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. TURKIYE’DE YU KSEK HIZLI TREN HiZMETININ )
SEHIRLERARASINDA VE SEHIRLER UZERINDE OLUSTURDUGU
SOSYO-EKONOMIK VE MEKANSAL ETKILER

OZET

Turkiye, 2001 ekonomik krizinden sonra sosyal, ekonomik ve kltirel hayatta
gerceklesen doniisiimlerle birlikte bir degisim yasamistir. Bu degisim, bireylerin hayat
sartlarina egitim, saglik, seyahat, giivenlik, barinma gibi temel alanlarda sirayet
etmistir. Bu donilisiimiin etki ettigi alanlardan biri de son 15 yil igerisinde gelisme
goOsteren demiryolu ulasim hizmetleridir.

Ulagim yatirimlari; sosyal ve ekonomik gelisimlere ¢ok yonlii katkilar saglayan, yik
ve yolcu tasimaciligiyla birlikte insanlarin sosyal iligkilerini gelistiren, sehirle kiri
birbirine baglayan ve ulusal ve uluslararasi yolculuk taleplerinin yerine getirilmesine
hizmet eden 6nemli bir aragtir. Bu yonleriyle ulagim yatirimlar1 devletlerin kalkinmada
oncelikli olarak yatirim yaptiklar1 alanlar olarak 6ne ¢ikmaktadir.

Demiryolu tagimaciligr yatirim olarak pahali, ancak uzun vadeli disiiniildiigiinde hem
bakim-onarim hem de hizmetlerin sunumu yoniinden daha karli bir ulagim secenegidir.
Demiryolu yatirnmlarinin gergeklesmesi zaman almakta ancak bir kez yatirim
yapildiktan sonra ilgili hizmetler uzun yillar boyunca kullanicilara hizmet
vermektedir.

Tiirkiye’de 2002 yilindan sonra demiryollar: i¢in yeni bir déonem baglamistir. Bu
donemde YHT insasi, ulusal politika olarak, merkezi hiikiimet tarafindan belirlenmis
ve bu yonde kaynaklar ayrilmistir. 2002-2020 yillar1 arasinda Ankara-Eskisehir,
Ankara-Konya ve Ankara-istanbul sehirleri arasinda 594 km’lik YHT hatt: ¢ift hath
olmak iizere ya yeni bir hat olarak dosenmis ya da mevcut hat rehabilite edilmis;
Ankara-Sivas ve Konya-Karaman hatlarinin insasi tamamlanmis ve 2020 yili sonunda
hizmete gegmesi dngoriilmiis; Ankara-Izmir hattina yonelik altyapi ve insa galismalart
da devam etmektedir. 2023 yilina kadar tamamlanacak YHT hatlariyla birlikte
yolcularm Tiirkiye’nin dogusundan (Kars), batisina (izmir) YHT ile seyahat etmesi
planlanmaktadir.

Dilnya genelinde YHT nin hizmet verdigi iilkelere bakildiginda ekonomik olarak
cogunlukla gelismis ya da gelismekte olan iilkelerde kullanildigir goériilmektedir. Bu
durumun baslica sebepleri; YHT hizmetinin sagladigi zaman tasarrufu, seyahat
giivenligi ve uzun dénemde hizmet sunumundaki marjinal maliyetlerde yasanan
diistikliige bagh karliliktir.

YHT hizmetlerinin etkileri sehirlerin 6tesine gecerek bolgeler ve hatta {ilkeler arasi
diizeye ¢ikmistir. Avrupa’da biitiinlesik YHT hatlar1 AB parlementosunda goriisiilerek
karara baglanmistir. Cin, 2005-2020 yillar1 arasinda 35.000 km’den fazla YHT hattini
faaliyete alarak Asya’nin dogu ucunda yeni bir ulagim sistemi kurmustur. Gelismekte
olan Fas, Malezya, Iran, Hindistan gibi iilkelerde YHT hatlarinin bir kismi insa
edilmis, bir kisminin insaat1 da devam etmektedir. 2020 yili itibariyle yaklasik 52.000
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km’den fazla YHT hatt1 21 farkl: iilkede yolcu tasimakta, 13.000 km’den fazla hattin
ingas1 da devam etmektedir.

YHT hizmetlerinin; zaman, mekan, maliyet gibi farkli bilesenlerde sosyal, demografik
ve ekonomik alanlarda etkileri bulunmaktadir. Bir diger 6nemli etkisi de, son yillarda
bliyiik kentlesme ve fonksiyon ¢esitlenmesiyle daha belirgin bir sekilde ortaya ¢ikan,
arazi kullanimini degistirmesi ve mekansal etkileridir. Ozellikle ulasim hizmetlerine
erisimde elde edilen kolaylik ve pazara erisim mesafesinin ve siiresinin kisaligi
insanlar1 tren ve metro istasyonlarina, toplu tasima merkezlerine, otobiis duraklarina
ve garlarina, havalimanlarima yakin yerlerde yer se¢imi yapmaya zorlamaktadir.
Ayrica bir YHT istasyonunun, garin ya da biiyiilk ulasim servislerinin baglanti
noktalarinin bolgedeki varlig1 yeni aktivite alanlarinin olusmasina, ticari canlanmaya
ve sosyal gelisime-degisime sebep olmaktadir.

Bu caligmanin amaci, Tirkiye’de uygulamaya gecmis YHT hizmetlerini, benzer
tilkelerle karsilagtirmak ve uUlkede gelecekte yapilmasi planlanan hatlara girdi
olusturmaktir. Calisma kapsaminda Tiirkiye’de ilk uygulama 6rnegi olan Konya-
Ankara arast YHT hattinin bolgeye ve kente olan sosyo-ekonomik ve mekénsal
etkileri, objektif nicel verilerle, sayisal modeller iizerinden incelenmis ve Mekansal
Etki Tahmin Modeli (METAM) gelistirilmistir.

Calisma kapsaminda Tiirkiye’de 2009 yilinda faaliyete gecen YHT hatlarinin 2018
yilina kadar gegen siirede durumu Ulke 6lgeginde; yolculuk bilgileri, tiirleri, amaglari,
seyahat siireleri ve istasyon erisilebilirligi yoniinden ele alinmis ve ilk hatlardan olan
Ankara-Konya hatti tizerinden YHT hizmetinin Konya sehrinde olusturdugu etkiler
sosyal, ekonomik ve mekéansal agidan degerlendirilmistir.

METAM’da YHT hizmetlerinin etkilerini 6lgmek icin iki yontem kullanilmastir.
Birinci olarak bolgeler arasinda ve kent iginde erisilebilirlige yonelik yaptig etkiler
seyahat siireleri iizerinden erisilebilirlik analizi yapilarak tespit edilmistir. Ikinci
olarak mekansal etkilerin dl¢llebilmesi icin YHT hizmetlerini kullanan yolcularla
yapilan saha calismasi sonucunda elde edilen verilerle, fayda analizleri yapilmis ve bu
cercevede kent icinde bireylerin yer secimleri ve yolculuk tercihleri kantitatif olarak
degerlendirilmis, mekansal etkiler ortaya konmustur. Mekansal etkilerin gelecekte yer
seciminde ve arazi kullaniminda ne tir degisiklikler olusturabilecegine yonelik
simiilasyonun yapilmasinda hiicresel otomata yontemi kullanilarak kent merkezinin
farkli noktalarinda olusan degisimler tespit edilmis ve CBS veri tabaninda islenerek
gelecege yonelik kestirimler yapilmastir.

Calisma sonucunda YHT hizmetlerinin kullanicilara zaman tasarrufu, glivenli ve
konforlu seyahat imkani saglarken, Ulkelerin ekonomik gelismisliklerine katkida
bulundugu; ulagim hizmetlerinden faydalanan farkli bolgelerin erisilebilirligini
artirarak zengin sosyal ve kiiltiirel faaliyetlerin olusmasina ve karsilikli etkilesmesine
de zemin hazirladig tespit edilmistir.

Caligmanin birinci bolimi tezin amaci, yontemi ve hipotezleri hakkinda bilgiler
icermektedir. lkinci béliimiinde diinyanin farkli {ilkelerinden YHT uygulama
ornekleri literatiir arastirmasiyla birlikte verilmektedir. Uglinci bélim, Tirkiye’de
faaliyette olan, ingaati devam eden ve yapilmasi planlanan YHT hizmetlerini detayl
olarak incelemektedir. Ayrica bu bdliimde c¢alisma kapsaminda YHT nin etkilerinin
olgiilmesi i¢in iiretilen modelin uygulandigi Konya ilinin sosyo-demografik, ekonomik
ve ulasim hizmetleri durumu da aciklanmaktadir. Dordiincii bolimde YHT’nin
bolgeler arasinda ve sehirler lizerinde etkisini 6lgmeye yonelik gelistirilen METAM 1n

xxii



detayli agiklamasi ve simulasyon sonuglar1 yer almaktadir. Besinci boliim ¢alismanin
sonu¢ bolimind olusturmakta ve genel degerlendirmeleri igermektedir.
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SOCIO-ECONOMIC AND SPATIAL EFFECTS OF HIGH-SPEED TRAIN
ON THE INTER&INTRA-CITIES IN TURKEY

SUMMARY

Transportation infrastructure projects have remarkable impacts on the development of
national economy, enhancing the mobility and communication, increasing the number
of trips between regions and cities, etc., but, the issue is how the evaluation criteria of
the impacts will define and which parameters will be used to measure the outcomes
for the evaluation?

Depending on the transportation infrustructure projects users’ behaviour will change,
with wider impacts either on the network or spatial area. There could be more impacts,
likewise including accessibility, level of services and location of functional
distribution, and increasing number of trips, that will contribute to the re-improvement
of a region and cities.

One of the main goals of transport infrastructure investments is to increase the
accessibility of a given region by reducing travel time or enhancing the potential to
travel. Accessibility can be measured as the quantity of number of trips, economic or
social activities that can be achieved using the transportation system, frequency of the
transportation mode, etc. Another outcome of increasing of accessibility is the
expansion of economic and social activities, in which regions suffer from lack of
economic and social services such as works, health, education, entertainment.
Transportation infrastructure projects could either result in further expansion of such
amenities or could contribute to determining the problem of social exclusion by
increasing accessibility and mobility.

Rail travel was one of the main outcomes of the industrial revolution. From the 18" to
the middle of the 20" century, trains carried goods and passengers at low speeds, even
some local high speed records recorded in Germany and France, but rail travel would
change forever after the first high-speed train was run in Japan in 1964.

Once upon a time, rail transport used to be the primary modes of the transportation
systems, and has an important role in the growth of regions, and cities. As time went,
it lost remarkable market share against the road and air modes. More recently, with
increasing of technological terms, accessibility, elasticity of systems, and high
frequencies, rail use is again increasing.

Since the first high-speed train Shinkansen service was operated between Tokyo and
Osaka, it is one of the most fundamental changes in railways. High-speed railway is a
new transportation mode that is suitable for intercity or regional travel with greater
advantages on 250 to 1.000 km compared to road and air transportation modes. Over
the speed of 250 km/h, it is faster than cars, and it competes with airlines in the total
travel time, with shorter access times, safety and comfortable to distances of about
1,000 km. High-speed trains allow passengers a good alternatives for their trips that
increase the capacity on the routes by reducing travel time.
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High-speed railway is one of the most examined cases for transportation modes in
recent years not only because of increasing lines in the world but also due to its benefits
from the point of time reduce, safety and increasing mobility, and their impacts on the
economic dynamism of the city. Some of the old conventional train lines and stations
are re-formed for high-speed train or new lines and stations are constructed. By 2020,
more than 52.000 km lines are in operation in many countries and more than 40,000
km were planned worldwide for completion by 2050.

Location choice of high-speed train stations is an important issue for urban economics
and functional distribution. It can affect the use of high-speed train but also many
dynamics in/between the served cities such as changing of urban macroform,
distribution of commercial and financial activities, tourism, central business districts
(CBD) location, real estate price, integration of transportation modes. The station is
expected to transform the urban fabric around the station as well as the dynamic of the
city.

In the past, the founders of the new Republic of Turkey constructed new railway lines
to increase accessibility to Ankara and to make Ankara a balanced city against
Istanbul’s position in the middle of the country. Ankara, the capital of Turkey, is
located in the heart of Anatolia and the new railway lines aimed to connect it to eastern
and northern of the country.

Even Turkey has a big experience on railways, high-speed train is a new mode for
Turkish transportation systems. The first high-speed train project was conceived with
the same aim in 2003. Construction of the Ankara-Eskisehir line started in 2004, and
was completed in 2009, and the line actually entered into operation in March that year.
Although it is rehabilitated from the old conventional line, the travel time between
Ankara and Eskisehir via high-speed train was reduced from 2 hours 30 minutes to 1
hour 25 minutes, with an average speed of 250 km. Konya-Ankara line is the second
high-speed line but the first newly constructed line in Turkey which started to its
operation in 2010. The line reaches Istanbul via the Pendik district, where it links up
with Marmaray, and then continues on to Haydarpasa and passing under the
Bosphorus. In near future, the line is going to reach to Kapikule’s border gate in
Edirne, and in the following years, it is going to be connected to the European high-
speed railways network. In Turkey, as in other countries, the high-speed train serves
the largest cities, among which are Ankara, Istanbul and Konya, being among the
seven largest cities in the country. The other smaller cities served by the high-speed
train are located on the Ankara-Istanbul line. In the eastern part of Turkey, the main
purpose of the lines from Ankarato Sivas is to open up to the Caucasus and the Caspian
region via Thilisi. There is an additional goal to link Ankara and Kars via high-speed
train in 2023. 1t will exceed 1.000 km at the end of 2020 when Ankara-Sivas line will
be opened. The Turkish authorities are predicting the completion of another 2.500 km
linking the east and west of the country. Moreover, by 2023, - the centenary of the
establishment of the Republic - passengers will be able to travel from east to west via
high-speed train travelling.

As known from the other countries, those have high-speed railway network, it
increases the accessibility in Turkey. It is found on the study, high-speed train changes
the passengers behaviour in terms of trip distribution modes in certain lenght. Besides,
new trip purposes are occured depending on the reducing of time and enhancing of
accessibility. By this way, it is clearly understood from the case study in which high-
speed train and location of station is very important for passengers.
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In the first section of this study, an introduction part is given which consist of the aim,
methodology and hypothesis of the dissertation. A comparison of high-speed railway
networks either in developed or developing countries with a history of high-speed train
is clarified in the second section, after a review of literature about high-speed railways
in the world, general information and current trends are searched depending on the
construction of it. The third section focus on to Turkish high-speed railway network in
detail. Besides, in particular, Konya province also examined in this part in terms of its
sosyo-demografic, economic and transportation services. This paper aims to show that
the location choice of new high-speed train station in Konya affects the urban
functional diversification and dispersion around the station as well as in the periphery.
By analyzing data concerning land use before and after the decision to build the new
station, it is found that industrial and residential areas around the station are turning
into commercial and mixed used (tourism activities such as exhibition and fair center,
hotel, dormitory, health, financial, etc.) because of the high accessibility and increasing
rental price. Konya new high-speed train station shows that big transportation
infrastructure investment could be a tool to renovate old and collapsed area in the city.
The fourth part of the study explains the model and simulation detailed with respect to
parameters which are studied in the related part of the text. Section five conclude the
results for the Turkish high-speed railways case, in part Konya-Ankara line and
impacts of location choice of new high-speed train station in Konya.
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1. GIRIS

Tiirkiye’de, son yillarda gegirdigi ekonomik ve sosyal hayatta dontisiimlerle birlikte,
halkin giinliik ihtiyaglarinda ve uzun vadeli beklentilerinde ¢esitlenmeler yasanmustir.
Bu ¢esitlenmeler, bireylerin hayat sartlarina; egitim, saglik, seyahat, giivenlik, barinma
gibi temel alanlarda, sirayet etmistir. Bu doniisiimiin etki ettigi alanlardan biri de son
10 i1l igerisinde biiyiik gelisme gosteren genelde ulagim, Ozelde ise demiryolu

tasimacilik hizmetleridir.

2001 yilinda gerceklesen ekonomik krizden sonra 2002 yilindan itibaren yeni bir
hiikiimetle kriz sonras1 donemi yoneten Tiirkiye’de, demiryollar1 i¢in yeni bir donem
baslamistir. 2005 yilinda kabul edilen Ulastirma Ana Stratejisi ¢ercevesinde YHT hatti
ingas1 ulusal politika olarak merkezi yonetim tarafindan benimsenmis ve bu yonde
kaynaklar ayrilmistir. 2003-2018 yillar1 arasinda Ankara-Eskisehir, Ankara-Konya ve
Ankara-istanbul sehirleri arasinda 594 km’lik YHT hatti ¢ift hatli olmak {izere ya yeni
bir hat olarak dosenmis ya da mevcut hat rehabilite edilmistir. Yaklasik 1.000 km’lik
Ankara-Sivas ve Ankara-Izmir demiryolu hatlarinin yapimi devam etmektedir ve

ontimiizdeki yillarda agilmasi1 dngoriilmektedir.

Japonya’da ilk YHT hattinin acgildigi 1964 yilindan bugiine diinyada bu hizmeti
kullanan 21 iilke bulunmaktadir (Sekil 2.1). Bu ulkeler;

Asya: Japonya, Cin, Guney Kore, Turkiye, Tayvan, Suudi Arabistan,

Avrupa: Fransa, Almanya, Ispanya, Italya, Birlesik Krallik, Beneliks ulkeleri
(Hollanda, Belgika, Liiksemburg), Avusturya, Danimarka, Finlandiya, Isvigre,

Polonya,
Afrika: Fas,
Amerika: Amerika Birlesik Devletleri (ABD)’dir (UIC, 2020).

YHT hizmetinin oldugu iilkelere bakildiginda ekonomik olarak ¢ogunlukla gelismis

ya da gelismekte olan {ilkelerde kullanildigi goriilmektedir. Bu durumun baslica



sebepleri; YHT hizmetinin sagladigi zaman tasarrufu, giivenlik ve uzun donemli

maliyetlerde yasanan diisiikliige bagl verimliliktir.

1.1 Tezin Amaci

Bu ¢alismanin amaci Tiirkiye’de uygulamaya ge¢gmis YHT hatlarindan Konya-Ankara
hattinin kullanim durumunu kantitatif verilerle 6lgerek YHT nin faaliyette oldugu
diger ulkelerle karsilagtirmasin1 yapmak ve gelecek donemde yapilmasi planlanan
hatlara girdi olusturmaktir. Bu ¢alisma kapsaminda Tiirkiye’de ilk uygulamalardan
olan Konya-Ankara aras1 YHT hattinin bolgeye ve kente olan sosyo-ekonomik ve

mekansal etkileri objektif nicel verilerle sayisal modeller iizerinden incelenmistir.

Analizler ve simulasyon ¢alismasiyla ortaya ¢ikan sonuglar; bolge 6lgeginde ulagim
tiirii tercihlerinin ve yolculuk amacinin degisiminde, kent 6lgeginde ise gelecege
yonelik islevlerin dagiliminda ve makform olusumunun kestirimlerinde kullanilmistir.
Bu cercevede YHT hizmetlerinin gerek kent iginde gerekse sehirler arasinda
olusturdugu etkiler sonucunda arazi kullanimi ve yer se¢imlerinin nasil degistigi tespit
edilmektedir. Boylece gelecekte YHT hizmetinin sunulmasi beklenen sehirlerde nasil
degisiklikler yapacagi ortaya konulmaktadir. Calismanin ozellikle plan yapim
stireclerinde ve fonksiyonlarin tespitinde 6nemli bir bilesen olarak siirece dahil olmasi
ongorulmektedir. Bununla birlikte girift bir konu olan ve galismanin 6zgiin tarafini

olusturan amag; ulasim-arazi kullanim iligkisinin dogrudan ve dolayli etkilerine

yonelik yeni uygulama yontemlerini METAM kapsaminda olusturmaktadir.

1.1.1 Siirec planlamasi ve yontem arastirmasi

YHT hizmetleri 1964 yilinda ilk kez Japonya’da sunulmaya basladiktan sonra pek ¢ok
bilimsel ¢aligmanin ve raporun konusu olmustur. Hazirlanan ¢alismalar; altyap: ve
yatirrm maliyetleri (Casares & Millan, 2011) (Rus & Inglada, 1997), muhendislik
hizmetleri, istihdam, performans ve verimlilik (Chen, Xue, Rose, & Haynes, 2016)
(Doomernik, 2015) (Monzon, Ortega, & Lopez, 2013) (Froidh, 2005) gibi faaliyetin
ekonomik yoniiyle ilgili olabildigi gibi YHT’lerin kent diizeyinde ve bolgesel 6lgekte
sosyal ve mekansal etkilerini inceleyen érneklerdir (Delaplace, 2018) (Zhang, Nian,
& Lyu, 2016) (Albalate & Fageda, 2016) (Yin, Bertolini, & Duan, 2015) (Kim &
Sultana, 2015) (Vickerman, 2015) (Shen, d.Silva, & Martinez, 2014) (Urena,



Menerault, & Garmendia, 2009). Bu baglamda YHT hizmetinin etkileri; sosyal,

ekonomik ve mekansal etkiler seklinde 6zetlenebilmektedir.

YONTEM
ARASTIRMASI

GENEL

MEVCUT VERILER

UZERINDEN DEGERLENDIRME VE

SONUG

MODELIN
KURGULANMASI

MODEL CIKTILARININ
DEGERLENDIRILMESI

SOSYO-EKONOMIK
ANALIZLER

[l ANKET CALISMASI

g |

| |
MEKANSAL . s
ANALIZLER SN I MODELIN URETILEN

! [l coRushER VERILERLE YENIDEN
KURGULANMASH

.
. . . -

> Y /

Sekil 1.1 : Tez yontemi ve ¢aligma semast.

Bu ¢aligma kapsaminda Tiirkiye’de 2009 yilinda faaliyete gecen YHT hatlarinin 2018
yilina kadar gegen surede, iilke boyutunda; yolculuk bilgileri, tiirleri, amaglari, seyahat
stireleri ve erisilebilirlikleri ele alinmis ve ilk hatlardan olan Ankara-Konya hatti
Uzerinden YHT hizmetinin Konya sehrinde olusturdugu etkiler sosyal, ekonomik ve

mekansal yonden incelenmistir.

Caligmanin 1. Bolimiinde YHT hizmetinin farkli iilkelerdeki uygulamalart detayli
olarak anlatilmis ve bu konuda yapilan g¢alismalar 6zetlenmistir. 2. Bolimde
Tiirkiye’de YHT hizmetinin ge¢misi, uygulama siireg¢leri ve mevcut durumuyla
birlikte gelecege yonelik kestirimler agiklanmistir. 3. Boliimde ¢alisma kapsaminda
analizler ve saha g¢alismasi1 yapilmigtir. YHT hizmetinin etkilerini 6lgmek icin iki
yontem kullanilmistir. Birinci olarak bolgeler arasinda ve kenticinde erisilebilirlige
yonelik yaptig1 etkiler seyahat siireleri tizerinden erisilebilirlik analizi yapilarak tespit
edilmistir. Ikinci olarak mekansal etkilerin dl¢iilebilmesi icin YHT hizmetini kullanan
yolcularla yapilan saha ¢alismasi sonucunda elde edilen verilerle, fayda analizleri
yapilmis ve bu ¢ercevede kent icinde bireylerin yer secimleri ve yolculuk tercihleri
kantitatif olarak degerlendirilmis, mekansal etkiler ortaya konmustur. Mekéansal
etkilerin gelecekte yer se¢iminde ve arazi kullammminda ne tiir degisiklikler

olusturabilecegine yonelik simiilasyonun yapilmasinda hiicresel otomata yontemi



kullanilarak kent merkezinin farkli noktalarinda olusan degisimler tespit edilmis ve
CBS veri tabaninda islenerek gelecege yonelik kestirimler yapilmistir. 4. Boliimde

calisma kapsaminda elde edilen bulgular degerlendirilmistir.

1.1.2 Saha ¢alismasi ve analizler

Calisma kapsaminda YHT hizmetinin sosyo-ekonomik ve mekansal etkilerinin tespit

edilmesinde kullanilacak veriler iki sekilde elde edilmistir:

. Birinci yontem olarak YHT hizmetinin olumlu ve olumsuz yonde olusturdugu
etkilerin kullanicilar diizeyinde tespit edilmesini saglayacak saha calismasidir. Bu
calismada haftanin farkli giinlerinde Konya-Ankara arasinda YHT ile seyahat yapan
yolcularla yiiz yiize goriisme gerceklestirilmistir. Anket uygulanan bireyler YHT
yolcular1 arasindan belli bir zaman aralifinda farkl saatlerde sefere ¢ikan YHT lerde
yari rastlantisal se¢im yontemiyle belirlenmistir. Analizlerde kullanilacak CBS althigi
Konya Biiyiiksehir Belediyesi’nden temin edilmis ve c¢alisma kapsaminda arazi
kullanimi ve fonksiyonlar giincellenmistir. Sayisal veriler; Tiirkiye Istatistik Kurumu
(TUIK), Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1 (TCDD) Iistatistik Yuilliklari,
Konya Sanayi Odasi (KSO), Konya Ticaret Odasi (KTO), Yiiksek Ogretim
Kurumu’ndan (YOK) derlenmistir. 2012 tarihli 6360 Sayili 14 Ilde Biiyiiksehir
Belediyesi ve 27 Ilge Kurulmasi ile Baz1 Kanun ve Kanun Hiikmiinde Kararnamelerde
Degisiklik Yapilmasima Dair Kanun ile birlikte Konya il sinir1 biiyiiksehir belediye
siurt olarak kabul edilmistir. Bdylece Konya ilinin ¢evresindeki kdyler biiytliksehir
belediyesinin birer mahallesi konumuna gelmistir. Mekansal etkilerin 6l¢tlmesinde
Konya merkez (Sel¢uklu, Meram, Karatay il¢eleri) meskiin alaninin arazi kullanimi
kullanmilmistir. Calisma kapsaminda erisim yoniinden yasa Oncesinde Konya
Biiyiiksehir Belediyesinin sorumlulugunda olan alanlar c¢alisma alani olarak tespit

edilmistir.

. Ikinci yontem ise calismanin kantitatif kismini olusturan modeldir. Model
kapsaminda erisilebilirlige yonelik etkileri 6l¢mek i¢in uluslararasi alanda kabul goren
ve parametre olarak; niifus, seyahat siiresi, ulagim araci tiirii ve mesafeyi kullanan,
kentin ya da alanin tanimlanan parametrelerle erisilebilirlik durumunu 6lgen

erisilebilirlik analiz yontemi kullanilmisgtir.

. YHT’ nin sosyo-ekonomik ve mekansal etkilerini 6lgcmede fayda (utility)

analizi yapilmistir. Bu g¢er¢evede belirlenen fayda denklemi Gzerinden bireylerin tek



tek faydalari tespit edilmis ve toplam fayda hesaplanmistir. Bireylerin kentte ikamet
ettikleri adresleri, meslekleri, gelir durumlari, ara¢ sahiplikleri, toplu tagima
kullanimlar1 {izerinden yer se¢imlerine yonelik kararlari incelenmistir. Konya’nin
merkez Selguklu, Meram ve Karatay il¢elerinin yerlesim alanlarini igine alan bolge

100*100 metrelik hiicrelere ayrilarak her bir hiicre i¢in fayda endeksi olusturulmustur.

. Erisilebilirlik ve fayda analizleri tizerinden YHT istasyonunun mevcut
konumundan, planlanan yerine tasinmasiyla birlikte gelecekte her bir hiicrenin farkli
bir isleve doniisme olasiliklart karma logit model (mixed logit model) iizerinden
simule edilmistir. Bahsi gecen analizler ve hesaplamalar c¢aligmanin ilgili

bolimlerinde detayli olarak agiklanmustir.

1.2 Literatlr Arastirmasi

Biiyiik 6l¢ekli kamusal hizmet sunan alanlarin yer secimlerine yonelik yapilan
kuramsal ¢alismalar temel olarak von Thiinen’in' tarimsal alanlara yonelik 19’ncu
yiizyilda yaptig1 ¢caligmaya kadar gitmektedir. Yer se¢im kuramlari ekonomi alaninda
pazarin optimum yer se¢imini, mal tedarikinde en kisa mesafenin belirlenmesi, emegin
pazara en yakin alanda konumlanmasi gibi bagliklarda tesis yer se¢imlerinde dnemli
ciktilar sunmaktadir. Bu yonleriyle yer se¢iminin hem sunan (isveren, pazarci, liretici)
hem de sunulan (galisan, tiiketici) bir tarafi vardir (Brauers, 2018). Sehirlerde artan
niifus ve hizmet talebiyle birlikte kamusal hizmet sunum alanlarinin yer sec¢imleri
onemli bir ¢caligma alanini olusturmaktadir. Bu yoniiyle yer se¢im kurumlari ekonomik
cografyanin temelini, sehirlerde hizmet sunumlarinda siirdiiriilebilirligin  ve
verimliligin esasin1 olusturmaktadir. Ister kamu veya Gzel sektor isterse kamu-ozel
sektor ortakliginda olsun, biiyilik 6l¢ekli hizmet sunum alanlarina yonelik yer se¢im

kuramlar1 ¢ercevesinde ¢ok sayida calisma yapilmistir.

2010-2015 yillar1 arasinda secilmis iilkelerdeki yolculuklarin ulagim tiirlerine goére
dagilimlari incelendiginde (Cizelge 1.1) havayolu ve demiryolu yolculuklarinda bariz
sekilde artislarin, karayolunda ise keskin bir diisiisiin yasandig1 goriilmektedir. Boyle
bir durumun ortaya ¢ikmasinda; havayolu tagimaciligindaki maliyetlerin diigmesi,

havalimani sayilarindaki artig, havayolunun sagladigi zaman tasarrufu, demiryollarina

! Johann Heinrich von Thiinen’in 1826 yilinda yayinladigi Der Isolierte Staat (The Isolated State) ilk
olarak Almanca basilmis, 1966 yilinda Ingilizceye ¢evrilmistir.



yapilan yatirimlar, YHT hatlarinin, sayilarinin ve seferlerinin artirilmasi bdylece
saglanan zaman tasarrufu, maliyetlerdeki diisme, giivenlik ve konfor basliklar1 6ne

¢ikmaktadir.

Son donemde YHT hizmetlerinin etkileri sehirlerin 6tesine gegerek bolgeler ve hatta
iilkeler aras1 diizeye c¢ikmistir. Avrupa’da biitiinlesik YHT hatlan AB
parlementosunda goriisiilerek karara baglanmistir (European Commission, 1996).
Bununla birlikte 1985 yilinda hazirlanan Uluslararas1 Ana Demiryolu Hatlar1 Avrupa
Antlagmas1 (Trans European Agreement on Main International Railway Lines) Asya-
Avrupa arasinda Tirkiye tizerinden gecen bir uluslararasi demiryollart birligi

ongormektedir (Economic Commission for Europe Inland Transport Committe, 1985).

