek

hareket ederken giivenligi de saglarlar.

Basarmin diger bir stratejisi istasyonun i¢ kismini aydinlatmak i¢in dogal 15181n
kullanilmasidir (Edwards, 2011). Dogal 1siktan kaynaklanan gorsel ¢ekicilik 6nemlidir,
clinkii platform yeraltinda ve sokak ile iligkili karmasa ve giiriiltiiye uzak olsa bile,
istasyonun dis diinya ile baglantisin1 saglar. Basarili istasyonlar, bu farkli alanlarin
kesintisiz bir sekilde harmanlanabilmesi sayesinde seyahat hareketini daha keyifli hale
getirir.

Kullanici deneyimi, tasarimcilar i¢in bir numarali endise kaynagi olmalidir. Ulagim
istasyonunun mimarisi, seyahat edenler ile tercih ettikleri ulasim sekli arasindaki ara
yiizdiir. Istasyonun yerlesimi onlarin haritasidir; peronlar, koridorlar ve bekleme salonlar1
arasindaki baglantilar ise araglaridir. Unutmamak gerekir ki yolcular yapilar iginde
yiiksek hizda dolasmaz, onlar yiiriir, yani bakar ve hissederler. Le Corbusier'ye gore,

"Mimari goren gozlerle, donen bir bag ve yiirliyen bacaklarla yasanir".
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Gorsel 2.4. Hollywood ve Vine Istasyonu ile Cevresi (http-10; http-11)

New York'taki orijinal Grand Central Terminali icin devasa c¢at1 1900'de insa
edildiginde, bir yapmnin kendi kimligini tanimlarken nasil benzer bir isleve hizmet
edebilecegini ortaya koymustur. Cam ve ¢elik bina 650 fit uzunlugunda ve 100 fit
genisligindedir. Klasik bir cephe, 16.000 metrekarelik bekleme salonu ve 13 fit kanat
aciklig1 ile anitsal dokme demir kartallar da dahil olmak {izere benzersiz siislemeye sahip

bir yapidir (http-12).

Yapist o kadar etkileyiciydi ki 19. yiizyilin en dramatik mithendislik basarisi olarak
oncelikli Eyfel Kulesi ve Kristal Saray'a rakip oldugu diisiiniiliiyordu. Orijinal istasyon,
buharli lokomotiflerden elektrikli trenlere geg¢is nedeniyle istasyonun tamamen
yenilenmesine ve nihayetinde orijinal Grand Central'm ortadan kalkmasina kadar, 3 yil

ayakta kald1 (http-12).

Grand Central Terminali, tren istasyonunun bir hizmetten fazlasini saglayabilecegi
fikri tizerine kurulmustur. Tasarim sayesinde, her ziyaret¢inin deneyimledigi, hissettigi

ve hatirladig1 bir sey olma 6zelligine sahiptir (Gorsel 2.5).

27



"
¥

(BT

Gorsel 2.5. Grand Central Terminali (http-13)

Brian Edwards'm Sirdiiriilebilirlik ve Ulasim Kavsaklarinin Tasarimi'na gore, i¢
mekanlarin planlamasina dahil edilmesi gereken 6zel tasarim hedefleri vardir. Bunlardan

bazilar1 sunlardir:
* En sik kullanilan ulasim modunun zemin seviyesine en yakin olmasini saglamak,
* Farkl ytiksekliklerdeki yolcu salonlar1 arasinda gorsel baglant1 saglamak,
* Transfer ve ¢ikis hizmin bir 6ncelik olarak kalmasini saglamak.

Tasarime1, dogal 1giklandirma ve uygun hava sirkiilasyonu ile toplanma alanlarinda
genis acik alanlar saglayarak seyahat deneyimini gelistirmenin ve 6zel anlar1 tesvik
etmenin yollarin1 arayabilir (Edwards, 2011). i¢ mekan, ziyaretciler i¢in kacinilmasi

gereken bir deneyim olmak yerine, konforlu olmalidir.

Tasarima yonelik bu yaklasim, ulagim istasyonunu, insanlarm olmak istedigi bir yer
haline getirerek toplu tasima kullanimina da katkida bulunabilir. Ofis binalarini ve 6zel
konutlar1 gelistirmek i¢in kullanilan tasarim teknikleri, toplu tasimay1 toplumun giinliik
rutininin bir pargasi haline getirmeye yonelik kamusal goriislerin gelisimi i¢in katalizor

olabilir. Bu faktdrler istasyon tasariminda kabul edilirse, hafif rayli sistem veya otobiisle
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seyahat de halkin gdziinde yeni bir ylize biiriiniir ve kisa siire sonra sehir merkezinde

yaygin olarak kabul edilebilir hale gelecektir.

2.6. YHD Gelisimi ve “Istasyon Ronesans1”

Diinyada demiryollarina artan ilgi sonrasi ortaya ¢ikan "istasyon ronesansi” egilimi,
yeni nesil istasyonlarm gelisimini etkilemistir. Bu istasyonlar, tamamen yeni altyapilarin
yani sira mevcut modernize edilmis ve genisletilmis binalardir. "Istasyon rénesans:”
sadece istasyon kalitesine degil istasyon kullanicilarina da dikkat ¢ekmistir. Istasyon
binalarini gelistirmek ve istasyonlara yeni islevler getirmek, binalar1 sadece yolcular i¢cin
degil, genel olarak halk i¢in cazip hale getirmistir. Demiryolu isletmecileri, istasyonun
tasariminin ve yenilenmesinin yalnizca demiryollarmin gereklerini degil, ayn1 zamanda
yolcularn ihtiyaglarini da karsilamasi gerektigini fark etmistir. Bu nedenle, teknolojik
gerekliliklerin ve ticari faaliyetlerin 6tesinde, istasyonlarin siirdiiriilebilir altyapiya sahip

olmasi ve insanlar i¢in kullanic1 dostu ortam saglamalar1 gerekir.

Demiryollar, 6zellikle yiiksek hizli trenlerin gelismesinden 6tiirii, 1980'lerden bu
yana gecmisteki ihtisamini tazeleme asamasindadir ve trenle seyahat etmeyi biiylik
Olciide gelistirmistir. Bu nedenle, demiryollarmin canlandirilmasimin ilk 6nemli nedeni
YHD'nin getirilmesidir. Sofistike trenler ¢esitli modern istasyonlara ihtiya¢ duymus ve
boylece istasyon tasariminda yeni egilimler ortaya ¢ikmustir. Operatorler tarafindan
demiryollarin1 canlandirmak i¢in tesvik edilen "istasyon rdonesansi", yalnizca yeni
demiryolu istasyonlar1 ve hatlar1 ile degil, istasyon yenilemeleri ile ilgili genis faaliyet
yelpazesini ve politikalar1 icermistir. Demiryolu operatorlerinin amaci demiryolu
seyahati, istasyon ve demiryolu isletmecileri yani kendileri i¢in yeni bir imaj gelistirmek
olmustur. Istasyon gelistirme, yeni yiiksek hizl tren istasyonlarinim insas1 ve hafif rayli
ulagimin gelistirilmesi de kentsel doniisiimle yakindan iligkili olup artan g¢evresel
kaygilar1 yansitmustir. Thorne'un belirttigi gibi; “1980'1i yillardan beri demiryolu
mimarisinin ‘ronesans’ yasadig1 yaygin olarak goriilmiistiir.” ve sonug olarak istasyon

mimarisi ¢ok gelistirilmistir (Thorne, 2001).

Istasyonlarm "ronesans"i, Alman Deutsche Bahn Aktien Gesellshaft (DB AG),
Birlesik Krallik'ta Network Rail (NR) ve diger Avrupali operatdrlerin politikalarmin en
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iist siralarma yerlesmis, tren ve raylarin teknolojik gelisimi ile birlikte istasyonlarin

iyilestirilmesi gergeklestirilmeye baslanmstir.

2.6.1. Almanya YHD gelisimi ve “istasyon ronesans1”

Almanya'da ulusal demiryollar1 Deutsche Bahn AG 1994 yilinda 6zellestirilmistir.
2011'de DBAG bes ana operasyon grubuna ayrilmistir: Arriva, DB Bahn, DB
Dienstleistungen, DB Netze ve DB Schenker. Cogunun %100 hissesi DBAG'ye ait
olmakla birlikte, bu yan kuruluslar kendi baslarma sirketlerdir. Bunlarin arasinda, DB
Netze'ye ait DB Stations & Service, yolcu operasyonlarini ve istasyonlar1 yonetir. DB
Netze, 2007 yilindan bu yana altyapi1 ve operasyonlardan sorumludur. is alanlar1 arasinda
DB Netze Fahrweg, DB Netze Energie, DB Netze Personenbahnhofe, DB ProjektBau ve
DB Station & Service bulunmaktadir. Yeni strateji, siirdiiriilebilir sirket basarisinin
saglanmasi1 i¢in ekonomik, sosyal ve ¢evresel konular1 bir araya getiren bir gerceve

yaklasimi sunmaktadir.

Almanya'da DB kapsamli istasyon gelistirme programima (Acil Durum Programi
2002) dayanan "istasyon ronesansi”, her bir istasyonun kentin "ziyaret kart1" oldugu ve
kent kimliklerinin iletilmesinden sorumlu oldugu varsayimiyla olusturulmustur.
Programm o donemdeki ii¢ hedefi; kalite, ekonomi ve marka iirlinleridir. Miisteri
memnuniyetini ve Uriin kalitesini giivence altina almaya ve gelistirmeye 6zellikle Gnem

veren DB, miisteri odaklilig1 ve kaliteyi arttirmaya yonelik ¢cok sayida dnlem almaistir.

"Acil Durum Programi" esas olarak, istasyon binalari, bekleme salonlar1 ve
tesislerin modernizasyonu ve yenilenmesi, yiiksek hizli trenler icin platformlarin
ayarlanmasi, yeni kurumsal tasarimin uygulanmasi (grafik, peron mobilyasi), yeni sehir
istasyonlarmin, yeni YHD ve havaalan1 istasyonlarinin insast gibi demiryolu
istasyonlarmin yenilenmesi ve giizellestirilmesi ile ilgilidir. Leipzig Hauptbahnhof'un
(1997) ve Dresden Hauptbahnhof'un (2006) yenilenmesi ve gelistirilmesi ile Berlin'deki
biiyiik ulasim merkezinin, Berlin Hauptbahnhof'un insas1 (2006), en basarili projeleri
arasindadir. Mevcut "DB 2020 Stratejisi" li¢ boyuta dayanir: misteri ve kalite
(erisilebilirligi artirarak ve secilen istasyonlarn genel goriinlimiinii iyilestirerek
istasyonlarm cazibesini ve degerini uzun vadeli artirma, yolcu bilgi servislerinin

gelistirilmesi ve miisteri memnuniyetini artirmak i¢in miisteri odakli kontrol sistemlerinin
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olusturulmasi); karl biiyiime; en iyi igveren ve eko-Onciisii ("yesil istasyon" konsepti

Kerpen-Horrem ve Lutherstadt Wittenberg'deki istasyonlarda uygulanacaktir).

Mevcut istasyon projeleri arasinda, tarihi terminal istasyonu olan Stuttgart
Hauptbahnhof'un degistirilerek yer altina alinmasini i¢eren tartigmali “Stuttgart 217 (2020
yilinda tamamlanmasi planlanan) yer almaktadir. Digerlerinin yani sira, son yillarda yeni
ICE hattinda bes istasyon insa edilmistir: Yeni K&ln — Ren Ana hatti: Frankfurt am Main
Flughafen Fernbahnhof (2000), K6ln/BonnFlughafen Bahnhof (2003), Bat1 Hessen Lahn
bolgesini baglayan Bahnhof Limburg Sud (2003); Ren Vadisi'nde Renanya-Palatina’nin
baskenti Koblenz'i baglayan Montabaur Bahnhof (2002); Biiyiikk Bonn't baglayan
Bahnhof Siegburg/Bonn (2002). Osnabriick Hauptbahnhof yolcu salonu modernize
edilmis (2012) ve Bahnhof Greifswald istasyon binasi tamamen yenilenmistir (2012).

DB Netze istasyon ve hizmet birimi, istasyonlar sadece demiryolu tagimaciligina
acilan bir gecit olmadigini, ayn1 zamanda farkli ulasim yollarini, pazarlari, sehirler ile
bulusturma platformu oldugunu belirtmektedir. Hizmet birimlerinin faaliyetleri, yolcu
istasyonlarmin trafik istasyonlar1 olarak caligmasini, ayrica tren istasyonu alanlarmin
gelistirilmesi ve pazarlanmasini kapsar. DB Netze, altyapisina ayrimci olmayan erisim

saglamanin sorumlulugunu tstlenmistir (Deutsche Bahn [DB] AG, 2009).

Sebeke genisletmesiyle birlikte (2017'de Halle / Leipzig-Erfurt-Nuremberg hatt1
devreye girdi) yeni istasyonlar yapilacaktwr. 2100 istasyon, ekonomik tesvik

paketlerinden saglanan fonlarla modernize edilecektir (Deutsche Bahn [DB] AG, 2012).

DB ayrica “yesil istasyonlar” inga ederek altyapisini en iyi sekilde kullanmaktadir.
IIk yesil istasyonun yapimi Kerpen-Horrem'de 2014 yilinda tamamlanmistir. Bu binada
1sitma ve sogutma sistemleri bir jeotermal sistem tarafindan diizenlenir, ¢atiya monte
edilmis bir fotovoltaik sistem ile elektrik saglanir ve sicak su giines enerjisinden iiretilir.
Biitiin bunlar istasyonun herhangi bir karbon emisyonu iiretmeden c¢aligmasiyla

sonuglanir.

DB Station & Service tarafindan yiiriitiilen strateji, tiim istasyon miisterileri
(yolcular, ziyaretgiler, kiracilar ve demiryolu sirketleri) arasindaki memnuniyetin siirekli
iyilestirilmesine ve verimli istasyon operasyonlar1 saglanmasina odaklanmaktadir. Halen
on bir Federal Laenders ile uzun vadeli anlagmalar, 6zellikle bolgesel tasimacilik

hizmetleri i¢in istasyonlarin yenilenmesi ve modernizasyonundaki yatirimlar i¢in
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planlama netligi saglamaktadir. Istasyon finansmani, Alman Hiikiimeti, Federal Laender

ve Deutsche Bahn'in ortak sorumlulugudur (DB AG, 2012).

Gelisimin amaci demiryolu isletmecisinin imajin1 ylikseltmektir. Bu nedenle sirket
kurumsal tasarim konseptini olusturmustur. Estetik ozelliklere, biitlinsel birlige ve 6ge

cesitliligine onem verilerek gergeklestirilmistir (Steguweit, 1997, s. 22-29).

Kurumsal tasarim yaklagim, tiim demiryolu boliimleri i¢in uyumlu bir tasarim olan
giivenilir bir demiryolu {iriinii ile ¢esitli demiryolu markalarmin birbirinden ayr1 tirtinleri
kullandigy, tutarli olmayan yaklagimin yerini almistir. DB bir "forum istasyonu" kavrami-
kamusal yasam ve cazibe icin bir sahne islevini yerine getiren istasyon- aracilifiyla
estetik deneyimin 6nemini vurgulamistir, bu daha once hi¢ dikkate alimmamis bir
konudur. DB, istasyon binalarindaki mimarisi ve i¢ mekan tasarimi basarili olan estetik

alanlar araciligiyla sagladig: "refah hissi veren istasyon" hedefini gergeklestirmektedir.

2.6.2. Fransa YHD gelisimi ve “istasyon ronesans1”

Fransa'da, ozellikle bolinmiis altyapr ve isletme nedeniyle demiryollar1 yeniden
yapilanma siirecine girmistir (Batisse, 2003). SNCF (Societe Nationale des Chemins de
fer Francais), Fransa'nin yiiksek hizli demiryolu agi olan TGV'yi de igeren iilkenin ulusal
demiryolu hizmetlerini yiiriitiir. Gorevleri, yolcu ve yiikk tagimasi i¢in demiryolu
hizmetlerinin isletilmesi, ayrica RFF'ye (Réseau Ferré de France) ait demiryolu
altyapismin bakimi ve sinyalizasyonudur. 1997 yilindan bu yana ulusal altyapiy1
kurmakta olan Fransiz Altyap1 Otoritesi RFF, SNCF ile birlikte programlanan planlara
dayali yeni TGV hatlarinin ingas1 da dahil olmak {iizere iilke ¢apinda demiryollarmin
gelistirilmesinden sorumludur. SNCF, sehirleraras1 demiryollari i¢in tek ulusal demiryolu
isletmecisi olup, RFF ile imzalanan anlasmaya dayali altyapinin idaresi ve bakimindan
sorumludur. SNCF, 2012 y1li itibariyle bes boliimden olusmaktadir: SNCF Infra, SNCF
Proximités, SNCF Voyages, SNCF Geodis ve Gares & Connexions. Gares &
Connexions, 2009 y1l1 Nisan ayinda istasyon yonetimi, arazi yonetimi ve arazi gelistirme
icin Fransa'da kurulmustur. Boliim, Fransa'daki 3000 istasyonun yani sira, Groupe AREP
(Insaat miihendisligi), Groupe A2C (emlak ydnetimi) ve Parvis aracilifiyla binalar ve

donanimlar gibi ¢ok disiplinli operasyonlar1 yonetir.
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Yenileme politikalarma bagli olarak, Gare d'Austerlitz (1989), Gare Montparnasse
(1990), Gare de Lyon (1994), Gare du Nord (2001), Gare de’l Est (2007), Gare Saint-
Lazare (2012) gibi aralarinda Paris'teki ana terminallerin de oldugu pek ¢ok istasyon
yenilenmis olup halen devam etmekte olan bircok proje bulunmaktadir. Istasyon
yenilenmesi, tarihi mimari ile ilgili dikkatli aragtirmalara dayansa da Lyon Gare de Saint-
Exupéri TGV (1994) veya Gare Lille-Europe (1994) gibi yeni istasyonlar, etkileyici, hafif
yapilar olmalar1 nedeniyle havaalani terminali benzeri bir goriintii ile yenilik¢i binalar
olarak tasarlanmistir. Ozellikle yeni gelismeler, yeni TGV istasyonlar1, drnegin; Valence,
Avignon ve Aix-en-Provence (2001) yani sira, planlanan veya yapim asamasindaki diger
yeni istasyonlar veya Paris'ten Tours'a giden TGV Atlantique rotasinin uzantisi1 boyunca
insa edilmis bir¢ok yeni istasyon, TGV Atlantique sag hattinin Bordeaux'dan ispanya'ya
uzatilmasi, Paris'ten Baudrecourt'a yeni TGV Est'i, su anda Paris'ten Le Mans'a uzanan
TGV hattin1 Rennes'e, Villers-les-Pots'dan (Dijon'un dogusundan) Petit-Croix (2011)'e
kadar olan TGV Est'in uzatilmasidir. Groupe AREP, TGV istasyonlar1 ve yenilenmis
tarihsel terminaller de dahil olmak iizere bir¢ok yeni istasyon tasarlamistir. Yeni
istasyonlar arasinda: Gare de Champagne Ardenne TGV (2007), Gare Bezannes (2007),
Gare Meuse TGV Voie Sacrée (2007), Gare Bellegarde TGV (2009) ve Gare de Besancon
TGV (2011) bulunmaktadir.

Istasyonlarin gelistirilmesi; Gare Lorraine TGV, Lyon'daki Jean Macé Gare (2011),
Gare Pompadour (RER Line D) (2013) ve Rosa Parks Station (RER E) (2015) gibi
yenilerin tasarimini ve insasini igerir. Bircok tarihi istasyon cagdas islevleri yerine
getirmek i¢in yenileme ve genisletme gerektirmistir. Son yillarda yenilenen istasyonlar
arasinda; Gare de Strasbourg (2007), Gare de I'Est, Gare de Marseille St-Charles (2007),
Gare de Vichy (2008), Gare de Perpignan (2012), Gare Saint-Lazaire (2012), Paris'te
Gare de Lyon (2013), Gare Bruxelles-Schuman (2014 uc), Nice Thiers Multimodal Hub
(2015 uc) ve Gare Juvisy-sur-Orge (2017 uc) bulunmaktadir.

SNCF, rekreasyon ve perakende satis gibi sehir hizmetleri ile ulagim islevini
birlestiren, gli¢lendirilmis kurumsal tasarim, gii¢lii istasyon yenilemesi ve yeni kalite
tipinin uygulanmasi yoluyla "istasyon ronesansi”" politikalarmi genisletmistir. Ayrica,
estetik de dahil olmak iizere 45 kriterden olusan istasyonlar i¢in sertifikasyon ¢alismasi
baslatmistir. Intermodal tasimacilik ve ticari gelisme icin kapsamli bir plan olan "Istasyon

Organizasyon Plant" (Plan d’Organisation des Gares) temel alinarak son yillarda
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uygulanan yeni yaklasim, sonugta tanimlanmis ve tutarli bir aga entegre edilmis ulasimla
ilgili demirbaslar ve baglant1 parcalari ile yaya yollarinin mekansal konumlandirmasi ile
ilgili 6zel yontemler gelistirmektir. Bir istasyon projesi sirasinda, bu tiir programlar ticari

tesislerin yerini belirleyen ticari kalkinma plani ile takip edilmektedir.

2.6.3. Japonya YHD gelisimi ve “istasyon ronesans1”

Japonya Ulusal Demiryollar1 6zellestirilmis ve 1987'de yedi sirkete boliinmiistiir.
Su anda, Japan Railways Group, alt1 yolcu operatorii de dahil olmak iizere yedi isletme
sirketinden olusmaktadir. Avrupa'dan farkli olarak, Japon demiryollar1 isletme ve altyap1
yerine bdlgelere gore ayrilmistir, bu nedenle, ilgili is alanlarindan genislemeye ve kar
etmeye hazirdir. Dogu Japonya Demiryolu Sirketi (JR Higashi Nihon) Tokyo ve
Koshin'etsu dahil olmak tizere Tohoku ve Kanto'da faaliyet gostermektedir. JR daha iyi
hizmetlerle ve istasyonlarin cazip gdriiniimii ile demiryollarim iyilestirerek daha fazla

miisteri cekmek amaciyla 1990'lardan bu yana "istasyon ronesansimi" tesvik etmektedir.

JR East Group'un orta vadeli yonetim plani olarak Kasim 2000'de formiile edilen
"New Frontier 21", 6nemli bir hedef olarak "kapsamli miisteri odaklilik"1 tanimlamustir.
Stratejilerinden biri olan "Istasyon Rénesansi”, giiniimiizde yaklasik 16 milyon
miisterinin kullandig1 istasyonlar1 6nemli yonetim varliklari olarak taniyan ve sifir temelli
incelemeleri ve yeniden tahsisi tamamen miisteri odakli bir sekilde yiiriiten bir
programdir. "Istasyon Rénesans1" kapsaminda, "Cosmos Plani"na bagli olarak 200,000
p/d den daha fazla mevcut olan biiyiik terminal istasyonlarmin yenilenmesini i¢erir [Ueno
(2002), Tsudanuma, Shinagawa (2004), Omiya (2005), Tachikawa (2007), Nishi-
Funabashi ve Tokyo (2013)]. 2002 yilinda Ueno Istasyonunun yenilenmesi, "istasyon
ronesans1” programn kapsaminda yapilan ilk projedir. Istasyonun dis kisim ve
tuvaletlerinin iyilestirilmesi, ardindan biiyiik yolcu salonu ve ticari tesislerin yenilenmesi
(Atré Ueno) ile baslamistir. Bu, 6nceki karanlik istasyon imajini tamamen degistirmistir.
"Ayg¢icegi Plan1" kapsaminda, giinliik olarak 30.000 kisiye hizmet veren 360'dan fazla
sehir istasyonunun yenilenmesi ve insas1 gergeklestirilmistir. Plan ¢ercevesinde, JR East,
birkag mali kalkmma projesini gerceklestirmistir. Ornegin 2003 mali yilinda, Mejiro
Istasyonu, Osaki Istasyonu, Sakuragicho Istasyonu, Hashimoto Istasyonu ve Hachinohe
Istasyonu dahil olmak iizere 67 yerde projeler iistlenmistir. JRE ve Tokyu Corporation

hatlarin1 iceren Meguro Istasyonu (2002) gibi ofis alanlarina ve aligveris merkezlerine

34



sahip bazi yeni istasyon binalari, demiryolu operatdrleri arasindaki ortak girisimlerin bir
sonucu olarak insa edilmistir. JRE, istasyon alanlarmi siirekli yenilemekte, perakende ile
lokantalarin  gelistirilmesi ve yeniden yapilandiriimasi konularinda ¢ok dikkat
gostermektedir. Sirketin faaliyetlerinin {ist kisminda, Tokyo istasyonunda diizenlenen
sergiler ve konserler gibi kiiltiirel etkinliklerin tanitimi yapilmaktadir. Suica gibi IT
teknolojisini kullanan gelismis tesisler, "Atré" ve "Ecute" gibi istasyon binalarinin
gelistirilmesi ve Ekinaka isinin gelisimi istasyonlar1 insanlarin sadece trenlere inis-binis
ya da aktarma yapabilecekleri mekanlardan; bulusup aligveris ya da baska seyler
yapabilecekleri mekanlara doniistiirmiistiir. "Istasyon rdnesansi" programi hala
uygulanmaktadir. Artik, toplumsal degisiklikler dogrultusunda, yerel topluluklarin
demiryolu aglar1 ve istasyonlarindan gittikce artan daha yiiksek standart beklentisi
nedeniyle, istasyonlar1 iyilestirmekten "machi-zukuri" sehir planlamasiyla ilgili yerel
topluluklarla is birligine geg¢ilmistir. Mevcut perakende mekanlarinin canlandirilmasi,
perakende satis alanlarmin yenilenmesi, yeni alisveris merkezlerinin agilmasi ve yeniden
modelleme, tagimacilik disi islemler agisindan 6nemlidir. JR East, Oyama ve Kichijoji
Istasyonlarinda "istasyon ronesans1” programimi uygulayarak ve diger demiryolu
istasyonlarinin cazibesini artirarak "istasyon alani kullanimi" segmentinin rekabet gliciinii

artirmay1 planlamaktadir (JR East Report, 2013).

"Istasyon rdnesans1" baslangicindan bu yana, Yamagata shinkansen (1999) gibi
bazi yeni istasyonlar, sehirlerin biiyiimesi lizerindeki konumu, kullanimi ve niifuzu
konusunda yerel yonetimlerle is birligi iginde tasarlanmistir (8rnegin, Akayu Istasyonu;
1993, mimar E. Suzuki). 2000 yilindan bu yana "istasyon ronesans1" kapsaminda binalar1
engelsiz ve depreme dayanikli istasyon binalarma doniistiirme silirecinde mevcut tesis
diizeninin sifir tabanli incelemelerinin yapilarak istasyonlarin degerini en iist diizeye
cikarma konusuna odaklanilmistir. Bu gorevin tamamlanmasinin ardindan, yerel
topluluklarin demiryolu aglar1 ve istasyonlarindan giderek artan daha yiiksek standart
beklentisi, sosyal c¢evredeki degisiklikler (azalan, yaslanan niifus gibi) goz Oniine
alindigmda JR, "machi-zukuri’ye (yerel topluluklarla ve ortak projelerle is birligi iginde
planlanan bir sehir) dikkat cekmistir. Tokyo Istasyonunda, Marunouchi binasinin
restorasyonu ve GranRoofun insasmin ardindan, plazalarin yapmi tamamlanmistir.
Giiclii bir gelenege ve yenilik¢ilige sahip Tokyo Istasyonu, Ekinaka is, oteller, ofisler,
ticari tesisler ve egitim / arastirma islevleri ile birlesince, sehir planinda temel bir tesis

olarak birinci derecede dnemli bir rol oynamaktadir.
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Yerel topluluklari giiclendiren son projeler arasinda "JR Kanda Manseibashi
Binas1" (2013) ve eski Manseibashi Istasyonu yerinde bulunan "mAAch Ecute Kanda
Manseibashi" (2013) yer almaktadir. Yerel topluluklarla yakin is birligi i¢inde, 6rnegin
bir istasyon binasmnin bir otele doniistiiriilmesi gibi yerel kaynaklar1 kullanan diger
gelistirme projeleri de devam etmektedir. Hotel R-Mets Utsunomiya, yerel oya tasi
kullanilan i¢ dekorasyonu ve geleneksel el sanatlari sergileri gibi yerel kaynaklari
kullanarak ¢evredeki turistik mekanlara miisterileri ydnlendirir. Istasyon meydani ve
servis yollarmin insas1 da dahil olmak iizere istasyonu ¢evreleyen sehir planlamasi, yerel
yonetimler ve topluluklarla is birligi gerektirir, boylelikle istasyon yerel topluluklarla
yakin baglant1 kurabilir. Baz1 JR istasyonlar: iyilestirilmis, bazilar1 da yeni yapilmistir.
1990 yilinda tamamen yeniden insa edilen ve 1991'de yeni aligveris merkezi ile
gelistirilen Kanazawa Istasyonu, 2005 yilinda "Grand Tsuzumi Gate" ve "Motenashi
Dome" ile imajmi ylikseltmistir. JR Grubu'nun diger sirketleri tarafindan insa edilen
istasyonlar arasinda Kyoto (1997), Nagoya (1999), Iwamizawa Istasyonu (2009), Hakata
Istasyonu (2011) ve Osaka Istasyonu (2011) gibi olaganiistii mimariye sahip istasyonlar

yer almaktadir.

2.7. Bugiin Tren Istasyonu Nedir?

Bir demiryolu istasyonu, trenlerin yolcular1 ve son zamanlarda ¢ok nadir bulunan
mallar1 yiikledigi veya bosalttig1 bir yer olarak tanimlanabilir. Genellikle bir platform ile
bir istasyon binas1 ya da durak ya da ikisinden yalnizca birinin kombinasyonundan olusur.
Genellikle her istasyonda, yolcularin trene binip inebilmesi i¢in bir platform vardir, ancak
kiiciik istasyonlarda bir istasyon binasi veya durak bulunmayabilir. Gegmiste, tiim dnemli
Avrupa sehirlerinde insa edilen tren terminalleri i¢in biiylik demiryolu salonlar1 19.
yiizyilda gelisen miihendislik yapilar1 arasinda en basarili olanlardir. Bugiin, "istasyon
ronesanst” ile birlikte, bu gérkemli istasyonlarin bazilart modernize edilmis ve YHD i¢in
uyarlanmistir. Ayrica, son yirmi yilda, sehirlerin yeniden kentlesmesine ve YHD aginin
gelistirilmesine yanit vermek {iizere insa edilmis etkileyici, biiylik boyutlu istasyonlar

gelistirilmistir. Bu tiir istasyonlar biiyiik mimari basarilara doniismiistiir.

Genellikle havayolu terminallerine benzeyen mevcut ¢ok modlu istasyonlar,
oncekilere kiyasla farkli gereksinimlere cevap vermelidir. Bunlar; havayolu, demiryolu,

otobiis, metro ve hafif rayli sistem hizmetleri i¢in erisim saglar ve yeni kentsel ve ticari
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merkezlerin bir kismy, isletmeler, oteller ve alisveris merkezlerini barindirir. Istasyon
binalari; bilet satis, bekleme, aktarma ile aligveris, rekreasyon ve yonetim gibi diger
tesisler i¢in diizenlenmis tiim imkanlar1 icermelidir. Giiniimiizde istasyonlar, son yillarda
gerceklestirilen tamamen modern tesisleri ve yenilenmis istasyonlar1 da igermektedir.
Yenileme calismalar1 yapilan tarihi istasyonlar genellikle tarihi mimari ile yapisal ve
islevsel agidan yenilik¢i yeni uzantilar1 birlestirir. Tren istasyonlari, kentsel dokuda
goriinlir mimari yapilar olarak, estetik niteliklere sahip olmali ve yapisal gereksinimleri
karsilamalidir. Istasyonlar, kendilerini rahat hissetmelerini saglamak igin insanlara
yonelik tasarlanmis binalardir. "Halk i¢in istasyon” tasariminin diisiinmesi ve ¢6zmesi

gereken birka¢ sorun bulunmaktadir.
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3. TURKIYE YUKSEK HIZLI DEMIRYOLU (YHD) PROJESI

Bu boliim, Tirkiye YHD planlamalarinin 6zelliklerini gozden gegirmekte ve
Onerilen sistemin caligmasi beklenen fiziksel ¢evre ve kurumsal alan hakkinda bilgi

sunmaktadir. Bunlar;
» Avrupa TEN-T ag1 ve Tiirkiye’nin bu ag ile iliskisi,
* Tiirkiye YHD projesinin tarihi ve bugiinkii durumunun 6zeti,
» Tiirkiye'ye 6zgii kiiresel sosyal ve ¢evresel egilimlerin tezahiirleri,

* Arazi, transit planlama ve diizenlemeye odaklanarak Tiirkiye'nin kurumsal

sistemini inceleme ve

* Odak noktas1 sehirlerin, Ankara, Eskisehir ve Afyonkarahisar’in YHD projeleri

baglaminda incelenmesidir.

3.1. TEN-T Ag ve Tiirkiye YHD Akslar

Tirkiye; Avrupa, Orta Dogu ve Kafkaslar arasindaki kavsakta stratejik konumu
nedeniyle tasimacilikta 6nemli bir ortaktir. Trans-Avrupa Ulastirma Agi'nin (TEN-T)
komsu iilkelere yayilmasinda kilit rol oynar. Tiirkiye, AB aday1 bir iilke oldugu i¢in,
Komisyon, katilim siireci ¢ergevesinde Tiirkiye ile ulasim iliskilerini iyilestirme {izerinde
calismaktadir. Ulastrma ile ilgili iki katilim miizakeresi bolimii vardir: Ulastirma

Politikasi ile ilgili 14. Fasil ve Trans Avrupa Aglari ile ilgili 21. Fasil.

