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OZET

YUKSEK HIZLI DEMIRYOLLARININ KENTSEL GELISIM VE ARAZI
KULLANIMI UZERINDEKI ETKILERI VE USAK ORNEGI

Onur Acar
Kentsel Sistemler ve Ulastirma Y onetimi

Tez Danismani: Prof. Dr. Giingér Evren

Ocak 2013, 89 sayfa

Kentlerde tipki insanlar gibidir. Dinamizm igermektedirler ve siirekli degisirler,
gelisirler. Dinamizm dolu bu gelisme evreleri standart siire¢lerden olusmaz. Kentler
degisik kiiltiirlerden, cografyalardan etkilenerek gelisimlerini farkli siiregler igerisinde
gerceklestirirler. Ekonomik, toplumsal, fiziksel, dinsel, teknolojik, yonetsel, kiiltiirel vb.
bir¢ok bilesenden etkilenir ve sekillenirler.

Ulastirma ise kentlesmenin temel bilesenlerinden biri, belki de birincisidir. Kentin
gelismesi, doniismesi, degismesinde en biiyiik etkenlerden biri ulastirmadir. Ulastirma
ekonomik, sosyal ve Kkiiltiirel faaliyetlerin biitiiniinde rol alan 6nemli bir sistemdir.
Ulastirma insan ve yiikiin yer degistirmesi olarak tanimlanir. Bu ¢alisma agisindan
onemli olan yan1 kentler arasinda koprii gorevi iistlenen etkili bir sistem olmasidir.

Diinyada ulastirma sistemleri gelisen teknolojiyle birlikte giderek hizlanmaktadir.
Zaman olgusu en degerli olgu haline gelmis ve ulastirma sistemlerinde zaman kazanimi
en bliylik hedef haline gelmistir. Bu dogrultuda demiryollarinda son yillarda iilkemizde
de Onemsenmeye baslayan yiiksek hiz, kentler arasindaki mesafeleri kisaltmaya
baslamistir.

Kent gelisiminin olabilmesi i¢in etkilesimin gerceklesmesi gerekmektedir. Yiiksek hizli
demiryollar1 ile metropol kentlere yolculuk siiresi yaklasik 1 saate inen kentler, bu
metropol kentlerin banliyosii duruma gelmektedirler. Kentler bu siiregte etki alanina
girdikleri kentlere bagl olarak gelismektedirler.

Anahtar Kelimeler: Yiiksek Hizli Demiryollari, Arazi Kullanim, Kentsel Geligim,
Ulastirma



ABSTRACT

EFFECTS ON THE URBAN GROWTH AND LAND USE OF HIGH SPEED RAILS
AND SAMPLING OF USAK CITY

Onur Acar
Urban Systems And Transport Management

Thesis Supervisor: Prof. Dr. Glingér Evren

January 2013, 89 pages

Cities are just like people. They contain dynamism and constantly change and develop.
They haven’t standard process on this development stages with full of dynamism. Cities
are affected by different cultures, geographies and continue their development in
different processes. They are affected by many component like economic, social,
physical, religious, technological, managerial, cultural etc. and form.

Transport is the basic component, maybe the first of urbanization. One of the biggest
factors that the city’s development, transformation, change is transport. Transport is an
important system which play a role all of economic, social and cultural acitivities.
Transport is described mobility of people and freight. Transport is an effective system
that acts as a bridge between the cities that is important side of this thesis.

Transport systems gradually accelerating by technology. Time concept has become the
most valuable cases and time-saving has become the biggest target on transport systems.
Accordingly in recent years high speed began to shorten distances between cities on
railways.

Interaction should happen to be the development of the city. Cities has become suburbs
of metropolitians by decrease travel time arround 1 hour by high speed rails. Cities
develop depends on the metropolitians that they entered their hinterlands.

Key Words: High Speed Rails, Land Use, Urban Growth, Transport
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1. GIRIS

1.1 SUNUS

Insanlar kentsel donatilara, kentsel islevlere ulasabilmek amaciyla siirekli bir hareket
halindedir. Kentsel mekanlarin olusumunda insanlarin bu hareketlerini saglayan

ulagtirmanin rolii biiyiiktiir. Bu nedenle bugiin ulagtirmanin planlanmasi gerekmektedir.

Ulagtirma ile kentlesme olgusu arasinda iki ayr iligki vardir. Ulastirma ve kentlesme
olgular1 beraber degil birbirine bagli olarak hareket ederler. Bu iki olgu hi¢gbir zaman
birlikte hareket etmedigi gibi birbirinden direk olarak etkilenerek ardi ardina hareket

ederler.

Bu iki iliskiden ilki ulastirmanin, kentlesmeyi tetiklemesidir. Ciinkii ulastirmanin
getirdigi imkanlar sonrasinda cesitli kiiltiirel, sosyal ve ekonomik yapiya sahip insanlar
hareketlilik gostermektedirler. Bu hareketlilik sonucunda kent olgusunun ne yonde
gelisecegi meydana c¢ikmaktadir. Ikincisi ise kentlesmenin, ulastirmayi tetiklemesidir.
Kentsel donatilarin yogun oldugu alanlar c¢ekim merkezleri olduklart i¢in daha

ulasilabilir olmaktadirlar.

Tarihten bu yana konaklama, barinma, giivenlik gibi sebeplerden dolay:r kentler
olusmus, ulasim baglantilarinin giiclii olmasiyla kimi kentler gelismis kimi kentler ise
yok olmustur. Ulastirma sistemlerindeki yeni teknolojiler kentlerin etkilesimini
artirmistir. Bu baglamda bu calismada oOzellikle son yillarda {ilkemizde de 6nem
kazanmaya baslayan ve ulastirma politikasinda 6ne ¢ikan yiiksek hizli demiryollarinin

incelenisinin gerekli ve yararl oldugu diistiniilmiistiir.



1.2 AMAC

Yapilan uzun arastirma siiresi sonucunda diinyada, 6zellikle de tilkemizde yiiksek hizli
demiryolu kavramimin yeni olmasindan dolayr literatiirde 6nemli bir bosluk oldugu
goriilmustir. Yurtdis1 kaynaklarindan yararlanilarak hazirlanan bu tez c¢alismast,

literatlirdeki 6nemli bir boslugun doldurulmasina katki saglayabilir.

Yiiksek hiz deneyimlerinin kentlere neler getirece§i varsayimlar {izerinde tartisilarak
gelecekte 6rneklem alan iizerinde kent gelisiminin, yliksek hizli demiryollar1 sonrasinda

hangi noktaya varacagi tahmin edilmeye calisiimstir.

Kentler dinamiktir ve siirekli degisir, doniisiir. Bu tezin amaci da bu degisen ve tahmin
edilmesi son derece giic olan kent gelisimini, yasanan deneyimlere dayanan tutarli

varsayimlar tizerinden degerlendirmektir.

1.3 YONTEM

“Kentlesme” ve “Kent Gelisimi” kavramlarinin oOlgiilebilir olmamasi, degiskenlik
icermesi, zamana ve mekana bagl olarak farkliliklar géstermesi bu tez ¢alismasinin

yonteminin niteliksel ya da algisal olarak belirlenmesine sebep olmustur.

Neden-sonug iliskisi kurularak yapilan gozlemlerden, 6nceki deneyimlerden bir fikir
edinerek sonuca varilmaya c¢alisilmistir. Ulastirma ile ilgili yapilmis bircok calismada
niceliksel ya da analitik yontemler ve modeller kullanilmaktadir. Fakat bu tez
calismasinda tilkemizde gerekli verilen ve 6rnek ¢alismalarin bulunmamasi, belirlenmek

istenen kent gelisimini kavramsal diizeyde degerlendirmeyi zorunlu kilmistir.

Bu yiizdendir ki bu c¢alismada kentlerin gegmiste kiiltiirel, ekonomik, sosyal vb.
konularda degisimlerini tespit edip yorumlayarak 6rneklem alanindaki olas1 gelismeler
degerlendirilmeye ¢alisilmistir. Yiiksek hizli demiryolu ulasiminin kentsel gelisim
tizerindeki etkilerini agiklayabilmek i¢in 6niimiizdeki donemlerde ¢ok yonlii arastirma

ve analizler yapilmasina gereksinim bulunmaktadir.



Bu baglamda demiryolu ulasimi ve kentler {izerindeki etkileri gecmisten gelecege olan
siire¢ ve gecmisi yorumladiktan sonra gelecege yonelim olarak iki ayr1 zaman ¢izgisiyle

ele aliabilir (Bruinsma 2007).

1.4 CALISMANIN DAYANDIGI SAPTAMA VE VARSAYIM

Bu tez caligsmasi ile giidiilen amag yiiksek hizli demiryollarinin kent gelisimine ve arazi
kullanimina etkisini aragtirmaktir. Neden-sonug iligkisi kurularak yapilacak niteliksel
gozlemler ve deneyimlere gore belirlenmek istenen ve bu tezin hipotezi; Yiiksek hizli
demiryollar ile birbirine baglanan ve yolculuk siiresi her giin kisa siirede (1 saat
dolayinda) gidip doniilebilecek kentler arasinda yakin bir iliski kuruldugu ve bu

kentlerden metropol kente yakinlagan kentin, bu metropol kentin banliydsii olacagidir.

Ulasim akslar1 lizerinde olan kentler gelismektedirler. Bir kentin liman kenti olmasi,
onemli yol kesisim noktalarinda bulunmasi veya bu noktalara yakin bir konumda

bulunmasi o kentin gelismesine en 6nemli sebeptir.

Yiiksek hizli demiryollar1 yaklagik yarim asirdir diinya {lizerinde yaygin bir sekilde
kullanilmaktadir. Ulkemizde ise yiiksek hizli demiryolu kavrami son 10 yilda hiz
kazanmis ve son yillarda kisa hatlarda faaliyete gegmeye baslamistir. Diinya genelinde
ozellikle Japonya ve Fransa’nin lokomotif oldugu yiiksek hiz deneyimlerinde ge¢irdigi
evrelere bakildiginda kentlerin ne tiirde gelisim sagladiklart konusunda bazi konulari

belirlemek miimkiin olabilmektedir.

Yiiksek hizli demiryolu ile metropol kente 1 saat uzaklikta bulunan kentler banliy6 olur
hipotezini dogrulayabilmek i¢in kentlesme kavramini iyi incelemek gerekir. Kentlerin
tarihten bu yana gelisim siiregleri ve banliyd kentlerin gelisimlerinin nasil meydana
geldigi degerlendirilmelidir. Bu arastirmalar sonucunda, banliyd kent davraniglarinin
benzer yapida da yiiksek hizli demiryolu hatlar1 ile kentleri, metropol kentlerin

hinterlandina alinacagi ve banliydlesecegi diisiiniilmektedir.



2. KENTLESME VE ULASTIRMA

2.1 KENT VE KENTSEL KURAMLAR

2.1.1 Kent ve Kentlesme

Kent kavramimin gegmisten bugiine net bir tanimi yoktur. Bir¢ok kent bilimci degisik

kent tanimlar1 giindeme getirmistir. Farkli kent tanimlarindan bazilar;

Kentler tarimsal olmayan iiretimin yapildigr ve daha onemlisi hem tarimsal hem de
tarim dis1 tiretimin dagitiminin kontrol fonksiyonlariin toplandigi, belirli teknolojik
gelisme seviyelerine gore blylikliik, heterojenlik ve biitiinlesme diizeylerine varmis

yerlesme bi¢imleridir (Kiray 1972, s. 1).

Kent, en azindan insanligin toplumsallagsmasiyla ilgili temel yaratimlarma kaynaklik
eden tamamen insan irilinii toplumsal t6z, sahici kiiltlir alan1 olarak saygi goriir. Bu
gelenekte kent, dogadan ayrilmis toprak parcasi, adetler ve mitlerden ayrilmig
rasyonalite, kardeslik yemininin bir arada tuttugu arkaik gruptan ayrilmis bireyler olarak
goriiliir. Ideal olarak bakildiginda kent, torelerin, irrasyonalitenin ve dogal olumsalligin
inis ve ¢ikislarinin Sliimeiil penceresinden bir tiir insani yakinhgin alanidir. Ozetle,
egemen yurttagin kendi benligini ve kisisel gelecegini belirlemede 6zgiir oldugu

toplumsal alandir (Pirene 1994, s. 28).

Kent; sanayi, ticaret, hizmet gibi ekonomik etkinligi olan, tarimsal {irlinler de dahil
olmak tizere her tiirli lirliniin dagitildigi, sinirlart belirlenmis bir alanda yogunlasmis
niifusun sosyal bakimdan tabakalastigi, mesleksel rollerin artarak farklilastigi, dikey ve
yatay hareketliligin yaygin oldugu, ¢esitli sosyal gruplart barmdiran, sivil toplumun
organize oldugu, merkezi ve yerel yonetimi temsil eden yonetsel, hukuksal vb.
kurumlarin bulundugu, bolgesel ya da uluslar arasi iligski aglarina sahip, kendine 6zgii
bir yasam biciminin ve bilincinin gelismekte oldugu heterojen bir toplumdur (Bal 2003,

s. 23).



Kent, mesleki drgiitlenmenin 6n plana ¢iktig1, sosyal baski mekanizmasinin sinirlandigi,
bireyin “ben” olarak toplumsal iliskilerde yer aldig1 orgiitlii toplumdur (Tatlidil 1989, s.
386).

Kentler, insanlar i¢in vazgecilmez Onem tasiyan, felsefe, din ve sanatlarin viicut

buldugu, var oldugu, yaratildig1 yerlerdir (Kartal 1992, ss. 25-26).

Kent; mekan ve zaman igindeki insan yerlesmesinin belli 6zellikler tasiyan bir 6zel
durumu olarak anlatilabilir. Bu durumu tanimlayabilmek i¢in, dnce genel durumu, baska
bir deyisle insan yerlesmesini, bu yerlesmeyi karakterize eden biitiin 6geleri,
degiskenleri tanimlamak; sonra bu degiskenlerin tek tek ve birlikte hangi degerleri
almalar1 durumunda insan yerlesmesinin bir kent olarak tanimlanmasi gerekir (Suher

1991, s. 20).

Farkli disiplinden meslek adamlarinin kent tanimlar1 dogal olarak farkli bakis acilari

getirmekte ve bu da farkli kent tanimlar ortaya ¢ikarmaktadir.

Sanayilesme ve ekonomik gelismeye kosut olarak, kent sayisinin artmasi ve kentlerin
biiyiimesi sonucunu doguran, toplum yapisinda artan oranda orgiitlenme, is boliimii ve
uzmanlagma yaratan; insanlarin davranis ve iliskilerinde kentlere 6zgii degisikliklere yol

acan bir niifus birikim siirecidir (Keles 1990, s. 140)

Kent niifusunda meydana gelen dogal artis ve go¢ kent niifusunun biiyiimesinde
etkilidir. Bu biiyiime beraberinde niifusun tarimdan endiistri ve hizmet kesimine
kaymasini ve kentsel is giiclinii artirarak ekonominin etkinlik kazanmasini

saglamaktadir (Adiyaman 2008, s. 16).

Kentlesme olgusunun en belirgin yonlerinden birincisi, bir toplumsal degisme ve yeni
bir bicimlenme siireci olmasidir. Kentlesmeyle niifus, gelistirdigi yeni toplumsal
iligkiler ve orgiitlenmeyle giderek yeni bir topluluk olusturmaktadir (Suher 1991, s. 3).

Ikincisi; Yonetimsel bir orgiitlenme siirecini igermesidir. Kentlesme siirecindeki



hizlanmaya paralel olarak kentlerdeki biiylime de hizlanmistir. Hizla biiyliyen kentlerde
sorunlarda hizla artis gostermektedir. Boylece artan sorunlara ¢dziim bulmak amaciyla

yeni yonetimsel orgilitlenmelere gidilmektedir (Ertiirk 1995, s. 13).

Ugiinciisii; Kent niifusundaki artisin iki ana kaynaktan dogdugu aciktir. Bunlardan
birincisi, dogum — 6liim farkinin yarattig1 dogal artis, 6tekiyse goglerdir. Ancak kent
niifusundaki yogunlasmada dogal artistan c¢ok, kente yonelik gdclerin énemli bir rol
oynadig1 aciktir (Suher 1991, 3). Dérdiinciisii; insan davranis ve iliskilerinde kentlere
0zgl degisikliklere yol acan bir siire¢ olmasidir. Bu baglamda kentlesme bir toplumsal
degisim ve bigimlenme siirecini de kapsamaktadir (Ertiirk 1995, s. 12). Sonuncusu ise;
Kentlesme siirecinin, kirda ¢oziilme olaymin bir sonucu olarak, kentte yogunlasma
sonucunu yaratan ve ayni zamanda kir ve kent arasinda niifus ve kaynak akimlarina yol

acan bir siireci i¢eriyor olmasidir (Ertiirk 1995, s. 19).

Kentlesme teknolojik, ekonomik, siyasal ve sosyolojik olaylar nedeniyle gerceklesebilir.
Fakat bu bes 6geyi birbirinden ayirmak miimkiin degil ve birbirleriyle etkilesim

i¢cindedir.