2020 il itibariyle Cin’de YHT hatlar1 35.000 km’nin iizerinde uzunlukla bolgesel
kentler olusturmus ve kentler arasindaki seyahat siirelerini dramatik bir sekilde
diistirmiistiir (Yin, Bertolini, & Duan, 2015) (UIC, 2020). Japonya’da giinliik ortalama
bir milyondan fazla yolcu YHT ile yolculuk yapmaktadir.

Cizelge 1.1 : 2010-2015 yillar1 arasinda se¢ilmis iilkelerde ulagim tiirlerine gore
yolcu sayilar1 ve degisim oranlar1 (TUIK, 2019) (Eurostat, 2019) (National Bureau of
Statistics of China, 2019) (United States Department of Transportation, 2019)
(Ministry of Internal Affairs and Communication of Japan, 2019).

Karayolu (yolcu/km)  Havayolu Demiryolu Denizyolu
(milyon) (milyon) (yolcu/km) (milyon) (milyon)
2010 2015 2010 2015 2010 2015 2010 2015
Yolcu Sayist 226 290 50 85 3,5 3,6 15 16
Tirkiye Oran 0.72 069 0.16 0.21 0.08 0.06 0.05 0.04
Degisim - %2 + %5 - %2 - %1
Yolcu Sayist 30,527 16,190 267 436 1,676 2,534 223 270
Cin Oran 0.93 0.83 0.01 0.02 0.05 0.13 0.01 0.02
Degisim - %10 + %1 + %8 + %1

Yolcu Sayisi 624 605 95 111 226 236 85 88

Japonya? Oran 0.60 058 0.09 0.11 0.22 0.23 0.08 0.08
Degisim - %2 + %1 + %1 -

Yolcu Sayisi 577 582 176 194 82 91 28 30

Almanya Oran 0.56 0.54 0.17 0.18 0.24 025 0.03 0.03
Degisim - %2 + %1 + %1 -

Yolcu Sayisi 601 604 787 894 19 31 103 115

ABD Oran 0.40 037 052 054 0.01 0.02 0.07 0.07
Degisim - %3 + %2 + %1 -

Yolcu Sayisi 860 795 151 176 88 91 27 26

Fransa Oran 0.75 0.72 0.13 0.15 0.10 0.11 0.01 o0.01
Degisim - %3 + %2 + %1 -

Son zamanlarda YHT ile ilgili ¢aligsma yapanlar1 yonlendiren iki temel alan mevcuttur.

Bunlardan birincisi YHT nin bolgelerarasi etkilerinin boyutunun ne olacagi, digeri ise

22010-2014 yil1 verileri kullanilmustir.



mekansal olarak YHT nin kentsel yayilmaya etkileridir (Garmendia, Ribalaygua, &
Urena, 2012).

Yuksek hizli trenler sadece katalizor etkisi gostererek bolgeleri birbirine baglamakla
kalmamakta, ayni zamanda kenticinde istasyon yer sec¢imleriyle mekansal
organizasyonlarin olugmasinda, kenti¢i islevlerin dagiliminda ve sehirigi ulasim
baglantilarinin diizenlenmesinde de 6nemli bir bilesen olmaktadir (Yin, Bertolini, &
Duan, 2015). 2019 yil1 Aralik ay1 sonuna kadar taranan dort indeks (Web of Science,
Scopus, Taylor&Francis, Science Direct) kapsaminda YHT hizmetleri i¢in hazirlanan
toplam 20.000’in {lizerinde yayina rastlanmistir. Ayni yaymin birden fazla tarama
indeksinde oldugu diisiiniildiigiinde genel olarak ylksek hizli trenlerle ilgili binlerce
bilimsel ¢alismanin yapildigi kabul edilebilir. Bu galismalar incelendiginde genel
olarak YHT hizmetlerinin miihendislik, ulasim ve ekonomik kism1 agirlikli olsa da

hizmetin sosyal ve mekansal etkileri de ¢alismalara konu olmustur.

Litman tarafindan 2019 yilinda VTPI’ye hazirlanan raporda YHT hizmetlerinin
mekansal etkileri; ekonomik (arazi degeri, erisilebilirlik, kaza sayilari, ulagim, hizmet
sunumu, bakim-onarim maliyetleri), sosyal (farkli gelir seviyesinde bulunun gruplarin
hizmete erisimleri, sosyo-kultlirel faaliyet ¢esitlenmesi, sosyal konut dagilimi, saglik
hizmetleri, estetik goriiniim) ve ¢evresel (su kaynaklarinin korunmasi, hava kirliligi-
CO2 emisyon oranlari, 1s1 adalari, enerji tiiketimi) olmak iizere ii¢ baslik altinda

degerlendirilmektedir (Litman, 2020).

YHT hatlarinin ve trenlerinin ilk insa edildigi ve kullanildig1 iilke Japonya’dir. 1964
yilinda Tokyo-Osaka arasinda 552 km’lik giizergahta saatte ortalama 240-320 km
arasinda hiz yapacak sekilde tasarlanmigtir. 1960’11 yillarda Japonya ekonomisinde
goriilen iyilesme ve insanlarin sehir merkezlerinden g¢eperlere dogru goc etmesiyle
birlikte faaliyete gecen YHT hizmeti biiyiik bir ragbet gérmiis ve on yil icerisinde
yatirim maliyetlerini ¢ikarmistir (Mizutani, 1994) (Anonim, 1996).

Japonya YHT hizmetinin ilk uygulandigi ve etkilerinin genis bir zaman diliminde
ortaya c¢iktigr ve oOlgiildiigi iilke olmasi sebebiyle 6nemlidir. Japonya; bulundugu
cografi konum ve topografyasi sebebiyle %73 oraninda daglik alanlardan olusan,
niifusunun biiyiik boliimii dar bir alan1 kapsayan sahil kenarlarindaki diizliiklerde
yasayan ilkedir. Bu sebeple Japonya’da kiy1 kentleri birbirlerine demiryollariyla

baglanmistir (Takatsu, 2007).



Kobayashi ve Okumura tarafindan 1997°de yapilan calismada; YHT nin bdlgeler
arasindaki ekonomik etkisinin dl¢lilmesine yonelik, niifusun ve sermayenin serbest
dolasim altinda oldugu, dinamik ¢oklu bolgesel gelisme modeli (Dynamic Multi-
Regional Growth Model) kullanilmistir. Calismada; ekonomide tam rekabet ortaminda
bilginin ve sermayenin ulasgim imkanlarinin gelistirilmesine baglh olarak sehirlerin
gelisimlerinin nasil etkilendigi Olclilmiistiir. Caligma, temel olarak her sehrin
ekonomik alanda bir tiretim sektoriinde gelistigini varsaymakta ve bu sehirlerin YHT
sistemleri araciligiyla birbirlerine baglandigin1 kabul etmektedir. Model, YHT
sistemlerinin, sehirlerdeki bilgi tiretimlerinin yiizyiize iletisim sayesinde bir sehirden
digerine aktarilmayr destekledigini kabul etmektedir. Boylece Model; dinamik
bagimlilik ile, sermaye ve bilgi birikimi, licret ve arazi kiralarmin yapisi, ekonomik
olarak i¢sel sehir biiyiikliigline sahip kentler ve sehirler arasi etkilesimi agiklamaktadir
(Kiyoshi Kobayashi, 1997). Model temel olarak tek iiretim sektoriinii baz aldigi ve
digsal faktorleri (uluslararasi ticaret, farkli iiretim alanlar1 gibi) géz ardi ettigi igin
ekonomik olarak uluslararasi biiytlikliige sahip sehirlerin etkisini dlgmede yetersiz

kalmaktadir.

Morichi ve Shimizu’nun 2002 yilinda; Japonya’da YHT nin, yolculuk hareketlilikleri
ve goglin lizerindeki etkisini dlgmeye yonelik bir ¢alisma yapmustir (Morichi &
Shimizu, 2002). Calisma temelde Japonya’nin ekonomik olarak gelismis {i¢
bolgesindeki gd¢ durumunu ve yolculuk hareketliliklerini 1965 ile 1999 yillan
arasinda belli zaman araliklarina bélerek incelemistir. Calismada zaman degeri bir
ulagim yatiriminin gelistirilmesi i¢in en énemli parametre olarak alinmistir. Boylece
yolcularin zaman degeri, tiirel dagilim (Split Modal) yontemiyle, belli zaman
araliklara gore, seyahat siiresi ve iicret parametreleri ¢ercevesinde YHT Oncesi ve
sonrast olarak hesap edilmistir. Bu noktada toplulastiriimis (aggregate) binary logit
model kullanilarak YHT nin hizmet diizeyine gére Tokyo ve 22 alt bélgesine yonelik
hesaplar yapilmistir. Yapilan hesaplamalara gore 1999 yilinda olusan degerler ile
onceki donemler arasinda ciddi bir fark vardir. Yolcularin zaman tasarrufu ve ticret
durumu bolgeler arasindaki yolculuklar1 YHT hizmetleri lehine degistirmektedir
(Morichi & Shimizu, 2002).

Fransada ilk YHT 1981 yilinda Paris-Lyon hattinda hizmet vermeye baslamistir.
Zamanla genisleyen hatla birlikte 1985 yilima gelindiginde Paris-Lyon arasinda

bulunan 30 sehir bu hatta baglanmistir. ilk hizmet doneminde goriiniiste sadece yolcu



tagimacilig1 yaptigi diigtiniilen hat, zamanla giinliilk seyahatleri etkiyerek bolgesel
diizeyde bir etki ortaya ¢ikarmistir. Bonnafous’un 1987 yilinda yaptig1 ve TGV’ nin
(Train Grande Vitesse) bolgeler iizerindeki etkisini ortaya koyan calismasinda YHT;
aynt hatta hizmet veren havayolu yolcularinin %33’ilinli, karayolu yolcularinin
%18’ini ve artan yolculuk taleplerinin de %49’unu kendisine ¢ekmistir. Calismada;
1980 yilinda ve 5 yil sonra 1985 yilinda Paris-Rhone Alps bolgeleri arasinda seyahat
eden yolcular ve tagimacilik tiirlerini inceleyen saha ¢alismasi verileri kullanilmistir.
Calisma, bolgesel kalkinmada YHT ve YHT hizmeti tiirevlerinin sadece yolcu
tagimaciliginda kalmadigini, ayn1 zamanda yliksek teknoloji tirlinlerinin iiretilmesi ve
Ozellesmis sanayi alanlarinin gelismesini sagladigini ortaya koymustur. Ayrica
calisma YHT nin turizm {izerinde de birincil etkiye sahip oldugunu ortaya ¢ikarmistir
(Bonnafous, 1987). Bouf ve Desmaris’in (2015) galismasi ise YHT hizmetlerinin
ekonomik olarak gelismis biiyiik sehirlerin gelismesini artirirken gorece daha kiigiik
sehirlerin gelismesinde ise adil olmayan bir sonug ortaya ¢gikardigini géstermistir. Bouf
ve Desmaris, bunun olusmasinda farkli ekonomik diizeydeki gruplarm YHT
hizmetlerini kullanmada esit olmadiklar1 ve YHT hizmetinin maddi olarak pahali bir
uygulama oldugunu, bu sebeple de biiyiikk oranda gelir diizeyi yiiksek gruplar
tarafindan kullanildigini bu durumun da sermayenin belli bolgelerde toplanmasina
sebep oldugunu ifade etmistir. Fransa Orneginde sermayenin toplandigi ve diger
sehirlere kiyasla YHT hizmetlerinden daha ¢ok faydalanan sehrin Paris oldugu
belirtilmistir (Bouf & Desmaris, 2015).

Rus ve Inglada (1997) tarafindan yapilan galismada Ispanya’da faaliyette bulunan
YHT hizmetinin etkileri Madrid-Sevilla hatt1 tizerinden maliyet-fayda (cost & benefit)
yontemiyle Ol¢iilmistiir. Calismada; Madrid-Sevilla hattinda seyahat etmeye imkan
tantyan havayolu, karayolu ve demiryolu tasimacilik tiirleri ortalama zaman ve maliyet
yonlinden incelenmis, tiirel dagilim yontemiyle yolculuklar iizerindeki etki, YHT
hattinin olmasi ve olmamasi durumuna gore degerlendirilmistir. Maliyet-fayda
analizinde; YHT hattinin insaat ve isletme maliyetleri, diger tasimacilik tiirlerinin
maliyetleri, YHT nin zaman yoniinden kazanci, karayolu tasimaciliginda yolculuk
azalmasma bagli olarak azalan trafik sikisikligi ve zaman kazanci, hizmetlerdeki
gelisme ve kaza sayilarindaki azalma temel parametreler olarak kullanilmustir.
Calismanin en O6nemli ¢ikarimi, YHT hizmet sunucular i¢in, YHT hizmetlerinin

sagladig1 zaman tasarrufunun farkli yolculuk talebi olan degisik gelir diizeyine sahip



yolculara yonelik hassas yolculuk talebi calismalarinin yapilmasi gerektigi yoniindeki
tavsiyedir. Boylece ulasim hizmetlerine yonelik projelerin (YHT hatlar1 da dahil)
sosyo-ekonomik etkileri de gelistirilebilecektir (Rus & Inglada, 1997).

Shen ve digerleri tarafindan 2014 tarafindan yapilan ¢alismada; Ispanya’da YHT
hizmetlerinin arazi kullanimi {izerindeki degisimi panel veri kullanilarak
erigilebilirlige dayali mekansal tiirel dagilim (Accessibility-based Spatial Mixed Logit
Model) yontemi kullanilarak o6lciilmeye c¢alisilmistir. Calisma YHT hizmetinin
mekansal etkisini 6lgen bu alanda yapilmis en kapsamli 6rneklerdendir. 1990-2006
yillart arasinda Atocha YHT istasyonunun Madrid sehrinin makroformu {izerindeki
etkisi —istasyon merkez alinarak 20 km’lik bir mesafede—fonksiyonlarin zamanla
degisimlerini tespit etmektedir. Etkiler sadece mekansal olarak erisilebilirlik
tizerinden dlglilmemis, ayn1 zamanda sosyo-ekonomik parametreler de modele dahil
edilmistir. Model kapsaminda oncelikle mesafe yoniinden bolgesel erisilebilirlik ve
kentigi erisilebilirlik hesap edilmis, sonrasinda ulasim noktasinda fayda fonksiyonlari
hesaplanmistir. Panel verinin hiicresel otomata yontemiyle arazi oriintiisii, 500x500
metrelik 5194 hiicreye ayrilarak modele girisi saglanmistir. Madrid sehir makroformu
calisma kapsaminda konut, sanayi, ticaret, eglence, dogal yap1 alanlar1 gibi
kullanimlara ayrilarak inceleme yapilmistir. Calisma 1990, 2000 ve 2006 yillar1 arazi
kullanimlarin1 temel alarak YHT istasyonunun Madrid kent makroformuna etkisini
olcmektedir (Shen, d.Silva, & Martinez, 2014). Calismanin en onemli ¢iktisi, YHT
hizmetleriyle birlikte kenti¢i toplu tasima sisteminin istasyona entegre edilmesiyle
mekansal degisimi ¢arpici bir sekilde ortaya koymasidir. Atocha istasyonuyla birlikte
diger yolculuk tiirlerindeki seyahatlerde azalma, sistemin kenti¢i toplu tasimayla
entegrasyonu, YHT hizmetlerinin kent biitliiniinde sagaklanmasina ve niifusun

ceperlerde artmasina sebep olmustur.

2015 yilinda Hiyojin Kim ve Selima Sultana tarafindan yapilan bir ¢calismada YHT
hizmetinin G. Kore’de erisilebilirlik yoniinden etkilerinin incelenmesinin yani sira
mekansal olarak da etkisini 6l¢gmeye yonelik yeni yaklasimlar gelistirilmistir. Yapilan
calismada WATT ve PA oOl¢iimleri tizerinden farkli kademelerde YHT hizmetlerinin
iilke genelinde ve sehirler iizerinde etkileri 6l¢lilmeye calisilmistir. Calismada YHT
hatt1 iizerinde yer alan sehirler erisilebilirlik yoniinden art1 deger alirken, 6zellikle
hatla dogrudan baglantis1 olmayan {ilkenin kuzey-dogu ve giiney-batisinda yer alan

yerlesim alanlar1 negatif yonde etkilenmistir. Bu durum iilkede hat boyunca bir

10



kutuplasmay1 da beraberinde getirmistir (Kim & Sultana, 2015). Ayrica Gliney
Kore’deki YHT hatlarinin hizli ulagimi saglamanin disinda bir katkis1 olmadigini ifade

eden ¢alismalar da yapilmistir (Chung & Lee, 2011).

21°nci yiizyilda YHT ingasina baslamis olsa da, Cin son 15 yilda yapilan demiryolu
yatirimlartyla bu alanda dnemli mesafe almistir. 2020 yili itibariyle diinyada en uzun
YHT hattina sahip iilke konumundadir (UIC, 2020). YHT alaninda 6nemli bir literatiir
ve arastirma birikimi de Cin’de olusmus bulunmaktadir. Bu kapsamda 0Ozellikle
YHT nin sagladigi zaman tasarrufuyla birlikte bolgelerin biribirine baglanmasi
amaciyla cesitli proje ve ¢aligmalar yiiriitiilmiistiir. Cin'deki sanayilesmeye bagh
olarak gergeklesen yiiksek hizli sehirlesmeyle 2000-2010 yillar1 arasinda Cin
sehirlerinde yasayan nufus 455 milyondan 665 milyona artmis, kentsel yerlesik alanlar
ise %85,5 oranina yiikselmistir (Yin, Bertolini, & Duan, 2015). Artan mobiliteye bagh
olarak Cin’deki sehirlerin birbirlerine baglanmasi giindeme gelmis ve bu amagla
YHT’nin ¢evreye duyarli, sagladigi ekonomik tasarruflara ve sosyo-kiltirel
cesitlenmeye bagli olarak YHT hatt1 insaatina agirlik verilmistir. Pekin, Sangay ve
Guangzu sehirlerinin bulundugu {ilkenin giliney-dogu, dogu ve kuzey-dogu
yakasindaki sehirlerde gerceklesen biiylik niifus yigilmast sonucu olusan yolculuk
taleplerini karsilamak amaciyla YHT bir ¢6ziim araci olarak goriilmiistiir. Nitekim
35.000 kilometrelik YHT hattinin tamamina yakii {ilkenin bu bdlgelerinde
bulunmaktadir. Bu amagla YHT istasyonlar1 etrafinda yeni sehirler kurularak niifus
hareketlilikleri kontrol edilmeye ¢alisilmis, YHT hizmetleri sehrin gelisimi i¢in temel

ulasim fonksiyonu olarak degerlendirilmistir.

YHT hizmetlerinin sosyo-ekonomik ve mekansal etkileri {izerine yapilan ¢aligmalar
iki ana baslikta toplanabilmektedir: YHT hizmetlerinin dogrudan (trenlerin,
istasyonlarin ve demiryollarinin ingaat maliyetleri, yolcularin sagladigi faydalar)
dolayli (YHT hizmetlerinin icinde yer almayip, dogrudan etkilerinden dolayl1 olarak
etkilenen Uglnci kisi, kurum ve paydaslar) ve dissal (¢cevre, yasam Kkalitesinin
degismesi gibi) etkileri ve bu etkilerin her asamasinda goriilebildigi mekansal (iilke,

bolge, sehir, istasyon 6lgeginde) etkiler seklindedir (Yin, Bertolini, & Duan, 2015).

Bu gercevede YHT hizmetinin etkileri; ekonomiye yaptiklari katma degerle birlikte
insaat maliyetlerinin geri doniisleri, erisilebilirlik, bolgesel kalkinma ve entegrasyon
gibi konu basliklarinda olurken, bazi ¢alismalarda mekansal degisimler de islenmistir.

Ancak tiim ¢alismalar YHT hizmetlerinin insast ve kullanimindan sonra ge¢mise
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yonelik degerlendirmeleri kapsamaktadir. YHT hizmetinin bir bolgede insaatindan
once yer se¢imine bagh gelecege yonelik sosyo-ekonomik ve mekansal etkilerini
simiile eden ¢alismalar yoktur. Diinya geneclinde hizla artan YHT hizmetlerinin
kullanimina bagl olarak bu yonde yapilacak ¢alismalara ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu
calismada da YHT istasyonu yer se¢ciminde kullanilan yontem, esas olarak yer se¢im
kuramlarinin ¢ikis noktast olan, hizmet sunumunun optimum saglandigr kosulda
mekansal doniisiimiin nasil olacagi iizerine kurgulanmakta ve gelecege yonelik

kestirimler yapmaktadir.

Cizelge F.1°de farkli iilkelerde YHT nin sosyo-ekonomik ve mekansal etkilerini

6lemek i¢in yapilmis calismalarin 6zet bilgileri verilmistir.

1.3 Hipotez

Calisma kapsaminda asagida belirtilen hipotezler incelenmis ve cevaplar aranmustir.

e YHT hizmetinin bulundugu orta biiyiikliikteki sehirlerin biiyiik metropollerle

olan iligkilerinde erisilebilirligin etkisiyle mobilite artar.

e YHT’nin sagladigi zaman tasarrufuna bagli olarak belli mesafeler arasinda

yeni seyahat amaglari ortaya ¢ikar.

e YHT ler iilke 6lgeginde 250-1000 km mesafe icerisinde diger ulasim tiirlerine
gore oncelikli seyahat tiiriinii olusturur ve ulagim talebini yonlendirir. YHTler
ulagim tiirleri arasinda belli mesafeler arasinda Oncelikli ulasim tiirlini

olusturur.

e YHT hizmetinin oldugu orta biiyiikliikteki sehirlerde yer se¢imi ve kentsel
Olgekte islevlerin dagilimi YHT istasyonunun kent igindeki konumundan

etkilenir.

e YHT istasyonunun yer se¢imi, kenti¢inde kalmis ¢okiintii ve sanayi alanlarinin

doniisiimiinde bir ara¢ olarak kullanilir.
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2. DUNYADA YUKSEK-HIZLI TREN HiZMETLERI

II. Diinya Savast sonrasinda ulasim alaninda gergeklesen biiyilk paradigma
degisiminden sonra rayl sistemlere yonelik yatirimlar ilgisini kaybederken karayolu

tasimacilig biiytlik bir gelisme gostermistir.

[k olarak 1964 yilinda Japonya’da Tokyo-Osaka arasinda uygulanan YHT seferleri,
rayli sistemlere bakisi temel diizeyde degistirmis ve yeniden artan bir ivmeyle
demiryolu hatlar1 ya rehabilite edilmis ya da yeni hatlar insa edilmistir. Sekil 2.1°de
UIC verilerine gore 2020 yilinda mevcut, insa edilen ve planlanan YHT hatlarinin

uzunluklar1 goriilmektedir.
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Sekil 2.1 : 2020° y1l1 itibariyle tilkelere gore faaliyette olan, insaat asamasinda
bulunan ve planlanan hizli-tren hatlarinin durumu ve uzunluklari (km) (International
Railway Union (UIC), 2020 verileriyle hazirlanmistir).

YHT’nin uluslararasi literatiirde kabul edilen standart bir tanimi1 olmamakla birlikte
AB’nin raporlarinda yapilmis tamma gore; “YHT, rehabilite edilmis konvansiyonel
hatlarda asgari 200 km/s, yeni insa edilmig hatlarda 250 km/s hiza ulasan tren” olarak
tanimlanmaktadir (EU, 2010).

327 Ocak 2020 yili itibariyle.
4 “A high-speed train is a train which is capable of reaching speed of over 200 km/h on upgraded
conventional lines and of over 250 km/h on new lines designed specifically for high-speeds”
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Uluslararas1 Demiryollar1 Birligi (UIC), YHT yi sadece hizin 6tesinde; komplike
teknik altyapinin oldugu, finansal, ticari, sosyo-ekonomik, idari ve egitim alanlarinda
farkli sektorlerin igice gectigi, enerji tiiketimi ve farkli organizasyon yontemlerinin

tiretildigi cok katmanli bir tasimacilik tiirii olarak tarif etmektedir (UIC, 2020).

Calismanin bu bdoliimiinde diinyanin farkli kitalarindaki iilkelerde sunulan YHT
hizmetleri lkelere gore acgiklanmig, uygulama benzerlikleri ve farkliliklart

gosterilmistir.

2.1 Asya’da YHT Hizmetleri

Asya’da YHT hizmeti veren iilke sayis1 Japonya’dan sonra Cin, Giiney Kore, Tiirkiye,
Tayvan ve Suudi Arabistan’in da bu alanda yatirimlar yapmaya baglamasiyla altiya
cikmustir (Sekil 2.2). Genel olarak YHT hizmetlerinde Japonya lider tilke olarak éne
cikmaktadir. Ancak 2000’11 yillarin basindan itibaren Cin demiryollar1 yatirimlarinda
biiyiik bir hamle yapmis ve 2005 yilindan sonra insa ettigi 35.000 km’nin tizerindeki
YHT hattiyla, bu alanda Japonya’yr geride birakarak, en uzun hatta sahip iilke
olmustur. Tayvan’da ise 354 km’lik bir hat mevcuttur. 2001 yilinda baslanan ilk YHT
hattiyla birlikte Guney Kore’de faaliyette olan 893 km’lik bir hat faaliyettedir (Amos,
Bullock, & Sondhi, 2010). Ayrica Suudi Arabistan’da da 449 km’lik hat 6zellikle hac
yolcularini tagimak i¢in Medine-Cidde-Mekke giizergahinda calismaktadir (UIC,
2020).
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Sekil 2.2 : Asya’da faaliyette olan ya da insaati devam eden ylksek hizli tren hatlari
(UIC, 2020).
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2.1.1 Japonya’da YHT hizmeti ve ilgili cahsmalar

Karayollarinin revagta oldugu ve demiryolu yatirimlarinin 6nemini kaybettigi bir
donemde ilk Shinkansen hatti; 1964’te isletmeye acilarak, gelecek yillarda
demiryollar1 doneminin yeniden baslayacaginin ilk gostergesi kabul edilebilir. Takip
eden yillarda Shinkansen yatirimlari Japonya’da artarak devam etmistir. Halihazirda
giinliik bir milyonunun iizerinde yolcu Shinkansen hatlariyla seyahat etmektedir.
Japonya’da YHT nin sosyal, ekonomik ve mekansal etkilerini 6l¢gmeye yonelik ilk

yillardan itibaren ¢alismalar yapilmistir.

Glincel olarak Japonya’da sekiz farkli giizergahta toplam 3000 km’nin iizerinde
uzunlukta YHT hizmeti sunulmaktadir. Yiiksek hizli trenlerin Japonya’da bu kadar
yayginlagmasinda etkili olan en temel faktdr zaman ve giivenli tasimacilik olarak 6ne
cikmaktadir. Japonya cografi olarak adalardan olugmus daglik bir iilke oldugundan
karayolu tasimaciligina uygun degildir. Ornegin Japonya niifusunun biiyiik bir kismini
barindiran Tokyo-Osaka aras1t mesafe aragla yaklasik 5,5 saatte gidilebilirken ayni
mesafe YHT ile yaklasik 3 saate diismiistiir. YHT, Japonya’da bu bdlgede yasayan

insanlara biiytik bir zaman tasarrufu yapmalarina imkan vermistir (Takatsu, 2007).

Japonya’daki ilk YHT hatt1 olan Tokyo-Osaka hattinin ingasi sirasinda ¢oziilmesi
gereken ilk sorun eski dar kesitli demiryolunun rehabilitasyonunda yasanmistir.
Konvansiyonel hat dar kesite sahipken YHT hattinin standar kesitli olmasi
kararlastirilmistir. Eski hattin agikliginin genisletilmesi fikri goriisiilmiis ancak nihai
olarak YHT hattinin standart agiklikta eski hattan tamamen bagimsiz bir sekilde insa
edilmesi kararlastirilmistir. Yeni durum gilizergahta hiz artisint da beraberinde
getirmistir. Boylece mesafesi 552 km olan ve konvansiyonel trenle 6 saat 30 dakika
stiren Tokyo-Osaka aras1 yolculuk 3 saat 10 dakikaya diismiistiir. Bu durum iki sehir
arasinda giiniibirlik seyahatleri miimkiin kilmistir. Benzer sekilde Takasaki-Nagano
hattinda da zaman tasarrufu meydana gelmistir. YHT dncesinde 2 saat 56 dakika siiren
iki sehir aras1 yolculuk 1 saat 23 dakikaya diismiis ve iki sehir arasindaki yolculuklarda
% 40 oraninda artis ger¢eklesmistir. Morioka-Hachinohe hattindaki zaman kazancina
mukabil yolcu sayilarinda % 60’lik bir artis gergeklesmistir. Carpict bir sonug da
Kyushu Shinkansen hattinda alinmistir. Hattin agilmasindan sonra Hakata-Kagoshima
- Chuo arasi seyahat siiresi 3 saat 40 dakikadan 2 saat 12 dakika diismiis ve yolculuk
orant % 240 artmigtir. Bu hatta seyahat eden yolcularla yapilan bir ¢aligmada

yolculuklarin YHT den 6nce % 21 oraninda bireysel araglarla, % 16 oraninda ugakla
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ve % 7 oraninda ekspres tren, otobiisle yapildigini ortaya koymaktadir. Ayrica YHT
ile seyahat edenlerin % 16’st YHT hizmetinin olmamasi durumunda seyahat
etmeyecegini belirtmistir (Takatsu, 2007). Bu durum YHT hizmetinin 6zellikle zaman

yoniinden sagladig1 faydayla yolcularin cazibesini ¢ektigini ortaya koymaktadir.

YHT hizmetlerini diger ulagim tiirlerinden cazip hale getiren bir diger 6nemli husus
ise gilivenliktir. Japonya’da 1964’te hizmete girdigi tarihten 2005 yilina kadar
Shinkansen hatlarinda tek bir 6liimciil miinferit kaza olmamistir. Oysa ayni1 yillar
iginde Japonya’da arag kazalar1 sebebiyle gergeklesen 6liim sayis1 6.625°tir (Takatsu,
2007).

YHT’lerin bagimsiz hatlara sahip olmasi ve istiin teknolojik sinyalizasyon
sistemleriyle donatilmasi, seferlerde yasanan gecikmeleri de azaltmaktadir. Ornegin
2005 yilinda agir kis sartlarina ragmen Tokaido Shinkansen hattinda gerceklesen
ortalama gecikme siiresi sadece 36 saniye olarak tespit edilmistir (Takatsu, 2007).

YHT setleri diger ulasim tiirlerine kiyasla daha az CO tiketimi yaparken, son
teknolojinin kullanildigi tren setleri hem hizli hareket etmekte hem de minimum enerji
tuketimi ile ¢evreye daha az zarar vermektedir (UIC, 2015). Ornegin YHT
yolculuklarinda kilometrede yolcu basmna diisen CO2 orani havayoluyla tiiketilen

oranin %16’s1, ara¢ yolculugunun ise %11°1 kadardir (Takatsu, 2007).