14. Fasildaki miizakereler, Konsey, Ortaklik Anlagmas1 Ek Protokolii'niin Tiirkiye
tarafindan ayrimci olmayan bir yolla tam olarak uygulanmasina kadar sekiz faslin (14.
Fasil dahil) agilamayacagima veya kapatilamayacagma karar verdigi Aralik 2006'dan beri
engellenmistir. Ancak, 21. Fasilda ilerleme kaydedilmistir. 2011 yilinda Tiirkiye’ nin
kapsamli ag1, yeni TEN-T yonergelerine iligkin Komisyon teklifine dahil edilmistir.

Ek olarak, AB hem altyapmin gelistirilmesini hem de Tirkiye'deki
kurumsallasmay1 finansal olarak desteklemektedir. Katilim Oncesi Mali Yardim Aract
(IPA) aracihfiyla AB, Sivil Havacilik Idaresi veya Denizcilik otoritelerinin
kapasitelerinin gelistirilmesini amaglayan projelerin yan1 sira demiryolu {izerinde bir dizi

Teknik Yardim projesini finanse etmistir (http-14). Tiirkiye’deki Sofya-Istanbul YHD
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Projesi, yliksek oOncelikli AB projelerinden genel TEN-T Agma entegrasyon
calismalaridir (Sekil 3.1 ve Sekil 3.2). YHD projeleri finansman olarak dis kaynak ve 6z
kaynak ile yapilmaktadir.

Lejant

——— Mevcut (250 km/sa+)
Planlanan ve yapilan (250 km/sa+)
——— Mevcut (250 km/sa-)
----- -~ Planlanan ve yapilan (250 km/sa-)
Diger

Sekil 3.1. AB’de YHD Trans-Avrupa Tasimacilik Agt (http-15)
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Sekil 3.2. Avrupa’da YHD Trans-Avrupa Tasimacilik Ag1 (http-16)

3.2. Tiirkiye YHD Projesinin Ge¢misi

1890'da Osmanli Imparatorlugu doneminde tarmmsal, askeri ve ekonomik
nedenlerle demiryolu hatlarmin gelistirilmesi i¢in bir girisimde bulunulmus ve sonug
olarak Osmanli Imparatorlugu tarafindan ingiltere, Fransa ve Almanya gibi iilkelere
demiryolunu gelistirmeleri i¢in imtiyazlar verilmistir. Demiryollarinin yapimmi iistlenen
iilkelere demiryolu sistemini insa etme ve igsletme hakki verilmis ve eger kar beklenenden
az ise, Osmanli Imparatorlugu bunu telafi etmistir (Yildirim, 2001). Ayrica, Osmanl
Imparatorlugu bu yabanci sirketlere hattin her iki yaninda 20 km genisligindeki alanda

tas ocagi, komiir madeni ve ormanlarin kullanim hakkini vermistir.

Devlet Demiryollar1 Genel Miidiirliigiine gore 1856 ve 1922 yillar1 arasinda asagida

siralanan hatlar insa edilmistir.
e Rumeli Demiryollar1
e Anadolu-Bagdat Demiryolu
e Izmir-Kasaba Demiryolu ve uzantis
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e Izmir-Aydin Demiryolu

e Sam-Hama Demiryolu ve uzantisi
e Yafa-Kudiis Demiryolu

e Bursa-Mudanya Demiryolu

e Ankara-Yahsihan Demiryolu

Kurtulus Savasi'ndan 6nce, daha ¢ok diger iilkeler tarafindan gelistirilen su anki
smirlarimiz  dahilinde 4112 kilometre demiryolu bulunmaktadir. 1923'te ise 118
lokomotif, 203 yolcu ve 1983 yiik vagonu bulunmaktadir. Tiirkiye Cumhuriyeti'nin
kurulmasindan sonra 1923-1948 yillar1 arasinda hiikiimet demiryollarinin uzunlugunu
artirmak, ulusal glivenligi saglamak ve sosyal ve ekonomik biiyiimeyi artirmak icin
demiryolu insaatina dncelik vermistir. 1924'te hiikiimet politikalar1 mevcut demiryollarini
kamulastrmayr ve yeni hatlar insa etmeyi amaglamustir. Ilk karar Ankara-Sivas
Demiryolunu tamamlamak ve daha sonra Samsun-Sivas Demiryolu'nu insa etmektir

(Yildirim, 2001).

Demiryolu ingaatna ayrilan biitge, 1923 ile 1933 yillar1 arasinda karayolu
biit¢cesinden ¢ok daha fazladir, ¢ilinkii demiryolu o donemde yeni bir ulasim teknolojisidir
ve dolayisiyla ¢ok fazla karayolu yatirimi yoktur. 1927 yilinda “Devlet Demiryollar1 ve
Liman Bagkanligi” kurulmus ve biitcenin %13,98'1 demiryolu gelisimi icin tahsis
edilmistir. Demiryolu insaat1 bu ddonemde 6nemli olmasina ragmen, isletmecilik ilerlemis
degildir. 1934'te hiikiimet 172 yeni lokomotif, 110 yolcu ve 2323 yiik vagonu satin
almistir. Ayrica bir Tiirk sirketi, ilk kez 1934'te Sivas-Erzurum ve Malatya-Cetinkaya

Demiryollar1 ihalelerini kazanmistir (Y1ldirim, 2001).

1923-1940 yillar1 arasinda 3578 kilometrelik demiryolunun 3208 kilometresi inga
edilmigtir. 1940-1950 arasinda, 2. Diinya Savasi nedeniyle demiryolu ingaati
yavaglamistir. 1953 yilinda “Devlet Demiryollari ve Liman Bagkanlig1”, “Devlet
Demiryollar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii” ne déniistiiriilmiistiir. 2. Diinya Savasi'ndan
sonra demiryolu gelistirme yatirimlar1 yavaglamis ve 1951 ile 2002 arasinda, her y1il 17
kilometrelik yeni demiryolu insa edilmistir. 1950'ler, giinlimiizde hala yaygin olan, iilke
capmda karayolu odakl bir politikanin baglangicini isaret ettiginden, Tiirkiye'de ulagim

politikasinda bir doniim noktasi olarak goriilmektedir. Bu, karayolu ve otomobil
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endiistrisinde teknolojik gelismelere taniklik eden bir donemdir ve karayolu aginin
gelistirilmesine yatirim yapmak i¢in alman bir ABD Federal Hiikiimet yardima,
ontimiizdeki on yillar boyunca gii¢lii bir karayolu programu ile sonuglanmistir. Karayolu
agin1 gelistirmek gerekli olsa da miiteakip yatirimlar son derece karayolu tabanli bir
ulagim politikasi olusturmus ve nihayetinde diger ulagim modlarini yeterince igermeyen
tek bir moda bagimli bir altyap1 yaratmustir (Babalik-Sutcliffe, 2007). Demiryolu
gelisimine yatirimin yetersiz olmasi nedeniyle, demiryolunun kalitesi ve kullanimi

azalmis ve cogu fiziksel olarak eski standartlarda kalmistir.

1970'ler, 1980'ler ve 1990'larda Tiirkiye'nin Bes Yillik Kalkinma Planlarinda,
karayolu tagimaciliginin baskinligi ve petrol tiiketimi agisindan yansimalari, yabanci
kaynaklara bagimlilik, trafik giivenligi ve kazalar her zaman ana kaygilar olarak
vurgulanmustir. Bu planlar, ulagim modlarmin daha dengeli bir sekilde kullanilmasi i¢cin
demiryollarinin iyilestirilmesi ve gelistirilmesini savunmustur. Bununla birlikte, 2000'li
yillarm planlarinin demiryollar1 i¢in daha da giiclii bir vurgusu oldugu goriilmektedir,
¢linkii bunlar demiryollarina tahsis edilen fonlarda da bir artisa neden olmustur. Bu,
strdiiriilebilirlik tartigmalari, ¢evresel kaygilar ve Trans Avrupa Demiryolu Agma
entegre olma istegine bagli olabilir. Ayrica, enerji gilivenligi son yillarda politik ve
ekonomik nedenlerden dolay1 énemli bir konu haline gelmistir. Sekil 3.3. Cumhuriyet
oncesi donemden bu yana demiryolu agi gelisimini gostermektedir. 2002 yilinda,
demiryolu aginin gelistirilmesinde artis oldugu goriilmektedir. Her yi1l 137 kilometrelik

YHD insas1 yapildig1 belirtilmistir.

2013 : 12.008 km ( Konvansiyonel + Yiksek Hizli )

e CUMHURIYET ONCESi DEMIRYOLU AGI 4.136 km ANAHAT
e CUMHURIYETIN ILK YILLARI {1923-1950) 764 km  ANAHAT (Ortalama 134 km)
———— 2

—  2005° TEN 2012 SONUNA KADAR 1.094 km ANAHAT (Ortalama 137 km)

E— |NSAATI DEVAM EDEN 3.400 km  ANAHAT

Sekil 3.3. Tiirkiye'de Demiryolu Gelisimi (TCDD, 2019)
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3.3. Kurumsal Yonetim

Bir YHD projesinin basarisi, kismen, YHD hizmetinin diger yerel ulasim ve arazi
kullanim sistemlerine entegre edilme derecesine baglidir. Bu da dolayisiyla YHD'nin
uygulandigi kurumsal ¢erceveye baglidir. Burada, arazi ve toplu tagima planlamasi ile
diizenlemesi icin mevcut sistemlere odaklanilmaktadir. Ideal YHD planlamasi, bir
istasyona iyi erigilebilirlik saglamak i¢in istasyon alani gelisimini tesvik eden hiikiimleri

ve mevcut transitte yapilan degisiklikleri (rotalarda veya zamanlamada) igerir.

Bu nedenle, her kategori i¢in, hem belirli bir karar verme yetkisine sahip kurumlar
hem de bu kararlarm hiikiimet yetki alanlarinda basarili bir sekilde koordine edilebilme
derecesi ile ilgilenilmektedir. Istasyon alani planlamasi igin ulusal-yerel iliskiler biiyiik
oneme sahiptir. Toplu tasima i¢in, bir YHD istasyonunun hizmet alani cografi olarak

birden fazla belediyeye aitse yerel yetki sinirlar1 boyunca koordinasyon gerekli olabilir.

Tiirkiye Cumbhuriyeti’nin yonetim yapist 1982 Anayasasinimn 123. maddesinde
tanimlanmistir. Uniter devletin kurulus ve gdrevleri “merkezden ydnetim” ve “yerinden

yonetim” esaslarina dayanir.

Merkezi yonetimin basi Cumhurbaskanligr’dir. Baskent ve Tasra Orgiitii olmak
iizere ikiye ayrilir. Baskent Orgiiti Cumhurbaskani, Cumhurbaskani Yardimcisi,
Bakanliklar ve Bagli Kurum ve Kuruluslardan olusur. Tasra Orgiitii ise 11 Ydnetimi, Ilce

Yonetimi ve Bolge Kuruluslaridir.

[llerde yonetici vali, ilgelerde ise kaymakamlardir. Valiler devletin temsilcisidir ve
Bakanlara karst sorumludur. Kaymakamlar da hiyerarsik olarak valinin yonetimi ve
denetimi altindadir. Bolge kuruluslar1 ise il yonetimi gibi idari bir birim degildir.
Ulastirma ve Altyap1 Bakanlig1 bolge bazinda orgiitlenmistir. Diger bakanliklarin bagl
ve ilgili kuruluslarmin (Vakiflar Genel Miidiirliigii, Devlet Su isleri Genel Miidiirliigii
gibi) bolge miidiirliikleri bulunmaktadir (Eryilmaz, 2011).

Yerel yonetim birimleri; yer yoniinden ve hizmet yoniinden olmak iizere ikiye
ayrilir. Yer yoniinden yerel yonetimler; 11 Ozel Idaresi, Belediye Yonetimi ve Kydiir. 11
0zel idareleri, idari ve mali 6zerklige sahip iiyelerini halkin segtigi ve ilin ihtiyaglarmi
karsilamak iizere kurulan kamu tiizel kisilikleridir. Vali bu tiizel kisiligin temsilcisidir.
Tiirkiye’de 2 farkli belediye bulunur: Belediye ve Biiyiiksehir Belediyesi. Belediyeler
hiyerarsik olarak il, ilce ve belde belediyeleri olarak ayrilmistir. Biiyiiksehir Belediyesi
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ise ilce biiyiiksehir belediyesi ve biiyiiksehir belediyesi olarak kademelendirilmistir.
Y 6neticisi halk tarafindan segilen Belediye baskanidir. 5216 sayil1 Biiyiiksehir Belediyesi
Kanununa gore “Biiyiiksehir belediyesi: Sinirlar1 il miilki sinir1 olan ve smirlari
icerisindeki il¢e belediyeleri arasinda koordinasyonu saglayan; idari ve mali 6zerklige
sahip olarak kanunlarla verilen gorev ve sorumluluklar1 yerine getiren, yetkileri kullanan;
karar organi se¢cmenler tarafindan segilerek olusturulan kamu tiizel kisisi” olarak
tanimlanmugtir. i1 miilki smnirlar1 olarak genisletilen biiyiiksehir belediye sinirlari ile yeni
yetki ve gorevler yiiklenmistir. Koyler, niifusu 150’den ¢ok 2000°den az olan yerlesim

birimidir ve yoneticisi muhtardir.

Hizmet yoniinden yerel yonetimler; kamu iktisadi tesebbiisleri, tiniversiteler, ticaret
ve sanayi odalari, barolar, diizenleyici ve denetleyici kurumlardir. Kendi kamu tiizel
kisiligi, biitcesi, karar ve yliriitme organlar1 olan ve kamu hizmetlerini yerine getirmeleri

icin kurulan organlardir. Yerelde idari anlamda bir yonetim birimi degildir (Sayan, 2013).

Yerel yonetimlerin gorev ve yetkileri Anayasanin yerinden yonetim ilkesine gore
belirlenir. Buradaki “yerinden yonetim” ilkesinin “yerel Ozerklik” anlamina gelip
gelmedigi tartismalidir. Uniter devlet yapisi merkeziyetgilik ilkesi dogrultusunda
bicimlenmistir. Bu yapida “yerinden yonetim” sistemin olmazsa olmasi1 degildir, bir
merkezin var olmast durumunda yapilanmasi miimkiindiir. Yerinden yOnetim,
Anayasanm “Idare kurulus ve gdrevleriyle bir biitiindiir.” ilkesi esas almarak
degerlendirildiginde ulusal ve yerel yonetim arasinda “gorev ayrimi” yapilmadigi

goriiliir. Gorevler ayrimi ilkesinin federal devlet anlayisina uygun oldugu iddia edilir.

Yerel yonetimler konusunda énemli olan Avrupa Yerel Yénetimler Ozerklik Sarti,
1988°’de birtakim ¢ekincelerle imzalanmis ve 1991°de 3723 sayili Kanun ile
onaylanmistir. Ancak uygulama noktasinda iilkemizde hala sikintilar yasanmaktadir.
Ayrica 2018 yilinda 1 numarali Cumhurbagskanligi Teskilat1 Hakkinda Cumhurbaskanlig:
Kararnamesi ile Cumhurbaskanligi bilinyesinde Yerel Yonetim Politikalar1 Kurulu
olusturulmustur (Giiler, 2000, s. 14-29). Ozet olarak Tiirkiye yonetim yapisi Sekil 3.4.’te

gosterilmistir.
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—

TURK KAMU YONETIMININ YAPISI—

l
[ 1

MERKEZiI YONETIM YERINDEN YONETIM
KURULUSLARI KURULUSLARI
1 |
[ 1 | 1
Baskent Orgiitii Tasra Orgiitii Cografi Yerinden Fonksiyonel Yerinden
% Yonetim Kuruluslar:: Yonetim Kuruluslar:
e Cumbhurbaskan e 1 * Bolge Yerel Yénetimler )
e Bakanlar Kurulu e lige - e Universiteler
e Bakanliklar e Bucak e 11 Ozel ldaresi e KiT'ler
e Belediye e Meslek Kuruluglan
* Koy e Diizenleyici ve

Denetleyici Kurumlar

Yardimc: Kuruluslar

e Milli Giivenlik Kurulu
|| Mill {stihbarat Tegkilat

e Damgtay

e Sayistay

Bagh Kuruluslar

e Vakiflar Genel Miudtirligii

e Devlet Personel Bagkanligt

e Genglik ve Spor Genel Miidiirliigi
e Tiirkiye Istatistik Kurumu

Sekil 3.4. Tiirk Kamu Yonetim Yapuisi (http-17)

3.3.1. Toplu tasima

Biiyiiksehir belediyeleri disindaki, il belediyeleri arazi kullanim planlamasindan ve
toplu tasima da dahil olmak {izere genis bir yerel hizmet yelpazesinin yonetiminden tek
basina sorumludur. YHD istasyonlarina girisin ve ¢ikisin 6nemi gbz Oniine alindiginda,
yerel toplu tasima yapis1 Ozellikle incelenmelidir. Biiyliksehir belediyelerinin kendi

finansman yapis1 ve merkezi yonetimle daha gii¢lii iliskileri vardir.

Belediye yonetimleri smirlar1 dahilinde yerel tasimaciligin finansmanindan
sorumludur. Merkezi yonetim finansmani biiylik projeler i¢in kullanilir, belediyeye ait
ulasim hizmetleri operasyonlar1 i¢in gegerli degildir. Bir 6rnek vermek gerekirse merkezi
yonetim Istanbul ve Ankara gibi biiyiiksehirlerin bazi metro hatlarmin yapmmu igin

biitgeden pay aymrmustir (http-18).

Sehirler arasi otobiis ve diger ulasim modlari, isgiicii piyasalarinin erisimlerini
arttirdig1 goz oniine alindiginda, Tiirkiye ulastirma sisteminin giderek daha 6énemli bir

pargast haline gelmektedir. Sehirler arasi otobiis seferleri 6zel sirketler tarafindan
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isletilmektedir ve tagimacilik diizenleyicisi olan Ulastirma ve Altyapr Bakanligi
tarafindan lisanslanmistir. Belediye ve 0zel sektor tasimacilik operatorleri arasinda

yalnizca gegici koordinasyon mevcuttur.

3.3.2. Mekansal planlama ve arazi diizenleme

Bolgesel olarak koordine edilmis bir toplu tasima hizmetleri agi olusturma yetkisine
sahip olmamakla birlikte, belediyeler kalkinmanmm ve arazi kullanimmimn
sekillendirilmesinde en biiyiik sorumluluga sahiptir. Dogal ¢evrenin (sulak alanlar, kiy1
bolgeleri vb.) ulusal olarak korunmasinin yani sira, arazi kullanim diizenlemelerinin
sorumlulugu tamamen belediye yonetimlerine aittir. Tek onemli belge, belediyenin biitiin

alanini izin verilen kullanimlara gére siniflandiran imar planidir.

Belediye, bir dizi gelisim niteligini diizenleme konusunda yasal haklara sahip olsa
da (arazi kullanimi, yogunluk, hacim, aksilikler, parsel biiytlikliigii vb.), uygulamada ¢ogu
imar plani, izin verilen kullanimlar1 ve yogunlugu diizenleyen mekansal smirlamalar1
igerir.

Ulasim odakl arazi kullanim planlamasi i¢in araglar mevcut olsa da, arazi kullanim1
ve toplu tasima hizmeti kararlarinin koordineli bir sekilde alinmasini saglayacak resmi

bir siire¢ mekanizmasi bulunmamaktadir. Toplu tasima planlamasi belediye arazi

kullanim planlamasindan sonraki bir siiregtir.

3.3.3. Mevcut ulastirma aginin cevresel etkileri

Boliim 2'de, cesitli ulastirma modlarmin cevresel etkileri genel olarak verilmistir.
Ayrica, Tirkiye'nin ulasim modu payr dnceki kisimda ayrintili olarak incelenmistir.
Mevcut ulasim sisteminin karayolu tagimaciligma biiyiikk 06lgiide baghh oldugu
goriilmektedir. Demiryolu agmi yeni YHD hatlar ile gelistirmeye yonelik bir ¢aba olsa
da altyap1 ve kullanimi hala karayolu tagimaciliginin payimin azaltilmasi lizerinde smirl

bir etkiye sahiptir.

Buna ek olarak, havayolu tasimacilig1 sehirlerarasi tasimacilik i¢in popiilaritesini
artirmaktadir. Ozellikle, hava tasimaciliginda fiyatin esnekligi ve ozel sirketlerin

kampanyalar1 hava tagimaciligini cazip hale getirmektedir. Tiim bunlar, enerji tiikketimi,
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sera gaz1 emisyonlari, gliriiltd, titresim, arazi kapsami, toprak ve su kirliligi gibi konularda

degerlendirilebilecek ulagimin ¢evresel etkilerini artirmaktadir.

Tiirkiye, tiim sektorlerin enerji talebini karsilamak icin ithalatta yiiksek bir
bagimliliga (%71,5) sahiptir. Birincil enerji tiikketiminin %90,3'U fosil yakitlardan
olusmakta olup, Sekil 3.5.'¢ gore, tasimacilik sektorii birincil enerji tiikketiminin

% 141inden sorumludur.

4% 5%

Tanm

M Ulagim

4 Uretim

M Konut hizmetleri
Endustri

“ Diger

Sekil 3.5. Sektorler Arasinda Birincil Enerji Tiiketiminin Payt (Cevre ve Sehircilik Bakanligi, 2019)

Devlet Demiryollar1 Stratejik Planina (2012) gore demiryolu, hava kirliliginin
%S5'inden sorumlu iken, karayolu tagimaciligt %=85'inden sorumludur. Tiirkiye'nin
emisyon envanterine gore (Cevre ve Sehircilik Bakanligi [CSB], 2019), ulastirma genel
sera gazi emisyonlarmin %17'sinden sorumludur. Tagimacilik sektoriinden kaynaklanan

CO2 emisyonlarinin %85'inden karayolu tagimacilig1 sorumludur.

Su anda, karayolu ana ulagim seklidir ve ayni zamanda sera gazi emisyonlar1
tiretirken ¢ok fazla enerji tiiketir. Bu nedenle hava kirliligine katkis1 demiryolundan daha
fazladir. Gergekten de demiryolunun hava kirliligi tizerindeki etkisi, dogrudan emisyon

tiretmeyen elektrik tiiketmesi nedeniyle diger motorlu ulasim modlarmdan daha azdir.
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Bu nedenle, karayolu tagimaciligmin iklim degisikligine ve hava kirliligine katkisi,
Tiirkiye'deki diger modlardan goreceli olarak daha yiiksektir. Arazi kapsami
incelendiginde, iki serit halinde (yaklasik 13.7 m genisliginde) insa edilen bir demiryolu
hatt1, kapasite bakimindan 6 seritli (yaklasik 30 m genisliginde) bir karayoluna denktir.
Bu baglamda demiryolu, kapladigi alan basma daha yiiksek tasima kapasitesine sahip

oldugu i¢in karayolu tasimaciliginda karsilastirmali bir iistiinliige sahiptir.

3.3.4. Ulastirma politikasi olusturma

Ulastrma Bakanligi, 1949 yilinda kurulmus olup, Tiirkiye'de ulastirma
politikalarin1 gelistirmeye yonelik ana hiikiimet kurulusudur. 233 sayili Devlet Iktisadi ve
Kamu Iktisadi Tesebbiisleri Hakkinda Kanun Hiikmiinde Kararnameye tabi olan Devlet
Demiryollar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii de bu Bakanlik kapsamimda olup,
demiryollarinin yapimi, isletilmesi, yenilenmesi (hem geleneksel hem de yiiksek hizli
trenler) ve isletmeler arasindaki koordinasyon ve isbirliginden sorumludur. Devlet
Demiryollari’'nin devlet diizeyinde denetimi, koordinasyonu ve iliskileri Ulagtrma ve

Altyap1 Bakanlig1 tarafindan yiirtitiiliir.

Tirkiye'nin Avrupa Birligi'ne aday iilke statiisli, lilkenin ulusal politikalarini
etkilemektedir. Katilim siirecinde, Avrupa Birligi'ne entegre olmak i¢in ekonomik ve
fiziki altyapmin gelistirilmesi 6nemlidir. Bu nedenle ulasim, ticaret ve turizm gibi

ekonomik faaliyetleri artiran fiziksel entegrasyon agisindan 6nemli bir konuma sahiptir.

Ulkenin ¢agdas politika giindemini sunmak i¢in iilkenin tiim Kalkinma Planlarm1
gbzden gecirmek amaclanmamistir. Aslinda bir¢ok kalkinma plani, giderek artan
karayolu tasimaciligina kars1 demiryollarini da destekleme ihtiyacini vurgulamistir. Bu
vurgu, tasimacilik sektoriiniin olumsuz ¢evresel etkilerini agikca vurgulayan ilk plan olan

1995 yilinda hazirlanan 7. Kalkinma Plani ile artmistir (Babalik-Sutcliffe, 2007).

Daha sonra, 2001 yilinda 8. Kalkinma Plani, ulastirma sektorii i¢in siirdiiriilebilirlik
kavramini ilk igeren plan olmustur. Bu nedenle, giincel ve mevcut politikalar1 analiz
etmek i¢in, 8. 9. ve 10. Kalkimma Planlar1 gézden gegirilmektedir. Ayrica 2011 yili
Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanlig1 tarafindan yayimlanan Eylem Raporu ve
2009 yilinda Bakanlik Ulusal Ulastirma Kongresi sonrasinda hazirlanan Ulastirma

Kongresi Raporu bu ¢alisma kapsaminda incelenmistir.
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8. Kalkinma Plan1 (2001-2005), tasimacilik sektorii ile ilgili olarak
“stirdiiriilebilirlik” kavrammi One siiren, ulastrma altyapisinin ve faaliyetlerinin
stirdiiriilebilir kalkinmasmin 6nemini vurgulayan iilkenin ilk gelisim planidir. Bu planda,
tasimaciligin cevre iizerindeki olumsuz etkisini en aza indirmeye ve sera gazi
emisyonlarmi azaltmaya yardimci olacak politikalar1 tegsvik etmeye yonelik pek ¢ok dneri

bulunmaktadir.

Stirdiirtilebilir bir ulagim sistemi saglamak amaciyla, plan, ulagim yatirimlarinin
digsalliklarin1 degerlendirmek icin kapsamli bir ¢erceve gelistirmeyi, Avrupa ve Orta
Asya'da siirekli bir demiryolu koridoru olusturmak i¢in ¢ok modlu entegre ve birbirine
bagl bir ulasim altyapist olusturmay1 onermistir (Babalik-Sutcliffe, 2007). Buna ek
olarak, kalkinma plant ulasim modlar1 arasindaki fon tahsisini Oonemli Olglide
degistirmistir. Onceki plan Onerileri ile karsilastirildiginda, 8. Kalkinma Plam
demiryollari i¢in tahsis edilecek daha yiiksek bir fon pay1 6nermistir. Demiryolu yatirimi

icin Onerilen fonlar, tiim ulagim harcamalarmin beste birine yiikselmistir.

9. Kalkimma Planinda (2007-2013), ulastirma sektorii kamu yatirimlarinda en
biiyiik paya sahip olmus ve payin toplam harcamalarin yaklasik iigte birine ¢ikarmistir.
Ulastirma politikalarinda, Trans Avrupa Ulastirma Ag1, Kafkas Ulkeleri, Orta Asya ve

Orta Dogu ile agin giiglendirilmesinin 6nemi vurgulanmistir.

10. Kalkinma Plani'nda (2014-2018), ulastirma projeleri i¢in ulusal biit¢enin % 34'i
ayrilmistir. Bu plan doneminde, iilkedeki ve yurtdisindaki iiretim ve tiiketim merkezlerini
birbirine baglamak i¢in ulasim altyapisinin gelistirilmesi, 6nemli bir ulusal politika olarak
onerilmistir. Bu dogrultuda Trans- Avrupa Ulastirma Ag1, Kafkas Ulkeleri ve Ortadogu'yu

giiclendiren projeler dnerilmistir.

Kalkinma Planlar1 ulastirma sektorii agisindan incelendiginde, sektor icin tahsis
edilen fonlarin payinda bir artis oldugu ve demiryollar1 i¢in dnerilen fonlarin paymimn da
arttig1 goriilmektedir. Bu durum, Demiryollar1 ulastirma sektoriinii daha siirdiiriilebilir
hale getirmek icin bir ara¢ olarak gittikce artan bir 6nem kazandigindan, Kalkinma
Planlarmin politikalarimda sunulan arglimanlar ile paralellik gostermektedir. Ayrica, {i¢
kalkimma planinda, tiim ulasim modlarmin ve aglarinin entegrasyonunun Onemi

vurgulanmaktadir.
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Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi1 2011 Yili Faaliyet Raporuna gore,
yiik tasimaciliginda karayolundan demiryoluna gecis stratejik bir hedef olarak belirtilmig
ve raporda 0zel sektoriin demiryolu yiik tagimaciligindaki roliiniin bu amaca ulagmak i¢in
arttirilmas1 gerektigi vurgulanmistir. Ayrica kalkinma planlarinda da belirtildigi gibi,
Trans-Avrupa Demiryolu Agina entegrasyonu giiclendirecek projelere dncelik verilmeli

ve acilen gelistirilmelidir.

3.3.5. Ulusal kalkinma planlarinda demiryolu

8. Kalkinma Planinda (2001-2005), uluslararas1 koridorlara 6zel vurgu yapilarak
demiryolu altyapisinin gelistirilmesi Onerilmektedir. Tirkiye-Giircistan (Kars-Tiflis)
Demiryolu Projesi ingaatinin baslayacagi belirtilmektedir. Ayrica, Bogaz Demiryolu Tiip
Gegisi ve Gebze-Halkali Banliyd Demiryolu Rehabilitasyon Projesi'nin tamamlanmasi

gereken ¢ok onemli yatirimlar oldugu vurgulanmaktadir.

9. Kalkinma Plani'nda (2007-2013) 938 kilometrelik yeni demiryolu hatlarinin inga
edilecegi, 1000 kilometrelik demiryolunun yenilenecegi ve demiryolu ile yiik tagimaciligi
payinim %]12'ye ¢ikarilacag belirtilmektedir. Ancak, Devlet Demiryollar Isletmesi Genel
Miidiirligii (2013) incelendiginde, 2007-2013 doneminde bu amaca ulasilmadigi
goriilmiis; 2012 yilinda yiik tagimaciliginin pay1 yaklasik %4,1 olmustur. Ayrica plan
doneminde Istanbul-Ankara-Sivas, Ankara-Afyon-izmir ve Ankara-Konya YHT
projelerinin yapilmasi ve yolcu tagimaciligi i¢in faaliyete baslamasi hedeflenmistir.

Ancak bu hedefe de bu donemde ulasilamamustir.

10. Kalkinma Plani'nda (2014-2018), agin merkezi olarak Ankara ile kapsamli bir
YHT ag1 planlanmistir: Istanbul-Ankara-Sivas, Ankara-Afyon-izmir, Ankara-Konya ve
Istanbul-Eskisehir-Antalya hizli tren koridorlar1 onerilmistir. 2013 yilinda Ankara-
Istanbul hattmin faaliyete gecmesi i¢in Gebze-Eskisehir Demiryolunun tamamlanmasi
planlanmis; ancak, teslim tarihine yetistirilememis ve hat 2014 Temmuz ayinda hizmete
acimistir. Planin bitimine kadar (2018) Ankara-Sivas (393 km) ve Ankara (Polath) -
Afyonkarahisar (167 km) hatlarmin isletmeye baslamasi planlanmistir ancak heniiz
yapimlar1 devam etmektedir. Planlanan demiryolu aginin tamamlanmasiin ardindan
demiryolu tagimaciliginin yiik tagimaciligindaki paymim %13, yolcu tasimaciliginda ise
%7 olmas1 beklenmektedir (TCDD, 2019). Bu, yiik tasimaciliginda %4,1, yolcu

tagimaciliginda %1,6 olan mevcut seviyelerden bir artisa isaret etmektedir.
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Biiyiik bir kongrenin sonucu olan Ulusal Ulastirma Kongresi Raporu'nda (2011),
politika yapicilarin, bakanliklar ve akademiden uzmanlarin katilimiyla yliriitiilen
calismada, bir¢ok yeni ulastirma yatirim teklifi yapilmigtir. 100 km/saat hiz standardinda
yeni geleneksel demiryollar (yaklasik 4700 km uzunlukta) inga edilmesi Onerilmis ve
verimli bir yiik tasimaciligi agi saglamak i¢in ticari liman ve tren istasyonlarinin
entegrasyonu planlanmistir. Bir diger dneri ise o ddnemde yapimi planlanan Istanbul’daki

3. Bogaz Kopriisii'ne bir demiryolu insa etmektir.

Karayollar1 Genel Midiirliigii tarafindan planlanan ve 26 Agustos 2016 tarihinde
acilan 3. Bogaz Kopriisii (Yavuz Sultan Selim Képriisii), Istanbul'un Asya ve Avrupa
yakas1 arasinda ii¢iincii yol kopriisii baglantisidir ve daha genis bir otoyol projesinin bir

parcasi olarak planlanmistir.

