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intermodel Yolcu Tasimacihigi Cercevesinde Ankara Yiiksek Hizh
Tren Garmmin Mekan Analizi

Spatial Analysis of Ankara High Speed Train Station within the Framework of
Intermodel Passenger Transportation

OZET

Karma mod olarak isimlendirilen ve uzun yillar lojistik alaninda sik¢a kullanilan intermodal
sistem son donemlerde yolcu tasimaciliginda giindeme gelmeye baslamistir. Siirdiiriilebilir bir
yaklagim olarak da karsimiza ¢ikan intermodal sistem de toplu tagimaya yonlendirme yapilarak
biiytik sehirlerde yasanan trafik yogunlugunun ve cevre kirliliginin minimuma disiiriilmesi
hedeflenmektedir. intermodal yolcu tagimacihigi gelistikge transfer merkezlerinin tasarimi da
giindeme gelmeye baslamig ve ulasim aglari arasi gecisi saglamasinin yaninda yolcuya hizmet
etmesi de planlanmaktadir.

Kullanilan ulasim agina ve hizmet ettigi kitleye gore farklilik gosteren transfer merkezleri
otogarlar, metro istasyonlari, havaalanlar1 ve istasyon binalari olarak isimlendirilebilir. Calisma
dahilinde ise bir istasyon binasi olarak Ankara Yiiksek Hizli Tren Gari ele alinmistir. Calismada
oncelikli olarak literatiir taramas1 yapilmis, ardindan gar binasinin mevcut planlari ve islevleri
mekan analizi yapilarak tablolastirilmigtir. 21.yy intermodal gar binalarinin tasarimda belirlenen
kriterler 1s181nda yapinin mekansal iglevleri ve kentteki konumu degerlendirilmistir. Calismanin
ilkemizde mevcut olan veya yeniden insa edilecek gar binalarimin tasarimima alt yapi
olusturmasi hedeflenmektedir.

Anahtar Kelimeler: Gar Binalari, i¢ Mekan, Intermodal yolcu tasimaciligi,Mekan Analizi

ABSTRACT
Abstract

Intermodal system, which is called mixed mode and has been frequently used in the field of
logistics for many years, has recently started to come to the fore in passenger transportation.
The intermodal system, which is also a sustainable approach, aims to minimize traffic
congestion and environmental pollution in big cities by directing public transportation. As
intermodal passenger transportation develops, the design of transfer centers has also started to
come to the fore and is planned to both provide transition between transportation networks and
serve the passengers.

Transfer centers, which differ depending on the transportation network used and the audience
they serve, can be named as bus terminals, metro stations, airports and station buildings. Within
the scope of the study, Ankara High Speed Train Station was considered as a station building.
In the study, first of all, a literature review was made, and then the current plans and functions
of the station building were tabulated by performing a spatial analysis. The spatial functions of
the building and its location in the city were evaluated in the light of the criteria determined in
the design of 21st century intermodal station buildings. The aim of the study is to provide an
infrastructure for the design of existing or reconstructed station buildings in our country.
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Demiryolu, endiistrilesmeyi olanakli kilan en 6nemli faktorlerden birisidir. 18.yy sonu ile 19.yy baslarinda
demiryolu, sagladig1 hiz ve ucuzluk sayesinde pazara ulasimda Endiistri Devrimi’nde 6ncii olmustur. Ingiliz
miihendisler denizasin iilkelerde demiryolu insaatinin 6nemini anlamis ve demiryolu insasi tiim diinyada hiz
kazanmigtir. Demiryolu ingas1 yatirimeilar i¢in ve arazi yatirimi igin biiyiik bir adim olmustur. Kentlerde gozle
goriliir fiziksel farkliliklar meydana gelmistir. Avrupa’daki pek ¢ok kentte demiryollari tarihi merkezlerden
uzak insa edilmis, daha sonra kentler biiyiiyerek istasyonlarin ¢evresini sarmigtir.

Demiryolu tagimaciliginin yayginlagsmasi ve demiryolu hatlarinin insas1 1880-1890 ve 1900-1910 yillar
arasinda artis gostermistir. 1860 yilina Diinya’da 108.000 km demiryolu hatti varken 1914 ‘de 1.339.000 km
demiryolu hatt1 bulunmaktadir (Erkan, 2007)

Ulkemizde demiryolu hatlarimin insast Osmanli Devleti’nin ekonomik sorunlarindan dolay1 imtiyazlar
cercevesinde baslamistir. Ornegin bugiinkii iilke sinirlarimiz icerisine bulunan ve ilk demiryolu olan Izmir-
Aydin hatt1 Ingilizler tarafindan 1856 yilinda yapilmustir ( Y1ldirim,2002)