Tiim bunlarin disinda YHT hizmetlerinin ayrica yereldeki erisilebilirligi artirmasi,
turizme destek vermesi, sosyal biitiinlesmeyi saglamasi gibi farkli etkileri de
bulunmaktadir. Japonya’da 1960’larda baslayan niifusun merkezilesmesi sorununun
onune YHT nin sagladig1 zaman tasarrufuyla gecilebilmistir. Bu durum ayrica yerelde
de ekonomik kalkinmayi tesvik etmis, bdylece gelir dagilimindaki dengesizlik de

azalmustir (Takatsu, 2007).

Japonya ayn1 zamanda MAGLEYV teknolojilerini gelistiren ve kullanan bir {ilke olarak
da One c¢ikmaktadir. Giincel olarak 18 km’lik bir hatta testlerine devam edilen
MAGLEV trenleriyle 2015 yilinda ilk insanli sefer diizenlemesi de
gerceklestirilmistir. Ancak hatta yasanan bazi problemlerden dolay1 (riizgar hiz1 ve
yolcu kapasitesinin {izerine ¢ikilmasi) sistem gegici olarak kapatilmistir. Halen testleri
devam eden sistemin uzun dénemde tlke i¢i yolculuklarda havayolunun yerini almasi
beklenmektedir (MAGLEV Board, 2020).
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2.1.2 Giiney Kore’de YHT hizmeti ve ilgili calismalar

Guney Kore’de YHT hizmetlerinin tarihi 1980’lere kadar gitmektedir. Glney Kore
niifusunun %77 sini barindiran Seul-Busan hattinda gergeklesen arac¢ sayisindaki ve
kullanimindaki artigla birlikte ortaya c¢ikan trafik karmasasi ve tikanikliklar1 devlet
yoneticilerini yeni ¢dziimler iiretmeye yOnlendirmistir. Bu kapsamda 1989 yilinda
devlet tarafindan ilk YHT hatt1 projesi hayata gegirilmek i¢in planlanmistir. Ancak
1997°de baslayan ekonomik kriz sebebiyle projede bazi degisikliklere gidilerek ilk
YHT hattinin birinci etab1 2004 ve ikinci etab1 2010°da olmak tizere Seul-Busan
arasinda tamamen isletmeye acilmistir. Saatte ortalama 300 km hizla hizmet veren

hattin uzunlugu 410 km'dir (Hwan, 2005) (Suh, Yang, Lee, Ahn, & Kim, 2005).

YHT hattinin insa edilmesinin G. Kore’ye en biiyiikk ekonomik getirilerinden biri
tilkenin kendi teknolojisini treterek disa bagimli kalmadan yeni tekniklerin
gelismesine imkan saglamasidir. Aynit zamanda {iretilen yeni teknolojiler disariya

ihrag edilerek gelir elde edilmektedir (Suh, Yang, Lee, Ahn, & Kim, 2005).

Giiney Kore’de MAGLEYV sistemleri {izerinde ¢alismalar yapan iilke konumundadir.
ROTEM firmasi DaeJeon sehrinde 1 km uzunlugunda bir hatta ¢aligmalarina devam
etmektedir. Hattin 3,5 km’ye ¢ikarilmasi beklenmektedir. Bu hat sehirleraras: bir hat

olmayip, sehiri¢i tasimaciliga hizmet vermektedir (MAGLEV Board, 2020).
2.1.3 Cin’de YHT hizmeti ve ilgili calismalar

Cin, YHT yatirimlarina 2000°1i yillardan sonra baglamis olsa da yaptig1 biiyiik altyapi
yatirimlariyla gilinlimiizde diinyada en uzun YHT hattina sahip iilke konumuna
gelmistir. 1990’11 yillarda mevcut konvansiyonel hatlarda ve tren lokomotiflerinde
tyilestirmeler yaparak ortalama hiz1 160 km’ye kadar ¢ikarmis olsalar dahi bu durum
Cin’de YHT hizmetlerinin ¢ok eskilere gittigi anlamimna gelmemektedir. Saatte
ortalama hiz1 200 km olan, Guangzhou ve Shenzhen arasinda faaliyet gosteren, Cin’in

ilk YHT hatt1 2004 yilinda agilmistir (Amos, Bullock, & Sondhi, 2010).

2020 yil1 Ocak ayi itibariyle Cin’de 35.000 km uzunlugundaki hatlarda yuksek hizli
trenlerle yolcu tasinmaktadir. Bu, yilda ortalama YHT hatlariyla 300 milyondan fazla

yolcunun tasindig1 anlamima gelmektedir (Amos, Bullock, & Sondhi, 2010) (UIC,
2020).
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YHT hatlarmin Cin’in ulusal ekonomisine ve kentler arasi S0syo-ekonomik iligkilerin
gelistirilmesine katkis1 biiyiiktiir. 2007-2010 yillar1 arasinda demiryolu yatirimlarina
devlet tarafindan sirasiyla 26, 49, 88 ve yaklasik 100 milyar dolarlik bir harcama

gerceklesmistir. Bu yatirimlar sonraki yillarda da benzer sekilde devam etmistir.

Cin 2004 yilinda Transrapid Maglev trenlerini ticari tasimacilikta ilk kullanan iilke
olmustur. Hat, Giincel olarak Shanghai (Longyang Rd. Station) ile Pudong
Uluslararas1 Havalimani arasinda 501 km/s operasyonel hizda hizmet vermektedir.

Trenlerin testleri Almanya’da yapilmaktadir (MAGLEV Board, 2020).

2.2 Avrupa’da YHT Hizmetleri

Avrupa’da 19. yiizyildan itibaren baglayan konvansiyonel demiryolu hizmetlerinin
sonrasinda gelistirilen YHT hatlarinin insa edilmesi ve yayginlasma siireci 1980
sonrasinda baslamistir ve bugiin aralarinda Fransa, Almanya, Ispanya, italya, Birlesik
Krallik, Beneliuks Ulkeleri (Hollanda, Belgika, Liksemburg), Avusturya, Danimarka,

Finlandiya, isvigre, Polonya’nim oldugu 13 iilkede hizmet vermektedir.

Avrupa Birligi tarafindan, farkli ilkelerde hizmet veren YHT hatlarinin birlestirilmesi
ve lilkelerarasinda iliskilerin gelistirilmesi i¢in Avrupa Yiiksek Hizli Tren Ag
(European High Speed Train Network) olusturulmus, bu gergevede yatirimlar 1990
yilindan bugiine kadar gelmistir. 2000 yilindan giiniimiize kadar yaklasik 23,7 milyar
avroluk bir kaynak YHT hizmetleri ve altyapilarinin iyilestirilmesi ve insa edilmesi
icin ilkelere saglanmistir (European Court of Auditors, 2018). 2020 yili itibariyle
Ingiltere — Fransa — Almanya — Hollanda — Belgika — Liksemburg — Ispanya — Italya
- Isvigre birbirine YHT aglariyla baglanmistir. Boylece iilkeler arasi yolculuklarda
seyahat siliresi diigmiis ve yolculuk sayilarindaki artisa bagli olarak insan
hareketlilikleri artmistir. Ulkelerin diger bdlgelerine hizmetin gdtiiriilmesi igin yeni

altyapi ¢alismalart devam etmektedir (Sekil 2.3).

2.2.1 Fransa’da YHT hizmeti ve ilgili cahismalar

Fransa, Avrupa’da ilk YHT uygulamalarin1 baslatan iilke olarak 6ne ¢ikmaktadir.
1981-1983 yillar1 arasinda SNCF’nin ( Fransa Ulusal Demiryollar1) destegiyle altyap1
yatirimlart yapilan ve ismi TGV (Train a Grande Vitesse) olan Avrupa’nin ilk hizl

demiryolu sistemi Paris-Lyon arasinda ortalama 260 km/sa hiz yapacak sekilde

18



hizmete agilmistir. Paris-Lyon arasindaki hattin olusturdugu olumlu etkiler ve pozitif
faydalarla birlikte Fransiz hiikiimeti tarafindan YHT altyap:r yatirimlarinin inga
edilmesi desteklenmis ve 1989-1990 yillar1 arasinda TGV Atlantik, 1993 yilinda TGV
Nord, 1992-1994 yillar1 arasinda TGV Rhone-Alpes, 1994 yilinda Londra’y1 Paris’e
baglayan Tunnel sous la Manche, 2001 yilinda TGV Mediterranée hatlar1 agilmistir
(Vickerman, High-Speed Rail in Europe: Experience and Issues for Future
Development, 1997). Yeni agilan ve YHT’ye uygun olarak diizenlenen eski
konvansiyonel hatlarla birlikte Fransa’da toplam 1.872 km’lik YHT hatt1 insa
edilmistir. Bu noktada Fransa Avrupa’da Ispanya’dan sonra en fazla YHT hattina sahip

tlke konumundadir (UIC, 2020).

Légende
——— Commercial operation over 250 km/h
Under construction or planned over 250 km/h
——— Commercial operation less 250 kmv/h
Under construction or planned less 250 km/h
\ — Others

Sekil 2.3 : Avrupa’da isletmede olan, insaat1 devam eden ve projelendirilen yiksek
hizli tren hatlar1 ve tilkeler (UIC, 2020).
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2.2.2 Almanya’da YHT hizmeti ve ilgili calismalar

YHT teknolojisi Almanya’da 1960’11 yillarda baslamigtir. 1968 yilinda Miinih’teki
konvansiyonel hatlar iyilestirilerek saatte ortalama 200 km hiz yapabilecek hatlar insa
edilmistir. Takip eden yillarda Mannheim-Stuttgart ve Hannover-Warzburg arasinda
ilk YHT hatt1 ingasina girisilmis ancak hattin ¢evresinde oturan sakinlerin itirazlar
sonucu ingaat kesintiye ugramistir. Bu hatlarin agilmasi 1991 yilinda gerceklesmistir.
Almanya’da YHT hatlarinda yasanan sorunlar sadece yerel halkin itirazlar1 degildir;
ayni zamanda bu hatlar mevcut konvansiyonel hatlarin iyilestirilmesi yoluyla yapildig
icin birbirlerinden kopuk, tekil hatlar olarak ortaya ¢ikmistir. Bu durum sistemin
verimli isletilmesini giliglestirmistir. Ayrica yeni insa edilecek hatlarin cografi olarak
daglik alanlardan gegmesi yapim maliyetlerini artirmistir. Bu sebeplerle Almanya’da
yeni sistem YHT hatlar1 ingas1 2000°1i yillara kadar tartisilmistir (Vickerman, High-
Speed Rail in Europe: Experience and Issues for Future Development, 1997).

Almanya ayrica maglev tren teknolojilerini gelistiren iilkelerden biridir. Bu
teknolojiyle trenler yerden 1,5-2 cm yukarida manyetik alan icerisinde havada

gitmekte ve boylece saatteki hizlar1 400 km’nin {izerine ¢ikmaktadir (Anonim, 1996).

Bugiin gelismis sanayisi ve teknolojik imkanlariyla Almanya YHT sistemleri
organizasyonu ve isletme modelleriyle diinyada oncii iilkeler arasinda yer almaktadir.
Almanya’da 2020 yili verilerine gére yaklasik 1500 km’nin iizerinde YHT hatti
bulunmaktadir (UIC, 2020).

2.2.3 italya’da YHT hizmeti ve ilgili cahsmalar

Italya’da YHT hizmetlerinin faaliyete gecmesi icin yapilan planlar Fransa ve
Almanya’ya kiyasla yillar 6nce baglamistir, ancak Saatte ortalama 250 km hiza sahip
olan Roma-Floransa hatt1 1992 yilinda isletmeye almmustir ve Italya’nin modern ilk
YHT hatt1 olma &zelligini tasimaktadir. Italya’daki YHT hatlar Sekil 2.3’te goriildiigii
gibi iilkenin sahip oldugu cografi sekli ve daglik yapisindan dolay1 kuzey-guney
yoniinde bir hat ve kuzeyde dogu-bati yoniinde bir hat olmak iizere T seklinde
gelismistir. Ozellikle iilkenin kuzeydeki gelismis bolgeleri arasinda seyahat siirelerini
kisaltan hizmet sayesinde yolculuk sayilarinda biiyiik artiglar gerceklesmistir. YHT
hizmetleri 1.467 km uzunlugundaki hatta, devlet kurumu olan Trenitalia ile birlikte
2012 yilindan sonra 6zel sirket olan Nuova Trasporto Viaggiatori (NTV) tarafindan da
sunulmaya baslanmigtir (Cascetta, Carteni, Henke, & Pagliara, 2020).
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2.2.4 Ispanya’da YHT hizmeti ve ilgili cahsmalar

1992 yilinda iilkenin ilk YHT hatt1 471 km’lik Madrid-Seville arasinda agilmistir.
Sonraki dénemde demiryollarmma yapilan biliyiikk yatirnmlarla YHT hatlarinin
gelistirilmesi saglanmis ayn1 zamanda lokomotifler ve sinyalizasyon sistemleri icin

gelistirilen teknoloji diger tilkelere ihrag edilerek gelir elde edilmistir.

Ispanya’da kullanima agilan YHT hatlariyla birlikte ilgili giizergahlarda seyahat
tirlerinde bliylik degisimler yasanmistir. Madrid-Barselona hattinin hizmete baslamasi
havayolu tasimaciliginda kapasite oranini % 88’den % 52’lere diisiirmiistiir. 2000
sonrasi yapilan yatirimlarla, ispanya’daki YHT hatlariin uzunlugu baglant: hatlariyla
birlikte 2.500 km’yi ge¢mistir ve Avrupa’da en uzun YHT hattina sahip iilke
konumuna gelmistir (Albalate & Fageda, 2016).

Ispanya’min bir diger 6nemli YHT projesi Cebelitarik bogazi altindan Fas’la
Ispanya’nin birbirine baglanmasidir. Bu projeyle Avrupa-Afrika arasinda ilk
demiryolu baglantis1 kesintisiz olarak gergeklestirilecektir. Bu projenin etkileri
Ozellikle Kuzey Afrika tlkelerinin turizm ve sosyo-kiiltiirel faaliyetlerin artmasi igin

firsat olarak goriilmektedir.

2.2.5 Birlesik Krallik’ta YHT hizmeti ve ilgili cahismalar

Ingiltere’de ilk YHT hizmetleri 2003 yilinda Fransa-Ingiltere arasinda Mans Tiineli
projesinin gerceklesmesiyle isletmeye alinmistir. Paris’le Londra’y1 birbirine baglayan
projede Eurostar trenleri kullanilmis, saatte ortalama 250 km hiz yapan trenlerle iki
sehir aras1 mesafe 2 saat 15 dakikaya diismiistiir. Ayni zamanda Mang Tiineli projesi
Ingiltereyi Briiksel iizerinden Belgika ve Amsterdam iizerinden Hollanda’ya
baglamaktadir. Boylece Fransa, Ingiltere, Belgika ve Hollanda arasinda YHT hattiyla
kesintisiz bir ulasim imkan1 ortaya ¢ikmaktadir (Independent Transport Commission,
2014).

HS2 (High Speed Two-Limited) programi kapsaminda Londra, Birmigham {izerinden
Manchester ve Newcastle’a baglanmistir. Ayrica projenin devaminda YHT hatt1 Iskog

bolgesindeki Edinburgh ve Glasgow’a kadar uzatilacaktir (Transport, 2010).
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2.3 Amerika Birlesik Devletleri’nde YHT Hizmeti

ABD gelismis teknoloji ve ulagim araglarima ragmen demiryollart konusunda
1950’lerden sonra diger Avrupa ve Asya Ulkelerinin gerisinde kalmistir. Ozellikle
1960’1 yillarda demiryollarinda yasanan yolsuzluklar ve biiylik borg¢lar sebebiyle
sirketler iflas etmis ve pekgok demiryolu hatti kapatilmistir. Ancak 2008 ve 2009
yilinlarinda ilan edilen PRIIA ve ARRA yasalariyla YHT hizmetlerinin verilmesi i¢in
yatirim kararlar1 alimmastir. Bu ¢ergevede 2009 yilinda devlet tarafindan ilgili hizmet
faaliyetlerinde ve altyap1 yatirirmlarinda kullanilmak iizere 8 milyar dolarlik bir 6denek
olusturulmustur. Ancak sonraki donemlerde gerceklesen ve elestiri konusu yapilan
baz1 harcamalardan dolay1 2011 ve 2012 biit¢elerinde HSR sistemleri i¢in herhangi bir
O0denek kalemi olusturulmamistir. Bu durum ABD’de YHT hatlarinin

yayginlagmasinin oniine gegmistir (Feigenbaum, 2013).

Tim elestiriler ve kisitlamalara ragmen ABD’de giincel olarak Boston-New York-
Washington arasinda 362 km’lik bir hatta YHT hizmetleri verilmektedir. Bu hattin
yaninda California eyaletinde de YHT hatt1 ingaati devam etmektedir (Sekil 2.4) (UIC,
2020).
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Sekil 2.4 : ABD’de isletmede olan, ingaat1 devam eden ve projelendirilen yuksek
hizli tren hatlar1 (UIC, 2020).
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2.4 Fas’ta YHT Hizmeti

2005 yilinda YHT hizmetlerinin olusturulmasi i¢in master plan ¢caligsmalar1 yapilmistir.
Master plan gergevesinde 2035 yilina kadar Fas’ta Atlantik ve Dogu Yakas1 olmak
iizere 2 ana gilizergahta 1.500 km’lik bir hattin inga edilmesi planlanmaktadir. 2018
yilinda Afrika kitasinin ilk YHT hatti olan Tangier-Kenitra hatt1 200 km’lik
uzunluguyla isletmeye agilmistir (Sekil 2.5).

Somiirge doneminden kalma demiryolu hatlarinin ve istasyonlarinin rehabilite
edilmesi ve yeni hatlarin insa edilmesiyle birlikte Fas’ta demiryolu kullaniminda
biiylik bir artis gergeklesmistir. Nitekim 2002 yilinda 14.7 milyon yolcu demiryolunu
kullanirken 2005 yilindan sonra gerceklesen rehabilitasyon ve yeni hat insaatlariyla
birlikte bu say1 2010 yilinda 31 milyona, 2015 yilinda 40 milyona ¢ikmistir. Demiryolu
yolculuklarinin artmasi iilke genelinde hareketliligi ve ekonomik biiylimeyi artirmas,

turizmin canlanmasini saglamistir (Delaplace, 2018).

—— Commercial operation over 250 km/h
Under construction or planned over 250 km/h
~—— Commercial operation less 250 kmm
Under construction or planned less 250 kmvh
Others.

Sekil 2.5 : Fas’ta isletmede olan, ingaati devam eden ve projelendirilen yiiksek hizli
tren hatlar1 (UIC, 2020).

2018 yilinda hizmete agilan Tangier-Kenitra arasindaki YHT ve Kenitra-Kazablanka
arasindaki konvansiyonel hattin rehabilite edilmesiyle birlikte bu giizergahtaki yolcu
sayisi, ulasim talebi ve tiirlinde biiylik bir degisim gerceklesmistir. Fas Ulusal
Demiryolu Ofisinin (ONCF) verilerine gore hattaki yolcu sayist 3 milyondan 6
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milyona ¢ikmistir. Bu yolculardan yaklasik 2 milyon yolcunun ilk kez demiryolunu
kullandig1 tespit edilmistir. ilk kez kullanan yolcularin karayolundan demiryoluna
gecis yaptigi belirlenmistir (ONCF, 2019).

Tangier-Kenitra YHT hatt1 iki schir arasinda gergeklesen yolculuk siiresini 3 saat 15
dakikadan 47 dakikaya diisirmiistiir. Benzer sekilde Kenitra-Kazablanka arasinda
rehabilite edilen hatla birlikte Tangier-Kazablanka arasi seyahat siiresi de 4 saat 45
dakikadan 2 saat 10 dakikaya diigmiistiir. BOylece glizergahtaki zaman tasarrufu

%50’in lizerinde artmistir (Delaplace, 2018).
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3. TURKIYE’DE YUKSEK-HIZLI TREN HiZMETLERIi VE KONYA-
ANKARA HATTI

Tiirkiye nin demiryollar1 alaninda tecriibesi 19°ncu yiizyillda Osmanli Devletine kadar
uzansa da, diinyada ekonomik olarak gelismis iilkelerde bulunan uygulamalar
incelendiginde YHT alanindaki deneyimlerinin baslangi¢ asamasinda oldugu

gorulmektedir.

II. Diinya Savagindan sonra farkli iilkelerdeki benzer uygulamalar gibi Tiirkiye’de de
demiryollar1 altyap1 ¢alismalarinda diisiis goriiliirken, karayolu tagimaciligi artan
ivmeyle onemli bir hareketlilik kazanmistir. Ancak 2003 yilindan sonra YHT
hizmetlerinin gelistirilmesi devlet politikasi olarak belirlenmis ve o tarihten sonra
demiryollar1 yatirimlar: tekrar artmaya baslamistir. 2003 yilindan bugiine kadar 1000
km’ye yakin yeni YHT hatt1 dosenmistir.

Calismanin bu boliimiinde Tiirkiye’de demiryollari hizmetleri ve son donem YHT

faaliyetleri etraflica aciklanmistir.

3.1 Tiirkiye’de Demiryolu Hizmetleri

1923 yilinda Tiirkiye Cumhuriyeti kurulduktan sonra demiryollar1 yatirimlar: 20’nci
yiizyilin ortasina kadar devam etmis ve 4.000 km’nin iizerinde bir hat Anadolu’da insa
edilmistir. 1950 yilindan sonra demiryolu yatirimlar: yavaglarken, karayolu yatirimlar
artmaya baslamistir. Tirkiye’de tasimacilik hizmetleri 1950 sonrasinda gerceklesen
karayolu yatirnmlartyla birlikte, gunimuizde de blylk oranda lastik tekerlekli
vasitalarla yapilmaktadir. 2002 sonrasinda gergeklesen demiryolu, denizyolu ve
havayolu yatirimlariyla birlikte karayolu tasimaciligmin {lke i¢i tasimacilik
oranlarindaki pay1 azalsa da Cizelge 3.1°deki yolcu sayilari incelendiginde héla en

etkili tagima yontemi olarak dnceligini siirdiirdiigii goriilmektedir (T.C.D.D, 2020).

Son yillarda tiirlere gore yolculuk sayilari incelendiginde 6zellikle havayolu
tasimaciliginda O6nemli bir artisin oldugu goriilmektedir. Ancak, demiryolu

tasimaciliginda yolcu sayilar1 ayni kalmasina ragmen toplam tagimacilik i¢indeki orani
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azalmaktadir. Bu sonucun olusmasindaki temel etmen, YHT hatt1 olan
giizergahlardaki diger konvansiyonel tren hizmetlerinin durdurulmas: ya da sefer
sayilarmin  azaltilmasidir.  Ankara-istanbul arasinda sefer yapan pek ¢ok
konvansiyonel tren, YHT hizmetinin baslamasiyla birlikte sefer listesinden

kaldirtlmistir.

Cizelge 3.1 : Tirkiye’de yolcu tasimaciliginda ulasim tiirlerine gore yolcu sayilari ve
oranlar1 (TUIK, 2019) (T.C.D.D, 2020).

Karayolu Demiryolu Denizyolu Havayolu

Yillar Yolcu-km Yolcu-km  Yolcu-km  Yolcu-km To_plam
(milyon)  (milyon) (milyon) (milyon) (milyon)
2002 | 163,327 3,939 21 2,706 170,011
2003 | 164,311 4,583 22 2,752 171,687
2004 | 174,312 3,835 1,150 3,223 182,520
2005 | 182,152 3,661 1,240 3,992 191,045
2006 | 187,593 3,878 1,395 Vy -
2007 | 209,115 4,080 1,561 Vy -
2008 | 206,098 3,650 1,570 Vy -
2009 | 212,464 3,469 1,643 Vy -
2010 | 226,913 3,493 1,570 Vy -
2011 | 242,265 3,922 1,570 Vy -
2012 | 258,874 2,949 1,459 19,731 283,070
2013 | 268,178 2,976 1,667 23,357 296,222
2014 | 276,073 3,388 1,806 26,204 307,541
2015 | 290,734 3,659 1,836 29,790 326,068
2016 | 300,852 3,268 1,112 31,730 337,017

2003 yilinda kabul edilen strateji belgesi ve eylem planiyla birlikte Tiirkiye YHT
kavramiyla tanismistir. 2003 yilinda baslayan Ankara-Eskisehir hatti ingaat1 2009
yilinda bitmis ve hat fiili olarak 13 Mart 2009 tarihinde devreye girmistir. Ortalama
250 km’lik hiza sahip olan hatla birlikte Ankara-Eskisehir arasi 1 saat 25 dakikaya

diismiistiir.

[lk Shinkansen hattinin insas1 sirasinda konvansiyonel hattin rehabilite edilerek
kullanilmas1 goriisii kabul edilmemis ve YHT hatt1 Japonyada yeni bir hat olarak insa
edilmistir. Bu durum trenin ortalama hizin1 artirmis ve seyahat siiresini azaltmistir.
Oysaki Tiirkiye’de Ankara-Istanbul arasinda konvansiyonel hat rehabilite edilerek
kullanima agilmistir. Demiryolu hattinin rehabilite edilmesinden sonra trenlerin
ortalama hizlarinda gegmise oranla artis saglansa da yeni insa edilen hatlara gore
trenlerin diisiik hizlarda kalmasma sebep olmustur. 2015 yilinda Ankara-istanbul

arasinda mevcut hattan bagimsiz yeni bir hattin inga edilmesi giindeme gelmis ve bu
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yonde c¢alismalar yapilmistir. Boylece hattaki ortalama hiz 350 km/s’in iizerine
cikabilecektir. Bu hattin Yavuz Sultan Selim (YSS) Kopriisiinden gegerek Halkali

tizerinden Avrupa’ya kadar ulasmasi beklenmektedir.

YHT projesinin 2. Etab1 olan Ankara-Konya hattinin ingaatina 2006 yilinda baglanmis
ve 2011 yilinda ilk sefer gergeklestirilmistir. 306 km’lik hatla birlikte Ankara-Konya
arasi 1 saat 15 dakikaya diismiis ve iki sehir arasinda sefer ve yolculuk sayilarinda

bliyiik artiglar gerceklesmistir.

Tiirkiye’de YHT hatt1 projesi toplamda 2.915 km’lik bir uzunluga sahip, Avrupa’yla
Asya’y1 birbirine baglayacak biiyiik bir projedir. Proje kapsaminda yapilacak hatlar ve
uzunluklart asagida ifade edilmistir (T.C.D.D., 2018) (Konya Platformu, Egitim,
Kiiltiir, Saglik ve Cevre Dernegi, 2012). Listede verilen hatlarda projelendirme ve
insaat calismalar1 devam etmektedir. Bu hatlar disinda Erzincan, Erzurum, Kars,
Malatya, Diyarbakir, Mardin, Karaman, Adana, Gaziantep ve Antalya sehirlerini de
birbirine baglayan YHT hatlarinin agilmasi planlanmaktadir. Tiim hatlarin insa
edilmesi durumunda 2018 yili TUIK verilerine gore Tiirkiye’de YHT hizmeti verilen
il sayis1 41°e ve niifus da 62 milyona ulagsmaktadir. Boylece YHT nin hizmet verdigi

niifusu toplam niifusun yaklasik %76’s1 olmaktadir (TUIK, 2019) (T.C.D.D., 2018).

. Ankara-istanbul : 533 km
. Ankara-Konya : 218 km
. Ankara-Sivas : 393 km
. Ankara-Izmir : 508 km
. Bursa-Bilecik : 106 km
. Yerkoy-Kayseri : 142 km
. Halkali-Kapikule 1229 km
. Konya-Karaman : 102 km
. Karaman-Ulukisla  : 135 km
. Adana-Mersin . 67 km

. Adana-Gaziantep : 164 km
Istanbul’da Pendik ilgesinde Marmaray’a baglanan hat Haydarpasa’ya kadar
ulagsmigtir. Avrupa yakasinda hat Halkali iizerinden Kapikule simir kapisina kadar

uzatilacak ve sonraki yillarda Avrupa’daki YHT hatlariyla baglantis1 saglanacaktir.
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Sekil 3.1 : Tiirkiye’de ulastirma altyapilar1 ve isletmede olan, ingaati devam eden ve
projelendirilen YHT hatlari ile konvansiyonel tren hatlar1 (Ulastirma ve Altyapi
Bakanlig1 2019 ve T.C.D.D. 2020 verileri kullanilarak hazirlanmistir).

Ankara’dan Sivas’a kadar yapilacak hattin nihai hedefi Tiflis lizerinden Kafkaslara ve
Hazar bolgesine acilmaktir. Ayrica 2023 yilinda Ankara’dan Kars’a YHT ile ulasim
hedeflenmektedir (Sekil 3.1).

3.2 Konya’nin Mevcut Durumu ve Demografik Yapisi

Konya bdlgesi tarihin ilk donemlerinden itibaren insan yerlesmelerinin oldugu bir
alandir. Ozellikle Konya’nin Cumra ilgesinde yer alan Catalhdyiik kalintilari
giiniimiizden 9000 yil o6nce bu bolgede ilk insan yerlesmelerinin oldugunu
gostermektedir. Bu sebeple Konya’nin tarihi gegmisi binlerce yil 6ncesine gitmektedir
(Turkiye Kiiltir Portali, 2018). 1071 yilindan sonra Tiitk boylarinin Anadoluya
girmeye baglamasiyla birlikte Konya bolgesine de Tiirkler gelmistir. Ticaret yollarinin
kesisim noktasinda yer alan Konya, Anadolu Sel¢uklu Devletine baskentlik yaparak
uzun yillar Anadolu’nun énemli bir siyasi, ekonomik ve kiiltiirel sehri olma vasfini
stirdiirmiigtiir. Osmanli Devleti doneminde de bu Onemini koruyan sehrin genel
goriniimii 1970’li yillara kadar tarihi siliregte biiylik degisiklikler yasamamistir.
Sanayinin ve artan niifusa bagl olarak ihtiya¢ duyulan yeni yerlesim alanlarinin
artmastyla birlikte kent bu tarihten sonra ¢ok yonlii bir biiylime gostermistir. 1970’ten
2000’1 yillara kadar kentte sanayi, turizm ve ticaret sektorleri biiylik bir gelisme
kaydetmis ve Ankarayla birlikte I¢ Anadolunun merkezi olmustur (Sekil 3.2) (Konya
Il Halk Kiitiiphanesi, 2020).
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Cizelge 3.2 : Konya, Ankara, Istanbul illerinin ve Tiirkiye nin 2008-2018 yillar1

arasindaki niifus, turist ve yiiksekogretim 6grenci sayilarindaki degisim (TUIK,
2019) (YOK, 2020).