Demiryolu gelisim politikalarmin bir sonucu olarak, yukarida belirtilen hedeflere
ulagmak icin demiryollarma tahsis edilen fonlar artmistir. Bununla birlikte, yatirim
programlarina fonlar tahsis edilirken, bunlarin tamamen harcanmadigi belirtilmelidir.
Demiryolu gelistirmeye yonelik gergek harcamalar, genellikle demiryollarina tahsis

edilen fonlarin gerisinde kalmistir.

Babalik-Sutcliffe (2007) “Aslinda 2000'lerde ger¢ek yatirimin, teklif edilenlerin
%40'm1n altinda kaldigin1” belirtmistir. Bu nedenle, politika belgelerindeki tekliflerin tam
olarak uygulanmadigi belirtilebilir.

3.4. Odak Noktas1 Sehirler-Olas1 YHD Uygulamasi

Bu boliim iligkiler temasi lizerine kuruludur; olast YHD uygulamasma iliskin alg1

ve beklentiler ile YHD nin yonetimler arasi is birligine olan katkisini incelemektedir.

[1k inceleme, faal durumdaki Ankara-Istanbul YHD Hatt1 iizerinde bulunan Ankara,
Eskisehir kentleri ve yapimi devam eden Ankara-Izmir YHD Hatti {izerindeki
Afyonkarahisar kenti ile ilgili olacaktir. Sekil 3.6’da bu kentlerden gegen mevcut, yapimi
devam eden ve planlanan YHD hatlar1 gosterilmistir. Ankara ve Eskisehir biiytliksehirleri,
Tiirkiye’nin YHD’yi kullanan ilk kentleridir. Ankara ve Eskisehir aras1 YHT ile 1,5 saate
diismiistiir ve bu durum iki kent arasindaki sinirlar1 daha gecisken hale getirmistir. Bu

nedenle, Afyonkarahisar kenti i¢in model olusturmak amaciyla YHD uygulamasinin
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kalkinma, ise gidis-gelis modelleri, biiyliksehir sinirlar1 ve bolgesel yapi tizerindeki

etkisini incelemek i¢in uygun yerlerdir.

Paris  Madrid LUverpool Cottbus ~ Uluslararasi
Gegigler 200 km

Sekil 3.6. Ankara, Eskisehir ve Afyonkarahisar’dan gegen mevcut, yapimi devam eden ve planlanan
YHD ler (http-19)

3.4.1. Mevcut ve onerilen demiryolu hizmeti

YHD uygulamasmin her belediye tarafindan beklenen etki seviyesi, planlanan
YHD'den kaynaklanan erisilebilirlikteki artis ile kismen belirlenir. Tiirkiye nin bagkenti
ve Istanbul’dan sonraki en biiyiik kenti Ankara, tim ulasim modlarin1 igerdigi icin
sehirler arasi ulasimi nispeten kolaydir. Ankara’dan Istanbul’a YHT ile 4 saatte,
Eskisehir’e ise 1,5 saatte ulagilmaktadir. 3. biiyiik kentimiz olan Izmir’e karayolu ile
mesafesi yaklagik 590 kilometredir. Yapim asamasmdaki Ankara-izmir YHD Projesi
tamamlandiginda Ankara-Izmir arasindaki seyahat siiresi 14 saatten (konvansiyonel

demiryolu ile) 3 saat 30 dakikaya diisecektir (TCDD, 2019).

Afyonkarahisar’dan Ankara’ya ulasim konvansiyonel demiryolu ile uzun siireler
aldigindan tren su anda rekabetci bir alternatif degildir. Otobiis ve 6zel otomobiller,
Afyonkarahisar’dan Ankara’ya erisimin birincil yoludur. Ankara-izmir YHD Projesi
tamamlandiginda Ankara’ya 1 saat 30 dakikada ulasilabilecektir.
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3.4.2. Hareketlilik (mobilite) ve ise gidis-gelis egilimleri
Kiiresellesmenin ve genisleyen biiylimenin tesinde devam etmekte olan diger iki
egilim Tiirkiye drneginde dnem tasimaktadir: kentler ve ilgeler arasindaki baglantilarin

artmas1 ve diinyanin diger bir¢cok yerinde oldugu gibi motorizasyonun artmasi (Tablo

3.1).

Tablo 3.1. Motorlu tasitlarin son 10 yilda artis miktar: (TUIK, 2019)

Sehir 2019 2019 2009 2009
Otomobil Tim motorlu Otomobil Tim motorlu
araglar araglar
Ankara 1.463.845 2.003.574 872.024 1.214.665
Eskisehir 167.805 286.094 91.610 173.298
Afyonkarahisar 88.576 222.949 47.311 138.790

Belediyeler arasindaki baglant1 seviyesinin bir gostergesi ag yogunlugudur, yani
kendi belediyelerine dahil olmayan tiim is akislar1 ve bir bolgedeki toplam istihdam

arasindaki orandir (Burger ve Meijers, 2012).

Kavramsal olarak, bu gosterge bir bolgedeki gergek ve potansiyel belediyeler arasi
banliyd baglantilar1 arasindaki orani Olger. 1 ag yogunlugu, her bir ise gidis-doniis
seferinin belediye sinirmi gectigi anlamina gelir. Tersine 0 degeri, herkesin kendi

belediye sinirlarinda yasadigi ve calistigr anlamina gelir.

Bu boliim, planlanan Tiirkiye YHD sisteminin 6zelliklerini, Onerilen sistemin
calisacag fiziki ¢cevre ve kurumsal alana iliskin birtakim gozlemler sunmustur. Kiiresel
egilimlere paralel olarak Tiirkiye, ekonominin hizmet sektoriiniin roliinii artiran 6nemli
bir ekonomik yeniden yapilanma yasamistir. Sonug olarak, Ankara-Tiirkiye’ nin baskenti-
biiytiksehir diizeyinde yeniden yapilanmis ve buna bagli olarak pargalanmis yerel
yOnetisim yeniden gézden gecirilmistir. YHD, Ankara’nin Afyonkarahisar, Usak, Manisa
ve Izmir gibi sehirleri igerecek sekilde etki alanini genisletmesi durumunda da benzer bir

siire¢ beklenebilir.
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Tiirkiye'deki kurumsal yapi (biiyliksehirler disinda) esas olarak resmiyette var
olmayan bélgesel yonetisimi goniillii is birligiyle sinirlandirmaktadir. Arazi kullanim
diizenlemesi, belediye toplu tagima araglar1 gibi konular belediyeler tarafindan kontrol
edilmektedir. Sehirler arasi otobiis hizmeti, asgari ulusal yonetimin denetimine sahip 6zel
operatorler tarafindan saglanmaktadir. Belediye sinirlari boyunca arazi kullanimi ve
ulagtirma politikasin1 koordine etmek i¢in mevcut sinirli mekanizmalar, YHD'nin

Tiirkiye'de uygulanmasinda zorluk yaratacaktur.

Son olarak, bu boliimde Tiirkiye'de devam eden arazi kullanimi ve mobilite
degisimleri agiklanmaktadir. Bununla birlikte, bu degisime maalesef artan motorizasyon
ve yayilan arazi kullanim modelleri eslik etmektedir. Yiiksek hizli demiryolu, farkh bir
biiylime modelini destekleme firsat1 sunarken, tilke i¢cinde daha fazla sosyal ve ekonomik

baglant1 saglar.

3.5. Tiirkiye'de Demiryolu Sektoriiniin Mevcut Durumu

3.5.1. Mevcut demiryolu ag1

Tirkiye, 11.527 km konvansiyonel ve 1213 km yiliksek hizli hat olmak {izere
toplamda 12.740 kilometrelik bir demiryolu sebekesine sahiptir. Demiryolu aginin 5.467
kilometresi elektrikli, 5.746 kilometresi sinyallidir (TCDD Istatistik Y1llig1 2014-2018).
Buna ek olarak, Sektér Raporuna gore (TCDD, 2018), demiryolu sebekesinin %89'u tek
hatli, %43l elektrikli ve %45'i sinyallidir.

Bunlarin hepsi, yiiksek kaliteli bir hizmet seviyesine ulasilmasi amaciyla,
konvansiyonel rayli sistemleri iyilestirmek icin giiclii caligmalara duyulan ihtiyaci
gostermektedir. Elektrifikasyon ve sinyalizasyon oranlar1 oldukca diisiiktiir ve dnceki
boliimlerde gbozden gegirilen pek cok politika belgesi, bunlarin gelistirilmesi ve sinyalli-

elektrikli hatlarin oranmin artirilmasi gerektigini vurgulamaktadir.

Ankara-Eskisehir YHD Projesi, 13 Mart 2009'dan beri Tiirkiye'de faaliyet gosteren
ilk YHT hattidir. ingaat1 2003 yilinda baslamis ve 6 yilda bitirilmistir. ikinci olarak insa
edilen yiiksek hizli tren hatti, 24 Agustos 2011'den beri faaliyet gosteren Ankara-
Konya'dir. YHT'lerin tagidig1 yolcu sayisi, tahmin edilecegi iizere 2011'den 2012'ye kadar
% 31 artmustir. Yiiksek hizli demiryolu 2009'dan beri faaliyet gostermektedir ve 2011°de
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Ankara-Konya ikinci hat olarak agilmistir. Tablo 3.2°de Tiirkiye’deki mevcut YHD

hattinin detaylar1 verilmistir.

Tablo 3.2. YHT Hat Uzunluklar: (TCDD Istatistik Yilligi 2014-2018)

Hat Kesimi 1. Hat 2. Hat Toplam Istasyon Toplam
Anahat Yolu (km)
Sincan-Eskisehir 221 221 442 3 445
Eskisehir-Pendik 155 151 306 13 319
Polatli-Konya 212 213 425 13 438
Miiselles 6 5 11 - 11
Toplam (km) 594 590 1.184 29 1.213

3.5.2. Mevcut ve yapimi devam eden YHD projeleri

Yiiksek hizli demiryolu, 250 km/sa veya daha hizli ulasima olanak taniyan
demiryolu tagimaciliginin bir tiiriidiir ve 6zellestirilmis demiryolu tasitlar1 ve hatlari ile
entegre bir sistemi kullanmaktadir. Orta mesafelerde karayolu ve havayolu ile rekabet

eder.

Tirkiye, 13 Mart 2009 tarihinde isletmeye acilan Ankara-Eskisehir Yiiksek Hizli
Tren hatt1 ile ilk YHT deneyimini yasamis ve Yiiksek Hizli Tren isletmeciligine
baslanmustir. 24 Agustos 2011 tarihinde isletmeye agilan Ankara- Konya, 24 Mart 2013
tarihinde isletmeye acilan Eskisehir-Konya, 25 Temmuz 2014 tarihinde isletmeye acilan
Ankara-Istanbul ve 18 Aralik 2014 tarihinde isletmeye acilan istanbul-Konya hatlar ile
2016 yil1 sonu itibariyle toplamda 1.213 km’lik hatta YHT isletmeciligi yapilmaktadir.
2012-2016 yillar1 arasinda her y1l bir 6nceki yila kiyasla tasinan yolcu sayisi artarak, 2016
yili igerisinde toplam 5.898.387 yolcuya ulasmistir (TCDD Istatistik Yillig1 2012-2016).

Calismanin bu boliimiinde hem giincel yliksek hizli ve hizli demiryolu projeleri hem

de planlanan demiryolu projeleri ayrintili olarak analiz edilecektir.

Ankara-Istanbul YHD Projesi; Ankara-Eskisehir ve Eskisehir-istanbul
YHD'lerinden olusan iki boliimden meydana gelmekte ve yiiksek talepli tasima koridoru
olan Ankara ve Istanbul'u birlestirmeyi hedeflemektedir (Gérsel 3.1). Ankara-Eskisehir

boliimii, Devlet Demiryollari tarafindan insa edilen ve isletilen ilk hizli tren hattidir. 13
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Mart 2009'dan bu yana faaliyet gostermektedir. Eskisehir-Pendik kesiminin yapimi da
tamamlanarak 25 Temmuz 2014 tarihinde hizmete agilmistir. 513 km'lik koridor
uzunlugunda azami 250 km/sa hiza sahip Ankara-Istanbul Yiiksek Hizli Demiryolu

Projesiyle iki biiyilik kent arasinda seyahat siiresi 4 saat olmustur.

Ankara-Istanbul Yiiksek Hizli Demiryolu hatti Gebze-Halkali banliyd hattmin
tamamlanmasiyla Marmaray ile biitlinleserek Avrupa’dan Asya’ya kesintisiz ulagim
saglamaktadir. Ulkemizin en biiyiik iki sehrini birbirine baglayan bu projeyle kentler
arasinda sosyal, ekonomik ve kiiltiirel etkilesimin artmasi planlanmaktadir (TCDD,

2019).

YHT baglantili Eskisehir-Bursa arasinda otobiisler, Kiitahya, Afyonkarahisar ve
Denizli arasinda da trenler ¢alistirilmaya baslanarak s6z konusu sehirler arasindaki
seyahat siirelerinde de Onemli kisalmalar olmustur. Eskisehir Gar'da modal
entegrasyonun uygulanmasi nedeniyle bu proje 6zellikle Bursa ve Kiitahya gibi ¢evre
illere de fayda saglamistir. Ankara-Kiitahya koridoru icin YHT + geleneksel demiryolu,
Ankara-Bursa koridoru i¢cin YHT + otobiis alternatifleri gelistirilmis ve bdylece proje

hizmet alani genisletilmistir.

Gorsel 3.1. Ankara-Istanbul Yiiksek Hizli Demiryolu Projesi Gérseli (TCDD, 2019)

Ankara-Konya YHD projesi; Ankara-Eskisehir'den sonra Tiirkiye'nin ikinci yiiksek
hizl1 hatt1 olup 24 Agustos 2011'den beri faaliyet gostermektedir. Tamamen yerli firma,
i giicli ve 6z kaynaklarla gergeklestirilen proje kapsaminda Polatli-Konya arasinda 212
km uzunlugunda alt yapis1 300 km/sa hiza uygun ¢ift hatli, elektrikli ve sinyalli yliksek

hizl1 demiryolu insa edilmistir (Gorsel 3.2). YHT'nin faaliyete gegmesinden 6nce otobiis
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ve 6zel ara¢ bu koridor i¢in iki 6nemli alternatif olmustur ve seyahat siiresi bu modlarla
yaklagik 3 saattir. Bu koridorda geleneksel demiryolu da bulunmakta, ancak standartlar1
diisiik ve geleneksel trenlerle seyahat siiresi 10 saat 30 dakikadir. Suanda YHT ile Ankara

ve Konya arasinda seyahat siiresi 1 saat 45 dakikaya dlismiistiir.

Gorsel 3.2. Ankara-Konya Yiiksek Hizli Demiryolu Projesi Gérseli (TCDD, 2019).

Konya-istanbul YHD Projesi; Konya-Eskisehir ve Eskisehir-Istanbul
YHD'lerinden olusan iki boliimden meydana gelmektedir. Konya-Eskisehir hatt1 24 Mart
2013 tarihinde isletmeye acilmistir. Bu hattin agilmasiyla Ankara-Eskisehir, Ankara-
Konya ve Konya-Eskisehir hatlarindan olusan Tiirkiye’nin ilk yiiksek hizli demiryolu

ringi olusturulmustur.

Konya-Eskisehir YHT seferleri devam ederken 18 Aralik 2014 tarihinde hattin
Eskisehir-Istanbul (Pendik) kismi devreye almarak Konya-Istanbul seferleri yapilmaya
baslanmistir. Konya-istanbul arasinda otobiisle 11 saat olan seyahat siiresi 4,5 saate
inmistir.

Ankara-Izmir YHD Projesi; sanayisi, turizm potansiyeli ve limanryla iilkemizin 3.
biiyiik sehri olan Izmir'i ve giizergahindaki Manisa, Usak ve Afyonkarahisar't Ankara'ya
YHD ile baglamak icin baglatilmis olup yapimi devam etmektedir (Sekil 3.7). Proje

tamamlandiginda Ankara-Izmir arasidaki seyahat siiresi 14 saatten 3 saat 30 dakikaya

diisecektir (TCDD, 2019).

Ankara-Izmir YHT projesinde Polath-Afyonkarahisar kesiminin altyap1 yapimi

devam etmekte olup bu kesimde iistyap1 ve elektromekanik islerin ihalesine yil igcerisinde
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¢ikilmas1 planlanmaktadir. Projenin Afyonkarahisar-izmir kesiminde ise altyap: yapim

calismalar1 devam etmektedir (TCDD, 2019).
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Sekil 3.7. Ankara-Izmir Yiiksek Hizli Demiryolu Projesi Gorseli (TCDD, 2019)

Ankara-Sivas YHD Projesi; kiigiik Asya ile Ipek yolu giizergahindaki Asya
iilkelerini birlestiren demiryolu koridorunun 6nemli akslarindan biridir ve yapimi devam
etmektedir (Sekil 3.8). Sivas-Erzincan, Erzincan-Erzurum-Kars hizli tren hatlariyla

Bakii-Tiflis-Kars demiryolu projesine entegre edilecektir.

Mevcut Ankara-Sivas demiryolu 603 km olup, seyahat siiresi 12 saattir. Iki kent
arasindaki seyahat siiresini kisaltacak projeyle maksimum 250 km/saat hiza uygun, ¢ift
hatli, elektrikli, sinyalli yeni yiiksek hizli demiryolu yapimi hedeflenmistir. Proje
tamamlandiginda seyahat siiresi 12 saatten 2 saate diisecektir (TCDD, 2019).

Ankara-Sivas arasmi 405 kilometreye diistirecek YHT projesinde; tiim hat
kesimlerinde altyap1 yapim ¢aligmalar1 devam etmektedir. Kayas-Yerkdy kesiminde tist
yap1 ve EST (Elektrifikasyon-Sinyalizasyon-Telekomiinikasyon) i¢in ihale siiregleri ile
Yerkoy-Sivas kesiminde iist yap1 ve EST yapim ¢alismalar1 devam etmektedir. Tamanmu
0z kaynaklarla yapilan projenin 2020 yili sonunda tamamlanmasi planlanmaktadir

(TCDD, 2019).
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Sekil 3.8. Ankara-Sivas Yiiksek Hizli Demiryolu Projesi Gérseli (TCDD, 2019)

3.5.3. Yapim devam eden hizh demiryolu projeleri

Konya-Karaman Hizli Demiryolu Projesi kapsaminda 102 km uzunluga sahip
Konya — Karaman aras1 demiryolu hatti; 200 km/sa hiza uygun, c¢ift hatl, elektrikli ve
sinyalli hale getirilmektedir (Sekil 3.9). 2. hat altyap1 ve iistyap1 ¢alismalari tamamlanmis
olup sinyalizasyon ve elektrifikasyon c¢alismalar1 devam etmektedir. Projenin
tamamlanmasiyla Konya-Karaman arasi seyahat siiresi 1 saat 13 dakikadan 40 dakikaya

diisecektir (TCDD, 2019).
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Sekil 3.9. Konya-Karaman Hizlr Demiryolu Projesi Gorseli (TCDD, 2019)

Karaman-Ulukisla-Yenice Hizli Demiryolu Projesi ile yaklasik 244 km gilizergah
uzunluguna sahip Karaman-Nigde (Ulukisla)-Yenice arasinda 200 km/sa hiza uygun c¢ift
hatly, elektrikli ve sinyalli hizli demiryolu hatt1 insa edilecektir (Sekil 3.10). Karaman-

Ulukisla Hizli Tren Projesinin altyapi ve iistyapt yapim caligmalari, Ulukisla-Yenice
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arasinda ise proje hazirlama ¢aligmalar1 devam etmektedir. Proje tamamlandiginda bu

hatta yiik ve yolcu tagimaciligi yapilacaktir (TCDD, 2019).
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Sekil 3.10. Karaman-Ulukisla-Yenice Hizli Demiryolu Projesi Gorseli (TCDD, 2019)

Mersin-Adana-Osmaniye-Gaziantep Hizli Demiryolu Projesi ile Istanbul, Ankara
ve Konya’dan Karaman-Mersin-Adana-Osmaniye ve Gaziantep illerine hizli trenle
ulagim saglamak amag¢lanmis olup yapimina devam edilmektedir (Sekil 3.11). Proje
Mersin-Adana 3. ve 4. hat, Adana-incirlik-Toprakkale, Toprakkale-Bahge, Bahce-
Nurdag (Fevzipasa Varyanti), Nurdag-Baspinar, Baspinar-Mustafayavuz (Gaziray)

kesimlerinden olusmaktadir.
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Sekil 3.11. Mersin-Adana-Osmaniye-Gaziantep Hizli Demiryolu Projesi Gérseli (TCDD, 2019)

Sivas-Erzincan Hizli Demiryolu Projesi kapsaminda, Sivas-Erzincan arasinda 200

km/sa isletme hizina uygun elektrikli, sinyalli ve ¢ift hatli demiryolu hatt1 yapilacaktir
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(Sekil 3.12). 3 kesimden olusan Sivas-Erzincan Hizli Demiryolu Projesinin Sivas-Zara
kesimi i¢in yiiklenici firma ile s6zlesme imzalanmistir. Diger kesimlerle ilgili ¢aligmalar
devam etmektedir (TCDD, 2019). Sivas-Erzincan Hizli Demiryolu Hattinin

tamamlanmasi ile Edirne’den Kars’a uzanan dogu-bati1 koridorumuz tamamlanacaktir.
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Sekil 3.12. Sivas-Erzincan Hizli Demiryolu Projesi Gorseli (TCDD, 2019)

Bursa-Bilecik Hizli Demiryolu Projesi kapsaminda iilkemizin en gelismis sanayi
sehirlerinden biri olan Bursa ile Bilecik arasinda insa edilecek hizli demiryoluyla Bursa;
Istanbul, Eskisehir, Ankara ve Konya’ya baglanacaktir (Sekil 3.13). Bursa-Yenisehir ve
Yenisehir-Osmaneli kesimlerinden olusan projenin yapim ¢alismalar1 devam etmektedir.
Proje tamamlandiginda Ankara-Bursa ve Bursa-Istanbul aras1 2 saat 15 dakika, Bursa-

Eskisehir arasi 1 saat 5 dakika olacaktir (TCDD, 2019).
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Sekil 3.13. Bursa-Bilecik Hizli Demiryolu Projesi Gorseli (TCDD, 2019)
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3.5.4. Planlanan yeni demiryolu projeleri

TCDD tarafindan planlama asamasinda olan bir¢ok yeni demiryolu projesi

bulunmaktadir. Bu projelerin bazi sehirlerde birbirine entegre olmasi planlanmaktadir.

Farkli projelerin entegrasyonu, yliksek hizli demiryolu ag1 hizmet alanini genisletecek ve

demiryolu tagimaciligma odaklanan merkezler olusturacaktir. Fizibilite ve giizergah

calismalar1 bu asamada yliriitiilmekte ve projelerin fiziksel, sosyal ve gevresel etkilerini

belirlemek i¢in 1/5000 planlar hazirlanmaktadir.

Planlama Asamasindaki Demiryolu Projelerinin Listesi (TCDD, 2019)

1.

10.
11.
12.
13.
14.
15.
16.

Gebze-Sabiha Gokcen-Yavuz Sultan Selim Kopriisii-3. Havalimani-
Halkal1 Yeni Demiryolu Projesi

Halkali(Ispartakule)-Kapikule Yeni Demiryolu Projesi

Bursa-Gemlik Yeni Demiryolu Projesi
Eskisehir-Kiitahya(Alayunt)-Afyonkarahisar(Zafer ~Havaalani)-Burdur-
Isparta-Antalya Yeni Demiryolu Projesi(Kuzey-Giliney Koridoru)
Antalya-Izmir(Burdur-Denizli- Aydin-Izmir) Hizli Demiryolu Projesi
Samsun-Merzifon-Corum-Kirikkale(Delice)-Kirsehir-Aksaray-Ulukigla-
Yenice-Adana-Mersin Yeni Demiryolu Projesi(Kuzey-Giiney Koridoru)
Yerkoy-Kayseri Yiiksek Hizli Demiryolu Projesi
Kayseri-Nevsehir-Aksaray-Konya-Antalya Yeni Demiryolu Projesi
Tokat-Turhal Yeni Demiryolu Projesi
Gaziantep-Nizip-Sanlhurfa-Mardin-Nusaybin Yeni Demiryolu Projesi
Kahramanmaras-Nurdag Yeni Demiryolu Projesi
Erzincan-Erzurum-Kars Yeni Demiryolu Projesi
Sivas-Malatya-Elaz1g-Diyarbakir Yeni Demiryolu Projesi
Golbasi-Adiyaman-Kahta Yeni Demiryolu Projesi
Erzincan-Giimiishane-Trabzon Yeni Demiryolu Projesi

Siirt-Kurtalan Yeni Demiryolu Projesi

3.5.5. Gelecekteki YHD projelerinden beklentiler

Gegmis ve mevcut politikalarin analizi ile yolcu ve yiik tagimacilifi egilimleri,

Tiirkiye'de karayolu tasimaciligmm hakimiyetine isaret etmektedir. Su anda, 1950'lerden
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beri uygulanan karayolu odakli ulastirma politikalarmin bir sonucu olarak yolcu
tasimaciliginda 6zel arag ve otobiis kullaniminin pay1 oldukga yiiksektir. On yillardir
iilkenin ulusal wulastrma politikalari, karayolunun hakimiyetini azaltmayir ve
demiryollarin1 gelistirmeyi 6nermistir. Son yillarda, demiryollarina odaklanma daha da
giiclenmis, Ozellikle bu, teknolojinin diinyadaki gelismesine paralel bir trend olarak

goriilen YHD gelisimini desteklemistir.

Halihazirda ¢aligmaya baslayan hatlarda, yliksek hizli rayli sistemlerin kullanicilari
yollardan ¢ektigi ve bu koridor i¢cin modal paylarini arttirdig1 goriilmektedir. Ankara-
Eskisehir YHD'nin faaliyete gegcmesinden once, Ankara ile Eskigehir arasinda geleneksel
bir demiryolu ag1 olmasma ragmen karayolu tasimaciligi ana ulagim araci olmustur.
Ankara ve Eskisehir illeri arasindaki mesafenin 3 saat uzaklikta olmasi nedeniyle giinliik
turizm ve ig gezilerini ¢eken ve lireten sehirler oldugu sdylenebilir. Ankara-Eskisehir
YHD'nin faaliyete gegmesinden sonra demiryolu koridorunda 6nemli bir artis yasanmis

ve bu koridorda demiryolu pay1 %70'e ¢ikmistir.

Benzer sekilde, Ankara-Konya YHD faaliyete gectikten sonra demiryolu pay1
9%65'e yiikselmistir. Ancak, YHD'nin planlandig1 her koridorda, benzer talep ve
demiryolu paymda artig goriilmesi beklenmemektedir. Daha uzun mesafelerde hava
tasimacilig1 tercih edilebilir. Ek olarak, belirli koridorlar ve belirli kullanicilar igin,
karayolu tasimmaciligi, yani ara¢ kullanimi ve otobiis tasimaciligi, secilebilir olmaya
devam edebilir. Ulkenin ulastirma paylar1 dikkate alindigmda, YHD gelisiminin
cabalarina ragmen, karayolu ve havayolu sistemlerinin modal paylarmnin ulusal diizeyde

artmakta oldugu goriilmektedir.

Tiirkiye'de planlanan ve insa edilmis bir¢ok YHD yatirimi vardir. Ancak, yolcular
tarafindan ne Slgiide tercih edilecegi ve kullanilacagi belirsizdir. Bu, hem koridordaki
seyahat talebine hem de yolcunun YHD kullanimi hakkindaki algisina baglidir. Ayrica
gelir seviyesi, maliyet ve seyahat siiresi ile de ilgilidir. Bu nedenle, yolcunun planlanan

yeni YHD hatlar1 hakkindaki algilarini bilmek énemlidir.

Insanlarin hangi durumlarda YHD'yi kullandiklar1 énemli bir konudur, giinkii
beklenen kullanim ger¢eklesmezse, cevresel faydalar gibi YHD projelerinden beklenen
faydalar elde edilemez. Takip eden boliimlerde, yeni planlanan YHD'lerin potansiyel

kullanimi, karayolundan demiryolu tasimaciligma bu tiir gecisleri tesvik edebilecek veya
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engelleyecek olast degisiklik ve faktorlerin daha iyi anlasilmasini saglamak amaciyla

analiz edilecektir.

3.5.6. Lojistik merkezler

Kombine tagimacilikta ulagim yollarinin gelistirilmesi ve ulasim modlar1 arasinda
etkin baglantinin kurulmasi, depolama, bakim-onarim, yiikleme-bosaltma, ellegcleme gibi
faaliyetlerin daha ekonomik bir sekilde gergeklestirilmesi icin lojistik merkezler
kurulmaktadir. Sanayicilerin rekabet giiclinii artirmak ve tilkemizi bolgesinin lojistik iissii
yapmak lizere 21 ayr1 yerde lojistik merkez yapimi planlanmistir. Lojistik merkezlerin
tamami hizmete girdiginde, Tiirk lojistik sektoriine 34 milyon ton ilave tagima imkani ile
10 milyon m2’lik agik alan, stok alani, konteyner stok ve ellecleme sahasi

kazandrilacaktir (TCDD, 2019).
Isletmeye ag1lan lojistik merkezler:

e Samsun (Gelemen)

e Istanbul (Halkalr)

e Eskisehir (Hasanbey)

e Denizli (Kaklik)

e [zmit (Ksekdy)

e Usak

e Balikesir (Gokkoy) (Gorsel 3.3)
e Kahramanmaras (Tiirkoglu)

¢ Erzurum (Palanddken)

64



BALIKESIR/GOKKOY

Gorsel 3.3. Balikesir (Gokkdy) Lojistik Merkezi Gorseli (TCDD, 2019)

Yapimi tamamlanan lojistik merkezler:

e Konya (Kayacik)

e Mersin (Yenice)
Yapimi devam eden lojistik merkezler:

e Kars
e izmir (Kemalpasa)
Ihale, proje ve kamulastirma asamasindaki lojistik merkezler:
e Karaman
e Sivas
e Bilecik (Boziiylik)
e Kayseri (Bogazkdprii)
e Bitlis (Tatvan)
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e Mardin
e Sirnak (Habur)
e Istanbul (Avrupa Yakas1)

3.5.7. Sehir i¢i ulasim

Diinyanin en derin batirma tiip tiineli teknigiyle insa edilen Marmaray 29 Ekim
2013 tarihinde isletmeye agilmustir (Sekil 3.14). 3’ii yer alt1 (Uskiidar, Sirkeci, Yenikapi),
2’si yer istii (Ayrilik Cesmesi ve Kazligesme) olmak tizere toplam 5 istasyonda
Istanbullulara rahat, konforlu ve hizli seyahat imkani saglayan Marmaray ile Asya ve
Avrupa arasinda seyahat stiresi 4 dakikaya inmistir (TCDD, 2019). Marmaray Projesi
kapsaminda Kazligesme-Halkali, Ayrilik Cesmesi-Gebze arasina yeni 3 hat inga
edilecektir. S6z konusu demiryolunun 2 hattint Marmaray, 1 hattini ise konvansiyonel ve
yliksek hizli trenler kullanacaktir. Marmaray, Bakii-Tiflis-Kars demiryolu hattmin
acilmasiyla birlikte Londra’dan Pekin’e kesintisiz demiryolu ulagimi saglamistir. Modern
isletmecilik anlayisiyla Istanbullulara hizmet veren Marmaray Projesi tamamlandiginda;

onceden 185 dakika siiren 76 km uzunlugundaki Gebze-Halkali arasindaki seyahat

stiresinin kesintisiz 105 dakikaya inmesi ve glinde 1,5 milyon yolcuya hizmet vermesi

planlanmaktadir (TCDD, 2019).

I KAZLICESME " YENIKAPI , "AYRILIK CESMES| |
i Yentapt 00 skees, [ SIRKECI " OSKODAR | byl

Yonikapi - Taksim Hacrosman Matrosuna Aktarma
Yonikap: - AtatOrk Havakimans Deniz ve Karayolu Toplu Tagum:
Bageilsr Kabatas Tramwin ¥ .
Yonikapt Bagaksehic Olimplyat Stadh 'N iy M“’m . 4 Araglanns Aktarmy

MARMARAY

Sekil 3.14. Marmaray Proje Gérseli (TCDD, 2019)

Karayolu Toplu Tagima
Araglanna Aktarma

Ankaralilara metro standardinda demiryolu ulagim hizmeti vermek {izere
Bagkentray Projesi planlanmistir (Gorsel 3.4). Projenin yapimi tamamlanmis olup agilis

12 Nisan 2018 tarihinde yapilmistir. Proje kapsaminda; banliyd, yliksek hizli ve
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konvansiyonel tren igletmeciligi i¢in yeterli demiryolu kapasitesi olusturmak amaciyla
Sincan-Ankara-Kayas arasinda; Ankara-Kayas arasinda 4, Ankara-Marsandiz arasinda 6
ve Marsandiz-Sincan arasinda 5 hatli yeni demiryolu yapilmistir (TCDD, 2019). Hat
iizerindeki istasyonlarin tamami engelli bireylerin kullanimma uygun hale gelecek
sekilde yeniden tasarlanarak insa edilmistir. Sincan, Lale, Etimesgut, Hipodrom,
Yenisehir, Mamak ve Kayas istasyonlarinda yolcularin gida, kitap, gazete vs. ihtiyaglarini
rahatlikla karsilayabilecekleri kapali istasyon alanlar1 olusturulmustur. Proje kapsaminda

ayrica Etimesgut il¢esi Emirler'e YHT Bat1 Aktarma Gar1 insa edilmistir.

