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RAYLI SİSTEM YATIRIMLARININ MEKÂNSAL VE SOSYOEKONOMİK 

YAPIYA ETKİSİ ÜZERİNE BİR İNCELEME: İZMİR İZBAN ÖRNEĞİ 

ÖZET 

Günümüzde ulaşım ağının genişlemesi ile birlikte ulaşım yatırımlarındaki artış dikkat 

çekmektedir. Ulaşım gelişmeleri ile elde edilen kazanımların başında yolculuk 

sürelerinin kısalması gelmektedir. Kısalan yolculuk süreleri, artan ulaşım altyapısı ile 

birlikte birtakım ekonomik faydalara, zaman tasarrufuna ve verimlilik gibi etkilere yol 

açmaktadır. Öte yandan ulaşım yatırımları, bahsedilen bu etkilerin yanında, mekânsal, 

sosyal ve geniş ekonomik etkiler olarak adlandırılan etkileri de beraberinde 

getirmektedir. Ulaşım altyapı yatırımlarının sahip olduğu doğrudan etkilerin yanı sıra 

geniş ekonomik etkileri ve mekânsal etkilerin araştırılması uluslararası literatürde 

geniş yer bulmasına karşın ulusal literatürde sınırlı çalışma alanına sahiptir. Bu amaçla 

bu çalışma özelinde ulaşım altyapı yatırımlarından özellikle raylı sistem yatırımlarının 

kentsel mekân üzerinde sahip olduğu mekânsal ve sosyoekonomik etkilerin ortaya 

konulması hedeflenmektedir. 

Çalışma, İzmir kentinde yer alan bir ulaşım altyapı yatırımı olan İZBAN banliyö 

sisteminin bölgenin mekânsal ve sosyoekonomik yapısına olan etkisini incelemeyi 

kapsar. Bu kapsamda, kavramsal çerçeveyi oluşturma amacıyla ulaşım yatırımlarının 

doğrudan ekonomik etkileri, geniş ekonomik etkileri ve sosyo-mekansal etkileri 

literatür çalışması olarak incelenmiş ve bu başlıklar altında İZBAN hattının neden 

olabileceği etkiler değerlendirilmiştir. 

Çalışmanın başlangıcında araştırmanın amacı, kapsamı, araştırma soruları, 

araştırmamın yöntemi ve kısıtları belirtilmiştir. Çalışma kapsamında “raylı sistem 

yatırımlarının üst ve orta ölçekli sosyo-mekânsal ve ekonomik yapıyı ne ölçüde 

etkilediği” ve “raylı sistem yatırımlarının işyeri kümelenmesi, nüfus dağılımı ve 

istihdam dağılımı üzerindeki etkilerinin nasıl olduğu” sorularına cevap aranmaktadır. 

Çalışmanın ikinci ve üçüncü bölümlerinde, ulaşım kavramının tarihsel gelişimi, ulaşım 

türleri ve kentteki rolü üzerinde durularak ulaşım yatırımlarının doğrudan ekonomik, 

geniş ekonomik ve sosyo-mekânsal etkilerine yer verilmiş ve yapılan literatür 

okumaları derlenmiştir.   

Çalışmanın devamında örnek alan çalışması için seçilen kent olan İzmir’in genel 

özelliklerine yer verilmiş, kentsel planlama çalışmaları ve ulaşım sistemi ile beraber 

İZBAN banliyö hattına ait bilgiler derlenmiştir. İZBAN hattı ile ilgili yapılan 

incelemeler kapsamında hattın kuzey aksında üst ve orta ölçekli sosyo-mekânsal 

değişimler analiz edilmiştir. Çalışma İZBAN hattının kuzey aksına odaklanmaktadır. 

İZBAN hattının kuzeyine odaklanılmasının sebebi, hattın ilk açılan kesimlerinden 

olması, kent merkezinden nispeten daha uzakta ve sanayi alanlarına yakın konumda 

yer almasıdır. Bu kapsamda, incelenecek sosyo-mekânsal değişimlerde İZBAN 

hattının etkilerinin oransal olarak daha yüksek olacağı tahmin edilmektedir. Yapılan 
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analizler, nüfustaki değişim, istihdamdaki değişim, işyeri kümelenmesi ve sermaye 

birikimindeki değişim başlıkları altında detaylandırılmıştır. 

İZBAN Hattı kuzey aksı için yapılan üst ve orta ölçekli mekânsal ve sosyo-ekonomik 

etkilerin incelenmesi çalışması ArcGIS 10.3 desteğiyle oluşturulan haritalama ve 

SPSS 20 desteğiyle elde edilen ki-kare analizlerinden temel almaktadır. Çalışmanın 

sonucunda, bölgede İZBAN hattının faaliyete geçmesi ile birlikte kuzey aksta hem 

ilçeler bazında hem de istasyonlar çevresinde yıllara göre nüfusta artış gözlemlendiği 

belirlenmiştir. İZBAN’ın istihdam dağılımı ve işyeri kümelenmesi üzerindeki etkileri 

kapsamında ise hattın kuzey aksta söz konusu değişkenler üzerinde pozitif etkileri 

olduğu değerlendirilmiştir. Ek olarak, İZBAN’ın çalışan nüfus tarafından 

kullanılmasını arttıracak politika ve gelecek çalışmalara dair önerilere yer verilmiştir.  
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AN INVESTIGATION ON THE SPATIAL AND SOCIO-ECONOMIC 

IMPACTS OF RAIL SYSTEM INVESTMENTS: THE CASE OF IZBAN 

(COMMUTER RAIL) IN IZMIR 

SUMMARY 

Today, the transportation infrastructure is expanding worldwide, and these 

investments increase rapidly both internationally and nationally. This increase, which 

is strongly encouraged by the globalization process, leads to reduced travel times. The 

changes in the sense of urban planning with the increase in transportation infrastructure 

investments are mostly evaluated in terms of economic benefits and efficiency effects 

in terms of time saving between origin and destination. 

In addition to these effects, transportation investments have some spatial, social and 

wider economic impacts. Although research on the socio-spatial and wider economic 

effects of transportation investments in the international literature are carried out more 

frequently; such studies are given less attention in the national literature. 

The main purpose of the research is to reveal the impacts of transportation 

infrastructure investments and especially rail system investments on urban space. 

Although there are many publications in the international literature that examine the 

spatial and economic effects of transportation investments, this field of study has found 

limited response in Turkey. In this context, the contribution of the research to the 

national literature constitutes the motivation and the sub-target of the study. 

Within the scope of the study, international and national publications on the direct 

economic impacts, wider economic impacts and socio-spatial impacts of transportation 

investments were examined to create the conceptual framework. Then, the impacts of 

IZBAN suburban system, which is a transportation infrastructure investment in Izmir, 

were examined in this regard. In order to do that, first of all, following the review of 

IZBAN’s historical development and its characteristics, local news regarding this 

investment were investigated briefly in order to understand whether any media output 

was generated regarding the impacts of IZBAN on local economy. Following this, the 

catchment areas of IZBAN stations were analyzed with regard to changes in population 

and employment levels over the years in the macro scale. In the meso scale, two 

districts were selected, Aliağa and Menemen for a detailed analysis of industrial 

clusters. Here the data gathered from Aegean Region Chamber of Industry was used. 

Detailed analysis included the opening years of industry-related businesses, their sub-

sectors, capital investments and their distribution. A final analysis was conducted with 

regard to the ridership levels.    