1 Dr. Ogr. Uyesi , Atatiirk Universitesi, Mimarlik ve Tasarim Fakiiltesi veya Enstitiisii, I¢ Mimarlik Bliimii, Erzurum, Tiirkiye.
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Cumhuriyetin ilanindan sonra iilkede yabanci sirketler tarafindan yapilmis toplam 4112 kilometre demiryolu
hattt bulunmaktadir, ¢ogunlukla limanlardan i¢ kesimlere dogru uzanan demiryolu hatlar1 devletin basa
¢ikmasi gereken bir ulagtirma sorunu haline gelmistir ve bu sorun genis bir sekilde ele alinmaya baglanmigtir.
Umuru Nafia programinda (1923) iilkenin dogu-bati dogrultusunda hareket eden, merkez ve limanlara
baglanan bir demiryolu ag1 hazirlanmistir. Ancak var olan demiryolu aginin bakimi ve yenisinin insasi i¢in
gerekli olan biitcenin fazla olmasindan dolayr devlet ekonomik bagimsizliga zarar vermeyecek yabanci
sermaye destegini kabul etmistir ve sonucunda yeni demiryolu aginin ingasi i¢in Amerika ile bir s6zlesme
imzalanmistir. Devletin yeni demiryolu politikasinin hedeflerinden birisi ise yabanci sirketler tarafindan
isletilmekte olan demiryolu hatlarini satin almaktir. (Y1ldirim,1996 )Bu politikalar 1s181nda hizla devam eden
demiryolu ingasinda, yasanan ekonomik buhran sonrasinda (1929) yavaslama yasanmistir. 1933 yilindan sonra
yeniden hiz kazanan demiryolu insasma ilk i¢ bor¢lanma ile yapilan Sivas-Erzurum hatti ve Malatya-
Cetinkaya hattinin insas1 ile baslanmistir. Ulkemiz bir doniim noktas1 yasamis ve millilesme yoluna gitmistir.
Cumbhuriyetin baglarinda millilesen demiryollar1 ile 15 yilda toplam 6927 kilometre demiryolu uzunlugu
olmustur.1950 1i yillara gelindiginde ise Amerika dan ekonomik yardim alan iilkemiz Marshall planindan
dolay1 demiryolu insasin1 yavaslatmis, karayolu ingasina hiz vermistir. 1960’dan 2003 yilina kadar toplam 847
km demiryolu insa edilmistir (Pakih, 2022). 2003 yilindan itibaren Avrupa Birligi ne dahil olmak icin
giindeme gelen konular arasinda demiryolu agimizin yetersizligi konu olmustur ve demiryolu insasi yeniden
devlet politikasi haline gelmistir. Avrupa standartlilar1 1s1ginda adimlar atilmaya baglanmis, 2003 yilinda
temelleri atilan Ankara-Eskisehir hizli tren hattinn ardindan Konya-Ankara, Eskisehir -istanbul hatti
yapilmistir. 2014 yilina gelindiginde 1213 km lik yiiksek hizli tren hatti tamamlanmistir (TCDD, 2018).

Giircistan-Tiirkiye arasindaki hattin insas1 ile Ipek yolu ticaretinin canlanmasina yonelik ¢alismalar1 da
kapsayan 6.000 km si hizli demiryolu olan toplam 31.000 kilometre uzunlugundaki hattin 2023-2035 yillar
arasinda tamamlanmasi1 hedeflenmektedir. (TCDD, 2024)

Demiryollariin ingas1 demiryolu hatlariin etrafinda ihtiya¢ dahilinde bir yapilasmayr meydana getirmistir.
Kent dokusunda 6nemli bir yere sahip olan gar ve istasyon binalarinin yansira, idari ofisler, lokomotif
depolari, lojmanlar, cer binalar1 vb. yapilar demiryolu yapilar1 olarak adlandiriimaktadir. Ulkelerin donemsel
olarak yasadig1 politik, siyasi ve ekonomik etkileri yansitan mimari unsurlar birer kamu yapisi olan demiryolu
yapilarinda da kendini gostermistir.

Osmanli déneminde Almanlar, ingilizler ve Fransizlar tarafindan insa edilen gar binalar1 genelde hazirlanmis
projelere gore insa edilmistir. Geg¢ Osmanli déneminde I, II, III ve IV ile gosterilen dort ana sinif vardir. Bu
dort simifa ek olarak, yabanci sirketler tarafindan iiretilen bagka tiir projelerin de oldugu tespit edilmistir
(Sezginalp, 2020).