Gorsel 3.4. Baskentray Gorseli (TCDD, 2019)

[zmir’in trafik sorununa kalic1 bir ¢dziim {iretmek amaciyla Ulastirma ve Altyap1
Bakanligi, TCDD ve Izmir Biiyiiksehir Belediyesi is birligi ile EGERAY Projesi hayata
gecirilmistir (Gorsel 3.5). Metro standardinda banliyd isletmeciligi yapmak amaciyla
TCDD ve Izmir Biiyiiksehir Belediyesinin yiizde 50 hisseli ortakliginda IZBAN AS
kurulmustur. Aliaga’dan baslayarak; Menemen, Cigli, Karsiyaka, Alsancak, Adnan
Menderes Havaalan1 ve Cumaovasi’na kadar olan 80 km’lik ¢ift hatta yiiksek standartta
banliyd isletmeciliginin ilk etabi 2010 yilinda hizmete sunulmustur (TCDD, 2019).
Sistem 2016 yilinda giineyde Cumaovasi’ndan Torbali’ya uzatilarak 110 km’ye
cikarilmistir. Halen Aliaga-Alsancak-Selguk arasindaki 136 km uzunlugundaki

demiryolu hattinda ve 40 istasyonda hizmet vermektedir.
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Gorsel 3.5. Izban Gérseli (TCDD, 2019)

TCDD ve Gaziantep Biiyiiksehir Belediyesi arasinda olusturulan isbirligi ile
Gaziray projesi uygulamaya konulmustur (Sekil 3.15). Proje kapsaminda; Bagpinar-
Mustafayavuz aras1 25 km.lik glizergah dahilinde toplamda 112 km yeni demiryolu insa

edilecektir.

Insa edilen 17 istasyonun yani sira 1 koprii, 8 altgegit, 6 iistgecit yapilacak, banliyd
giizergahindaki tim hemzemin gegitler, yaya ve arag alt veya iist gegit haline getirilecek
olup hattin tamami ihata altina alimacaktir (TCDD, 2019). Banliy6 trenleri saatte 120 km
hiz yapabilecek, bu sayede Bagpimnar ve Oduncular istasyonlar1 arasinda seyahat siiresi 32
dakika olacaktir. Klima ve giivenlik sistemli Gaziray ile giinde 100 bin kisinin ulagim
saglamas1 planlanmaktadir. Istasyonlar, engelli bireylerin erisim saglayabilecekleri

sekilde tasarlanmustir.

Sekil 3.15. Gaziray Gorseli (TCDD, 2019)
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3.5.8. YHT isleten gar binalan

YHT hatlarinin yapimu ile tren trafigi ve dolayisiyla yolcu yogunlugunun artmast
sonucu gar binalarini islevsel ve estetik olarak iyilestirme ihtiyac1 dogmustur. Ozellikle
YHT hatlarimi ¢alistiran Ankara Gar, Eskisehir Gar, Konya Gar gibi tarihi gar binalar1 ve
peronlarinda yenilemeler yapilmistir. Ayrica Ankara, Bilecik, Boziyiik, Polath ve

Eryaman’da yeni YHT Gar Binalar1 insa edilmistir.

2008 yilindan beri tescilli bir kiiltiir varligi olan TCDD Eskisehir Gar (1955) binas1
projesi, jiirisinde P. Bonatz, S.H. Eldem ve E. Onat’in bulundugu DDY ’nin agtig1 son
proje yarigmast sonucunda elde edilmistir (Gorsel 3.6 ve Gorsel 3.7). Yapi, Tiirk modern
mimarlk tarithinin 6nemli figiirlerinden biri olan mimar Orhan Safa tarafindan

tasarlanmistir. Insa edildigi ddnemden itibaren kentli i¢in dnemli yapilardandir.

Gorsel 3.6. Eskisehir Eski Gar Binast (1900 ler) — Gorsel 3.7. Eskisehir Mevcut Gar Binasi (1955) (http-
20; http-21)

Yapi, yolcu giris ¢ikis ve bekleme alanlariin {izerini 6rten biiyiik bir tonoz ¢at1 ve
seffaf cepheleri ile Tiirk modern mimarlik 6rnekleri i¢cinde 6nemli bir yer edinmistir. Salt
kent belleginde degil, ulusal baglamda toplumsal hafizada da ¢ok 6nemli bir yeri olan
Eskisehir Gar binasi, i¢ mekan Kkalitesi, sahip oldugu demiryolu miras1 ile bir simge
yapidir. Mimari ve striiktiirel ¢6ziimii nedeniyle, doneminin 6ncii formlarindan birine
sahiptir. Bu nedenle, mimari ve teknik degeri bulunmaktadir. Hizli tren ile
demiryollarinin iyilestirilmesi sonucunda, ¢ok uzun siire kullanilabilecek siireklilik

degerine sahip bir kentsel mekandir (Sekil 3.16).
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Sekil 3.16. Eskisehir Gar Sahast Yeni Peronlar ve Yaya Alt Ge¢idi (tasarim-Serdar AKUNAL) (http-22)

Ankara-Eskigehir YHT Projesi kapsaminda, Eskisehir i¢indeki sehir ulasim
yollarinin mevcut demiryolu hatlarmi farkli noktalarda kesmesi nedeniyle, mevcut
hemzemin gegitlere ¢6ziim getirilmesi amaciyla Eskisehir Gegiginin yeraltindan

saglanmasi planlanmistir.

Eskisehir Gar’daki mevcut yiik ve depo merkezlerinin kent disina ¢ikarilarak halka
daha etkin bir hizmet sunulmasi amaciyla Eskisehir Gar’da yapilan yiik elle¢cleme ve depo
bakim hizmetlerinin Eskisehir Organize Sanayi Bolgesi mevkiindeki Hasanbey Lojistik

Merkezine nakledilmesi planlanmistir.

Eskisehir Gar gecisi projesi toplam 3,4 km uzunlugunda olup, 2240 m si kapali
kesit, 1151 m si ise U kesitli yarmadan olusmaktadir (Sekil 3.17). Tiinel i¢inde; 2 adet
hizl1 tren hatti, 2 adet konvansiyonel hat, 1 adet yiik hatt1 olmak {izere 5 hat yapilmistir.

U kesit i¢i ise 2 hizli ve 1 konvansiyonel olmak {izere 3 hat olarak tasarlanmstur.
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Sekil 3.17. Eskisehir Gar Sahast ve Demiryolu Hatlari (TCDD, 2019)

Ankara Yiiksek Hizli Tren Gari, Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar:
tarafindan ilk defa Yap-islet-Devret modeli ile insa edilmistir. Yeni gar binasi, kent
bellegi ve ulusal demiryolu mirasimizda 6nemli yeri olan mevcut Ankara Gar’in karsisina
yapilmistir. TCDD’nin yeni vizyonuna uygun olarak hiz ve dinamizmi temsil edecek
sekilde tasarlanan yapi, mimarisi ve sosyal donatilariyla giiniimiiz mimari anlayisini
yansitmaktadir (Gorsel 3.8 ve Gorsel 3.9). Ankara YHT Gar, Baskentray, Ankaray ve
Kecioren metrolarina baglantisi olacak sekilde insa edilmistir (TCDD, 2019).

Ankara YHT Gar, giinliik 50 bin yolcuya hizmet verebilecek kapasitededir. Ayni
anda 12 adet YHT setinin yanasabilecegi 3 adet peron ve 6 adet demiryolu hatt1 bulunan
proje, 194.460 m2 kapali alandan ve zemin katlar dahil toplam 8 kattan olusmaktadir.
Ulasim hizmetlerine yonelik birimlerin yani sira kapali-agik toplam 1.910 araglik otopark
hizmetlerinin verilecegi Ankara YHT Gar’da; satis birimleri, kafe-restoran, ofis ve ¢ok
amacli salonlar, ilk yardim ve gilivenlik birimleri ile otel gibi ticari, sosyal ve kiiltiirel

donatilar bulunmaktadir.

2 yilda inga edilen ve 19 yil 7 ay siireyle Ankara Tren Gar Isletmesi (ATG)
tarafindan isletilecek Ankara YHT Gar, bu siire sonunda TCDD’ye devredilecektir. Yeni

garn tren igletmeciligi TCDD tarafindan yiirtitiilecektir.
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Gorsel 3.9. Ankara YHT Gar I¢ Mekdn Goriiniisleri (TCDD, 2019)

A, B ve C Bloklar1 olmak iizere 3 bloktan olusan Bilecik Yiiksek Hizli Tren Gar
Binasi, 01 Haziran 2015 tarihinde isletmeye agilmistir (Gorsel 3.10). A Blokta yolcu,
hizmet birimleri ve VIP yer alirken, B Blokta bilet kontrol islemlerinin ger¢eklestirildigi

yolcu bekleme salonu bulunmaktadir. Yolcu bekleme salonu tek agiklikta 73 metre

72



uzunluguyla Tiirkiye’deki en uzun kafes kiris sistemli gelik yapidir. C Blok ise asansor

ve yliriiyen merdivenlerden olugmaktadir.

Glinliik 44.000 bin yolcuya hizmet verebilecek kapasiteye sahip Bilecik YHT
Gar’da; 2 adet ¢ift yollu ana hat ve 2 adet peronlu hat ve 1 adet konvansiyonel hat olmak
iizere 5 hat bulunmaktadir. 408 m uzunlugunda iki adet peron yer almaktadir. 5.342 m2
kapali alan ve yaklasik 30.000 m2 meydan ve agik alana sahip olan Gar Binasinda
yolculara yonelik olarak toplam 214 araclik acik otopark bulunmaktadir. Bedensel engelli
yolcularm erisilebilirligine gore diizenlenen bina ve gar sahasinda rampalar, asansorler

ve hissedilebilir ylizey diizenlemeleri yer almaktadir.

Gorsel 3.10. Bilecik YHT Gar Gorseli (TCDD, 2019)

Bozilyiik YHT Gar, Eskisehir-Istanbul demiryolu hattinmn agilmasiyla birlikte 24
Temmuz 2014 tarihinde hizmete girmistir (Gorsel 3.11). 5.000 m2 kapali kullanim alan1
olan Boziiyiikk YHT Gar binasi, dorder katli karsilikli iki bina ve bu binalar1 demiryolu
iizerinde birlestiren kdpriiden olugmaktadir. Giinlik 5.000 yolcuya hizmet verecek

sekilde planlanan Gar’da, 2 adet peron ve 5 adet demiryolu hatt1 bulunmaktadir.
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Gorsel 3.11. Boziiyiik YHT Gar Gérseli (TCDD,2019)

Tirkiye’nin ilk Yiiksek Hizli Tren Gar1 olan Polathh YHT Gar, 16 Subat 2010
tarihinde hizmete acilmistir (Gorsel 3.12). 5.500 m2 biiyiikligiinde 100 ara¢ kapasiteli
acik otoparki bulunan Gar Binasi; 3 adet yliriiyen merdiven, 3 adet asansor ve 0zel 1sitma-

sogutma sistemiyle modern mimari tarzda insa edilmistir.

Zeminlerde granit, tavanlarda ise asma tavan kullanilan Polatl YHT Gar Binasinin
cepheleri granit ve reflekte camlarla kaplanmis, mantolama teknigi ile 1s1 yalitimi
yapilmistir. 1.200 m2 insaat alanina sahip, 2 adet yolcu peronu olan Polatlh YHT Gar’da
ileride yolcu sirkiilasyonunun artis1 dikkate almarak 3. peron i¢in gerekli diizenlemeler
de yapilmistir. Her perona ait ulagimi saglayan 1 adet asansor ve 1 adet yliriiyen merdiven

bulunmaktadir.

Giinliik ortalama 750 ile 1.000 yolcunun seyahat ettigi Polathh YHT Gar’da; 1
bekleme salonu, 4 adet gise, 1 adet kafeterya, 2 adet diikkan, idari ve teknik kisimlara ait
25 adet biironun yani sira yasl ve engelli yolculara yonelik olarak 6zel tuvaletler ve

asansOrler yer almaktadir.
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Gorsel 3.12. Polatli YHT Gar Gérseli (TCDD, 2019)

Eryaman YHT Gar; Baskentray Projesi ile birlikte Etimesgut’ta insa edilmistir
(Gorsel 3.13). Yenimahalle, Sincan ve Etimesgut’ta oturan yolcularin Ankara YHT Gar’a
gelmeden yiiksek hizli trenlerden faydalanmalarini saglayan Eryaman YHT Gar, yiiksek
hizli trenler i¢cin 15 Mart 2018 tarihinden itibaren hizmet vermeye baslamistir (TCDD,
2019).

Engellilerin erisimine uygun olarak planlanan YHT Eryaman Gar binasi, 8.040 m2
kapali alandan ve zemin ile bodrum kat1 dahil olmak iizere toplam 4 kattan olusmaktadir.
Bodrum katinda elektronik ve elektromekanik sistemler, sigmak ve depo yer alirken;
zemin katta VIP, CIP, danisma, elektronik ve elektromekanik izleme kumanda odasi ile
giivenlik birimi bulunmaktadir. 1.katta yolcu bekleme salonu, restoran ve TCDD yonetim
ofisleri, 2. katta ise gigeler, peronlara gecis koridorlar ile danigma ve gilivenlik birimleri

yer almaktadir.

1 adet banliyo, 1 adet YHT peronu bulunan Eryaman YHT Gar’da; konvansiyonel
trenlerin kuzeyden giineye geg¢isleri, banliyd peronunun altinda agilan 2.200 metre

uzunlugundaki ag-kapa tiinelle saglanmaktadir.
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Gorsel 3.13. Eryaman YHT Gar Gérseli (TCDD, 2019)
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4. TURKIYE iLE BENZERLIKLERI YONUNDEN BIiRLESIK KRALLIK'TA
YHD PLANLAMASI

Bu boliimde, belirli planlama kaynaklar1 tarafindan yapilan kisitlamalar ve saglanan
firsatlar incelenmektedir. Birlesik Krallik‘ta devam etmekte olan YHD planlamasmin
karsilagtirmali 6rneginin sunulmasi, yetki alanlari arasi, etkili YHD planlamasi i¢in
mevcut mekanizmalar hakkindaki anlayis1 genigletmektedir. Siirdiiriilebilirlik giindemini
ve bu nedenle adil biiylimeyi benimseyerek mevcut politika araglar1 ve kurumsal yapilarin
basarili bir YHD sistemi tasarlamak ve sunmak i¢in gerekenlere sahip olup olmadigi

arastirilmaktadir.

Bu béliim ayrica YHD sistem tasariminin zamansal yonlerini ele almaktadir. Biiyilik
altyap1 projelerinin uzun vadeli belirsizlik 6zelligi altinda, yeni bilgi ve durumlarm
gerektirdigi sekilde teknik alternatiflerin zaman iginde degismesi gerekecektir. Tiirkiye
ornegi, digsal ekonomik ve politik egilimlerin bir altyap1 projesinin zamanlamasmi ve
Oziinli biiyiik dl¢tide etkileyebilecegini acikg¢a gdstermektedir. Bu nedenle, saglam bir
sistem perspektifi almak, sadece YHD altyapisini ve operasyonlarmi yoOnetecek
organizasyonlar1 tasarlamamizi degil, ayn1 zamanda projeye girecek planlama
kararlarinin (siireglerinin) akislarini da diisinmemizi saglar. Etkili stratejik planlama,
baz1 'kara kutu' tasarimlardan 'en uygun' tasarim ¢6zliimiinii bulmak ve sonra bu tasarim
icin en 1iyi dagitim aracini segmek meselesidir (siiphesiz teknik sistemin bazi kisimlari
icin gercege yakin olmasma ragmen). Tasarim ve uygulama da kesifte bir egzersiz
olacaktir. Ozellikle, YHD'yi yerel baglamlara entegre etmek, yerel bilgi ve ihtiyaglari
ortaya ¢ikarmay1 ve bunlara yanit vermeyi i¢erecektir. Kasten veya kasitsiz olarak, YHD
halihazirda hizmet verilen alanlarda (yerel ekonomi, demografi, yerel ulastirma) ne
olacagini insa edecektir. Politika yapicilar ve miihendisler, kasten etkilenebilecek ve insa

edilebilecek “kaldiraglar” ile ilgilenmektedir.

Mevcut siirecler ve degerlendirme mekanizmalari, ¢esitli bilgi kanallarinin siirekli
ve yinelemeli sistem tasarimina dahil edilme seviyesini etkiler. Burada Tiirkiye projesi
ile iyi gelismis, ancak heniiz erken asamadaki canli bir proje olan Ingiltere 6rnegi yan
yana koyulmaktadir. Bu b liim, bunu yaparak, bir projenin zaman ¢izelgesi boyunca, fikir
asamasindan uygulamaya ve Otesine kadar birgok asamanin 6nemini vurgulamaktadir.
Analiz ayrica Afyonkarahisar/Tiirkiye ve Birmingham/Ingiltere ikincil sehirlerine de

ozellikle 6nem verir. Her iki sehir de ¢ok sayida rol oynar. Sirasiyla Ankara ve Londra
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metropolleri tarafindan desteklenir ve bu metropolleri desteklerler. Ayn1 zamanda, her
biri kendi bolgesinde baskin bir rol oynar. Katmanli hiyerarsilerin 6nemi ve fayda
dagilimna iliskin kaygilar g6z 6niine alindiginda, bu iki durum bireysel ve toplu olarak
Ogreticidir.

Karsilagtirmali analiz bir sonraki boliimde yer almaktadir. Bu boliim, Birlesik
Krallik’ta YHD planlamas1 baglamma odaklanmaktadir. Ilk olarak Birlesik Krallik'taki
genel YHD projesinin detaylar1 sunulur. Daha sonra, iki istasyonun detaylar1 sunuldu:
Biiyiik Londra Bolgesi'ndeki (GLA) Old Oak Common ve West Midlands bolgesindeki
Birmingham sehir merkezi istasyonu. Her bir alandaki yerel yonetimler agiklanir ve her
bir vakanin degeri gosterilir. Daha sonra, miihendislik sistemleri ve siyaset bilimi
alanlarindan bir dizi ¢er¢eve sunulmaktadir. Bu ¢erceveler daha sonra, iki asamali sistem
planlamasinin incelenmesini yapilandirmak i¢in boliimiin geri kalanida kullanilir: (1) Tlk
tasarim ve proje degerlendirmesi ve (2) Projenin karsilasacagi kagmilmaz belirsizlikleri

yonetmeye odaklanan devam eden yonetim.

4.1. Birlesik Kralhk YHD Gelisimi ve “Istasyon Ronesansi”

Birlesik Krallik’ta, Almanya'da oldugu gibi, ulusal demiryollar1 da 1994'de
boliinmiis ve 6zellestirilmistir. Altyap1 isletmeden ayr1 tutulmustur ve 2002 yilindan beri
Network Rail demiryolu tesislerini elinde bulundurmus ve yonetmistir; yolcu
operasyonlar1 Private Finance Initiative (PFI) uyarinca imtiyaz sahibi olmustur ve ¢esitli
Train Operating Companies (TOCs) tarafindan isletilmektedir. Ingiltere hiikiimeti, sadece
yolculara gercek avantajlar saglamakla kalmayip ayn1 zamanda sebekeyi de gelistiren
yerel ulasim ihtiyaclarini karsilamak i¢in topluluk ve ulusal ortaklarla ¢calismaya kendini
adamustir. Network Rail tarafindan yonetilen fonlar, yerel makamlar, tren isletme
sirketleri ve gelistiricilerin yeni istasyonlarin ingaat maliyetlerine fonlama teklifi vermesi
icin davet edildikten sonra saglanmaktadir. 2013'te duyurulan yeni istasyonlar Devon'da
Newcourt Station, Derbyshire'da Ilkeston Station, Londra'da Lea Bridge Station ve

Newport'ta Pye Corner Station'dir.

Son on yilda, demiryolu seyahati talebinde benzeri goriilmemis bir artis
yasanmustir. On yil 6nce oldugundan her yil bir milyon daha fazla tren caligmaktadir. Bu

nedenle, istasyonlardaki altyap1 gelistirilmis ve ddniistiiriilmiistiir. Ozellestirmeden bu
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yana "istasyon rOonesansi”, istasyon ticaretinin ¢esitlendirilmesi ve genisletilmesine ve
yeni olusturulan istasyon alanlarinda yeni ticari gelismelere yansimustir. istasyonlar;
arabalar ve bisikletler i¢in park yerleri, daha iyi erisilebilirlik, yerel ihtiyaglara gore
hizmet saglayarak ve halkin katilimi, yarigmalar ve estetik kurallar gibi ilkeleri igeren
operasyonlarm, hizmetlerin ve tasarimin daha kaliteli olmasini saglayarak sosyal

baglamlarina uyacak sekilde daha iyi hazirlanmastur.

Giivenli, kusursuz islem i¢in yapilandirilmis, rahat, keyifli, tarihi miras1 koruyan
yeni bir istasyon goriintiisii elde etmek i¢cin NR, yeni demiryolu istasyonunun amaglarini,
ornegin kaliteyi (iyilestirme ve yenileme), isletmeyi (dengeli hizmetler), ve erisimi
(kavsaklarin saglanmasi, engelsiz) yiikseltmistir. Demiryolunun yeni goriintiisiinii
giiclendiren politikalar, "Istasyonlarda modern tesislerin gelistirilmesi", "NR miras
rehberi”, "Yol bulma ve imzalama rehberligi" ve "Reklam tasarim stratejisi" gibi NR
yonergelerine yansimistir. Iyilestirme ile ilgili politikalar biiyiik istasyonlarin yenileme

programini-"Istasyon 2000" ve yeni istasyonlarm insasi- iermistir.

Bu politikalarin uygulanmasi ve demiryolu seyahati i¢in yeni talep, tarihi
istasyonlarm yenilenmesine (St Pancras, 2007; King's Cross, 2012) ve yenilerinin
gerceklestirilmesine (Stratford Regional, 1999; Manchester Piccadilly, 2002) neden
olmustur. Londra'daki on dort tarihi terminal, kent gelistirme projelerinin bir pargasi
olarak TOC'ler ve belediye yonetimi ile igbirligi i¢inde modernize edilmistir. Tarihsel
terminaller, aligveris ve yemekhaneler de dahil olmak iizere YHD, daha biiyiik kavsaklar
ve yeni tesislere platformlarin uyum saglamasi i¢in iyilestirilmistir. (Waterloo

International, 1994; Paddington, 1998 ve 2012; King's Cross, 2012).

2012'de London Bridge Station i¢in yeniden gelistirme projesi agiklanmis olup bu
projede WSP, Hyder (Ingiltere miihendislik ve tasarim danismanliklar1) ve Mimar Sir N.
Grimshaw tasarimin lideridir. Tamamlandiginda, Ingiltere'deki en biiyiik liman, asansor
veya ylirlilyen merdivenle tamamen erisilebilen, yeni perakende ve istasyon tesislerine
sahip olacak ve Farringdon'daki Crossrail hizmetleri ile baglanacaktir. Yolcu salonu
istasyonu ilk kez birlestirerek yolcularin tiim platformlara tek bir yerden erisebilmesini

saglayacaktir.

Birmingham'da New Street Station yeniden gelistirme asamasindadir ve 2013'te

yeni istasyonun ilk yarist agilmistir. Yenilenmis istasyonlar, kamusal ve ¢evresel agidan
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duyarli ulasim modlariyla biitiinlesmeyi gostermis ve tarihi yapilar i¢in ¢ekici modern

eklemeler haline gelmistir.

4.2. HS2 Projesine Giris
Yiiksek Hizli iki (HS2), Birlesik Krallik ‘ta planlama asamasinda olan YHD

projesinin adidir. Yiiksek Hizli Bir (HS1), Londra ve Kanal Tiineli arasindaki halihazirda

yapilmis baglantiy1 ifade eder (Sekil 4.1).

—[ Kanal Taneli (1994)

Heathrow @
Londra

iINGiLIiZ KANALI ikt

Paris

Sekil 4.1. HS!1’in Kanal Tiineli ile Paris ve Briiksel Baglantist (http-23)

HS1, Londra'y1 iki saatten biraz daha uzun bir siirede Paris'e ve iki saatten daha kisa
bir siirede Briiksel'e baglayan uluslararasi bir baglant1 olusturmaktadir. 2007 yilinda
hizmet vermeye baslayan HS1’in sahibi ve isletmecisi olan HS1 Ltd sirketinin CEO’su
Dyan Crowther, iilkenin ilk ve tek yiiksek hizli demiryollar1 olan HS1’in hizmet verdigi
bolgelerde ve Ingiltere'de daha genis bir alanda ekonomik, kiiltiirel ve sosyal deger iireten

bir katalizor oldugunu; yiliksek hizli demiryolunun iilkenin gelecekteki biiyiimesi,
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baglantiy1 iyilestirmesi ve insanlari daha dnce olmadigi kadar bir araya getirmesi i¢in

gerekli olduguna inandigimni belirtmistir (http-24).

Sekil 4.2, Ingiltere hiikiimetinin onerdigi YHD agmi gdstermektedir. Hiikiimet
nihayetinde kuzeye olan baglantilarla ilgilenirken, HS2 projesi, Londra, Birmingham,

Leeds ve Manchester gibi biiyiik sehirler arasindaki Y seklindeki ag1 kapsamaktadir.

Projenin amaci, Ingiltere ekonomisinin rekabet giiciinii artrmak, "asir1 1sman"
Londra emlak piyasas1 i¢in bir ¢ikis saglamak ve Londra'nin hakim oldugu giineydogu
bolgesi ile iilkenin geri kalani arasindaki ekonomik faaliyetlerin daha esit dagilimini

saglamaktir.

Yiiksek hizli tren, Londra'dan Birmingham'a 49 dakikada, Leeds ve Manchester'a
80 dakika veya daha kisa siirede ulasacaktir. Yolculuk zamanlarmi kisarak ve biiyiik
uluslararas1 gegitlerle baglant1 kurarak, Londra ve Giiney Dogu'nun disinda ¢ok uzun
smirli bir bilyiimeye sahip olan Kuzey-Gliney ayrimini kopriileme potansiyeline sahiptir

(Hammond, 2011).
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Sekil 4.2. Ingiltere hiikiimetinin énerdigi ulusal yiiksek hizli demiryolu ag1, (Department for Transport
[DfT], 2011a)
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HS2 iki uygulama asamasina ayrilmistir. Faz 1, HS1, Londra ve Birmingham
arasindaki baglantiy1 kuracaktir. Faz 2, Manchester ve Leeds'e baglantilar1 kapsar ve
Heathrow havaalanina bir uzanti igerir. Toplamda 345 mil uzunlugundaki yeni yiiksek
hizli hat, Londra, Birmingham, Manchester ve Leeds sehir merkezlerini birbirine
baglayacaktir. HS2 trenleri, Ingiltere ve Iskogya'nin kuzeyindeki diger kasaba ve sehirlere
de hizmet vermek i¢in mevcut demiryolunundan da gegecektir. High Speed Two (HS2)
Limited, Ingiltere’nin yeni hizli tren agmi gelistirmek ve tanitmaktan sorumlu sirkettir.
HS2 Ltd, Ulastrma Departmani tarafindan desteklenen, departman disi bir kamu
kurulusudur (http-25).

Faz 1 i¢in; Kasim 2013’te, hiikiimet Parlamento'dan ‘yiiksek hizli demiryolu'
(Londra’dan West Midlands’a) baslikli bir hibrit tasariy1 ge¢irdi. Tasar1i, HS2 aginin Faz
1 kismimi inga yetkisini vermistir. Ardindan 23 Subat 2017 tarihinde HS2'nin Faz 1
asamasina Kraliyet Onay1 verilmistir. 2017 yili ortasinda uzmanlarca projenin tasarim
asamasina gec¢ilmis, 2019 yili sonunda da insaat islerine baslanmistir. Altyap1 testi i¢in
ilk trenlerin teslimatinin 2024 yilinda yapilmasi, ilk yolcu seyahatlerinin ise 2026 yilinda

baslamasi1 planlanmaktadir (http-26).

Faz 2a i¢in; Temmuz 2017°de, hiikiimet Yiiksek Hizli Demiryolu (West
Midlands'dan Crewe’a) hibrit tasarisin1 Parlamento’ya sundu. Bu, rotanin bu kismini insa
etmek icin izin almaya yonelik ilk adimdi. Mart 2018’de, Hiikiimet, Ek Hiikiim 1 (AP1)
olarak bilinen bir dizi belgede Parlamentodaki Yiiksek Hizli Demiryolu (West Midlands-
Crewe) tasarisinda bir dizi degisiklik onerdi. Buna bir Ek Cevre Bildirgesi (SES1) eslik
etti. Hiikiimet simdi, Cevre Bildirgesi (ES2) ve ikinci bir Ek Cevre Bildirgesi (SES2) ile
birlikte tasarida daha fazla degisiklik 6neren AP2'yi sundu. 2019 y1l1 sonunda Parlamento
tarafindan Kraliyet Onaymin verilmesi beklenmektedir. 2021 yilinda ingaat islerinin

baslamasi, 2027 yilinda ise ilk yolcu seyahatlerinin baglamasi planlanmaktadir (http-27).

Faz 2b icin; Kasim 2016'da Disisleri Bakani, Faz 2b gilizergdhinin bir kismini
onaylarken, 7 giizergah diizeltme alanlarina iligkin bir istisare ilan etti. Temmuz 2017'de,
hiikiimet Crewe'den Manchester'a ve West Midlands'tan Leeds'e bir sonraki HS2 faz1 i¢in
giizergdh1 onayladi. 2020 yilinda hibrit tasarinin onaylanmasi, 2022 yilinda projenin
tasarim asamasima gegilmesi ve 2023 yilinda Kraliyet Onay1 verilmesi beklenmektedir.

Sonrasinda 2024 yilinda insaat islerinin baslamasi, 2031 yilinda altyap testi igin ilk
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trenlerin teslimatinin yapilmasi ve 2033 yilinda ilk yolcu seyahatlerinin baslamasi

planlanmaktadir (http-28).

4.3. Old Oak Common Istasyonu, Londra
Old Oak Common (OOC), Biiyilk Londra idaresi (GLA) tarafindan yonetilen

bolgenin bat1 tarafinda, dis ve i¢ Londra olarak kabul edilen sinirlar arasinda yer

almaktadir (Sekil 4.3). Londra'nm en fakir bolgelerinden biridir (http-29).

Sekil 4.3. Biiyiik Londra Bélgesi'ndeki Old Oak Common'in Yeri (http-30)

Alan, ulasim altyapisinin benzersiz bir sekilde bir araya gelmesini ve onemli
miktarda endiistriyel araziyi icermektedir. OOC'de Onerilen YHT istasyonu, Londra
Ulagimi (TfL) ve Londra Belediye Baskanligi tarafindan, Londra'nin batisinda stratejik
bir kavsak olusturma ve hatir1 sayilir dl¢lide bir alan1 yenileme firsatini elde etme olarak

goriilmektedir (http-31). Daha da ilerlemek gerekirse, Londra (gii¢lii ama yine de ulusal
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olmayan bir devlet kurumu), HS2 planlarinin Londra listyap1 baglantilarini da kapsayacak

sekilde degistirilmesini savunmaktadir.

4.3.1. Karmagsik bir kamusal ve fiziksel cevre

Bir istasyon alani olarak, OOC hem ydnetim hem de fiziksel agcidan karmasiktir.
Yonetim agisindan OOC, Londramin Hammersmith & Fulham semtinin kuzey
smirindadir. Diger tii¢ semt ile, Brent, Ealing ve Kensington & Chelsea,
sinirlandiriimaktadir. 1999 yilinda kurulan GLA, Ingiltere'nin Londra bdlgesine 6zgii bir
yonetim yapisidir. GLA dahilinde, segilen Londra belediye baskani stratejik ulagim,
konut ve ekonomik kalkinma planlamasini i¢eren sorumluluklara sahip bir “siiper
belediye baskan1” olarak hareket eder. Belediye Baskanligi; Metropolitan Polis, Londra
icin Ulasim (TfL), Londra Kalkinma Ajansi ve Londra Itfaiye Teskilat’'nin biit¢elerini
belirlemektedir. GLA altinda otuz ii¢ belediye vardir: otuz ikisi Londra Ilge Belediyeleri
ve merkezi is bolgesini yoneten Londra Kent Konseyi. Ilgeler, Londra'nin karayolu agmin
yiizde doksan besini (TfL kapsaminda bir dizi stratejik giizergah harig), arazi kullanimi
yonetmeligini, egitimini ve diger yerel hizmetleri kontrol eder. GLA seviyesinde faaliyet
gosteren TfL, Londra toplu tasima sistemini ve bir¢cok stratejik yolu ydonetmektedir

(Sandford, 2018).

Fiziksel olarak, OOC ¢ok sayida halihazirda birbirine baglanmamis ulagim
sistemine bitisik olarak konumlanmistir (Sekil 4.4): Londra’nin giineyden gelen banliyo
demiryolu hizmetleri (London Overground) kuzeydeki Willesden Kavsagi'ndan
gecmektedir. Londra Metrosu'nun Bakerloo Hatti da Willesden Kavsagi'na baglanir.
Metro Merkez Hatti batidan Kuzey Acton’a ve gilineyden Dogu Acton’a hizmet
vermektedir. Istasyonlar, en batidaki parseller hari¢ olmak iizere, bolgede smirli bir alana
sahiptir. Otobiis gilizergahlar1 ¢evre boyunca ilerlemektedir. Alan, ayrica, her ikisi de
trafik agisindan biiyiik tikaniklifa maruz kalan A40 ve A406 ana yollarina yakindir.
Londra'da dogu-bat1 baglantilarini iyilestirmeye yonelik yapim agamasindaki biiyiik bir
proje olan Crossrail (Elizabeth Hatti-Heathrow havaalanma erisim dahil) de alanin
iizerinden gececektir. Bu gercek, HS2 istasyonunun Onerilen yerlesimiyle birlikte,
plancilar1 OOC'yi potansiyel bir biiylik Bati Londra kavsagi olarak tanimlamaya
yoneltmistir (Dijkhuis ve Siraut, 2012).