Tiirkiye’de kentlesme olgusu 20. yiizyilin ikinci yarisindan itibaren 6nem kazanmaya
baslamistir. Genel olarak kdyden kente tek yonlii gé¢ olmustur. Ulkemizde kentlesme
hiz1 batili sanayilesmis iilkelere gére daha hizli fakat kentlesme oram1 daha azdir
(Gérmez 1197, s. 16). Ulkemizde kentlesme hizi yiiksek oldugundan ortalama kent
bliytikligli de dogal olarak artmaktadir. Bugiine kadar iilkemizde planlama yaklasimina
rant duygusu icerisinde siyaset karistirildigindan, planlama konusunda bir¢ok aksaklik

ve diizensizlik meydana gelmistir.

Arazi Kullanmim: Arazi kullanim, bir yerlesmenin mevcut dokusunun hangi fonksiyonlari
icerdigini anlatan kavramdir. Mevcut kent dokusunun planlamasi asamasindan O6nce
yapilacak olan analiz ¢alismalarinda ki en 6nemli verilerden biridir. Hazirlanacak arazi
kullanim paftas1 ya da arazi kullanim plani dogrultusunda mevcut kent ve ilave kent

dokusunun fonksiyonlarini belirlemek agisindan yol gosterir.



2.1.2 Kent Kuramlari

Kuram bir diisiince sistemidir. Sebepleri, bir diizen igerisinde olup olmadiklarini,

aralarindaki iligkileri agiklamaya calisir.

Bir kent kuraminin, kent adi verilen topluluklarin neden var olduklarini, temel
yapilarinin ve 6gelerinin neler oldugunu, nasil biiyiidiiklerini, mantiga uygun sozler ve
simgelerle agiklamaya calisan bir diisiince sistemi olmasi gerekir. Olaylarin gelecekte
nasil bicimleneceklerini, bugiin gostermekte olduklar1 6zellik ve diizenlerine bakarak
tahminde bulunmaya ¢aligmasi da kuramin baslica islevleri arasindadir (Keles 1990, s.

65).

Kent Kuramlari, kentlerin dogmasi ve gelisme siirecini agiklayacak nitelikte olmali,
gecerliligi deneysel olmali, kendi icinde tutarliligi olmali ve Orneklerini gercek

yasamdan almalidir.

Bugiine degin gelistirilmis olan kuramlarin yetersiz ve eksik oldugu diisiiniilebilir.
Kentlerin dogus nedenlerini ve biiylimelerini aciklayan bu diisiince sistemlerine

“kuram” yerine “kavramsal sistem” denebilir (Keles 1990, s. 66).

2.1.2.1 Cevrebilimcilerin kuram

Bu kuramlar kent yapisini agiklamaya calisan kuramlardir. Bunlardan ilki Ortak
Merkezli Cemberler Kurami’dir. Bu kuram i¢ ice gecmis ¢emberleri, ¢cemberler ise
fonksiyonlar1 tanimlamaktadir. Buna gore en icte bulunan ¢ember kent merkezi, is ve
ticaret bolgesidir. Ikinci halkada gegis bolgesi izler. Bu bdlgede is yerleri ve hafif sanayi
bulunmaktadir. Ugiincii halka, ilk iki halkanin doyurucu olmayan kosullarindan
kagmakla birlikte, yine oralardaki isyerlerine yakin olmak zorunda bulunan is¢ilerin
oturduklart mahalleri kapsar. Dordiincii halka ise daha yiiksek gelirli insanlarin

oturduklar1 yerlesim bolgeleridir. Besinci ve son halka ise banliydlerdir (Sekil 2.1).



Sekil 2.1: Ortak merkezli yerler kurami

Banliy

Kaynak: (http://virtual.parkland.edu/jdmeyer/cjs127.2z.htm)

Bu kurama gore kentin ekonomik yapisindaki degismenin hizina gore her halk genisler
ve kendisinden sonra gelen halkanin icine dogru sokulma egilimi gosterir. Arazi
fiyatlar1 da merkeze dogru gidildik¢e artar. O halde neden is¢i sinifinin oturdugu bdolge,
yiiksek gelirli insanlarin oturdugu bolgeye gore merkeze daha yakindir. Bu, kuramda
sOyle aciklanmaktadir; is yerlerine yakin olma istegi o bolgede yerlesmelerine sebep
olmakta fakat miilk edinememektedirler. Bu da yiiksek kira bedelleri 6demelerine sebep

olmaktadir.



Sekil 2.2: Dilimler kuram

B 1Merkez

B 2 Toptan ve hafif imalat sanayi

[ 3 Dusuk geliri insanlann konut alanlan
4 Orta gelidi insanlann konut alanlan

[] 5 YUksek geliri insanlann konut alanlan

Kaynak: (http://people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch6en/conc6en/sectornuclei.html)

Cevrebilimcilerin diger bir kurami ise Dilimler Kurami’dir. Bu kuram daha ¢ok konut
bolgelerinin i¢ yapist ile ilgilidir. Buna gore, kentlerin biiylimesi, ana ulagim kanallar
boyunca ve yildiz bi¢gimindeki bir kentin olusumuna en az direng¢ gosteren yonlerde
fakat yine bir ¢emberin merkezinden c¢evresine dogru uzayan dilimler big¢iminde

olmaktadir (Keles 1990, s. 67) (Sekil 2.2).

Her dilim farkli fonksiyonlar1 ifade etmektedir. Bu kurama gore farkli gelir
seviyesindeki insanlar farkli bolgelerde oturur ve gelirleri yiikseldik¢e merkezden daha

uzaga dogru gitme egilimindedirler.

Bu kuramda toplam 5 adet bolge bulunur. Merkezde yer alan bolge her zamanki gibi is
merkezi, kent merkezi olarak tanimlanmstir. ikinci bolge hafif sanayi ve toptanci
bolgesi, liglincli bolge diisiik gelirli insanlarin yasadigi konut bolgeleridir. Sanayi

alanlarma yakindir, eskiden zengin sinif otururken daha sonra terkedilmis ve diisiik



gelirli insanlarin yasadigi bir bolge haline gelmis. Dordiincii bolge orta gelirli
insanlarin, besinci bolge ise yiiksek gelirli insanlarin yasadigi bolge olarak
tanimlanmaktadir. Az gelismis iilke kentlerini ortak merkezli yerler kuramina gore daha

1yl anlatmaktadir.

Sekil 2.3: Birden cok merkezli biiyiime kuram

8

B 1Merkez

B 2Toptan ve hdfif imalat sanayi

[ 3Dusuk geliri insanlann konut alanlan
[ 40rta gelidi insanlann konut alanlan
] 5YUksek gelidi insanlann konut alanlan
@ 6Agirimalat

B 7 Altis merkezleri

[[] 8Konut banliydleri

9Endistriyel banliyoler

Kaynak: (http://people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch6en/conc6en/sectornuclei.html)

Cevrebilimcilerin son kuram ise; Birden Cok Merkezli Biiyiime Kurami’dir. Bu kuram
dilimler kuraminin topraktan yararlanma bigimlerini agiklamakta yetersiz kalmasindan

dolay1 kaynaklanmistir (Keles 1990, s. 68) (Sekil 2.3).
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Kimi kentlerde zamanla, kentler gelistikge sonradan ortaya ¢ikan hizmet merkezleri
olugmaktadir. Bunlarin nedenleri s0yle aciklanabilir; 1) kimi etkinlikler, uzmanlagmis
0zel hizmetlere gereksinme gosterir ve onlari bulundugu yerlere yakin olmak isterler.
2) Diger kimi etkinlikler, kendilerine benzeyen ya da onlarin tamamlayicisi olan
etkinlikler ile bir arada bulunmak isterler. 3) Birbirine benzemeyen kimi kentsel
etkinlikler ise aralarindaki zitlasma yiizinden ayr1 yer segerler. Bir ¢cimento fabrikasi ile
hastane gibi. 4) Kimi kentsel etkinlikler, kendileri i¢in en ¢ok istenmeye deger yerlerin
yiiksek rantini 6deme giiclinden yoksun bulunduklari i¢in ayr1 ayri merkezlerin

yaratilmasina sebep olabilirler (Keles 1990, s. 69).

Cevrebilimcilerin ortaya attiklart bu teoriler Amerikan kentleri i¢cin ortaya atilmis
teorilerdir. Diinya genelinde kentlesme olgusu benzer nitelikler tasisalar da ekonomik,
sosyal ve kiiltiirel sebeplerle farkliliklar gdsterebilir. Gelismis kentlerde yiiksek gelirli
insanlar kent merkezinden uzaklasirken, az gelismis iilkelerde bunun tersi

olabilmektedir.

2.1.2.2 Merkezi yerler kuram

Walter Christaller tarafindan ortaya atilan ve giiniimiizde halen kullanilmakta olan, kent
sistemlerinin aciklanmasinda oldukcga etkili bir kuram olan “Merkezi Yerler Kurami™;
Bir kentin biiyiimesi, o kentin hizmet islevlerinin uzmanlagmasina bagli oldugu halde,
merkezlesen bir yerin ne ol¢iide hizli biiyiiyecegini, hizmet alani i¢inde sunulan kent
hizmetlerine olan istem belirler. Yalniz bir kentin biiylimesi degil, fakat birden c¢ok
sayidaki kentsel 0Ozelligin zaman ic¢inde bolge ve ililke ekonomisi cergevesinde

diizenlenmesi amacinda olan bu kuram genel bir nitelik tagimaktadir.

Kentin baslica gorevi etki alami icin bir merkez olusturmak ve tiim kente hizmet
etmektir. Kentler bu hizmet merkezine olan istem arttik¢a biiylimeye baslarlar. Kentler
biiylidiik¢ce niifusun esit dagildig1 varsayildiginda kademelenme gostererek disa dogru
genislerler. Kuramsal olarak merkezlesen yerlesim noktalar1 hizmet sundugu bélgenin

merkezinde bulunmasi gerekmektedir (Keles 1990, s. 71) (Sekil 2.4).
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Sekil 2.4: Merkezi yerler kuram

= =="4 YA
/672 VAN
7050 YN
ViVavi7:%
\Vav

Kaynak: (http://www:.jeffvail.net/2006/04/rhizome-central-place-theory.html)

Bu kuram kentlerin biiylimesini agiklamak bakimindan olduk¢a 6nemli ve faydalidir.
Bir kent ile onun etki alaninin arasindaki iligkinin 6nemini arttirmaktadir (Keles 1990, s.
72). Fakat bu kuramda ulastirma sistemlerinin merkezlesen yerler kuraminin dngordigii
diizenliligi bozdugu One siiriilmiistiir. Ayrica bu kuramin kentlere uygulanmasinda

zorluklar bulunmaktadir.

2.1.2.3 Sira biiyiikliik kuram

Sira biiyiliklik kurami, kentlerin biiylikligii ile, biiytlikliik siralar1 arasinda bir baginti
bulundugunu varsayar. Oyle ki, en biiyiik dort kentin niifuslari, sirasiyla 9, 4,5 3 ve 2,25

milyon ise, bu kural, o iilkedeki yerlesim yerleri kademelenmesinin acgiklanmasinda

gecerli demektir. Ciinkii ikinci biiyiik kentin niifusunun 2 ile, iglinciiniin 3 ile,
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dordiinciiniin 4 ile yani, bulunduklari sira ile ¢arpimlari, en biiyiikk kentin niifusuna esit
¢ikmaktadir. Bu durumdaki bir iilkede, kentsel kademelenmede, goresel bir dengenin
bulundugu agiktir. Goézlemler, kademelenmedeki bu dengenin cografi anlamda da

gecerli oldugunu gostermistir (Keles 1990, s. 72).

2.1.2.4 Tek biiyiik kent kuram

Ulkedeki kentlesme siirecinde meydana gelen akimlar sonucu niifusun ¢ok az sayidaki

kente yogunlagmasiyla iilkenin niifusu tek bir kente dogru yonelmektedir.

Tek Biiyiik Kent kuramina uygun kent biiylimesi olgusu genellikle, ekonomik biiyiime
siirecinin kalkis asamasinda olan {ilkelerde goriilebilmektedir. Boylece ilgili iilkede
belirli bir merkezde y1ginlasmadan saglanan ekonomik yararlar ve iistiinliikler, biiyiime
stirecini hizlandiric1 bir islev gormektedir. Ancak kent biiylimesinde bu kuralin gecerli
oldugu iilkelerde, bolgelerarasi ekonomik dengesizliklerle birlikte 6nemli toplumsal

sorunlar ortaya ¢ikabilmektedir (Ertiirk 1995, s. 135-136).

2.1.2.5 Toplumbilimcilerin kuram

Bircok toplumbilimci kentlesme ve kent gelisimiyle ilgili arasgtirma yapmis. Genel
olarak  sosyolojik  kavramlarla  kentlesmeyi aciklamaya  calismislardir.
Toplumbilimcilerden Karl Marx bir kentte i boliimiinlin sanayi ve ticareti tarimdan
ayirdigini savunurken, Emile Durkheim kenti, i boliimii ve dayanisma kavramlariyla
iligkili olarak ele almaktadir. Max Weber kentin ekonomik ve siyasal Orgiitlenme
bi¢iminin niifustan daha 6nemli oldugunu sdylemistir. Louis Wirth ise kentlesmenin,
cevrebilimsel, orglitsel ve sosyolojik ozelliklerini kapsayan kuramlar gelistirmeye

caligmustir.
Tiim bu yaklasim ve arastirmalar; Kisiye, zamana, mekana gore degiskenlikler

gostermistir. Toplumbilimcilerin yaklagimlari somut 6rneklerden ¢ok soyut 6rnekler

tizerinde durmustur.
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2.2 KENTSEL GELISIM

Kentsel gelisim siirecleri hakkinda bir¢ok kent bilimci farkli kriterleri géz Oniinde
bulundurarak tanimlalar yapmistir. Bunlardan Doxiadis 1968 yilinda yerlesmeler i¢in
niifus kriterini ele alarak “Ekistik Unite Kademelenmesini” siralamistir (Atmaca 2009,

5. 10) (Sekil 2.5).

Sekil 2.5: Doxiadis’in ekistik iinite kademelenmesi (1968)
1 kisi (Insan) <>  Anthropos

2kisi < Oda
S5kisi « Konut
40 kisi < Konut Grubu (Hamlet/Mezra)
250kisi <« Kiigiik Komsuluk Unitesi
1.500 kisi <> Komsuluk Unitesi
10.000 kisi < Kiigiik Polis
75.000 kisi < Polis (Kent)
500.000 kisi <> Kiigiik Metropolis
4.000.000 kisi <>  Metropolis
25.000.000 kisi < Kiicliik Megalopolis
150.000.000 kisi <> Megalopolis
750.000.000 kisi <>  Kiiciik Eperopolis
7.500.000.000 kisi <>  Eperopolis

50.000.000.000 kisi <> Ecumenapolis

Kaynak: Demiryolu Ulagiminin Kentsel Gelisim Uzerindeki Etkileri ve Isparta Kenti Orneklemesi, 2009,
flker ATMACA

Kentler ¢evresindeki daha kiiciik kentlerle birlesmeye baslarlar. Bu ancak ulastirma
sistemlerinin varligiyla olabilir. Kent merkezinde ¢alisan insanlar goriilmektedir ki

cevre kentlerde yasarlar ve is yerlerine sabah gidip aksam donerler (Sekil 2.6).
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Sekil 2.6: Banliyo — kent — ulasim etkilesimi

Kaynak: Demiryolu Ulagiminin Kentsel Gelisim Uzerindeki Etkileri ve Isparta Kenti Orneklemesi,
2009, ilker ATMACA

Kentlesme, hem statik hem dinamik bir anlam tasir. Kentlesmenin statik anlami kentin
gelismesinin belirli bir derecesini belirtir. Buna karsilik, kent biiyiimesi dinamik bir
Ozellik gosterir ve kentte meydana gelen gelismelerin metotlar1 tizerinde durur (Atmaca

2009, s. 20).

Kent olmanin kriterleri arasinda niifus ve niifus yogunlugu belirlenebilir fakat tek olgiit
olarak alinmasi siibjektif olabilir. Devlet Planlama Teskilat1 (DPT) 20.000 kisinin
yasadig1 yerleri kent olarak tanimlamaktadir. Niifusu bu kriteri agsan yerlesmelere kent
tanimin1 getirmektedir. Yerlesme alanlarini kent olarak belirleyecek olan niifus sayisi

tilkelere ve bulunduklari cografyaya gore degisir (Atmaca 2009, s. 20).

Niifus kriterini kullanirken aslinda toplumlarin sosyal, ekonomik, kiiltiirel, fiziksel
ozelliklerini tespit ederek yerlesme alanlarinda smiflandirmalar yapilabilir. Kenti
belirlemede kullanilan o&lgiilerden bir baskasi da niifusun bilesimidir (population
composition) (Henderson 1992). Bu kriterde kent niifusunun yaptiklar igsler bakimimdan
birbirlerine bagimli olmas1 anlatilmaktadir. Fakat bu kent olmayan yerlesimlerde boyle
degildir. Fakat tiim bu kritlerler bir 6l¢iit olmamakla birlikte sosyolojik kurallar
niteligindedir. Bu nedenle kent kavraminin farkli tanimlarn ve kritlerleri g¢esitli

toplumbilimciler ve ¢evrebilimciler tarafindan ortaya atilmistir.