Niifus (000) Turist (000) Yiiksekgretim Ogrenci (000)
Sehir/Yu | 2008 2018 De(gjj)im 2008 2018 De(gjj)im 2008 2018 De(gjj;m
isanbal | 12697 15,067 187 | 6718 12261 82.5 294 774 163.0
Ankara 4548 5503 2100 | 1913 2721 422 183 296 612
Konya 1,969 2,205 120 462 1,092 135.9 75 127 67.9
Turkey 71517 82,003 147 | 40518 71957 776 | 1717 3777 1199

Konya sehir merkezinin mekéansal gelisimi tarihi siirecte Alaaddin Tepesi olarak
isimlendirilen ve Sekil 3.2’de kirmizi noktayla gosterilen bolgede baslamistir. Gegmisi
binlerce y1l 6ncesine gitse de tarih sahnesine 6nemli bir bagkent olarak ¢ikisit Anadolu
Selguklu Devleti doneminde olmustur. Osmanli Devleti hakimiyetinde 19°ncu yiizyila
kadar Anadolu’nun orta biiyiikliikteki sehirlerinden olan Konya, 20°nci yiizyilin
basinda demiryolunun kente gelmesiyle birlikte yeniden niifus almaya ve gelismeye
baslamistir. 1950 sonrasinda Tiirkiye genelinde gergeklesen hizli sehirlesmeye bagh
olarak Konya’da 21 nci yiizyilin basina kadar biiyiik bir niifus ¢ekmistir. Ancak 2010
yilindan sonra niifusu stabil hale gelen sehrin giincel niifusu yaklasik 2,3 milyon
kisidir.

Kentin mekénsal gelismesi de 1950-2010 yillar1 arasinda biiylik bir ivme alarak,
cografyanin da miisait olmasi sebebiyle, dogu-bati ve kuzey-giiney akslarinda
bityiimiistiir. 1975 yilinda kurulan Selcuk Universitesinin ana yerleskesinin kuzeydeki
bolgede kurulmasi, sehrin ana aksmnin Yeni Istanbul Caddesi iizerinde gelismesine
neden olmustur. Kentteki OSB’ler kuzey-dogu istikametinde planli bir sekilde
gelistirilmistir. Boylece kentte 3 farkli bolge ortaya ¢ikmaktadir: Kuzeydeki tiniversite
bolgesi, kuzeydogudaki sanayi bolgesi ve merkezdeki tarihi bolge. OSB ile Gniversite

arasinda konuslu askeri havalani’da 2000 yilindan sonra sivil uguslara agilmistir.

1970-2000 yillar1 arasinda konut kooperatifleri barinma ihtiyacinin karsilanmasina
yonelik 6nemli bir konut stogu olusturmuslardir. Bu dénemde Selguklu ilgesi artan

niifusla birlikte biiyiik bir gelisme kaydetmistir.
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Sekil 3.2 : Konya sehir merkezi yerlesim alani gelisim semas1 (Konya Kent Rehberi
uydu goriintiileri kullanilarak hazirlanmustir).

ANTALYAYOLU

3.2.1 Konya’min nufusu

Konya tarih boyunca bulundugu cografyada bir ¢cekim ve cazibe merkezi olmustur.
Anadolu Selguklu Devletine 200 yil boyunca bagkentlik yapan sehir ayni1 zamanda
insanlik tarihinde ilk yerlesik hayata gecilen ve tarim yapilan yer olan Catalhdyiik’e
35 km mesafededir. Bu yoniiyle sehir tarih boyunca hep yerlesim alani olmustur.

Konya’nin niifus yapisi incelendiginde 1970-2010 yillar1 arasinda kirdan kente olan
gocle niifusu artan sehrin 2010 yilindan sonra niifusu daha duragan hale gelmistir. Bu

yoniiyle sehrin niifus artis hiz1 yavaslamistir (Cizelge 3.3 ve Cizelge 3.4)

Konya’nin toplam niifusu Tiirkiye niifusunun yaklasik %2,7’sini olusturmaktadir.
Niifusun cinsiyete gore dagilimi incelendiginde kadin niifusu erkek niifusundan
fazladir. Kentteki calisma ¢agindaki niifusun toplam niifusa orani yaklasik %66,6 ile

Tiirkiye ortalamasina (%67,8) bir miktar altinda bulunmaktadir.

30



Cizelge 3.3 : Konya ilinin 2010-2018 yillar1 arasindaki niifus durumu (TUIK, 2019).

Yillar Erkek Kadin Toplam

2010 996,157 1,017,688 2,013,845
2011 1,009,855 1,028,700 2,038,555
2012 1,014,292 1,037,989 2,052,281
2013 1,031,563 1,047,662 2,079,225
2014 1,046,182 1,062,626 2,108,808
2015 1,056,540 1,074,004 2,130,544
2016 1,073,631 1,087,672 2,161,303
2017 1,081,718 1,098,431 2,180,149
2018 1,094,441 1,111,168 2,205,609

2008-2018 yillar1 arasinda Tiirkiye’nin toplam niifus artis hiziyla (%1,5) Konya’nin
niifus artis hiz1 (%1,47) karsilastirildiginda, kentin artig hizinin Tiirkiye ortalamasina
yakin oldugu goriilmektedir. Ozellikle 2005 yilindan sonra kentin niifus artig1 durmus

ve niifus stabil hale gelmistir.

Cizelge 3.4 : Konya’nin yillara gore niifusu ve Tiirkiye niifusu i¢indeki pay1 (TUIK,
2019).

(000) | 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Konya 1969 1992 2013 2038 2052 2079 2108 2130 2161 2180 2.205
Tarkiye | 71.517 72561 73.722 74.724 75.627 76.667 77.695 78.741 79.814 80.810 82.000

Toplam Nifusa 28 271 21 21 21 21 21 21 21 21 21
Oram (binde)

3.2.2 Konya’da egitim durumu

Konya’da 1975 yilinda iiniversitenin (Selguk Universitesi) egitim faaliyetlerine
baslamasiyla birlikte {niversiteli 6grenci niifusu artmaya baslamistir. 2019 yili
itibariyle 3 devlet ve 2 vakif liniversitesi olmak tizere toplam 5 iiniversite faaliyetlerine

127.101 dgrenci ve 5.221 akademisyenle devam etmektedir (YOK, 2020).

Konya’da yiiksek 6gretimde okuyan 6grenci sayist toplam niifusun yaklasik %5’ini
olusturmaktadir ki bu say1r orta buyiklikteki Tirkiye’nin diger sehirleriyle
karsilastirildiginda biiyiik bir oran arzetmektedir. Ozellikle egitim doneminin basinda

ve sonunda kent iginde buytk bir 6grenci hareketliligi gorilmektedir (Cizelge 3.2).

Konya’nin gerek yerleskenin fiziki biiyiikliigli gerekse de 6grenci sayisi acisindan en
biiyiik iiniversitesi Selcuklu Universitesidir. Universitenin ana yerleskesi sehir
merkezinin kuzeyinde, nispeten sehrin giris noktasinda Afyonkarahisar giizergahinda
Istanbul yolu iizerinde bulunmaktadir (Sekil 3.2). Universitenin bulundugu konum
1990’11 yillara kadar sadece liniversiteye bagli birimlerin bulundugu ve yerlesim

alanlarinin ¢ok az oldugu bir bolge olsa da, 1993 yilinda {iniversiteye sehir
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merkezinden tramvay hattinin baglanmasi ve 2000’11 yillarda artan niifusa bagli olarak
bolgede hizli bir sehirlesmenin olmasi sonucunda yerleskenin havalimania dogru
olan kismi1 (Bosna-Hersek, Yazir, Beyhekim, Kosova, Sancak Mahalleleri) bu
donemde bilyiik oranda yapilasmistir (EK E). Universitede egitim gdren dgrencilerin
biiyiik bir ¢ogunlugu ismi yukarida belirtilen mahallelerde ya 6grenci yurtlarinda ya

da evlerde kalmaktadir.

Konya sehrinin egitim diizeyi yiiksektir. Tiirkiye ortalamasinin iizerinde olan okur-
yazarlik oramiyla birlikte ortadgretim, lisans, yiiksek-lisans ve doktora mezunlari

toplam mezun sayisinin yaklasik %60°mn1 olusturmaktadir (Sekil 3.3).

0,01 0,00

0,02 = Okuma yazma bilmeyen

= Okuma yazma bilen fakat bir okul
bitirmeyen
Ilkokul

= [lkdgretim

= Ortaokul veya dengi

0,30 Lise veya dengi

= Yiiksekokul veya fakiilte mezunu

= Yiiksek lisans mezunu

= Doktora mezunu

Sekil 3.3 : Konya’da 2018 yilinda mezuniyet durumuna gore niifusun egitim durumu
(TUIK, 2019).

3.2.3 Konya’nin saghk kapasitesi

Konya saglik alaninda Tiirkiye’nin geligsmis sehirlerindendir. 45 hastanede 7.022 yatak
sayis1 bulunan sehirde Necmettin Erbakan Universitesi’ne bagli Meram Tip Fakiiltesi,
Selguk Universitesi’ne baglt Selguklu Tip Fakiiltesi ve KTO Karatay Universitesi Tip
Fakiiltesi hizmet vermektedir. TUIK’in 2017 yili verilerine gore Konya’da 1.996
uzman, 1.244 pratisyen ve 968 asistan hekim bulunmaktadir. Ayrica, 619 dis hekimi,
4.681 hemsire, 1.407 ebe, 832 eczaci calismaktadir. Diger saglik ¢alisanlarinin sayisi
ise 4.827°dir. Toplamda Konya’da 16.574 kisi saglik alaninda Konya’da faaliyette
bulunmaktadir. Konya’da 2017 yih itibariyle 1.000 kisiye diisen hekim sayis1 Tiirkiye
ortalamasiyle esit olup 2’dir. 100.000 kisi basina diisen yatak sayis1 ise 314 tiir (TUIK,
2019).
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3.2.4 Konya’da ekonomik aktivite alanlari

Konya ekonomik aktivite alanlari olarak Tiirkiye nin dnemli tarim, sanayi, turizm ve
ticaret merkezlerinden biridir. 45.000’in tizerindeki isyeri, 350'den fazla yabanci
sermayeli firma ve 9 Organize Sanayi Bolgesi glincel olarak faaliyetlerine devam
etmektedir (Cizelge 3.5). Bolgede, makine imalati, otomotiv yedek parca sanayi, metal
dokiim, gida enddistrisi, arag-iistii ekipman iiretimi, gida, plastik ambalaj, ayakkabi
imalati, tarim makineleri ve ekipmanlar1 ile degirmen makinesi iiretimi rekabetei
sektorler olarak 6ne ¢ikmaktadir. Konya, tarim makineleri ve ekipmanlari sektoriinde
Tiirkiye pazarinin birinci sehri konumundadir ve Tiirkiye’de sektdriin ihracatinda 1.
siradadir. Konya; Tirkiye'de siit, bugday, seker pancari, arpa, havug, kiraz, kuru
fasulye, bakla ve lale tiretiminde birinci sirada bulunmaktadir. Hashas, misir, patates,
lizim, bezelye, yonca, ay¢icegi, kavun ve visne iiretiminde ise ikinci durumdadir.
Uretim degerlerine bakildiginda, %8’lik ekmeklik bugday iiretimi ile Konya,
Tiirkiye'de ilk siradadir. Makarnalik bugdayin %18'i, arpanin %10°u, seker pancarinin
%29’u, musirin %10'u ve aygciceginin %144 Konya'da Uretilmektedir. Konya’da
hayvansal urtinlerle birlikte yaklasik 4 milyar dolarlik tarimsal tirtin iiretilmektedir. Bu
tutar ulusal tarimsal tiretiminin yaklasik %5'in1 olugturmaktadir. Konya, 2018 yilinda
gerceklestirdigi 908 milyon dolar ithalat ve 1,8 milyar dolar ihracat rakami ile 877
milyon dolar dis ticaret fazlasi veren dnemli bir liretim sehridir. Tiirkiye ihracati son

18 yilda 6 kat artarken Konya 21 kat artis saglamistir (Konya Ticaret Odasi, 2018).

Cizelge 3.5 : IBBS 2 diizeylerine gére TR10-istanbul, TR51-Ankara ve TR52-
Konya/Karaman bolgelerinin temel ekonomik gostergeleri (TOBB, 2020).

TR52 TR51 TR10 Tirkive
Yillar / Konya/Karaman Ankara istanbul y
Gostergeler
2008 2018 | 2008 2018 | 2008 2018 | 2008 2018
isgiicii (000 kisi) 812 901 | 1533 2224 | 4,416 6,738 | 23,805 32,276
ihracat (milyon $) 887 1,803 | 5,297 7,672 | 66,112 72,095 | 127,498 163,532
Isyeri, Koop. 1,599 2,738 | 10,911 10,303 | 31,216 50,155 | 88,766 121,460
Say1s1 (Kurulan)
Isyeri, Koop. 1,286 1,028 | 5453 4,364 | 18,625 19,432 | 60,439 45,827
Sayisi (Kapanan)

Tim bu gelismelerin arkasinda ulasim hizmetlerinde saglanan ilerlemenin buylk
katkisi vardir. Ozellikle demiryolu ve havayolunda sunulan hizmetlerin artmasina ve
cesitlenmesine bagli olarak tarim, sanayi ve ticarette ekonomik aktivite

hareketliliginde biiylik gelismeler olmustur.
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3.2.5 Sehirici ve sehirlerarasi ulasim

Konya; 41.000 km? yiizél¢iimii ile Tiirkiye nin en biiyiik alana sahip ili konumundadir.
Ic Anadolu bolgesinde yer alan sehir, kuzey-giiney, dogu-bati yollarmin kesisim
noktasinda yer almaktadir. Sehrin, gelismis bir sanayi ve tarim sektoriine bagli olarak
Istanbul, Ankara, Izmir, Antalya, Adana gibi diger biiyiik metropoller ile karayolu,
demiryolu ve havayolu ile baglantis1 gii¢liidur (Sekil 3.4). 2010 yilina kadar Konya’nin
Ankara ile demiryolu baglantis1 bulunmaz iken insa edilen YHT hattiyla birlikte iki

sehir demiryolu agiyla da baglanmistir.

Sekil 3.4 : Konya’nin Tiirkiye’de konumu ve ulagim baglantilar1 (Karayollar1 Genel
Miidiirligii Tirkiye Karayollar1 Haritas1 2018 baz alinarak hazirlanmaistir).

Konya’da kenti¢i ulasimda karayolu tagimaciligiyla birlikte Selguk Universitesi
Alaaddin Kampiisii ile sehir merkezi ve sehir merkezi ile Adliye arasinda tramvay
hatlar1 hizmet vermektedir. 1992 yilinda ilk seferini yapan tramvay, Alaaddin Tepesi-
Selguk Universitesi Kampiisii arasindaki 18,5 km’lik hatta hizmet vermektedir. 2015
yilinda Alaadin Tepesi-Adliye arasinda 2,2 km uzunlugunda yeni bir hat agilmistir.
Kent merkezindeki toplam rayli sistem uzunlugu 21,7 km ve toplam durak sayis1 da

44 tir.
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Konya’da toplu tasimada otobiis tagimaciligi Konya Biiyiiksehir Belediyesi tarafindan
yiriitiilmektedir. Giincel olarak 4’1 elekrikli olmak izere 667 adet otobus 124 hatta
hizmet vermektedir. Karayolu tasimaciliginda, Konya Biiyiiksehir Belediyesinin
sagladig1 otobiislerle birlikte belli glizergahlarda calisan dolmuslar ve taksi
isletmeciligi de vardir. Ayrica kentte Tiirkiye’ nin ilk ve tek ara¢ yolundan bagimsiz
bisiklet yolu bulunmaktadir (ATUS, 2020).

Cizelge 3.6’da, YHT hattindan 6nce Konya-Ankara arasinda demiryolu tasimaciligi
mevcut degil iken 2011 yilindan sonra YHT ile birlikte artan bir oranda yolculuk
sayisinda artis gergeklesmistir. 2019 yili verilerine gore Konya-Ankara-istanbul YHT
hatlar1 toplam yolculuklarin yaklasik %82’sini olusturmaktadir. 2015 ve 2016
yillarinda yolcu sayilarinin diismesinde ekonomik sartlarin kotii olmasi ve basarisiz
darbe girisiminin etkileri goriilmektedir. Ancak sonraki yillarda yolcu sayilarinda artis
devam etmektedir. Benzer bir diigmenin 2020 yili i¢in de Kovid19 viriisiine bagh

azalan sefer ve yolcu sayilarinda goriilmesi beklenmektedir.

Cizelge 3.6 : 2009-2019 yillar1 arasinda YHT hatlarinda taginan yolcu ve diizenlenen
sefer sayisi ile doluluk oranlari (T.C.D.D, 2020).

Yil

Hat Gosterge | 2000 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019°
Sefer Saymst [ -[1288| 5417] 5843] 5539 5005 5152] 6.773| 6,606 | 5315

A}L‘gs;: Doluluk (%) T - 771 62| 13| 82| 83| 1] 9| 71| 82
Yolcu (000) T [ a07| 1371] 1.745] 1890| 1,798| L,775| 2047 2.243| 2,099

Konya- | Sefer Sayist 1T - [ 1152] 1492] 1.465] 1464] 1852] 2,190] 2,193
Eskisehir/ | Doluluk (%) 1 - - T a1 aa| 77| 79| 19| 81| 85
istanbul [ Yolcu (000) 1 - T 198] 279| 50| 684| 905| 1.167| 1248
Sefer Sayisi - - - - -| 1,868 3,729 | 4,184 5,312 5,617 | 5,721

Ankara Iponuiuk (%) T - - T 81| 82| 82| 84| 83| 8
Yolcu (000) 1 - - | 902| 1956 | 2.203| 2873| 3269] 3418

iara. |Sefer Savis [3,330 | 6,762 | 7,621 | 7.289] 7314 5662] 3.525] 3,660] 3,678] 3,647] 3,040
o [Doluluk o6) | 69 e8| 69| 60| o] ei| sa] 77| 71| ei] e
Yolcu (000) | 942 | 1,890 | 2,150 | 1,078 | 2.264| 1,024 1280 1.237| 1339| 1426| 1,509

Sefer Sayrsi | 3,339 | 6,762 | 8,000 | 12,706 | 14,300 | 14,561 | 13,724 | 14,460 | 17,815 | 18,060 | 17,169

Toplam [Doluluk (%) | 69| 68| 70| 64| 71| 77| 82| 80| 73] 93| 94
Yolcu (000) | 942 | 1,890 | 2,557 | 3,349 | 4,207 | 5085| 5693 | 5899 | 7.164| 8105| 8274

*2019 yilinda doluluk orani sefer sayisi ve toplam yolcu sayisi Uzerinden bir trenin kapasitesinin 444
yolcu oldugu kabul edilerek hesap edilmistir.

Bu yolculuklarin diger ulasim tiirleri {izerindeki yansimasmnin nasil oldugu
incelendiginde Cizelge 3.7°de aktarilan verilere gore dzellikle otobiis tasimaciliginda
biiyiik bir diisiis oldugu goriilmektedir. Konya-Istanbul ve Ankara-Istanbul YHT
hizmeti 2014 yilinda bitirilen Eskisehir-Istanbul hattinin devreye girmesiyle birlikte

faaliyetlerine baglamistir.
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Ucak yolculuklarinda Ankara-Istanbul ve Ankara-Konya arasinda yolcu sayisinin
artmasinda havacilik sektoriine yonelik verilen tesviklerin ve silibvansiyonlarin,
havaliman1 sayisinin artmasmin ve diger ulasim tiirleriyle havalimanlarinin

entegrasyonunun 6nemli bir etkisi vardir.

Cizelge 3.7 : 2017 yil1 seyahat tiirlerine gore Ankara-Konya-Eskisehir arasi
yolculuklarin dagilimi (T.C.D.D. A.S, 2018).

Ulasim Ankara-Eskisehir (%) | Ankara-Konya (%6) Ankar?o-/i ;tanb“l Konyez;}:)t anbul
Turd Once | Sonra Once | Sonra | Once” | Sonra | Once” [ Sonra
Otobus 55 10 70 17 30 22 50 30
Ozel Arag | 37 18 29 17 35 33 35 3l
Tren/YHT 8 72 - 66 10 15 5 17
Ucak - - 1 - 25 30 10 22

*Ankara-istanbul ve Konya-Istanbul giizergahlarindaki yolculuklarin YHT den &nceki verileri; otobiis
firmalarinin doluluk oranlari {izerinden, 6zel arag¢ yolculuklari da karayollarindaki ara¢ sayimlari
Uzerinden yaklasik deger olarak hesaplanmustir.

YHT hizmetinin oldugu Konya-Ankara-Istanbul arasindaki seyahat tiirlerinin {icret
tarifeleri incelendiginde fiyatlarin genel olarak birbirine yakin bir aralikta oldugu
gorulmektedir. Otobis ve YHT bilet fiyatlar1 arasinda ¢ok kicuk bir miktar fark var
iken bireysel otomobil kullaniminda maliyetler artmaktadir. Ayrica havayolu ticretleri
de uygun zaman araliginda biletleme yapildiginda YHT ticretine yakin bir fiyatla satisa
sunulmaktadir (Cizelge 3.8). Konya-Ankara arasinda dogrudan ugak seferi yoktur,

ancak Istanbul aktarmali gidilebilmektedir.

Cizelge 3.8 : Konya-Ankara-istanbul seyahat tiirlerine gore yolculuk iicretleri® (TL).

Otoﬁbus Tren” Otomobil® Havayolu®
Konya-Ankara 45.00 37.50 75.00 250.00
Konya-istanbul 130.00 110.00 205.00 130.00
Ankara-istanbul 60.00 95.00 140.00 110.00

Konya-Ankara-istanbul arasinda ulasim tiirlerine gore bilet fiyatlar1 incelendiginde,

bireysel ara¢ yolcuklarinin en pahali oldugu goriilmektedir. Havayolu tagimaciligiyla

5 Otobiis firmalarinin, TCDD nin ve havayolu sirketlerinin internet satis sitelerinden 2019 yili fiyatlari
iizerinden derlenmistir.

6 Otobiis iicretleri firmalarin ortalama fiyat tarifeleri iizerinden hesaplanmstir. Firmalar seyahat
donemlerine gore kampanyali bilet satis1 yapabilmektedir.

7 YHT Ekonomi sinifi bilet fiyatidir.

8 Bir aracin kilometrede ortalama 30 kurus yakit tiiketimi yaptig1 varsayilarak hesaplanmistir.

% Ugak iicretleri firmalarm ortalama satis bedelleri iizerinden hesaplanmistir. Seyahat dénemlerine
gore farkliliklar gdsterebilmektedir. Konya-Ankara arasinda verilen fiyat, istanbul aktarmali ugusun
toplam maliyetidir.
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otobiis tasimacilig1 arasinda, Ankara-istanbul giizergahinda yolcu sayisinin fazlaligina
bagl olarak otobiis fiyatlarinin Konya-istanbul giizergdhindan daha ucuz oldugu,
Havayolu bilet fiyatlarinin ise iki glizergahta birbirine yakin oldugu goriilmektedir.
Konya-Ankara ve Konya-istanbul arasinda tren yolculugu en ucuz seyahat tiirii iken,

Ankara-istanbul arasinda tren biletleri otobiis bileti fiyatlariin {izerine ¢ikmustir.

Farkli iilkelerde, benzer uzunluktaki mesafelerde YHT bilet fiyatlar1 alim giicii
gostergesi olan PPP (Purchase Power Parity) degerleriyle karsilastirildiginda;
ekonomik olarak gelismis iilkelerde YHT bilet fiyatlariin gelismekte olan tilkelere
kiyasla birim uzunlukta olduk¢a pahali oldugu gorilmektedir (Cizelge 3.9). Bu
durumun olusmasinda baslica sebep gelismekte olan tilkelerde YHT bilet {icretlerinin

devlet tarfindan siibvanse edilmesinden kaynaklanmaktadir.

Cizelge 3.9 : YHT hizmetinin sunuldugu farkl: iilkelerdeki iicretlerin
karsilastirilmas1' (Human Development Index Report, 2018 kullanilararak

hazirlanmistir).

Yerel para Ucretin PPP$ Asgari Birim
Olkeler Giizergah Mesafe ile bilet dolar  (2017) Ucret wuzunluk

(km) iicretil! karsihgi (2017)  (km)
($) ($) creti ($)
Turkiye Konya-Ankara 306 37.5(b) 6,52 25.129 493 0.02
Fransa Paris-Lyon 393 64 (€) 70,40 38.606 1.657 0.18
Japonya Tokyo-Osaka 554 14.000 (¥) 126,48 39.002  1.327 0.23
Almanya | Berlin-Hamburg 282 83 (€) 91,30 45229  1.657 0.32
ispanya Madrid-Barselona 504 85 (€) 93,50 34.272 949 0.19
italya'? Roma-Floransa 231 29.90 (€) 32,89 35220 1.696 0.14
Hollanda | Amsterdam-Briksel 219 68(€) 74,80 48.473  1.745 0.34
G. Kore Seul-Busan 330  40.000 (W) 80,00 35938 1.360 0.24
Fas Tanger-Kazablanka 350 187 (DH) 19,20 7.485 264" 0.06

Konya, Ankara ve Istanbul arasinda karayolu yolculuklarinda alternatif giizergahlar
bulunmaktadir. Konya-Istanbul arasinda yapilan karayolu yolculuklarinda Ankara
tizerinden yapilan seyahatlerde devlet yoluna alternatif olarak otoyol da
kullanilabilmektedir. Ancak bu durum seyahat masraflarin1 artirmaktadir. Bu
calismada karayolunda en kisa mesafe ile birlikte en kisa siirede dikkate alinarak

hesaplama yapilmistir (Cizelge 3.10).

19 Fiyatlar, tek yon, indirimsiz, 1 Temmuz 2019 fiyatlaridir. Birim maliyet dolar kuruna gevrilerek
hesaplanmustir.

! Yerelde internet iizerinden yapilan bilet satis fiyatlar1 baz alinmstir.

12 ftalya’da ulusal diizeyde standart bir asgari iicret uygulamasi yoktur. National Collective Labor
Agreements tarafindan her yil farkli sektorlere gore belirlenir. (Racovitan, 2019).
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Iki sehir arasindaki seyahat siiresi arac¢ tiirlerine gére degismektedir. Otomobil

yolculuklarinda yolda verilen molalar ve kentigcinde gecirilen siireler, tren ve ugak

yolculuklarinda gecikmeler ve istasyona erisim siireleri ve ugak yolculugunda

havalimani igerisinde gecirilen siireler hesaplamalara dahil edilmemistir.

Cizelge 3.10 : Konya-Ankara-istanbul arasi1 karayolu mesafeleri®.

ILLER

MESAFE (km)
KONYA ANKARA iSTANBUL

KONYA
ANKARA
ISTANBUL

0 250 683
250 0 464
683 464 0

Otobiis yolculuklarinda ise ii¢ saatte bir zorunlu olarak verilen otuz dakikalik mola

stireye dahil edilmistir. Bu ¢alismada ulasim tiirlerinin iki mesafe arasindaki uzunlugu

en kisa siirede aldiklari zaman o ulagim tiirii i¢in seyahat siiresi olarak kabul edilmigtir

(Cizelge 3.11).

Cizelge 3.11 : Konya-Ankara-istanbul arasi seyahat siireleri (dakika).

OTOMOBIL" YHT! OTOBUS UCAK

< 5 < S < S < S

. < @ =) < @ =] < @ =] < @ =)
e |52 g5 48 5 2 A SN3
¢ 2 2|2 2 2| 2 2|¢ 3z 2

KONYA 0 150 435 0 103 278 0 200 545 0O 0 70
ANKARA 150 0 200 103 0 255 200 O 420 O 0 60
iISTANBUL [435 200 O 278 255 0 545 420 0 70 60 0

13 www.maps.google.com adresindeki mesafe sorgulama uygulamasiyla iki sehir arasindaki ulagimi
saglayan karayollari igerisinde en kisa ve hizli mesafe alinmstir.
14 Otomobil yolculuklarinda hiz smirlari otoyol igin 120 km/s ve sehirlerarasi boliinmiis devlet yolu

icin 110 km/s olarak hesap edilmistir.

15 Hizli tren i¢in belirlenen siire TCDD’nin kalkis-varis saatleri dikkate alinarak hesap edilmistir.
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4. YUKSEK HIZLI TREN HiZMETLERINIiN MEKANSAL ETKILERININ
OLCULMESI

Ulasim yatirimlari sanayi devriminin erken donemlerinden itibaren g¢ogunlukla
devletin baz1 durumlarda ise 6zel sektoriin yatirim alani olmustur ve bdyle olmasinin
cok acik sebepleri vardir. Ulasim yatirimlari; sosyal ve ekonomik gelisimlere ¢ok
yonli katkilar saglamis, yiik ve yolcu tagimaciligini gelistirmis, sehirsel alanla kirsal
alan1 birbirine baglamis ve ulusal ve uluslararasi taleplerin yerine getirilmesine hizmet
etmistir. Bu yonleriyle ulasim yatirimlari devletlerin kalkinmada oncelikli olarak

yatirim yaptiklari alanlar olarak 6ne ¢ikmaktadir (Amos, Bullock, & Sondhi, 2010).

Demiryolu tagimacilig1 yatirim olarak pahali, ancak uzun vadeli diigiiniildiigiinde hem
bakim-onarim hem de hizmetlerin sunumu yoniinden daha karl bir ulagim se¢enegidir.
Demiryolu yatirimlarmin gerceklesmesi zaman almakta ancak bir kez yatirim
yapildiktan sonra 1ilgili hizmetler uzun yillar boyunca kullanicilara hizmet

vermektedir.

Bu cercevede bir kez insa edildikten sonra geri doniisli neredeyse imkéansiz olan
demiryolu tagimacilig i¢in yapilacak yatirimlarin 6n hazirlik asamasinda ekonomik
etkilerinin ve maliyet durumunun cok iyi hesap edilmesi gerekmektedir. Bu amagla

diinyanin farkli iilkelerinde degisik ¢alismalar yapilmistir.

Ekonomik etkiler genel olarak sistemin sagladigi is giicii, tasinan yiik ve yolcu sayilari,
gerekli alt yap1 yatirimlari (Coygun, Turan, Turung, & Pazarcik, 1986) (Taban, 2009),
ihtiya¢ duyulan enerji tiikketimi, hizmetin diger sektorlere olan garpan etkisi (Taban,
2009), yolcular i¢in maliyet-fayda dengesi, sosyal faydalar (Inglada, Coto-Millan,
Villaverde, & Casares, 2012) gibi alanlar1 kapsamaktadir.