85



Hampstead 7 Barking'e

oot n 5 | Heath . :
Banlivd sistemi ile baglantilider Finchley Road o= Gcsopc)e'l g gider Statforda
" Wettoet Kavsas _ & Frogns Oak | Kentish Sider=
T EoE R S = West Hampstead 5 Towin Wost e
F3ieL 0. Wembley Central == = o]
— Brondesburyo-, South \ o )
o y Hampstead . S Caledonian
Stonebridge Park™ = Brondesbury Park fo) Pa B — X Camden Road &
e S~ Kilburn Higl %, Road Barnsbury
0. Kensal Rise # Road g
Harlesden o
" - e Quest's
Birmingham'a = Willesden Kavgag ﬂ - o) =Pk &
: ‘ ien hs) & ==Euston Shenfield ve
- Abbey Wood'a
gider

Old Oak

=
Acton e el
it Common o ington Bond
= e e h--—\r Street
West S/ Tottenham
Ealing - 4 — Court Road
Ealing © Acton Central i L
Heathrow ve Brg?ivay f 0 Shepherd'’s Bush===
Reading's |
gider
0 South Acton "o Kensington (Olympia) &
= Gunnersburyo'
‘pWest Brompton€
Kew Gardensg 3 c il ve Ulisal
o b TOSST: ve s
& Imperial Wharf% [ Demiryolu Hizmetleri

s HS2 Hirmetleri
e . axo” 4 1 Banliyé Hizmetleri
Richmond * Clapham Kavsag:

Sekil 4.4. HS2, Crossrail ve Londra banliydsii i¢in énerilen modlararasi merkez (http-32)

4.3.2. Yeniden gelisme potansiyeli ve uzun zaman cizelgeleri

Su anda OOC alani, eski ve yeni insa edilen tesislerin bir karisim1 olmakla birlikte
endiistriyel bir alandir. Son tesis iyilestirmeleri, bolgenin endiistriyel kullanimlarmin en
azmdan bazilarinin Londra ekonomisi ile hala ilgili oldugu anlamina gelir. Bu endiistriyel
kullanimlarin yeniden konumlandirilmasiin zorlugu géz oniinde bulunduruldugunda,
uzun zaman c¢izelgelerinin herhangi bir yeniden gelistirme cabalarma dahil olmasi
muhtemeldir. Grand Union Kanali ve bitisigindeki rekreasyon alani, herhangi bir yeni
gayrimenkul ¢aligmasinda sermayelestirilebilecek olanaklar sunmaktadir (Gorsel 4.1).
OOC bolgesine bitisik olarak, bir Imperial College uydu kampiisii kurulmakta ve boylece
alanin potansiyeline isaret etmektedir. Bununla birlikte, bu bolge, biiyilik orandaki ulagim
altyapisi, karmasik ve parcali geometrisi nedeniyle ciddi kalkinma zorluklariyla karsi

karsiyadir (Gorsel 4.2).

Halihazirda, ¢alisma alanmin biiylik bir kism1 mevcut demiryolu hatlarmni ve yan
hatlar1 (bakim ve sabitleme tesisleri i¢in Crossrail deposu olacak) icermektedir. Bolgede

yeni IEP (Intercity Express Programi) i¢in kullanilacak olan Biiyiik Bat1 Ana Hatti'nin
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giineyindeki eski Eurostar Deposu; Grand Union Kanali; ¢cok sayida yol, koprii ve alt
gecit; cesitli dik setler yer almaktadir. Herhangi bir kalkinma senaryosunda, bu altyap1
unsurlarinin ele alinmasi gerekecektir. Bu, kagmilmaz olarak gelisim maliyetlerini
artiracak, gelisim alanini kisitlayacak ve uyumlu bir kentsel alan olusturmak icin yenilikei

tasarim ¢oziimlerine ihtiyag duyulacaktir (Dijkhuis ve Siraut, 2012).

YHD istasyonuna ve herhangi bir yeni konut veya ticari gelisim alanina yerel
erigilebilirlik, insa edilebilir parsellerin parcalanmasi ve yaya Ol¢eginde gegirgenlik
olmamasi nedeniyle zor olacaktir. Bununla birlikte, bolgenin Londra'nin yiiksek arazi
kisitlamasi olan emlak piyasasinda dnemli 6l¢lide yeniden gelisme potansiyeline sahip
oldugu diisiiniilmektedir. Istasyon bolgesindeki cesitli arazi parselleri farkli kuruluslara
kiralanirken, arazinin ¢cogu, Birlesik Krallik demiryolu aginin sahibi ve isletmecisi olan
Network Rail'e aittir ve bu sayede bir siire i¢in gelecekteki karmasik gelisim stratejilerini

basitlestirmektedir (Stein, 2013).

Gorsel 4.1. Grand Union Kanali- bir rekreasyon firsati (http-33)

87



4.3.3. Ornek olay incelemesi olarak OOC'nin degeri

Old Oak Common istasyon alani, yerel baglaminin iki 6zel yonii nedeniyle YHD
planlama siirecine dair bir i¢gorii sunmaktadir (Gorsel 6.2.). Birincisi, GLA tarafindan
yonetilen bir alandaki konumu nedeniyle, OOC, bdlgesel yonetim ve ulusal-yerel
etkilesimler i¢in benzersiz bir yap1 saglayan bir planlama sistemi i¢inde yer almaktadir.
Ozellikle, Firsat Alani Planlama Cergevesinin (OAPF) ve yetki alanlar1 aras1 planlama
icin Bagkanlik Kalkinma Ajansi’nin (MDC) kurulmasini dnemi incelenecektir. Ayrica,
TfL'nin kayda deger bir bagimsiz kaynaga sahip olan ve Birlesik Krallik'taki egemen
kentin ulastrma ¢ikarlarmi temsil eden bir organizasyon olarak dnemli bir etkisinin
olduguna dikkat cekilecektir. ikincisi, OOC, kentsel yeniden yapilanma ile ilgili uzun
zaman cizelgelerine, buna yonelik planlamanin belirsizliklerine ve sonuglarin ilk

kararlara olan duyarliligina dikkat ¢eken bir durum ¢alismasidir.

Gorsel 4.2. O0OC'de karmasik ve parcalanmis manzara (Dijkhuis and Siraut, 2012)

4.4. ikincil Sehir-Birmingham istasyonu
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Birmingham, Londra'ya 110 mil (177 km) uzakliktadir. Birlesik Krallik’in en
kalabalik ikinci bdlgesi (1 milyondan fazla insanla) Birmingham, West Midlands'in
bolgesel hiyerarsisinde listte yer alir. HS2, bu konumu daha da genisletme sansi sunarken,

Birmingham't da Londra'nin merkezine yakinlastirmaktadir (Birmingham City Council,

2011a).

Londra'daki Old Oak Common ile karsilastirildiginda, Birmingham istasyonu daha
parcalanmis bir kurumsal yapi1 i¢inde yer almaktadir. GLA'nin birlestirici konumundan
yoksun olan istasyon, Birmingham ve g¢evre belediyeleri de dahil olmak iizere bir dizi
planlama kurumu ile baglantilidir; yeni olusturulan Yerel Kurumsal Ortakliklar (Local
Enterprise Partnerships yani LEP’ler); Centro, bolgesel transit diizenleyici ve Londra
disindaki biiylik sehirler i¢cin kooperatif bir savunma grubu olan Cekirdek Sehirler
Kabinesi (Core Cities Cabinet). Birden fazla kurumun ve yerel yonetim kuruluslarmin
ortak etkisi g6z oniine alindiginda, Birmingham ve ¢evresindeki West Midlands bolgesi

icin i birligi ¢ok onemlidir.

4.4.1. Yetki devri ve is birligine dayah yonetisim ihtiyaci

Londra diginda, 2011 Yili Yerelcilik Yasasi, giiclerin yerel yonetimlere devri
stratejisi lehine bolgesel stratejileri kaldirdi. Yasa, bolgesel stratejilerin biirokratik
onermeler oldugu ve yerel yonetimlerin, emredildikleri i¢cin degil, kendi ¢ikarlar1 i¢in is
birligi yapmalar1 gerektigi iddiasina dayanarak ‘“is birligi yapma gorevi’ olusturdu

(Department for Communities and Local Government, 2011a).

Kanun, is birliginin géz Onilinde bulundurulmasi gereken bir baglam olarak
“stratejik ve en az iki planlama alani lizerinde 6nemli bir etkiye sahip olan altyapiya bagli
veya bununla baglantili olarak siirdiiriilebilir kalkinma veya arazi kullanim1” iizerinde
durur. Bununla birlikte, is birligi i¢in resmi bir gereklilik yoktur (Yerelcilik Yasas1 2011,
Siirdiiriilebilir Kalkmma Planlamasina Iliskin Isbirligi Gorevi: Boliim 1 Madde 110).

Yasa yerel ortaklik odakli gelismeyi destekleyecek bir dizi yeni planlama kurulusu
olusturdu. Yerel Kurumsal Ortakliklar (LEP), hem kamu hem de 6zel sektdrden tiyelere
sahip kurullardir. Dokuz belediye ve alt1 isletme temsilcisi organizasyon {iyesi bulunan
The Greater Birmingham and Solihull LEP (GBSLEP), yerel is ¢evrelerinden dokuz,

yerel yetkililerden yedi, liniversiteleri temsil eden iki ve Birmingham'm 18-30 yas
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arasindaki niifusunu temsil eden bir kisi olmak {izere toplam on dokuz kisilik bir kurula

sahiptir (http-34).

LEP'ler, yerel ekonomilerde 6zel yatirimlari kolaylastirmaya yonelik finansman
kaynaklarina erisebilir (http-35). GBSLEP, altyapiya proje bazinda yatirim yapmak
yerine programli olarak desteklenmesi amaglanan ulusal fonlar1 kullanarak doner bir fon

olusturmustur (Department for Communities and Local Government, 2011b).

Buna ek olarak, Yerelcilik Yasasi da yeni Yerel Ulagim Kurullar1 (Local Transport
Boards yani LTB’ler) araciligiyla, 2015 yilinda baslayan ulagim fonlarinin devri i¢in
zemin hazirlamistir. LTB'ler yerel yonetimler arasinda goniillii ortakliklardir; ¢ogu
durumda LEP, LTB olacaktir, ancak Birmingham’da, GBSLEP'in diger bitisik LEP'lerle
cakisan sinirlari, LTB smirlarin1 su anda belirsiz kilmaktadir. Bazi yonlerden ABD
Biiyiiksehir Planlama Orgiitlerine benzerler. LTB'lere yonelik fonlar, dncelikli projelerin
listelenmesinden sorumlu olan LTB'lerle niifus bazindaki formiil yoluyla tahsis

edilecektir (Department for Transport, 2011b).

LEP odakl planlamada oldugu gibi, bu ulastirma fonu modelinin beklentisi, yerel
yonetim kuruluglarinin bolgesel 6neme sahip daha biiyiik projeler elde etmek i¢in kendi
cikarlarindan dolayi is birligi yapacaklar1 ve altyap1 yatirimlari i¢in ekonomik durumun

0zel yatirimlar1 giivence altia alacak kadar agik olacagi yoniindedir:

LEP cografyalarma genis 6l¢iide hizmet veren LTB'lere devredilen fonlarla, daha
biiyiik yerel ana planlara fon saglama yetenegi, birlestirilmis fonlamaya ve ek {i¢iincii
parti finansmani saglanmasina bagl olacaktir. Ortaklar, projelerini komsulariyla is birligi
yapma ve ortaklasa finanse etme firsatlarindan yararlanmak i¢in LTB'ler i¢inde

olacaklardir (Department for Transport, 2011b).

Burada yine bolgesel is birligi vaadi ortaya ¢ikmaktadir. Bununla birlikte, her biri
kendi sinirh kaynagina sahip, birbiriyle cakisan yerel ve bolgesel yonetim bigimlerini
koordine etme zorluguyla karsilasiimaktadir. Neredeyse her zaman bir zorluk olsa da su
anda mali baskilar, sik1 kiiresel ekonomik kosullar altinda daha da artmaktadir. Ayrica,
LTB'ler, YHD'yi destekleyen bdlgesel baglantiya yonelik yatwrimlar i¢in uygun bir
dagitim araci olabilirken, ulusal hiikiimetin bu yatirimlarin en azindan bir kismini
yonlendirmek ve finanse etmek icin stratejik bir rol oynayacagi muhtemeldir. YHD

tarafindan yaratilan degismis denge, YHD istasyonlarmin hizmet alanlar1 icerisinde
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bolgesel is birligi icin yeni tesvikler getirmektedir. Ancak tesvikler, dogru is birliginin
gerceklestirilmesi ve bu cabalarin basarili olmasi i¢in ulusal hiikiimetten giiclii destek

gerektirecektir.

4.4.2. West Midlands'da toplu tasima

Birmingham'in ulastirma sektoriindeki en O6nemli tek varligi, West Midlands
Entegre Tasimacilik Otoritesi olan Centro'dur. Aslen West Midlands Yolcu Tasima
Yoneticisi (WMPTE), Centro, Ingiltere otobiis sistemi (Londra disinda) serbest
birakildiktan ve 1985'te 6zellestirildikten sonra esas olarak koordine edici bir birim haline
geldi. Herhangi bir hizmet yiiriitmese de iicret entegrasyonunu koordine etmek, iyi yolcu
bilgisi saglamak ve bolgedeki toplu tasimay: tesvik eden diger faaliyetlerde bulunmak
icin calismaktadir. Centro, bolge i¢in ulusal ve Avrupa Toplulugu finansmani alan bir

kurumdur. Ayrica yerel vergiler tarafindan kismen finanse edilmektedir (http-36).

Bir operatér olmasa da organizasyon yine de etkilidir. Centro, Birmingham'da
devam etmekte olan tramvay projesi ile koordineli olarak, yeni aktarma merkezi
konumlar1 olusturmak icin yerel otobiis operatorleriyle birlikte calismistir. Centro, 6zel
operatorler tarafindan isletilen rotalar1 belirleyemez, ancak bireysel operatorlerin
nihayetinde kendi ¢ikarlarina dayanan degisiklikleri savunmalari i¢in sistem genelindeki
perspektifini kullanarak daha koordineli hizmeti destekleyebilir (Stein, 2013). Centro
ayrica bolgedeki tren istasyonlarin1 da desteklemekte ve bolgesel demiryolu planlama

faaliyetlerine katilmaktadir (http-37).

Son olarak, Midland Metrosunu genisletmek i¢in devam eden tramvay projesinin
biiyiik bir kismi, Centro'nun yetkisi altindadir ve Centro igin sahibi kurum olarak

calismistir (yine isletmecilik hizmeti vermemektedir).

4.4.3. YHD'yi baslatan yerel teklifler

Iki birbiriyle baglantili yerel Birmingham projesi HS2 planlama siirecinden &nce
baslamistir. Bunlar; Midland Metro uzantist1 ve Birmingham sehir merkezinin dogu
tarafinda yeni bir ekonomik kalkmma girisimidir. Onerilen YHD istasyonu ile tam olarak
ayni cografyada yer alan bu iki proje, HS2'nin uygulandig1 yontemden etkilenecektir.

Ustelik YHD kullanicilart i¢in erisilebilir ve dogrudan bir kentsel deneyim saglama
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amaclh (kismen) projeler, YHD'yi destekleyici ideal girisimlerdir ve bu nedenle HS2

projesinin genel basarisini etkilemesi muhtemeldir.

Sekil 4.5, planlanan HS2 istasyonunun yerini, Midlands Metro uzantisinin 2. fazi
icin Onerilen giizergahi ve istasyon c¢evresindeki Eastside ekonomik kalkinma alanini
gostermektedir. Midlands metrosu, Wolverhampton'dan Birmingham'a, yaklasik on ii¢

mil uzunluktadir ve yirmi {i¢ istasyonla hizmet vermektedir (http-38).

Son istasyon su anda Moor Street Istasyonu'na ve planlanan Curzon Street HS2
istasyonuna on bes dakikalik yiirime mesafesinde bulunan Snow Hill'dir. Yapim
onceden onaylanan ve yeniden inga edilen New Street Istasyonu'na giden tramvayin bir
uzantisidir. Metro uzantisinin 2. fazi, Birmingham icin bir anahtar demiryolu kavsagi olan

New Street'i, HS2 istasyonu ve 6tesine baglamak icin tasarlanmistir (http-40).

Sehir Merkezi Ticaret Bolgesi, 2012'de HS2 rotasinin onaylanmasimdan dnce Nisan
2011'de Greater Birmingham and Solihull LEP tarafindan kuruldu. HS2 istasyonuna
bitisik olan {i¢ alan dahil toplamda yirmi alt1 alam1 kapsayan bolge, toplu sekilde
“Eastside” olarak adlandirilmaktadir (http-41; Birmingham City Council, 2013).

Bir Ticaret Bolgesinin olusturulmasi, LEP'in kalkinma i¢in tesvik sunmasina olanak
saglar. Eastside, site gelistirme, erisim ve altyapi, basitlestirilmis bir planlama siireci,
genis bantl internet servisi, azaltilmis ticari vergiler ve is gelistirme destegi fonlarindan

yararlanacaktir (Birmingham City Council, 2013).

Bu ii¢ projenin bir araya gelmesi umut verici olmakla birlikte, ayn1 zamanda proje
tasarim1 ve uygulama asamasi ile ilgili bir dizi ayrintili talep ile sonuglanmaktadir.

Talepler yalnizca yetkiler arasi planlama yoluyla karsilanabilir.
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Ana Alanlar Kuyumculuk Bélgesi

(1) Mekez Arena St George Kentsel Koyii
(2)  Paradise Sitki Bimingham Universitesi
(3)  snowhil Binasi2 @0 Newhall Meydam
(@)  snowhillBinas:3 @)  Ludgate Tepesi
® P‘:sm - Dogu Yakast
@ Giney Cecidi @ Curzon Parks
® . e ) 23  KentParkaKapis
Bimingham Gocuk Hastanesi (24)  Bimmingham Sehir Universitesi Kampiist
e Toptu Konut (2. agama) . .
Birmingham Bilim Parks
- (1)  Dogu Yakas: Kanal Havuzlan @ Diuiran
— Digbeth @0  venture Yoru
R — (1) Typhoo Rintam DIGER ANA GELISIM ALANLART
B"’f'k ; s @ WarvickBar @7)  Bristol Caddesi ve StLukes
w §ehir Merkez Perakende Gekirdegi Great Bar Caddesi s -
GENI§ DEGISIM ALANLARI @ Custard Fabrikas Uzantist @ e Sl
Dogu Yakast Smithfield Konag
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Sekil 4.5. Dogu Yakast gelisim bolgesi ve Birmingham HS?2 istasyon alani (http-39)
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4.4.4. Ornek olay incelemesi olarak Birmingham'in degeri

Birmingham sehir merkezindeki istasyonu g¢evreleyen planlama siireci, gesitli
nedenlerden dolay1 dgreticidir. Ilk olarak, bu durum yerel girisimleri ulusal bir YHD
planlama siirecine entegre etmenin getirdigi zorluklar1 ve riskleri vurgulamaktadir.
Ozellikle, Birmingham istasyonu belirsizligin, yerel tekliflerin YHD proje
degerlendirmesine kolay entegrasyonunu engelleyebilecegini gostermektedir. Istasyon
alani1 planlari, etkili istasyon planlamas i¢in gerekli detaylara dikkat ¢ceken 6rnekleri de
sunmaktadir. Yerel yetkililer, istasyona yaya ve transit erisimini kolaylastirmaya ve
istasyon tasarimu ile ilgili anlik kararlarin bolgede gelecekteki biliylime yOniine yeterince
duyarli olmasini saglamaya ¢alismaktadir. Son olarak, biiyilkk West Midlands bolgesinde
serbestlestirilen konvansiyonel demiryolu sistemi kapasitesine iliskin goriisler, YHD
yatrimimin  diger bolgesel ulagim stratejilerinin  yeniden gozden gecirilmesini

gerektirebilecegini ortaya koymaktadir.

4.5. Onemli Noktalar-Old Oak Common ve Birmingham Sehir Merkezi

Bu boliim, Birlesik Kralllk YHD projesinin ayrintilarini ve o6zellikle Bati
Londra'daki Old Oak Common'da ve Birmingham Sehir Merkezinde planlanan istasyon
alanlarin1 detaylandirmistir. YHD i¢in yapilan tasarimlarin ortaya ¢iktiklar1 kurumsal
alandan bagimsiz olmadiklar1 ger¢eginin bilincinde olarak her bir istasyonun kurumsal

cevrelerine odaklanilmaistir.

Ek olarak, mevcut yerel ve bolgesel yonetim yapilari, YHD'nin ve yerel destekleyici
cabalarm uygulanmasinda ve siirekli yonetiminde rol oynayacaktir. Her durum belirli bir
yerel kosul kiimesi sunar. Bu ayrntilar, yerel yonetim ve ulusal YHD planlamasi

arasindaki arayiiziin daha derin anlatimina katkida bulunur.

Old Oak Common, istasyon alaninin fiziksel karmagsiklig1 ve kayda deger yeniden
gelisme potansiyeli nedeniyle dikkat ¢ekicidir. Durum, arazi kullanimi degisiklikleri ve
yeniden gelistirme planlari ile ilgili uzun vadeli belirsizligin 6nemini vurgulamaktadir.
Ek olarak, Biiylik Londra Bolgesi'ndeki konumu nedeniyle, OOC bélgesel yonetim ve

ulusal-yerel etkilesimler i¢in benzersiz bir yapiya sahiptir.

Birmingham, West Midlands'daki bolgesel hiyerarsinin iistiindedir. Bu nedenle,

YHD ile ilgili, kentteki herhangi bir yeniden gelistirme hem yerel hem de bdlgesel
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planlama kuruluslarina biiyiik ilgi saglayacaktir. LEP'ler ve LTB'ler, YHD destekleyici

girisimlerin bolgesel koordinasyonu i¢in bir platform sunmaktadir.

Ek olarak, Birmingham istasyonu, onerilen YHD istasyonu alaninda bir metro
genisletme ve ekonomik kalkinma girisimi i¢in yapilan mevcut planlardan dolay1 dikkate
degerdir. Bunlar, yerel inisiyatiflerin ulusal YHD ¢alismalarina basarili bir sekilde

entegre edilmesi i¢in gerekli detay odakli planlamay1 vurgulamaktadir.

Birmingham konusu, belirsizligin tam olarak taahhiit edilmeyen yerel tekliflerin
YHD proje degerlendirmelerine nasil dahil edilmesini engelleyebilecegini

gostermektedir.

4.6. Miihendislik Sistemleri ve Siyaset Bilimi

Bu analiz, miihendislik sistemleri ve siyaset bilimi alanlarindan analitik ¢ergeveler
kullanir. Bu gerceveler hem mevcut sorunlart hem de Ingiltere ve Tiirkiye planlama
sistemlerindeki 0zel kurumsal diizenlemeler ve planlama mekanizmalarinin sundugu

olanaklar1 anlamamiza yardimeci1 olmaktadir.

4.6.1. Politika pencereleri

1985'te siyaset bilimci John Kingdon, kamu politikalarinin olusturulmasi igin bir
teori gelistirdigi “Giindemler, Alternatifler ve Kamu Politikalari”n1 yaymlamistir
(Kingdon, 1984). Amerika Birlesik Devletleri'nde pargali ve ¢cogunlukla opak politika
stireci hakkinda yaz1 yazan Kingdon, ii¢ akimin “politika pencereleri” elde etmek iizere

bir araya geldigi bir model sunmustur. Bunlar: sorunlar, politika ve siyasi iradedir.

[k olarak, bir “sorun” toplu olarak tanimlanir. Ikincisi, belirtildigi gibi, sorunu
¢ozmek i¢in baz1 “politikalar” belirlenmistir. Politika, sorunun dnceden kolektif olarak
tanimlanmasindan bile &nce belirlenmis olabilir. Ugiinciisii, “siyasi irade” var olmalidr.
Bu bilesenlerden herhangi biri olmadan, eylem olas1 degildir. Bu nedenle, anahtar climle,

ortaya ¢iktiginda politika pencerelerini tanimlamak ve bunlardan yararlanmaktir:

...sorunlar1 hiikiimet giindemine getirmek icin, giindem belirleme firsatlarinin-etiketli
politika pencereleri- olusturulmasinda ve kullaniminda politika girisimcilerinin hiikiimetin

icinde ve disinda yer alan rolleri (Howlett ve digerleri, 2009, s. 103).
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Birlesik Krallik’ta mevcut durum bu modele gore agiklanabilir:

e Sorun(lar): Birlesik Krallik, (1) iilke ¢capinda ekonomik faydanin adaletsiz dagitimi
(mevcut ekonomik kriz tarafindan daha da vurgulanan bir konu); (2) mevcut
bliylime modellerinden kaynaklanan olumsuz cevresel sonuclar ve (3) Londra
metropol bolgesinde tikaniklik nedeniyle biiylimeye getirilen kisitlamalar.

e Politika: Biiyilik dl¢iide, Birlesik Krallik savunma grubu olan Greengauge 21'in
cabalarina bagli olarak, yiiksek hizli demiryolu, yukarida belirtilen sorunlara ¢oziim
olarak yaygm bir sekilde kabul gérmiistiir (http-42).

e Siyasi Irade: Birlesik Kralliktaki iki biiyiik parti HS2 projesini desteklemektedir.
Muhafazakar hiikiimet, “isleri halletme” konusunda kapasitesini gostermek
istemekte, Isci Partisi ise HS2’nin sosyoekonomik ve c¢evresel konulari ile
ilgilenmektedir. Ulke genelinde sehirler projeden ekonomik tesvik istemektedir.
Londra’nin yerel baglant1 yatirimlari hakkindaki siipheleri (6r. Old Oak
Common’daki Overground baglantilar1), HS2’ye yapilan en etkili kismi karsitliktir
(Stein, 2013).

Firsat 6nemlidir. Bununla birlikte, sorunun, politikanin ve politik “akimlarin”
birlesmesi de bir risk olusturur; toplu olarak tanimlanan sorunlar1 ¢6zmek i¢in layikiyla

politika gelistirilmeden bir politika penceresi belirebilir.

YHD i¢in gereken yatirinm ve caba Ol¢egi gbz Oniine alindiginda, potansiyel
faydalarm tam olarak gerceklesmemesi onemli bir tehlikedir. Bir risk kaynagi, mevcut
kurumlarin en iyi ¢O6ziimii bulma ve uygulama yetenegidir. Kurumsal ve teknik
alternatifleri bir araya getirme ihtiyacini ortaya koyan CLIOS siireci bu zorluga iligskin bir

fikir vermektedir (Sussman ve digerleri, 2009).

Tiirkiye’nin YHD planlama siireciyle ilgili olarak, tasarruf tedbirleri ve igsizlik gibi
cok daha fazla baskilayici sorunlar nedeniyle insaat siireci yavaslamistir. Acil ekonomik
sorunlar ele alinmadan biiyiik altyap1 harcamalar1 i¢in ulusal siyasi iradenin YHD’ye

ekonomik destegi pek miimkiin degildir.

Bununla birlikte, bu siire¢ yukarida bahsedilen {i¢ “akimin” tekrar birlesmesini

beklerken, YHD politikasini daha fazla gelistirmek i¢in bir firsat sunmaktadir.
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4.6.2. CLIOS- kurumsal ve teknik alternatifleri bir araya getirme

CLIOS siireci, YHD'nin kesinlikle tek oldugu, karmasik, biiyiik 6l¢ekli, birbirine
bagli, agik ve sosyoteknik (Complex, Large-scale, Interconnected, Open, Sociotechnical-
CLIOS) sistemlerini incelemek i¢in bir siiregtir. Yontem, bir sistemin kurumsal bir alan
icinde bir dizi fiziksel veya teknik alt sistem olarak tanimlandigi bir temsil agsamasiyla
baslar. Bu yerlesiklik, “i¢ ice geg¢mis karmasiklik” olarak adlandirilir ve CLIOS

sistemlerinin temel 6zelliklerinden biridir (Sussman ve digerleri, 2009).

I¢ ice gegmis karmasiklik nedeniyle, CLIOS sistemleri i¢in problem ¢oziimii, teknik
ve kurumsal ¢abalarin koordine edilmesini gerektirir. Genellikle, fiziksel alan1 etkileyen
stratejik alternatiflerin, kurumsal alandaki alternatifin uygulanmasint miimkiin kilacak

degisikliklerle tamamlanmasi gerekir (Sussman ve digerleri, 2009).

Bu model, belirli bir teknik ¢6ziimiin etkinligi ne olursa olsun, uygulamasinin, karar
vericilerin politika kollari- teknik sistemin “aktorler tarafindan kurumsal alanda alinan
kararlardan en dogrudan kontrol edilen veya etkilenen bilesenleri"- vasitasiyla hareket

etme yeteneklerine bagl oldugunu kabul eder (Sussman ve digerleri, 2009).

4.6.3. Uyarlamah karar verme

CLIOS siireci, hedeflenen performans diizeyine ulagsmak i¢in kurumsal ve teknik
degisiklikleri bir araya getirmemiz gerektigini 6gretir. Ancak, statik olarak bakildiginda,
Ozellikle uzun vadeli belirsizlik s6z konusu oldugunda, bu, sistem yonetiminin biraz
kisith bir modeli haline gelir. Zamanin boyutunu ekleyen Dunn, planlanan ve olusan
stratejiler arasindaki farki tartigmaktadir. Planlanan strateji, kasith ve “amac¢ odakli”dir.
Hem planlara hem de bir kurulus tarafindan kabul edilen kural veya islemlere
yansitilabilir. Zamanla, bir kurulus kendi ortamindaki degisikliklere cevap verirken, karar
vermeye devam edecektir. Bazilar1 orijinal planlara ve benimsenen kurallara dayanacak,
digerleri ise olusan yeni sartlara gore uyarlanacaktir. Kararlarm gergek yoriingesi,

Dunn'm olusan strateji olarak ifade ettigi seydir (Sekil 4.6) (Dunn, 2011, s. 45)

Olusan stratejinin kaginilmazligi, planlanan strateji ihtiyacini gegersiz kilmaz veya
azaltmaz. Tam tersi, teknik alternatifler, performans tanimlar1 ve karar alma siiregleri ile
ilgili ilk kararlar da dahil olmak iizere planli stratejinin bilesenleri daha iyi bir strateji i¢in

asama olusturabilir. YHD sisteminde uyarlamali karar verme; kismen, mimar, tasarimc1
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ve diger paydaslar arasindaki iletisim ve kontrol aglarina bagh olacaktir. Ayrica, ilk
kararlarm hem “bilmedigimizi bildiklerimiz” hem de “bilmedigimizi bilmediklerimiz” ile

basa ¢ikma esnekligini 6ngordiigl ve belirledigi dereceye bagli olacaktir.

ORGANIZASYON

OLUSAN
STRATEJI

KARARLAR, FAALIYETLER, YATIRIMLAR

Sekil 4.6. Kasti ve olusan strateji (Dunn, 2011; Mintzberg vd., 1998)

4.6.4. Proje tasarimi, degerlendirme ve uygulama

Olusan stratejilerin 6nemi goz 6niinde bulundurularak, YHD tasarim ve uygulama
asamalarinda, zaman i¢inde birden ¢ok noktadaki karar verme siireci incelenecektir. Bu
boliim genel olarak iki asamaya odaklanmaktadir: (1) proje tasarimi ve degerlendirmesi
ve (2) siirekli yonetim. Proje tasarimi ve degerlendirmesi tekrarlamali siireclerdir.
Birlesik Kralligmm HS2 ¢evresel etki degerlendirmesi siirecinin gosterecegi gibi,
nihayetinde degerlendirme yontemleri, projenin belirlenmis tasarimina ve dolayisiyla
beklenen faydaya etki etmektedir. Ayrica, uzun vadeli yonetim bagslangi¢ kararlarinin
kalitesine de baglhdir. Onemli baslangi¢ kosullar1, karsilastirmali arastrrmamzin ikinci

boliimuniin odak noktasi olacaktir.



Pek ¢ok durumda, Birlesik Krallik ve Tiirkiye'den alinan dersler bir dizi soru ortaya
atmaktadir. Teknik ve kurumsal alternatifleri basarili bir sekilde birlestirmek i¢in karar

vericilerin sunlar1 yapmasi gereklidir:

(a) Projeyi uygulamaya baslamadan Once, proje tasarimi ve degerlendirme
asamasinda en iyi alternatifi se¢mek ve taahhiit etmek; (Sussman ve digerleri,
2009)

(b) Ogrenmeye devam ederken, uzun vadeli belirsizlikte o6zgiin tasarim

hedeflerini en 1iy1 sekilde tasiyan bir ¢erceveye sahip olmak.

Her iki kategorideki basari, birgok kurulus arasinda ortak ¢aba gerektirir. Birlesik
Krallik ve Tirkiye'deki YHD planlamalari, bu amaglara ulagsmak icin baslangic

yaklagimlar1 sunmaktadir.