For the purposes mentioned above, this study asked, " To what extent rail transit 

investments affect spatial and economic structure of regions?" and it aims to find the 

answer to the question. In addition to this fundamental question, the study also aims to 

find answers to some sub-questions. These sub questions are; " How does the rail 
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system investments affect the workplace cluster?", " How do rail system investments 

affect population distribution?" and " how do rail system investments affect the 

distribution of employment?" With this study, answers are sought for the above 

questions. 

In the introduction part of the study, the reasons for choosing the subject of socio-

spatial impacts of transportation investments, the purpose, reason and method of the 

research and the research questions are mentioned. 

In the second part of the study, the definitions of the transportation systems and the 

explanations of the transport modes are given and the role of the transportation systems 

in the city is emphasized. 

In the third part of the study, direct economic impacts, wider economic impacts and 

socio-spatial impacts of transportation investments are investigated through a review 

of the literature. 

In the fourth section, case city features are included in order to introduce the case 

study, and the information about IZBAN suburban line is compiled together with 

Izmir’s urban planning studies and transportation system. 

In the fifth chapter, macro and meso scale socio-spatial changes are analyzed. As a 

case study, IZBAN suburban line, a rail system investment operating in the city of 

Izmir, was chosen. IZBAN line is an important rail system investment linking the 

suburban districts with the city center on the north-south axis of the city within this 

city-region. In this sense, this transportation investment allows the study of spatial 

effects within the city-region. 

IZBAN line consists of three main axes. These are the North axis, the central axis and 

the Southern axis. The study focuses on the Northern axis. The reason for focusing on 

the North of the IZBAN line is that, it is one of the first sections of the line to open 

and is located relatively far from the central city. In this context, it is estimated that 

the effects of the IZBAN line will be proportionally higher, as these impacts may be 

isolated from the developments in and around Izmir, in the socio-spatial changes to be 

examined. 

The study of the macro and meso scale spatial and socio-economic impacts for the 

IZBAN line north axis is based on mapping created with the support of ArcGIS 10.3, 

population and employment growth rate calculations and chi-square analysis obtained 

with the support of SPSS 20. Within the scope of examining the change in the 

population, which is the first part of the analysis, population growth rates were 

calculated by using the district and neighborhood based population data obtained from 

TURKSTAT between 2007 and 2019 according to the years inside and outside the 

station catchment areas.  

Within the scope of examining the change in employment, which is another subtitle of 

the analysis, employment numbers within and outside the station catchment area were 

calculated using the 2015 employment data based on the district and traffic analysis 

zones obtained from the Izmir Transportation Master Plan Revision study. 

Then, by making use of the member firm information obtained from the Aegean 

Region Chamber of Industry (EBSO) website, inferences were made in terms of 

employment change with the companies grouped by years and number of employees. 

The data obtained from EBSO includes the addresses, establishment dates, number of 

employees grouping, company sector and capital grouping of companies established 
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from 1957 to December 2019. However, due to the lack of geographic coordination of 

firms due to the data structure, all firms in Aliağa and Menemen districts were 

geographically coordinated according to their addresses, the year of establishment, 

number of employees, company sector and capital of the company were entered into 

the database.  

Within the scope of the evaluation of the workplace cluster, which is another part of 

the analysis, evaluations were made for the cluster of companies located within and 

outside the station catchment areas by using EBSO data processed to the database. In 

addition, within the scope of evaluating cluster according to their sectors, company 

sectors are categorized and subjected to chi-square analysis in terms of station 

catchment areas. 

In terms of examining the change in capital accumulation, which is another subtitle of 

the study, firms were classified as low, medium-low, medium, medium-high and high, 

and their status within the station catchment areas by years was evaluated. Within the 

scope of the evaluation of the trip data, the average weekly passenger boarding data 

and district based employment data stations obtained from the Izmir Transportation 

Master Plan Revision study were used. With the chi-square test, the relationship 

between passenger boarding values of IZBAN stations and employment numbers was 

analyzed. 

As a result of the study, with the opening of suburban line in the region, it was 

evaluated that the IZBAN suburban line has positive supporting impacts especially in 

terms of population, employment and workplace clustering in the northern axis. Also, 

recommendations regarding the policy and future studies on the use of IZBAN were 

included. 
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1. GİRİŞ  

Günümüzde ulaşım altyapısı olukça genişlemekte, gerek uluslararası gerek ulusal 

anlamda ulaşım yatırımları hızla artış göstermektedir. Ulaşım yatırımlarındaki bu artış 

en temelinde yolculuk sürelerinde kısalmaya yol açmaktadır. Ulaşım altyapı 

yatırımlarının artması ile kentsel planlama alanında elde edilen değişimler çoğunlukla 

ekonomik fayda (Banister ve Berechman, 2001) ve başlangıç ve bitiş noktaları 

arasındaki zaman tasarrufu (DfT, 2018) açısından değerlendirilmektedir. 

Bu etkilerin yanında, ulaşım yatırımlarının mekânsal, sosyal ve geniş ekonomik etkiler 

olarak adlandırılan birtakım etkileri de bulunmaktadır.  Uluslararası literatürde ulaşım 

yatımlarının sosyo-mekânsal ve geniş ekonomik etkileri üzerine araştırmaların daha 

güncel ve sık yürütülmesine karşın; yerel literatürde bu tür çalışmalara daha az yer 

verilmektedir.  

1.1. Araştırmanın Amacı ve Gerekçesi 

Araştırmanın temel amacı ulaşım altyapı yatırımlarının ve özellikle raylı sistem 

yatırımlarının sahip olduğu doğrudan etkilerin haricinde kalan mekânsal ve geniş 

ekonomik etkilerin ortaya konmasıdır. Uluslararası literatürde ulaşım yatırımlarının 

mekânsal ve ekonomik etkilerini inceleyen birçok yayın bulunmasına karşın (Cervero, 

2003; Gibbons ve Machin, 2005; Lakshmanan, 2007; Banister ve Thurstain-Goodwin, 

2011; Laird ve Mackie, 2014; Weisbrod, 2016; Rothengatter, 2017)  bu çalışma alanı 

ülkemizde kısıtlı çalışılma imkânlarına (Yankaya ve Çelik, 2005; Eryılmaz, 2013; 

Beyazıt; 2015) sahiptir. Ek olarak ulusal literatürdeki çalışmalar ağırlıklı olarak ulaşım 

yatırımlarının mikro ölçekteki gayrimenkul değerleri üzerine etkilerine 

odaklanmaktadır. Bu kapsamda, araştırmanın ulusal literatüre makro ölçekte de katkı 

sunması çalışmanın hedeflerinden biridir. 
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1.2. Araştırmanın Kapsamı 

Çalışma kapsamında kavramsal çerçeveyi oluşturmak adına ulaşım yatırımlarının 

doğrudan ekonomik etkileri, geniş ekonomik etkileri ve sosyo-mekânsal etkileri 

konularındaki uluslararası ve ulusal yayınlar incelenmiş olup,  Türkiye’den bir ulaşım 

altyapı yatırımı olan İZBAN banliyö sisteminin bölgede neden olduğu etkiler bu 

anlamda değerlendirilmiştir. Ulaşım yatırımlarının geniş ekonomik etkileri, doğrudan 

kullanıcı faydalarını (temel olarak zaman tasarrufu), üretkenlik, kümelenme,  rekabet 

ve işgücü piyasası etkilerini içermekte ve bu etkiler geleneksel bir fayda-maliyet 

analizde yakalanamayan dolaylı kullanıcı faydalarını oluşturmaktadır (Vickerman, 

2008). Bu nedenle geniş ekonomik etkilerin incelenmesi geleneksel bir fayda-maliyet 

analizinin ötesinde kümelenme, ekonomik büyüme ve istihdam yaratımı gibi dolaylı 

kazanımları ortaya koymak adına önem taşımaktadır. 