Calismanin bu boliimiinde asagida gergevesi cizilen METAM’1n uygulama asamalari

Cizelge 4.1°de detayl olarak agiklanmigtir.
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Cizelge 4.1 : Mekansal etkileri 6l¢mek igin olusturulan METAM’mn uygulama

asamalari.
Asama icerik Gosterge/islem Cikt1
Scopus, Webofscience,
Literatiir taramasi yapilir, Sciencedirect, 250 makale, rapor, kitap
A | benzer modeller incelenir. Taylor&Francis, ITU incelemesi
sama Calismada kullanilacak kiitiiphane taramast ArcMAP, SPSS, Word,
programlar tespit edilir. ArcMAP, MapINFO, Excel,
QGIS, SPSS, Word, Excel,
Demografik, ekonomik ve
Model verileri tespit edilir ve . . yolculu'k'verllerl,
Sosyo-ekonomik veriler Konya ili, Selguklu,
siiflandirilir. N . - .
Asama 2 A Mekansal veriler Karatay, Meram ilceleri
Uygulama alam belirlenir, .
. Konya merkez yerlesim alanlari
hiicreler olusturulur.
sinir
98.815 hiicre
Arazi kullanimi ve alan
blylkllkleri tespit edilir ve .
hiicrelere atama yapilir. Fonksiyonlar Klegicr .
Asama 3 Gozlem degerleri i¢in anket ~ Anket sorular1 1."12 53. zYeng)l{ioiflzsu e
sorulari hazirlanir, saha yuzyuze gorus
caligmasi yapilir.
Gozlem degerleri analiz edilir
ve mekansallastirilir. Anket haritalar1 By .
. N y . Mekansal haritalar
Asama 4 Regresyon analiziyle anlamli ~ Gozlem degerlerinin oL
o Anlamli degiskenler
degiskenler ve katsayilar smiflandirilmasi
tespit edilir.
Gozlem degerlerine bagh ArcMAP, Kriging ve IDW
Asama 5 olarak interpolasyonla veriler yodntemleriyle 98.815 hiicrenin degerleri
uygulama alanina dagitilir. interpolasyon
Gozlem degerlerinden model  ArcMAP, Network Analiz, 98.815 hiicrenin model
Asama 6 L . . : S
verileri sentezlenir Spatial Analiz verileri
Her bir hiicre icin fayda ve
Asama 7 YHT istasyonuna Fayda fonksiyonu 98.815 hiicre icin fayda ve
sama erigilebilirlik degeri Erisilebilirlik analizi erigilebilirlik degeri
hesaplanir
Asama 8 Her bir hiicre icin toplam Logaritmik degisim 98.815 hiicre igin degisim
$ degisim degeri hesaplanir. fonksiyonu degeri
Deger araliklarina baglh L .
Asama 9 fonksiyon degisiklikleri tespit islevlerin doniisiimil 98.815 hiicre igin yeni

edilir.

islevler

Cizelge 4.1°de 0Ozet olarak verilen modelin asamalar1i asagida detayli olarak

agiklanmustir.
Asama 1:

YHT hizmetlerinin sosyo-ekonomik ve mekansal etkilerini 6lgmeye yonelik ulusal ve
uluslararas1 yapilmis ¢alismalar, aragtirmalar, 250°nin {izerinde hazirlanmis rapor ve
bilimsel yayinlar yazili, gorsel ve dijital olarak internet tizerinden, kiitiiphanelerden ve
arastirma merkezlerinden incelenmistir. Literatiir taramasi ilgili baslikta detayli olarak

aciklanmistir.
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Calismada kullanilacak bilgisayar programlar tespit edilir. Bu calismada sosyo-
ekonomik verileri analiz etmek i¢in SPSS 19 ve Microsoft Excel programlari
kullanilmistir. Mekansal verilerin analiz edilmesi ve degerlendirilmesi siirecinde de

ArcMAP 3.1 programi kullanilmistir.
Asama 2:

Model verileri tespit edilir ve smiflandirtlir. Uygulama alani belirlenir, hiicreler
olusturulur. Hipotezlerin gerceklik durumunu o6lgmek icin olusturulan modelde
kullanilacak sosyo-ekonomik ve mekansal veriler tespit edilmistir. Bu kapsamda
sosyo-ekonomik veriler TUIK, KSO, KTO, T.C.D.D. kurumlarindan temin edilirken,
mekansal veriler Konya Biiyliksehir Belediyesinden alinmistir. Uygulama alan1 olarak
Konya’nin merkez ilgeleri olan Selguklu, Meram ve Karatay ilceleri merkez yerlesim
alanlar belirlenmistir. Toplam g¢alisma alan1 98.815 hektarlik bir alan1 kaplamaktadir.
100x100 metrelik (1 ha) hiicreler bu yerlesim alanlarin1 kapsayacak sekilde

olusturulmustur.
Asama 3:

Arazi kullanimi ve alan biiyiikliikleri tespit edilir ve hiicrelere atama yapilir. Gozlem

degerleri i¢in anket sorular1 hazirlanir, saha ¢aligsmasi yapilir.

98.815 hektarlik alanda arazi kullanim durumu tespit edilmistir. Bu ¢ergevede arazi
kullanim1 konut, ticaret, yesil alan, rekreasyon, donati, askeri alan gibi kullanimlara

ayrilarak hiicrelere atamalar1 yapilmistir.

Gozlem degerlerinin olusturulabilmesi i¢in yolculara yonelik anket sorular
hazirlanmistir. Anket foyi, 5 baslikta (sosyo-ekonomik veriler, yolculuk amaci, ulagim
tirii tercihleri, YHT bilgileri, ulasim tiiri karsilastirmalari) toplam 31 soruyu

icermektedir.
Asama 4:

Gozlem degerleri analiz edilir ve mekansallastirilir. Regresyon analiziyle anlamli

degiskenler ve katsayilar tespit edilir.

Gozlem degerleri Excel programinda siniflandirildiktan (cinsiyet, yas grubu, egitim,
meslek, arag sahipliligi, ikamet, YHT yolculuk bilgileri) sonra SPSS programinda

iliski diizeylerini tespit etmek i¢in ¢apraz sorgulama, tekli regresyon, ¢coklu regresyon
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analizleri yapilmistir. Analizler sonucunda anlamli degigkenler tespit edilmis ve fayda

fonksiyonu i¢in katsayilari1 ve degisken degerleri belirlenmistir.
Asama 5:
Gozlem degerlerine bagl olarak interpolasyonla veriler uygulama alanina dagitilir.

Gozlem degerleri ¢aligma alanindaki biitiin hiicreleri kapsamamaktadir. Bu sebeple
gbozlem degerlerinden ¢alisma alanindaki biitiin hiicreleri kapsayacak sekilde
interpolasyon teknigiyle yeni veriler sentezlenmistir. interpolasyonda ArcMAP IDW

ve Kriging yontemleri kullanilmistir.
Asama 6:
Gozlem degerlerinden model verileri sentezlenir.

Interpolasyonla iiretilen veriler biitiin hiicrelere dagitildiktan sonra tiim hiicrelerin

erisilebilirlik ve fayda degerlerinin hesaplamasinda kullanilacak veriler iiretilmistir.
Asama 7:
Her bir hiicre i¢in fayda ve YHT istasyonuna erisilebilirlik degeri hesaplanir.

Tiim hiicrelerin verileri olusturulduktan sonra her bir hiicre i¢in erisilebilirlik ve fayda

degerleri hesaplanmis ve hiicreye atamasi1 yapilmigtir.
Asama 8:
Her bir hiicre i¢in toplam degisim degeri hesaplanir.

Erisilebilirlik ve fayda degerlerinden sonra her bir hiicrenin doniisiime esas olacak
toplam degeri erisilebilirlik ve fayda degerlerinin toplamimin yaris1 olacak sekilde

hiicrelere atamasi yapilmistir.
Asama 9:
Deger araliklarina bagli fonksiyon degisiklikleri tespit edilir.

Her bir hiicre i¢in belirlenen degerler iizerinden mevcut arazi kullanim durumu ve
biiytikleri de dikkat alinarak fonksiyon degisiklikleri tespit edilmistir. Bu noktada
dontisiime girmeyecek donati, rekreasyon, yesil ve askeri alan hiicreleri doniisiim
araliklarindan ¢ikarilmistir. Kalan hiicreler tespit edilen degerler ilizerinden doniisme
araliklaria gore atanmistir. Boylece her bir hiicre i¢in doniisiime girdikten sonra

muhtemel islevleri belirlenmistir.
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4.1 Mekansal Etki Tahmin Modelinin Temel Ozellikleri

Genel olarak yersecimi kuramlariin temel amaci; bir fonksiyonun ya da hizmetin
olusturdugu etkiyi pozitif ya da negatif olarak 6l¢erek dogru yer tercihlerini yapmaya
imkan tanimaktir. Bu kapsamda gerek kamu eliyle gerekse de 6zel sektor ya da kamu-
0zel sektor ortakligiyla sunulan hizmetler i¢in belirlenen tesislerin yer secgimleri,
tesisin ve hizmet sunulan kesimin biiyilikligiine bagli olarak bazen bir sehri, bir
bolgeyi, bir iilkeyi hatta havalimanlarinda ya da limanlarda oldugu gibi iilkeler arasi

ekonomik, sosyal, kiiltiirel ve ¢evresel iliskileri etkileyebilmektedir.

Konya’da planlanan YHT istasyonunun mekansal etkisini 6lgmek i¢in bu ¢alismada
kullanilan model temel olarak yerse¢imi kuramlarina dayanmaktadir. METAM ki
bilesenden olugsmaktadir. Birinci bilesen bdlge diizeyinde YHT nin etkisini 6l¢meye
yonelik erisilebilirlik analizidir. Ikinci bilesen ise kentici mekansal etkiyi dlgmeye
yonelik kullanict faydasini ve erisilebilirligi girdi olarak kullanan ve bunlarin etkisine
bagl olarak arazi pargalarinin degisimini tanimlayan karma logit modeldir. Iki bilesen

de ilgili basliklarda detayl olarak agiklanmaktadir.

Modele girdi olusturmasi i¢in gdzlem degerlerine ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu amacla
YHT yolcularina yonelik yapilan saha calismasiyla gerekli bilgi ve veriler elde

edilmistir.

4.2 Saha Cahsmasi

Ankara-Konya hattinda YHT hizmeti 2011 yili Agustos ayinda baglamistir. Faaliyete
gectigi yilda 400 binden fazla yolcuya hizmet veren hattin yolcu sayisi takip eden
yillarda artarak devam etmis ve 2015 yili sonunda 2 milyon kisiye yaklagmistir. Bu
ger¢evede; calismanin konusunu olusturan YHT hizmetlerinin mekansal etkisini
Ol¢meye yonelik saha caligmasi kapsaminda, yari rassal orneklem se¢imi yontemi
kullanilarak, 2015 yil1 itibariyle YHT ile seyahat etmis yolcularin yaklasik binde birine
tekabiil eden 1.153 kisi ile yliz ylize goriisme gerceklestirilmis ve anket yapilmustir.
Anket uygulanan kisiler Ankara-Konya-Ankara hattin1 kullanan, 15 yas ve iizeri
kisilerden sec¢ilmistir. Anketler 10-19 Mayis 2017 tarihleri arasinda haftaici ve
haftasonu giinlerinde olmak (izere toplam 10 ginde tamamlanmistir. Orneklem
kiimesine yonelik veriler Cizelge 4.2°de agiklanmistir. Anket sonuglar1 asagida detayli

olarak incelenmistir.
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Cizelge 4.2 : Saha ¢alismasi 6rneklem kiimesinde yer alan yolcularin 6zet temel

bilgileri.
Saha Calismasi Orneklem Kiimesi Ozet Bilgileri

Cinsiyet Kisi Yas Grubu Kisi Egitim Durmu Kisi
Erkek 652 15-18 42 Okuma-Yazma Biliyor 6
Kadin 501 19-24 441 ilkogretim 82
25-34 338 Ortadégretim 474
Medeni Durum Kisi 35-44 171 Lisans 432
Evli 448 45-54 105 Yilksek Lisans 119
Bekar 679 55-64 45 Doktora 40

Bosanms/Dul 26 65+ 11

Anket calismasina katilan bireylerden 501 kisi (%43°1) kadin, 652 kisi (%57’si1)
erkektir. Saha ¢alismasinda YHT hizmetini kullanan bireylerin cinsiyet dagiliminin
dengeli oldugu goriilmektedir. Ankara’da YHT hizmetini kullanan kadinlarin orani

(%46) Konya’da YHT hizmetini kullanan kadinlarin (%42) oranindan fazladir (Sekil

4.1).
]
I .

Erkek Kadin

m Ankara ®Konya mKaraman ®Diger

Sekil 4.1 : Anket ¢alismasina katilan YHT yolcularinin cinsiyet dagilima.

YHT hizmetini kullanan bireylerin yas gruplar1 incelendiginde genel olarak 19-44 yas
araligindaki bireyler oldugu gorilmektedir. YHT ile seyahat eden en biiyiik yas grubu
aralig1 19-24 yas araligidir. Bu grubu 25-34 yas ve 35-44 yas grubu takip etmektedir.
65 Ve iizeri yas grubu aralign YHT hizmetini en az kullanan yas grubu araligidir. illere
gore yas grubu incelendiginde 19-24 yas grubu araliginda Ankara’da YHT ile seyahat
eden grup daha cok iken, Konya’da 25-44 yas araligindaki grup artmaktadir (Sekil
4.2).
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Sekil 4.2 : Anket ¢calismasina katilan YHT yolcularinin yas gruplarina gére dagilima.

Konya’da YHT yolcularinin mekansal dagilimi yas gruplarina gore incelendiginde;
15-19 yas, 45-54 yas araligindaki ve 65 yas lizerindeki yolcularin yaklagik %80
oraninda Konya’nin tarihi merkezinde ve ¢evresinde ikamet ettigi goriilmektedir. 20-
24 yas, 25-34 yas ve 35-44 yas arasindaki bireylerin ise kent mekinin geneline
yayildigi tespit edilmistir.

YHT hizmetini kullanan bireylerin egitim durumlari incelendiginde lise ve dengi okul
mezununun (474 kisi) ¢ogunlukta oldugu goriilmektedir. Bu grubu lisans (432 kisi) ve
yiiksek lisans (119 kisi) mezunlar takip etmektedir. Diger gruplar ise ilkogretim (82
kisi) mezunu ve doktora dereceli bireylerden (40 kisi) olusmaktadir. Herhangi bir okul
mezunu olmayan ancak okur-yazar olan kii¢iik bir grup (6 kisi) bulunmaktadir. Egitim
durumunun illere gore dagilimi incelendiginde; Konya’da genel dagilima uygun olarak
lise ve lisans diizeyinde mezunlar ¢ogunlugu olusturmaktadir. Ancak Ankara’ya
kiyasla ilkdgretim mezunlar1 Konya’da YHT ile daha ¢ok seyahat etmektedir. Ayrica
lisans diizeyinde Konya’da yolculuk yapanlarin orani (%38) da Ankara’dan (%36)
fazladir. Ankara’da ise lise diizeyinde yolculuk yapanlarin oran1 %45 iken bu oran
Konya’da %38,5°tir (Sekil 4.3).

YHT yolculariin egitim durumlarina goére mekansal yer secimleri incelendiginde
yolcularin ana kiitlesini olusturan lise ve lisans diizeyindeki bireylerin kentin her
noktasinda yer se¢imi yaptiklar1 goériilmektedir. Bununla birlikte yiksek lisans ve
doktora dereceli yolcularin ise iki bolgede yogunlastiklari tespit edilmistir. Bu bolgeler
tarihi Konya merkezi ve mevcut YHT istasyonunun da iginde bulundugu sehir

merkeziyle Selguk Universitesinin bulundugu Bosna-Hersek ve Yazir Mahalleleridir.
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Sekil 4.3 : Anket caligmasina katilan YHT yolcularinin egitim durumuna gore
dagilimi.

YHT hizmetini kullanan yolculularin %59°luk (679 kisi) kismin1 bekar bireyler
olusturmaktadir. Evli bireylerin oran1 %39’dur (448 kisi). Bosanmis ya da esi dlmiis
bireylerin oran1 da %2’dir (26 kisi) (Sekil 4.4).

800
700
600
g 500
@ 400
g" 300
200
100

0

Evli Bekar Esi Oldii/Bosand:

® Ankara mKonya = Diger

Sekil 4.4 : Anket ¢alismasina katilan YHT yolcularinin medeni duruma goére
dagilimlar:.

YHT ile seyahat eden bireylerin ¢alisma alanlar1 incelendiginde; 6grencilerin %36,
Ozel sektorin %27 ve kamunun da %26’lik bir oran olusturdugu goriilmektedir.
Emekliler %4, issizler %4 ve ev hanimlar1 da %3 ile diger gruplar1 olusturmaktadir
(Sekil 4.5). Calisma sonucuna gore 6zellikle ev hanimlarinin seyahatlerinin ziyaret ve
eglence amacl (akraba ve arkadaslar arasinda giin olusturma, gezi gibi) oldugu ortaya
¢ikmaktadir. YHT hizmeti olmadan 6nce bu seyahatlerin gerceklesmedigi, YHT den

sonra ise yeni yolculuk tiirlerinin ve amaglarinin ortaya ¢iktigi tespit edilmistir.
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Sekil 4.5 : Anket ¢alismasina katilan YHT yolcularinin ekonomik aktivite alanlarina
gore dagilimlari.

YHT yolcularinin mesleki dagilimlarina gore, Konya’da ikamet amagh mekansal yer
secimleri incelendiginde; 6zel sektér ve kamu calisanlarinin, 6grencilerin ve ev
hanimlarinin Konya’'nin genelinde yer se¢imi yaptigi, emeklilerin ve igsizlerin ise

Konya’nin tarihi merkezi ve ¢evresinde ikamet ettikleri gorulmektedir.

104; 9%

HAnkara ®EKonya uKaraman ®istanbul ®Diger

Sekil 4.6 : Anket ¢alismasina katilan YHT yolcularinin ikamet ettikleri illere gore
dagilimlari.

Calismaya katilan bireylerin barinma durumlar1 incelendiginde Konya’da %44 (502
kisi) ve Ankara’da (492 kisi) %43’liik bir kesimin ikamet ettigi goriilmektedir. Ayrica
%1°1ik (31 kisi) bir oran da Karaman’da ikamet etmektedir. Diger %9’luk (104 kisi)
yolcu grubu ise muhtelif sehirlerde barinma ihtiyacini karsilamaktadir (Sekil 4.6).

Calismaya katilan bireylerin yaklasik yaris1 (578 kisi) ikamet ettigi yerde 5 yildan az
oturmaktadir. Ayrica %24’likk (280 kisi) bir kesim ise 15 yildan fazla ayni adreste
yasamaktadir. 6-10 y1l arasinda ayn1 adresi kullanan bireyler 215 kisi ile %19’luk bir
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orani olusturmaktadir. %7’lik (80 kisi) bir grup ise 11-15 yil araliginda ayn1 adreste
ikamet etmektedir (Sekil 4.7).
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Sekil 4.7 : Anket ¢alismasina katilan YHT yolcularinin ikamet ettikleri evde oturma
stiresine gore dagilimlart.

Calismaya katilan bireylerin ikamet ettikleri evde oturma sebepleri incelendiginde;
%201k (231 kisi) bir kesim i¢in evin erisilebilirliginin yliksek olmasi temel sebeptir.
%17°1ik iki gruptan bir kisim i¢in toplu tagimaya yakin olmasi (194 kisi), diger kisim
icin ucuz olmasi (191 kisi) yerlesim yeri se¢iminde temel onceligi olusturmaktadir.
Yolculardan %13°liik (155 kisi) bir kesim i¢in ailesine yakinlik yer se¢iminde temel
faktor iken, %10’luk (120 kisi) bir kesim i¢in okuluna yakin olmasi temel se¢im
faktorlinii olusturmaktadir. Ayrica %23’°liik (262 kisi) diger bir grup icin farkh
gerekceler bulunmaktadir. Bu grupta yer alan bireylerin yer seciminde; evin bahgeli
olmasi, biiyiikligii, babadan kalma olmasi, evlilik sebebi, is geregi, yeni olmas1 gibi

sebepler mevcuttur (Sekil 4.8).
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Sekil 4.8 : Anket calismasina katilan YHT yolcularinin ikamet ettikleri evde oturma
sebeplerine gore dagilimlari.
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Calismaya katilan bireylerin %56’s1 (649 kisi) ev sahibi iken, %44’ (504 kisi)
kiracidir. Ozellikle ev sahipliligi durumunda 63 kisi evin ailesinden miras kaldigmi

belirtmektedir (Sekil 4.9).
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Sekil 4.9 : Anket calismasina katilan YHT yolcularinin miilkiyet sahipliligine gore
dagilima.

Kirada oturan bireylerin kira iicretleri incelendiginde Konya’da kirada oturan
bireylerin Ankara’ya kiyasla daha diisiik iicretlerle kirada oturduklar1 goriilmektedir.
Bu noktada Konya’da kirada oturan bireylerden %45°1 501-750 TL fiyat araliginda
bulunan bir kiralik evde ikamet ederken, Ankara’da ayn fiyat araliginda bu oran
%37’dir. Konya’da 1-500 TL araliinda bir iicretle kiralik evde oturanlarin oran1 %29
iken bu oran Ankara’da %30’dur. 751-1000 TL arasinda bir iicretle kiralik evde
oturanlarin oran1 Konya’da ve Ankara’da birbirine yakindir. Konya’da bu oran %23
iken Ankara’da %22 diizeyindedir. 1001-1250 TL araliginda bir iicretle kiralik evde
oturanlarin oran1 Konya’da %3 iken, bu oran Ankara’da %5’tir (Sekil 4.10).
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Sekil 4.10 : Anket ¢alismasina katilan ve kirada oturan YHT yolculariin 6dedikleri
kira bedelleri.
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1251 TL ve iizerinde bir iicretle kiralik evde oturanlarin orani Konya’da %1 iken
Ankara’da bu oran %35 diizeyine ¢ikmaktadir. Ozellikle 1000 TL ve iizerinde kira i¢in
ticret 6deyen bireylerin Ankara’da fazla olmasi kira fiyatlarinin Ankara’da yiiksek

oldugunu gostermektedir.

YHT ile seyahat edenlerin gelir durumlari incelendiginde; 702 bireyin (% 61) asgari
ucretin tzerinde aylik gelirinin oldugu, 401 bireyin (% 35) ise asgari iicret ve altinda
gelir elde ettigi tespit edilmistir. % 4’liikk bir grup ise gelir beyaninda bulunmamustir.
1501 TL ve tizerinde gelir elde eden kisilerden 253 kisi (% 22) 3501 TL ve lzerinde
gelire sahip oldugunu belirtmistir. Diger gelir grubu dagilimlarini olusturan 1501-
2000, 2001-2500, 2501-3000 ve 3001-3500 TL araliklarinda %10’luk bir oranla

birbirine yakin oranlarda bir dagilim s6z konusudur (Sekil 4.11).
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Sekil 4.11 : Anket ¢alismasina katilan YHT yolcularinin aylik gelir durumuna gore
dagilimlari.

YHT ile seyahat eden yolcularin % 77’si (888 kisi) ehliyete sahiptir. % 23’liikk bir
grubun (265 kisi) ise ehliyeti yoktur (Sekil 4.12).

YHT ile seyahat eden yolcularin %32’si (371 kisi) bir araca sahiptir. % 68’lik bir grubu
olusturan 782 kisinin ise {izerine kayitli bir araci yoktur, ancak bu kisilerden 322
kisinin kullaniminda olan bir sirket ya da aile aract mevcuttur. Boylece YHT hizmetini
kullanan bireylerden 693 Kisinin (% 60) kullaniminda olan bir arag mevcuttur (Sekil
4.13).
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Sekil 4.12 : Anket ¢aligmasina katilan bireylerin ehliyet sahipligi durumu.

Konya’da yerlesik olan YHT yolcularmin ara¢ sahipliligi durumu incelendiginde;
Konya’nin Karatay il¢esindeki yolcularin yaklasik % 80’inin aracinin olmadigi, ancak
bu yolculardan yaklasik %20’sinin kullaniminda bir arag oldugu goriilmektedir (Sekil
4.13 :). Bununla birlikte sahsina ait bir arac1 olmayip da sirket ya da aile aract olan
yolcularin yaklasik %75°lik bir kismi mevcut YHT istasyonunun 5 km’lik ¢evresinde
ikamet etmektedir. Ayrica Selguklu Ilgesinde ikamet eden yolculardan yaklasik
%50’lik bir boliimiinde de sahsina ait ara¢ bulunmamakla birlikte kullanimlarinda

sirket ya da aile arac1 mevcuttur (Sekil 4.14).

400

350

300
Z 250
5
@ 200
& 150

100

0 =
Var Yok
m Ankara mKonya = Diger

Sekil 4.13 : Anket calismasina katilan YHT yolcularinin arag sahipligi durumuna
gore dagilim.

Yolcularin YHT istasyonuna ulasmak i¢in kullandiklar1 ulasim tiirleri incelendiginde;

%?23’liikk oranda otomobil, %19’luk oranda dolmus, %18’lik oranda yaya, %16’lik
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oranda otobiis, %11’lik oranda taksi, %9’luk oranda tramvay ve %4’liikk oranda da
diger vasita tiirleri kullanilmistir. Bu noktada 6zellikle yaya olarak istasyona ulagma
orani hayli ylksektir. Bu durum mevcut istasyonun, kenti¢i toplu tasima araglariyla
entegre olmadigini gostermektedir. Nitekim yaya yolculugu yapan bireyler, 6ncesinde

merkezde konumlanmasi sebebiyle ger¢eklesmektedir.
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Sekil 4.14 : Arag sahibi olmasa da sirket ya da baska bir ara¢ kullanan yolcu sayisi.

Ankete katilan bireylerin YHT istasyonuna ulasmak i¢in kullandiklar1 arag tiirleri
incelendiginde farkli ulagim tiirlerini tercih ettikleri tespit edilmistir. YHT hizmetini
kullanan bireylerden %29’u YHT istasyonuna ulasmak igin birinci arag¢ olarak
otomobilini kullanmustir. Birinci arag olarak dolmus kullananlarin oran1 %20, otob(s
kullananlarin oran1 %17, yiiriiyerek ulaganlarin oran1 %13, taksi ile ulasanlarin orani
%12, tramvay ile ulasanlarin orani ise %9’dur. Calismaya katilan bireylerden 230 kisi
YHT istasyonuna ulagsmak i¢in aktarma yapmistir. Bu kapsamda aktarma yapan
bireylerden %43’1i yaya olarak yoluna devam etmis, %181 ikinci arag olarak dolmusu,
%14’ otobiisii, %13’ tramvayi, %10’u taksiyi, %2’si de baska bir otomobili
kullanmistir. Ugiincii bir araca aktarma yapan birey sayisi ise 34’tiir. Bu bireylerden
ticlincii arag olarak %26°s1 taksi, %24’ dolmus, %21°1 yaya olarak, %18’1 otobiis,
%9’u tramvay ve %3’li otomobil ile YHT istasyonuna ulasmistir. Genel olarak
incelendiginde bireylerin %80’1 YHT istasyonuna tek vasita ile ulagsmaktadir. %20’lik

bir kesim ise iki ya da daha ¢ok aktarma yaparak istasyona erigsmektedir.

YHT istasyonuna ulagsmak i¢in harcanan siireler incelendiginde %66’lik bir kesim 1-

30 dakika arasinda istasyona ulagmaktadir. %22’lik bir kesim 31-60 dakika arasinda
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bir stirede YHT istasyonuna ulasim saglarken, %12’lik bir kesim ise bir saatten fazla

bir siirede istasyona erigsmektedir (Sekil 4.15).
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Sekil 4.15 : Anket calismasina katilan YHT yolcularinin tren istatsyonuna ulagsmak
i¢in harcadiklar siire.

YHT hizmetini kullanan bireylerin %44°lik bir kesiminin yolculuga baglama noktasini
ev birimi olusturmaktadir. %20’lik bir grup sosyal aktivite merkezlerinden yolculuga
baslarken, %17’si okuldan, %16’s1 isinden, %2’si hastaneden ve %2’si de farkli bir

noktadan yolculuga baslamistir (Sekil 4.16).
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Sekil 4.16 : Anket ¢aligmasina katilan bireylerin yolculuga baglama noktalar.

Calismaya katilan bireylerin varis noktalar1 incelendiginde; katilimcilarin %36’sinin
varig noktasini sosyal aktivite merkezleri, %34 iinii ev (konut), %13 {inii is, %10 unu
okul (egitim), %3’linii hastane (saglik) ve %3’iinli farkli varis noktasit birimleri
olusturmaktadir. Bu noktada ¢ikis ve varigs noktalart incelendiginde yolculuklarin

amaci biiyiik cogunlukla is ve eglence birimleridir (Sekil 4.17). Isyeri yolculuklart
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calisanlarin ya da isverenlerin isyerine ulasmak icin yaptiklar1 yolculuklari
icermektedir. Is takibi ise calisanlarin is yerinden ya da farkli bir mekandan ¢ikarak is
amacl yaptiklari seyahatleri kapsamaktadir. Yani, Ankara’da bir bakanlikta ¢alisan bir
yolcu, calisma alanina giderken isyeri yolcugu yapmis, calisma alanindan Konya’daki
bir miidiirlige gidisi is takibi yolcugu olarak degerlendirilmistir. Bu noktada is takibi
yolculuklarinin yiiksek ¢ikmasinin sebebi, calisanlarin YHT’yi Konya-Ankara

arasinda islerini takip etmek i¢in kullanmalar1 sebebiyledir.
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Sekil 4.17 : Anket calismasina katilan bireylerin yolculuk bitis noktalari.

YHT istasyonunu kullanan bireylerin istasyondan sonra varis noktasina kadar
harcadiklar1 stireler incelendiginde bireylerin %57’si 1-30 dakika arasinda varis
noktasina ulagmaktadir. %18’1 ise bir saatten fazla bir siirede varis noktasina
ulagmaktadir. %25’lik bir kesim de 31-60 dakika arasinda varis noktasina ulagsmaktadir

(Sekil 4.18).
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Sekil 4.18 : Anket calismasina katilan bireylerin YHT istatsyonundan sonra varig
noktasina ulagmak i¢in harcadiklari siire.
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Konya-Ankara arast YHT yolculuklartyla ilgili; anket calismasina gore yolcularin
9%20’si haftalik diizenli seyahatler yapmaktadir. %29’u ise ayda en az bir giin YHT ile
yolculuk yapmaktadir. %33’l aylik olmasa da birkag ayda bir YHT ile yolculuk
yaptigin belirtmektedir. %5°1 ise yilda birkag kez yolculuk yaptigini ifade etmektedir.
%13’liik bir kesim ise YHT yi ilk kez kullandigini ifade etmistir. Bu sonuglara gore
YHT ile yolculuk yapan her bes kisiden biri haftalik diizenli olarak YHT ile seyahat
etmektedir (Cizelge 4.3).

Konya-Eskisehir arast1 YHT yolculuk sayilar1 incelendiginde benzer bir durum
gorilmemektedir. Konya-Ankara arasinda yolculuk yapan bireylerin Eskisehir ile
iliskisi zayiftir. Yolcularin yaklasik sadece %1’lik bir kesimi Konya-Eskisehir
arasinda YHT ile haftalik yolculuk yapmaktadir. %70’lik bir oran ise Konya-Eskisehir
hattin1 hi¢ kullanmamistir. Birkag ayda bir yolculuk yapanlarin oran1 %22°dir. Aylik
diizenli birkag gilin yolculuk yapanlarin orani ise %3 tiir (Sekil 4.19).

Yilda 1- 5 aras1 |
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Sekil 4.19 : Anket calismasina katilan YHT yolcularinin Konya-Eskisehir arasinda
YHT ile seyahat etme siklig1.

Konya-Ankara arasinda anket calismasina katilan bireylerin %50’si YHT disinda bir
aracla birkac ayda bir yolculuk yapmaktadir. %24’ ise YHT disinda bir aragla aym
glizergahta seyahat yapmamaktadir. %14’ ise ayda birkag giin Konya-Ankara
arasinda YHT disinda farkli bir aragla seyahat etmektedir (Sekil 4.20).