Cumhuriyetin ilanindan sonra modernlesmenin simgesi olarak gar binalar1 sehirlerdeki yerlerini almaya
baglamistir. Bu ¢agda yapilan istasyon binalarina Tiirkiye Cumhuriyeti'nin temsilini amagladiklari igin 6zel bir
anlam verilmistir. Erken cumhuriyet doneminde I. Ulusal mimarlik akiminin izlerini tagiyan yani ge¢misin
izinde ulusal kimligi yansitan yapilar insa edilmistir. Donemin mimarlar1 da kamu binalarim1 bu tarzda
tasarlamiglardir. Birer kamu yapisi olarak cumhuriyetin ilk yillarinda insa edilen Edirne Karaagag Gari, Adana
Gar1 ve Ankara Gar birer 6rnektir. Erken Cumhuriyet Doneminde biiyiik istasyonlar sifirdan tasarlanirken ,
kiiciik olanlar ise dnceki plan tiplerine gore insa edilmistir.1930 lu yillara gelindiginde donemde etkili olmaya
baslayan II.Ulusal Mimarlik akiminin tasarim ilkesi olarak islev cok 6nemlidir. Bu nedenle yapilarda planlarda
islevsellik 6n plana ¢ikmaya baglamistir. (Sezginalp, 2020).

21. ylizyila gelindiginde ise ulasim sistemlerinin degismesi ile birlikte demiryolu istasyonlar1 yeni bir caga
girmistir. Geleneksel istasyonlarin yerini giderek toplum ile i¢ ige olan, ulasim aginin merkezi haline gelmis
ve tek basma seyahate hizmet etmeyen istasyon kompleksleri almistir. Ana fonksiyonu trene binis- inis
hizmeti olan yapilar giinlimiizde miizeyi, kiiltiir merkezini, kafe-restoranlari, magazalar1 da barindiran, sehir
ici ve sehirlerarast ulasim aginin bir parcasi olan toplumun dahil edildigi kamusal birer mekéan olarak
intermodel yapilar haline doniismektedirler.

Caligma dahilinde ele alinan yapi ise ililkemizdeki intermodel yolcu istasyonlarinin ilk érneklerindendir. Bu
kapsamda yapiin mevcut kat planlari, mekan yerlesimi incelenmis, ¢alismaya referans olan Kandee’nin “A
Prototype Intermodal Transportation Center: A New Approach To Interior Environments Of Transportation
Centers” isimli kitabindaki standartlar 1s18inda yapinin intermodal model sisteme uygunlugu
degerlendirilmistir. Yapilan c¢aligmanin gerek yeniden insa edilecek gerekse varolup restorasyonu
gerceklestirilecek yapilara 151k tutmasi amaglanmaktadir.
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Intermodel Yolcu Tasimacilig: ve istasyon Yapilarina Mekansal Olarak Yansimasi

Tasimacilik, her tiirli irlin veya hizmetin baslangi¢ noktasindan hedef noktaya kadar ¢esitli tasima yontemleri
yardimiyla taginmasi iglemi olarak tanimlanabilir. Ulagim sistemi ise kendine has o6zelliklere sahip olan
karayollar1, demiryollari, deniz yollari, havayollar1 gibi modlardan olusmaktadir. Diinya ¢apinda demiryolu ve
havayolu yolcu tasima modlari, karayolu yolcu tagima modundan sonra en ¢ok tercih edilen ulasim modlari
olarak karsimiza ¢ikmaktadir. (Kdse, 2021)

Insanlik tarihinde her zaman 6nemli bir yere sahip olan ulasima talep; sanayi devrimi, seri iiretim ve
kiiresellesme siireciyle birlikte hizla artmistir ve siirekli artan talebi karsilamak igin , tiim ulastirma
sistemlerinin ve teknolojik gelismelerin entegre edildigi siirdiiriilebilir ulagtirma modlariin gelistirilmesi ve
tesvik edilmesi gerekliligi dogmustur (Kose, 2021). Bu nedenle insan veya iiriiniin en az iki tasima modu dizisi
ile tasinmasi olarak tanimlanan intermodal tagimacilik sagladig1 avantajlar neticesinde tercih edilmektedir.

Intermodel yolcu tasimaciligi bir yolcukta birden fazla ulasim modunun kullanilmasmni kapsamaktadir.
Siirdiiriilebilir bir yaklagim olarak intermodalite toplu tasima araglarmin kullanimimi —arttirmayi
hedeflemektedir. Ozellikle trafik yogunlugunun fazla oldugu biiyiik sehirlerde sehir i¢i karma mod olarak
isimlendirilip, siklikla tercih edilen bir ulasim modudur. Istanbul da iki yaka aras1 gecis icin dnce sehir ici
demiryolu ardindan deniz ulagimi tercih edilebilmesi bir 6rnek teskil etmektedir.