Çalışmanın giriş bölümünde ulaşım yatırımlarının sosyo-mekânsal etkileri konusunun 

seçilme sebepleri, araştırmanın amacı, gerekçesi ve yönteminden bahsedilmiş ve 

araştırma soruları belirtilmiştir.  

İkinci bölümde ulaşım sistemlerinin tanımları ve türlerinin açıklamalarına yer verilmiş 

ulaşım sistemlerinin kentteki rolü üzerinde durulmuştur.  

Çalışmanın üçüncü bölümünde literatürde ulaşım yatırımlarının doğrudan ekonomik, 

geniş ekonomik ve sosyo-mekânsal etkilerine yer verilmiştir.  

Dördüncü bölümde alan çalışmasına giriş yapılabilmesi adına seçilen kent 

özelliklerine yer verilmiş, İzmir kentsel planlama çalışmaları ve ulaşım sistemi ile 

birlikte İZBAN banliyö hattına ait bilgiler derlenmiştir. 

Beşinci bölümde üst ve orta ölçekli sosyo-mekânsal değişimler analiz edilmiştir. Bu 

değişimlerin izlenebilmesi adına İZBAN hattının hizmete geçiş tarihi olan 2010 yılı 

medyan olarak kabul edilmiş ve hattın kuzey aksına konu olan ilçelerde 2000 yılından 

itibaren 2019 yılına kadarki demografik değişimler ortaya konmuştur. İzmir Ulaşım 

Ana Planı Revizyonu çalışması ve Ege Bölgesi Sanayi Odası verileri işlenerek 

istihdam ve sermaye değişimi üzerinde incelemelerde bulunulmuştur. 

Altıncı yani son bölümde ise alan çalışması ile elde edilmiş olan veriler ışığında 

değerlendirmelere yer verilmiştir. Aşağıdaki şekilde çalışmasının yapısı 

gösterilmektedir (Şekil 1.1). 
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Şekil 1.1 : Çalışmanın yapısı. 

1.3. Araştırmanın Soruları 

Önceki bölümde belirtilen amaçlar doğrultusunda bu çalışma “raylı sistem 

yatırımlarının üst ve orta ölçekli sosyo-mekânsal ve ekonomik yapıyı ne ölçüde 

etkilediği” sorusuna cevap bulmayı hedeflemektedir. Bu temel soruya ek olarak 

birtakım alt sorulara da yanıt aranmaktadır.  

Çalışma kapsamında; 

¶ Raylı sistem yatırımlarının işyeri kümelenmesine etkisi nasıldır? 

¶ Raylı sistem yatırımları nüfus dağılımını nasıl etkilemektedir? 

¶ Raylı sistem yatırımları istihdam dağılımını nasıl etkilemektedir? 

gibi sorular yanıt aranan alt sorular arasında yer almaktadır. 
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1.4. Araştırmanın Yöntemi 

Çalışma literatüre dayanan bir vaka araştırmasıdır. Alan çalışması İzmir kentinde 

faaliyet gösteren bir raylı sistem yatırımı olan İZBAN banliyö hattında 

gerçekleştirilmiştir. İzmir, ülkenin rekabetçi küresel ekonomisine uyum sağlamaya 

çalışan ve hızla büyüyen bir kent-bölgesidir (Özatağan & Eraydın, 2014). İZBAN hattı 

ise bu kent-bölge içerisinde kentin kuzey-güney aksında banliyö ilçelerini kent 

merkezi ile bağlayan önemli bir raylı sistem yatırımıdır. Bu anlamda ilgili ulaşım 

yatırımı, kent-bölge içerisinde mekânsal etkilerinin incelenmesine olanak 

tanımaktadır. 

İZBAN hattı üç ana akstan oluşmaktadır. Bu akslar kuzey aks, merkez aks ve güney 

akstır (İZBAN, 2020). Çalışma kuzey aksına odaklanmaktadır. İZBAN hattının 

kuzeyine odaklanılmasının sebebi, hattın ilk açılan kesimlerinden olması, kent 

merkezinden nispeten daha uzakta ve sanayi alanlarına yakın konumda yer almasıdır. 

Bu kapsamda, incelenecek sosyo-mekânsal değişimlerde İZBAN hattının etkilerinin 

oransal olarak daha yüksek olacağı tahmin edilmektedir. 

İZBAN Hattı kuzey aksı için yapılan üst ve orta ölçekli mekânsal ve sosyo-ekonomik 

etkilerin incelenmesi çalışması ArcGIS 10.3 desteğiyle oluşturulan haritalama ve 

SPSS 20 desteğiyle elde edilen ki-kare analizlerinden temel almaktadır. Analizin ilk 

bölümü olan nüfustaki değişimin incelenmesi kapsamında TÜİK’ten elde edilen 2007 

ve 2019 yılları arasındaki ilçe ve mahalle bazlı nüfus verilerinden faydalanılarak 

istasyonların etki alanları içindeki ve dışındaki yıllara göre nüfus artış oranları 

hesaplanmıştır. Analizin bir diğer alt başlığı olan istihdamdaki değişimin incelenmesi 

kapsamında, Boğaziçi Proje A.Ş. ve İzmir Büyükşehir Belediyesi ortaklığında 

hazırlanmış olan İzmir Ulaşım Ana Planı Revizyonu çalışmasından elde edilen ilçe ve 

trafik analiz zonları bazındaki 2015 yılı istihdam verisi kullanılarak istasyon etki alanı 

içerisinde ve dışarısında yer alan istihdam oranları hesaplanmıştır. Ardından, Ege 

Bölgesi Sanayi Odası (EBSO) web sitesi üzerinden elde edilen üye firma bilgilerinden 

faydalanılarak yıllara ve çalışan sayısına göre gruplandırılan firmalar ile istihdam 

değişimi anlamında çıkarımlarda bulunulmuştur. EBSO’dan elde edilen veri 1957 

yılından 2019 yılı Aralık ayına kadar kurulmuş olan firmaların adresleri, kuruluş 

tarihleri, çalışan sayısı gruplandırması, firma sektörü ve sermaye gruplandırmasını 

içermektedir. Fakat veri yapısı itibarıyla firmaların coğrafi olarak 
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koordinatlandırmasının mevcut olmaması sebebiyle Aliağa ve Menemen ilçelerine yer 

alan tüm firmalar adreslerine göre coğrafi olarak koordinatlandırılıp her bir firmaya ait 

kuruluş yılı, çalışan sayısı, firma sektörü ve kuruluş sermayesi veri tabanına 

işlenmiştir. Analizin bir diğer bölümü olan işyeri kümelenmesinin değerlendirilmesi 

kapsamında veri tabana işlenen EBSO verisi kullanılarak yıllara göre istasyonların etki 

alanları içinde ve dışında yer alan firma kümelenmesine yönelik değerlendirmelerde 

bulunulmuştur. Ek olarak, firmaların sektörlerine göre bir kümelenmeye sahip olup 

olmadığının değerlendirilmesi kapsamında firma sektörleri kategorize edilip ki-kare 

analizine tabii tutularak istasyona 1000 m. 2000 m. ve 3000 m’lik halkalar içerisindeki 

kümelenmesi değerlendirilmiştir. Çalışmanın bir diğer alt başlığı olan sermaye 

birikimindeki değişimin incelenmesi kapsamında firma sermayeleri düşük, orta-düşük, 

orta, orta-yüksek ve yüksek şeklinde sınıflandırılarak yıllara göre istasyon etki alanları 

içerisindeki durumları değerlendirilmiştir.  Yolculuk verilerinin değerlendirilmesi 

kapsamında ise İzmir Ulaşım Ana Planı Revizyonu çalışmasından elde edilen 2015 

yılı Aralık ayı İZBAN istasyon bazlı hafta içi ortalama yolcu biniş verileri ve aynı yıla 

ait ilçe bazlı istihdam verileri kullanılarak yüksek istihdam oranına sahip ilçelerdeki 

İZBAN akşam zirve saatteki yolculuk verileri karşılaştırılarak yolcu bindi değerleri ve 

istihdam değerleri arasında anlamlı bir ilişki olup olmadığı ki-kare testine tabii 

tutularak analiz edilmiştir. 