4.7. YHD Proje Tasarimi ve Degerlendirmesine Yerel Katilim

4.7.1. Birlesik Krallik ¢evre siireci: bir kavram olarak etki azaltma

Bir¢ok iilkede oldugu gibi, Cevresel Etki Degerlendirmesi (CED), Birlesik Krallik
YHD projesi i¢in gerekli olan temel yasal degerlendirme siireclerinden biridir. Pek ¢ok
proje icin yasal olarak gerekli oldugundan, “Cevre Bildirgesi’nin gelistirilmesi,
hiikiimetin a¢ik¢a sorumlu tutuldugu bir siirectir. Bu nedenle, gelistirme yontemleri, yerel
planlama kaygilarma verilen dikkat diizeyi de dahil olmak {izere bir projenin ana fikrini

ve detaylarmi belirlemede etkilidir.

Etki bildirgesinin bir kismi, trafik ve ulasimdaki Onemli etkilerin bir
degerlendirmesidir. Her tiirlii etkiyi ele almak ic¢in, Birlesik Krallik Cevre Bildirgesi
taslagi dnerilen etki azaltma onlemlerini icerecektir. Paydaslardan gelen goriisler dikkate
alindiktan sonra HS2, Cevre Bildirgesini sonuglandirmis ve Bildirgeyi Hibrid Bill

yetkilendirme siirecinin bir pargasi olarak Parlamentoya sunmustur.

Etki azaltma ilgi cekicidir ¢linkii YHD'yi destekleyen yerel projelerin dahil
edilmesine iligkin sorunlar1 giindeme getirmektedir. Azaltmak, tahmin edilen ya da
varsayillan negatif etkilerin = siddetini azaltmaktir. Ulagim degerlendirmesi

"dezavantajlar1”" (6rnegin, bir istasyonu ¢evreleyen yerel sokaklarda olusacak tikaniklig1)
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tahmin eder ve daha sonra bunlar1 diizeltmek veya iyilestirmek icin etki azaltma
cabalarini gelistirir. Daha biiyilik bir fayda yaratma olasilig1 tanimlanmaz; etki azaltma,
aslinda, yerel tamamlayici ¢abalar yoluyla bir YHD projesinin “avantajlarini” artirma

firsati olabilir.

Tamamlayic1 c¢abalarin potansiyel faydalarin1i g6z Oniinde bulundurarak
genisletilmis bir yaklasim izlemeye yonelik zorluklar bulunmaktadir: Birmingham'da
oldugu gibi, halihazirda mevcut olan tamamlayici projeler tamamen taahhiit
edilemeyebilir ve bu nedenle proje degerlendirmesine ek bir belirsizlik katmaktadir. Bazi
durumlarda, yerel makamlar YHD destekleyici politikalarin gelistirilmesi i¢in yeterli
kaynaga ya da ilgiye sahip olmayabilir, bu durum uygulamalar1 ulusal hiikiimetten
gelecek daha fazla girisime (ve finansmana) bagimli kilar. HS2 Ltd gibi ulusal planlama
otoritelerinin izlenebilir ve hedefte olmalarin1 saglamak i¢in degerlendirmelerin

kapsamini daraltmaya ihtiyaci vardir.

Yine de YHD'nin daha genis ekonomik, esitlik¢i ve ¢evresel kosullardaki
gerceklestirilmis faydalari, wulusal bir proje degerlendirmesinden belirli yerel
inisiyatiflerin dahil edilmesine veya dislanmasma bakilmaksizin yerel sonuglara bagli
olacaktir. YHD destekleyici projelerin degerlendirme ¢ercevesine akillica dahil edilmesi,
yeni bir YHD istasyonu ve hizmetinin yerel baglamma iliskin belirsizligi azaltmasindan
dolay1, ongoriilen faydalarin daha iyi bir sekilde dagitilmasmi saglayacaktir. Bir fayda
maliyet analizinde, etki azaltma ile 6ngoriilen olumsuz etkileri iyilestirmek yerine, YHD
destekleyici girisimler i¢in Oneriler (ister yeni ister Onceden var olsun), faydalari

artiracaktir.

Elbette, bunlarin analitik katilimlari, herhangi bir etki azaltmasi i¢in kimin 6deme
yapmast gerektigi sorusuna hala genis bir a¢iklik birakiyor. Bu yaklasim, yerel ¢abalarin
gerceklestirilmesini etkileyen politik belirsizligi de ortadan kaldirmaz. Bununla birlikte,
resmi bir degerlendirme belgesi i¢inde YHD'nin yerel baglamlar ile birlestirilmesinin
oneminin kabul edilmesi, ulusal hiikiimet tarafindan saglanan resmi bir destek bi¢imidir.
Dahil etme, genel olarak, projenin bagarisnin kismen tamamlayic1 cabalara bagh
oldugunu ve dolayisiyla nihai yetkilendirmede ve biitge tahsis siirecinde gerekli

kaynaklarin tahsis edilme olasiligini artirdigini ortaya koymaktadir.
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4.7.2. Birmingham'in ¢ikarlar: kavsak istasyon alani planlamasi

Birmingham’in devam eden metro c¢aligmalar1 ve YHD istasyon alanindaki
gelistirme planlamasi, proje degerlendirmesine dahil edilebilecek yerel girisimlerin
orneklerini sunar. CED'in temelini olusturan Siirdiiriilebilirlik Degerlendirmesine verdigi
danigsma cevabinda Centro, HS2 Ltd’yi yerel arazi kullanimi ve erisilebilirlik
degisikliklerini dikkate almaya c¢agirmistir. Centro, degerlendirmede yer alan genis
faydalari konservatif olarak diisiik oldugunu iddia etmistir, ¢linkii arazi kullaniminin
degismeyecegi varsayilmistir:

DfT, West Midlands'daki Yiiksek Hizli Demiryolu istasyonlar ile iligkili yenileme
(rejenerasyon) onerileriyle tutarli olmayan YHD'nin bir sonucu olarak arazi kullaniminda
higbir degisiklik olmayacagimi varsaymistir. (Ornegin; Birmingham sehir merkezindeki
Eastside) (http-43)

Centro ve Birmingham Sehir Konseyi yetkililerine gére, HS2 istasyonunun insa
edilme tarzina oldukca bagl olan Eastside ve Birmingham metro planlar1 bulunmaktadir
(Stein, 2013). Curzon Caddesi'ndeki istasyonun dis siir1, Centro’nun planlanan metro
uzantisiin kesin hizasini belirler. Centro, ortak ¢alisma sahalarinin HS2 ve metro i¢in
giivenli bir sekilde korunmasini savunmakta, ¢iinkii projelerin ayni anda
ger¢eklesmemesi halinde yakin sirayla gerceklesmesi muhtemeldir. HS2 istasyonunun
tasarimi, Birmingham'daki diger uzun vadeli biiylime planlarin1 da etkileyecektir.
Eastside Master plani, istasyonun giiney tarafinda ek bir girise ve iki kat daha fazla ticari
alanin bulundugu Digbeth'e yaya baglantisinin iyilestirilmesi i¢in dneriler icermektedir
(Sekil 4.7) (Birmingham City Council, 2011b; Birmingham City Council, 2013).
Istasyonun yayalar icin gecirgenligi, bu alanlarin gelecekteki gelisiminde bir ¢ekim

kuvveti olacaktir.

Centro ve Birmingham kentinden yetkililer, HS2 Ltd ile kendileri arasinda bilgi
transferini koordine etmekte zorluk ¢ekmektedir. Centro yetkilileri, mevcut Moor Street
ve planlanan Curzon Street istasyonlar1 arasinda terminal salonu baglantilarinin yani sira,
Birmingham i¢in ana tren kavsagi olan New Street Station'a daha gelismis bir baglantinin
HS2 i¢in “finansal destek sartlar1” listesine eklenmesi konusunda Ulastirma Bakanligi'ni
aktif olarak zorladiklarini belirtmislerdir. Finansal destek sartlari, HS2'min tesliminde
takip etmeleri gereken bagl ortaklar1 HS2 Ltd i¢in Ulastrma Bakanlhigi tarafindan

yaymlanan sartlardir. Centro daha sonra TfL'den bu talebi yerine getirme konusunda
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tavsiye istemistir. Londra'daki 6nemli konumu nedeniyle, TfL zaten HS2 Ltd ile
resmilestirilmis bir iliskiye sahiptir ve projenin “Destek Sartlar’” taslaklarina

Birmingham'in zorladig1 bazi seyleri dahil etmeye baslamistir.
2.72 Curzon Street'teki HS2 Istasyonu:

e Birmingham Moor Street ile ortak bir terminal salonu

e Centro ile mutabakata varilacak bir kavsak tesis igerecektir (Department for

Transport, 2012)

TfL ve Centronun ulusal planlama siirecine erisimleri farkli seviyededir. Bu
farkliliklar bazen ikincil sehirlerin karsilastig1 zorluklara dikkat ¢ekmektedir. Bununla
birlikte, iki ulagtirma dairesi arasindaki toplantilar ayn1 zamanda sehirlerarasi is birligi ve

bilgi paylasimi potansiyeline de isaret etmektedir.

: S &
Vi al® N\ 4P, "'A-J

Sekil 4.7. Giineydeki Digbeth yonii de dahil olmak tizere, YHD istasyonu araciligiyla istenen yaya
baglantis1 (Birmingham City Council, 2019)

4.7.3. Yerel girdi icin Londra modeli

Yerel bir otoritenin bakis acisina gore, YHD'yi destekleyici girisimlerin diglanmasi

hi¢ kuskusuz hayal kiriklig1 yaratmaktadir ancak; bunlarin projeye dahil edilmelerinde de
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yasal engeller bulunmaktadwr. Ulusal hiikiimet, gerceklestirilmelerinin belirsizligi
nedeniyle heniiz tam olarak dogrulanmamis olan Midlands metro uzantis1 gibi projeleri
YHD’ye dahil etmede isteksizdir. Benzer sekilde, arazi kullanim degisiklikleri i¢in
teklifler bu projelerle birlikte 6nemli miktarda belirsizlik tasir ve emlak piyasasina

baghdir.

Bununla birlikte, Londra ile ilgili calismamiz, ulusal diizeydeki ¢evresel siirecin
yerel kalkinma ve baglant1 ¢abalarinin onayini igerebilecegi yollar1 ortaya koymaktadir.
Bu yaklasimlarin Londra'min disinda uygulanmasi, daha kiiciik sehirlerin Londra'ya
kiyasla ulusal hiikiimete daha az kaldirag giicli sagladig1 ve daha az dogrudan erisimi

oldugu i¢in ortak bir ¢aba gerektirecektir.

Buldugumuz ilk yerel girdi yontemi, TfL ve HS2 Ltd. arasindaki bir sézlesme
iligkisidir. Bu iligki, TfL'nin HS2'nin ilerleme planlariyla ilgili yardimini giivence altina
alirken, ayn1 zamanda kurulusa Londra'nin yararina olan planlarda s6z hakki verir.
Anlagma uyarinca TfL, DfT nin finansal destekleriyle koordine edilen HS2 Ltd.'ye destek

sunar.

Merkezi Londra YHD istasyonu olan Euston istasyonu ile ilgili olarak, DfT, hala
erken planlama asamasindaki bir bagka biiylik 6l¢ekli Londra demiryolu projesi olan
Crossrail 2 ile olas1 bir kavsak i¢in hazirlik yapmay1 kabul etmistir. Amag, tasarimin
“gelecege donlik” sekilde korunmasidir, bodylece daha sonraki projelerin

gergeklestirilmesiyle ise yaramaz hale gelmez (Stein, 2013).

Belirsizligi yonetmeye yonelik bir diger yaklasim, istasyon bolgesinin yeniden
gelistirilmesi i¢in bu kez Firsat Alan1 Planlama Cercevesi (OAPF) tarafindan hayata
gecirilmektedir. Old Oak Common istasyonunu ¢evreleyen yeniden gelistirme ¢abalarina
rehberlik etmek i¢cin OAPF olusturulmustur. Yerel makamlar (belediyeler), HS2 Ltd. ve
TfL, cergevenin iiyeleridir. OAPF siirecinin bir pargasi olarak, biiylime senaryolar:
iretilmektedir. Bunlar daha sonra HS2 Ltd. tarafindan, teklifler i¢in bir duyarhlik testi
olarak gergeklestirilen analize geri besleme yapilir. Testler, ¢cevresel ve ulasim etkilerinin
Olgegini tanimlar ve Cevresel Etki Degerlendirmesinin bir parcasi olarak yaymlanir. Bu
sonuglar HS2'nin tasarimmi, bolgede gelecekteki biiylime beklentisinde gelecek

provizyonu ve dlgeklenebilirligi de icerecek sekilde etkileyebilir (Stein, 2013).
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Bir yetki alanlar1 arasi planlama cercevesi tarafindan iiretilen biiylime ve arazi
kullaniminda degisiklik senaryolarmnin kullanilmasi, tekliflerin belirsizligine ragmen
yerel arazi kullanim 6nerilerinin YHD degerlendirmesine dahil edilmesi konusunda umut

veren bir tekniktir.

4.7.4. Yerel girdi icin potansiyel mekanizmalarin bir 6zeti

Birlesik Krallik ve Tiirkiye'deki gozlemlere dayanarak, Tablo 4.1, YHD planlama
ve degerlendirmesinde yerel girdiyi desteklemek i¢in olas1 stratejilerin bir 6zetini sunar.
Tartigma siitunu ise, her modelin belirli durumlarini aciklar ve daha fazla arastirmay1 hak

eden sorular1 vurgular.
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Tablo 4.1. Ulusal planlama ve degerlendirme siirecinde yerel girdileri destekleme stratejileri

STRATEJI

TARTISMA

Resmilestirilmis
igbirligi anlagmalari

Bu yaklagim, yerel girdinin onay almasi, ancak giincel YHD tasarimlarinda bu yolun
izlenememesi riskine tabidir. Ozellikle zorlayic bir konu, s6z konusu yerel teklifler
icin maliyet yapisidir. Ulusal kurumlar, 6zellikle YHD destekleyici yerel girisimlerin
faydasini 6lgmenin ne kadar zor oldugu hususu goéz 6niine alindiginda, genel projenin
maliyetini (veya karmasikligini) artirmaya isteksiz olacaktir.

Bu anlagmalar kapsaminda takip edilmesi gereken hususlar bulunmaktadir:

* Karar verici gruplarda yerel temsil

* YHD yiiriitiiciistiniin istasyonlar1 yerlestirirken vb. yerel planlar takip etmesini
gerektiren 6zel so6zlesmeler

* Tamamlayici planlar i¢in belirli bir yiizde oraninda YHD fonunun belirlenmesi

* YHD yetkilendirme belgelerine yerel erisilebilirlik gereksinimlerinin net bir sekilde
dahil edilmesi

Hedeflenen fonlar /
diger kaynaklar

Cogu zaman yerel yetkililer, YHD'yi destekleyici politikalar gelistirme yeteneklerini
kisitlayan sinirl kaynaklarla karsi karsiyadir. Hedeflenen fonlar ya da diger planlama
kaynaklar1 bunu ele alabilirse, genel performansin iyilestirilmesini saglar ve ayni
zamanda kurumlar arasi igbirligini tesvik eder.

Birmingham'da bulunan Ticari Bolge aslinda HS2 projesinden 6ncedir. Gelecekte
ozellikle istasyon bolgelerinde hedeflenebilecek bir model sunmaktadir. Ulusal
Birlesik Krallik Ticari Bolge Programi, etkili planlama ve vergi indirimi
saglamaktadir. Ayn1 zamanda, isletme oranlarmin muhafaza edilmesini saglar, boylece
bir alandaki vergi gelirleri yerel olarak yeniden yatirim olabilir ve boylece yerel
diizeyde kalkinmayi destekleyici politikalari tegvik eder.

Ayrica, finansmanin uygulanmasinin gerektigi cografya dl¢egine iligkin bir soru da
vardir: Birlesik Krallik'ta, LEP'ler bolgesel isbirligini tesvik etmek icin vardir ve
bunlar ticari bolgelerin sorumlularidir. Su anda Tiirkiye'de, cogu planlama belediye
seviyesine siirlanmistir. Bir YHD istasyonunun genis hizmet alani ile daha yakindan
eslesen bir dl¢egi diisiinmek mantikli olabilir, bdylece sadece istasyon alani degil, ayn1
zamanda bolgesel sorunlar da ele alinabilir.

Bilyiime ve arazi
kullaniminda
degisiklik
senaryosunun yetki
alanlari arasi
gelisimi

Londra'da kullanilan OAPF siireci bu modeli takip eder; heniiz tam olarak
dogrulanmamus olsalar bile (6rnegin arazi kullanim planlar1, planlanan ulagtirma
yatirimlari vb.), bu, baslangictaki proje degerlendirmelerine, devam eden yerel
planlarin dahil edilmesi i¢in bir yol agar. Birden fazla paydas arasinda ¢oziimler
gelistirerek OAPF, daha giiclii bir gelisim senaryolar1 kiimesi iiretmeyi amaglar.
Senaryo girdi modeli belirsizligin degerlendirilmesinde kullanilan bir yontem olmakla
birlikte, bir YHD sisteminin 6l¢limiinde, heniiz tam olarak taahhiit edilmeyen planlarin
dahil edilmesi i¢in uygun bir "esik" olup olmadigi da dikkate alinabilir. Yerel
inisiyatifler, YHD istasyonlari etrafindaki gelismenin belirsizligini fiilen azaltacak
sekilde yonlendirilebilir.

Ortak savunuculuk

TfL ve Centro arasinda gézlemlenen bilgi paylasimi, paylasilan durumlar ve
ihtiyaglar, kesintili bir bolge 6lgeginde kentler arasinda isbirligi i¢in bir alan
olabilecegini gostermektedir. Birlesik Krallik'ta, Cekirdek Sehirler Kabinesi zaten
Londra disindaki biiytik sehirleri savunmaktadir. Yerel ve bolgesel kaygilarin ulusal
YHD planlama gercevesine dahil edilmesi i¢in siireclerin gelistirilmesinde 6nemli bir
rol oynayabilirler.

YHD'nin asamal1 uygulanmasi ayn1 zamanda kentler arasi bilgi paylasgiminin uzun
vadeli 6grenime doniisme potansiyeline sahip oldugu anlamina da gelir.
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4.8. Yetkiler Arasi Bir Ortamda Siirekli Yonetim

Bu boliim, bir projenin zaman ¢izelgesinde ilerlerken, uzun vadeli belirsizlige
maruz kalan yetkiler arast bir ortamda siirekli yonetim ve uyarlamali karar verme
ihtiyacini ele almaktadir. Siirekli yonetim i¢in bir kurumsal yapmin tasarlanmasi, bir
miithendislik sisteminin uyum saglamasi gereken gelecekteki kosullar1 tam olarak
ongoremedigimizden dolayi, tam bir zorluktur. Bu nedenle, genis kapsamli sistem
yonetiminde calisilacak c¢ok sey oldugunu kabul ederken, burada bir YHD sistemini
“kacimilmaz uyarlama” yoluyla yonlendirebilecek ve basarili “olusan stratejileri”

desteklemeye yardimci olabilecek basglangi¢ kosullarina odaklanilmaktadir.

4.8.1. Motivasyon: kentsel gelisim planlarimin belirsizligi

Uzun vadeli uygulama belirsizligini yonetmek icin potansiyel stratejileri
tartismadan Once, bu bolim o6zel bir belirsizlik kaynagini incelemektedir: emlak
gelistirmenin arkasindaki piyasa giicleri. Londra bélgesindeki daha onceki bir kompleks
yeniden gelistirme projesine geriye doniik bir bakis, istasyon alani tasarimlarma esneklik

kazandirmak i¢in motivasyon saglar.

Plancilarin ve politikacilarin g¢abalarima ragmen, donistiiriicii arazi kullanim
degisikliklerini harekete gecirebilecek biiyiik ekonomik yon degisimlerini tahmin etmek
zordur. Ulastirma altyapisi tarafindan saglanan iyi erisilebilirlik, basarili bir kentsel

gelisim i¢in karmasik bir recetede yer alan tek bilesendir.

Londra'nin Docklands bolgesinde, kiiresel finansal sektordeki biiyiime, cesitli
kalkinma politikalar1 ve yeni ulagtirma altyapisinin insasi, Docklands'in Canary Wharf
bolgesindeki Londranm ikinci finans bdlgesinin (geleneksel CBD disinda) gelisimini

hizlandird1 (http-44).

Canary Wharf'ta ve daha genel olarak Docklands'da gdze ¢arpan bir biiylime, ancak
uzun siiredir yanlis yonlendirilen bir planlama siirecinin ardindan, bdlgenin gelecegini
hayal eden ve yeniden yapilandiran bir siireg ile gergeklesti. Docklands'm ve 6zellikle de
1990'larm sonunda ortaya ¢ikan Canary Wharf'in yiiksek ticari yogunluklu olarak yeniden
gelistirilmesi, 1970’lerde hazirlanmis olan planlama belgelerinde Ongdriilen diisiik

yogunluklu manzaradan ¢ok uzaktir.
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Temmuz 1976'da yayinlanan Londra Docklands Stratejik Plani, biiyiik 6lglide,
tarihi ekonomik modeldeki basarisiz liman alanini yeniden insa etmeye odaklandi. Plan,
kaybedilmis imalat islerini geri kazanmay1 amaglayan bir dizi sanayi bolgesi dnermistir.
Diisiik yogunluklu yap1 formu, sonugta bdlgede basarili olan yiiksek formattan ¢ok uzakti.
1977°den itibaren, hiikiimet yatirimlart rihtim havzalarmi doldurmak i¢in kullanildi.
Genis bir liman bolgesinin emlak degerini tahmin etmekten ziyade havzalar ele alinacak
bir mithendislik problemi olarak goriilityordu. 1980 yilina kadar 1.3 milyon metrekarelik
fabrika ve depo alani, az sayida konut birimi ile birlikte yapilmistir. Bu donemdeki
yapilanmalarin hig¢biri, su anda Canary Wharf'in siliietini olusturan ofis binalarinin

yiiksek yogunluklu kiimelenmelerini beklemiyordu (Gorsel 4.3).

1987'de Docklands Hafif Rayli Sisteminin acilmasi ve 1990'larin basinda yiiksek
kath ofis binalarmin ilk asamasmim tamamlanmasindan sonra bile, Jubilee Hatt1
Uzantismin agildigr 1999 yilina kadar ofis binalar1 ¢ogunlukla bos kald1 ve bu arada
kiiresel finans sektorii de ylikselmeye basladi (http-45; http-46).

Bu alanin yeniden yapilanmasi ile ilgili uzun zaman ¢izelgesi ve ilk yanlislar, biiytlik
Olcekli gayrimenkul gelistirme projelerinin belirsizligini ortaya koymaktadir. Docklands,
YHD istasyon alanlarindaki, 6zellikle de Londra'nin en eski yerlerinden olan Old Oak
Common bdlgesindeki arazi kullanim degisikliklerini tamamen belirleyici tahminlere

kars1 bir uyar1 gérevi goriir.

Gorsel 4.3. Londra’da Canary Wharf gokdelenlerinin havadan goriiniisii (http-47; http-48)
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4.8.2. Bir “gercek secenekler” ¢ercevesi

Alcaraz ve vd. (2012) Amerika Birlesik Devletleri'nin Kuzeydogu Koridorunda
YHD i¢in uzun vadeli uygulama belirsizligini incelerken, CLIOS siireci, senaryo

planlamasi ve esneklik analizinin bir kombinasyonunu kullanmistir.

Ozellikle, ilk esnekligin YHD sistem tasarimina dihil edilmesinin potansiyel
faydasin1 degerlendirmek icin bir “gercek segenekler” cergevesi kullanmiglardir.
Yaklasimlar1 teknoloji ve YHD i¢in uygun yonetim yapisiyla ilgili daha genis sorulara
yonelik olsa da, ayn1 mercek, istasyonlar etrafinda arazi kullanim1 planlamasiyla ilgili

daha yerel kararlar hakkinda bilgi sunmaktadir. Gergek bir secenek:

“Dogru, ancak opsiyon sahibi i¢in onceden belirlenmis bir fiyatla gelecek bir tarihte bir
eylemde bulunma yiikiimliligii degil” Baska bir deyisle, potansiyel bir karar verici,
gelecekte potansiyel bir aksiyon alma olasiligini yaratmak ya da siirdiirmek i¢in su anda

esnekligi tasarlayabilir (Alcaraz ve digerleri, 2012).

Old Oak Common'da, plancilar, istasyonun etrafindaki arazinin en verimli sekilde
kullanimin1 belirlemekle karsi karsiyadir. Firsat Alan1 Planlama Cergevesi siirecinden
alman kararlar (bkz. Madde 8.2.3) hem yerel imar planlarini hem de nelerin yapilip
yapilamayacagimi belirleyen altyapi kararlarini etkileyecektir. Konut gelistirme mevcut
piyasa kosullarinda en giivenli bahistir ve bu nedenle kisa vadeli maliyet kurtarma hedefi
ile en cazip segenektir. Daha uzun vadeli bir goriise sahip olmak hem konut hem de ticari
(ve hatta geri kalan bazi endiistriyel kullanimlar) alan planlayarak daha fazla karma

kullanimli gelisme yoluna gitme karar1 ile sonuglanabilir.

Ticari gelisme daha spekiilatif olma egilimindedir ve geri doniisler i¢in daha uzun
bir zaman ¢izelgesine sahiptir. Bu nedenle, daha riskli ama ayn1 zamanda daha stratejiktir

(Stein, 2013).

Ancak, YHD'den yararlanma olasilig1 yiiksek olan kullanimlar ve aglomerasyon
(toplama) kuvvetlerinden daha fazla fayda sagladigimizdan yola ¢ikarak, karma islevli
kullanimlarin uzun vadede tek kullanimli bir konut sistemine gore “en yliksek ve en iyi
kullanim” olma olasilig1 daha yiiksektir. Yerel otoriteler ayrica, iirettikleri daha biiyiik

vergi gelirlerinden dolay ticari gelismelere de ilgi gdstermektedir.

Asamali uygulamada, OOC'nin endiistriyel ¢ekirdeginden ziyade, var olan

mahallelere bitisik daha az riskli olan konut gelisimleriyle baslayan bir durum s6z
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konusudur. Bu sekilde kullanimlar, kademeli olarak birbiri {izerine insa edilebilir. Yine
de bazi anlik altyap1 kararlarinin, daha kademeli bir gelistirme stratejisi i¢in bile sonuglari
vardir. Tasarimcilar, OOC i¢in, istasyona en yakin arazinin biiyiik bir ylizdesini olusturan
rayli alanlarim lzerine yap1 insa edilip edilmeyecegini ve kac¢ katli olacagini
belirlemelidir. Cok katli yapilanma pahalidir ve diisiik yogunluklu gelistirme senaryolar1

tarafindan savunulmaz.

Konut ile karsilastirildiginda ticari kullanimlar, istasyona yakinliktan daha fazla
fayda saglayacaktir. Cok kathi yapi insasinin baslangicta, istasyon insaati sirasinda
gerceklestirilmesi (boylece gercek bir opsiyon satin alarak); sonradan ortaya ¢ikan yiiksek
yogunluklu gelisme talebinin gergeklestirilmesine goére daha az maliyetlidir. Bu,
baslangi¢c esnekliginin karar vericilerin gelecekteki degisikliklere cevap vermesini ve
boylece genel YHD sistemi performansinin iyilestirilmesini saglayan giiclii bir arac

olabileceginin bir 6rnegidir (Stein, 2013).

4.8.3. Resmi is birligi yonetimi

YHD destekli tasimacilik ve kalkinma politikalarmin yetkiler arasi niteli§i goz
oniinde bulunduruldugunda, siirekli yonetim ister resmi ister gayri resmi olsun, zorunlu
olarak is birligi ile yapilacaktir. Biiylik Londra Bolgesi (GLA), benzersiz yonetim yapisi
ile yerel yonetimler arasindaki koordinasyon i¢in resmi bir mekanizma sunar. Belediye
Baskanlig1 Gelistirme Sirketi, GLA'nin herhangi bir yerinde karsilagilan gelistirme
zorluklarmi yonetmek i¢in 0zel olarak tanimlanmis sinirlarla kurulabilecek bir tiizel
kisiliktir. Bazi yonlerden, bir ticari bdlgenin daha cok hedeflenen ve giiclii bir

versiyonudur.

2011 Yerelcilik Yasasi tarafindan kurulan Belediye Baskanlig1 Gelistirme Sirketi
(The Mayoral Development Corporation-MDC), ilk olarak Londra Olimpiyatlar: ile
birlikte siirdiiriilen Dogu Londra'daki yeniden yapilanma c¢aligmalar1 i¢in kullanilmigtir.
Yerelcilik Yasast kapsaminda, Londra belediye bagkani, yerel makamlarla istisare
stirecinden ve Londra Meclisi'nin reddine tabi tutulduktan sonra, GLA i¢indeki herhangi
bir alan1 bir Belediye gelisim alani olarak belirleyebilir. Alanin smirlar1 belediye
siirlarina uymak zorunda degildir ve bitisik olmayan parseller igerebilir. Daha sonra,
alanin yenilenmesini saglama amaci ile bir MDC kurulur (Yerelcilik Yasas1 2011,

Belediye Baskanlig1 Gelistirme Sirketleri).
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Belediye baskani, MDC'yi alanin herhangi biri veya tamamui igin yerel planlama
yetkilisi yapmaya karar verebilir, dolayisiyla belediye yonetimi olmakla birlikte, bir
alanin gelisim ihtiyaglarini karsilayacak 6zel tanimli sinirlara sahiptir. MDC, belediye
baskanlig: tarafindan atanan bir kurul tarafindan yonetilir ve durumdan etkilenen ilge
belediye meclis tiyelerince temsil edilir. Yetkileri arasinda “planlama yetkileri” (izin
verilen arazi kullanimlarini belirleyen) ve gelisimi desteklemek i¢in belirli finansman

mekanizmalariim kullanimi bulunmaktadir.

MDC, tekil bir belediyeden daha biiylik olan analiz ve kontrol 6lgegine uygun
konularla (istasyon planlamas1 gibi) ilgilenmek icin benzersiz ve giiglii bir planlama
aracidir. Kuskusuz detayli calismay1 hak eden yararh bir 6rnek olsa da, baska yerlerde
benzer mekanizmalar i¢in yetkilendirme mevzuatinin giivence altina alimma olasilig1
smirlanabilir. Bu nedenle, gayri resmi is birligi yonetimini desteklemek icin stratejiler de

disiiniilmelidir.

4.8.4. Gayri resmi stratejiler
YHD, yetkiler arasi iliskilerin yeniden gozden gecirilmesini tesvik etmek i¢in
oncelikli rekabete dayanan bir araziyi gelistirme potansiyeline sahip olmasi bakimindan

essiz bir firsattir. Simdiye kadar, ii¢ is birligi tiirii vurgulanmustir:

e Ulusal-yerel: Yerel bilgi ve tamamlayici inisiyatiflerin ulusal YHD planlama
stirecine dahil edilmesi, faydalarin tamamini saglamak ic¢in gereklidir.

e Yerel-yerel, bir bolge icinde: Bir YHD istasyonunun etki alanmi i¢indeki kiigiik
sehirleri, biiyiik metropol alanlara girmeden YHD'nin faydalarmi giivence altina
alacak sekilde, is birligi yapmaya tesvik etmektedir.

e Yerel-yerel, ayr1 bir bolgede: Birbirinden nispeten uzak fakat yeni bir YHD
istasyonu konusunda ayni durumu paylasan sehirler, ortak savunuculuk ve

birbirlerinin stratejilerini 6grenme firsatindan yararlanabilir.

Her durumda, baslangigta yetkiler aras1 koordinasyona ihtiya¢ duyuldugunda belirli
cabalar acgik¢a tanimlanabilir olacaktir. Bununla birlikte, digerleri, YHD hizmetine olan
talebin ve yeni gelisimin gergeklesmesiyle birlikte ortaya ¢ikacaktir. Kosullar degistikce,
is birlik¢i cabalarin devam eden giicli; baslangictaki amag¢ ve hedeflerin giicli ve

acikliginin yan1 sira mimar, tasarimeti ve diger paydas gruplar arasinda elde edilen katilim
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diizeyine de bagli olacaktir. Birlesik Krallik konusu, uygun bir sekilde tanimlanmig
performans Ol¢limlerinin onemini, bu kez intermodal bir bakis acisiyla hatirlatir. Bu
noktaya kadar diger tasimacilik bicimleri, daha ¢ok YHD istasyonlarma gelen ulasgim
araglar1 ve YHD istasyonlarindan ¢ikan ulagim araglar1 olarak dikkate alinmistir. YHD
sisteminin mevcut kentsel ve bdlgesel mobilite sistemleriyle entegrasyon seviyesine

odaklanilmistir.

Birlesik Krallik'm West Midlands bolgesindeki bolgesel paydaslar, geleneksel
demiryolu ag1 tzerindeki serbest birakilan kapasitenin etkilerini degerlendirmek
amaciyla erisim modlarmin 6tesine uzanan intermodal YHD planinin stratejik bir
gbriiniimii i¢in bask1 yapmislardir. Birmingham Ticaret Odas1 (BCCGQG), bolgedeki siyasi
gerginligi vurgulamakta ve dogrudan hizmet verilmeyen alanlar da dahil olmak iizere,
YHD yatiriminda ekonomik faydalarm bilingli bir sekilde dagitilmasi i¢in genis kapsaml

bir analiz sunmaktadir:

“BCCG, West Midlands iginde, iiyelerimizin bir kisminim, Giiney Staffordshire'daki BCCG
iiyeleri basta olmak {iizere, yerel baglanti gelistirmelerini sorguladigini vurgulamaktadir.
Lichfield Bolge Belediyesi ve Tamworth lge Belediyesi, YHD'den nasil yararlanacaklarin

goremediklerini belirtmislerdir.