Sehirlerarasi karma mod diye adlandirabilecegimiz tiirii i¢in ise havaalanlarina ulasim igin kullanilan sehir igi
aktarmalar 6rnek verilebilir. Veya son donemlerde {ilkemizde kullanilan karayolu-demiryolu aktarmalar1 6rnek
olabilir. Bursa-Ankara arasinda seyahat etmek isteyen bir kisinin Bursa’dan otobiis ile Eskisehir gara gelmesi
ve Eskigehir’den hizli tren araciligi ile Ankara ye gelmesi bu duruma bir 6rnektir.

Ekonomik, siirdiiriilebilir ve hizli olmas1 gibi avantajlarinin yam sira, ulagim agimin degistirilmesi dezavantaj
olarak da karsimiza ¢ikmaktadir. Bu dezavantaji minimum hale getirmek transfer merkezlerinin (terminallerin)
dogru tasarimi ile miimkiindiir. Terminallerin ana amaci yolcularin gecikme oranini en aza indirmek ve farkl
ulagim aglar1 arasinda entegrasyonu verimli bir sekilde yapmaktadir. Her ulasim modu igin kullanici ihtiyaclar
farklilik gosterecektir fakat giivenlik Onlemleri, erisilebilirlik, konfor ve tatmin edici diizeyde hizmet,
platformlar arasinda min. mesafe hepsi i¢in dikkat edilmesi gereken basliklar icerisindedir (Rosga, Oprea, Ilie,
Olteanu, & Dinu, 2019).

Intermodel terminal gesitlerini;
v' Sehirlerarasi terminaller

v' Sehir i¢i transit merkezleri
v’ Kavsaklar

v’ Park et ve devam et terminalleri olarak dort baslik altinda inceleyebiliriz (Pitsiava-Latinopouloua &
lordanopoulosh, 2012).

Sehirler arasi terminaller daha uzun mesafede seyahat edecek yolculara hizmet vermektedirler. Terminallerin
tasarimda yolcularin gecirecekleri zaman, ihtiyaglar1 ve terminalin trafik yogunlugu dikkate alinmalidir.
Havaalanlari, limanlar, tren istasyonlari, otogarlar bunlara birer 6rnektir ve hepsinin kendi igerinde ihtiyag
analizi degismektedir.

Sehir igi transit merkezlerinin kullanicilar1 giin icerisinde gelis-gidisi gerceklestiren min. seyahat siiresine
max. erisilebilirlige ihtiya¢ duyan kisilerden olusmaktadir. Bu tip terminallerde hava sartlarindan korunmaya
yonelik alanlara ( tente, barmak, durak vb.) ve konfor alanlarina( oturma ve yaslanma birimleri vb ) ihtiyag
vardir.

Kavsaklar ise ayn1 ulasim moduna sahip farkli giizergahlar arasindaki baglantiy1 saglayan giinliik gidis-gelisin
yapildig1 dinamik alanlardir. Sehir igerisindeki metro aktarma istasyonlar1 buna bir drnektir ve en temel
tasarim kriterleri dogru yonlendirme, aydinlatma, akustik ve havalandirmadir.

Park et ve devam et terminalleri en basit hali ile bildigimiz ara¢ ve bisiklet park alanlaridir. Bu transfer
merkezlerinin tasarimdan dikkat edilmesi gerenler baslica gilivenlik ve diger ulasim moduna olan mesafenin
minimum olmasidir (Pitsiava-Latinopouloua & lordanopoulosh, 2012).

Intermodel yolcu tasimaciliginda sehir i¢i ve sehirlerarasi transit asamasinda rayli sistemler genellikle diigiim
noktasi olmustur. Kent merkezlerinde bulunmalari nedeni ile sehrin simgesi haline gelen gar binalar1 ise bu
ulagim agimin kalbi niteligindedir. Cilinkii havaalanlari, teknik sebeplerden dolayr genel olarak kentsel
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alanlardan kopuk hizmet verirken, tren istasyonlari ise genellikle kamusal merkezlerin ve toplanma alanlarinin
yakininda konumlanmaktadir.

Istasyonlar igin yer segim yapilirken sehrin kamu alanlarma ya da nihai yerlerine yakin olmasi, birden fazla
ulagim giizergahini olusturulabilmesi, kavsaklarda bulunmasi oncelikle dikkate alinmaktadir. Bu sebeple
istasyonlar ¢ogunlukla ana hatlar boyunca konumlandirilmaktadir.