1.5. Araştırmanın Kısıtları 

Ulaştırma ekonomistleri, ulaşım altyapı yatırımlarının doğrudan etkilerinin 

ölçülebilmesi kapsamında fayda-maliyet analizi (cost-benefit analysis) 

gerçekleştirilmesi konusunda büyük ölçüde uzlaşma sağlamaktadırlar. Bu etkiler, 

genel kullanıcı maliyetlerine ek olarak kullanıcıların sebep olduğu kazalar ve çevresel 

hasarlar gibi diğer etkileri de içermektedir.  

Özellikle son yıllarda ulaşım yatırımlarının doğrudan etkilerinin yanı sıra geniş 

etkilerinin de bulunduğu tartışma konuları arasında yer almaktadır (Banister ve 

Berechman, 2001; Vickerman, 2008; Banister ve Thurstain-Goodwin, 2011; 

Lakshmanan, 2011). 

Bu etkiler, 

¶ Yığılma ve kümelenme etkileri, 
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¶ Artan işgücü arzından kaynaklanan ekonomik refah faydaları (daha fazla 

istihdam) 

¶ Ulaşım yatırımına göre arazi kullanım değişikliğinin etkisi olarak 

özetlenebilmektedir. 

Geniş ekonomik etkilerin ve sosyo-mekânsal değişimlerin ölçülmesinde özellikle 

İngiltere gibi gelişmiş ülkelerde kullanılan yöntemlerin Türkiye’de uygulanması veri 

eksikliği ve niteliği nedeniyle mümkün değildir. Bu türdeki çalışmalar için 

kullanılabilecek ikincil veriler bulunmamakla birlikte derinlemesine bir saha çalışması 

gerektirecek ve ancak uzun süreli bir proje veya doktora çalışması düzeyinde bir 

araştırmada mümkün olabilecektir. Bu anlamda, çalışmanın en büyük kısıtı, daha geniş 

bir çalışma yapmaya olanak tanıyacak ikincil verilerin eksikliği veya niteliğinin uygun 

olmayışıdır. 
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2. ULAŞIM SİSTEMLERİ VE KENTTEKİ ROLÜ 

2.1. Ulaşım Kavramının Tarihsel Gelişimi 

Ulaşım en genel anlamıyla mal veya hizmetlerin yer değiştirmesi olarak 

tanımlanabilmektedir.  

Ulaşım sektöründeki fiziksel bileşenler taşımacılık faaliyetlerinin gerçekleştiği 

mekânı, taşımacılığın gerçekleşmesini sağlayan araç, ekipman, güç sistemleri, yakıt 

ve kontrol mekanizmasını ifade etmektedir (Tamvakis ve Xenidis, 2012). 

Ulaşım sistemlerinin sürdürülebilir kentsel gelişim, ekonomi, politika ve turizm 

endüstrisi gibi birçok alanda etkileri ve rolü bulunmaktadır. 

Kentlerin kuruluşlarına ulaşımın katkısı incelendiğinde uygarlığın başından beri 

yerleşimlerin ana nehir aksları üzerinde, önemli kesişim noktalarında veya ticaret 

yolları üzerinde kurulduğu görülmektedir. Öte yandan, ilk yerleşimler nispeten küçük 

olmalarına karşın, zaman içinde nüfusları artmış ve büyük kentlere ve önemli ticaret 

merkezlerine dönüşmüşlerdir. Yerleşimlerin büyüklüğü sadece yerleşimin yiyecek ve 

diğer ihtiyaçları elde edebileceği alanın büyüklüğü ile sınırlı kalmayıp, aynı zamanda 

kişisel seyahatlerin, özellikle işe gidiş-geliş yolculuğunun da dikkate alınmasıyla 

genişlemiştir (Mathew ve Rao, 2007). Clark (1958) kentlerin doğuşu ve yıkılmalarında 

çoğunlukla göz ardı edilen iki kısıtlayıcı faktör olduğunu vurgulamıştır. Bu faktörler 

tarım ve ulaşımdır (Clark, 1958). 

Ulaşım sistemlerinin tarihsel gelişimi incelendiğinde ulaşım sektörünün yıllar 

içerisinde gelişerek değişime uğradığı bilinmektedir. İnsanların taşınması ve yükün 

verimli bir şekilde dağıtılması ekonomik sistemlerin imparatorluklardan modern 

devletlere uyumunu sağlamak için her zaman önemli bir faktör olmuştur. Teknolojik 

ve ekonomik gelişmelerle, böyle bir hedefe ulaşmanın araçları önemli ölçüde 

gelişmiştir (Rodrigue, 2020). Post-endüstriyel toplumda ekonominin yeniden 

yapılanması seyahat biçimlerinin değişmesine yol açmıştır (Banister ve Berechman, 

2000).  Ulaştırmanın tarihsel evrimi ekonomik sistemlerin mekânsal evrimi ile 
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ilgilidir. Bu evrim sanayi öncesi dönemden yirmi birinci yüzyılın başlarındaki 

taşımacılığa kadar uzanmaktadır (Rodrigue vd., 2006). Kondratieff tarafından ortaya 

atılan ve Schumpeter (1939) tarafından geliştirilen uzun dalga modeline göre kapitalist 

ekonomi 50 yıllık sürelerde birbirini tekrarlama eğiliminedir ve her bir döngü bir takım 

inovasyonlarla şekillenmiştir. İlk dalga (1787-1842) pamuk, tekstil, kömür, demir ve 

buhar inovasyonlarını içerirken ikinci dalgada (1843-1897) çelik, raylı sistemler, 

buharlı gemiler ve mekanik araçlar yer alır. Üçünü Kondratieff Dalgası’nda (1898-

1954) ise otomobiller, elektrikli ürünler ve kimyasallar bulunmaktadır (Banister ve 

Berechman, 2000). Kondratieff Dalgası’na karşı Kuznets (1966) bir döngü 

geliştirmiştir. Kuznets ilk olarak bu döngüleri demografik süreçlerle, özellikle de 

göçmen giriş-çıkışlarının neden olduğu inşaat yoğunluğundaki değişikliklerle 

ilişkilendirmiş ve bu nedenle de “demografik” veya “yapı” döngüleri olarak 

nitelendirmiştir. Fakat model aynı zamanda altyapı yatırımları ile de ilişkilendirilmiştir 

(Korotayev ve Sergey, 2010). Kuznets’in döngüsünde her uzun dalga yeni bir ulaşım 

teknolojisi tarafından tetiklenmektedir. Buna göre ilk dalga ücretli yol ve kanallar ile 

tetiklenirken; ikinci dalga uzun mesafeli raylı sistemler ve buharlı gemilerle 

ilişkilendirilmektedir. Üçüncü dalga metro sistemleri, tramvaylar, bölgesel trenler ve 

otobüsler ile ilişkilendirilmiştir. Dördüncü dalga ise YHT’ler uçaklar, otomobiller ve 

yüksek kaliteli otoyolları kapsar (Banister ve Berechman, 2000).  Bu kapsamda, 

ekonomik sistemlerin teknoloji ve de ulaşım yatırımları üzerinde tetikleyici etkilere 

sahip olduğu söylenebilir. 