Kentsel gelisim tarihine bakildig1 ¢cok 6nemli bir esik karsimiza ¢ikmaktadir. Avrupa’da

18. ve 19. Yiizyillarda yeni buluslarin iiretime olan etkisi ve buhar giiciiyle ¢alisan
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makinalarin makinalagsmis endiistriyi dogurmasi, bu gelismelerin de Avrupa’da ki
sermaye birikimini arttirmasi sonucu ilk olarak Biiyiik Britanya, daha sonrada Bati
Avrupa, Kuzey Amerika ve Japonya’ya sigrayan Sanayi Devrimi kentlesmenin

gelisiminde en 6nemli ayrimdir.

Bu baglamda kentlesme gelisimini sanayi dncesi kentlesme ve sanayi sonrasi kentlesme
olarak ikiye ayirmak miimkiin olabilir. Kentlesme sanayi devrimiyle birlikte 6nemli bir
kirilma noktas1 olusmustur. Sanayi devriminde yasanan teknolojik gelismeler ile birlikte
calisma imkanlari, iretim, ulagim ve tarim tekniklerindeki gelismeler sonucunda

kentlesme hiz kazanmaistir.

Sanayi devrimi dncesinde kentler genel olarak teknolojik gelismelerden yoksun olmasi
ve ulagtirma sistemlerindeki yetersizlikler sebebiyle kent merkezinde kiimelenmis
sekilde yer alirken sanayi devrimi sonrasinda Ozellikle ulastirma sistemindeki
gelismeler, kdyden kente gociin artmasi kentlerin ¢evresinde banliyo kentler olusmasina

sebep olmus ve modern kent kuramlari ortaya ¢ikmustir.

2.3 KENT GELIiSiMiNi ETKILEYEN OGELER

Insanlar tarihten bu yana yerlesmelerde homojen olarak dagilmamistir. Bulunduklari
yerlesmelerin konumlar1 en Onemli kritlerlerden olmustur. Konum, kent gelisimini

etkileyen diger 6gelerinde bagligini olusturmaktadir.

Yerlesim acisindan en c¢ok tercih edilen kita topraklarinin orta kusak topraklar
oldugunu gormekteyiz. Cilinkii iklim ozellikleri en uygun orta kusak topraklaridir.
Iklimin bir sonucu olarak bu kusakta flora ve fauna zengin oldugundan beslenme sorun

degildir.
Bir bolgenin iklimi o bdlgenin morfolojik 6zelliklerinin ve konumunun getirdigi bir

sonugtur. Bir yorenin iklim sartlarinin yasam kosullar1 i¢in en uygun olani o kentin

yasanabilirligini arttirmaktadir. Iklim gibi cografya da kent gelisiminin en &nemli
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etkenlerindendir. Tarihten giiniimiize denk bircok Avrupa kentlerini inceledigimizde

onemli ve geligsmis kentlerin hep nehir kiyilarinda konumlandigi dikkat ¢ekmektedir.

Yer iistii ve yer alt1 kaynaklar1 insanlarin ekonomik faaliyetlerinin temelidir. insanlar
genellikle ya otlaklarin ya da tarimsal alanlarin yakinlarinda yerlesmislerdir. Orman
kenarlari, maden ocaklart ve petrol kuyular1 yakinlari da insan yerlesmelerinin

yogunlastig1 yerlerdir (Giiner 2003, s. 9).

Iki veya daha fazla ulasim modunun bir araya geldigi kesisme noktalarinda yerlesme
potansiyeli daha yiiksektir. Bu tiir noktalar, biiyiik sermaye ve ticaret aktiviteleri igin

¢ekim noktasi niteligindedir.

Kent gelisimi dinamik hareketler icerdiginden ulastirma sistemlerinin kesistigi
bolgelerde hizla gelisim gostermektedir. Tiirkiye’de Afyonkarahisar kentinin niifus
olarak komsu Usak kentiyle ayni niifusa sahip olmasi fakat daha gelismis bir kent
olmasinin agiklanabilir iki sebebi vardir. Bunlardan ilki yer alt1 sular1 ve bunlarin
turizmde kullanilmasi, bir diger sebebi ise Tiirkiye’nin 6n 6nemli dogu-bat1 karayolu
akst (Izmir-Ankara) ve kuzey-giiney aksi (Istanbul-Antalya) ile kesistigi yerde
bulunmasidir. Bu Afyonkarahisar i¢in niifus kriteri ele alindiginda Usak kenti ile farkli
olmasa da, yukaridaki kriterlerin olugmasiyla kentlesme anlaminda farklilik

gostermektedir.

2.4 ULASTIRMA VE ULASTIRMA SiISTEMLERI

2.4.1 Ulastirma

Insanlar gesitli ihtiyaclarmi saglamak, bir yerden bir yere hareket etmek zorundadur.
Ulasim insanlarin ve esyalarin fayda yaratmak amaciyla yer degistirmesini saglayan bir

hizmettir (Evren 2002, s. 1). Tarihten bu yana hareketlilik ve yer degistirme bir ihtiyag

olmus bu da ulasim tiirlerinin ve ulastirma sistemlerinin ¢ikmasina sebep olmustur.
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Ulasim genel olarak insanlarin ve esyalarin ya da bilgilerin emniyetli, ucuz, hizli ve
konforlu sekilde bulunduklar1 yerden ulagmak istedikleri yerlere hava, kara, deniz yada
0zel ulagim aglar1 (boru hatlari, siber network aglar vb.) ile tasinmalar1 seklinde
tanimlanabilir. Ulasim terimi genel anlamda insanlarin ve yiikiin tasinimi olarak
tanimlansa da kentsel planlama baglaminda kentlerin ve bdlgelerin mekansal ve
ekonomik geligimleri iizerinde biiyilk etkisi olan bir sistem oldugu aciktir
(Banister1998). Latin kokenli bir kelime olan ‘“ulasim”(transport / transportation),
trans(“across” bir yerden baska bir yere) ve portare (“tocarry” tasimak / gotiirmek)

kelimelerinin birlesimi ile olusmustur.

Ulasimda ilk buluslar insan i¢giidiisii ve sezgisel olarak bulunmugtur. Bir esyanin sirtta
tasinmasindan ¢ok cekilerek gotiiriilmesinin daha kolay oldugu cesitli deneme yanilma
yontemleriyle bulunmustur. Daha sonra siiriiklenen cisimlerin zarar gordiigii tespit
edilmis ve bu tasman esyalarin korunmasi amag edilmistir. Cesitli yontemlerle zarar

gérmesi engellenmistir.

Ardindan yuvarlak bir cismin yuvarlanarak daha kolay hareket ettigi fark edilerek
ulastirma alaninin en 6nemli bulusu olarak tekerlek bulunmustur. iki tekerin birbirine
baglanmast ve {izerine bir sandigin oturtulmasi suretiyle bu giinkii modern
otomobillerin atas1 kagni ulasim diinyasina ¢ikmistir (Evren 2002, s. 1). Tekerlegin
bulunmasina ragmen en hizli tagimacilik Onceleri sular iizerinde olmus ve su

tasimaciligina uzun bir siire 6nem verilmistir.
Zamanla ulagtirma amaglar giderek ¢ogalmis, bir yerden bir yere taginma veya tasima
istegi daha uzak mesafelere ¢ekilmistir. Ulagtirma kentlerin gelismesinden en 6nemli

etkenlerden olmus ve giin gectikge farkli ulagtirma tiirleri ortaya ¢ikmistir (Tablo 2.1).

Tablo 2.1: Ulastirma sistemleri

Kara Sistemleri

(Demiryolu) ) _ ) _ )
Havayolu Sistemi Denizyolu Sistemi
(Karayolu)

(Kablo ve Boru Hatlar1)
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2.4.2 Ulastirma Sistemleri

Havayolu Sistemi

Ulagtirma sistemlerinin en hizli ve en pahali olan1 havayolu sistemidir. Hava yolu
sistemleri 6zellikle cografi yapis1 ve dogal kosullart uygun olmayan iilkeler i¢in oldukg¢a
elverislidir. Altyap1 yatirimlar1 nispeten pahali olmamakla birlikte isletme maliyetleri
bakimindan yiiksek degerlerdedir (Atmaca 2009, s. 40). Ulkemizde ise havayolu ulasimi
son yillarda giderek gelismektedir. Havayolu sistemi uzun mesafeler ve oOzellikle

kitalararasi yolculuklar i¢in en uygun ve en kullaniglh sistemdir.

Denizyolu Sistemi

Denizyollar1 ¢ok biiyiik yiiklerin tasimmasinda en Onemli sistemdir. Bugiin hala
kitalararas1 yilik tagimaciliginin en 6nemli ulastirma tiiriidiir. Denizyolu tasimaciliginin
bir dezavantaji kombine tasimacilifina bagli olarak siirdiiriilebilmektedir. Denizyolu
sistemi i¢ bolgelere ulasmakta zaman zaman genis nehirler iizerinden ulassa da genel

olarak kombine tagimacilik ile koordine olabilmektedir.

Kara Sistemleri

Kara sistemlerinin en yogun kullanilan sistemi kara yollaridir. Karayollar1 kitle
tasimaciliginda sinirlt olup uzun mesafeler i¢in uygun degildir. En biiylik avantaji her
araziye uyum saglayabilmesi nedeniyle ulagim ag1 kurma yonii sinirsizdir. Kombine
tasimaciliga gerek duymadan aktarmasiz tasima saglayabilmekte ve yiiksek hareket,

davranig serbestligi olan tek ulagtirma sistemidir (Atmaca 2009, s. 39).

Diger ulasim tiirleri ile kiyaslandiginda farkli bir sistem olan kablo ve boru hatlar1 mal
ve bilgi tasinmasinda kullanilan bu sistemlerin maliyetleri ve sagladiklar1 faydalar
ulastirilacak olan mal ya da bilginin tiirline gore degiskenlik gdstermektedir (Atmaca

2009, 41).
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2.4.2.1 Demiryollan

Bu tez calismasinda kullanilacak olan kara sistemi ise demiryollaridir. Insan ya da
hayvan giicii yerine makine giicliniin ikame edilmesi modern ulastirma sisteminin
baslangict kabul edilmektedir. Modern hayatin dogusu ise demir yollar1 ile basglamistir.
Mal ve hizmetin kitle halinde iiretimi ve seyahati, model hayatin temel iki unsurunu
olusturmakta dolayisiyla bu iki unsurdaki gelismede ancak ulastirmanin gelismesiyle
miimkiin hale gelmektedir. Bir toplumun gelismislik derecesi ulastirmadaki gelismeyle
Olciilmekte, baska bir deyisle, ulastirmasindaki gelisme toplumsal gelismenin de
dinamizmini olusturmaktadir. Ulagim sisteminin modernlesmesi demiryollarinin
kesfiyle baslamistir. Tarihsel olarak ulastirmada modernlesme, sistemin demiryollarina

déniisiimiinii ifade etmektedir.!

Sanayilesme yani, ekonomik kalkinma i¢in gerekli olan sosyal, siyasal ve ticari alt
yapiin saglanmasinda ulastirma hizmetlerinin gelismesi kag¢inilmaz bir olgu olarak

ortaya ¢ikmaktadir.

Ihtiyaglarin gesitliligi ve siireklilik arz etmesi ve her ihtiyacin tatmin diizeyinin farkli
olusu, yeni icatlarda ve yeniliklerde kendisini géstermektedir. Demiryollarinin ortaya
cikist da az oOnce bahsedildigi tlizere arayislarinin sonucuna dayanmaktadir.
Demiryollara duyulan ihtiyag 18. yilizyilda kendini gdstermistir. Bu yiizyilda baslica
enerji kaynagi komiirdii. Komiirii ocaklardan tiiketim noktalarina ulastirmanin bedeli,
liretim maliyetinin ¢ok iizerindeydi. Bu yiizyilda Ingiltere’de komiir yataklarinin denize
yakin olusuyla madencilikte diger iilkelere gbre onemli avantajlar elde etmis, bunun
sagladig1 kolayliklar neticesinde de madencilik alaninda oldukca gelismistir. Ozellikle
Fransa’da 19. ylizy1l baslarinda komiiriin iiretim maliyetinin on kati kadar ulastirma

maliyeti ile karsilagiimaktaydi1 (Ergun 1985, s. 33).

Iste tim bu sebeplerden otiirii bir arayisa girilmesine sebep oldu. Oysaki ulagim
alaninda, demirden yapilmis lamalar ilk defa Ingiltere’de 18. yiizyillda maden

ocaklarinda bir kriz nedeniyle kullanildi.

1 1856°dan 2006’ya Demiryollarmin 150 Yili, Demiryol-is Yayinlari, 2006
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Demir sanayicisi Reynold 1767 yilinda elindeki demirleri ucuz satmaktansa, bunlar
arabalarin ¢ekildigi kalaslar iizerine gecici bir siire i¢in kaplayarak hem ahsap kalaslarin
asinmasini Onlemeyi hem de demir fiyatlar1 yiikseldiginde bunlar1 sokiip satmayi
diisiindii. Boylece tamamen baska amaglarla kullanilan demir levhalarla farkinda
olmaksizin ilk demiryolu uygulamasia gec¢ilmis oldu. Ciinkii demir levhalar iizerinde
arabalar kolaylikla hareket edebiliyordu. Bu nedenle demirlerin sokiilmesinden

vazgecildi (Evren 1993, s. 8-9).

Demiryollarinda iki unsur dnemli rol oynamigtir. Bunlardan ilki tekerleklerin az piiriizlii
madeni yiizeyler iizerinde daha kolay yuvarlanabilmesidir. Ikincisi ise buharla isleyen
arabalarin yapilmasi ve gelistirilmesidir. Raylar iizerinde buharla c¢alisan bir arabay1 ilk

defa Ingiliz Miihendis Richard Trewitchik yiiriittii (Evren 1993, s. 9).

Lokomotiflerdeki gelismelerin giderek artmasi ve George Stephenson’un gelistirdigi bir
sistemin 1829 yilinda Manchester ve Liverpool kentleri arasindaki hatta calistirilmaya

baslamas1 demiryolculugun baslangici olarak kabul edilebilir (Evren 1993, s. 9).

Anadolu’da ki ilk demiryolu hatt1 1856 yilinda bir Ingiliz sirketine verilen imtiyazla,
[zmir-Aydin arasinda insa edilmis, 130 km. uzunlugundaki bu hattin yapimi ancak
1866’da tamamlanabilmistir. Baska bir Ingiliz sirketi tarafindan yapilan Izmir —
Turgutlu — Afyon hatt1 ile Manisa — Bandirma hattinin 98 km’lik kism1 da 1865 yilinda
tamamlanarak isletmeye acilmistir. Hattin kalan boliimleri ise boliim boliim hizmete
actlmistir. 2000 km.’lik sark demiryollarinin milli sinirlar igerisinde kalan 336 km’lik
Istanbul - Edirne ve Kirklareli — Alpullu kesiminin 1888’de bitirilerek isletmeye
acilmastyla da Istanbul, Avrupa demiryollarma baglanmistir (Sekil 2.7).
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Sekil 2.7: Tiirkiye’de ki demiryollar1 (1923)
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Kaynak: Yildirim, 2001

Cumhuriyet’in ilan1 ile birlikte yayinlanan bir yasa ile bundan bdyle insa edilecek
hatlarin devlet tarafindan insa ve isletilmesi kararlagtirildi. Asil ulusal demiryolculuk
baslangict 24 Mayis 1924°tiir. Bu tarihte gecici bir idarece isletilen Haydarpasa —
Ankara, Eskisehir — Konya ve Arifiye — Adapazari hatlar1 ile Haydarpasa liman ve

rthtiminin satin alinmasi yetkisi hiikiimete verilmistir (Evren 1993, s. 11)

Ulu Onder Atatiirk, savasta oldugu kadar baris déneminde de demiryolunun bir iilkenin
gelismesindeki Onemine dikkat ¢ekmistir. 1923-1945 yillar1 arasinda demiryollar:
ingaatlarinin yani sira atolyeler, fabrikalar kurulmus ayrica ve en onemlisi demiryolu
isletmeciliginin ihtiya¢ duyacagi nitelikli isgiiciiniin saglanmasi i¢in demiryolu okullar1

actlmistir (Sekil 2.8).
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Sekil 2.8: Tiirkiye’de ki demiryollar: (1950)
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Kaynak: Yildirim, 2001

1950’lerden sonra ABD’nin biiyiik destegi ile Tiirkiye, ulagtirma sisteminde bir zihniyet

degisikligine giderek, tarimsal tliretimde uzmanlasma ve tliketim mallarina dayali

sanayilesme ile karayollarina dayali bir ulagtirma sistemine agirlik verilmistir. Aslinda o

yillar Tiirkiye'nin 6nemli bir donemecini vurgulamaktadir. Ornegin 1947 Iktisadi

Kalkinma Plani’nda, onceki yillarda sanayinin gelismesine 6nem verilirken, {ilkenin

kalkinmasi i¢in tarimsal gelismeye agirlik verilmesi, diger sektorlerdeki gelismelerin de

buna bagli olarak belirlenmesi vurgulanmastir.