Merkezi istasyonlar, kenar istasyonlar ve sehir disi istasyonlar olarak gruplandirilan istasyonlar dan merkez
istasyonlar genellikle yenilenmis ve biiylitiilmiis eski tren istasyonlaridir. Bu sebeple s6z konusu yapilar zaten
mevcut kentsel yapiya baglidir ve bu nedenle sehir i¢i ulagim aginin igerisindedir.

Kenar istasyonlar ise sehir merkezindeki yogunluk veya yeterli arazinin olmasi, imar kisitlamasi gibi
nedenlerle tasarlanan istasyonlardir. Sehir merkezinin kenarinda planlanmasi daha fazla gelisme potansiyeli
barindirmaktadir. Bu istasyonlar, 6zel otomobil, yaya, veya toplu tasima araglari ile kolay ulagimin
saglanabilecegi mesafelerde konumlandirilmaktadir.

Sehir dis1 istasyonlar ise genellikle istasyonlar arasi seyahat siiresini en aza indirebilmek icin ya da gevresel
etkilerden kaginmak igin gerekli olmaktadir. Bu istasyon tipine ulasim genellikle trenler arasi aktarma ile
yapilmaktadir (Coskun, 2013).

Gerek var olanin yeniden uyarlanmasi gerekse yeni yapi insasi ile gar binalar1 intermodal terminal sistemlerine
adapte edilmektedir ve genellikle mekansal planlamay1 etkileyen mevcut yapilardan yararlanacak sekilde
tasarlanmaktadirlar.

Ic mekanlarmin problem ¢oziimiine biiyiikk énem verilmektedir. Bu tasarim yaklasiminda tipik olarak
barindirilan dort ana islevsel alan {izerinde durulmustur, bunlar; yolcularin islenmesine yonelik biletleme,
bilgilendirme ve bagaj hizmetlerinin yapildig1 ana mekan olarak ¢ekirdek alanlar, yolcu ihtiyaglara yonelik
islevleri barindiran ve ¢ekirdek ile i¢ ice tasarlanan gecis alanlar1 , kent ile baglantinin yan1 sira ulasim agia
hizmet eden transfer alanlar1 ve ofislerin bulundugu , koordinasyonun saglandigi idari alanlardir (
Kandee,2004)

Ornegin Ingiltere’de bulunan King’s Cross ve St. Pancras Istasyonlarmm restore edilerek intermodel tren
istasyonlarina doniismesi tarihi bir yapinin yeni teknolojiye uyarlanarak kullanilabileceginin bir gostergesidir.
Giinde 130 bin yolcu kapasitesi ile oldukg¢a yogun bir istasyon binasi olan St. Pancras hemen yaninda bulunan
King Cross istasyonuyla bagimsiz hizmet veren bir yap1 gibi goriinse farkli hatlara aktarma yapabilmek igin
birbirileri arasinda transit gecisin saglandig1 bir yapiya sahiptir. St.Pancras’ in toplam 15 platformu vardir. En
alt kota yerlestirilen 2 platform kati metro agma hizmet verir. Bir lizerindeki kat ise bilet kat1 olarak
tasarlanmistir. Ayrica gecirdigi restorasyon sonrasinda Istasyon restoran-kafe, 33 magaza, 1 otel ve ¢ok sayida
bankaya ait ATM vb. ile sadece yolculara degil seyahat amaci olmayan kentliye de hizmet eden bir merkez
haline gelmistir (Coskun, 2013)

Tiirkiye konumu itibari ile gii¢lii bir ulagim gilizergahi tizerindedir. Bu nedenle Avrupa Birligi iiye tlkeleri ve
aday iilkelerin katiliminin bulundugu kitalararasi ulasimin hizli, giivenilir ve ekonomik olmasi i¢in olusturulan
Biitiinlesik Ulasim Koridorundadir. Uzun zamandir giindemde olan Ipek Yolunun demiryolu ag1 ile yeniden
canlandirilmas1 projesi AB tarafindan finanse edilmekte ve bu projeden iilkemiz ile birlikte 14 iilke
faydalanmaktadir (Kulular, 2023).

2003 yilinda, Avrupa Birliginin, demiryolu hatlariin gii¢clendirilmesine yonelik yatirim teklifi ve Avrupa
Birligi adaylik siirecinden dolay1 2005 yilinda, Ulastirma Bakanlig1 ve Istanbul Teknik Universitesi tarafindan
Ulastirma Ana Plan Stratejisi adli bir rapor yayimlanmistir. Yapilan ¢aligma sonucunda, mevcut agin AB
demiryollar ile entegre olmasi ve agdaki dar bogazlarin onariminin yapilmasi gerekliligi konu olmustur. 2023
yilina kadar 3500 km yiiksek hizli demiryolu hatt1 ve 8500 km hizli demiryolu hattinin yapimi hedeflenmistir.
Ek olarak 1000 km de konvansiyonel hat yapimi amaglanmistir. (Akkus, 2021) Bu yeni hatlarin yapimiyla,
mevcutta bulunan ve ¢ogunlugu Cumhuriyetin ilk yillarinda yapilan istasyon yapilari, yetersiz kaldigi igin ek
yapilar ve yeni gar yapilar1 yapilmasi giindeme gelmistir. Cok sayida gar yapisi bu amagla restore edilirken
Konya i¢in Selguklu YHT gari ile Ankara YHT gar1 yeniden insa edilmistir.