Ulaşım sistemleri anlamında ilk büyük gelişme kanallar aracılığıyla meydana 

gelmiştir. Kanallar ile birbirine bağlı bir ulaşım altyapısı şebekesinde kıyı ve iç 

suyollarını bağlamak üzere doğal engelleri azaltmak hedeflenmiştir (Grübler ve 

Nakicenovic, 1991). Bu kapsamda, ilk uygarlıkların nehirler boyunca kurulması tarımı 

geliştirmeyi amaçladığı gibi ticareti geliştirmeyi de amaçlar (Rodrigue vd., 2006). 

Kanallar endüstriyel çağın ilk güçlü motorlarıdır. Suyolları malların, bölgeler arasında 

alışverişini, emeğin uzmanlaşmasını ve daha uzak hammadde kaynaklarına erişimini 

kolaylaştırmıştır (Grübler ve Nakicenovic, 1991). Karayolu ile taşınması mümkün 

olmayan ağır yükler veya kırılabilecek mallar kanallar aracılığı ile daha güvenli ve 

rahat taşınmış, sermaye ve karlılık arttıkça da yaygınlaşmış genişlemiştir (Evans, 

1981). 
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İlk demiryolları 1830'larda inşa edilmiş ve daha önce kanallarla elde edilen maksimum 

menzil mesafesini, hızı ve verimliliği artırmıştır. Zaman içerisinde Avrupa ve Kuzey 

Amerika geniş demiryolu ağları ile kaplanmıştır. Gelişmekte olan ülkelerdeki 

demiryolu hatlarının inşasına rağmen, gelişmiş ve sanayileşmiş ülkelerdeki demiryolu 

hatlarının hizmetten çıkarılması sebebiyle demiryolu hatları sabit kalmış; demiryolları 

dünyadaki taşımacılık hâkimiyetlerini kaybetmiştir (Grübler ve Nakicenovic, 1991). 

Demiryollarının yeniden doğuşu çoğunlukla Yüksek Hızlı Trenler (YHT) ile 

ilişkilendirilmektedir. YHT’nin geliştirilmesindeki ana neden, kapasiteyi daha yüksek 

hızlarla artırma ve seyahati azaltmama gerekliliğidir. YHT’nin sunduğu seyahat 

süresindeki azalma, demiryolu kullanımındaki artışa önemli bir katkıda 

bulunmaktadır. Demiryolu daha rekabetçi hale geldikçe diğer türlerde talep kayması 

yaşanmıştır (Givoni ve Banister, 2008).  

19. yüzyılda, teknik alandaki ilerlemeler ulaşım araçlarına yansımış ve çeşitli 

gelişmeler kaydedilmiştir. Buhar makinesinin keşfi ve onu takip eden süreç benzin ile 

çalışan içten yanmalı motorların icadı ile birlikte otomobil ve diğer kara ulaşım 

araçlarının geliştirilmesi kolaylaşmış ve bu ilerlemeler üzerine yoğunlaşılmıştır. 

(Murat ve Şahin, 2010). Otomobilin doğuşu, petrol, petrokimya, elektrik, telefon ve 

Fordist üretimin yanı sıra modern endüstriyel gelişimin sembolü olmuştur (Grübler ve 

Nakicenovic, 1991). Fordizm, ürünleri, süreci ve piyasayı bir araya getirmiştir. Üretim 

paradigması standardizasyondur ve standart ürün, değiştirilebilir parçalar, özel amaçlı 

makineler ve iş bölümüne izin veren standart görevleri içermektedir  (Fujimoto & 

Tidd, t.y) Fordist dönemde, montaj hattının endüstriyel üretimin baskın biçimi olarak 

benimsenmesi taşımacılığa önemli ölçüde fayda sağlayan bir yenilik olarak 

görülmüştür. Buharlı motorlarla karşılaştırıldığında, içten yanmalı motorlar çok daha 

yüksek verimliliğe sahiptir ve benzin gibi daha hafif bir yakıt kullanmaktadır. Bu 

durumda, önceleri rafine işleminin istenmeyen bir yan ürünü olarak algılanan benzin 

uygun bir yakıt haline gelmiştir. İçten yanmalı motor, otomobiller, otobüsler ve 

kamyonlar gibi hızlı, ucuz ve kapıdan kapıya taşıma modlarıyla genişletilmiş hareket 

esnekliğine izin vermiştir. Bu araçları üreten seri üretim, özellikle 1913 yılına kadar 

Ford, bir montaj hattı kullanarak Model T otomobilinin üretimine başladığında, 

endüstriyel üretim sistemini önemli ölçüde değiştirmiştir (Şekil 2.1). Otomobilin hızlı 

yayılması, petrol ürünleri ile çelik ve kauçuk gibi diğer hammaddelere olan talebi 

artırmıştır (Rodrigue,  2020). 
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Şekil 2.1 : Ford T model otomobil  (Brooke, 2008). 

Bireysel ulaşım tarzının esnekliği konut yer seçimi üzerinde de etkiler oluşturmuştur. 

Kent merkezine daha uzak yaşayan hane halkının kent merkezinde yaşayanlara kıyasla 

otomobil sahipliğinin daha yüksek olduğu görülmüştür (Kopecky ve Suen, 2010). 

Fordist banliyöleşme ile çalışan sınıf kent merkezine terk edilmiş ve bu durum mevcut 

ayrımı kuvvetlenmiştir. Ulaşım planlaması ile planlama sürecine katılımda eşit 

olmayan erişim, çevresel yüklere maruz kalmada eşitsizlik ve ulaşım yatırımlarından 

hareketlilik faydalarının eşit olmayan dağılımı konularında bu süreçlere katkı 

sağlamıştır (Golub, 2014). Otomobilin dezavantajları yaklaşık 20 veya 30 öncesine 

kadar yeterince aydınlatılamamıştır (Grübler ve Nakicenovic, 1991). Artan araç 

kullanımı çeşitli çevresel, sosyal ve ekonomik sorunlar yaratmıştır. Küresel ısınma, 

karbon salınımı, karayolu altyapısının genişletilmesi, doğal alanların bozulması ve 

parçalanması çevresel sorunlar olarak dikkat çekmektedir. Ekonomik açıdan ise kaza 

maliyetleri ve gürültü maliyetleri gibi dezavantajlar ortaya çıkmıştır (Steg, 2003)  

Ulaşım sektörü gelişmeleri sıralamasında sonuncusu hava taşımacılığıdır. 20. 

yüzyıldan itibaren üretilmeye başlanan uçaklar ile bir kez daha, hız, menzil ve konfor 

açısından ulaşım sisteminin verimlilik düzeyinde bir artış sağlanmıştır (Grübler ve 

Nakicenovic, 1991). Havaalanlarının ekonomik faydaları arasında istihdam yaratma, 

vergi ödemeleri, seyahat ve turizm katkıları ile bölgesel ekonomik faydalar 

sayılabilmektedir (Banister ve Berechman, 2000). Andew ve Bailey (1996) 

havalimanlarını trafik hacimlerine ve büyüklüklerine göre altı farklı türe ayrılmakta ve 

türler ekonomik etki olarak farklı karakteristikler göstermektedir (Andrew ve Bailey, 
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1996). Aşağıdaki çizelgede havalimanı türleri ve ekonomik etki karakteristikleri 

gösterilmiştir (Çizelge 2.1). 

Çizelge 2.1 : Havalimanlarının türlerine ve ekonomik etkilerine göre sınıflandırması 

(Andrew ve Bailey, 1996). 