Cumhuriyet’in ilk 27 yili tamamlandiginda toplam 7.675 km demiryolu ag1

olusturulmustu (Yildirim 2001). Karayollarina o kadar 6nem verilmisti ki, 1950 ile 1980

yillar1 arasinda sadece 900 km demiryolu ag1 eklenmisti. Demiryollarina verilen 6nemin

azalmasi yolcu tasimaciliginda da onciiliigii karayollarina kaptirmistt (Sekil 2.9).
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Sekil 2.9: Tiirkiye’de ki demiryollar1 (2009)
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Kaynak: http://tr.wikipedia.org/wiki/Dosya:Tcdd_network.png

2.4.2.2 Yiiksek hizh demiryollari

Yiiksek hizli ulastirma sistemleri altinda 2 farkli teknoloji yer almaktadir; Yiiksek Hizli
Demiryollar1 ve MaglLev (Manyetik Levitasyon). Her iki sistem de, seyahat konforu ve
yiiksek hiz gibi yiiksek hizli ulastirma sistemlerinin temel karateristiklerine sahip
olmakla birlikte, yol insa farkliliklar1 ve gereksinimleri, gii¢ kaynaklari, isletme
karateristikleri, ¢evre etkileri ve maliyet kalemlerinde onemli Olc¢lide farkliliklar
gostermektedirler. Sistemlerin hayata gecirilmesi maliyet, politik istekler, sosyal ve
kiiltiirel kabullere bagli olarak yapilmaktadir. Bu ¢aligma yiiksek hizli demiryollar

hakkinda yapilmistir, MaglLev konusuna girilmemistir.

Yiiksek hizli demiryollar, elektrik giicliyle calisan trenler ile 200 km/sa hizin istiinde
seyahat etmeye olanak saglayan demiryolu ulastirma sistemlerine verilen genel isimdir.
Gilinlimiizde sehirlerarast yolculuklarda ortaya cikan seyahat talebi ve olusan trafik
sikisiklig1 gibi problemler yiiksek hizli ulastirma sistemlerine olan ihtiyact zorunlu hale
getirmistir. Artik trafik sikisikligi problemleri sadece gelismis sehirlerde ve niifus

yogunlugunun fazla oldugu endiistriyel iilkelerde degil, ayn1 zamanda kirsal bolgelerde
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ve gelismekte olan iilkelerde de ortaya c¢ikmaktadir. Yiiksek hizi, isletim giivenligi,
seyahat giivenligi ve miikemmel gilivenlik degerleri ile yiiksek hizli ulagtirma sistemleri

sehirlerarasi ulasim problemlerine gercek bir ¢6ziim olmaktadir (Ekim 2007, s. 47).

Hizli trenler, diinyada ilk olarak Japonya’da uygulamaya konulmustur. 1964 yilinda
isletmeye acilan Tokyo — Osaka arasindaki 515 km’lik “Shinkansen” hizli tren hatti,
210 km/sa’lik hiza ulasabiliyordu. Bugiin Japonya’da 1850 km’den daha uzun bir ag
olusturmus Shinkansen, ana metropolleri birbirine baglayarak yilda 300 milyonun
tizerinde yolcu tagimaktadir. Japonlar, bugiin i¢in kullanilan hiz1 arttirmak i¢in 400-450
km/sa’e ulasacak MagLev hatlarinin deneme seferlerine baslamislardir (Evren 1993, s.

215) (Sekil 2.10).
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Sekil 2.10: Japonya’da ki hizh demiryolu hatlar:
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Kaynak: http://www.infomapjapan.com/access_railway.phtml

Avrupa’da ilk hizli tren 1976 yilinda, Roma-Floransa arasinda yapilan ve 1992 yilinda
tamamlanmis olan hattin kiigiik bir kisminda isletilmeye baslamistir. Fransa’da 1981
yilinda Paris — Lyon arasinda 260 km/sa ile isletilmeye baglanan TGV trenleri, bugiin
ayn1 hat iizerinde 300 km/ha hizinin iizerine ¢ikmislardir. Bugiin TGV ag1, 1280 km
yeni hizli hat ile iyilestirilmis 5600 km mevcut hat iizerinde yilda 45 milyon yolcu
tasimaktadir. 1990 yilinda TGV ile 515,3 km/sa’lik hiza ulasarak diinya rekoru
kirilmastir (Sekil 2.11). 2007 yilinda da yine Fransa’da gergeklestirilen 574,6 km/sa hizi,

yeni bir hiz rekorudur.
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Sekil 2.11: Avrupa’da ki demiryolu hatlar
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Kaynak: http://en.wikipedia.org/wiki/High-speed_rail_in_Europe

Mans Tiineli’nin agilmasiyla Ingiltere Kita Avrupa’sina baglanmis, Paris — Briiksel —

Londra arasinda Eurostar hizli tren seferleri diizenlenmeye baglamistir.

Almanya, 1991 yilinda Hannover — Wiirzburg ve Manheim — Stuttgart hatlarini
isletmeye agmistir. Bu hatlar lizerinde 260 km/sa’lik yolcu ve ¢ok yiiksek hizli yiik
trenleri isletilmektedir. Almanlar, yaklagik 4500 km’lik bir sebekeyi hizli hatlara

dontistiirmeyi planlamiglardir.
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Sekil 2.12: Avrupa’nin zaman uzay haritasi
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Kaynak: Spiekermann ve Wegener (2004)

Diger Avrupa iilkelerinde de benzer gelismeler gozlenmektedir. italya 15.000 km
mevcut hattin iyilestirilmesini ve 9.000 km yeni hattin hizli tren agina baglanmasini
hedeflemektedir. Ispanya’da 470 km’lik Madrid — Sevilla hattmin ardindan, Madrid —
Barcelona hatt1 da isletmeye agilmistir. Paris, Briiksel, Koln ve Amsterdam’1 birbirine
baglayan bir yiiksek hizli demiryolu ag1 da bu sehirler arasinda kullanilmaktadir.
Avrupa’da yasanan tiim bu gelismeler mesafeleri zaman bazinda oldukg¢a kisaltmistir

(Sekil 2.12).

Avrupa disinda da gelismeler gozlenmektedir. Cin, Shanghai ile Pudong Havalimani
arasinda 450 km/sa hizla isleyecek bir Maglev Hatt1 kullanmaktadir. Ayrica Pekin’le
Shanghai’i birbirine baglayacak 1.300 km’lik bir hizli hat i¢in, Maglev ve celik

tekerlek sistemleri arasinda se¢im yapma agamasinda bulunmaktadir.

Diinyadaki gelismelere uzun siire tepkisiz kalan Birlesik Devletler, sonunda bir ¢ok
hizli tren hattin1 faaliyete soktu. New York iizerinden Washington D.C.’yi Boston’a
baglayan eski hattin iyilestirilerek hizinin 200 km/sa’in iizerine ¢ikarilmasi ile ilk hizli
hatlarima kavusturmustur. California’da planlanan bir baska demiryolu, eyaleti

Sacramento ve San Fransisco’dan San Diego’ya kadar baglamistir. MaglLev ya da celik
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tekerlek celik ray arasinda heniiz bir tercihin yapilmadig: bu hatta, hizin 320 km/sa’in

tizerinde olmasi planlanmaktadir.

Gelismis tilkeler disinda da birgok iilkede hizli demiryollarina biiyiik yatirimlar
yapilmaktadir. Kore Cumbhuriyeti ve Tayvan kendi hatlarini1 olusturma girisimlerine
olumlu sonuglandirmistir. Hindistan, orta ve uzun vadede Yeni Delhi’den Amritsar,
Jaipur, Agra ve Kanpur’a; Mumbai’den Ahmetabad’a; Calcutta’dan Dhanbad’a;
Chennai’den Bangalore ve Mysore’a; Channai’den Hyderabad, Vijayawada ve

Visakhapatnam’a giden bir ag olusturmayi planlamaktadir (Evren 1993, s. 216).

Yiiksek Hizli Demiryollar: ile ge¢ tanisan iilkemiz son yillarda 6nemli adimlar atmaya
baslamistir. Yiksek Hizli Tren (YHT), Tirkiye'nin ilk hizli trenidir. YHT'nin
seferlerine baslamasi ile birlikte Tiirkiye bu teknolojiyi kullanan iilkeler arasinda
Avrupa'da 6., diinyada 8. lilke olmustur. TCDD bu treninin adin1 belirlemek bir i¢in
anket yapmis ankette yiiksek oy alan "Tiirk Yildiz1", "Turkuaz", "Kardelen", "Yiiksek
Hizli Tren", "Celik Kanat", "Yildirim" gibi isimler arasindan Yiiksek Hizli Tren adinda

karar kilindig1 agiklamstir.

Ankara-Eskisehir giizergahinda hizmet veren Yiiksek Hizli Tren’in maksimum hizi
saatte 250 km/sa’tir. 8 motora sahip olan trende ariza durumunda bir diger motorun
devreye girerek trenin yolda kalmasini Onleyen bir sistem bulunmaktadir. Ankara-
Eskisehir arasim1 yaklasik 1 saat 20 dakikada alan hizli trenin, alt yapi ¢alismalarinin
bitimiyle bu siirenin 1 saat 5 dakikaya inecegi belirtiliyor. Yiiksek Hizli Tren, tamam

elektrikli, sinyalli ve ¢ift hatli hizli demiryolu iizerinde yol alacak.

17,5 milyon €’ya mal olan ve 419 yolcu kapasiteli set ile hizmet veren Yiiksek Hizli

Tren’de ilk olarak 13 Mart 2009 giinii saat 09.40'ta Ankara'dan Eskisehir'e hareket etti.

TCDD 2003 yilinda hizli tren hatlar1 désemeye basladi. Ilk hat, toplam uzunlugunun
533 km. olmasi Ongoriilen Istanbul — Eskisehir-Ankara hattidir. Bu hattin yapim
tamamlandiginda, 6-7 saatlik Ankara-istanbul yolculugunu 3 saat, 10 dakikaya

diistirmesi bekleniyor. Hattin su anda kullanimda olan Ankara-Eskisehir kismi 245
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km'den olugmaktadir ve yolculuk siiresi 95 dakikadir. Deneme seferleri 23 Nisan 2007,
ticari seferler 13 Mayis 2009'da baglamistir. Hattin Eskisehir-istanbul kismiin 2013’te
tamamlanmasi ongoriilmistiir. 2013'de de hat Marmaray ile baglaninca, diinyanin ilk

kitalar arasi giinliik tren seferleri ger¢eklesmis olacaktir.

TCDD, Istanbul — Ankara yiiksek hizli demiryolu hattinin yani sira énemli metropol
kentlerin tamamim birbirine baglamayi diisiinmektedir. Ankara - izmir hizli demiryolu
hatt1 projesi ve Bandirma — Bursa — Osmaneli hatt1 6ncelikli hatlar arasindadir. Sivas —
Ankara hattinin tamamlanmastyla birlikte Sivas — Kars hatti ile birlestirilerek boylece

Istanbul — Kars aras1 hizl1 demiryolu hatt1 tamamlanmis olacaktir.

Yiiksek hiz, demiryollar1 i¢in hem otomobillerden hem de havayollarindan trafik
cekebilecek bir rekabet 6gesidir. Tokyo — Osaka hatt1 6rneginden esinlenerek 1970’li
yillarda Avrupa’da yiiksek hizli demiryollarinin etkinlik alanini belirlemek iizere iki

Slgiit dngdriilmiistiir.?

Bunlardan ilki kent merkezinden kent merkezine, 6zel otomobil ulasim siiresinin 2/3’ten
daha kisa siirede erisim saglanmasi, ikincisi ise kent merkezinden kent merkezine

havayolu ulagim siiresinin altinda bir siirede erisim saglanmasidir.

Bu o6lgiitler yiiksek hizli demiryollarinin 400-600 km. uzakliklarda hem 6zel otomobile
hem de havayoluna karsi belirgin bir istiinliik saglamalar1 sonucunu dogurmaktadir.
Hizlarin 320 km/sa’e erismesi 360 km/sa hizinin glindemde bulunmas: etkinlik

uzakligin1 800 km’nin 6tesine tagimaktadir.

Yiiksek hizli demiryollar1 600 km. uzakliklarda 6zel otomobil ve hava yoluna iistiinliik
saglarken sabah 07:00°de baslayip gidilen kentte giinliik ¢alismalarini bitirdikten sonra
en ge¢ 23:00’te ¢ikis noktasina doniis olanagi vermektedir. Bu 6zellik, 6zellikle biiyiik
kentler arasinda yolculuklari, dolayisiyla talebi arttirmaktadir. Gergekten Tokyo —

Osaka hattinin agilisini izleyen havayolu yolcularin %751 bu hatta kaymustir.

2 Evren G., Demiryolunda Yiiksek Hiz Deneyiminden Dersler
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2.5 ULASIM - KENT ILiSKiSI

Kent, kentlesme, ulastirma kavramlarinin tanimlanmasinin ardindan arasindaki iliskiyi
incelemek bu tez calismasmin altyapisini olusturmaktadir. Kentler ulasilabildikleri
Olciide degisime ugramaktadirlar. Kentlesme ve ulasim olgusu es zamanli olarak
geligebilmektedir. Ulagim ve ulagtirma sistemleri gelisen teknoloji ile birlikte biiyiik

degisimler kaydetmektedir.

Daha oOnceleri hayal bile edilemeyen ulagtirma projeleri glinlimiizde gerceklesmeye
baslamis ve yolculuk siireleri olduk¢a kisalmistir. Ulasim olanaklarinin artmasi

kiiresellesmeyi ve ekonomik gelismeleri de beraberinde getirmistir.

Kentlerde saglanan ekonomik olanaklar, kentsel ekonominin gelismesine ve buna baglh
olarak kisi bagina diisen gelirin artmasina neden olmaktadir. Bu artig refah seviyesinin
yiikselmesi seklinde de tanimlanabilir. Bu artigin bir sonucu olarak ise kentsel mekanda
hareketlilik yani ulasim olgusu da gelisim gdstermektedir. Ote yandan kentsel mekanda
yasanan bu hareketlilik, ekolojik ¢evreyle ve siirdiirtilebilir mekansal gelisim ile ilgili
kaygilara da sebep olmaktadir. Tiim bu gelismeler, yeni kentlesme (new urbanism) ve
akilli biiylime (smart growth) gibi, kentin arazi kullanimina ve fazla ara¢ kullanim
ithtiyacinin azaltilmasina yonelik, yeni planlama arayislarini da beraberinde getirmistir

(Atmaca 20009, s. 28).

Kentler arasi yolculuktan ¢ok asil karmasik ve sorun olarak goziiken ise kent ici
yolculuklardir. Metropol kentlerde kent i¢i ulagimi ¢6zmek olduk¢a karmasik bir hal
almistir. Trafik tikanikliklarim1 ¢6zmek oldukea giiclesince trafik kapasiteleri oldukca
diismektedir. Coziim olarak trafik hacimlerini arttirmak veya yeni alternatif ulastirma
sistemleri getirilse de Ozellikle gelismekte olan metropol kentlerin siirekli gé¢ almasi
ekonomik gelismeler ve 0zel ara¢ sahiplili§inin artmasi, altyapt sorunlarinin da
birlesmesiyle her ne olursa olsun i¢inden ¢ikilamaz bir hal almasina sebep olmaktadir.

Dolayisiyla kentsel gelisim ile ulasim arasinda mekansal sorunlar anlaminda da bir

etkilesim s6z konusudur (Atmaca 2009, s. 28) (Sekil 2.13).
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Sekil 2.13: Ulasimla gelisen kent

@ Merkezler

MiA

N Demiryolu

L Ydre-kentler

\ Erigme Yollar
\ Ana Yollar
\ Karayollari
‘Gelisim-l

Kaynak: Taaffe E.J., Gauthier H.L. ve O’Kelly M.E. (1996)

Ulkesel ve bolgesel dlgekteki ulasim ile kentsel gelisme arasinda belirgin bir iliski
vardir. Ana ulagim aglari, demiryolu aglari, havaalanlar1 ve limanlarin tiimiiniin yerel
ekonomi {izerinde de belirgin etkileri olmaktadir. Kentsel yerlesmelerde bu etki, Sosyo-
ekonomik ve kiiltiirel gelismeleri hizlandirmakta ve hatta belirleyici olabilmektedir. Bu
nedenle, kent plancilari, ekonomistler, stratejistler, kent politikacilart gibi bir¢ok farkli
disiplinden uzman olan kisilerin ulagim ihtiyaglarinin artmasi ve farklilasmas ile ilgili

konularda durumu sekillendirecek olan karar verici konumunda olmalar1 gerekmektedir
(Atmaca 20009, s. 28).

Ulasim ile kentsel gelisme arasinda; fiziksel iliskiler (yogunluk artisi, alansal biiylime
vb.), onemli ekonomik faktorler (arazi fiyati, kira degeri, rant, vb.), sosyal faktorler
(esitlik ve dagilim vb.) ve gevresel etkiler (yasam kalitesi, vb.) bulunmaktadir. Biitiin
bu faktorler ilizerinde kurgulanan ulasim ve kentsel gelisme arasindaki etkilesimi
anlamak i¢in; etken olan bu faktorlerin etkilesim bicimlerinin kentsel oOlcekte

yansimalari degerlendirilmelidir (Atmaca 20009, s. 28).

Bu tez c¢alismasinin 6nceki boliimlerinde deginilen kentsel kuramlarin temelinde

ulastirma sistemleri vardir. Ulagilabilen yer ancak kentlesebilmektedir soziinden yola
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cikarak ulasim baglantilarinin kent gelisimini dogrudan etkileyen en onemli faktor
oldugu goriilmektedir. Kent merkezi odakli ulasim baglantilar1 boyunca gelisen kentler

sonucunda kentsel kuramlar olusmustur.