Alan calismasi

Intermodal yolcu tagimaciliginin ve intermodal gar sisteminin iilkemizdeki ilk orneklerinden olan Ankara
yiiksek hizli tren gar binasi, 2003 yilindan itibaren izlenmeye baglayan ulastirma politikalar1 ¢ergevesinde
2014-2016 yillar arasinda insa edilmistir (Aydar, 2022). Ankara’nin merkezinde bulunan yap1 sehir igi ulagim
ve sehirlerarasi ulagim aginin diigiim noktasidir. Sehir i¢i ulasim metro, otobiis ve 6zel araglar ile, sehirlerarasi
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ulagim ise istasyon igerisinde demiryolu hatlarinin aktarmasi ve havaalamina giden servisler araciligi ile
yapilmaktadir.
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Sekil 1: Yiiksek Hizli Tren Gar Binasinin Ulasim A1 ve Tarihi Gar Binasi ile Tliskisi
Kaynak:Yazar tarafindan diizenlenmistir.

Yapinin tasarimina baslanmadan once tiim fizibilite calismalarinin tamamlanmis ardindan yapimina
baslanmistir. i1k tasarimlarda YHT Gari, Tarihi Gar Yapisini gdlgede birakmayacak sekilde, sagak kotundan
baglayarak Celal Bayar Bulvari dogrultusunda yiikselen bir yapi biitiinii olarak kurgulanmistir. Ancak,
tasarimceilarin el degistirmesi sonucunda yeni garin, tarihi gar yapisina tam zit dogrultuda ve bulvarin

neredeyse tamamint kaplayacak sekilde devam eden bir yap: kiitlesi olarak tasarlanmasi kararlastirilmistir
(Aydar, 2022).

Tarihi gar binasmin aksine, bir istasyon kompleksi seklinde degil yolcularin biitiin ihtiyaglarini
karsilayabilecek mega bir kiitle olarak insa edilmistir. Icerisinde alisveris merkezi, ofis, otel, konferans
salonlar1 bulunan yapida 400’er metre uzunlugunda TCDD servis hizmetlerini de iceren iic peron
bulunmaktadir ve anda 12 tane YHT setinin yanasabilecegi, 6 adet demiryoluna sahiptir. 194.460 m2 kapali
alan1 kapsayan yap1 zemin katlar dahil 8 kattan olugsmaktadir (Akkus, 2021). Yapinin katlarinin yerlesim plani
Tablo 1°de yer almaktadir.

Tablo 1:Ankara Yiiksek Hizli Tren Garit Mekan Yerlegimi

Kat | Mekan Yerlesimi — Kat Planlan
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Kaynak: Yazar tarafindan diizenlenmistir.
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-2 katinda iki kath otopark ve aligveris merkezine ait magazalar, 1slak hacimler ve teknik odalar, -1 katinda ise
TCDD ye ait emanet odalari, aligveris merkezine yani isletmeye ait personel odalari, 1slak hacimler, mescitler,
personel yemekhanesi, teknik hacimler,magazalar ve peronlar ile bekleme alanlar1 bulunmaktadir.

Yapinin bulvar kotunda bulunan giris katindan otele, aligveris merkezine, TCDD yolcu tagimaciligina ait olan
alana ve ofislere giris bulunmaktadir. Detayli kat planlar1 ve gorsellere Sekil 2° de yer verilmistir.