Anladigimiz kadariyla Lichfield; Lichfield Trent Valley ve Tamworth'tan Londra'ya ekstra
hizmetler gorecekleri igin serbest birakilan kapasiteden somut bir sekilde faydalanabilir.
Bununla birlikte, Hiikiimetin bu faydalarin farkindaligini arttirmak igin daha fazla caba sarf
etmesi gerekmektedir ve LEP'lerin / Yerel Yonetimlerin, serbest birakilan kapasitenin bir
sonucu olarak yeni hizmet ve gilizergdhlarin sunulmasinda yenilik¢i olmalarinin tesvik

edilmesi gerekmektedir (http-49).”

YHD'nin arazi kullanimi ve ulastirma sistemi i¢in stratejik bir firsat olarak
kullanimi, yeni YHD hizmetinin yararlarii bir istasyon ile kentlerin Gtesinde cevre
bolgelere dagitmanin bir yoludur. YHD'nin dagilimsal etkisini yonetmek amaciyla en iyi
yaklagimlar1 bulmak i¢in hala 6nemli arastirmalara ihtiya¢ vardir. Bununla birlikte, esitlik
etkilerini iceren bir dizi hedefin acik¢a tanimlanmasi, ikincil YHD sehirlerinin ve
YHD'nin dogrudan hizmet vermedigi sehirlerin ihtiya¢ duyduklari ilgiye yonelik bir adim
olacaktir. Bu, bir bolge boyunca YHD'den fayda saglamaya yardimci olabilecek diger

modlarin ve gelistirme stratejilerinin dikkate alinmasini igerir.

Buna ek olarak, YHD'nin daha genis bdlgesel sorunlar iizerinde ¢alismasi icin

saglanan is birligi tesviklerinden yararlanarak daha genis ve daha giiclii bir degisim
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koalisyonu olusturulabilir. Ayn1 zamanda, YHD'yi desteklemek i¢in gereken yetkiler
arasi ortakliklar, daha adil, ekonomik agidan uygulanabilir ve gevresel agidan destekleyici
bolgesel biiylime vizyonuyla ilgilenen mimar, tasarimci ve paydaslardan gii¢
kazanacaktir. YHD gelisimine bu yaklagim siiphesiz sadece temel dgelere indirgenen
yaklagimin 6tesinde ek kaynaklar gerektirecektir. Yine de YHD i¢in 6ngoriilen giindemin
kapsam1 goz oniinde bulunduruldugunda, bu kadar biiyiik bir yatirim programinin iddia

edilen hedefi olan faydalarin tam kapsamini takip etmemek tutarsizlik olacaktir.

4.9. Sonuclar

Bu boliim, c¢esitli politika mekanizmalarmin yetki alanlar1 arasi planlamay1
kolaylastirma yetenegini arastirmak i¢in Birlesik Krallik’tan 06rnek calismalar
kullanmaktadir. Yaklasimlar, bir projenin iki agamasina genis Olciide uymaktadir: 1)
baslangic tasarimi ve degerlendirmesi ve 2) siirekli yonetim. Degerlendirmenin tasarim
iizerindeki etkisi gozlemlenmektedir. Hedeflerin dnceliklendirilmesi ve fayda Ol¢lim
yontemleri, YHD sistem tasarimi i¢in tercih edilen alternatif olarak sonucu etkiler.
Gelecekteki kullanicilarin ihtiyaglarim1 ve gelisimin etkisini géz ardi etmek, yapi insa
etmenin ve otomobil ile erisimin ¢ok kolay oldugu bir sehirde bir istasyonun sehir disina

konumlandirilmasina yol agabilir.

Birlesik Krallik’ta, yerel planlarin ve arazi kullanimindaki degisikliklerin
belirsizliginin, istasyon bdlgesi gelisiminden gelecek faydalar1 hesaplamay1 zorlastirdigi
gbézlemlenmistir. Bu tiir yerel cabalarin bir ulusal proje degerlendirmesinden harig
tutulmasi, yerel icerige yeterince entegre olamayan bir istasyon tasarimi iiretme riskini

tasir.

Stirekli yonetim ile ilgili olarak, karar vericilerin tam olarak 6ngoriilemeyen
gelecekteki kosullara cevap verebilme yetenekleri i¢in baslangi¢ kosullarinin 6nemini
vurgulamak gerekir. Nihai olarak bir projenin uygulanmasina rehberlik eden “olusan
stratejiler”, baglangigta yaratilan “planli stratejilerle” sekillenir. Planl stratejiler, planlar

olarak bi¢imlendirilebilir veya kurallar ve siirecler araciligiyla kurumsallastirilabilir.

Bu Dbolim, siirekli yetkiler arast is birlik¢i yOnetim i¢in baslangigta
olusturulabilecek yapilara odaklanmakta ve bu is birliklerine rehberlik etmek i¢in uygun

sekilde tanimlanmis performans 6lgiimlerinin 6nemini vurgulamaktadir. YHD'nin daha
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genis bolgesel sorunlar iizerinde ¢aligmasina yonelik is birligi i¢in saglanan tesviklerden
yararlanmak, degisim i¢in daha genis ve daha gii¢lii bir koalisyon olusturma yolunda bir

yaklasim olacaktur.

Hem Tiirkiye hem de Birlesik Krallik'taki yetkiler arast1 YHD planlamasi
konusundaki tartismayi tamamladiktan sonra, bir sonraki ve son bdliim bu tezin bir

Ozetini sunmakta ve bu ¢alismadan ¢ikarilabilecek ana sonugclar1 listelemektedir.

113



5. SONUC, TARTISMA VE ONERILER

Bu bdliim bu tezin bulgularimi 6zetler ve Tiirkiye’nin gelecekteki YHD sistemi igin
oOneriler sunar. Ayrica, bu ¢aligma sirasinda tespit edilen YHD nin gelecekte arastiriimasi

gereken yonlerini Onerir.

5.1. Sonu¢

Belki de bunu agikg¢a ortaya koymamis olsa da bu tez, yliksek hizli demiryolunu,
onun mekansal etkilerini ve basarili uygulamalara rehberlik etmek i¢in gerekli kurumsal
iligkileri daha iyi anlamak i¢in bir sistem diisiincesinden yararlanmistir. Arastirma,
fiziksel ¢evrenin ve kurumsal alanin ¢oklu cografi 6lgeklerini kapsamaktadir, kurumsal
degisimin teknolojik degisim ile birlestirilmesinin yollarin1 incelemis ve sistem
davranismin bir siiriiciisii olarak belirsizligin 6nemini ele almistir. Bu tezin amaci,
YHD'nin siirdiiriilebilir gelecekteki biiyiimeyi yonlendirmede oynayabilece§i roliin

anlasilmasina katki saglamaktir.

Gilintimiiz diinyasinda c¢ok kritik olan 6nemli ¢evresel sorunlara deginerek, bu
biiyiik olgekli altyapr yatirimmin kiiresellesen bir ekonomiyle daha fazla baglantiya
yonelik talepleri karsilamak i¢in nasil kullanilabilecegine dair bilgiler aranmistir. Bu tezin
iki temast “mekan” ve yetkiler aras1 “iliskilerdir”. Mekan, kentsel ve bdolgesel
planlamanin temel yapi tasidir. Sistem perspektifine gore, yiiksek hizli demiryoluna
sadece bir teknoloji olarak degil, i¢inde yer aldig1 kurumsal alan tarafindan
sekillendirilirken ayn1 zamanda kurumsal alan1 da sekillendirdigi ¢cok 6lgekli bir sistem

olarak yaklasilmistir.

Ozellikle bu tez, planlanan YHD hizmetleri ile Ankara veya Londra bagkentlerine
giinliik seyahat edilebilecek siiredeki kiigiik orta sehirlere (Afyonkarahisar-Birmingham)
odaklanmaktadir. Orta mesafe hizmeti (<250 km), 6zellikle sehirler arasi iligkileri
ilerletmek ve is giicii piyasalarini yeni siireksiz bolgelerin 6lcegine genisletmek i¢in giiclii
mekansal etkilere sahiptir-biiylik mesafeleri kapsayan ancak tiim ara bolgeleri icermeyen
tek isglicli piyasalar1 ve ticari pazarlar. Gelecege bakildiginda hem Tiirkiye hem de
Birlesik Krallik (Ingiltere), bu tiir orta mesafe hizmeti saglayacak olan YHD sistemlerini

planlamaktadir.
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Ikincil sehirler genellikle planlama kaynaklar1 ve savunuculuk giicii agismdan
dezavantajlidir. Ayni zamanda, YHD'nin karsilikli olarak destekleyici sehirler agi
olusturma hedefine ulagmasi 6zel bir ¢aba gerektirir. Yerel bilgi ve politika, YHD ile
mevcut kentsel ve mobilite sistemleri arasinda akici arayiizler olusturulmasina yardimci
olarak YHD tasarim1 ve uygulamasini gelistirecek ve boylece bolgesel olarak isleyen bir
sistem yaratacaktir. Mevcut kentsel merkezlerin icinde bulunan transit ve yayalara erigim
saglayan istasyonlar, bir bolgedeki genel refah1 arttirmanin daha kompakt ve dolayisiyla
cevresel agidan siirdiiriilebilir bir yoluna da bagl olan yeni ekonomik biiylimeyi tesvik

etmek icin en uygun sistemdir.

Daha kiiciik ara kentler, gelecekte karsilikli olarak destekleyici sehirler ag1
olusturma hedefi icin de onemlidir. Bu tez, sehirler arasi dlcekte ag aglomerasyon
kuvvetlerinin aslinda kentsel form ve yerel istasyonlarin erisilebilirligine dair yerel
meselelere bagl oldugu iddiasini savunur. Dahasi, daha biiyiik ekonomiye agilan kap1
rolii oynayarak hiyerarsinin en tepesinde yer alan sehirlerle, hiyerarsinin bolgesel sehir
sistemlerinin goze ¢arpan bir 6zelligi oldugu ortaya ¢ikmaktadir. Bu nedenle Tiirkiye'deki
Afyonkarahisar ve Ingiltere'deki Birmingham gibi sehirler 6zellikle ilgi ¢ekicidir; YHD,
bu sehirlerin yakin c¢evresindeki bolgeler i¢in 6nemini artirabilir. Eszamanli olarak,
kentler, sirayla kiiresel ekonomiye baglanan biiyiik metropoller i¢cin yeni bir destek rolii

oynamasi amaciyla yeni siireksiz (kesintili) bolgeler kapsamina girebilir.

Sehir merkezlerini biliyilkk mesafelerde dogrudan birbirine baglayabilmesi
nedeniyle, YHD  gelecekteki kentlesme  modellerini  etkileyecek  sekilde
konumlandirilmistir. Dahasi, YHD kentlesme, bolgesel baglant1 ve yonetisim hakkinda
yeni diislinme yollar1 yaratma potansiyeline sahiptir. YHD tarafindan yiiriirliige
girebilecek degisimin kapsami, birden fazla yonetim 6lgeginde ortak eylem i¢in normalde

var olanlardan daha biiyiik tesvikler yaratir.

Yine de YHD’nin gelecekteki etkilerinin-arazi kullanimi ve kesintili bolgelerdeki
ekonomik entegrasyon iizerindeki belirsizligi g6z Oniine alindiginda-kurumsal degisime
yonelik ¢ok basamakli taahhiitlerini glivence altina almak i¢in ortak ¢abalar gerekecektir.
Gosterilen sekilde bu taahhiitler, YHD'nin siirdiiriilebilir bir teknoloji olarak potansiyelini

gerceklestirmesini saglayacak bir dizi politika yanitini se¢mek i¢in zorunludur.
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Bu tez i¢in yol gosterici motivasyon, biitiinsel siirdiiriilebilirligin “3E” modeli

olmustur. YHD, {i¢ alanin her birinde 6nemli bir potansiyele sahiptir:

e Ekonomi: Bu, ¢ogu zaman YHD'nin savunuculari i¢in baslangic noktasidir.
Amag, biiyiik kentsel alanlarda tikaniklig1 gidermek, mesafeyi agsmak ve kiiresel
pazarda islevsel ekonomik birimler olarak hareket eden sehirlerin rekabetci
aglarin1 olusturmaktir.

¢ Ekoloji: Cevresel siirdiiriilebilirlik (en az) iki uzamsal 6l¢ekte hareket eder. YHD,
yerel olarak kompakt kentsel biiylime i¢in tesvikleri yeniden olusturabilir; bu da
habitatlar1 ve kesintili bir bélgenin daha az gelismis alanlarindaki su havzalarini
korumaya yardimci olarak bolgesel ekosistemlere yarar saglayabilir.

e Esitlik: Bu tanimlanmasi ve basarilmasi en zor hedef olabilir. Mekansal anlamda
anlasildig1 gibi, amag¢ su sekildedir: merkezi ve c¢evre bolgeleri birbirine
baglayarak, dogrudan YHD hizmeti olmayanlar da dahil olmak {izere bir bélgenin

tiim kesimlerine fayda saglayacak daha verimli bir ekonomik sistem kurulabilir.

Yukarida listelenen her yoniin basarili bir sekilde kazanimi, yonetim diizeylerinde
ve bir projenin zaman ¢izelgesi boyunca farkli anlarda koordineli politika cabalari
gerektirir. Ornegin, istasyon konumu biiyiik 6l¢iide ulusal (veya bazen uluslararasi)
hiikiimet seviyesinde belirlenir ve sistem tasarim siirecinde olduk¢a erken bir asamadir.
Secilen yer ister sehir disinda olsun ister merkezi olarak erisilebilir olsun, daha sonraki

kararlarin ve siirdiirebilirlik sonuglarinin ana itici giicii olacaktir.

Diger yandan, istasyon bazinda kompakt kalkinmayr desteklemek i¢in
kullanilabilecek arazi kullanim politikalari, dncelikle yerel otoritelerin kontrolii altindadir
ve emlak piyasalar1 yeni YHD servisi tarafindan saglanan erisilebilirlik artisina cevap
verdikge biiylik olasilikla zaman i¢inde gelismesi gerekecektir. Bununla birlikte, olusan
bu stratejilerin yapisi kismen bir projenin baslangicindaki mevcut planli stratejilerle

belirlenecektir.

Ulusal hiikiimet, politika araglar1 olusturarak ve yerel YHD destekleyici ¢abalar i¢in
stratejik rehberlik sunarak bu siireci yonlendirebilir. Sistem diizeyinde YHD hedeflerine
en iyi sekilde ulagsmak i¢in, ulusal hiikiimetlerin yerel kalkinmaya veya yerel-bdlgesel
yonetim birimleri tarafindan uygulanan baglant1 girisimlerine fon saglamaya biiylik

olasilikla ihtiya¢ duyacaktir.
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Son olarak, bu tez, bir YHD sisteminin performansint yonlendiren iki biiyiik
belirsizlik kaynagma odaklanmaktadir: (1) YHD'yi sektorler arasinda ve ulusal, bolgesel
ve yerel yetki alanlar1 arasinda etkileyecek giic dagilimi ve (2) arazi kullanimi
degisiklikleri ve aglomerasyon faydalar1 ile iliskili yliksek belirsizlik derecesi. Bu
belirsizlik nedeniyle hem paydas (mimar, tasarimci ve diger paydaslar) perspektifleri hem
de tesviklerine ve YHD'nin temelindeki teorik mantiga dikkat ¢ekilmistir. Sadece her
ikisini de g6z 6niinde bulundurarak hem ilk karar verme siirecini hem de stirekli 6rgiitsel
ogrenmeyi desteklemek icin planl strateji gelistirilebilir, boylece YHD potansiyelini

stirdiiriilebilir bir yatirim olarak gerceklestirir.

5.2. Tartisma

Bu tezde ortaya konan kapsayici bulgular sunlardir:

» Hiz, YHD'nin bir teknoloji olarak potansiyelini bagsarmasi i¢in gerekli fakat yeterli
bir kosul degildir; YHD'nin mekansal etkileri giiclii bir dizi siirdiiriilebilirlik
hedefine baglidir.

YHD, zaman-mekan algisimi degistirebilir. Teknoloji, sehir merkezlerini dogrudan
baglama kabiliyeti ve hava yolculugu ile ilgili 6nemli giivenlik odakli 6n binis
stirelerinden kaginmasi nedeniyle sehirlesme modellerini etkileme konusunda hava
seyahatinden daha fazla potansiyele sahiptir. Bu nedenle, YHD, arazi kullanimi ve
kalkinma modellerinin giiglii bir itici glicii olabilir. YHD'nin sundugu hiz ve
erigilebilirlikteki artis, sagladigr sosyoekonomik yeniden yapilanmanin gerekli
destekleyicileri olsa da YHD'nin siirdiiriilebilirligi saglamasi i¢in tek basina hiz yeterli
degildir.

Artan c¢evre bilincine sahip bir diinyada, tiim kalkinma modellerinin (ve dolayistyla
tim mobilite saglama sistemlerinin) bir g¢evresel siirdiiriilebilirlik perspektifinden
bakildiginda 6zdes hatta benzer olmadigi ortaya ¢ikmustir. Mevcut yayilma ve arazi
tilketimli kentsel ve bdlgesel biiylime bigimleri, kismen kisisel otomobil tarafindan
yaratilan erigimin nispeten izotropik alanlarina dayandirilabilir. Diisiik yogunluklu

biiyiime formlar1 ekosistemleri bozar ve daha fazla genel kaynak tiiketimine neden olur.

Bunun aksine, demiryolu ve diger toplu tasima bigimleri, tarihsel olarak, sistemin

ayricaliklt erigim noktalar1 olan istasyonlar etrafinda daha yogun kentsel gelisime destek
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vermistir. Bu nedenle, yiliksek hizli tren, kiiresellesen bir ekonomide daha uzak
mesafelerde sosyal ve ekonomik baglantilarin olusturulmasina imkan verirken, daha
stirdiiriilebilir ve merkezilestirilmis kentlesme modellerine doniisii destekleyebilecek

potansiyel olarak dontistiiriicti bir teknolojidir.

» Yiksek hizli demiryolu planlamasi, adil, ¢evreyi destekleyici ve ekonomik
bliylimeyi hedefleyen biitlinsel bir siirdiriilebilirlik hedefi dogrultusunda

yonlendirilmelidir.

YHD'nin mekénsal etkileri, ¢evresel siirdiiriilebilirligin 6tesinde, bir dagitim esitligi
giindemine ve genis ekonomik kalkinma hedeflerine uzanmaktadir. YHD savunuculari,
sistemin karsilikli olarak destekleyici ve adil bir biiylime elde etme kabiliyetini
desteklemektedir. Kent merkezlerini birbirine baglayarak YHD hizmeti, aglomerasyon
(y1g1lma) ekonomilerinden yararlanmak i¢in kentsel merkezlere 6ncelik verme egilimi
gosteren kiiresel ekonomik giicler {izerine insa edilebilir. Ayn1 zamanda, YHD sistemleri

sehirler arasinda tamamlayici iliskileri destekler.

Planlanan Tiirkiye YHD aginin amaci, kiiresel pazarda daha 1yi rekabet edebilecek
her biri kendi karsilikl1 destekleyici roliinii oynayan iglevsel olarak baglantili bir sehirler
sistemi olusturmaktir. Benzer sekilde, Birlesik Krallik’imm YHD projesi, Londra’daki
biliylime kisitlamalari ele alirken ayn1 zamanda iilkenin geri kalanindaki biiyiimeyi de

tesvik etmenin bir yolu olarak goriilmiistiir.

YHD'nin tam potansiyeline ulagmasi i¢in, {i¢ siirdiiriilebilirlik hedefinin (¢evre
koruma, ekonomik biiylime ve sosyal esitlik) tasarim ve uygulamaya rehberlik etmesi
gerekmektedir. Bunu yapabilmek icin benzeri goriilmemis derecede yetkiler arasi
planlama gerekir. Ayrica, bolgesel yapmin farkli yonleri ile siirdiiriilebilirligin {i¢c temel

hedefi arasindaki iligkiyi netlestirmek i¢in caba sarf etmek gerekir.

» Yiiksek hizli demiryolu agmm yerel arazi kullanimi ve mobilite sistemleriyle
entegrasyonu, YHD'nin ag tabanli aglomerasyon (yigilma) ekonomilerini

desteklemede basarili olmas1 durumunda kritik 6neme sahiptir.

Aglomerasyon, firmalarin ve is¢ilerin diger firmalara ve is¢ilere yakin olmalarindan
elde ettikleri kazangtir. Aglomerasyon ekonomileri {izerine yapilan ¢caligmalar geleneksel
olarak mekansal yakmligi bu etkilesimler icin olanak saglayan faktor olarak

diistinmektedir. Bununla birlikte, yliksek hizli iletisim ve ulastirma teknolojisi ve
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giiniimiiziin kiiresel ekonomisini harekete gegiren etkilesim tiirlerinin yeniden
diizenlenmesi, siireksiz bir bolge dlceginde ag tabanli aglomerasyon ekonomilerinden

yararlanmak i¢in YHD kullanma olasiligina isaret etmektedir.

Baskin kentsel faaliyet, mal tasimaciligindan bilgi islemeye dogru degismistir.
Artik bir¢ok ig yerinin konumu, yiiz yiize goriisme ihtiyact ile merkezi konum masraflari
arasindaki kiralar ve kalabalik sehir merkezlerinde insanlarin hareket maliyeti
bakimindan yapilan kiyaslamalarla belirlenmektedir. Kiiresellesme ve bilgi teknolojisi,
giinimiizde yerlesik kentsel form ve ulasimin fiziksel sistemlerine yerlestirilmis fiziksel
olmayan baglant1 aglar1 yaratmistir. Bununla birlikte, iletisim kolayliima ragmen,
teknoloji her zaman yiiz yiize etkilesim yerine ge¢mez. Aglomerasyon ekonomileri,
uzamsal yakinlhik talep etmeye devam etmekte ve boylece tam dagilimi

olumsuzlamaktadir.

Bununla birlikte, tek merkezli sehir merkezlerinde biiylime iizerinde belirli
kisitlamalar vardir. Kanitlar, pozitif ve negatif kentsel dissalliklarin farkli cografi
Olceklerde calistigini gostermektedir. Negatif digsalliklar (kirlilik, tikaniklik vb.), pozitif
olanlardan (bilgi yayilimi, emek havuzu vb.) mekansal olarak daha fazla kisitlanmis
goriinmektedir. “(Pozitif) digsal ekonomiler, iyi tanimlanmis tek bir kentsel merkez ile
smirli degildir, bunun yerine islevsel olarak bagli yerlesim birimleri arasinda

paylasilabilirler.” (Meijers ve Burger, 2009).

Bu nedenle, YHD mega bolgesel ag aglomerasyonunu saglamak i¢in planli sekilde
tasarlanmalidir. Aglomerasyon, insan etkilesiminin artmasiyla artar. Bu potansiyeli tam
olarak kullanabilmek i¢in, sehirler ve YHD ag1 arasindaki arayiiziin insani yonlerine
odaklanilmasi gerekir. Baglantiy1 baslangictaki kaynaktan nihai varis noktasina kadar
miimkiin oldugu kadar sorunsuz hale getirmek, etkilesimdeki engelleri kaldiracak ve ag
baglantili aglomerasyondan elde edilen faydalari en iist diizeye ¢ikaracaktir. Etkili kentsel
ulagim yontemleri ile kentten istasyonlara ve istasyonlardan kente ulagim, bunun hayati

bir bilesenidir.

» Etkili yiiksek hizli demiryolu planlamasi ve uygulamasi, gesitli bilgi ve uzmanlik

alanlarmin entegrasyonunu gerektirir.

Bir YHD projesinin basarisi, kismen, YHD hizmetinin diger yerel ulagim ve arazi

kullanim sistemlerine ne dlgiide dahil edildigine bagldir. ideal YHD planlamasi, istasyon
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alan1 gelisimini tesvik eden hiikiimleri ve bir istasyona iyi erisilebilirlik saglamak i¢in
mevcut transit lizerinde yapilan degisiklikleri igerecektir. Cogu durumda, bu kararlar
hiikiimet yetki alanlarmda 6nemli &lgiide koordinasyon gerektirecektir. Istasyon alan
planlamasi i¢in, belediyeler arazi kullanim diizenlemelerini, ulusal hiikiimet ise istasyon
tasarimini kontrol ederken ulusal-yerel iliskiler ¢ok biiyiik 6neme sahip olabilir. Toplu
tasima i¢in, YHD’nin hizmet alaninin cografi olarak tek bir belediyeden daha genis

olmasi nedeniyle, yerel yetki smirlar1 boyunca koordinasyon gereklidir.

Yonetim smirlarin1 agsmanin yanmi sira, bu etkilesimler ayni zamanda cesitli
uzmanlik alanlarinm entegrasyonunu da igerir. Ornegin, Tiirkiye icinde TCDD, islevsel
ve erisilebilir demiryolu istasyonlar: ile birlikte bir demiryolu sisteminin nasil teslim
edilecegine dair en fazla bilgi ve birikime sahip kurulustur. Kentsel gelisim alanlarinda

merkez olarak hizmet veren istasyonlar olusturma konusunda deneyime sahiptir.

Bir ulusal altyap1 kurulusunun tam donanimli olmasi, istasyonun yerel kentsel
baglamla iyi bir sekilde entegre olmasimi veya mevcut ve planlanmig mobilite
sistemleriyle baglantili olmasini saglar. Yerel destinasyonlar hakkinda bilgi saglanmasi,
istasyon disinda tabela ve belirgin yol kaplamalari gibi yol bulma mekanizmalarmimn
kullanilmas1 ve diger modlara (otobiisler, taksiler vb.) goriiniir ve kullanimi kolay
aktarma noktalarinin olusturulmasi genel fikirler olabilir, ancak alan 6zel bilgi ve

uygulama gerektirir.
» YHD, bolge ici ve ulusal-yerel is birligi ¢abalari i¢in giiclii tesvikler yaratir.

YHD'nin 6lgegi ve kapsami ile baglanti kurma ve kalkimma girisimleri, yetki
alanlar1 aras1 koordinasyonun YHD planlama ve uygulama siirecinin bir unsuru olacagi
anlamimna gelir. Gli¢ ve uzmanlik birden ¢ok yerel kurum ve ulusal hiikiimet arasinda
dagitildig1 icin, bir dereceye kadar goniillii is birligi basarili bir YHD projesinin
kagmilmaz bir pargast olacaktir. Neyse ki, YHD'nin genis cografi bolgelerde
sosyoekonomik yeniden yapilanmay1 tetikleme potansiyeli, hiikiimetin bazi1 bolimleri
arasinda is birligine yonelik tesvikler de yaratmaktadir (daha kiigiik 6l¢ekli projeler i¢in

yeterince biiylik olmayan tegvikler).
» YHD planlamasi, ¢esitli kullanic1 gruplarmin ihtiyaglarini dikkate almalidir.

YHD bir bdlge icinde birden fazla baglanti tiirii sunabilir:
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¢ Giderek artan ve ¢ok hedefli is gezileriyle birbirine baglanan isletmeler arasinda,

e [5 yerine uzak mesafeden (ancak uzun siire degil) gelen ¢alisanlar arasinda,

¢ Genis bir metropol alandaki kiiltiirel olanaklara erisim saglarken daha ¢esitli
yerlesim ortami segeneklerinden yararlanan kisiler arasinda,

o Turistik yerlere ya da konferanslara biiyiik sehirlerden veya havalimanlarindan

gelen ziyaretciler arasinda.

Bu etkilesimleri kolaylastirmak icin YHD deneyimine odaklanmaniz gerekir:
baslangi¢c noktasi, varig yeri ve istasyonlar arasindaki erigim diizeyi, istasyon sahasinin
karma islevi ve tasarimi, yerel transit (veya diger erisim modlar1) ve YHD arasidaki
transfer deneyimi ve hizmetin kendisinin ¢ok boyutlu kalitesi (hiz, siklik, konfor,

maliyet).

Lewis'in destekledigi kullanic1 odakli bakis agisinin benimsenmesi 6nemlidir: yerel
transite asina olan ya da kisisel hareketlilik seceneklerine sahip olmas1 muhtemel giden
yolcu ile YHD sisteminden ¢ikis i¢in daha sinirli hareketlilik seceneklerine sahip olan ve
muhtemelen daha fazla varis yerini (is merkezleri, kiiltiirel faaliyetler vb.) hedefleyen
gelen yolcu disiiniilmektedir (Lewis, 2011). Sehirlerin kapidan kapiya tam
entegrasyonunun planlanmasi ve otomobil ile basarili bir rekabetin saglanmasi i¢in bu iki

grubun ihtiyaglar1 hesaba katilmalidir.

Kasith planlama (intentional planning) ile yeni bir YHD istasyonunun yararlari,
YHD kullanicilarinin da 6tesine gegebilir. YHD yolcularinin yam sira, daha dolayh
olarak faydalanma potansiyeline sahip olanlar sunlardir: Istasyon alanlarinda YHD
kullanan diger isletmelerin yaninda toplanan isletmeler, bu yeni isletmelere hizmet veren
bolgesel isgiicii piyasasi ve bolgesel ulasim sisteminde YHD ile ilgili degisikliklerden
yararlanabilecek bdlgesel gezginler, drnegin, Ingiltere West Midlands'da ilave yiik ve
kisa mesafeli bolgesel demiryolu hizmetlerine sunulacak olan serbest birakilmis

demiryolu kapasitesi.

> Istasyon konumu, yalnizca yerel arazi kullanimindaki etkilerin degil, ayni
zamanda yerel yOnetimlerin YHD destekleyici girisimlere ilgisi ve dikkat

diizeyinin de giiclii bir belirleyicisidir.

Istasyon konumu hem fonksiyonel hem de sembolik agidan kritik dneme sahiptir.

Diger her sey diizenli olursa, yesil alan gelisimi kolaylagir. Daha kompakt bir biiyiime
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modeli elde etmek i¢in, kentsel yeniden yatirim maliyetlerini (6rn. dolgu) karsilayacak
bir gelismeye ihtiya¢ vardir; bir tren istasyonu bu katalitik rolii oynayabilir. YHD'nin
mekansal olarak tanimlanmis ¢evresel ve ekonomik hedefleri gbz Oniine alindiginda,
sistem merkezi ve iceriden kalkinma igin tegvikleri yeniden saglama yoOniinde
tasarlanmalidir. Merkezi olmayan istasyonlar1 derinlemesine degerlendirme olasilig1
daha diistiktiir. Ele alinsalar bile, istasyon alani1 i¢in uygun gelisim hedeflerini belirlemek

kolay bir islem degildir.

Bir sehir, kisith planlama kaynaklar1 nedeniyle, yeni bir kentlesme alani icerisinde
detayli olarak gelistirilmis imar planlar1 bulundurmayabilir. Bu durumda, alana yonelik
bir teklife cevap olarak yeni kosullar uygulayacak bir mekanizma yoktur. Bu nedenle,
eger planl istasyon alani gelistirme, YHD'nin ulusal bir hedefi ise (olmas1 gerektigine
inandigimiz gibi) ulusal hiikiimetin yerel arazi kullanim planlamasmna dahil olmas1 veya
stireci desteklemesi gerekir. Bunlardan ilk sirada tabii ki istasyon alani i¢in yer se¢iminin

dikkatle yapilmas1 gelecektir.

» “Siirdirilebilirlik Paradoksu” ve gelen yolcularin ihmali, YHD istasyonlarmin

merkezi olmayan yerlerde yanls yerlestirilmesine neden olabilir.

Hem giden hem de gelen yolcularin ihtiyaglarmi dikkate almamak, istasyonun
yerlesimi i¢cin hedeflenen gelecekteki sartlardan ziyade bugiine orantisiz agirlik veren bir
karar verme siirecine yol agabilir. Bir istasyon bazi1 nedenlerle sehir disina yerlestirilmis

olabilir:
a) hakim gidis-gelis yonleri arasindaki YHD seyahat siirelerini azaltmak,
b) bdlgeye bir biitiin olarak otomobil ile kolay erisim saglamak,
¢) zaten insa edilmis bir alanda insaat ile ilgili maliyetleri 6nlemek.

Bu ¢ Ozelligin faydalarmin mevcut kosullara veya bunlarin tahminlerine
dayanarak hesaplanmasi nispeten kolaydir. Zor olan kisim, YHD hizmetinin (mevcut
kullanic1 kategorilerinden gelen taleplerin aksine) uzun vadeli biiylime {izerindeki belirsiz

etkileridir.

Merkez istasyonlarin gelen yolcular igin daha islevsel oldugu ve Ispanya'da kiigiik
sehirlerde is kurma konusunda daha iyi oldugu kanitlanmistir (De Urefia ve digerleri,

2012, s. 129). Algilanan gelisme riski diisiik oldugundan, yeni isletmeleri zaten 6nemli
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bir faaliyet yogunluguna sahip alanlara ¢ekmek daha kolaydir. Bu 6ncelikli yogunlasma
daha merkezi konumlarda olma egiliminde oldugundan, merkezi olarak
konumlandirilmis bir YHD istasyonu tek basina YHD'nin erisilebilirlik artisindan daha
fazla yatirim ¢ekecek yapiya sahiptir. Bu nedenle, kisa vadeli hedefler merkezi olmayan
istasyon yerlesimi ile kargilanabilirken, uzun vadeli arazi kullanimi ve biiyiime hedefleri
(YHD uygulamasmin mekansal hedefleri i¢cin merkezi olan) daha merkezi bir konum
secmeye isaret etmektedir. Bu da enerji tiikketimini erisim modlarinda (yani arag
kullanmak yerine istasyona yiirlimeyi secerek) ve yapili ¢cevrede (yayilma yerine daha
kompakt bir gelisme) sinirlamaya calisan kiiresel siirdiiriilebilirlik hedeflerini olumsuz

yonde etkiler.