Yolcularin seyahat sikliklar: incelendiginde Konya ile Ankara arasinda 6nemli bir is
ve egitim baglantisiyla birlikte sosyal ve kiiltiirel aktivite hareketliligi varken, ayn

durum Konya ile Eskisehir arasinda tespit edilmemistir. YHT hizmetlerinin Konya-
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Ankara arasindaki bu yolculuk hareketliligini pozitif yonde etkiledigi saha

calismasindan tespit edilmistir.

Yilda 1- 5 aras: [
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Sekil 4.20 : Anket calismasina katilan YHT yolcularinin Konya-Ankara arasinda
YHT disindaki araclarla seyahat etme sikligi.

%35’lik bir kesim ise haftalik olarak farkli araglarla ayni giizergdhta seyahat
gerceklestirmektedir. %5°1ik bir kesim ise yilda birka¢ giin ayni giizergahta farkli bir
aracla seyahat etmektedir. Bu durum Konya-Ankara arasinda YHT’yi kullanan
bireylerin YHT disinda farkli araglarla sik seyahat gerceklestirmediklerini
gostermektedir. Konya-Ankara giizergahi disinda YHT hizmetinden farkli olarak diger
ulagim araglariyla seyahat etme siklig1 incelediginde ise yolcularin %66°lik bir kesimi
birka¢ ayda bir farkli araglarla Konya-Ankara glizergahi disinda seyahat etmektedir.
%19’luk bir kesim ise ayda birkac giin seyahat gerceklestimektedir. Farkli araclarla
haftalik diizenli seyahat gergeklestirenlerin orani ise %7’dir. %6’lik bir grup ise yilda
birkag giin farkli araglarla seyahat etmektedir (Sekil 4.21).

Yilda 1- 5 aras1 |

Hi¢ Kullanmadim [l
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Ayda 1-2 giin I
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Sekil 4.21 : Anket calismasina katilan YHT yolcularinin Konya-Ankara hatti disinda
ve YHT den baska araglarla seyahat etme sikligi.
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Cizelge 4.3 : YHT ile Konya-Ankara arasi seyahat eden yolcularin, YHT yi tercih
etme sebepleri.
YHT’yi Tercih Etme Sebebi Toplam
Gostergeler Toplu tasimaya | Aileye Okula |Erisilebilirligi
Ucuz yakin (%) yakin yakin yiiksek
Count 8 6 12 5 5 36
% within S21a. YHT ile Konya-
Haftada 5-7 glin  Ankara arasi1 seyahat etme 22,2% 16,7% 33,3% 13,9% 13,9%| 100,0%
sikliginiz nedir?
% within S10al 4,2% 3,1% 7,7% 4,2% 2,2% 4,0%
Count 6 3 4 2 9 24
% within S21a. YHT ile Konya-
Haftada 3-4 glin  Ankara arasi1 seyahat etme 25,0% 12,5% 16,7% 8,3% 37,5%| 100,0%
sikliginiz nedir?
% within S10al 3,1% 1,5% 2,6% 1,7% 3,9% 2,7%
Count 15 31 18 15 31 110
% within S21a. YHT ile Konya-
Haftada 1-2 giin ~ Ankara arasi seyahat etme 13,6% 28,2% 16,4% 13,6% 28,2%| 100,0%
sikliginiz nedir?
% within S10al 7,9% 16,0% 11,6% 12,5% 13,4%| 12,3%
Count 58 55 40 43 61 257
% within S21a. YHT ile Konya-
Ayda 1-2 giin Ankara aras1 seyahat etme 22,6% 21,4% 15,6% 16,7% 23,7%| 100,0%
sikliginiz nedir?
% within S10al 30,4% 28,4%| 25,8% 35,8% 26,4%| 28,8%
Count 66 69 56 29 81 301
% within S21a. YHT ile Konya-
Ayda 1'den az Ankara arasi seyahat etme 21,9% 22,9% 18,6% 9,6% 26,9%| 100,0%
sikliginiz nedir?
% within S10al 34,6% 35,6%| 36,1% 24,2% 35,1%| 33,8%
Count 27 26 20 22 26 121
) % within S21a. YHT ile Konya-
1k defa Ankara arasi seyahat etme 22,3% 21,5% 16,5% 18,2% 21,5%| 100,0%
sikliginiz nedir?
% within S10al 14,1% 13,4% 12,9% 18,3% 11,3%| 13,6%
Count 11 4 5 4 18 42
% within S21a. YHT ile Konya-
Yilda 1 gin Ankara arasi seyahat etme 26,2% 9,5% 11,9% 9,5% 42,9%| 100,0%
sikliginiz nedir?
% within S10al 5,8% 2,1% 3,2% 3,3% 7,8% 4,7%
Count 191 194 155 120 231 891
% within S21a. YHT ile Konya-
Total Ankara aras1 seyahat etme 21,4% 21,8% 17,4% 13,5% 25,9%| 100,0%
sikliginiz nedir?
% within S10al 100,0% 100,0%| 100,0%| 100,0% 100,0%| 100,0%

Ankete katilan bireylerden %68’i YHT hizmetinin olmamasi durumunda otobiisii

kullanacagini belirtmistir. %30’u yolculugu otomobille yapacagini ifade ederken,

%2’1ik bir kesim ise farkli ulagim araglarini kullanacagini séylemistir (Sekil 4.22).
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Sekil 4.22 : YHT yolcularinin, YHT nin olmamasi durumunda yolculugu
yapacaklari arag tilirti.

YHT hizmetini kullanan yolculardan %88’1 YHT yi hizl1 oldugu i¢in tercih ederken,
%51 konforlu, %4’0 ucuz, %31 ise giivenli olmasindan dolayi tercih etmistir (Sekil

4.23).

35:30 AL A%
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Sekil 4.23 : Anket calismasina katilan YHT yolcularinin YHT yi tercih etme
sebepleri.

Diger ulagim tiirleriyle YHT hizmetleri karsilastirildiginda; %88°1ik bir oran YHT nin
diger ulagim tiirlerinden daha hizl1 olmasini birinci olarak saymustir. Ikinci olarak %6
ile konforlu olmasi, %2 ile de ucuz oldugu belirtilmistir. Bu durum YHT hizmetlerinin
diger ulagim tiirlerine kiyasla zaman yoniinden biiylik bir tasarruf sagladigin1 ancak
maliyet yoniinden seyahatin diger ulagim tiirlerine oranla daha ucuz olmasinin yolcular

tarafindan degerlendirilmedigini gostermektedir.
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Sekil 4.24 : YHT nin diger ulasim tiirlerine (otobiis, otomobil, taksi v.d.) kiyasla
tercih sebebi.

YHT ile seyahat eden yolcularin %65°1 yolculugu bireysel olarak gergeklestirirken,
%19’u arkadaslariyla, %16’s1 ise ailesiyle birlikte yaptigini belirtmistir (Sekil 4.25).

M Tek Basina ®Aileile Birlikte Arkadaslarla Birlikte

Sekil 4.25 : YHT ile yolculuk yapan bireylerin yolculugu bireysel ya da birlikte
gerceklestirme durumu.

Anket sonuclara gore capraz sorgulamalar yapildiginda her bes yolcudan birinin
YHT hizmetini haftalik diizenli kullandig1 goriilmektedir. YHT’den Once bu
yolcularin %70’1 YHT’nin olmamast durumunda bu yolculugu yapmayacagini

belirtmektedir. Bu durum Konya-Ankara arasinda giinliik seyahatlerin YHT ile birlikte
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arttigin1 - gostermektedir. Ayrica YHT’yi diizenli kullanan yolculara YHT’nin
olmamasi durumunda hangi aract kullanacaklar1 soruldugunda %98’lik bir kesim
otobis ve otomobili kullanacagini belirtmistir. Béylece YHT nin ulasim taleplerinin
yonlendirilmesi konusunda devlet hizmetlerinin sunumuyla yaptig1 etki acikca ortaya

cikmaktadir.

YHT hizmeti, Konya ile Ankara arasinda sosyal faaliyetlerin gelismesi ve
cesitlenmesinde de rol oynamistir. Seyahat siiresinin kisalmasina bagl olarak sosyo-
kilturel faaliyetler icin Konya-Ankara arasinda giiniibirlik gidis-gelisler artmustir.
Saha caligmasina katilan bireyler Konya-Ankara arasinda akraba ziyaretleri, giin
oturmalari, eglence amacli yolculuklar i¢in seyahat etmektedir. YHT den 6nce zaman
yonunden ginibirlik mimkin olmayan bu yolculuklar, YHT ile birlikte mimkin

olmustur. Bu durum iki sehir arasindaki sosyo-kiiltiirel iliskileri etkilemektedir.

YHT’den 6nce Ankara-Konya arasi yolculuklar ortalama tek yonde otomobille 2,5
saat, otobtisle 3,5 saat siirmektedir. Bu durum iki sehir arasinda giiniibilirlik seyahati
zorlagtirmaktadir. Saha ¢alismasindan elde edilen bir diger sonu¢ da; YHT hizmeti
sonrasinda her iki sehirden karsilikli is amagli yolculuk yapanlarin ve fakat 6zellikle
Ankara’da calisan ve Konya’ya is amacl ziyaret eden yolcularin, islerini giiniibirlik
olarak tamamlamasina bagl sehirde gecelememeleridir. Bu sebeple iki sehir arasinda
is amaclh giiniibirlik yolculuklarda artis olmaktadir. Giinlik geceleme durumuna
yonelik veri elde edilemedigi igin iki sehir arasinda geceleme miktarlarina dair

degisimin durumu takip edilememistir.

Miilkiyetinde bir ara¢ olmayan ancak ¢alistigr kurumdan kendisine tahsis edilmis bir
ara¢ bulunan yolcularin durumu incelendiginde; kendisine tahsis edilmis ara¢ bulunan
yolcularin biiyiik ¢ogunlugu Ankara-Konya-Ankara arasinda yolculuklarim1 YHT ile
yapmaktadir. Bu yoniiyle YHT hizmetleri iki sehir arasinda bireysel ara¢ kullanimini

azaltmakla birlikte ¢evre kirliligini azaltmaya da katkida bulunmaktadir.

4.3 Mekansal Etki Tahmin Modelinin Uygulanmasi

YHT’nin etkilerinin Ol¢lilmesi i¢in degisik {ilkelerde pek cok farkli calisma
yapilmustir. Yapilan g¢aligmalar ¢ogunlukla; hizmetin zaman ve iicret yoniinden
tasarrufu (Dogan, 2012) (Gutiérrez, 2001), yeni hizmet sahalari olusturmasi,

bolgelerarasi gelismislik farklarini azaltmasi (Blum, Haynes, & Karlsson, 1997) (Rus
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G. D., 2012) diisikk CO2 salinim1 sayesinde enerji verimliligi (Greengauge21, 2010)
(Givoni, 2006), yolcu tasimaciligindaki yiliksek kapasitesi, ekonomik gelismislige
yaptig1 katkilar (Amos, Bullock, & Sondhi, 2010), ileri teknoloji gelistirmeye imkan
vermesi, sehirlerarasi erisilebilirligi artirmasi (Kiyoshi Kobayashi, 1997) (Givoni,

2006) gibi konulara odaklanmustir.

4.3.1 YHT nin sosyo-ekonomik etkileri

YHT hizmetinin sunuldugu Ulkelerde hizmetin; zaman, mekan, maliyet gibi farkli
bilesenlerinin sosyal, demografik ve ekonomik etkilerinin 6l¢iilmesine yonelik birden
¢ok gostergenin kullanildigi degisik modeller kurgulanmistir. Seyahat maliyetleri ve
seyahat siireleri ekonomik bilesen bashiginda siklikla kullanilan parametrelerdir
(Klein, 2004) (Urena, Menerault, & Garmendia, 2009). Bu g¢erg¢evede Ornegin
Ispanya’da YHT nin sagladigi faydalarin Slgiilmesine yonelik iki temel baslikta
calismalar yapilmistir. Birinci temel baslik olan erisilebilirlik temel basligi altinda
agirliklandirilmis  ortalama seyahat siiresi, ekonomik potansiyel ve giinlik
erisilebilirlik gdstergeleri tanimlanmustir. Ikinci temel baslik olan cografi dlgek temel
bashiginda YHT hattinin gectigi gilizergahlardaki sehirlerinin birbirleriyle olan
mesafelerinin hizmetin devreye girmesiyle birlikte dengesiz olan erisilebilirlik
gostergelerinin azalip azalmadig1 Slgiilmiistiir (Gutiérrez, 2001). Ayrica Ispanya’da
YHT nin boélgesel erisilebilirlige yonelik etkilerinin incelendigi caligmada (Meer,
Ribalaygua, & Martin, 2012) hizmetin etkileri bélgesel ve kentsel olmak Uzere iKi
yOnlii gosterilmistir. Bu kapsamda YHT hizmeti; kentsel Olcekte iiretilen hizmetleri
istasyon yer sec¢imiyle dogrudan etkilerken, bolgesel olcekte iiretim ve yolculuk
taleplerine bagli olarak sosyal etkilesimi ve insanlar arasi iliskilerin artmasini
saglamaktadir. Ayrica YHT istasyonunun kenti¢inde yer se¢imi ve diger ulasim
tiirleriyle entegrasyonu, yolcularin ulagim tiirleri arasinda tercih yaparak segimlerini
etkilemektedir. YHT nin zaman ydniinden sagladig: tasarruf, istasyon yer se¢imine
bagli olarak artmakta ya da azalmaktadir. Bu yoniiyle dogru yer se¢imi yapilmis YHT
istasyonu, demiryollarinin diger ulagim tiirleriyle rekabetini artirmaktadir (Moyano,

Moya-Gomez, & Gutiérrez, 2018).

Calismada erisilebilirlik seklinde tanimlanan konu; iki yer arasinda alternatif ulasim
sekillerinden bir veya birkaci vasitasiyla insanlarin yer degistirme eylemini

gerceklestirebilme durumudur. YHT ’nin kentici oldugu kadar bolgesel erisilebilirlige

61



de etkisi vardir. Bu ¢ergevede bolgesel erisilebilirlik i¢in olusturulan esitlikler, kentigi
erisilebilirlik i¢in hesaplanan esitliklerle benzerlik gostermektedir. Bu amagla iki sehir
arasindaki erisilebilirlik indeksi degerleri asagida verilmistir. Erisilebilirligi etkileyen
temel kalemler iki yer arasindaki hareketi etkileyen zaman, mesafe ve toplam maliyet
olabilmektedir. Ayrica niifus, is durumu ve toplam iiretim miktar1 da iki yer arasindaki

¢ekiciligi ve bu durum da erisilebilirligi etkilemektedir.

Bu kapsamda Konya-Ankara arasinda faaliyette bulunan YHT nin iki sehir arasindaki
erigilebilirlige etkisini 6lgmek i¢in asagidaki esitlik kullanilmistir (Gutiérrez, 2001):,

_ Zj=4(TijInMj)

A= i, (InMy) G

Esitlikte
Ai = i sehrinin erisilebilirligini,
Tij=1ile j sehirleri arasindaki seyahat siiresini

M;j = j sehrinin toplam niifusunu gostermektedir.

> =1 = sehirlerin toplam niifusu

Erisilebilirlikte seyahat siiresinin etkisini daha hassas 6l¢mek igin nifusun etkisini
azaltmak amaciyla logaritmik degeri alinmistir. Boylece 6zellikle Istanbul gibi niifus

yoniinden kalabalik sehirlerin etkisi minumuma indirilmistir.

Konya-Ankara arasinda yolcular li¢ farkli ulagim tiriinii kullanarak seyahat
etmektedir. Bunlar sehirleraras: otobiisler, bireysel araglar ve YHT. Ayrica Konya-
Istanbul arasinda yolcular havayoluyla da seyahat edebilmektedir. Bu ¢ergevede dort

farkli seyahat tiiriine yonelik erisilebilirlik indeksi verileri Cizelge 4.4°te agiklanmustir.

Cizelge 4.4 : Konya-Ankara-istanbul arasi seyahat tiirlerine gore erisilebilirlik

indeksleri.

Tir Sehir Konya Ankara  lstanbul
Aj Konya 0 72,71972  210,8872
(Araba) Ankara 77,28028 0 96,83074
Istanbul 224,3931 103,1693 0
Aj Konya 0 53,06579  147,6231
(YHT) Ankara 49,93421 0 131,5408
Istanbul 130,3769 123,4592 0
Aj Konya 0 103,0404 289,405
(Otobils) Ankara 93,79634 0 216,6554
Istanbul 255,595 203,3446 0
N Konya 0 0 37,17128
(Ucak) Ankara 0 0 30,95078
Istanbul 32,82872 29,04922 0
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Indeks degerlerine gore havayolu tasimaciliginda kat edilen mesafe ve siire farkl
oldugu i¢in erisilebilirlik degerleri diger ulagim tiirlerine gore farkli olusmustur. Bu
kapsamda Konya-Istanbul aras1 havayolu erisilebilirlik indeksi 37,17 iken Ankara-
Istanbul aras1 erisilebilirlik indeksi 30,95 olmustur. Seyahat siiresi acisindan Konya-
Istanbul ile Ankara-Istanbul arasinda 10 dakikalik bir fark bulunmasina ragmen niifus

faktorii burada belirleyici olmustur.

Seyahat tiirlerine gore erisilebilirlik indeksleri incelendiginde YHT’nin diger
ulagtirma tiirlerine gore bariz bir sekilde erisilebilirligi artirdigr goriilmektedir.
Ozellikle Konya-istanbul ve Ankara-Istanbul gibi uzun mesafeleri kisa siirede kat
ederek diger ulasim tiirlerine kiyasla zaman tasarrufu saglamaktadir. YHT nin bilet
fiyatlar1 sehirlerarasi otobiis tasimacilig1 yapan firmalarin licretleriyle kiyaslandiginda
cazip oldugu goriilmektedir. Bu durum YHT ile seyahat etmeyi tercih sebebi
kilmaktadir. Bu noktada erisilebilirlikte licret tarifesi de ayni sekilde etkili olmaktadir.
Saha ¢alismasina katilan yolcular da YHT hizmetlerini ucuz ve hizli oldugu i¢in tercih

ettiklerini belirtmislerdir (Sekil 4.23).

4.3.2 YHT’nin mekansal etkileri

Ulagim yatirimlari ¢ogu zaman sadece ekonomik ve zaman tasarrufu yoniinden
bilimsel ¢alismalarin konusu yapilmaktadir. Ancak yatirimlarin bu etkilerinin disinda
cok Onemli bir etkisi daha var ki; son yillarda biiyiilk kentlesme ve fonksiyon
cesitlenmesiyle daha belirgin bir sekilde ortaya ¢ikan bu durum, arazi kullanimi ve

mekansal etkilerdir.

Ozellikle ulasim hizmetlerine erisimde elde edilen kolaylik kullanicilari ¢alisma
alanlar1 ve pazara erisim mesafesinin ve siiresinin kisaligiyla birlikte tren ve metro
istasyonlarina, toplu tasima merkezlerine, otobilis duraklarina ve garlarina,
havalimanlarina yakin yerlerde yer seg¢imi yapmaya zorlamaktadir (Pagliara,
Delaplace, & Cavuoto, 2016). YHT istasyonunun, garin ya da biiyiik ulasim
servislerinin baglanti noktalarinin bdolgedeki varligi yeni aktivite alanlarinin
olusmasina, ticari canlanmaya ve sosyal gelisime-degisime sebep olmaktadir (Urena,

Menerault, & Garmendia, 2009).

Genel olarak demiryolu, 6zeldeyse YHT hizmetlerinin yatirimlari uzun vadeli oldugu
icin hizmet devreye girdikten sonra mekéansal etkilerinin Ol¢iilmesi kisa vadede

miimkiin olmamaktadir. YHT hizmetinin mekansal etkilerinin dl¢tilmesi konusunda
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en az bes ile on yil arasinda bir siirenin gegmesinin beklendigi etki analizi konulu
calismalarin sayist; ulasim, ¢evre ve ekonomik etkiler {lizerine yapilan caligsmalara
kiyasla hem nitelik hem de nicelik olarak daha az sayidadir (Loukaitou-Sideris, Peters,
Colton, & Eidlin, 2017). Kuskusuz bunun olusmasinda en biiyiik sebep mekansal etki
Ol¢iimii i¢in genis bir zaman aralifina ve pek ¢ok farkli parametreye ihtiyag
duyulmasidir. Ayrica mekansal gelismislik konusunda Ol¢iim yaparken YHT
hizmetinin bu gelismeye ne kadarlik bir katki yaptigin1 6l¢gmede yasanan zorluklar da
vardir. Bu ¢ercevede mekansal etkilerin 6l¢iilmesinde ya tahmini ya da gézleme dayali
bazi durumlarda ise her ikisinin de kullanildigi modeller gelistirilmistir (Vickerman,
High-Speed Rail in Europe: Experience and Issues for Future Development, 1997)
(Garmendia, Urefia, Ribalaygua, Leal, & Coronado, 2008). Bu ¢aligsmalar genel olarak
YHT hatlarinin kentin mekansal bigimlenmesinin ve makroformunun nasil degistigini
inceleyen arastirmalardir (Kasraian, Maat, & Wee, 2016). Ayrica arazi kullanimi ve
gayri menkul degerleme konularinda da yapilmig ¢alismalar mevcuttur (Beckerich,
Benoit-Bazin, & Delaplace, 2017). Bu galismalarda ortaya ¢ikan genel sonug, YHT
hizmetinin oldugu bolgelere talebin artmasi ve bu artisa bagli olarak arazi fiyatlarinin
degerlenmesi tizerinedir. Buna ek olarak YHT hizmetinin sunulmaya baslamasiyla
birlikte arazi kullaniominda fonksiyon degisikliklerinin oldugu uygulamalarda
goriilmiistiir. YHT istasyonunun bulundugu konumun mekéansal etkilerde; ¢evresinde
yer alan farkli iglevlerin dagilimi, onlarla mekansal biitiinlesmesi ve diger ulagim
hizmetleri ve yonetim birimleriyle operasyonel baglantilar1 6nemli bir bilesen olarak
degerlendirilmektedir. Bu siiregte, istasyon yer secimi, sistemin verimli ve
stirdiiriilebilir sekilde devam etmesinde temel kosullardan birini olusturmaktadir

(Loukaitou-Sideris, Peters, Colton, & Eidlin, 2017).

YHT hizmetinin mekansal etkileri dl¢iiliirken tanimlanan etki mesafesi genel olarak
planlamada kabul edilen 500 metre yaricapl erisilebilirlik kabulinden farklilik
gostermektedir. Bunun baslica sebebi sunulan hizmetin biiylikligii ve etki

kapasitesidir (Murakami & Cervero, 2012) (Catz & Christian, 2010).

Calisma kapsaminda olusturulan hiicreler 100*100 metrelik Olciiye sahiptir (Sekil
4.26). Literatiirden farkli olarak hiicre alaninin kiiglik tutulmasinin iki sebebi vardir.
Birinci olarak hiicrelerin hassasiyetinin artirilmasi, diger sebep ise Konya gibi orta

biiyiikliikteki sehirlerin yerlesim alaninin metropollere gore daha az yer kaplamasidir.
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Sekil 4.26 : Modelin sematik olarak gosterimi ve hiicre 6zellikleri.

Hicrelerin yapilagsma ve fonksiyon yoniinden durumlari 9 baslikta tanimlanmistir. Bu

basliklar;

. Stirekli konut alani,

. Bosluklu konut alan1

. Gelisme konut alani,

. Ticaret alani

. Sanayi alan1 (OSB, KSS)

. Yesil alanlar

. Rekreasyon alanlar1

. Donat1 alanlar1

. Bos alanlar seklinde tanimlanmustir.

Siirekli konut alanlari, tamami ya da tamamina yakini yapilasmis ve konut fonksiyonu

olan alanlar1 ifade etmektedir.

Bosluklu konut alanlari, bir hiicrenin yaklagik %350’sinin konut olmasi ve diger

alanlarda bos parsel ve yap1 adalarinin olmasi durumu seklinde tanimlanmugtir.

Gelisme konut alanlar1 bir hiicrenin temel fonksiyonunun imar planinda konut olarak
tanimlanmis olmasi ancak ingaat oranin %50°nin altinda olmasi durumu seklinde

tanimlanmaistir.

Ticaret alani, bir hiicrenin temel fonksiyonunun ticari faaliyetlerle olusmast durumu

seklinde tanimlanmustir.
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Sanayi alani, bir hiicrenin temel fonksiyonunun {iretim ve sanayiye yonelik
faaliyetlerden olugsmasi durumu seklinde tanimlanmistir. Ayrica sanayi alani organize

sanayi bolgesi ve kiiciik sanayi sitesi seklinde de iki alt baghiga ayrilmistir.

Yesil alanlar bir hiicrede temel fonksiyonunun mezarlik, agaclik alan gibi genel olarak
dogrudan rekreasyon amagli kullanilmayan alanlarin durumunu tanimlamak igin

kullanilmistir.

Rekreasyon alanlari, insanlarin giiniibirlik dinlenme, eglenme ve gezme amagh

kullandiklar1 alanlar olarak tanimlanmustir.

Donati alanlar1 sehirde yasayan insanlarin ihtiya¢ duydugu egitim, saglik, dini tesis

gibi faaliyetlerin agirlikta oldugu alanlar seklinde tanimlanmustir.

Bos alanlar, imar planinda fonksiyonu tanimlanmis ancak heniiz yapilagmanin
olmadig1 ve sehrin gelisme eksenlerine ve projeksiyonlarina bagli olarak gelecekte

yapilagmanin olmasi beklendigi alanlar seklinde tanimlanmustir.

Mekansal etkinin 6l¢ilmesinde kentigi hareketliliklerde ulasim yatirimlarinin etkisinin
tespitinde temel olarak iki tiir yaklasim vardir. Bu konuda iiretilen modellerden biri
bireysel talepler Gzerine kurgulanan modeller (individual-based model), digeri
mekansal bagimsiz (ayrik/kesikli) tercihler (spatial discrete-choice model) tzerine
kurgulanan modellerdir. Birinci tiirdeki modeller ¢ogunlukla bireysel geciskenlikler
tizerinden; hiicresel otomatay1 (cellular automata) da igeren, farkli katmanlari
yorumlarken (Yuzer, 2001); ikinci tiirdeki modeller daha kapsamli, sofistike,
mekansal etkilesimleri de igerecek sekilde veri analizleri igermektedir (Shen, d.Silva,
& Martinez, 2014). Mekansal bagimsiz tercihler iizerine gelistirilen yontemler
komsuluk birimlerinin birbirlerini etkilemesi tizerine kurgulanmistir. Bu yontemde
yerlesim alani anlamli biiyiikliikteki parcalara ayrilarak her bir hiicrenin digerini
etkileme potansiyeli ve bir digerinin bagimli degiskeni olarak veriye girmektedir. Bu
calismada daha kapsamli veri analizi igeren mekasal bagimsiz tercihlere dayali yontem

kullanilmistir.

Bir hizmetin mekansal etkilerinin 6l¢iimiinde ulagim etmeninin bu etkiye olan katkisi
cogunlukla zaman ve maliyet yoniinden o6l¢iildiigi icin erisilebilirlik ve Ucretler bu
konuda belirleyici olmaktadir. Zaman yoniinden erisilebilirlik konusunda cesitli
modeller kurgulanmistir. Kurgulanan modeller c¢ogunlukla bir 1 noktasindan j

noktasina erisimde gegen siire ve bu siirenin maliyetleri tizerinden hesaplanmistir. Bu
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cercevede, Konya-Ankara arasindaki YHT hizmetinin Konya’da toplu tasima
hizmetleri acisindan kentigi erisilebilirlik hususunda konumunu tespit etmek igin

asagidaki esitlik kullanilmastir:

Tij = min(T; Tij") (3.2)
Bu esitlikte

Tij= Toplu tagima erisilebilirlik fonksiyonu
Ti = i noktasindan j noktasina yiirtime siiresi,
Tii" = i noktasindan j noktasina toplu tasimayla erisim siiresi

Yiiriime siiresi ampirik ¢alismalarda ortaya ¢ikan ve genel olarak kabul edilen 5 km/s
olarak ¢aligmada kullanilmistir. Modelde iki nokta arasinda toplu tasimada gecen siire
baslangi¢ noktasindan ¢ikisla birlikte duraga yiiriime, durakta bekleme, aragla seyahat,

istasyona erisim siiresi seklinde hesaplanmistir (Sekil 4.27).

BASLANGIC YHT
HUCRESI ISTASYONU
T g, T.. pyrak To
e P o p P Pp——op 0@

DURAK
.
i J
TOPLU
TASIMA
ARACINDA
o GEGIRLEN ' YURUME '
YURUME SURE SURESI
SURESI

Sekil 4.27 : Toplu tasima araciyla YHT istasyonuna erisim durumu.

T, j) = To(i, Ei) + Tiv(Ei, Ej) + To(Ej, j) + 7p (3.3)

T"G, j) = Toplu tasima erisilebilirlik fonksiyonu
To: 1 noktasindan en yakindaki otobiis ya da demiryolu duragina (E;) ylriime suresi,

Tiv: En yakindaki duraktan (E;), j varis noktasindaki toplu tasima duragina (E;) kadar

arag icerisinde gecirilen toplam sire,
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Tp: j varis noktasindaki toplu tasima duragindan (Ei), j noktasina kadar gegen yliriime

sire,
Tp: Duraklarda ve diger beklenmedik durumlar karsisinda yolda gegirilen siiredir.

Toplu tagima seferlerinde tp biiyiik 5nem arz etmektedir. Ozellikle kentigi toplu tasima
seferlerinin sikliklar1 ve kentigi trafik sikisikligi 7p degerinin biiyiimesine ve ulagim
tiirdi tercilerinin toplu tagimadan diger ulasim tiirlerine kaymasina sebep olmaktadir.
Konya’da toplu tasima tramvay, otobiis ve dolmus ile yapilmaktadir. Tramvay ve
otobiisler i¢in sefer saatleri bulunmakla birlikte dolmuslar i¢in sefer saatleri
degismektedir. Konya’da yapilan saha calismasinda dolmus igin sefer sikliginin
ortalama 5 dakika oldugu baz alinmistir. Baz1 giizergahlarda farkli hatlarin dolmuslart
birlikte ¢alismaktadir. Bu durum dolmus sefer sikliklarini artirmaktadir. Otobiisler igin
de benzer bir durum séz konusudur. Ozellikle sehir merkezinde farkli giizergahlardan
gelen otobisler tek bir glizergahi kullanmaktadir. Bu durum giizergahtaki sefer
sikligint bazi saatlerde 1 dakikanin da altina disiirebilmektedir. Toplu tagima
duraginin bulundugu hiicrelerde yolcularin bekleme siiresi ortalama 1 dakika, duragin
bulunmadig1 hiicrelerde ise duraga yuriime ve bekleme stiresi ortalama 5 dakika olarak

hesaplanmistir. Konya’daki tramvay ve otobiis hatlar1 Sekil A.2’de verilmistir.