Havalimanı Türü 
Yolcu (yılda 

milyon) 
Ekonomik Etki Karakteri 

Uluslararası ağ geçidi >15 

Uluslararası firmaların genel 

merkezi /Büyük ölçekli 

perakende merkezleri / 

Uzun mesafe turizmi 

 

Ulusal merkez 3-15 

Önemli ulusal firmalar/ 

Uluslararası havayolu yük 

taşımacılığı/ Başkent turizmi 

 

Bölgesel havaalanları 0,1-12 

Yüksek değerli ihracata 

yönelik sanayinin 

desteklenmesi /Çok seferli 

tarifeli yolcu hizmetleri 

 

Turist üretenler 1-20 

Tarifesiz havayolu merkezleri 

/Önemli ticari hizmetler/ 

Büyük ölçekli bakım 

işletmeleri 

 

Turist karşılayanlar 1-12 

Yerel turizm için temel odak 

/ Yer hizmetleri merkezi 

Tedarik ağı kurma fırsatı 

 

Transit ve hatlar arası  

Duraklama turizminin 

desteklenmesi / gümrüksüz 

ticaret /aktarma depoları / 

kargo ve gemicilik işletmeleri 

 

Weisbrod (1990) genel havacılık gelişmelerinin iki tür faydası olduğunu belirtmiştir. 

Bunlardan ilki, yolculuk süresi, işletme maliyet kazanımları ve güvenlik katkıları ile 

tanımlanan kullanıcı faydalarıdır. Bir diğer fayda ise ekonomik fayda olarak 

belirtilmiştir. Ekonomik faydalar arasında doğrudan kullanıcı harcamalarının artması, 

dolaylı ve teşvik edilmiş iş genişlemesi sonucu oluşan yerel gelir; havaalanındaki 

iyileştirmeler nedeniyle ortaya çıkan ek işler sonucunda elde edilen yerel gelir; ve 

kullanıcı avantajlarının ek değeri (zaman ve maliyet tasarrufu) olarak belirtilmiştir 

(Weisbrod, 1990). Banister ve Berechman (2000) ise havalimanlarının ekonomik 
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katkılarını çoğunlukla istihdam ile ilişkilendirerek yaratılacak istihdamı 4 kategoriye 

ayırmıştır. Bunlar doğrudan istihdam (direct employment), dolaylı istihdam (indirect 

employment), teşvik edilen istihdam (induced employment) ve cezbedici istihdamdır 

(attracted employment). Doğrudan istihdam, bir havalimanının ulaşım işlevini 

sürdürmek için gereken harcama ile yaratılmaktadır. Dolaylı istihdam, doğrudan 

istihdamda yer alan kuruluşlar tarafından havalimanına ilişkin satın alımlarla elde 

edilir. İlk iki kategoride istihdam edilenler tarafından daha geniş ekonomide 

havalimanıyla ilgili olmayan alımlar yapıldığında teşvik edilen istihdam 

desteklenmektedir. Cezbedici istihdam ise havalimanının işletilmesiyle ilgili olmayan 

faaliyetlerde bulunur, ancak artan erişilebilirlik ve yığılma ekonomilerinden 

yararlanmak için yakınlarda yer almaktadır (Banister ve Berechman, 2000). Buradan 

hareketle, doğrudan veya dolaylı olması fark etmeksizin havalimanlarının ekonomik 

olarak istihdamın artması ile ilişkilendirilebileceği ve öte yandan elde edilen gelirler 

nedeniyle de ekonomik katkısının bulunduğu söylenebilmektedir. 

Ulaşım teknolojilerinin zaman içerisinde gelişerek değişiklik göstermesi aynı zamanda 

ulaşım yatırımları için uygulanan politikaların da bir sonucu olarak ortaya çıkmaktadır. 

1950 ve 1970 yılları arasında Avrupa’da kırsal alanlara öncelik verilmiş ve çeper 

alanlara karayolu ve raylı sistem bağlantıları için yatırımlar yapılmıştır. Aynı zaman 

aralığında İngiltere’de ise işsizliğin yüksek olduğu bölgelere öncelik verilerek 

karayolu ve yerel yol bağlantıları sağlanmıştır (Banister ve Berechman, 2000). 

Ülkemizde ise cumhuriyetin ilk yıllarında raylı sistemlere verilen öncelik 1950’lerden 

sonra karayollarına kaymıştır (Akgüngör ve Demirel, 2004). 1970 ve 1990 yılları 

arasında Avrupa’daki ulaşım politikalarında öncelik bölgesel kalkınma hedeflerine 

yönelmiş ve çeperlerin ulaşım bağlantıları güçlendirilmiştir. Aynı dönemde 

İngiltere’de benzer şekilde kalkınma bölgelerine öncelik verilmiş, köprü inşası, 

çevreyolu ve karayolu ağının tamamlanması yapılmıştır (Banister ve Berechman, 

2000). Ülkemizde ise bu dönemler beşer yıllık kalkınma planlarının hazırlandığı ilk 

dönemlerdir. Bu süreçteki yatırımların büyük bir çoğunluğu karayolu olarak 

yapılmıştır.   Ülkemizde 1980’ler hızlı ve güvenli ulaşımın sağlanması adına otoyollara 

öncelik verilen bir dönem olmuştur (Akgüngör ve Demirel, 2004). 1990 sonrasında 

Avrupa’daki öncelik Trans-Avrupa Karayolu ve Yüksek Hızlı Tren (YHT) ağının 

genişletilmesi yönünde gelişmiştir (Banister ve Berechman, 2000). Ülkemizde zaman 

içerisinde izlenen ulaşım politikalarında bir sonucu olarak 1950’lerde raylı sistemlerin 
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yolcu taşımacılığındaki oranı %42,2 iken; 2015 yılında bu oran %1,1’e kadar 

gerilemiştir (TCDD , 2017). 

2.2. Kentiçi Ulaşım Sistemleri ve Kentteki Rolü 

Ulaşım sistemleri kentlerin var oluşundan bugüne önem taşıyan temel konular arasında 

yerini almıştır. Ulaşım, insanların seyahat gereksinimlerini ve malların nakliye 

gereksinimlerini karşılayarak çok eski zamanlardan beri medeniyetlerin gelişmesinden 

sorumludur. Bu hareket insanların yaşam ve yolculuk biçimlerini değiştirmiştir 

(Mathew ve Rao, 2007). Bu kapsamda, çeşitli araştırmacılar ulaşımın kent içindeki 

rolünü ve konumunu açıklamaya çalışmışlardır. Cooley (1894)’e göre endüstriyel 

toplumda iki temel etki kentlerin yerini belirlemektedir. Bunlar üretim için gerekli olan 

yerel tesisler ve ulaştırma ile sağlanan yerel ilişkilerdir. Üreticiler nakliye için en 

uygun dağıtım merkezini ararlar. Ulaşım ise dünya üzerindeki fiziksel çeşitliliği 

yönlendirmekte ve endüstriyel toplumda kentlerin konumunun temel nedenini 

oluşturmaktadır (Cooley, 1894). Kentsel alanda güvenli ve hızlı şekilde var olan 

ulaşım sistemleri ile taşınmasını ise kentsel ulaşımı ifade etmektedir (Akbulut, 2016). 

Kentsel alan içerisine çalışma alanlarına, eğitim, sağlık ve sosyal tesis alanlarına 

erişim için günlük yolculuk talebi doğabilecekken; lojistik talepler doğrultusunda da 

kent içi ulaşımın sağlanması gerekmektedir (Şekil 2.2). 