Ulastirma; mekansal, ekonomik, sosyal, kiiltiirel ve siyasal faaliyetlerin biitiiniinde
onemli rol oynayan bir faaliyettir. Ulastirma sektorii iki ayr1 temel ihtiyacin
karsilanmasinda ortaya ¢ikmis olup, ilk olarak dogal kaynaklarin isletilmesine, tarim ve
sanayi etkinliklerinin artirilmasin1 amaglayan ekonomik ihtiyaglarin karsilanmasina,
ikinci olarak ise sosyo-kiiltiirel iliskilerin gelistirilmesi, politik birligin saglanmasi ve
savunmanin giiclendirilmesine yonelik ihtiyaclarin karsilanmasina yardimer olmaktadir

(Atmaca 20009, s. 28).

Ulagtirma, tarim sanayi gibi mal iiretmeyen bir hizmet sektoriidiir. Ancak diger
sektorlerin tiretkenligi tizerinde etkili ve gerekli bir sektordiir. Ulastirma diger sektorleri

birbirine baglamada etkin bir role de sahiptir (Edwards 1999).

Ekonomik, sosyal ve politik fonksiyonlart bulunan ulasimin sadece bu yonlerden degil
farkli yonlerden de kendi gelisimi icin bir etkilesim i¢inde bulunmasi gerekmektedir.
Bunlardan en 6nemlisi teknolojik gelismelerdir. Teknolojik gelismeler mekansal olarak

yeni kentlerin olusmasina sebep olur.

Iste tiim bunlar iiriinlerin kolay, ucuz ve hizli tasmmasm saglayacak teknolojik

araclarin gelisimini de tetiklemistir (Heaton 1985).
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3. DEMIRYOLU - KENT ETKILESIMI

Ana ulagim aglarinin yerel ekonomi ve gelisme potansiyeli olan alanlar iizerinde biiyiik
etkileri vardir. Gelisme potansiyeli olan alanlar ulasilabilirligin degismesi ile diger
bolgelere gore yeni bir avantaj kazanirlar. Bu sayede yiiksek tiretim ve verim elde edilir.
Ancak, yeni ulagim yatirimlarindan dolay:1 arazi degerleri ve kira bedelleri gibi ¢abuk
etkilenen etmenler ortaya ¢ikar. Goreceli olarak bir bolgenin digerine gore rekabet

arttirict giicii olur (Atmaca 2009, s. 30).

Bolgesel olcekteki demiryolu yatirimlart kalkinmada ¢ok dnemli bir faktordiir. Boyle
bir yatirim o bolgede ekonomik canlanmaya sebep olabilecegi gibi olumsuz etkilerde
yaratabilir. Arazi kullanim dogrudan ekonomik kararlar1 degistirebilir (Fisher ve Sun

2001).

3.1 KONVANSIYONEL DEMIRYOLU - KENT ETKILESIMI

Demiryollarinin en 6nemli 6zelligi, kent igerisinde ve kentler, iilkeler ve hatta kitalar
arasinda trenlerin ¢ok sayida yolcuyu ve biiylik miktarda mali tasima yetenegi
gosterilebilir. Diger ulastirma tiirleri ile kiyaslandigindan daha yiiksek oranda ve makul

bir hizda hizmet sunabilmektedir.

Ayrica demiryollar1 ulagtirma tiirleri icerisinde yatirim maliyeti fazla ama diizenli,
giivenli, enerji verimliligi en yiiksek ve cevre dostu, isletme maliyeti ucuz olandir.
Bireysel ya da diger toplu tasima tiirleriyle kiyaslandiginda yolcu tasima kapasitesi
bakimindan oldukga tistiindiir. O yiizdendir ki bugiin en yaygin sekilde kullanilan kent
ici toplu tasima sistemi ve sehirlerarasi yolcu tasima sistemi demiryollar ile

yapilmaktadir.
Kentin yiliksek yogunluklu alanlarinda demiryolu ulasiminin daha etkin oldugu

sOylenebilir. Kentlerin yore-kentlere dogru sigramasiyla kentsel ¢eperde olusan

gelismeler sonucu, burada yasayan kentlilerin kent merkezine ya da diger alanlara gelis-
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gidigleri zorlanmakta, demiryolu ulasimi ve diger toplu-tasim diizenlemeleri bu soruna
¢oziim olabilmektedir. Ozellikle karayolunun yetersiz kaldigi durumlarda, kesintisiz

ulasim saglamasindan dolay1 kent i¢i demiryolu hatlar1 6n plana ¢ikmaktadir.

Demiryolu hatt1 ayn1 zamanda kent i¢in bir “yesil” sistemdir. Enerji diisiikliigii onun
stirdiiriilebilir 6zellikler agisindan da kara yolu sistemlerinden goreceli olarak iistiin

olmasini da getirir (Atmaca 2009, s. 60).

Demiryollar1 her donem bir takim gelismelere sebebiyet vermistir. Gegmiste
Anadolu’da tarimsal iiriinlerin kentler arasi tasinmasi ve depolanmasi saglanmistir. Bu
nedenle hemen hemen her istasyon ¢evresinde depo alanlar1 ve silolar tesis edilmistir.
Lokomotiflerin ve vagonlarin tamir atdlyeleri istasyon gevresinde yer almistir. O
yillarda bunlar 6nemli istihdam olanaklar1 idi. Demiryollar1 insan tagimaciliginda da
o6nemli rol oynamistir. Bu amagla insa edilen garlar, bekleme salonlari, lokantalari,
gazinolar1 ile devrin sosyal, kiiltlirel ve eglence merkezleri olmuslardir. Demiryollar1

ticaret ve sanayilesmeyi hizlandirmistir. Dolayisiyla istihdam yaratilmistir (Giiner

2003).

Gilinimiizde insanlar bir uygarlikta degil de daha ¢ok bir hareketlilik —dogal
kaynaklarin, insanlarin ve mallarin- i¢inde yasamaktadirlar. Diinyanin en Onemli
ulastirma sistemleri kentlerde baslamakta ve bitmektedir. Bu sistemler yollar, demiryolu
hatlari, havayolu giizergahlar1 ve telefon hatlari boyunca yayilan hareketlilikten
kaynaklanan diiglim noktalarindan olusmaktadir. Gelir diizeyi yiiksek iilkelerin kentleri,
otoyollari, banliydlerinin demiryolu hatlar1 ve aligveris merkezleri boyunca disariya
dogru yayilmaktadir. Genelde kent merkezleri ise is saatleri disinda yasamamaktadir

(Girardet 2004, s. 10).

Paris i¢in 1965 yilinda yapilan plan (Sekil 3.1), kentin niifusunun otuz bes yilda (2000
yilinda) 9 milyondan 14 milyona biiylimesine olanak saglamaktadir. Plan biri Seine
Nehri’nin kuzeyinde (72 km), digeri giineyinde (88 km) olmak iizere iki 6nemli aksin
tizerinde 6nemli 8 yeni kentin gelisimini saglamistir. Yeni otoyollar ve ekspres rayl

sistem (RER) bu yeni kentsel gelisime hizmet etmistir (Hall 2002, s. 158).
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Paris’te ki La Defense merkezi, ulagtirmanin bir aligveris merkezi olusturulmasinda ne

denli belirleyici rol oynadiginin en ¢arpici 6rnegidir.

Sekil 3.1: Paris bolge plam (the schéma directeur), 1965

hue
Becumont

=== City of Poris ®  Nodes = Moforways
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{1 Agglomeration = oo major axes ——t— Express metro
=3 0 10 miles
%,
it New town oreas S
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Kaynak: Hall 2002, s. 159

20. yiizyilin ikinci yarisindan sonra gelismis iilkelerin bir¢ogunda demiryolu kent igi
yolcu ulagimmin ¢ogunlugunu kargilar duruma gelmistir. Ozellikle Avrupa’da kentler
arast ulagimda demiryolu en Onemli ulasim kaynagidir. Hatta demiryolu kentler
arasindaki ulasimda o kadar 6n plana ¢ikmistir ki, lilkemizle kiyaslandiginda otobiis

yolcu tagimaciligi daha atil durumda kalmistir.

Kentler siirekli degismekte ve dinamizm igermektedir. Kentler icerisinde bir¢ok arazi
kullanim karar1 barindirmakta ve farkli fonksiyonlara sahip bu kararlar arasindaki
gecisler ¢ok keskin ve net olmamaktadir. Kentler gelisirken ulagim baglantilarindan

direk olarak etkilenirler ve kentler ulasim odakli ¢ekim noktalarina yonelirler.
Bu baglamda ge¢misten giinlimiize kadar kentlerin gelisimlerine bakildiginda

demiryollar1 ve onlarin durak noktalar1 olan istasyonlar kentlerin ¢ekim noktalari olmus

ve kentin cazibe noktalar1 haline gelmistir.
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Bunlarla birlikte bakildiginda kent i¢i demiryolu sistemlerinin de kent formlarini direk
olarak etkiledikleri goriilmektedir. Ornegin Stockholm kenti 1940’larin ortalarinda,
tramvaya bagl olarak kent merkezinden 13 km mesafeye kadar yayilmistir. 1952 plani
ile kentin ulasim sistemi metro agina oturtulmustur. Londra’nin 1920 ve 1930’larda

yasadig1 yeni kentlerin olusumunu banliylesme olmustur.

Stockholm 1950’lerde rayli sistemin duraklar1 ¢evresindeki gelismeler ile yasamustir.
Bu durum hizli kentlesmeye yol agmistir. 1960’larinortalarinda metro sistemi uzunlugu
64 km’yi gegerek 40 dakika mesafedeki banliydlere ulagsmistir. 1973 ve 1978
planlarinda banliy6lerin kente olan mesafesi 30 km’ye c¢ikmustir. 1990°da kent
merkezine uzun mesafeden yolculuk talebi artmistir. Rayli ulasim oncelikli olup 6zel
ara¢ kullanimina az firsat taninmistir. Stockholm’de halen uzun kenarli (a star-shaped
form, with long fingers) yildiz seklinde biiylime devam etmekte, toplu ulagim sistemiyle
45 dakika ve lstli yolculuklar kent merkezi ile banliydleri birlestirmektedir. Gelisme
rayl sistem boyunca slirmektedir. Stockholm’de 1991 planinda uzun dénem gelisme
programi kapsaminda bolgesel metro giindeme gelmistir. Ekspres (hizli) rayli sistem ile
havaalani, kent merkezi ve banliydlerin baglanmasi planlanmistir. 2000 yilinda agilan
hizli rayl sistem yeni kentler, kent iginde yeni olusumlari1 ve gelisimleri de baslatmistir

(Hall 2002, s. 173).

3.2 YUKSEK HIZLI DEMIRYOLU - KENT GELISiMi

Isgiiciiniin kentlere gociinde en onemli etkenlerden biri ulasim teknolojisindeki
yeniliklerdir. Ulasim araglarindaki gelismeler yalnizca kirsal ve kentsel kesimler
arasindaki uzakligi kisaltmakla kalmamis, aynt zamanda bolgesel mal ve hizmet
akisindaki hizlanma nedeniyle kent ve kir arasindaki ekonomik biitiinlesmeyi de
saglamistir. Ulastirmadaki ilerlemeler gogleri daha da hizlandirarak biiylik kentsel

yogunlagmalarin olusumunda da 6nemli bir etken olusturmustur (Kilingaslan 2002, s.
7).

Aslinda genel anlamda ulastirmanin erisilebilirligini arttirdig1 yerlesim merkezlerinde

ve kentlerde ekonomik ve sosyal canlanmanin ortaya ¢iktigi ulastirma ekonomisinin
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bilinen bir gergegidir. Bu baglamda yiiksek hizli demiryolunda oldugu gibi ulagim
stirelerinin kisaltilmasi da hareketliligi, ilgili kentlere olan ulasim talebini dolayisiyla

ekonomik ve sosyal yagami etkileyecektir.

Demiryolunun en oOnemli kozlarindan biri, kuskusuz ilk hiz iddiasim1 ortaya
koymasindan 40 yil sonra 360 km/sa’i amagclayan, yiiksek hizlari tiim etkinligiyle

ulastirma hizmetine sunmus olmasidir.?

Yiiksek hizli demiryollar1 hizindan dolayr mesafeleri kisaltmis bu da kentlerin
hinterlandin1 olduk¢a uzak mesafelere tasimistir. Onemli siire kazanimlar1 sonucunda
400-600 km aralikli iki kentten birinden ayni giin i¢inde digerine gidip caligsma saatleri
icerisinde islerini bitirip geri donme olanagi saglamaktadir ve ilgili kentlerde ekonomik

canlanmaya ciddi destek verilmis olmaktadir.

Avrupa Birligi Demiryolu Politikalari’nin kent bicimi agisindan degerlendirilmesi
yapilarak gilinlimiizde yayginlasmaya baslayan hizli rayli sistemler ve kentsel transit
sistemler tartisilarak bazi diinya kentlerinin gelisiminde rayl sistemlerin kent bicimine

etkisi gosterilmektedir.

Demiryolculugun baslangict sayilan 1829°dan sonra rayli sistemler teknolojik
degisimlerin paralelinde gelismistir. Giliniimiizde ise rayl sistemlerde (MagLev) saatte
440 km/sa hizdan s6z edilmektedir. Bu hizdaki erisim kolaylig1 gelecek yillarda
kentlere nasil bir etki yapacagi tartisilmaktadir. Demiryolu sisteminin olusmasi
kentlerin bicimlenisinde yeni bir donem agmistir. Kentler kabuklarini, sinirlarini asip
demiryolu hatlar1 boyunca sigrayarak yayilmaya baglamistir. Bunun sonucunda

banliydler olusmustur.

® Evren G., Demiryolunda Yiiksek Hiz Deneyiminden Dersler
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Sekil 3.2: Miinih’e ortalama yolculuk siireleri
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Kaynak: Crozet 2010, s.10

Biiyiik metropollerde giin igerisinde yolculuk siireleri tek yonde zaman zaman 60

dakikayr agsmaktadir. Sekil 3.2°de goriildiigii gibi Almanya’nin Miinih kenti metropol

smirlari igerisinde yer alan Augsburg, Ingolstadt, Traunstein, Rosenheim, Buchloe ve

Garmich-Partenkirchen yerlesmelerinden Miinih merkezinde yer alan tren istasyonuna

olan yolculuk siirelerine bakildiginda bazi bolgelerin 1 saatin iizerinde yolculuk

stirelerine ulagildig1 goriilmektedir. Bu nedendir ki yiiksek hizli demiryolu ile 1 saatlik

ulagim stiresi kabul edilebilir bir siire olmaktadir.
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Tablo 3.1: istanbul’da ortalama yolculuk siirelerine

yolculuk amaglarina gore dagilim

iliskin zaman arahklarinin

Siire Ev-is% |Ev—Okul% |Ev—Diger% | Diger% | Toplam
10 9,49 18,18 23,87 12,24 16,50
20 19,91 43,41 32,53 26,01 30,44
30 8,97 1,52 9,14 12,14 9,61
40 20,86 13,75 14,07 18,37 16,70
50 9,03 4,24 4,47 8,59 6,30
60 3,08 1,48 1,38 2,16 2,07
70 13,28 3,82 6,34 9,08 8,35
80 3,15 1,03 1,39 2,22 1,98
90 1,30 0,42 0,56 0,81 0,80
100 5,18 1,22 2,39 3,50 3,16
110 1,03 0,31 0,43 0,65 0,63
120 0,40 0,09 0,21 0,27 0,25
120 + 4,31 1,53 3,23 3,96 3,22
Toplam | 100 100 100 100 100

Kaynak: Istanbul Ulasim Ana Plani1 Hane Halki Arastirmasi, 2006

Yine 2006 yilinda Istanbul’da yapilan Ulastm Ana Plam kapsaminda hane halki
aragtirmasinda giinliik tek yondeki yolculuk siireleri tespit edilmistir. Buna gore gidis

doniis ev ve is yolculuklarinin %701 60 dakika ve iizerinde ¢ikmistir.

Iki metropol kent baglantis1 arasinda kalan yerlesimler de bu gelismelerden olumlu
etkilenmektedir. Bu nedendir ki Japonya’da yer alan Tokyo-Osaka arasindaki yiiksek
hizli demiryolu hatt1 arasinda zamanla istasyon sayist 12’den 16’ya ¢ikarilmistir. Yerel
yonetim ve insanlarin beklentileri ne denli yiiksek oldugu bu 4 istasyonun agilmasi i¢in
yore insanlari, girisimciler ve yerel yonetimler ekonomik olarak katki saglamasindan

anlasilmaktadir.

Hatta Japonya’da, Kakegawa Belediye Baskan1 Shinkansen tizerinde bir istasyona sahip
olunmasindan dolayr her evin ortalama 100.000 Yen (yaklasik 2.000 TL) destege
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kavustugunu sodylemektedir. Bu yiizden hizli demiryolu istasyonu yapilmadan Once,
istasyon bedeli vatandaslar tarafindan 6denmek istedigi sdylenmistir.* Ciinkii bir kentin,
metropol kent ile siirelerin kisalmasi, o metropol kent ile iliskilerinin artmasina sebep
olmaktadir. Yiiksek hizli demiryolu hatt1 ile etki alanlar1 oldukg¢a genisleyen kentler
hem sosyo-kiiltiirel anlamda hem de ekonomik anlamda alt merkezleri konumuna gelen
kentleri etkilemektedir.