» Cok merkezlilik ¢ok yonlii ve karmasik bir kavramdir. Cok merkezlilik dl¢iisiiniin
kendi basma bir amag¢ olarak benimsenmesi, altta yatan hedefleri ve amagclari
gizlemektedir. Bunun yerine kavramin, siirdiiriilebilirligin 3E'si ile kendi

iligkisine sahip bolgesel formun farkli 6zelliklerine agilmasi gerekir.

Bir projeyi ilk degerlendirmeden uzun vadeli etkilerine kadar yonlendirmek,
hedeflerde ve ilgili performans 6l¢iimlerinde miimkiin oldugunca agiklik gerektirir.
Ayrica, degerlendirici karmasikligin zorlugu (mimar, tasarimci ve paydaslar arasinda
farkli degerleme), “cok merkezlilik” gibi fikirler yiiksek derecede islevsel belirsizlikle
nitelendirildiginde daha da artmaktadir. Cok merkezlilik 6l¢iisiiniin kendi basina bir amag

olarak benimsenmesi, altta yatan hedefleri ve amaglar1 gizlemektedir.

Ek olarak calisma, islevsel cok merkezliligin ve ag yogunlugunun, karistirilmamasi
gereken ayr1 kavramlar oldugunu gostermektedir. Baglantinin arttirilmasi mutlaka
karsilikli iligkilerle sonu¢lanmaz. Bu nedenle ag yogunlugu ve islevsel karsiliklilik

hedefleri degerlendirirken bagimsiz olarak g6z oniinde bulundurulur.

» Hiyerarsi, kentsel sistemlerin ¢ok Onemli bir ozelligidir ve bolgesel YHD

stratejileri gelistirilirken g6z 6niinde bulundurulmalidir.

Ikili bir iliskide denge ve hiyerarsi diisiinmek yerine, kentsel sistemi farkl tiirden
aglarin (bazilar1 digerlerinden daha dengeli) katmanli bir mimarisi olarak gérmek daha
faydali olacaktir. Cok merkezli olmanm faydalarinin anahtar1 olarak sehirler arasindaki

tamamlayicilik vurgulanmalidir.
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Gergekte, her sehir hem rekabetci hem de tamamlayici iliskilerde bulunabilir ve bir
sehir ayn1 anda bolgesel bir sistem i¢inde birden fazla rol iistlenebilir. Sorun, bdlgesel
kentsel sistemlerin dengeli ya da hiyerarsik olmasi1 gerektigi degil, sehir merkezleri
arasinda birbirlerini destekleyici ve genel olarak ekonomik rekabeti arttiracak ne tiir

baglantilar olmas1 gerektigidir.

Kentsel hiyerarsi i¢indeki baskin sehirler, kiiresel ekonomiye agilan kapilar olarak
0zel bir rol oynamaktadir. Dahasi, iligkisel hiyerarsi, yalnizca sehir biiytlikliigiinii hesaba
katarak beklenenin tlizerinde etki belirtileri gosterir. Ayni biiyiikliikteki iki sehir g6z
oniine alindiginda, biri bolgesel bir hiyerarsinin tepesinde, digeri ise daha biiyilik bir sehre

bitisik konumlanmissa, ilk sehrin daha biiyiik bir etkisi olacaktir.

Bu nedenle, sehirler arasinda daha dengeli iliskiler kurma hedefi, hiyerarsinin
oneminin yeterli sekilde kabul edilmesiyle azaltilmahdir. Tiirkiye’de Ankara ve
Ingiltere’nin West Midlands’inda Birmingham gibi kendi bdlgelerinde baskin bir rol
oynayan sehirler, YHD planlamasinda 6zel bir ilgiyi hak eder. Bu sehirler, ¢cevreleyen

bolgelerine fayda saglayabilecek bolgesel faaliyet merkezleridir.

Ayni zamanda daha biiylik sehirlere (Ankara ve Londra) destek rolii oynarlar ve
kendi bolgesel ekonomilerine ayricalikli bir gecit gérevi gortirler. Politik olarak gekici
olsa da ekonomik aktiviteyi dagitmaya calismak, yigilma (aglomerasyon) faydalarini bir
bakima etkisizlestirir, sonugta bu durum bir bolgedeki genel ekonomik kosullari
tyilestirmeyecektir. Bunun yerine, YHD planlamasi, sehirlerin yeni istasyonlarla
oynayacagi ozel rolii kabul etmenin yani sira, bolgesel ekonomik kosullara ve fayda

dagilimini saglamak i¢in ulasim sistemlerine de genel bir bakis sunmalidir.

» Sechirler arasindaki fonksiyonel iligkilerin ve bir YHD sisteminde kullanici
ihtiyaclarinin dikkate alinmasi1 6nemlidir. Ancak, kentsel form hem ekonomik

hem de ¢evresel kosullardan bagimsiz olarak dnemlidir.

Yayilan gelisme modelleri hem tek merkezli hem de ¢ok merkezli kentsel
sistemlerde var olabilir. Kentsel y131lma faydalarmin cogunlugunu olusturan yakmnlik ve
alanin verimli kullanimi cok merkezlilik tarafindan garanti edilememektedir. Bu nedenle,
YHD tarafindan desteklenmesi muhtemel gelisme modellerinde merkezilesme ve

dagilma derecesi YHD'nin degerlendirme yapisinin agik bir bileseni haline getirilmelidir.
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Stirdiiriilebilirlik konusu genel olarak ¢ok merkezli bolgeler ve 6zel YHD-etkin ¢ok
merkezlilik durumu i¢in farklidir. Aslinda, mekéansal siireksizlik (sehir merkezleri
arasinda), uzun mesafelerde YHD tarafindan saglanan baglantilarla yalnizca gevresel
oneme sahip bir konu olarak ortaya c¢ikmaktadir. YHD'nin tartismaya a¢tigi konu,
otomobilin olumsuz g¢evresel etkilerinden arinmis olan ¢ok merkezli sistemler i¢inde ise

gidis-gelis baglantilari olusturma potansiyelidir.

» Bolgesel yapiyr anlamaya yonelik erisilebilirlik temelli (mesafeyi gérmezden
gelme veya konuya sinirh bir yaklagim yerine) yaklagim, performans 6lciitleri ve

karar verme siirecinin baglantisini gii¢lendirir.

Degisimi en etkili sekilde planlamak i¢in, dlglitler hedefleri ve amaglar1 yansitmali
ve karar destegi saglamalidir. S6z konusu yatrim yeni ulastirma altyapisinin
gelistirilmesi ise, segilen performans OGlgiitleri ulastirma sisteminin performansindaki
degisiklikleri ideal olarak yansitacaktir. Boliim 4'te kullanilan bolgesel yapmin Slgiileri

“erisim engeli”dir.

Bu tezdeki siireksiz bolge kavrami, yiiksek hizli ulastirma teknolojisinin biiyiik
fiziksel mesafelerle ayrilan mekandaki zaman noktalarina yaklagsma kabiliyetine
dayanmaktadir. Benzer sekilde, cok merkezli veya mega-bolgesel kalkinmanin olasi
yararlarinin ¢ogu, kent merkezleri arasindaki islevsel baglantilara dayanmaktadir.
Seyahat siiresi (diger hizmet 6zellikleriyle birlikte), seyahat mesafesi degil, bu tiir islevsel
baglantilarin  olusumunu engeller. Erisilebilirlik, esitlik hedefleri géz Oniinde
bulundurulurken, eger esitlik firsat esitligi olarak tanimlanmissa (sonuglarin esitligi

karsisinda) yararl olabilir ¢linkii erisilebilirlik aslinda bir firsat dlciisiidiir.

» YHD’nin sosyoekonomik amaglari, YHD planlama ve uygulamasinda uzun

vadeli belirsizligin ele alinmas1 gerektigi anlamina gelmektedir.

YHD projeleri, geleneksel fayda-maliyet analizlerinde hesaba katilmayan dolayl
etkileri, yani seyahat siiresini kisaltma yoniindeki dogrudan ulastirma yatirimi amacinin
Otesine gecen sosyoekonomik hedefleri gergeklestirmeleri bakimindan benzersizdir.
YHD yatirimmin hedefi olan yeni mobilite modelleri ve arazi kullanim1 degisikliklerini
tahmin etmek zor veya imkansizdir. Hem YHD nin potansiyelini hem de kayda deger
uygulama riskini yaratan, YHD'nin mekandaki insan faaliyetini yeniden diizenleme

arzusunun genis kapsamudir.
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Mevcut proje degerlendirme yontemleri, beklenen YHD faydalarmin uzun vadeli
belirsizligi ile basa ¢ikmakta zorluk ¢ekmektedir. Proje degerlendirmesinde, faydalardan
daha ¢ok kesinligi ve dngoriilebilirligi olan maliyetlerle miicadele etmek yaygindir. Bu
zorluk, yalnizca YHD'nin mevcut uzun mesafe yolcusunun ihtiyaglarinin ¢ok otesine,
heniliz ger¢eklesmemis ve hatta tamamen hayal bile edilebilecek gelecekteki bdlgesel
baglantilara yonelik olmasi1 nedeniyle biiyliktiir. YHD'nin siirdiiriilebilirlik faydalarinin
cogunun, arazi kullanim modellerinin (aglomerasyon, ekosistemin korunmasi, yayilimin
azaltilmasi, vb.) degismesi sonucu ortaya ¢ikmasi muhtemel oldugundan, faydalarin
degerlendirilmesi, bu siirdiiriilebilirlik hedeflerini destekleyecek bir tasarimi segcmemiz

icin kritik bir 6neme sahiptir.

Istasyon yerleri, istasyon alani1 gelisimi ve erisilebilirlik / baglant1 girisimleri,
gelecekteki faydalar yeterince dikkate alinmadiginda ihmal edilmeye karsi ozellikle
hassastir. Baglantili ve kolay erisilebilir istasyonlara sahip bir sistem tasarmmi
gerceklestirerek ve istasyon alani gelisimini destekleyen yerel arazi kullanim
politikalarmi tesvik ederek, YHD planlamacilari uzun vadeli faydalar elde etmenin

belirsizligini azaltabilir ve altyap1 yatirimimin potansiyelini en iist seviyeye ¢ikarabilir.

» Yerel politikalarin ve YHD'yi destekleyici girisimlerin ulusal rehberlikle daha iyi
entegrasyonunu saglamak i¢in planlama, degerlendirme ve uygulama siirecleri
degistirilmelidir.

Belirsizligi yonetmeye yonelik bir yaklasim, 6zellikle de istasyonlarin ¢cevresindeki
alanlarin gelisimi ile ilgili olarak, YHD'nin planlanmasi ve uygulanmasinda yerel
makamlar1 ve yerel YHD destekleyici girisimleri isaret etmektir. Boliim 4'te Ingiltere'deki
ornek olay incelemeleri, Londra'daki Old Oak Common ¢evresindeki arazi kullanim
degisikliklerinin belirsizliklerine ve Birmingham'da yerel YHD destekleyici projelerin

gerceklestirilmesine odaklanmaktadir.

Daha sonra boliim, “gercek segenekler” cercevesi ve yerel istasyon-alan
planlamasinda senaryolarm kullanimi déhil olmak {izere, bir projenin baglangicinda, bu
belirsizliklerin yonetimi i¢in yaklasimlar onermektedir. Planli olarak yerel girdilerin takip
edilmesi, ayn1 zamanda ulusal diizeyde stratejik rehberlik saglarken, belirsizliklerine

ragmen gelecekteki degisikliklere agirlik veren bir YHD plani olusturulmasima yardimei
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olabilir. Ayrica, yerel makamlar, yerel kosullarin daha eksiksiz bir temsilini ve anlayigini

sunabilir ve boylece YHD sistemi i¢in daha iyi karar vermeyi destekleyebilir.

Yerel veya bolgesel otoriteler, yerel bilgileri ve kurumsal kapasiteleri ile yerel
projeleri uygulamak i¢in en iyi ortaklardir ve ¢ogu durumda bu tiir ¢abalarin dnemli
boliimlerini kontrol edecektir. Bununla birlikte, gergek anlamda bdlgesel diisiinmeyi
motive etmek, daha fazla par¢alanmis ¢ikarlardan kaginmak ve kisith yerel kaynaklari
desteklemek icin ulusal hiikiimetin muhtemelen YHD destekleyici ¢abalar icin ek

finansman saglamasi gerekecektir.

YHD tarafindan yaratilan degismis denge, bolgesel is birligi i¢in yeni tesvikler
getirmektedir. Bununla birlikte, bu tesviklerin, cogu durumda, 6zellikle kiigiik sehirlerde,
basarili is birlik¢i cabalarla sonuglanabilmesi i¢in ulusal hiikiimetten (fon veya diger

planlama kaynaklar1 seklinde) giiclii bir destek gerekecektir.

» YHD tarafindan siireksiz bir bolgeye yeni entegre edilmeyi bekleyen sehirler, is

birligi ve bilgi paylagimi i¢in firsatlar1 takip etmelidir.

Boliim 4 siireksiz bir bolgede ve birbirine bitisik olarak yerlestirilmemis sehirler
arasinda baska bir tiir yerel-yerel is birliginin potansiyelini ortaya koymaktadir.
Birbirinden nispeten uzakta bulunan ancak yeni bir YHD istasyonu ile ilgili ayn1 durumu

paylasan sehirler, ortak savunuculuk ve birbirlerinin stratejilerinden yararlanabilir.

Ozellikle kiigiik sehirler, ulusal planlama alanindaki yerel ¢ikarlar1 en iyi sekilde
nasil savunacaklar1 konusunda ortak stratejilerden yararlanabilir. TfL ve Centro arasinda
gbézlemlenen bilgi paylasimi, 6grenmenin gerceklesmesi i¢in potansiyel oldugunu
gosterir. YHD'nin asamali olarak uygulanmasi, sehirler arasi bilgi paylasimmin daha

uzun siireli orgilitsel 6grenmeye de doniigsebilecegi anlamina gelir.

» YHD, daha genis ulasim ve arazi kullanim stratejilerini yeniden incelemek i¢in
gercek bir firsat sunar, ayrica bu bir zorunluluktur. Stratejik diisiinme, YHD'nin
etkisini artirabilir, ayn1 zamanda uygulama ve yonetimini desteklemek i¢in daha

giiclii bir koalisyon kurabilir.

YHD, statiikoyu “sarsarak”, bir YHD sistemini daha iyi planlamak ve uygulamak
icin yetkiler arasi iligkilerin yeniden degerlendirilmesini tesvik edebilir. Belli ¢abalar,

baslangigta yetkiler arasi koordinasyona ihtiyag duyulduguna gore agikca
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belirlenebilecektir. Digerleri, YHD servisine talep ve yeni gelismeler ile birlikte daha
sonra ortaya cikacaktir. Kosullar degistikce, is birlik¢i cabalarin devam eden giicti, ilk
hedeflerinin ve amaglarinin giicline ve netligine ve paydas gruplar1 arasinda ulagilan

katilim diizeyine bagl olacaktur.

Paydas gruplar1 arasinda katilim saglamanin bir yolu, YHD planlamasinin
kapsamini, ayn1 zamanda birden fazla yetki alaniyla ortiisen daha genis ulasim ve arazi
kullanim1 konularinin yeniden degerlendirilmesini de icerecek sekilde genisletmektir.
YHD'yi bir biitiin olarak arazi kullanimi ve ulasim sistemi hakkinda stratejik diisiinme
firsat1 olarak kullanmak, bir biitiin olarak yeni YHD hizmetinin faydalarinin, sehirlerin
Otesinde, dogrudan hizmet vermeyen istasyonlarn bulundugu c¢evre bolgelere

yayilmasimi izlemenin bir yoludur.

Ek olarak, daha genis bolgesel konularda ¢aligmak icin YHD tarafindan saglanan is
birligine yonelik tesviklerden yararlanilarak, degisim i¢in daha genis ve daha giicli bir
koalisyon olusturulabilir. Masadaki YHD'den fazla olan YHD sistemi, potansiyeline
ulagma konusunda daha iyi bir sansa sahiptir. Ayn1 zamanda, YHD'yi desteklemek i¢in
ihtiya¢ duyulan yetkiler arasi ortakliklar, daha adil, ekonomik agidan uygulanabilir ve
cevresel agidan destekleyici bdlgesel bliylime vizyonuyla ilgilenen mimar, tasarimci ve

paydaslardan gii¢ kazanacaktir.

De Urenia'nin (2012, s. xix.) bahsettigi gibi, yiiksek hizli demiryolu altyapisi nihai
amag olarak diisiiniilmemeli, bunun yerine etkilerini arttirmak i¢in uzun bir eylem ve

strateji gelistirme siireci baglatilmalidir.

5.3. Oneriler

Bir YHD projesinin uygulanmasi, parasal, planlama ve politik kaynaklar acisindan
maliyetli bir ¢abadir. Bir politika penceresinin varligi (problemin, politikanin ve
hiikiimetin yakinlagmast) bu yiizden bosa harcanmamasi gereken bir firsattir (Kingdon,
1984). Boyle biiyiik ¢apl bir yatirimin amaci belirsiz ama umutlu bir gelecegi dort gozle

beklemektir.

Kapsamli YHD planlamasinin amaci, su anda umutlu bir gelecegi miimkiin kilan

kosullar1 olusturmak i¢in elimizden gelenin en iyisini yapmaktir: bdlgelerimiz ve mega
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bolgelerimiz i¢in daha iyi baglantili, ekonomik acidan rekabet¢i, cevresel agidan

stirdiiriilebilir ve esitlikei bir gelecek.

Tiirkiye'deki

mevcut ekonomik gercekler, onceki YHD calismalarini

yavaslatmistir. Gelecekte Tiirkiye’de YHD’ye yonelik ekonomik sikintilarin agilmasi

beklentisiyle, bu tezdeki bulgulara dayanarak asagidaki dneriler yapilmaktadir:

1.

YHD uygulamasi i¢in kompakt biiyiimeyi tesvik edecek ag
tasarimlarinin onceliklendirilmesini iceren biitiinciil
stirdiiriilebilirlik giindemi benimsenmeli.

Merkezi olmayan istasyon konumlarmi yeniden degerlendirmeli.
Bu kiigiik kentler, tilkeyi kapsayan aga bagli sehirlerden olusan bir
mega bolge yaratmayr amaglayan Tiirkiye politikasinin hedefi.
Karsilikli destekleyici aglomerasyon ekonomilerinden
yararlanmak, bu kiiclik sehirlerin ekonomik potansiyeline de
yeterli dikkat gOsterilmesini gerektirir. Merkezi istasyon
konumlar1 uzun vadede daha biiyiik ekonomik firsatlar sunarken,
ayn1 zamanda kompakt kentsel bliylimeyi de desteklemektedir.
YHD'yi destekleyici politikalar icin 6zel kaynaklar saglayarak,
kiiciik sehirlerin kaynak dezavantajlar1 giderilmeli. Ozellikle
belediyelerin YHD uygulamasi i¢in yerel arazi kullanim
diizenlemelerini giincellemelerine yardimci olacak bir program
gelistirilmeli.

Devam eden yetkiler arasi is birligini tegvik etmek i¢in imar plani
modeli gelistirilmeli. TCDD ve yerel yonetimler arasindaki is
birligi, daha saglam istasyon ve istasyon alani tasarimlar1 liretecek
ve YHD'nin yerel arazi kullanimi ve mobilite sistemlerine
entegrasyonunu gelistirecektir.

Tiirkiye’de  YHD, ulastirma ve arazi kullanimi planlamasinin
entegrasyonu konusunda yeni diislince gelistirmek i¢in bir firsat
olarak kullanilmalidir. YHD planlamas: bir iilkenin planlama
mekanizmasinm biiylik bir boliimiinii harekete ge¢irir. Ayni
zamanda, yeniden diizenlenmis bir rekabet ortamimnin 6ngoriilmesi

is birligi i¢in tegvikler getirmektedir. Tiirkiye, bolgesel transit
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planlamas1 eksikligi ve kalkinma politikalarin1 ulagtirma
stratejileriyle koordine etmenin zorlugu gibi mevcut konulara yeni

yaklagimlar denemek i¢in bu ataleti kullanabilir.

Bu tezde, YHD i¢in gelecek planlarina fayda saglayacak arastirmalar i¢in bir dizi
yol belirlenmistir. Ek olarak, gelecekteki calismalar tarafindan ele alinabilecek daha genis

uygulanabilirlik sorunlar1 bulunmaktadir.

Oncelikle, YHD nin dagitim etkilerini yonetmek igin en iyi yaklasimlar: bulma
konusunda Onemli arastwrmalara hala ihtiyag var. Sehirlere yatrim yapmanin
stirdiiriilebilir ekonomik biiylimeyi desteklemenin 6nemli bir parcast oldugunu biliyoruz.
Yeni YHD hizmeti, yerel ekonomik kalkinma stratejilerinde katalitik bir rol oynayabilir.

Kentsel sistemlerdeki hiyerarsi yadsinamaz bir sekilde d6nemlidir.

Ayrica, yi18ilma ekonomileri nedeniyle, kilit kent merkezlerinde YHD gibi biiytik
altyapt c¢abalarina odaklanmak, muhtemelen bir bolgeye daha az sayida yatirim

dagitmaktan daha fazla toplam fayda saglayacaktir.

Bununla birlikte, bu faydalarin yalnizca YHD sehirlerine degil ¢evrelerine de
ulagmasini saglayacak stratejilere ihtiyacimiz var. Bu, bolgesel ulasim aglarmin ve daha
genis kapsamli faydalar saglayabilecek kalkinma stratejilerinin degerlendirilmesini
icerecektir. Ornegin, West Midlands'da, yerel isgiicii piyasasmin yeni egitimli
istthdamdan (6rnegin tren depolarinda) yararlanabilmesini saglamak i¢in yeni YHD

endiistrisine yonelik teknik egitimi hedefleme tartismalar1 yapilmaktadir.

Bolgesel ekonominin mevcut imalat sektorii bu yeni sektor icin temel saglayacaktir.
Gelecekteki bir arastirma ekonomik kalkinma teorisi lizerine insa edilmelidir. Mimar,
tasarimc1  ve diger paydaglara dayali ekonomik kalkinma programlarinin

gelistirilmesindeki mevcut metodolojiler bir YHD uygulamasina rehberlik edebilir.

Ikincisi, yerel YHD destekleyici girisimlerin finanse edilmesi ve uygulanmasi igin
gelistirilecek mekanizmalar hakkinda daha ayrmntili arastirmalar faydali olacaktir. Ulusal
ve yerel yonetimler arasindaki 6nceki isbirlik¢i ¢abalar 6gretici olabilir. Yerel ve ulusal
hiikiimetler arasinda veya bir bolgedeki cesitli yerel otoriteler arasinda uygun maliyet

yapilariyla ilgili incelenmesi gereken sorunlar bulunmaktadir.
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Benzer sekilde, eger bir ulusal hilkkimet YHD’yi desteklemeye yonelik baglanti
veya kalkinma girisimleri i¢in bir fon aywrirsa, bu fonlar hangi cografi Olcekte
dagitilmalidir? Bu fonlar1 etkin bir sekilde kullanabilen bolgesel kuruluslar var m1 yoksa
Londra MDC'de oldugu gibi, 6zellikle ele alinan sorunlar1 hedef alan bir lgekte yaratict

diisiinceyi olusturmak i¢in yeni bir bolgesel kurulus yaratilmali m1?

Cok fazla 0zel amacli yonetisimin dezavantajlar1 var: yeni kurumlar, mevcut
kurumlardan temsilcilerle olussa bile, deneyim ve uzun vadeli kurumsal kapasite olarak
yetersiz kalabilir. Ozel tasarimli ve dzel amagh ydnetisim ile daha iyi kurulmus ancak
daha kiiclik hedefli mevcut kurumlar arasinda uygun dengenin saglanmasi daha fazla

calisma gerektirecektir.

Daha teorik bir perspektiften, arazi kullanimi1 degisiminin itici giigleri, ayrica ticari
ve konut alani se¢cimleri hakkinda daha fazla sey 6grenmek i¢in heniiz yeterli bir bilgi
yok: YHD hizmetinin sundugu erisilebilirlige farkli kategorilerdeki karar vericiler nasil
cevap veriyor? Uzun mesafeli mega bolgesel baglantisina deger veren isletmeleri veya
hane halklarmi desteklemede, biiyiiksehir diizeyi veya bolgesel erisilebilirlikten baska
hangi nitelikler énemlidir? Ornegin, YHD istasyonlar1 ve havaalanlar1 arasinda kolay
erisime sahip olmak mi1 yoksa bir istasyonun ¢evresindeki alan i¢inde yaya erisilebilirligi

mi daha fazla 6nemlidir?

Daha genel olarak, bir alanin farkli kullanicilar tarafindan degerlemesinin daha iyi
anlasilmasi, bir istasyonun fayda yaratma potansiyelini nasil en iist diizeye ¢ikaracagi

konusunda fikir verecektir.

Son olarak, tamamlayicilik fikrine geri donersek, yeni veri tiirleri sehirler
arasindaki fonksiyonel baglantilara iliskin ek arastirmalari destekler. Amag karsilikli
olarak faydali olan fonksiyonel baglant1 tiirlerini tanimlamaktir. Hem mobilite hem de
bilgi aligverisini takip etmek icin cep telefonlar1 gibi daha yeni dagitilmis veri
kaynaklarmi kullanma firsati bulunmaktadir. Bu verilerin yeni uygulamalar1 ve
modelleme i¢in yeni metodolojiler siireksiz bir bolge 6lgeginde izlenebilen ekonomik,

ulastirma ve arazi kullanim modelleri saglayabilir.

Bu arastirma, daha siirdiiriilebilir sonuglar elde etmek icin YHD planlarinin

(iyilestirme firsatlar1 arayabilecegimiz planlara) varligina dayanmaktadir. Ancak bu
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calisma, gelecekteki bliylime modellerini sekillendirmek icin bir ara¢ olarak YHD'nin

potansiyelini anlamanin baglangicidir.

Bu caligsma ile ele alinmamis konulardan biri de YHD'nin faydalarmin diger olas1
yatirim bigimlerinden elde edilenlerle karsilagtirilmasidir. Benzer sekilde, su ana kadar
YHD'nin Tiirkiye veya Birlesik Krallik'takilerden onemli 6lciide farkli baglamlarda

stirdiiriilebilir bir ¢oziim olarak uygulanabilirligi de yer almamustir.

Sehirleri mega bdlgeler ile biitiinlestirmek i¢in tasimaciligin kullanilmasi hedefi
kabul edilirse, modal alternatiflerin daha dikkatli bir sekilde degerlendirilebilecegi alanlar
bulunmaktadir. Cevresel kisitlamalara ragmen hava yolculugu veya otoyollar ekonomik

ve sosyal baglant1 hedefine ulasabilir mi?

Altyap1 maliyetleri ile 3E siirdiiriilebilirliginin tam basarist arasinda goz dniinde
bulundurulmasi gereken dengeler olabilir. Biiylime yonetimi stratejileri, otoyol veya
havaalan1 odakli kompakt biiylimeyi basarmak i¢in kullanilabilir. Kuskusuz, demiryolu
yayillmaci olmayan biiyiime modellerini destekleme konusunda daha iyi bir gegmise

sahiptir.

Yine de yeni YHD altyapis1 i¢in gereken yatirim seviyesi goz Oniine alindiginda,
bu sorular sorulmaya degerdir. Benzer sekilde, geleneksel rayli sistemlerde asamali
iyilestirmelerle neler basarilabilir? Ekonomiklik sorunu ile ilgili olarak, hiikiimetin YHD
sistemi i¢in gerekli olan para miktarmi baska politikalar paketi i¢in harcamasinin daha iyi

olacagi da iddia edilebilir.

Inkar edilemeyecek kadar dénemli bir politika tartismasi olsa da ifade edilen
argliman, YHD fonlarinin diger girisimler i¢in tamamen geri 6denebilir oldugunu
varsaymaktadir. Aslinda, YHD i¢in ulasilabilecek siyasi katiim (ve dolayisiyla

finansman) seviyesi daha kiiciik girisimler i¢in miimkiin olmayabilir.

YHD’nin uygulanacag iilkelerin genel biiylime egilimleri 6nemli Olgiide farkl:
baglamlar sunmaktadir. Biiyiimenin daha durgun ve sehirlerarasi sikisikligin daha az
oldugu iilkelerde, kalkinma modellerini daha siirdiiriilebilir bir forma yonlendirmek
amaciyla YHD icin gereken yatirim seviyesine deger mi? Bu tiir bir yatwrimi hakli
cikarmak i¢in ag aglomerasyonundan kaynaklanan cevresel faydalar ve ekonomik

kazanimlar ne kadar gii¢lii olmal1?
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Demiryolu agindaki tikaniklik su anda Ingiltere'de biiyiime iizerinde belirgin bir
kisitlama teskil ediyor. Amerika Birlesik Devletleri'nde, hava alanlarindaki, otoyollardaki
ve demiryolu iizerindeki tikanikligin birlesimi, YHD oOnerilerinin motive edilmesine
hizmet etmektedir. Ulkeler arasindaki biiyiime ve tikaniklik seviyelerindeki farkliliklar

ve YHD'nin maliyet etkinligi lizerindeki etkisi, ek arastirmalardan fayda saglayacaktir.

Tarihsel bliylime ayn1 zamanda fikirlerimizin uygulanabilirligini etkileyen bir gii¢
olabilir. Burada, yayilma gii¢lerine karsi koyarken, YHD istasyonlarinin onceki
ekonomik giiclerden yararlanmak icin kentlesmis sehir merkezlerine yerlestirilmesi
gerektigi kuvvetle savunulmustur. Boylece, cergeveli olarak, YHD gelecekteki biiylime
modellerini daha yogun kentsel gelisim modellerine dondiirmenin bir yolu olan koruyucu

bir tedbirdir.

Bu model, tamamen otomobil ¢aginda gelisen ve bu nedenle geleneksel bir yaya
yonelimli kentsel ¢ekirdege sahip olmayan sehirlerde daha az uygulanabilir. Amerika
Birlesik Devletleri'ndeki Phoenix, Arizona gibi daha yeni sehirler bu tiirdendir. Bunun
gibi baglamlarda, sunu sormamiz gerekiyor: YHD tamamen yeni biiylime modelleri i¢cin
tetikleyici olarak kullanilabilir mi? Yani, hangi sartlar altinda YHD tarafindan saglanan
yogun kalkinma tesvikleri, ilizerinde YHD istasyonunun insa edilecegi mevcut bir

cekirdegi olmayan bir sehirdeki yerlesimini hakli gosterecek kadar giighidiir?

Bu arastirma, yalnizca bir yolculugun baslangicidir. Gelecekteki arastirmalarin,
burada ele alinanlarin yan1 sira, YHD'nin ¢esitli durumlarda uzun vadeli siirdiiriilebilirligi

destekleme potansiyelini incelemesi beklenmektedir.

Bu tezde, YHD'nin mekansal ve dagitim hedeflerini daha net bir sekilde
tanimlamaya ve boylece YHD planlama ve uygulama stratejileri hakkinda daha bilingli
bir siyasi tartisma yapilmaya c¢alisilmistir. YHD i¢in biitlinsel bir siirdiiriilebilirlik
gindemi sunulmus ve bu hedefleri karsilayan bir YHD sistemini uygulamak i¢in
kurumsal ve teknik alternatiflerin en iyi sekilde nasil birlestirilebilecegi arastirilmistir.
Ozellikle, coklu &lceklerde hareket etmesinden dolayi, YHD'in ydnlendirilmesinde

yetkiler arasi iliskilerin 6nemi bir¢ok kez vurgulanmistir.

Sonugta, yetkiler aras iligkilerin yalnizca bir YHD projesinin dogru bir sekilde
uygulanmasi i¢in degil, ayn1 zamanda performans hedeflerinin belirlenmesi ve tasarim

alternatiflerinin segilmesi siirecinde de Onemli oldugu goriilmiistiir. Yiiksek hizl
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demiryolu ag1 gibi karmasik bir sistem tasarlarken, 'bilmedigimizi bilmedigimiz' 6gesinin

bir unsuru olarak her zaman bir belirsizlik derecesi kalacaktir.

Bu nedenle belirsizlik altinda uzun vadeli uygulama ve ydnetim yoluyla
stirdiiriilebilirlik hedeflerini tasiyabilecek kurumsal bir yap1 olugturmak zorunludur. Bu;
en iyi, gliclii ve tutarli bir hedefler ve performans Olgiitleri seti gelistirerek ve teknik
demiryolu ile ilgili uzmanlig1 ve yerel baglamsal bilgileri birlestirmek i¢in mimar,

tasarimc1 ve diger paydaslar arasinda iletisim kanallar1 gelistirerek elde edilir.

Baz1 yonlerden, bu tez, YHD'nin mekénsal etkilerini anlamak i¢in ortak bir dil
olusturma ve paylasma ¢abasi olmustur. Tezin okuyucuda giiniimiiz diinyas1 i¢cin YHD
ile birlikte bir gelecek vizyonu olusturabilmesi; mimari tasarimda mimar, tasarimei ve
paydaglarm YHD ile ilgili gelecekteki karar alma siireglerine katkida bulunmasi

amaclanmustir.
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