J
/

T
W& s
a

%

TCDD VIP Salonu

Sekil 2: Giris Kat

Kaynak: Yazarin Arsivi

Simetri plan kiitlesine sahip yapinin orta hacminden aligveris merkezine ve TCDD’nin yolcu tagimaciliginin
yapilacagi alana giris yapilmaktadir. Danigma bankosu, x-ray cihazlari, giivenlik, polis noktas1 bulunmaktadir.
Istasyon holiiniin bulundugu bélimden merdivenler ve asansorler ile bilet gisesinin ve peron
yonlendirmelerinin oldugu kata ¢ikilmaktadir. The Ankara Otel’in girisi yapmin giineydogu cephesindedir.
Otelin bu katinda lobi, resepsiyon, ofisler, restoran- bar ile 1slak hacimler ve teknik birimler bulunmaktadir.
9.75 m yiikseklige sahip olan alanda sonradan eklenen asma kat ile lobi genisletilmistir. Tren garinin glineybati
cephesinde TCDD nin VIP salonu ve ofislerin girisi bulunmaktadir. Bu katin TCDD ye ait olan kisminda ViP
salonu, bilet sorgulama alani , mini mutfak, teknik hacimler ve islak hacimler konumlandirilmistir. Ofis e ait
olan kisminda ise teknik hacim ve ofislerin lobisi ile danisma bulunmaktadir. Yapinin bulvar kotunda yani
giris katinda disartya agilan kafe ve restoranlar bulunmaktadir.

Giris katta istasyon holiinde bulunan merdiven ve asansorle ¢ikilan birinci kattin orta hacminde bilet satis1 ve
kontrol noktalari, TCDD ofisleri, kiosklar, gida satig birimleri, teknik hacimler ve ag¢ik oturma alanlar
bulunmaktadir.
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Birinci at koridor

Sekil 3: Birinci Kat

Kaynak : Yazar Arsivi

Birinci kat glineybati tarafinda bulunan kiitlede 3 adet bilet kontrol noktasi, gida satig birimleri, acik oturma
alanlari, magazalar, 1slak hacimler, TCDD ofisleri ve CIP salonu, teknik hacimler ve basin odalar
bulunmaktadir. Geneli simetrik bir plan yerlesimine sahip olan yapinin kuzeydogu cephesinde de benzer
mekanlar bulunmaktadir.

Magazalarin agirlikli oldugu ikinci katin orta kisminda teknik hacim ve 1slak alanlarin yani sira kiosklar,
oturma alanlar, restoranlar, TCDD ofisleri ve yemekhanesi bulunmaktadir. fkinci katin giineybat kiitlesinde
magazalar, restoranlar, teras, isletmeye ait ofisler , 1slak hacimler vardir. Benzer mekan yerlesime sahip olan
kuzeydogu kiitlesinde ise ek olarak otele ait hol bulunmaktadir.
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ikinci kat koridor

Sekil 4: ikinci Kat

Kaynak: Yazar Arsivi

Yemek kat1 olarak gegen tigiinciin katin orta hacminde agik oturma alanlari,restoranlar ve teknik birimler,
mevcut katin kuzeybatisinda ¢ok amaglh eglence salonu, kiralik ofisler bulunmaktadir.

smartofjournal.com / editorsmartjournal@gmail.com / Open Access Refereed / E-Journal / Refereed / Indexed
Journa

439 SMAR




Social, Mentality and Researcher Thinkers Journal 2024 MAY (Vol 10 - Issue:3

| OTURMA |
IUUALANIY S

XIAOM) 127

Otel restorani

Sekil 5: Ugiincii Kat
Kaynak: Yazar Arsivi

Ucgiincii katin giineydogusunda ise ek olarak otele ait odalar, toplant1 salonlari, fuaye alanlari, lobi ve restoran
tasarlanmustir.

Yapinin dordiincii katinda teknik hacimler, kiralik ofisler ve otele ait odalar, konferans salonlari, fuaye alani
bulunmaktadir. Orta hacim ve dogu-bat1 dogrultusunda uzanan i¢ alan galeri boslugu olarak tasarlanmistir.

Sekil 6:Dordiincii Kat
Kaynak: Yazar Arsivi
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Bodrum katlar ile birlikte sekiz kath olarak tasarlanan yapimin son kati olan besinci katta ise kiralik ofisler,
TCDD ye ait ofisler ve otelin odalar1 vardir.

Kent ile bir bag olusturmasi hedeflenen yapida sosyal alanlarin ve ofislerin yani sira yolcunun maksimum
gecirecegi siire gbz Oniine alinarak yeme-igme ve konaklama gibi tiim ihtiyaglarin karsilanmasima yonelik
mekanlar da diigiiniilmisttr. 2001 yilinda Kandee tarafinda yazilan “A Prototype Intermodal Transportation
Center: A New Approach To Interior Environments Of Transportation Centers” isimli kitapta bahsi gecen
standtarlar Tablo 2 de bahsedildigi gibidir.