Genel olarak yiliksek hizli trenlerin faaliyete gecmesiyle biiylik bolgelerin kiigiik
bolgelerde ekonomik canlanmay1 tetiklemesi ve yolculuk sayisinin artmasi

umulmaktadir (Blum ve digerleri 1997, s. 3).

Sekil 3.3: iki bélge arasindaki trafik ¢ekimi

i bélgesindeki
i'den j'ye trafik caligsan insan sayisi
/ {bbl esindeki
8 / stihdam
a
1=k, g
i a ) d6 ulasima karsi direnc¢
ij T " (uzakik, sire, maliyet, vb.)

Sekil 3.2°de iki bolge arasindaki yolculuk sayilarinin hesaplanmasinda kullanilan en
basit sekliyle ¢cekim denklemi yer almaktadir. Sekil 3.3’te ise bunun baska bir sekilde

anlatildig: seklini inceledigimizde siirenin 6nemi goriilmektedir.

Iki bolge arasindaki ulasima kars1 direnci yiiksek hizli demiryolunun en biiyiik kozu
siireyi aldigimizda, silire azaldikca ¢ekimin artacagt denklemden anlasilmaktadir.
Yiiksek hizli demiryolunun kimi yerlesimler arasindaki silireyi 1/3 oraninda
azalmaktadir. Bunun iki yerlesim arasindaki ¢ekimi 9 kat arttirdig1 soylenebilir. Ciudad
Real ile Madrid arasindaki siirenin yariya inmesi, iki kent arasindaki yolculuk ¢ekimini

4 kat arttirdig1 goriilmektedir.

* Evren G., Demiryolunda Yiiksek Hiz Deneyiminden Dersler
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Sekil 3.4: iki bélge arasindaki trafik cekimi

i'den j'ye trafik i bélgesindeki nifus

PP
2

“ d ulasima kars! direnc¢
ij T " (uzaKiik, stre, maliyet, vb.)

] bélgesindeki nlifus

Dinamizm igeren bu kentler birbirleriyle etkilesimini ancak ulasimla saglayabilir. Ne
var ki ¢ok daha yakin mesafede yer alan yerlesimler bulunduklar1 cografya yiiziinden
birbirlerine olan erisimin kisitli olmasi sebebiyle birbirlerinden hi¢ etkilenmezler. Fakat
giiclii ulasim baglantilar etkilesimi artirir ve kentlerin degismesine, doniigmesine sebep

olur.

Yiiksek Hizli Demiryolu kavraminin bir kente olan etkisini incelemek yeni bir kavram
olmasindan ve etkilerinin ancak yeni ortaya c¢ikmasindan dolayr c¢ok fazla
bilinmemektedir. Bu konuda etkilesim siirecinin agiklanmasi i¢in en iyi ornek
Ispanya’da baskent Madrid ile Sevilla sehirleri arasinda faaliyet gdsteren yiiksek hizli

demiryolunun ve etkilerinin incelenmesi anlamli ipuglar1 vermektedir (Sekil 3.4).
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Sekil 3.5: ispanya’nin demiryolu hatlari

Atlas Okyanusu
FRANSA
Santander
o/La Coruna (o] (o] o San Sebastian
Oviedo :
Santiago % Bilbao
2011: : -
: O: ............... L i Huesca o
e urense OB h
Qvieo O=. ... [2015) it S N Figveres ©
o Lleida (2012]
Valladolid “., Zaragoza 2006
O q g 2008.Q Barcelona
Zamora Tarragona ©
2007
Salamanca
2014
PORTEKIZ [0 2010 .
> \L 9Valencia
Badajoz Albacete” **« )
Akdeniz
__.-oAlicante
Cordoba Murcia o_-‘
Sevilla 2006
""""""" ‘g, | .- @ Granada
* X o 5
. ~"\ 2007 e Yiksek hizlt hat
(20121, B i (>250 km/h)
Ocadiz ; Malaga Allner « « = » Y2PIM asamasinda
oAlgeciras ........ planianan
hizlandirilan hat
CEZAYIR (200-250 km/h)
FAS yapim agamasinda
"""" veya planlanan
100 km TN

Kaynak: (http://es.wikipedia.org/wiki/Red_ferroviaria_espa%C3%B1ola)

Bu hat tizerinde bulunan Ciudad Real sehri yiliksek hizli trenlerin kent gelisimine ve
arazi kullanimina etkisine iliskin ¢ok 1yi bir 6rnek olabilir. Bundan 20 yil 6nce Ciudad
Real, kendi i¢ine kapanik bir kent olgusu gdsteriyordu. Madrid’e olan uzaklik yaklasik
olarak 180 km olan Ciudad Real herhangi bir yol iizerinde bulunmadigindan bagkente
yakin yol baglantilarinin avantajin1 kullanamiyordu. Yaklagik 100.000 kisinin yasadig
Ciudad Real, Madrid’le baglantis1 olduk¢a az oldugundan sosyal, kiiltiirel, ekonomik
anlamda etkilesimi de oldukga azdir (Sekil 3.5).
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Sekil 3.6: Madrid metropol bolgesi

I/.Avila L ﬁ% ®/ Guadalajara
A 3]
s

Toledo @ & Cuenca

Segovi
[ ]

Ciudad Real ® 4 100km

Belediye -

Metropol Alan

Madrid idari Sinin

Otoyol

Kaynak: Urban Residential Development in Isolated Small Cities That
are Partially Integrated in Metropolitan Areas by High-Speed

Train

1992 yilinda Madrid — Sevilla Yiiksek Hizli Tren Hatt1 faaliyete gegmeden 6 yil once
Ciudad Real kentinde egitimine baglayan {iniversite kentin yapisin1i bir oOl¢iide

degistirmis ve kentlesmeye katki saglamistir.
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Sekil 3.7: Ciudad Real kent yapisi

1 Universite Alam
2 Sehir Merkezi
3YHD Alan

4 Giney

5 Bat

[[] Kenut digi alanlar

Kaynak: Urban Residential Development in Isolated Small Cities That
are Partially Integrated in Metropolitan Areas by High-Speed

Train

Ciudad Real kentinin miilkiyet dokusunu ele aldigimizda kenti fonksiyonlarina gore;
Universite alani, kent merkezi, yiiksek hizl1 tren istasyon bolgesi, giiney bdlgesi ve bat
bolgesi olmak {izere bes ana bdliime ayirmak miimkiin olabilir. Yiiksek hizli trenin
Ciudad Real kentine olan etkisini anlayabilmek adina, yiiksek hizli trenin faaliyete
gecmesi, ulusal ekonomik dengeler, arazi kullanim planlari, kent formunun yeniden

sekillenmesi kriterlerini goz 6niinde bulundurarak 4 periyoda ayirabiliriz (Sekil 3.6).°

® Urban Residential Development in Isolated Small CitiesthatarePartiallyIntegrated in Metropolitan Areas
by High Speed Train, 2008
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1980-1987: Yiiksek hizli tren projesinin olmadigr donem

Sekil 3.8: 1986 — 1987 arasi bina izinleri

1986 ve 1987 yillan arasi ingaat ruhsatlan

YHD
Istasyonu

A\

-
.

« 10 .
® 50 ingaatruhsat sayisi
100

Kaynak: Urban Residential Development in Isolated Small Cities That
are Partially Integrated in Metropolitan Areas by High-Speed
Train

Bu donemde kentte iiniversite yeni agilmis ve mevcut kent yapisim1 korumaktadir.
Universite dgrencileri sayis1 sabit, konut yapimi ve insaat talepleri ulusal capta olanla

benzer bir seviyede ilerlemektedir (Sekil 3.7).

Konut talepleri genel olarak kent merkezinde ve oldukc¢a azdir. Kent niifusunda ciddi bir
artis olmadigindan yeni imara agilmasi gereken alanlarda olusmamistir. Kentlerin
ulasilabilirligi 6l¢iide gelisim kaydettiklerini diistiniirsek Ciudad Real bu acidan sansh
bir konumda degildi.
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1988-1992: Yiiksek hizli tren projesinin onaylandigi ve insaata baslandigi donem

Sekil 3.9: 1988 — 1992 arasi bina izinleri

1988 ve 1992 villan arasi ingaat ruhsatlan

o 10
® 50 ingaat ruhsati sayis
100

Kaynak: Urban Residential Development in Isolated Small Cities That
are Partially Integrated in Metropolitan Areas by High-Speed

Train

Yiiksek hizli tren projesinin onaylanmasi ve insa faaliyetlerin hayata ge¢mesinin
ardindan Ciudad Real’de 6zellikle tiniversite 6grenci sayisinda biiyiik bir artis meydana
gelmistir. Kentin iiniversite bolgesinde, yliksek hizli tren istasyonu cevresinde, kent

merkezinde ve kentin dis ¢eperindeki konut alanlarinda, konut talepleri artmistir (Sekil
3.8).

Bu artis gostermektedir ki yiiksek hizli trenin gelecek olmasi, sehir disindan
tiniversiteye egitim hayatin1 siirdiirmek i¢in insanlarin daha c¢ok Ciudad Real
Universitesi’ni tercih etmesine, bu da 6grenci sayisinin artmasma ve konaklama

ithtiyacinin dogmasina sebep olmustur.
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1993 — 1996: Yiiksek hizli trenin faaliyete gegmesini takip eden donem

Sekil 3.10: 1993 — 1996 arasi bina izinleri

1993 ve 1996 yillan arasi ingaat ruhsatlan

« 10 ;
® 50 Ingaat ruhsat sayisi
100

Kaynak: Urban Residential Development in Isolated Small Cities That
are Partially Integrated in Metropolitan Areas by High-Speed
Train

Yiiksek hizli trenin faaliyete gecmesi, daha Onceleri 200 km’ye yakin ve ulasim
baglantilar1 oldukca gii¢gsiiz Madrid sehri ile mesafe sadece 1 saate inmisti. Bu
imkanlarin ardindan bir 6nceki dénemde Ciudad Real’de yasanan konut gelisimi bu
donemde yasanmamustir. Ciinkli yapilan yeni konut alanlar1 tamamen dolmus ve bu

donemde gelen talebi karsilamistir (Sekil 3.9).

Yine yiiksek hizli trenin faaliyete ge¢mesi liniversitenin etkinligini arttirmasinin yani
stra giinii birlik yolculuklar olugsmaya baslamistir. Bu da Madrid Metropol’iinde hizmet
sektorlinde calisan insanlar Ciudad Real’de istasyon c¢evresinde olabildigince yakin
konut alanlarinda yasamaya baglamislardir. Bu donemde Ciudad Real’de ki konut talebi

ulusal captaki konut talebiyle paralellik gostermistir.
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1997 — 2003: Yiiksek hizli trenin gegis doneminin bittigi donem

Sekil 3.11: 1997 — 2003 arasi bina izinleri

1997 ve 2003 yillan arasi ingaat ruhsatlan

« 10 g
® 50 Ingaat ruhsat sayisi
100

Kaynak: Urban Residential Development in Isolated Small Cities That
are Partially Integrated in Metropolitan Areas by High-Speed

Train

Yiiksek hizli trenin artik gecis doneminin sona ermesiyle baslayan donem aslinda
bundan sonra yasanacak kentsel gelismelerin baslangici olabilir. Konut alanlarinin ciddi
bir talep almast ve yeni konut ihtiyaci, yeniden iiniversite bolgesinde ve merkezden
uzak kentin batisinda ve giineyinde talep olusturmustur. Ikinci dénemden farkli olarak
yiiksek hizli tren istasyon c¢evresinde yeni konut talebi olmamistir. Bu kentin istasyon

cevresinde yeni konut alani agilacak yerlerin kalmamasi ile agiklanabilir (Sekil 3.10).
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Sekil 3.12: Ciudad Real’de konut ve 6@renci sayilari
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Kaynak: Urban Residential Development in Isolated Small Cities that are Partially Integrated in
Metropolitan Areas by High Speed Train, 2008

Sekil 3.11°da goriildiigii tizere Ciudad Real’de 1987 yilina kadar (Yiksek hizh
demiryolu hatt1 insaatinin baslamasina kadar) verilen bin ruhsatlar1 Ispanya geneline
oranla aynt durumdayd:i fakat 1987 yili ile birlikte ciddi bir artis gdzlemlenmektedir.
Kentte bir ¢ok konut insaatinin yapilmasiyla gelen niifus bu konutlara yerlesmis ve
konut ruhsatlarinda azalma meydana gelmis. Niifus artisinin devam etmesi yeni konut

taleplerine sebep olmus ve yine artisa gecmistir.
Ogrenci sayis1 eldeki verilerin yetersizliginden dolayr diger iiniversitelerle

karsilagtirlamamakla birlikte 1987 yilindan itibaren Ciudad Real Universitesi’ndeki

ogrenci sayisinda ciddi bir artis gozlemlenmektedir.
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Sekil 3.13: Madrid’e belirli uzakhkta kentler

Plasencia

Segovia

Madrid

Ciudad Real

Teruel

Yiiksek hizli demiryolu hattinin Ciudad Real’de ne gibi degisimler sagladigini tespit

etmek, cevresinde yer alan benzer Ozelliklerde ve Madrid’e benzer uzakliklardaki

kentler ile kiyaslama yapilarak miimkiin olabilir (Sekil 3.12).

Tablo 3.2: Ciudad Real ve ¢evre kentlerin niifus gelisimi

Ciudad Real Segovia Plasencia Teruel
YIL | NOFUS | yGanesi | NOFUS | vignisi | NOFUS | vinesi | NOFUS | vigngsi
1900 | 15.327 % 14.658 % 8.208 % 10.797 %
1910 | 16.372 7 15.258 4 9.459 15 11.935 11
1920 | 18.891 15 16.013 5 10.016 6 12.010 1
1930 | 23.401 24 18.413 15 12.418 24 13.584 13
1940 | 32.931 41 24.977 36 16.255 31 16.172 19
1950 | 32.244 -2 29.568 18 18.203 12 18.745 16
1960 | 37.081 15 33.360 13 21.297 17 19.726 5
1970 | 41.708 12 41.880 26 27.174 28 21.638 10
1981 | 51.118 23 53.237 27 32.178 18 28.225 30
1991 | 60.138 18 57.617 8 36.826 14 30.789 9
2001 | 63.251 5 54.368 -6 36.690 0 31.068 1
2011 | 74.798 18 55.220 2 41.392 13 35.288 14

Kaynak: Instituto Nacional de Estadistica




Ispanya Istatistik Enstitiisii (Instituto Nacional de Estadistica)’nden ulasilan bilgilerde
Ciudad Real’e benzer karakteristik ozelliklere sahip kentlerin niifuslarinda 1981
yilindan sonra artislar1 gézlemledigimizde, Ciudad Real disindaki 3 kentin niifusunda
artis belirli donemlerde gozlense de genelde go¢ verdigi goriilmektedir. Fakat Ciudad
Real’in 1980’li yillara kadar olan niifus artisinin 1980°1i yillardan sonra arttig1 ¢ok net
goriilmektedir (Tablo 3.1).

Karsilastirmali olarak niifus ve 6grenci sayilarindaki artislar Ciudad Real’in yiiksek

hizl1 demiryolu hattindan etkiledigi sayisal degerlerle desteklenmektedir.

Ciudad Real Ornegine genel olarak bakarsak; Yiiksek Hizli Tren’in kentin
ulagilabilirligini oldukc¢a arttirdigi ve kentlesmenin hiz kazandig1 goriilmektedir. Eski
kent merkezinin yani sira ikinci bir kent merkezi olusmustur. Bu da yiiksek hizli tren

istasyonu ¢evresidir.

Iki 6nemli gelisme olmustur. Bunlardan ilki iiniversite, ulasilabilirligin artmasiyla
birlikte popiilaritesinin yiikselmesidir ve sonrasinda bunun bir 6l¢iide korunmasidir.
Ikincisi ise Madrid’te genelde hizmet sektoriinde calisan insanlarin Ciudad Real’de
istasyon c¢evresinde yasamaya baglamalaridir. Ciudad Real’de calisan ve gelirleri daha
yiiksek olan kisiler ise kentin istasyona gore ¢eperlerine dogru gitmislerdir. Bu tipik bir
banliydlesmedir. Ciudad Real onceleri kiiltiirel, ekonomik, sosyal anlamda iligki

icerisinde olmadig Madrid kentinin banliydsii haline gelmistir.