 

Şekil 2.2 : Kentsel ulaşım (Rodrigue vd., 2006). 
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Ulaşım sistemleri her ne kadar altyapıyı geliştirerek kullanıcıları için fiziksel 

iyileştirmeler sunsalar da bu sistemler kent içerisinde bir takım ek rollere de sahiptir. 

Mathew ve Rao’ya (2007) göre ulaşımın ekonomik, sosyal ve politik rolleri 

bulunmaktadır. Ulaşımın sosyal rolleri kapsamında toplumların oluşumunu 

etkilemede her zaman önemli bir rol oynadığı belirtilmekte ve her ne kadar yiyecek ve 

su gibi diğer etmenler önemli bir rol oynamış olsa da, ulaşımın topluma katısı özellikle 

kent merkezlerinin oluşumu, büyüklüğü ve kent formunun gelişiminden açıkça 

görülebilmektedir (Mathew ve Rao, 2007). Kentlerdeki yapısal ve niteliksel 

dönüşümler genellikle ulaşım altyapısında, özellikle de yollardaki yeni gelişmelere 

bağlıdır (Cervero ve Wu 1997; Wheaton 1998). Medda ve diğerleri (2003) karayolu 

ulaşım altyapısının kent morfolojisini etkilediğini ve bu durumun genellikle kentsel 

alanlardaki tıkanıklığın giderilmesi ihtiyacı ile doğduğunu belirtmektedir (Medda vd., 

2003).  

Ulaşımın artması ve maliyetinin azalması, çeşitli mekânsal formların oluşmasını 

sağlamıştır. Kentlerin yürüme mesafesinin ötesinde büyümesi ile ulaşım teknolojisi 

kent formunda önemli rol oynamaktadır. Örneğin, ovalardaki birçok kent radyal 

yollarla dairesel bir şehir olarak gelişirken nehir kenarındaki kentler doğrusal olarak 

gelişmiştir. Otomobillerin gelişimi ve kişisel gelirdeki artış ve karayolu ağının inşası 

gibi diğer faktörler, yerleşimleri yoğun seyahat aktivitesinin olduğu kentsel 

merkezlere dönüştürmüştür (Mathew ve Rao, 2007). 

Öte yandan, Transit Odaklı Gelişim (TOD) gibi toplu taşımayı temel alan gelişmeler 

ile kentsel makroformun şekillenmesinde yalnızca karayolunun öne çıkmadığı 

bilinmektedir. TOD, yüksek kaliteli ve verimli şehir içi raylı sistem tarafından sunulan 

istasyonlar çevresinde konut, istihdam ve kamu hizmetlerinin geliştirilmesine 

odaklanma sürecini kapsayan bir terimdir (Knowles, 2012). Benzer şekilde, bazı arazi 

kullanım politikaları ile seyahat davranışının etkilenmesi de mümkündür. TOD’a ek 

olarak akıllı büyüme, yeni şehircilik ve yaya dostu tasarım gibi kavramlar seyahat 

davranışını değiştiren ve özel araç kullanımını azaltmaya yönelik tasarım 

yaklaşımlarındandır (Banister ve Hickman, 2006; Babalık-Sutcliffe, 2013). Bu 

kapsamda, kentiçi ulaşım sistemlerinin kentin fiziksel ve sosyal yapısı üzerinde önemli 

bir role sahip olduğu söylenebilir. Vuchic'e (2007) göre, kentsel ulaşım işletme ve 

kullanım bakımından üç kategoriye ayrılmaktadır. Bunlar özel ulaşım, ara toplu taşıma 

ve toplu taşımadır. Özel ulaşım, kişilerin kendi kullanımı için sahip oldukları özel 
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araçlardan oluşur. Ara toplu taşıma, bir operatör veya taşımacılık sözleşmesi koşulları 

altında yürütülen bir ulaşım hizmetidir. Toplu taşıma, şehir içi yolcu taşımacılığının 

en yaygın türüdür, sabit hat üzerinde hizmet vermekte ve ücretli ulaşımda halk 

tarafından kullanılmaktadır (Vuchic, 2007). Öte yandan, geleneksel toplu taşıma ve 

özel ulaşım biçimleri, artan kentsel nüfus ve hareketlilik talebi için sınırlı kalmaktadır 

(Vogel, 2016). Bu kapsamda gelişen teknoloji ile birlikte kentsel ulaşım sistemleri için 

de birtakım yeni gelişmeler sunulmuştur. Vogel (2016) kentsel ulaşım sistemlerini 

tanımlarken özel ulaşım ve toplu taşıma ek olarak paylaşımlı hareketlilik sistemleri, 

kişisel araç paylaşımı sistemlerini de dâhil etmiştir (Vogel, 2016). Paylaşılan 

hareketlilik insanların yenilikçi ve sürdürülebilir hareketlilik kavramlarına olan 

talebini karşılar. Toplu taşıma ve özel ulaşım şekilleri arasındaki boşluğu doldurarak 

günümüzün hareketlilik ihtiyaçlarını karşılamak için ele alınan sosyal ve teknolojik 

eğilimleri birleştirmektedir (Maertins ve Schmöe, 2008).  

Ülkemizde ara toplu taşıma sistemi de tıpkı toplu taşıma gibi sabit bir hat üzerinde 

yolculara hizmet vermesi sebebiyle bu çalışmada ara toplu taşıma sistemi toplu 

taşımanın bir parçası olarak değerlendirilmiştir. Bu anlamda kent içi ulaşım sistemleri, 

özel ulaşım, toplu taşıma ve paylaşımlı hareketlilik sistemleri olarak üç bölüme 

ayrılmıştır.  

2.2.1. Özel ulaşım sistemi 

Özel ulaşım sistemleri karayolu ulaşımını temsil edebileceği gibi bireysel olarak 

yapılan bisiklet ve yaya yolculuklarını da kapsamaktadır. Vuchic’e (2007) göre özel 

araç en yaygın türdür, ancak motosiklet, bisiklet ve yürüyüş de bu kategoriye aittir 

(Vuchic, 2007). 

Özel araç kapıdan kapıya erişim sağlaması, kullanıcıya sunduğu konfor, bireysel 

özgürlük ve bağımsızlık argümanları ile en çok tercih edilen ulaşım türlerindendir 

(Jensen, 1999). Buna ek olarak ise çevre kirliliği, kaza maliyetleri, trafik sıkışıklığı 

gibi negatif dışsallıklara sahiptir (Akbulut, 2016). 

Ulaşım türlerine göre işgal edilen yol alanları değerlendirildiğinde otomobillerin kişi 

başı 4 m2 alanı işgal ettikleri görülürken 40 yolcu kapasitesine sahip bir otobüs için bu 

değer 0,75 m2’dir (Agarwal vd., 2019). Bu kapsamda, özel araçların otobüs 

sistemlerine kıyasla 5 kattan fazla kentsel alan işgal ettikleri ve buna bağlı olarak 

negatif dışsallıklar geliştirdikleri söylenebilir. 
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2.2.2. Toplu taşıma sistemi 

Toplu taşıma sistemi kişilerin bireysel bir araç kullanmadan gerçekleştirdikleri ulaşımı 

ifade etmektedir. Rodrigue’ye (2020) göre toplu taşıma sistemleri çeşitli hizmetlerden 

oluşmaktadır. Toplu taşıma sistemi içinde ve bazı durumlarda toplu taşıma sistemi ile 

diğer taşıma sistemleri arasında ücretsiz hizmetler sağlamak için farklı türler de 

kullanılır (Rodrigue,  2020).  

Toplu taşıma ile ilgili yetersizlikler genellikle entegrasyon problemleri veya esnek bir 

ulaşım sunamaması ile ilgilidir. Düşük yoğunluklu yerleşim alanlarına toplu taşıma 

hizmet sunmak maliyetlidir. Ek olarak, diğer ulaşım türlerine entegrasyonun 

sağlanamaması aktarmaları zorlaştırmaktadır (Vogel, 2016). 