Tablo 2:Intermodal Yolcu Tagimacilifi Standartlart

Faaliyetler Alan Gereksinimleri Kullanicilar Ankara Gar Binasi
— | - Bagaj alam -Bilet gisesi -Yolcular *Biletleme gisesi ve bekleme alanlari
E -Kalkis-varig -Bagaj depolama veya -Personel ortak alani *Yonlendirmeler
< | -Bilet satig1 emanet -Yolcu yakinlar1 *Emanet dolaplari
é -Bekleme alani -Bekleme alani i¢in oturma *Peronlara gegis alanlari
= birimleri *Bilet kontrol noktalart mevcuttur
3 -Yo6nlendirme elemanlart
-Arag bakim -Atolyeler -Yolcular *Arag¢ bakim at6lyeleri
5 hizmetleri -Yonlendirmeler -Yolcu Yakinlar *Peronlar ve platformlar
< | -sehirigi ve -Peronlar -Personel Sehirci ulagim i¢in metro, toplu tagima
£ | schirlerarasi alanlari
3 ulagim ag1 *Sehirlerarasi ulagim igin servis alanlari
d vardir.
-Tren kontrol -Ofisler -Idari personel *Ulagim kontrol alanlari
£ -Isletme islemleri -Ziyaretci «Isletme alanlar
% z| -idari islemler «[dari ofisler ve hizmet birimleri(
S S yemekhane, toplant1 salonu vb)
ah bulunmaktadir.
-Yeme igme -Restoranlar ve kafeler -Tiim Kullanicilar *Magazalar,arag kiralama acenteleri
5 -Bekleme -Otel veya konukevi *Konferans salonu ve kiitiiphane
=z |- Konaklama -Oturma alanlar1 *Wc’ler , mescitler , giivenlik birimleri
2 | -Kamu hizmetleri | -Magazalar, *Dort yildizli is oteli
g | -Alisveris - Islak hacimler, mescitler *Restoran ve kafeler
© VS. *Acik oturma alanlari tasarlanmistir
Kaynak:Yazar Tarafindan Diizenlenmistir.
SONUC

Insa edildikleri dsnemde sehrin etrafinda genislemesi nedeniyle dnemli birer kamu yapisi haline doniisen ¢ok
sayida gar binasi yolcu tagimaciliginda meydana gelen gelismeler ve yenilikler neticesinde yetersiz kalmustir.
Ozellikle son dénemlerde giindemde olan intermodal yolcu tagrmaciligi gar binalarmin tasariminin yeniden ele
almmasi gerekliligini dogurmustur. Birden fazla yolculuk yonteminin tercih edildigi 6zellikle biiyiik sehirlerde
zaman tasarrufu i¢in sikg¢a kullanilan intermodal sistem de sehirlerarasi ulagim s6z konusu oldugunda transfer
merkezlerinin yolcunun ihtiyacina gore sekillenmesi gerekmektedir.

Ulkemizde ise son 25 yildir gelisen demiryolu tasimaciligr 6zellikle yiiksek hizli trenler ile birlikte intermodal
sisteme dahil edilmistir. Bu ¢ercevede gerek demiryolu tasimaciligl igin gerekse kentteki yeri itibari ile bir
diigiim noktast konumunda olan Ankara Gar Binas1 ele alinmustir.

Calisma dahilinde referans kabul edilen “A Prototype Intermodal Transportation Center: A New Approach To
Interior Environments Of Transportation Centers” isimli kitapta bahsi gegen standartlar 1s1gininda
degerlendirildiginde

v" Cekirdek alan olarak nitelendirilen alan bilet kat1 yani birinci kat ve -1. Kattir ve faaliyet alaninin
gereksinimlerini karsilamaktadir.

v TCDD nin ve yap -islet -devret modeli ¢ercevesinde 19 yilligina kiralanan alisveris merkezinin
isletmesinin, yine 6zel bir firma tarafindan kiralanan otel in yonetim ofislerinin bulundugu alan ise yonetim
alanin1 olusturmaktadir. Bu alanda gereksinimleri karsilayacak sekilde tasarlanmugtir.

v Cevre alam -2. Katta bulunan otopark, -1 de bulunan peronlar ve metro icin kullanilan alt gegit, gar
binasinin dniinde bulunan toplu ulagim agina hizmet i¢in tasarlanmig alanlar dahildir. Islevine uygun olarak
tasarlanmistir.

v' Sadece yolculara hizmet vermeyip kamuya agik bir alan olan magazalarin yeme-igme alanlarinin
bulundugu giris kat, birinci kat, ikinci kat ve {iglincii kat ile konaklama hizmeti veren otelin katlar ise gegis
alan1 olugturmaktadir ve hizmet ettigi birimlerin gereksinimlerini karsilayacak sekilde tasarlanmugtir.
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Yapinin ¢ok fonksiyonlu , birden fazla isleve hizmet eden yap1 olarak tasarlanip, intermodel yolcu tagimaciligi
icin Onerilen istasyon modeline uygun olarak insa edildigi goriilmektedir.
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