Bireysel arag¢ kullanarak yapilan yolculuklar i¢in kullanilan esitlik, toplu tagima i¢in
kullanilan esitlikle benzerlik gostermektedir. Bu cercevede;
Tii= min(Tiy; Ti?) (3.4)

Esitlikte
Ti’ = i noktasindan j noktasina yiiriime siiresi,
Tij* = i noktasindan j noktasina bireysel ara¢ kullanimiyla erisim siiresi dir.

T4(i,j)=To(i, Ni) + Ta(Ni,N;j) +To(N;J) (3.5)
T(i,j) = Bireysel arag erisilebilirlik fonksiyonu
To: 1 noktasindan araca (Ni) yiiriime siiresi,

Ta: Ni noktasindan Nj noktasina kadar arag igerisinde gegirilen toplam siire,

Tp: j varis noktasindaki Ni j noktasina kadar gegen yiirtime siiresi dir.
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Sekil 4.28 : Ozel aragla YHT istasyonuna erisim durumu.

Bireysel ara¢ kullaniminda durakta beklemek ya da diger beklenmedik durumlar

olmadigi i¢in 7p bu esitlikte hesaplamaya dahil edilmemistir.

Her bir hiicre (n) igin toplam erisilebilirlik puani 6zel arag ve toplu tasima sistemlerinin
toplaminin yarist olarak hesaplanmigtir. Calismada her iki degerin yarisinin
alinmasinin sebebi, yolculuk erisilebilirligine etkisinin esit oranda tutulmasinin

istenmesidir.

Sekil 4.29°da bireysel ara¢ kullaniminda YHT istastonuna erisim amaciyla yapilacak
en kisa yolculuklarin hesaplanmasinda kullanilan link atamalarma bir 6rnek
gosterilmistir. Bu noktada en kisa yol ulasim parametreleri baglaminda bilgisayar
programi tarafindan olusurulmaktadir. Erisim yoniinden gecici olarak kisitl yollar
(yolun gecici olarak kapanmasi, pazar kurulmasi gibi) model kapsaminda
degerlendirilmemistir, ¢ilinkii anlik duruma bagli olabilecek hususlar {iretilen modelin
genel degerlendirmesini etkilememektedir. Tek yon uygulamasi olan yollar sisteme
girilmigtir. Bu yoniiyle program tarafindan atanan gilizergadh en kisa siirede erisimi

hedeflemektedir.

Konya-Ankara arasinda yolcular 3 farkli ulagim tiiriinii kullanarak seyahat etmektedir.
Bunlar sehirleraras1 otobiisler, bireysel araclar ve YHT. Yolcularin ii¢ se¢enek
arasinda tercih yapmalarini gelir durumu, meslek, yolculuk sebebi, zaman, seyahat

giivenligi, bilet ticreti gibi konular etkilemektedir. Bu ¢er¢evede yolcularin neden
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YHT’yi tercih ettiklerinin Ol¢limesi amaciyla fayda oOlglimii yapilmistir. Fayda
6lglimlerinde genel olarak bir tiiriin kullanictya sagladigi hizmetlerin toplami, fayda

fonksiyonuyla gosterilmektedir (Manheim, 1979) (Ortuzar & Willumsen, 2001).
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Sekil 4.29 : Kenti¢i YHT istasyonuna erisim amagli olusturulan ulagim sebekesi ve
link atamalari.

Bir yerlesim yerinde (n) bir alanin farkli fonksiyonlarla (i) belli bir zaman (t) araliginda
gelismesinde; ulasim aglarina erisimin (Xnit?), sosyo-ekonomik taleplerin (Xnit™®) ve
tanimlanamayan etmenlerin (enit), etkisinin oldugu kabul edilmistir (Shen, d.Silva, &
Martinez, 2014) (Chen & Haynes, 2015). Bu degerlendirmeler {izerinden Konya’da
YHT hizmetinin mekansal olarak fayda fonksiyonunu ifade etmek i¢in su esitlik

olusturulmustur:
Unit= oni + BniXnit + &nit (3.6)

Unit, 1 tiiriinde t yilinda bir n hiicresi i¢in fayday1 temsil etmektedir. Calisma
kapsaminda t baslangi¢ degeri 2017 yili alinmustir. anj alternatif sabiteleri, enit Gumbel
dagilimina gore hata payini gostermektedir. Xnit gdstergesi bu calismada erisilebilirlik,
sosyo-ekonomik durum (gelir dagilimi, meslek, egitim durumu, seyahat amaci,
guvenilirlik v.b.) gibi veri setlerini, Bni coefficient degerini gostermektedir. Bu noktada
temel hiicre YHT istasyonunun bulundugu hiicredir. Bu hdcrenin bitun hucreleri
etkiledigi varsayilmaktadir. Merkez hiicrenin etkisi uzakliga ve yolcularin kullanim

durumlarina gore degismektedir. Bu sebeple hiicrelerin bulunduklari konumla birlikte
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hizmete erisim birimlerine (durak, istasyon gibi) olan mesafeleri de fayda

fonksiyonunun olusmasinda 6nemlidir.

Regresyon analizi i¢in sahadan elde edilen gézlem degerleri {izerinden katsayilar
hesaplanmistir (Cizelge 4.5). Verilerin giivenilirligi incelendiginde F degerinin
0.001’den kiigiik oldugu gorilmektedir. Bu durum YHT hizmetini kullanan
yolculardan elde edilen verilerin sosyo-ekonomik durumlarinin yolculuga yonelik
sagladiklar1 fayday1 agiklamada anlamli oldugunu gostermektedir. P degerlerinden bes
farkli gostergenin degerinin de 0.05 degerinden kiigiik oldugu gériilmektedir. Ancak
cinsiyet, yas, medeni durum, ehliyet ve arag¢ sahipligi gibi gostergelerin yolcularin
YHT iizerinden sagladiklar1 faydayr agiklamada 0.05 giivenilirlik degerinden biiyiik
oldugu goriilmektedir. Bu noktada gozlem degerleriyle birlikte yolcularin YHT yi
kullanma amaglar1 ¢apraz sorgulama yapildiginda, ilgili géstergelerin YHT yi tercih
etmede birincil sebep olmadigi goriilmektedir. Egitim durumu, gelir, meslek, seyahat
amact ve YHT ye giivenilirlik YHT yi tercih etmede yolcularin sagladigi faydayi
aciklamada temel gostergeler olarak One cikmaktadir. Egitim durumunda, egitim
diizeyi ile YHT yi kullanma siklig1 arasinda ters bagint1 bulunmaktadir. Nitekim saha
calismasinda da yolcularin egitim diizeyi agirlikli olarak ortadgretim ve lisans
dizeyinde bulunmaktadir. Yiiksek lisans ve doktora diizeyinde yolcu sayilari
diismektedir. Benzer bir durum gelir diizeyi ile YHT kullanim durumu arasinda da
vardir. Bu noktada diisiik gelir diizeyinde bulunan yolcularin ¢oklugu temel olarak
ogrenci sayist ve ev hanimi sayilarindaki fazlaliktan kaynaklanmaktadir. Tiirkiye’de
sunulan YHT hizmeti yukarida aciklanan nedenle diinyada YHT hizmetinin verildigi

diger tilkelerden ayristirmaktadir.

Genel olarak diinyada YHT’yi kullanan grup egitimli, gelir diizeyi yliksek olurken,
Turkiye’de YHT hizmeti ekonomik olarak her diizeydeki bireylere hitap etmektedir.
Mesleki durum incelendiginde, yolculuk yapanlarin %89’unu 6grenciler, kamu
gorevlileri ve 0zel sektor calisanlar1 olusturmaktadir. Farkli {ilkelerdeki hizmetler
incelendiginde bu durumun da diger llkelerden ayristigi goriilmektedir. Diinya
genelinde YHT cogunlukla yiiksek gelirli, 6zel sektor ¢alisanlar tarafindan is takibi
ve turistler tarafindan seyahat amacli kullanilirken, Tirkiye’de her sektorden birey
YHT’yi kullanmaktadir. Seyahat amac1 farkli kullanicilar i¢in degismektedir. YHT
yolcularinin YHT {izerinden sagladiklar1 faydalardan biri de giivenliktir. Karayoluna

kiyasla daha giivenli olan YHT, yolcularin 6ncelikli tercihleri arasinda bulunmaktadir.
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Nitekim, goriigme yapilan yolcularin bir kismi1 eger YHT olmasayd: bu yolcugu
yapmayacaklarimi ifade etmistir. Bu durum YHT ye olan giiveni gostermektedir. Bu
baglamda fayda fonksiyonunda Xnit degerleri bu gostergeler ve Pni degerleri

kullanilarak hesaplanmustir.

Cizelge 4.5 : Model kapsaminda olusturulan fayda fonksiyonu parametreleri ve

katsayilari.
Anlamhilik
df SS MS F F

7.91259E-
Regresyon 10 72.88139933 7.288139933 4.94995 07
Fark 461 678.7605498 1.472365618
Toplam 471 751.6419492

Xnit Katsayilar (ri)  Standart Hata t Stat P-degeri Do/iégiék Y&k;g k

Sabit 5.560686751  0.560616948  9.918870218 3.79192 4.45900 6.66236
cinsiyet -0.083077038  0.122566339 -0.677812834 0.49823  -0.32393 0.15778
yas -0.011884951  0.055399986  -0.214529849 0.83022  -0.12075 0.09698
egt_durum -0.169720235  0.066299261  -2.559911422 0.01078  -0.30000  -0.03943
gelir -0.000156998 6.58425E-05  -2.384440877 0.01750  -0.00028  -2.76089
medeni_dur 0.005146428  0.126296229  0.040748866 0.96751  -0.24304 0.2533
meslek 0.151991403  0.052634064  2.887700301 0.00406 0.04855 0.25542
ehliyet -0.145964266 0.15608406  -0.935164465 0.35019 -0.45268 0.16076
arag -0.179009464 0.147885304  -1.210461481 0.22672 -0.46962 0.11160
S_amag 0.102909955 0.031301847 3.287663949 0.00108 0.04139 0.16442
YHT_giiven -0.179719544 0.102810381  -1.748068071 0.08111 -0.38175 0.02231

Fayda fonksiyonu icin olusturulan esitlikte kullanilan ve saha ¢alismasindan gelen
gbzlem degerleri kullanilarak; Konya ili yerlesik alani i¢in 6l¢iim yapilmayan hiicreler
icin gelir dagilimi, yolculuk siiresi, ara¢ sahipliligi, egitim durumu gibi degerlerin
tiretilmesinde interpolasyon teknigi kullanilmistir. Bu yontemde;
C (3.7)
7(50) = ) (L(Z)
i=1
Esitlige gore; Z(Si) 1 noktasindaki 6l¢timlenen degeri, Ai i noktasinda 6l¢timlenen deger
i¢in olusturulan ve hiicrenin fonksiyonuna gore agirliklandirilmis katsayiyi, So tahmin

yapilacak hiicreyi, N ise 6l¢iim yapilmis toplam hiicreleri gostermektedir.

Interpolasyonda IDW (inverse distance weighted) ve Kriging Metotlar1 kullanilmistir.
Kriging yontemi sadece Ol¢clim degerinin yapildigr hiicreyle tahmin edilecek hiicre
arasindaki mesafeyi kullanmamakta, ayn1 zamanda tim hesaplanmis hiicreleri de

isleme dahil etmektedir. Agirliklandirmada mekansal diizenlemenin kullanilmasinda
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mekansal oto-korolasyon degeri de hesaplanmaktadir. Boylece, genel kriging,
agirliklandirma, A, 6lglimlenen hiucreye gore uyarlanmakta, tahmin edilen hiicreye

olan uzaklik ve mekansal iligki diger 6l¢timlenen degerlerle iliskilendirilmektedir.

Calisma kapsaminda kullanilan karma logit modeline goére bir n hicresinin i

fonksiyonuna doniisme olasilig1 B sartlarinda su sekilde (Lni) ifade edilmektedir:

Lni(B)= exp(oni + BniXait + Snit)
Zexp(anj + anant + Snjt) (38)

Temel olarak modelde bir hiicrenin baska bir fonksiyona doniisebilmesi yukarida

aciklanan sartlara bagh olarak gerceklesmektedir. Dogrusal regresyonlarda olaylar
stireklilik arzederken farkli gostergelerin oldugu ve gruplandigi durumlarda normal
dagilimda bozukluklar olmaktadir. Boyle durumlarda siirekli olmayan degiskenler
logit modeller ile siirekli hale doniistiiriilmektedir. Modelde temel olarak bagiml
degisken olan hiicrelerin dogrusal regresyonda oldugu gibi kesin doniisecekleri
fonksiyonlar tanimlanmamakta, belli deger araliklarinda hangi fonksiyonlara
doniisecekleri tahmin edilmektedir. Bu durum gergek diinyada daha dogru tahminler

yapmay1 saglamaktadir.

Tez kapsaminda tretilen modelde de dontisiimler belli arazi kullanimlari arasinda
belirlenen  degerler ¢ergevesinde gergeklesmektedir. Bu kapsamda arazi

kullanimlarinin dontistimii;

Bos alanlar<Sanayi alanlari<Konut alanlari<Karma kullanim<Ticaret ve Turizm

alanlarin<Donati, rekreasyon ve yesil alanlar seklinde ger¢eklesmektedir (Cizelge
4.6).

METAM kapsaminda iiretilen doniisiim araliklar1 YHT yolcularinin talepleri, yolculuk
tercihleri, seyahat sikliklari, ulasim tiiriinii kullanim aligkanliklarina gére mevcut arazi
kullanim biiytikliikleri ¢ercevesinde sekillenmektedir. Calismada niifus projeksiyonu
ya da gelecege yonelik niifus tahminleri yapilmamistir. Niifus artisinin modele dahil
edilmemesinin sebebi, mevcut duruma gore degisimin nasil olacagin tespit etmektir.
Bu baglamda mevcut niifus lizerinden YHT istasyonunun yer degistirmesi durumunda
arazi kullaniminin nasil degisecegi tahmin edilmistir. Tahmin siirecinde mevcut arazi
kullanim biiyiikliigi aynen korunmus, ancak yolcu tercihlerine bagl olarak bir
hiicrenin bagka bir hiicreye doniisme ihtimali hesaplanmigtir. Doniigiim 6ncesinde ve
sonrasinda toplam arazi kullanim biiyiikliikligli sabit kalirken fonksiyonlarin alan

bliytikliiklerinde istasyonun yer degisimine bagl olarak degisiklik olmaktadir.
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Cizelge 4.6 : Model kapsaminda olusturulan islevlerin degisim araliklari i¢in sinir

degerleri.
. Mevcut Tahmini
Islevler Deger Arahg Kullanim  Kullanim
Oran (%) Oram (%)
Bos Alanlar < [139,97*(-10%] 0.657 0.657
Sanayi Alanlari [140,32*(-10%)]-[159,65*(-10%] 0.052 0.048
Konut Alanlar: [160,04*(-10%)]-[179,25*(-10%)] 0.215 0.215
Karma Kullamim Alanlar: [180,55%*(-10%)]-[198,66*(-10%)] 0.000 0.003
Ticaret ve Turizm Alanlari [200,01*(-10%] < 0.003 0.005
Donat1 Alanlar Degisim yok 0.041 0.041
Yesil Alan ve Rekreasyon Degisim yok 0.032 0.032

Arazi kullaniminda bos alan olarak tanimlanan hiicreler kendilerinden sonra gelen
biitiin kullanimlara doniisebilmektedir. Sanayi alanlar1 bos alanlara doniismezken
kendisinden sonra gelen diger fonksiyonlara doniisebilmektedir. Konut alanlar1 ise bos
alan ve sanayi alanlarina doniismezken kendisinden sonra gelen karma kullanim,
ticaret, hizmet, turizm, donati, rekreasyon ve yesil alanlara doniisebilmektedir. Karma
kullanim alanlar1 da sadece konut, sanayi ya da bos alanlara donlismez iken konutla

birlikte ticaret, hizmet, turizm, donati, rekreasyon ve yesil alanlara doniisebilmektedir.
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Sekil 4.30 : Mekansal etkilerin 6l¢iilmesinde kullanilan model verileri.

METAM kapsaminda egitim, saglik, dini tesis gibi donati alanlarini ifade eden
kullanimlarla birlikte rekreasyon ve yesil alanlarin hicbir kosulda farkl: bir kullanima
doniismeyecegi kabul edilmistir. Aymi sekilde sehir merkezinde kalmis askeri

alanlarinda da model kapsaminda doniismeyecekleri varsayilmistir (Cizelge 4.7).
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METAM’DA veri setlerinin olusturulmasinda gozardi edilen temel husus, arazi
kullaniminda ¢ok 6nemli bir yeri olan yerel ve merkezi politika Uretim surecleri ve
kararlaridir. Sabiteler arasina dahil edilmeyen bu gostergeler modelin ortaya koydugu
sonuglara dogrudan miidahale edebilmektedir. Ancak ortaya ¢ikan sonuclar yerel ve
merkezi yoneticiler, plan yapicilari ve uygulayicilan tarafindan kullanildigr zaman
ozellikle kamusal kaynaklarin kullaniminda verimlilik ve siirdiiriilebilirlik konularinda
ciddi katkilar saglayacagi muhakkaktir. Nitekim planlanan YHT istasyonu merkez
alinarak cizilen, 1 km yarigapli bolge igerisinde yer alan yerlesim ve is alanlarinin
birim alan vergi miktarlari incelendiginde istasyon yer se¢imine bagli son 10 y1l iginde

degisiminin dramatik sonuglari goriilecektir (Sekil 4.32, Sekil 4.33 ve Sekil 4.34).

Planlanan YHT istasyonunun konumu; sanayi, konut ve ticaret bdlgelerinin
kesisiminde, gecmiste bugday pazari olarak kullanilan bir boélgede, ulagim

baglantilarinin kavsak noktasinda yer almaktadir (Sekil 4.31).

Cizelge 4.7 : Mevcut islevlerin ve model kapsaminda olusturulan islevlerin arazi

bayudklukleri.
islev Mevcut (ha) Mevcut (%60) Tahmin (ha) Tahmin (%o)
Askeri Tesis 757 0.022 757 0.022
Bilim Merkezi 13 0.000 13 0.000
Bosluklu Konut 3,691 0.109 2,762 0.081
Cami 915 0.027 915 0.027
Gelisme Konut 255 0.008 255 0.008
Hastane 130 0.004 130 0.004
Havalimam 1,358 0.040 1,358 0.040
Karma Kullanim 0 0.000 255 0.008
Konut 17,290 0.509 18,084 0.533
Mezarhk 284 0.008 284 0.008
Okul 372 0.011 372 0.011
Otobis Terminali 6 0.000 6 0.000
Park 3,069 0.090 3,069 0.090
Sanayi 5,096 0.150 4,704 0.139
Spor Merkezi 95 0.003 95 0.003
Ticaret ve Hizmet 302 0.009 581 0.017
Tren istasyonu 33 0.001 33 0.001
Tas Ocagi 159 0.005 152 0.004
Universite 135 0.004 135 0.004
Toplam 33,960 1.000 33,960 1.000

2010 yilinda YHT hizmeti Ankara-Konya arasinda sunulmaya basladiktan sonra rayl
sistemlere olan yolculuk talebi hizli bir artis gdstermistir. Artan talebe bagli olarak
yeni bir istasyon yapma ihtiyaci ortaya ¢ikmistir. Bu cercevede yeni istasyonun eski
bugday pazarinda yapilmasi kararlagtirilmis ve plan degisiklikleri yapilmistir. Ancak

itirazlar ve mahkeme siireclerinden sonra ancak plan degisikligi gerceklestirilmistir.

75



Sanayi Alam

Ticaret Alani

Konut Alan1

Karma Kullanim ' Alani

Sekil 4.31 : Konya’da planlanan yeni YHT istasyonunun konumu ve gevresinde
kullanim alanlar1 (Konya Kent Rehberi uydu goriintiileri kullanilarak hazirlanmistir).

Nitekim plan degisikliginden sonra yillar iginde Sekil 4.32, Sekil 4.33 ve Sekil 4.34’te
goriildiigli gibi vergi oranlarinda ciddi bir artis gerceklesmistir. Bu artisin
gerceklesmesinin sebebi, istasyon cevresinde fonksiyonlarin degismesi ve sanayi
kullanimindan karma kullanim, ticaret, turizm, konut gibi iglevlere doniismesidir.
Calisma kapsaminda acgiklanan literatiir ve diger kaynaklar incelendiginde benzer
doniisiimlerin farkli iilkelerde de oldugu goriilmektedir. Ornegin, Kasralan ve
digerlerinin (2016) Hollanda-Randstad, Beckerich ve digerlerinin (2017) Fransa-
Reims sehirlerindeki tren istasyonunun yer se¢iminin; sehirlesme, firma yer se¢imi,
yolculuk talebi gibi konularda bulduklar1 sonuglar, Konya’da insa edilen yeni YHT
istasyonu ile benzerlikler gostermektedir. Bu noktada bir kamu hizmeti olan tren
istasyonu yer se¢imi, insa edildigi bolgeyi doniistiirme giicliyle dnemli bir kentsel
donilisiim aract olarak one ¢ikmaktadir. Dogru bir analiz ve planlama siireciyle,
ontimiizdeki donemde insa edilecek yeni YHT istasyonlarinin da diger Anadolu

sehirlerinde benzer etkiler gostermesi beklenmektedir.
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Sekil 4.32 : Konya 2009 yil1 vergi miktarilari.

Sekil 4.33 : Konya 2020 yil1 vergi miktarlari.
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Sekil 4.34 : 2009-2020 yillart vergi
miktarlarmin degisim orani.




KONYA iLi ARAZiI KULLANIM DURUMU

Arazi Kullanim == Bosluklu Konut == Okul == Ticaret

tur == Cami == Otoblis Terminali == Tren Istasyonu
== Hastane == Park bos alan

== Akaryakit Istasyonu

= Askeri Alan == Havalimani == Sanayi . == Universite 005 . s .
== Bilim Merkezi == Konut == Spor Merkezi -
== Mezarlik == Tas Ocagi km

Sekil 4.35 : Konya sehir merkezi ve ¢evresinin mevcut arazi kullaniminin hiicrelere
gore dagilima.
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MODEL SONUGLARINA GORE OLUSAN KONYA ARAZI KULLANIM SIMULASYONU

tur = Cami == Mezarlik w== Spor Merkezi

== Akaryakit Istasyonu = Hastane == Okul = Tas Ocag

== Askeri Alan = Havalimani == Otobus Terminali === Ticaret

= Bilim Merkezi == Karma Kullanim == Park == Tren Istasyonu

== Bosluklu Konut = Konut == Sanayi bos alan 0051 2 3 4
e Universite e

Sekil 4.36 : Konya sehir merkezi ve ¢evresinin model ile simule edilmis arazi
kullaniminin hiicrelere gére dagilima.
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METAM ile uretilen ve Sekil 4.36, Sekil 4.37 ve Sekil 4.38’de gosterilen sonuglar

detayli olarak incelendiginde;

Planlanan YHT istasyonunun diger ulasim tiirleriyle (Sekil A.2) olan
entegrasyonu sayesinde kenti¢i ulagim sistemlerinde biitiinlesik bir uygulama
ortaya ¢ikmistir. Her ne kadar istasyon TOD (Transit Oriented Development)
seklinde bir uygulama olarak diisiinilmemisse de gelecek donemde artan
yolculuk talepleri ve degisen arazi kullanim sekilleriyle birlikte Konya i¢in

Onemli bir ulasim ve aktarma merkezi olacaktir.

Mevcut YHT istasyonunun toplu tasimaya (tramvay, dolmus ve pekc¢ok otobiis
hatt1) olan uzaklig1 yolcularin dogrudan istasyona erisimini zorlastirmaktadir.
Nitekim saha ¢alismasinda da yolcularin dortte biri mevcut istasyona erismek
icin ikinci bir ara¢ kullanmak zorunda kalmistir. YHT yolcularinin genel profili
ve ikamet ettikleri adresler degerlendirildiginde, planlanan istasyonun
konumu, gerek toplu tasima duraklarina yakinligr (tramvay duragit YHT
istasyonunun icinden gegmektedir) gerekse de diger ulasim tiirlerinin kesigim
noktasinda yer almasindan dolay: tiim yolcularin erisim mesafesinde olacak
sekilde tasarlanmistir. Boylece kentici hareketlilikte de yolcularin daha rahat

ve kolay seyahat etmesine yonelik bir tasarim gergeklestirilmistir.

METAM da erisilebilirligin yiiksek oldugu giizergahlar ticaret, turizm, karma
kullanim gibi hem arazi hem de vergi miktarlar1 yiiksek alanlara
doniismektedir. Bolgenin kullanict yapisi, yolcu profili ve kenti¢i hareketlilik
de degistirmektedir. Planlama pratigi acisindan modelin {iretti§i sonuglar,
fonksiyonlarin arazi kullaniminda nasil dagilacagi, hangi noktalarda ne tiir
islevlerin olacagi konusunda bilgiler vermektedir. Model sonuglari, ulagim ve
yolcu faydasina dayali alt bolgeleri isaret etmektedir. Kenticinde kalmus,
sanayi alanlar1 ilk doniisiim gegirmesi beklenen bélgelerdir. Ozellikle merkeze
yakin KSS’ler artan maliyetler sebebiyle doniiserek bulunduklar1 alanlarin alt

merkezleri olmasi beklenmektedir.

Similasyonda kullanilan gozlem verileri dogrudan YHT yolcularindan alindigi
icin mekansal diizenleme de onlarin kullanim durumlarini yansitmaktadir.
Yolcularin genel profili de her yas grubundan, meslekten ve egitim

seviyesinden insani barindirmaktadir. Model her ne kadar YHT istasyon
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yerse¢iminin etkisini 6lgmek i¢in yapilmis olsa da yolcu profili sayesinde
sonuglar Konya sehir merkezinin timiinii yansitmaktadir. Calisma bu
yoniiylede literatiirdeki diger arastirmalardan (Ispanya’da Atocha Istasyonu

i¢in yapilan ¢aligma) ayrilmaktadir.
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MODEL SONUCLARINA GORE OLUSAN KONYA ARAZi KULLANIM SIMULASYONU

KONYA iLi PLANLANAN YHT iSTASYONU MEVCUT ARAZI KULLANIMI

Arazi Kullanim = Bogluklu Konut == Okul = Ticaret tur = Cami = Mezarlk == Spor Merkezi

tur = Cami = Otobis Terminali : Tren Istasyonu 0 = Akaryakil Istasyonu ™™ Hastane e Okul ) e Tag Ocagi 0

S s St = G T Kamaratonm — o o o

—imMeres KoM = SporMetes FLICENE N T — Boglukukont = Kot = sanay bos sl soims o3 oo 1z
= Mezarlk = Tas Ocagl km e Oniversite km

Sekil 4.37 : Yeni YHT istasyonu ve ¢evresinin mevcut arazi Sekil 4.38 : Yeni YHT istasyonu ve ¢evresinin model ile simule

kullaniminin hiicrelere gére dagilima. edilmis arazi kullaniminin hiicrelere gore dagilimu.
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Planlanan YHT istasyonu, 1 km ¢apli merkez igerisinde dogrudan doniistiiriicti
bir fonksiyon olarak gevresini etkilemektedir. Guncel olarak hala KSS olarak
kullanilan Fatih Mahallesindeki bolge ve Musalla Baglarindaki toptanci
halinin zaman iginde ticaret, turizm ve karma kullanim fonksiyonlarina
evrilmesi ongoriilmektedir. Ayrica bdlgenin fonksiyon degisimlerine bagh
olarak farkli donati alanlar1 (hastane, egitim birimleri, rekreasyon alanlari gibi)

da alanda yer segecektir.

Cevresindeki sanayi alanlari, artan vergi miktar1 ve iicretlerle birlikte uzun
vadede kenticinde durmamakta, diger sanayi alanlarina dogru gitmektedir.
YHT istasyonu bu sirecte donilisimiin baslangicini tetikleme gorevi

tistlenmistir.

Calismanin 6nemli bir ¢iktis1 da askeri alanlarla ilgili olan kararlardir. Modelde
askeri alanlar donati alan1 seklinde degerlendirilerek doniisim dist
birakilmistir. Ancak YHT istasyonunun yakininda bulunan askeri alan ylksek
erisilebilirligi ve konumu sebebiyle doniisiime tabi olmasi halinde ticaret ve
karma kullanim fonksiyonuna evrilmesi beklenmektedir. Benzer sekilde
istasyon cevresindeki diger kamu tesislerinin (DSI, Karayollar1 gibi) yer

degistirmesi halinde fonksiyon degisikligine ugramasi ihtimal dahilindedir.
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5. SONUC

Ulasim altyapilarina yonelik yapilan iyilestirmeler ve ileri teknoloji yatirimlari

kullanicilara zaman tasarrufu, giivenli ve konforlu seyahat imkan1 saglarken, tilkelerin

ekonomik geligsmisliklerine katkida bulunmakta; ulasim hizmetlerinden faydalanan

farkli bolgelerin erisilebilirligini artirarak zengin sosyal ve kiiltiirel faaliyetlerin

olugmasina ve karsilikli etkilesmesine zemin olusturmaktadir.

Genel olarak Tiirkiye’de 6zel olarak ise Konya’da YHT istasyonunun yer segimine

bagli olarak hizmeti kullanan yolcularin durumu incelendiginde;

Gelisen teknolojik imkanlarin mevcut seyahat tiirlerinde kullanilmasi
sonucunda daha kisa siirede ucuza seyahat etme olanaklarinin artmasiyla
birlikte; Konya-Ankara-Istanbul arasi seyahat tiirlerine bagli yolculuklarda
Ozellikle demiryolu ve havayolu tasimaciligimi tercih edenlerin sayisinda
onemli oranda artislar gergeklesmistir, gerceklesmektedir. Calisma
kapsaminda  yapilan erigilebilirlik  analizi  sonuglart  bu  durumu
dogrulamaktadir. Ozellikle Konya-Ankara arasinda insa edilen YHT hattiyla
birlikte hem yolculuk sayisinda hem de yolculuk tiirtinde bir artisin ve
degismenin oldugu goriilmektedir. Bu durum yolcularin ayn1 mesafede daha
kisa siirede ve uygun bir iicretle seyahat edebilmesi sonucunda olusmaktadir.
Aym durum YHT’nin Ankara-Istanbul ve Konya-istanbul hatlari igin de
gecerlidir. Ancak bu giizergahlarda ayrica havayolu segenegi bulundugu i¢in
seyahat tiirleri arasindaki oranda havayolu lehine bir artis s6z konusudur. Bu
noktada YHT ve havayolu tasimaciligi karsilastirildiginda YHT nin 1.000
km’ye kadar (4 saatlik bir seyahat siiresi) olan mesafelerde havayoluna kiyasla
daha cazip oldugu goriilmektedir. Bu durumun olugmasinda tren
istasyonlarinin sehir merkezinde yer almasi ve havalimanlarina ulagimlarin
uzun slirmesi, trene binis siirelerinin ucaga binis siiresine kiyasla kisa olmasi
gibi etmenler sayilabilmektedir. Ancak 1.000 km’nin iizerindeki mesafelerde

YHT nin siire cazibesi kaybolmakta ve ucak daha cazip hale gelmektedir.