Japonya Orneginde yiiksek hizli demiryollarinin besledigi kentlere saglamis oldugu
ekonomik katkilar baglaminda, Ispanya 6rnegindeki kadar agik ifade edilmemis olmakla
birlikte, 6nemli bilgiler bulunmaktadir. Ankara-Eskisehir Hizli Demiryolu Hatti ile ilgili
veriler elde etmek heniiz sonuglar1 goriilmediginden miimkiin olmamistir. Bu etkileri
gorebilmek uzun siiregler sonucunda olabilmektedir. Yapilan tiim arastirmalar

sonucunda gerekli verilere ulagsmakta sonu¢ alinamamastir.
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4. ORNEKLEM ALANI UZERINDE DEGERLENDIRME

4.1 USAK KENTINE GENEL BAKIS

Usak ili, Ege Bélgesinin I¢bati Anadolu boliimiinde, Ege Bolgesi ile I¢ Anadolu
bélgesinin birbirlerinden ayrildig1 Icbat1 Anadolu esiginin bat1 kenarinda, 38 derece 13
dakika ve 38 derece 56 dakika enlemleri ile 28 derece 48 dakika ve 29 derece 57 dakika
boylamlar1 arasinda yer alir. Kuzeyinde Kiitahya, dogusunda Afyon, giineyinde Denizli
ve batisinda Manisa illeri bulunmaktadir (Sekil 4.1). 5.341 km? alana sahip olan Usak
yiizolglimii itibariyle iller siralamasinda 64. siradadir. Ulke yiizdlglimiiniin % 0.7’lik

kismini olusturmaktadlr.6

Sekil 4.1: Usak ilinin konumu

® T.C. Usak Valiligi Resmi Internet Sayfasi
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1924 Tirk Ticaret Salnamesinde Usak merkezinin niifusu 15 bindir. Usak kazasina
bagli nahiye ve koylerin (150 civarinda kdy ve Karahalli, Ulubey ve Banaz Nahiyeleri)
niifusu ise 70 bin’dir. Buna gore 1924’te Cumhuriyet’ in 1. yilinda Usak’ta 85 bin kisi
yasamaktadir. 1926 tarihli Tirkiye Cumhuriyeti Devleti Salnamesinde ise Usak’in

niifusu. 91.298 kisi olarak verilmektedir.

Cumhuriyet Devri’nin ilk niifus saymmi 28 Ekim 1927°de yapilmistir. Bu sayim
sonuglara gore Usak’in toplam niifusu 88.463 olarak tespit edilmistir. Bunun 40.965°1
erkek. 47.678’1 kadindir. Yine ayni niifus sayimi sonuglarina gore merkez niifusu

16.887°dir.

Tablo 4.1: Usak ilinin niifus dagihim

YIL IL NUFUSU MERKEZ NUFUSU ,KENT ME,RKEZI
iL GENELi ORANI
1965 190.536 57.133 % 29,9
1970 207.512 69.926 % 33,6
1975 229.679 86.817 % 37,7
1980 247.224 103.474 % 41,8
1985 271.261 126.078 % 46,4
1990 290.283 146.809 % 50,5
2000 322.313 182.040 % 56,4
2007 334.115 172.709 % 51,6
2008 334.111 173.053 % 51,7
2009 335.860 176.717 % 52,6
2010 338.019 180.414 % 53,3
2011 339.731 183.640 % 54,0

Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumu

Usak’in son 55 yillik niifus periyoduna baktigimizda niifusun son yillarda biiyiime
hizinin azaldigir bununla birlikte kent niifusunun oraninin il geneline oranla giderek
arttigr gorlilmektedir. Bu da kentlesmenin giderek hizlandigini gostermektedir (Tablo
4.1).
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Sekil 4.2: Usak ili kir-kent dagilim

Usak il nufus bilgileri

Yil Toplam | Dedigim Sira Yizde Kir - $ehir Erkek - Kadin
19651%1 190,536 = 62 | %061 | 133.403 | %70 %30 57.133 | 94315 %495 | %505 96.221
1970141 207.512 %9 . | 62| %058 137.586 %66 %34 69.926 | 100593 %485 | %515 106.919
1975151 220679 %11 B4 | %057 | 142.862 | %62 %38 86.817 | 116149 %506 | %494 113.530
1980'%1 247224 %8 . | 64 | %055 | 143750 | %58 %42 103474 | 120252 %486 | %514 126.972
198571 271.261 %10 o | 62| %0.54 145183 %54 %46 126.078 | 134.066 %494 | %506 137.195
19907 290283 %7 4 | 58| %051 | 143.474 949 951 146.809 | 144224 %497 | %503 146.059
200010 322313 %11 58 | %0.48 | 140.273 | %44 956 182.040 | 159.804 %496 | %504 162509
2007"%1 334115 %4 4 | 51| 9%0.47 | 116.848 | %35 %65 217.267 @ 165235 %405 | %506 168.880
20081"" 334111 -%0 53 | %047 | 116.544 | %35 %65 217.567 | 165506 %495 | %505 168.605
2009!'21 335860 %1 52 | %0.46 | 114.146 | %34 %66 221714 | 166.944 %497 | %503 168.916
20101"% 338.019 %1 52 | %046 | 112.449 | %33 %67 225570  168.064 %497 | %503 169.955
2011140 339731 %1 53 | %045 | 110.946 | %33 %67 228.785 | 169.2343 %409 | %502 170.388

Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumu

Usak’ta niifus artis1 iilke genelinden diisiikk seyretmektedir. 1950-1955 yillarindaki
binde 68,10’luk artig, 1953 yilinda Usak’in il olmasi ve Esme’nin Manisa’dan ilimize
baglanmasindan kaynaklanmaktadir. Son yillarda Tiirkiye niifusu artig hizina paralel bir

diisiis goriilmektedir (Sekil 4.2).”

Usak ili komsular1 olan Kiitahya ve Afyonkarahisar illeri gibi i¢ Anadolu ile Ege
Bolgesi arasinda gegis boliimiini teskil eder. Kuzeyinde Saphane, Kuzeydogusunda
Murat Dagi, Giineydoguda Bulkaz Dag ile ¢evrilidir. Usak-Kiitahya 1l sinirini olusturan
Murat Dagi1 volkanik yapilidir. Bu dagin bat1 eteginde kaplicalar bulunmaktadir.

Cografi konumundan dolay1 Akdeniz iklimi ile I¢ Anadolu'nun karasal iklimi arasinda
kaldigindan bitki Ortiisii de buna benzer bir durum gostermektedir. Yazlar1 sicak ve
kurak, kislar1 ise i¢ Anadolu'ya gore daha 1lik gecen bir karasal iklim egemendir. Ege
Denizi tizerinden gelen bulutlarin getirdigi yagislar, il iklimini Orta Anadolu ikliminden

ay1rir.

11 genelinde 294 km’si il, 173 km’si devlet olmak iizere karayolu ag1 467 km’dir. Usak,
Ankara- izmir Karayolu iizerinde bulunmaktadir. Bu yolun tamami bdliinmiis yol olarak

tamamlanarak trafige acilmistir. Afyonkarahisar-Usak-Izmir Demiryolu da il

" T.C. Usak Belediyesi Resmi Internet Sayfasi
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merkezinden gecmekte olup il sinirlar igindeki demiryolu uzunlugu 159 km’dir. 1897
yilindan bu yana hizmet veren hat, hizli tren projesi kapsamina alinmistir. Usak ilinde
eski askeri havaalani sivil tagimaciliga 2006 yilindan itibaren agilmis olup yurt iginde

[stanbul, yurt disinda ise yaz aylarinda Almanya’ya seferler bulunmaktadir (Sekil 4.3).

Sekil 4.3: Usak ilinin ulastirma haritasi

——— KARAYOLU
= DEMIRYOLU

HAVAYOLU

Usak kent merkezinde iki adet organize sanayi bdlgesinin bulunmasi, Usak
Universitesi’nin bircok boliim ile talep almasi, ulasim imkanlarmin kolayligi Usak

kentinin go¢ almasina sebep olmustur.
Planlama Calismalart
Usak 1953 yilina kadar Kiitahya’nin bir ilgesiydi. 1953 yilinda il olmasiyla birlikte

planlama calismalarina baglanmistir. Ilk olarak 1953 yilinda mevcut sehir dokusu

korunmus, kentin giineyine cevre yolu planlanmistir. Bu c¢evre yolu eski kent
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dokusunun smirindan ge¢mis ve giineyine yeni planlama calismasi yapilarak kent

giineye dogru genislemistir (Sekil 4.4).

Sekil 4.4: Usak ili 1953 yil makroformu

73

s
74

O yillarda yapilan planlama g¢aligmalarinda, bugiin kentin o bdlgesinde ki diizenli

yerlesmelerin temelleri atilmistir. 1953 yilinda planlanan ¢evre yolu 1965 yilinda

hizmete agilmistir.

Bolgesel Olgekte alinan kararlar ve yer tespitlerinin tamamlanmas1 sonucunda 1989
yilinda yapilan revizyon plan c¢aligmalari sonucunda iki adet organize sanayi bolgesi
kentin batisinda ve giineydogusunda plana islenmis, yeni konut bolgeleri tespit edilerek

imar sinir1 giderek genisletilmistir.

Tiim Tirkiye’de oldugu gibi kentlesme oraninin giderek arttigi bu dénemlerde Usak
kentinin sanayi alanlari ile birlikte is giliciine ihtiyag duymus ve tilkenin 6zellikle dogu
bolgelerinden go¢ almaya baslamistir. 1989 yili Imar Planlari’nin yetersiz kalmas1 1995

yilinda yeni bir revizyon yapilmasina sebep olmustur.

1995 yilinda ilk defa yapilan Nazim Imar Plani’nda Universite Alam1 ve Askeri

Havaalan1 gosterilmistir. Revizyon planlarda yeni konut ihtiyaglarini karsilamak adina
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konut alanlar1 da tespit edilmis ve kent giderek biliylimesine devam etmistir. 1995
yilinda yapilan Nazim Imar Plani’na istinaden 1996 yilinda Uygulama imar Planlart
revize edilmis ve st Olgekli planla olan uyumsuzluklar giderilmistir. 1998 yilinda
askeri havaalanini ve tiniversite faaliyetlerine baglamis kentin yeni 6geleri, kente yeni

dinamikler kazandirmistir (Sekil 4.5).

2001 ve 2005 yillarmda Nazim Imar Plani’nda revizyona gidilmis ardindan 2006 yilinda
eskiyen kent merkezindeki sanayi alanlarini etkileyecek bir karar alinmistir. Bugiin hala

devam eden Kentsel Doniisiim Projesi 2006 yilinda alinan kararla ilk adimini atmis
oldu.®

Sekil 4.5: Usak ili giiniimiiz makroformu

AL

4 /G & AR

2007 yilinda Usak 11 Ozel Idaresi tarafindan Cevre Diizeni Plan1 onaylanmis ve bolgesel

Olcekteki ilk kararlar alinmaya baslanilmistir. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme
Bakanligi’nin 1953 yilinda planlanan ¢evre yolunun artik kent dokusu igerisinde ve
yetersiz kalmasi sebebiyle yeni bir proje gelistirerek kentin daha da dogusunda yeni bir

cevre yolu projesi yapmistir. Yine ayni bakanlik kentin gilineyinden gececek olan

8 T.C. Usak Belediyesi, Imar ve Sehircilik Midiirliigii, 2012
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Ankara-izmir Hizli Tren Projesi ve kentin giineydogusunda yer alacak olan istasyonun

ihalesini yaparak Usak Kenti i¢in 6nemli bir karar daha almistir.’

4.2 USAK KENTI’NIN TARIHSEL GELISIiMi

Usak ili MO 5000 yillarindan itibaren bir yerlesim bolgesidir. Kent kavrani yaklasik
7000 yildir Usak icin var olmus bir kavramdir. MO 2500 yillarina kadar Hititler’in
hakimiyet siirdiigii bolgede daha sonra Luvi istilasina ugramistir. Hitit Krallig
dagildiktan sonra burasini, Ege gocleri sirasinda bogazlardan gelen Frigyalilar mesken

edinmistir.

MO 7. yiizyilda bu bdlge Frigyalilar ve Lidyalilar arasinda paylastirilmistir. Lidyalilar,
Usak'in batisinda yagamislardir. Lidyalilar tarafindan yapilan ve Ege ile yakin doguyu
birbirine baglayan Kral Yolu Usak'tan ge¢mekteydi. Kent ve ulasim arasindaki
baglantiyr anlatirken 6nemli yol akslarinda bulunmanin kentlesmeye katki sagladigini
soylemistik. Iste Usak kenti ge¢miste Anadolu’nun en &nemli yok akslarindan biri

tizerinde bulunmasi1 o donemdeki kent gelisimine 151k tutmaktadir.

MO 6. yiizyilda biitiin Anadolu Pers Imparatorlugunun egemenligi altinda idi. Yine MO
4. yiizyilda Biiyiik Iskender Pers Imparatorlugunu yikar ve Anadolu'nun yeni hakimi
olur. Bolgenin hakimiyetini Makedonya devletinden sonra Bergama Krallig1 daha sonra

da MO 2. yiizyili civarlarinda Roma imparatorlugu devralir.

MS 395 yilina kadar bdlge Roma Imparatorlugu hakimiyeti altinda iken Imparatorlugun
ikiye ayrilmasi sonucu 700 yil boyunca Bizans hakimiyetinde kalir.1071 Malazgirt
Zaferinden sonra Anadolu'nun fethi ile gorevlendirilen 1. Siileyman Sah, Usak"
Selguklu devletine katmis, Sel¢uklular’in dagilmasindan sonraki beylikler doneminde
Germiyanogullar1 bolgede hakimiyet stirmiis, 1391 yilinda Yildirim Beyazit tarafindan
Osmanogullari’na katilmistir. Fetret Devri boyunca Karamanlilar elinde kalmis, 1414
yilinda tekrar Germiyanogullari’na ge¢cmistir. 1429 yilinda Osmanli Devleti’ne

katilmastir.

% T.C. Usak il Ozel idaresi, imar ve Kentsel Iyilestirme Miidiirlagi, 2012
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Usak, Kurtulus Savasi’nmn en énemli anlarina taniklik etmistir. Ozellikle Yunan Ordu
Komutani General Trikopis, Usak’in Gogem Koyii’nde esir alinmistir. 1 Eyliil 1922'de
Usak isgalden kurtulmus, 2 Eyliil 1922'de Atatiirk ve Indnii sehre gelerek karargah
kurmuslar. General Trikopis'in kilict 2 Eyliil 1922 giinii Atatiirk tarafindan bugiin

Atatiirk ve Etnografya Miizesi olarak kullanilan evde teslim almistir.

4.3 ANKARA-iZMiR YUKSEK HIZLI DEMIRYOLU HATTI VE USAK
ISTASYONU

Ankara- izmir karayolu mesafesi yaklasik 587 km uzunlugunda olup karayolu yolcu
ulasimi 8-9 saat civarindadir. Ankara-izmir arasinda havayolu tasimaciligs ise ulasim ve
havaalanlarindaki islemler ve bekleme siiresi dahil toplam seyahat siiresi yaklasik 3 saat

25 dakika stirmektedir.

Hattin sirastyla Ankara - Afyonkarahisar - Usak - Manisa - Izmir sehirlerinden gegmesi
planlanmaktadir. Polatli'y1 gectikten sonra Ankara-Konya hizli tren hatt1 120. km'sinde
Kocahacili, Polatli'da catallanarak Afyonkarahisar istikametine ilerleyecektir. Toplam
uzunlugunun 624 kilometre ve toplam yapim maliyetinin 4 milyar TL olmas1 beklenen
projenin, birinci etabin1 Ankara-Afyonkarahisar, ikinci etabin1 Afyonkarahisar — Usak-
Esme ve iiglincii etabin1 ise Esme — Manisa-izmir arasi olusturmaktadir. Hat
tamamlandiginda, Ankara-Izmir arasindaki seyahat siiresi 3 saat 30 dakika, Ankara-

Afyonkarahisar ise 1 saat 30 dakika olmasi diistiniilmektedir (Sekil 4.6).
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Hattin 287 kilometrelik Ankara- Afyonkarahisar etabinin altyapi yapim sozlesmesi 11
Haziran 2012'de Sigma — Burkay — Makimsan-YDA is ortakligi ile imzalanmis ve 167
km uzunlugunda olan etabin 3 yil igerisinde bitirilmesi hedeflenmektedir. Bu etapta
toplam 8 bin metre uzunlugunda 11 tiinel, toplam 6 bin 300 metrelik 16 viyadiik, 24
koprii, 116 alt gecit-iist gecit, 195 menfez insa edilmesi hesaplanmistir. Ayrica 65
milyon 500 bin metrekiip toprak isi gerg¢eklestirilmesi planlanmig ve 715 milyon liraya

mal olmasi diisiiniilmektedir.
Ikinci etap olan Afyonkarahisar- Usak'in yapim ihalesinin yapilmasi ve Usak — Manisa-

[zmir etabinmn ise uygulama projelerine ait revizyon ¢alismalar1 devam etmesi bolge

halkinin beklentilerini arttirmaktadir.
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Sekil 4.7: Usak Istasyonu’nun konumu

C——— KARAYOLU
> DEMIRYOLU

HAVAYOLU

Ankara — Izmir Yiiksek Hizli Tren Hatti’nin onemli durak noktalarindan biri Usak
Istasyonu olacaktir. Demiryolu hatti projesi tamamlanan cevre yolu ve otoyol
projeleriyle paralellik gostermektedir. Hat kentin glineyinden ge¢mekte olup, kentin
hemen hemen giineydogusu olarak tanimlanabilecek bir alandadir. Usak — Denizli
karayoluna da yakin konumda bulunacak hat, sadece Usak i¢in degil, bolgeye de hizmet
etmesi planlanmaktadir (Sekil 4.7).
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5. YUKSEK HIZLI DEMIRYOLUNUN KENT GELISIMINE VE ARAZI
KULLANIMINA OLASI ETKILERI UZERINDE GORUSLER

Kentler tipk1 insanlar gibi birbirlerinden farkli karakterde, farkli yapidadir. O yiizdendir
ki yillardan bu yana kentlerin nasil gelistigini agiklamaya ¢alisan kent kuramlart her
zaman dogruyu gostermez. Ciudad Real &rneginden yola ¢ikarak, Ankara — Izmir
Yiiksek Hizli Demiryolu Hatti’nin iizerinde bir istasyon yeri olacak olan Usak kentinin
nasil gelisecegi tahmin edilmeye calisilmistir. Mevcut literatiirde ki bosluk ve konunun

soyut kavramlardan uzaklasamamasi, tahminde bulunmakta zorlanilmistir.