85



Mevcut durumda YHT seferleri Konya-Ankara-Istanbul giizergahlarinda
giinde ortalama karsilikli 10-15 arasi sefer olarak yapilmaktadir. Gelismis
ulkelerdeki YHT seferlerinin sikligiyla kiyaslandiginda bu oranlar ¢ok diisiik
diizeydedir. Japonya’da Osaka-Tokyo arasinda ¢alisan YHT’ler ile zirve
saatlerde 3 ile 5 dakika arasinda karsilikli seferler diizenlenmektedir. Almanya,
Fransa ve Ispanya’da da benzer bir durum s6z konusudur. Bu cercevede
Tiirkiye’deki hatlar ele alindiginda gelecek donemde sefer sayilarinin ve
giizergdhlarin artmasiyla birlikte yolculuk hareketliliklerinde ve seyahat

tiirlerinin ¢esitlenmesinde de yeni durumlarin olusmasi beklenmektedir.

YHT teknolojisinin sadece yolculuk taleplerinde ve seyahat tiirlerinde degil,
teknoloji gelisme alanlarinda, yonetisimde, {iriin ¢esitlenmesi ve gelistirmede,
turizm  alanlarinin  gelismesinde de  biiyilkk  katkilarinin  olacagi
ongoriilmektedir. Bu durum YHT servislerine bagli olarak yeni c¢aligma

alanlarmin olugmasini saglayacaktir.

Gelecek yillarda YHT hizmetlerinin diger bolgelerde sunulmasi ve cazip fiyat
politikalarinin devam ettirilmesi sonucunda demiryolu ile seyahat eden yolcu
sayisinda artis olmasi beklenmektedir. Ayrica Ankara, Konya, Sivas gibi bolge
merkezlerine diger illerden ulasimin kolaylastirilmast ve siirenin kisalmasi
sonucunda bu illerde farkli fonksiyonlarin ortaya c¢ikmasi ve seyahat

amagclarinin g¢esitlenmesi de ihtimal dahilindedir.

Calismanin ortaya c¢ikardigr bir baska husus da, erisilebilirlige bagl olarak
ulagim hizmetlerinin yolculuk taleplerini ¢esitlendirmesidir. Gegmis donemde
olmayan seyahat tiirleri YHT hizmetiyle birlikte ortaya ¢ikmistir. Bu ¢ergevede
YHT hatlarinin kent i¢i toplu tasima sistemleriyle olan iliskisinin incelenmesi
ve buna bagh olarak mekansal yer se¢imlerinin nasil olustugu, islevlerin nasil
dagildigi gibi konularda da c¢alismalarin yapilmast YHT konusunda
Tiirkiye’deki literatiirii gelistirecek ve ulasim ve mekansal yer se¢imi tercihleri

konusunda yeni alanlarin agilmasina vesile olacaktir.

YHT hizmetinin belli gruplar tarafindan degil, her yastan, cinsiyetten,
ekonomik seviyeden ve meslekten insan tarafindan kullanildig1 gériilmektedir.
Bu durum, o6zellikle YHT hizmetinin diinyanin farkli tlkelerinde sunulan

hizmetin {cretlendirmesiyle karsilagtirildiginda  Tirkiye’de {icretlerin
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stibvanse edilmesine baghi olarak diisik {icrete bagli ortaya ¢iktig
goriilmektedir. Nitekim Japonya, Almanya, Fransa, Ispanya gibi iilkelerde ayni
mesafede sunulan hizmetle Tirkiye’de sunulan hizmet arasinda

fiyatlandirmada 1,5-2 kat fark oldugu goriilmektedir.

YHT istasyonunun yer secimi, kullanicilarin istasyona erisiminde
kullanacaklar1 ulasim tiirliniin se¢iminde Onemli bir etken olmaktadir.
Konya’da YHT istasyonunun merkezi konumu sayesinde kullanicilar biiytik
oranda tek ulagim tiiriiyle, baz1 durumlarda 2 ulasim tiirliyle yaklasik 30-45
dakika araliginda istasyona ulagsmaktadir. Ayrica kullanicilarin arag sahibi
olmasina ragmen biiylik oranda bireysel ara¢ kullanimi1 yerine toplu tasimayla
ya da yaya olarak istasyona erismektedir. Bu durum YHT istasyonunun
konumu ile kenti¢gi ulagim sistemlerinin entegrasyonunun Onemini
gostermektedir. Kenti¢i ulasim sistemleri biitiinlesik olarak c¢oziildiigiinde
bireysel ara¢ kullanimi azalirken, g¢evre kirliligi de ara¢ kullanimina bagl

olarak azalmaktadir.

Konya-Ankara arasinda YHT hizmetinin faaliyete gecmesiyle birlikte iki sehir
arasinda tasimacilik yapan otobiis firmalarinin yolcularinda kayda deger
oranda bir diistis yasanmistir. Bu durum ekonomik olarak ilgili sektérii menfi
yonde etkilemistir. Ancak ilgili firmalar azalan yolcu sayisin1 dengelemek i¢in
daha kisa mesafelerden sehir merkezine yolcu tasimaciligina baslamislardir.
Boylece Konya’nin ilgelerinden ve civar yerlesimlerinden sehir merkezine
sefer sayilarindaki artisa bagli olarak erisim imkanlar1 ve hizmet kalitesi

artmistir.

Konya’daki mevcut YHT istasyonunun planlanan istasyon yerine tasinmasiyla
birlikte kent makroformunda da degisikliklerin olmasi beklenmektedir.
Caligma kapsaminda iiretilen modelle yapilan simiilasyon sonucunda
planlanan YHT istasyonunun ¢evresindeki sanayinin ve toptancilarin
dontigerek ticaret, turizm ve konut fonksiyonlarina doniismesi tahmin
edilmektedir. Ayrica YHT istasyonunun planlanan metro agiyla biitiinlesmesi
sonucunda metro giizergahindaki yerlesim alanlarmin 6zellikle de YHT
istasyonu ¢evresindeki alanlarin fonksiyon degisikligine bagli olarak arazi

fiyatlarinda da artiglarin olmasi beklenmektedir.
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e (Calismada incelenen YHT hizmetinin bulundugu orta biiyiikliikteki (Konya,
Eskisehir) sehirlerin biiyiik metropollerle (Istanbul, Ankara) olan iliskilerinde
artan erisilebilirlige bagli olarak mobilite de artmaktadir. Ayn1 zamanda kentigi
ulagim tiirlerinin entegrasyonuyla sehir icinde de yolculuk hareketliliklerinde

ve ¢esitlerinde artiglar goriilmektedir.

e Calismanin bir diger 6énemli ¢iktis1 ve diinyadaki diger iilkelerle benzerlik
gosteren durumu, YHT’nin 250-1000 km mesafe igerisinde diger ulasim
tirlerine gore oOncelikli seyahat tlrini olusturst1 Ve ulagim talebini
yonlendirmesidir. YHT’ler ulasim tiirleri arasinda belli mesafeler arasinda
oncelikli ulasim tiiriinii olusturmaktadir. Bu sonucun olusmasindaki temel
faktor yiiksek hiza bagl seyahat siiresinin diismesidir. Ancak 1000 km Uzeri
mesafelerde ya da ulasim siiresinin 4 saatin iizerinde ¢iktigr durumlarda YHT
havayoluyla rekabet edememektedir. Bunun baglica sebebi, uzak mesafelerde

havayolu seyahat siiresinin daha kisa olmas1 ve maliyetlerin diismesidir.

e (Calisma kapsaminda tiretilen METAM’1n ortaya koydugu sonuglardan biri de
YHT hizmetinin oldugu kiiciik ve orta biiyiikliikteki sehirlerde yer secimi ve
kentsel Olgekte islevlerin dagilimi YHT istasyonunun kent i¢indeki
konumundan etkilenmektedir. Seyahat amaglarinin g¢esitlenmesine baglh
olarak artan yolculuk talebiyle birlikte YHT istasyonu gevresinde seyahat
amaglarm karsilamaya yonelik fonksiyon degisiklikleri olmaktadir. Ozellikle
sanayi ve konut alanlar1 yiiksek getirisi olan ticaret, turizm ve karma kullanim

gibi islevlere donligmektedir.

e YHT hizmetlerine; sektorel olarak genis kesimlerin istifade etmesine imkan
saglayacak sekilde, bolgesel tesviklerin verilmesi, yerelde ulasim sistemlerinin
ve toplu tasima hatlarinin YHT ile uyumlu hale getirilmesi, farkli {iriin
cesitlerinin bolgeler arasinda dolasimini saglayacak sekilde lojistik olarak
kullanilmasi, farkli bolgeler arasinda iletisimi ve mobiliteyi artirarak uzun
donemde Tiirkiye’de bolgeleraras: dengesizliklerin giderilmesinde de 6nemli

bir ara¢ olacaktir.

Tiirkiye’de halen demiryollar1 ve 0zellikle YHT konusunda diger ulasim tiirleriyle
birlikte biitiinlesik bir politikanin olmamasi, diger ulasim tiirlerinin YHT

istasyonlariyla entegrasyonunun nasil saglanacagi gibi konular temel eksiklikler

88



olarak one ¢ikmaktadir. Bu konuda gerek akademik, gerekse siyasi alanda kapsamli

caligmalarin hizla yapilmasi gerekmektedir.

Biiyiik 6l¢ekli kamusal hizmetlerin sunuldugu istasyon, okul, hastane gibi tesislerin ya
da rekreasyon alanlarmin yer se¢iminde ve tespit edilmesinde kantitatif caligmalara
ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu calismada iretilen model ile Oncelikli olarak YHT
istasyonunun yer se¢iminin etkileri ortaya konulmustur. Bunun yanisira parametre
degerleri ve gozlem verileri degistirilerek bu model diger tesislerin yer se¢iminde ve
tespitinde de plan yapim siireglerinde kullanilabilmektedir. Model dinamik yapiya
sahiptir ve uygulanabilirligi farkli hizmet diizeylerine gore sekillenmektedir. Nifusun
artmasi ya da azalmasi, turizm hizmetlerinin ¢esitlenmesi gibi parametreler de modele
dahil edilerek farkli sonuglar ortaya ¢ikmaktadir. Boylece farkli sehirlere ya da

hizmetlere gére model yeniden kurgulanabilmektedir.
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EKA

KONYA iLi ULASIM YOLLARI VE GARLAR

Demiryollar Karayollan 0
—— rail == 1. Derecede Yol
=== fram — 2_Derecede Yol

. Meveut YHT Gan . Sehirleraras) Otobis Garaji

. Planianan YHT Gangé?Havalimam T

oy

Sekil A.1 : Konya’da, yerlesim lekesi alani, karayolu sebekesi, demiryollarinin
giizergahlar1 ve havalimaninin konumu.
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NG
KONYA'DA TOPLU TASIMA OTOBUSLERININ GUZERGAHLARI VE DURAKLAR
— Konya Demiryolu @ Planlanan YHT Istasyon 0
Konya Karayolu ® Mevcut YHT istasyon
@ Alaaddin Adliye Tramvay Durak +  Otobiis Durak
% Alaaddin Kampus Tramvay Durak 007515 3 45 6

km

Sekil A.2 : YHT Istasyonu, Konya karayolu ve demiryolu sistemi, otobiis ve rayli
sistem duraklari.
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GALISMADA KULLANILAN HUCRELER 0

@ Planlanan YHT istasyon
— Konya Demiryolu
Konya Karayolu
Hucreler

005 1 2 3 4
[ = = e——

km

Sekil A.3 : YHT Istasyonunun konumu ve model i¢in olusturulan hiicreler.
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PLANLANAN YHT iISTASYONUNA GORE YERLESIM ALANLARININ

ISTASYONA ERISiM MESAFELERI (metre)

® Mevcut YHT istasyon == 1000 == 6000 = 11000 — 16000 0
== 2000 = 7000 = 12000 = 17000
== 3000 = 8000 — 13000 = 18000
=0 4000 © 9000 1 14000 ~ 19000 e
5000 = 10000 = 15000 = 20000 ko

Sekil A.4 : Planlanan YHT istasyonunun yerlesim alanlarina uzakliklari.
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MEVCUT YHT iISTASYONUNA GORE KENTICI ERISIM MESAFELERI
Planlanan YHT Istasyon M_YHT_buffer 5
® Mevcut YHT [stasyon M_YHT _buffer_10
—— ana_yollar M_YHT _buffer_15
M_YHT_buffer_20

Sekil A.5 : Konya’da mevcut YHT istasyonuna gore erisim mesafeleri (Uzaklik kus
ucusu kilometre ile gosterilmistir).
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PLANLANAN YHT iISTASYONUNA GORE KENTICI ER‘S'M MESAFELERI
Planlanan YHT Istasyon P_YHT _buffer_5

@ Mevcut YHT Istasyon P_YHT_buffer_10
- ana_yollar P_YHT _buffer_15 0081 2 3 4
P_YHT_buffer_20 [es  —

Sekil A.6 : Konya’da planlanan YHT istasyonuna gore erisim mesafeleri (uzaklik
kus ucusu kilometre ile gosterilmistir).
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EKB

CINSIYETE GORE YHT YOLCULARININ
KONYA'DA MEKANSAL DAGILIMLARI
® Meveut YHT Istasyon  cins
) Planlanan YHT istasyon ® ERKEK 0051 2 3 4
C KADIN O ——
— ana_yollar km

Sekil B.1: YHT yolcularinin cinsiyetlerine gére Konya’da mekansal dagilimlari.
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YAS GRUPLARINA GORE YHT YOLCULARININ

KONYA'DA MEKANSAL DAGILIMLARI
— ana_yollar yas_grup O 35-44
® MevcutYHT Istasyon @ 15.19 @ 45-54

@ 2024 © 5564 0056 1 2 3 4
[ = = ———
2534 @ 65+ km

< Planlanan YHT istasyon

Sekil B.2: YHT yolcularinin yas gruplarina gore Konya’da mekansal dagilimlari.
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EGiTiM DURUMUNA GORE YHT YOLCULARININ

KONYA'DA MEKANSAL DAGILIMLARI 0

— ana_yollar Egitim Durumu @ Lisans

® Mevcut YHT Istasyon @ Okur-Yazar @ Yiksek Lisans

) Planlanan YHT istasyon ® llksgretim ® Doktora 0051 2 3 4
Ortadgretim km

Sekil B.3: YHT yolcularinin egitim durumlarina gére Konya’da mekansal
dagilimlari.
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¢

GELIR DURUMUNA GORE YHT YOLCULARININ
KONYA'DA MEKANSAL DAGILIMLARI
— ana_yollar gelir @ 2001-2500
® Mevcut YHT Istasyon O <1000 ® 2501-3000
< Planlanan YHT istasyon © 1001-1500 ® 3001-3500 005 1 23 4

@ 1501-2000 ® 3500< km

Sekil B.4: YHT yolcularinin gelir durumuna gére Konya’da mekansal dagilimlari.
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EKONOMIK AKTiVITE ALANLARINA GORE YHT YOLCULARININ

KONYA'DA MEKANSAL DAGILIMLARI 0

— ana_yollar meslek @ Emeklii

® Mevcut YHT Istasyon @ Ozel Sektsr O lgsiz

< Planlanan YHT istasyon © Kamu © EvHanimi e ——
Ogrenci km

Sekil B.5: YHT yolcularinin ekonomik aktivite alanlarina gore Konya’da mekansal
dagilimlari.
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¢
ARAG SAHIPLILIGINE GORE YHT YOLCULARININ
KONYA'DA MEKANSAL DAGILIMLARI
— ana_yollar arac
® Meveut YHT Istasyon @ Evet
0051 2 3 4
) Planlanan YHT Istasyon @ Hayr I —————

km

Sekil B.6: YHT yolcularinin arag sahipliligine gore Konya’da mekansal dagilimlari.
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ARACI OLMAYIP SIRKET YA DA AILE ARACI KULLANAN YHT YOLCULARININ
KONYA'DA MEKANSAL DAGILIMLARI

— ana_yollar yoksa_arac
® Mevout YHT Istasyon @ Evet

Ly

0051 2 3 4
7 Planlanan YHT istasyon © Hayrr

km

Sekil B.7: Yolculardan araci olmayip sirket ya da aile araci kullananlarin Konya’da
mekansal dagilimlari.
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YHT ISTASTONUNA OTOMOBIL iLE ULASAN YOLCULARININ
KONYA'DA MEKANSAL DAGILIMLARI

— ana_yollar otomobil
® Meveut YHT Istasyon O 1 005 1 2 3 4

T ——
km

.’ Planlanan YHT Istasyon @2

Sekil B.8: Konya’da YHT istasyonuna erisim i¢in otomobil kullanan yolcularin
mekansal dagilimu.
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YHT ISTASTONUNA OTOBUS ILE ULASAN YOLCULARININ
KONYA'DA MEKANSAL DAGILIMLARI

— ana_yollar
® Meveut YHT Istasyon

otobus
@ 1
@ 2

0051 2 3
.’ Planlanan YHT Istasyon

Sekil B.9: Konya’da YHT istasyonuna erigim i¢in otobiis kullanan yolcularin
mekansal dagilimu.
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YHT ISTASTONUNA RAYLI §iSTEMLE ULASAN YOLCULARININ
KONYA'DA MEKANSAL DAGILIMLARI 0
— ana_yollar tramvay_metro
@ Mevcut YHT Istasyon @ 1
£} Planlanan YHT istasyon ® 2 e ——
@ 3

km

Sekil B.10: Konya’da YHT istasyonuna erisim i¢in tramvay kullanan yolcularin
mekansal dagilimu.
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YHT ISTASTONUNA DOLMUﬁ iLE ULASAN YOLCULARININ

KONYA'DA MEKANSAL DAGILIMLARI

— ana_yollar dolmus 0
@ Mevcut YHT Istasyon @ 1

. Planlanan YHT Istasyon © 2 6051 Z 2 +

[ = =
o3 km

Sekil B.11: Konya’da YHT istasyonuna erisim i¢in dolmus kullanan yolcularin
mekansal dagilimu.
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YHT ISTASTONUNA YAYA OLARAK ULASAN YOLCULARININ
KONYA'DA MEKANSAL DAGILIMLARI

— ana_yollar yaya 0
@ Mevcut YHT Istasyon @ 1

‘.’ Planlanan YHT Istasyon ; 2 005 1 2 3 4

T ——
3

km

Sekil B.12: Konya’da YHT istasyonuna yaya olarak erisen yolcularin mekansal
dagilimi.
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YHT YOLCULARININ CINSIYETE GORE
HUCRELERE DAGILIMLARI
Planlanan YHT istasyon grid_code
® Mevcut YHT Istasyon ) Erkek 5 05 1 , s Y
— ana_yollar = Kadin -:-:—:—km

Sekil C.1: YHT yolculariin cinsiyetlerine gore model hiicrelerine dagilimlari.
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YHT YOLCULARININ YA DURUMUNA GORE

HUCRELERE DAGILIMLARI

& Planlanan YHT Istasyon grid_code ™= 35-44

@ Meveut YHT istasyon 1519 ™= 45-54

— ana_yollar = 20-24 ™= 55-64
== 2534 == 65+

A

005 1 2 3 4

km

Sekil C.2: YHT yolcularinin yas gruplarina gore model hiicrelerine dagilimlari.
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km

YHT YOLCULARININ EGiTiM DURUMUNA GORE
HUCRELERE DAGILIMLARI

# Planlanan YHT Istasyon grid_code ™= Lisans
= ilkogretim == Ylksek Lisans

@ Mevcut YHT Istasyon
== Doktora

— ana_yollar - Ljse

Sekil C.3: YHT yolcularinin egitim durumuna gdre model hiicrelerine dagilimlari.
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YHT YOLCULARININ GELIR DURUMUNA GORE
HUCRELERE DAGILIMLARI

@ Planlanan YHT istasyon Gelir == 2001-2500
® Meveut YHT istasyon  — <qo00 = 2501-3000
— ana_yollar = 1000-1500 ™™ 3001-3500

== 15012000 ™= 3500<

A

005 1 2 3 4
[ = = ———

km

Sekil C.4: YHT yolcularinin gelir durumuna gore model hiicrelerine dagilimlari.
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YHT YOLCULARININ MESLEKLERINE GORE

HUCRELERE DAGILIMLARI 0

® Mevcut YHT Istasyon  Mesleki Dagilim = Ogrenci

@ Planlanan YHT Istasyon . = Emekli

— ana_yollar == Ozel Sekttr = lgsiz 0 05 1 2 3 4
m— Kamu km

== Ev Hanimi

Sekil C.5: YHT yolcularinin ekonomik aktivite alanlarina gére model hiicrelerine
dagilimlari.

121




VT

H TN
L TS
A THN

& Planlanan YHT Istasyon grid_code == 46 - 60 0

@ Meveut YHT istasyon  — 7_45 ™= 61-75

— ana_yollar = 16-30 ™= 76-90 0 05 1 5 s .
3] -45 ™= 91-157 -:-:_:_k
m

Sekil C.6: YHT yolcularinin istasyona erisim siirelerine gére model hiicrelerine
dagilimlari (dakika).
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Y|_'_|T YOLCULARl[\"N SEYAHAT AMACINA GORE
HUCRELERE DAGILIMLARI 0
@ Mevcut YHT Istasyon  Seyahat Amag ~ Gorev
0 Planlanan YHT Istasyon ™ !EV o Egluence
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—_ I O ———
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Sekil C.7: YHT yolcularinin seyahat amaglarina gére model hiicrelerine dagilimlari.
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MERAM

Tiim Mahalleler

MERAM

Tum Mahalleler

Enlem: 37.99809 Borlam: 3252421 ke

7 4, A

Sekil D. 2: 2005 yili Bosnha-Hersek, Akademi Mabhalleleri uydu gorintasu.

MERAM

Tdm Mahalleler

Enlem 37 99988 Boylam: 32 53258 »

Sekil D. 3: 2019 yili Bosna-Hersek, Akademi Mabhalleleri uydu goruntasu.
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Tim Mahalleler
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Tum Mahalleler
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Sekil D. 5: 2005 yili Beyhekim, Kosova Mahalleleri uydu goriintiisii.

% 2 1 o '
1955 1956 1958 1962 1971 1975 1986 2003 2004 2005 2010 2012 2013 2014 2019
| Sy w3 S
2 - .

ot b R T Pl Eriem 37 58508 Boyam 3251220 [l

Sekil D. 6: 2019 yili Beyhekim, Kosova Mahalleleri uydu goriintiisii.
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Tiim Mahalleler

MERAM

Tum Mahalleler

MERAM

ki TUm Mahalleler

Sekil D. 9: 2019 yili Sancak, Yazir Mahalleleri uydu goriintiisii.
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Sekil D. 10: 1986 y1il1 Sakarya, Aydinlik Mahalleleri uydu goriintiisii.

MERAM

Tdm Mahalleler

MERAM

Tum Mahalleler

Sekil D. 12: 2005 yil1 Sakarya, Aydinlik Mahalleleri uydu goriintiisii.
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Tum Mahalleler
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s Tax - . Enlem: 37.88302 Boytam: 32 45825

Sekil D. 14: 2005 yil1 Seker, Hocafakih Mahalleleri uydu goriintiisii.

MERAM

Tum Mahalleler

o R R e St o pner S e L A
Sekil D. 15: 2019 yil1 Seker, Hocafakih Mahalleleri uydu goriintiisii.
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Cizelge A.1 : Regresyonda kullanilan gézlem degerlerinin degisken
tiirleri ve cevaplart.

DEGISKEN
SORU TURU CEVAPLAR
Cinsiyet Binary Erkek, Kadin
v Count 15-18; 19-24; 25-34; 35-44; 45-54;
as 55-64; 65+
. Okur-Yazar; Ilkogretim; Lise; Lisans;
Mezuniyet Ordered YL: Doktora
Medeni durum Nomial Evli; Bekar; Bosanmis ya da Dul
Meslek Nomial Ozel Sektqr; Kamu; Ogrenci; Emekli;
Issiz; Ev Hanimi
Tkamet yili Ordered -1:;1-5; 6-10; 11-15; +15
. . Ucuz; Toplu Tagimaya Yakin; Aileme
il;greri)eit yeriitgRgyma Nomial Yakin; Okuluma Yakin;
Erisilebilirligi Yiksek; Diger
Milkiyet durumu Nomial Ev Sahibi; Kiraci; Diger
. . 1-500; 501-750; 751-1000; 1001-
Kira bedeli Ordered 1250: +1250
1-1000; 1001-1500; 1501-2000;
Gelir Ordered 2001-2500; 2501-3000; 3001-3500;
3500+
Ehliyet Binary Var; Yok
Arag sahipliligi Binary Var; Yok
. . . Otobiis; Otomobil; Taksi, Dolmus,
Istasyona ulagim tiirii Nomial Do
Tramvay, Yaya, Diger
Istasyona erisim siiresi Ordered 1-15; 16-30; 31-45; 46-60; 61-75; 76-
Y ; 90; +90
Seyahat amaci Nomial Ev; Is; Egitim; Eglence; Saglik; Diger
Haftada; 5-7 gun, 3-4 guin, 1-2 gin,
Seyahat etme siklig1 Ordered Ayda; 1-2 gin, 1'den az,
Yilda; 1-2 giin; Tlk defa
YHT disinda te"I‘C}h Nomial Otobiis; Otomobil; Diger
edilen ulagim tiiri
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EKF

Cizelge F. 1: Farkli tilkelerde YHT ’nin sosyo-ekonomik ve mekansal etkilerini 6l¢mek igin yapilmis ¢aligmalar.

Ulke

Yazar

Bashk

Konu

Sonug

Yil

Fransa

Alain
Bonnafous

The Regional Impact of the
TGV

TGV'nin bolgeleraras etkisini
6lgmek

1980-1985 yillar1 arasinda Paris-Rhone Alps bolgeleri
arasinda seyahat eden yolcular ve tagimacilik tiirleri
incelenerek TGV'nin etkisi 6l¢lilmiigtiir

1987

Dominique
Bouf,
Christian
Desmaris

Spatial Equity and High
Speed Trains: The Example
of France

YHT'yi farkli sehirlerde degisik
gelir seviyesine sahip gruplarin
kullanim durumu ve etkisi

YHT hizmetlerinin ekonomik olarak gelismis biiyiik
sehirlerin gelismesini artirirken gorece daha kiigiik
sehirlerin gelismesinde ise adil olmayan bir sonug ortaya
cikardigini ve ekonomik olarak gelir seviyesi yliksek
kullanicilara hitap ettiginin, bunun da adil olmayan bir
hizmet sunumu oldugunu gostermistir.

2015

Ispanya

Gines de Rus,
Vicente
Inglada

Cost-benefit Analsis of The
High Speed Train in Spain

Madrid-Sevilla hattinda
havayolu, karayolu ve
demiryolu tagimacilik tiirlerini
ortalama zaman ve maliyet
yoénunden inceleme

Calismanin en énemli ¢ikarimi, YHT hizmet sunuculari
icin, YHT hizmetlerinin sagladigi zaman tasarrufunun
farkli yolculuk talebi olan degisik gelir diizeyine sahip
yolculara yonelik hassas yolculuk talebi ¢aligmalarinin
yapilmasi gerektigi yoniindeki tavsiyedir.

1997

Yu Shen, Joao
de Abreu e
Silva, Luis

Miguel
Martinez

Assessing High Speed Rails
Impacts on Land Cover
Change in Large Urban Areas
Based on Spatial Mixed Logit
Methods: A Case Study of
Madrid Atocha Railway
Station From 1990 to 2006

Ispanya’da YHT hizmetlerinin
arazi kullanimi tizerindeki
degisimi panel veri kullanilarak
erigilebilirlige dayali mekansal
tiirel dagilim yontemi
kullanilarak 6lgmek

YHT hizmetleriyle birlikte kentigi toplu tasima
sisteminin istasyona entegre edilmesiyle mekansal
degisimi carpici bir sekilde ortaya koymasidir. Atocha
istasyonuyla birlikte diger yolculuk tiirlerindeki
seyahatlerde azalma, sistemin kenti¢i toplu tagimayla
entegrasyonu, YHT hizmetlerinin kent butliniinde
sacaklanmasina ve niifusun ¢eperlerde artmasina sebep
olmustur.

2014
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Cizelge F.1 (devam): Farkli iilkelerde YHT nin sosyo-ekonomik ve mekansal etkilerini 6l¢mek i¢in yapilmis ¢aligmalar.

Ulke Yazar Bashk Konu Sonug Yil
The Impacts of High Speed YHT hizmetinin G. Kore’de YHT hatt uzen,nde yer alal.l. $eh¥ﬂer erlsﬂeblvhrhk
o : 4 o, yoniinden art1 deger alirken, 6zellikle hatla dogrudan
" Hyojin Kim, Rail Extensions on erisilebilirlik yoniinden < . : < =
Guney ; - 3 . . baglantist olmayan iilkenin kuzey-dogu ve giiney-
Selima Accessibility and Spatial etkilerinin incelenmesinin yani . S 2015
Kore . ! . batisinda yer alan yerlesim alanlar1 negatif yonde
Sultana Equity Changes in South sira mekansal olarak da etkisini . - .. )
. etkilenmistir. Bu durum iilkede hat boyunca bir
Korea from 2004-2018 6lgmek . L
kutuplagsmay1 da beraberinde getirmistir
Niifusun ve sermayenin serbest dolasim altinda oldugu,
dinamik ¢oklu bdlgesel gelisme modeli tiretilmistir.
ekonomide tam rekabet ortaminda bilginin ve sermayenin
Kiyoshi . ulagim imkanlariin gelistirilmesine baglh olarak
Kobayashi, Th.e GrO.Wth of City S.yStems YHT nin bolgeler arasindaki sehirlerin gelisimlerinin nasil etkilendigi dl¢tilmiistiir.
with High-Speed Railways . L . e s 1997
Makoto Svstems ekonomik etkisini 6lgmek Model temel olarak tek tiretim sektoriinii baz aldigi ve
Okumura Y digsal faktorleri (uluslararasi ticaret, farkl: tiretim alanlar1
Japonva gibi) goz ard1 ettigi i¢in ekonomik olarak uluslararasi
pony buyiikliige sahip sehirlerin etkisini 6lgmede yetersiz
kalmaktadir.
Japonya’'nin ekonomik olarak
An Analysis of the Effect of | gelismis li¢ bolgesindeki go¢ | 1999 yilinda olusan degerler ile 6nceki donemler arasinda
Morichi, S., & High-Speed Railway on durumunu ve yolculuk ciddi bir fark vardir. Yolcularin zaman tasarrufu ve licret 2002
Shimizu, T. | Inter-Regional Migration and | hareketliliklerini 1965 ile 1999 | durumu bélgeler arasindaki yolculuklar1 YHT hizmetleri
Traffic Flow in Japan. yillar1 arasinda belli zaman lehine degistirmektedir.
araliklarina bolerek incelemek
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