Usak mevcutta izmir — Ankara karayolu iizerinde bulunmaktadir. Izmir’e karayolu ile
200 km mesafede bulunan, normal bir seyirde yaklasik 2,5 saatte ulasilabilen ve

sanayisi ile son yillarda gelismeye c¢alisan bir kenttir.

Son donemlerde Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi yurdun birgok
bolgesinde yiiksek hizli demiryolu projeleri gelistirmistir. Bunlardan en Onemlisi
iilkenin en biiyiik ikinci ve tUglincii kentlerinin birlesmesini saglayacak olan Ankara —
[zmir Yiiksek Hizli Demiryolu Hatt1’dir. Bu hattin tamamlanmasinin ardindan Usak, en
yakininda yer alan metropol kent Izmir’e 1 saat i¢inde ulasabilecektir. Bu da bugiin
Izmir ile oldukg¢a zayif bulunan iliskilerini giiclendirecek, hatta Izmir’in alt merkezi

haline gelecektir.

Yiiksek hizli tren projesinden 6nce Usak kentini arazi kullanim yapisina ve genel kent
formunu inceledigimizde; Merkezde eski kent dokusu bulunmaktadir. Tim ticari
faaliyetlerin gerceklestigi bu bolgenin ¢evresinde eskimis kent dokusu ve diisiik-orta

gelirli insanlarin oturdugu konut bolgeleri yer almaktadir.
Kentin en batisinda ve en giineydogusunda iki adet organize sanayi bolgesi mevcuttur.

Gilineybatida ise iiniversite alan1 yer almaktadir. Bunun disinda genel kent dokusu

icerisinde bakildiginda kent merkezinden disariya dogru gidildikge tipki ortak merkezli
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cemberler kuramindaki gibi yliksek gelirli insanlarin yasadigi konut alanlarma

rastlanmaktadir (Sekil 4.5).

Yiiksek hizli tren istasyonu kentin kapisi gorevini iistlenmesi beklenmektedir. Yiiksek
hizli demiryolunun insaat c¢alismalarinin baglamasiyla birlikte hareketlenmelerin
baslamasi, daha nceleri Usak’1 tercih etmeyen {iniversite dgrencileri 6zellikle Izmir’e

ulagim kolayligindan dolay1, Usak’1 tercih etmeye baslamasi beklenebilir.

Kentin tiniversite alaninin bulundugu giineybat1 boliimiinde, o bolgede yasamak isteyen
Ogrencilere yonelik konut alanlari olusmaya baslayacaktir. Burada egitim hayatlarini
stirdiiren tlniversite dgrencilerinin ulagim kolaylig: talep etmesi beklenen bir davranis
olacaktir. Bununla birlikte yiiksek hizl1 demiryolu istasyonu ¢evresinde bir takim ticaret
fonksiyonlarmin gelismesi, istasyona yakin olmak isteyecek insanlarin talep edecekleri

konut alanlarinin olugmasi beklenebilir (Sekil 5.1).

Sekil 5.1: Yiiksek hizli demiryolu insaati sirasinda tahmini kent makroformu

RE AT rE B £ Ay T

UNIVERSITE CEVRESI|
SYENI'KONUT'ALANLEAR

Yiiksek hizli demiryolu hattinin tamamlanmasi ve faaliyete ge¢mesiyle birlikte bir
onceki donemde 6nemli artiglar gosteren konut taleplerinin azalmasi ihtimaldir. Kentin
yeni arazi kullaniminin sekillenmesiyle yiiksek hizli tren istasyonu ikinci bir kent

merkezi gorevi iistlenecektir.
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Sekil 5.2: Yiiksek hizhi demiryolu insaatinin tamamlanmasi ile tahmini kent

makroformu

»

Birden ¢ok merkezli biiyiime kuraminda da anlatildig1 {izere eski kent merkezi hala
ticari faaliyetlerin goriildiigii kent merkezi olarak gérevine devam ederken, istasyondan
dolayr olusacak olan ikinci kent merkezi ise yeni kent merkezi olarak ¢ekim giicli

olugturacaktir (Sekil 5.2).

Yiiksek hizli demiryolu hattinin gecis donemini tamamlamasi ve ardindan olagan bir
sekilde seferlerini siirdiirmesiyle birlikte Usak kentinin kent formu istasyon odakli

olmasi diisiiniilmektedir.

Istasyon cevresi tam olarak kent merkezi islevini siirdiiriirken bir¢ok insan Izmir
Metropol kentinde ¢aligma isteginde olacaktir. Bununla ilgili diinyada 6rneklerinin de
oldugu iizere, isyerleri yiiksek hizli treni tesvik etmesiyle birlikte insanlar Usak’ta
ikamet etme egiliminde olacaktir. Fakat her giin yapilacak bu yolculuk i¢in istasyona
yakin bir konumda yasama istegi dogacak ve bu da istasyon ¢evresinde daha ¢ok hizmet
sektorlinde calisan diisiikk gelirli insanlarin  yasadigi konut alanlar1 olusmasi

beklenmektedir.
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Sekil 5.3: Yiiksek hizli demiryolu sonrasi makroform
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Eski kent merkezi giderek Onemini yitirmeye baslamasi yeni doniisiimlere ihtiyag
duyulmasma sebep olur. Eski kent merkezi ¢okiintii bolgesi haline gelebilecektir.
Universite ¢evresinde daha ¢ok dgrencilere yonelik konut alanlari, kentin ¢eperlerinde
ise daha yliksek gelirli insanlarin yasadigi konut alanlar1 goriiliir. Kentin kuzey
bolgesinin cografi yapist sebebiyle bu bolgede konut kullanimina egilim mevcut

dokudan 6teye gitmeyecegi diisiiniilmektedir.

Bu varsayimlarin gergeklesmesi ancak yiiksek hizli tren ile giiniibirlik yapilacak olan
ulastirmanin ekonomik Olgiiler cercevesinde fiyatlandirilmasi, ya da trenle yolculuk
yapan kisileri calistiran firmalarin yiiksek hizli tren biletleri konusunda katki
saglamalar ger¢eklesebilecektir. Ekonomik olarak bir takim olumsuzluklar bu ¢aligma

kapsaminda goz ard1 edilmistir.

Tim bunlar sonucunda Usak kenti, yeni kent kapisi ile birlikte rahatca ulasabildigi
Izmir metropoliiniin alt merkezi ya da banliydsii olmasi muhtemel bir etkidir. Kentin
arazi kullanimi1 tamamen yiiksek hizli tren istasyonu merkezli olarak degisim gecirmesi

diisiiniilebilir (Sekil 5.3).
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Tiim bu gelismeler niifus artigin1 beraberinde getirecegi varsayilmakla birlikte dogal bir
sonu¢ olarak kisi bagina milli gelir artmaktadir. Bu da yiiksek hizli demiryollarinin

sadece kent Olceginde degil iilkesel 6lgekte olumlu katkisi olarak belirtilmektedir.
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6. SONUC

Kentlerin degisken ve dinamizm igceren yapisi, bu yapiya iliskin soyut kavramlar
kentlerin gelisimlerinin tahmin edilebilirligini azaltmaktadir. Bugiine kadar bilim
insanlar1 bir takim kuramlar ortaya atmis ve kentlerin gelisimlerini etkileyen nedenleri

ve siire¢leri biraz daha somutlastirmaya calismislardir.

Fakat yinede kent kavrami o kadar karigik bir mekanizmadir ki ¢ogu zaman tahminlerin
otesinde gelisimler kaydedilmistir. Ulagim ve ulasgtirma kavramlar1 ise kent gelisimi
konusunda goreli olarak daha tahmin edilebilir, modellemeler yapilabilir ve sonuglar
onceden goriilebilir, goreli olarak ve belirli dogruluk diizeyleriyle 6ngoriilebilir nitelik

tasimaktadirlar.

Gilintimiizde kentsel yolcu ulagimiyla ilgili olduk¢a kapsamli ve ayrintili modeller
gelistirilmistir. Bu dogrultuda kentsel gelisim-ulasim iliskisini iceren modelleme
caligmalar1 son donemlerde onemli ilerlemeler saglamis bulunmaktadir. Fakat bu tiir
caligmalarin gerektirdigi ayrintidaki verilerin yetersizligi kent gelisimi-ulagim etkilesimi
modellerinin uygulanmasint engellemektedir. Yiiksek hizli demiryollarinin arazi
kullanimina etkisini ortaya koyacak nitelikte bir modelleme ¢alismasina heniiz

rastlanilamamustir.

Ulastirma ile kent gelisimi iliskisi ¢cok yonliidiir. Bazi iligkiler ¢eliskili bir yap1 igerir.
Ormegin kent merkezlerine ulagim siireleri biiyiidiikce arazi fiyatlar1 diismektedir.
Bununla birlikte kent merkezlerine olan siireler kisaldiginda sosyal ve ekonomik
canlilikta artmaktadir. Bu tez ¢aligmasinda Tiirkiye’de ¢ok yeni bir kavram olan fakat
olduk¢a hizli gelisen yiiksek hizli demiryollarinin kent gelisimine etkisinin

anlasilmasina ¢alisilmistir.
Yiiksek hizli demiryollar1 cagin en 6nemli ulagtirma sistemlerinden biridir. Yiiksek hizli

demiryollarinin mesafeleri kisaltmasi kentlerin yapis1 tizerinde degisimlere sebep

olmaktadir. Diinyada bu konuyla ilgili calismalar yetersizdir. Ulkemizde ise heniiz
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bdyle bir caligmaya rastlanmamistir. Yiiksek hizli demiryolu hatlarinin yapimindan
Once giizergah boyunca yeterli analizler yapilmasi gerekmektedir Ciinkii bolgesel, hatta
iilkesel capta bu projelerin kentlere olan etkisi 6nceden arastirilip tahmin edilerek

gerekli onlemlerin alinmasi 6nem tasimaktadir.

Ulasilabilen yer ancak kentlesebilmektedir. Yerlesmelerin, bir takim fonksiyonlar
edilebilmesi, yerlesme iginde bir donatidan digerine yolculuk yapilabilmesi ve en
onemlisi de o kente baska bir kentten ulasilabilmesiyle ancak kentlesme olgular
gelismektedir. Tarihten giiniimiize arastirdigimiz verilerin tamaminda ulastirma, ulagim

baglantilari kentlerin gelisiminde, kentlerin formlarinda dogrudan etki etmistir.

Bu tez calismasinda kiigiik dl¢ekli kentlerin, belirli kosullarda, yiiksek hizli demiryollari
ile baglandiklar1 metropol kentlerin banliydleri konumunu kazanacaklar1 varsayimi ¢ikis
noktasini olusturmaktadir. Yiiksek hizli demiryolu ile belirli bir gecmisi olan
iilkelerdeki gelismeler bu ¢ikis noktasini desteklemektedir. Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet
Demiryollar’’nin Ankara — Konya Yiksek Hizli Demiryolu Hatti ile ilgili bastig
kitapgikta da belirtilen “Yiiksek Hizli Trenler vazgegilmez bir ulasim aract olacak,
sehirler birbirinin banliyosiine doniisecek™” ifadesi de benzeri diisiinceyi isaret

etmektedir.

Metropol kentlere, yliksek hizli demiryolu hattinin faaliyete gegmesinden Once iliskisi
olmayan fakat yiiksek hizli demiryolu hattinin agilmasiyla birlikte giinliik iligkiler
kurabilen kiigiik 6l¢ekli kentler izerindeki etkileri dikkat ¢ekicidir.

Bu kentlerin tespit edilmis bir Olgiiti olmamakla birlikte, orta Olgekli kent
biiytikligiinden daha kiiciik bir kent kimligi olmalari metropol kente giinliik yolculuk

yapabilecek duruma gelebilmeleri s6z konusudur.

Kentsel yayilma metropol merkezlerden bazen 100 km uzaklikta bile goriilmektedir. Bu
calismada kiigiik sehir olarak adlandirilan yerler, kabul edilebilir bir uzaklik (yaklasik
200 km), Yiksek Hizli1 Trenle uygun siirede yolculuk (yaklasik 1 saat) ve seyrek bir

19 Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollart, 2011. Konya’da yiiksek hizli tren basliyor.
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bolgesel niifus Ozellikleriyle tanimlanabilir. Bu sekilde Yiiksek Hizli Tren
istasyonlariyla sehirlerin yeni ‘kapi’lar1 olugsmustur. Bu sehirler geleneksel olandan
daha ayrik (izole) kosullarda metropollerin banliydleri olarak kabul edilebilirler. Bu
nedenle bu sehirler bu bolgeye bagli, bolgenin ug¢ noktasinda, metropoliin uzak

noktasinda bir banliy6 rolii oynamaya baglamaktadirlar.

Ispanya’da Ciudad Real 6rneginden goriilecegi gibi, Madrid kentinin bir alt merkezi
haline gelmistir. Madrid metropol alan siir1 yiiksek hizli demiryoluyla birlikte
siirlarint genisletmistir. Ciudad Real giinliik iligkiler kurmaya bagladigit Madrid’in
banliydsii olmus ve yiizde yirmi niifus artis1 gdstermistir. Ciudad Real Universitesi’nin
Ogrenci sayisinda artma meydana gelmis ve istasyon cevresinde kentsel canlanma ile

birlikte yeni bir kent merkezi olusmustur.

Diinyadan Orneklere bakilarak, bazi durumlarda ekonomik anlamda kazanimlar
saglamak amacina yonelik olarak banliyd kavraminin ortaya ¢ikmis olmasi dikkat ¢ekici
bir gelismedir. Ciinkii insanlar hayatlarimi siirdiirebilmek i¢in ekonomik anlamda
calisarak kazanim elde etmek iizere is imkanlarinin oldugu yerlere go¢ etmenin tek

sebebi budur.

Metropol kentlerde yasamak kii¢iik kentlere gore ¢ok daha zor ve pahalidir. Bu ylizden
insanlar is yerlerine uzak yerlesmelerde yasayip giin igerisinde uzun yolculuklarla
ulasabilmektedir. Daha yasanabilir ¢evreler insanlarin ilk tercihleri olmaktadir. Yiiksek
hizli demiryollar1 ile mesafelerin kisalmasi daha rahat yasanabilir kentlere insanlari

yonlenebilmesi muhtemel bir etkidir.

Kentlesme kuramlarinda da goriildiigii iizere Birden Cok Merkezli Biiylime Kurami’na
benzer sekilde kentin ticaret faaliyetlerinin ylriidiigii kent merkezi disinda, giinliik
aktivitelerin yine yogun olacagi yliksek hizli demiryolu istasyonu da diger bir kent
merkezi haline gelerek yayilma gostermesi beklenebilecek en yiiksek ihtimaldir. Sonug
olarak planlanan izmir — Ankara Yiiksek Hizl1 Demiryolu Hatti, Usak 6l¢eginde 6nemli

bir alt merkez olma firsat1 yakalayacaktir.
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Ispanya 6rneginden yola ¢ikarak benzer gelismelerin Usak kentinde olabilecegi
varsayilabilir. Metropol kentlerde oldugu gibi izmir metropol kentinde de insanlar
calismak i¢in evlerinden 60 dakikanin iizerinde yolculuk yapabilmektedir. Yiiksek hizli
demiryolu ile bu imkan1 yakalayacak olan Usak kentinde de izmir’de calisacak bir niifus

ortaya ¢ikmasi beklenebilir.

Bunun yani sira mevcutta bulunan Usak Universitesi’nin dgrenci sayisinda artis
meydana gelebilir. Tiim bu gelismeler konut talebinde artig ve istasyon ¢evresinde yeni

bir kent merkezi olusacaktir.

Siirenin kisalmasi ¢ekim bagintisinda ifade edildigi gibi, yolculuk ¢ekimlerini arttiracak
ve artan niifus ile birlikte bu bolgede gayri safi milli hasila artacaktir. Ulkesel ¢aptaki bu

gelismeler ile kent ekonomisinde canlanma meydana gelebilecektir.

Yiiksek hizli demiryollar1 gelecegin en Onemli ulastirma sistemidir. Bu konuda
iilkemizden 6nemli atilimlar beklenmektedir. Yiiksek hizli demiryolu uygulamalarinin
etkinligi icin konuyla ilgili kisi ve kuruluslarin gerekli etiitleri ve analizleri
gerceklestirmelerine ihtiya¢ bulunmaktadir. Yiiksek hizli demiryollar1 ile ilgili
yapilacak tezler ve arastirmalar uygulamalarin dogru ve etkin olmasma katki

saglayacaktir.

Yiiksek hizli demiryolunun ulasacagi kentlerde planlama yaklasimlari yukaridaki
aciklamalarin 1518inda 6nemlidir. Bu kentlerin planlanmasinda Sehir Plancilari’nin
yiiksek hizli demiryolunun getirecegi etkileri dikkate almalari, arazi kullanim kararlarim

bu baglamda olusturmalar1 son derece 6nemli ve yararlidir.
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