Aşağıdaki şekilde hipotetik bir kentte yer alan toplu taşıma sistemi bileşenleri 

gösterilmektedir (Şekil 2.3). Bileşenlerinin her biri belirli bir hizmet dizisi sağlamak 

üzere tasarlanmıştır (Rodrigue, 2020). 

 

Şekil 2.3 : Kent içi toplu taşıma sistemi bileşenleri (Rodrigue, 2020). 

Şekilde de görüldüğü üzere kent içi toplu taşıma sistemi metro, otobüs, transit sistem 

(tramvay ve banliyö sistemi),  ara toplu taşıma ve taksi sistemlerini içermektedir. 

Toplu taşıma sistemi üç temel bölüm altında incelenmiştir. Bunlar lastik tekerlekli 

sistem, deniz ulaşım sistemi ve raylı sistemdir. 

2.2.2.1. Lastik tekerlekli sistem 

Lastik tekerlekli toplu taşıma sistemleri otobüs, metrobüs,  minibüs ve dolmuş gibi 

ulaşım araçlarından oluşan sistemdir. Bireysel ulaşımdan ziyade toplu olarak yer 

değiştirmeyi sağlaması sebebiyle daha az yol işgaline neden olur ve böylece daha az 
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çevresel kirliğe yol açmaktadır. Lastik tekerlekli sistem fiziksel olarak geniş bir ağ 

yapısında hizmet verebilmekte ve bu anlamda diğer sistemlerden daha esnek olarak 

değerlendirilmektedir.  

Lastik tekerlekli sistemler sabit rota belirli bir zaman çizelgesi ve sabit ücret ile 

işletilmektedir (Vuchic, 2007).  

Raylı sistemler ile kıyaslandığında raylı sistem sadece sınırlı sayıda istasyona hizmet 

verebilir, lastik tekerlekli sistemler ise banliyö merkezleri de dâhil olmak üzere daha 

fazla hedefe hizmet edebilir, ancak kişi başına daha az yolcuyu çeker ve arazi kullanım 

modelleri üzerinde çok az etkisi vardır. Lastik tekerlekli sistemler araç-km başına daha 

düşük maliyete sahip olma eğilimindedir, ancak daha yüksek doluluk nedeniyle raylı 

sistemler yolcu-km başına daha düşük maliyetlidir (Henry ve Litman, 2014). 

Aşağıdaki çizelgede iki sistem arasındaki başlıca farklara yer verilmiştir (Çizelge 2.2). 

Çizelge 2.2 : Lastik tekerlekli ve raylı sistem arasındaki temel farklar (Henry ve 

Litman, 2014). 

Lastik Tekerlekli Sistemler Raylı Sistemler 

Esneklik Yüksek talep 

Özel bir tesise ihtiyaç 

duyulmaması 
Yüksek konfor 

Arazi üzerinde daha geniş 

dağılım 
Yüksek kapasite 

Düşük yatırım maliyeti Yüksek hız ve güvenirlik 

Düşük işletme maliyeti 
İstasyon çevresinde artan 

arazi fiyatları 

 
Düşük hava ve gürültü 

kirliliği 

Ülkemizde lastik tekerlekli ulaşım sistemi olarak otobüs, dolmuş ve minibüs gibi 

araçlar sıkça tercih edilmektedir. Bunlara ek olarak İstanbul kentinde 2007 yılında 

metrobüs hattı hizmete açılmış ve mevcut durumda hizmet vermektedir. Yatırım ve 

işletme maliyeti raylı sistemlerle kıyaslandığında düşüktür. Metrobüs sistemi seyahat 

süresini kısaltmakta ve diğer lastik tekerlekli ulaşım araçlarına kıyasla yolculara 

zamandan tasarruf sağlamaktadır (İETT Metrobüs, 2020). 

2.2.2.2. Deniz ulaşım sistemi 

Bir toplu taşıma sistemi türü olarak deniz ulaşımı, deniz üzerinde seyreden motor, 

vapur feribot vb. araçlarla yapılan ulaşım türünü ifade eder (Kırmızı, 2012). Kapıdan 

kapıya ulaşım sağlayamaması, denizyolu ulaşımını diğer taşıma türlerine bağımlı 
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kılmaktadır (Akbulut, 2016). Denizyolu ulaştırmasının faaliyet alanı genel olarak 

uluslararası bir özellik taşımaktadır. Fakat denize kıyısı olan kentlerde kentiçi ulaşım 

türü olarak da sıkça tercih edilmektedir. 

Türkiye’de, İzmir ve İstanbul gibi kıyı kentlerinde deniz ulaşımı bir kentiçi ulaşım türü 

olarak hizmet vermektedir (Şekil 2.4). 

 

Şekil 2.4 : İzmir’de deniz ulaşımı sistemi (İzmir Büyükşehir Belediyesi, 

2020). 

İzmir kentinde deniz ulaşımı 2000 yılından itibaren İZDENİZ A.Ş tarafından 

yürütülmektedir. 15 hafif yolcu gemisi, 1 yolcu gemisi ve 4 araba vapuru ile hizmet 

alımı yöntemiyle kiralanan 4 yolcu motoru olmak üzere toplam 24 araçla hizmet 

verilmektedir (İZDENİZ, 2020). 

2.2.2.3. Raylı sistem 

Raylı sistemler toplu taşımanın en önemli parçalarındandır. Yolcu kapasiteleri, 

güvenirlik ve çevresel maliyetleri açısından diğer toplu taşıma sistemleri arasında öne 

çıkmaktadır. Raylı sistemlere verilen önem insanları ve malları sürdürülebilir şekilde 

taşımanın artan rolü ile daha fazla öne çıkmaktadır (Babalık-Sutcliffe, 2007). 

Türkiye'de de hem çevresel kaygılar hem de uluslararası taşımacılık ağlarına ve 

dolayısıyla uluslararası pazarlara entegre olma iradesinin bir sonucu olarak demiryolu 

taşımacılığı lehine bir politika değişikliği gerçekleştiği görülmektedir. 

Raylı sistemler, metro, hafif raylı sistem (HRS), tramvay ve bölgesel trenlerden 

oluşmaktadır. 
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Metrolar, genellikle merkezi alanlarda, sabit güzergâhlar üzerinde işletilen ağır raylı 

sistemlerdir. Hatlar arasında veya toplu taşıma sisteminin diğer bileşenlerine (otobüs 

ve HRS gibi) aktarmalar istasyonlar aracılığı ile yapılmaktadır. Servis sıklığı gün 

boyunca sabit olma eğilimindedir, ancak yoğun saatlerde servis sıklıkları 

artabilmektedir. Ücretler genelde sabittir, yani bir yolcu sisteme girdikten sonra 

gidilen mesafenin ücret üzerinde bir etkisi bulunmamaktadır. Fakat birçok toplu taşıma 

ücret sisteminin dijitalleşmesi ve elektronik ücret sistemine geçişle birlikte, bölgesel / 

mesafe odaklı ücretler daha yaygın hale gelmektedir (Rodrigue vd., 2006). 

Hafif raylı sistemler için literatürde birçok tanım bulunmaktadır. Genel bir tanım 

olarak, hafif raylı sistemin, tramvay ve metro arasındaki konumlandırılabilen bir 

sistem ulaşımı olduğu söylenebilmektedir (Priemus ve Konings, 2001). Hafif raylı 

sistem terimi, merkezi bir şehri ve etkisi altındaki bölgeyi veya daha kırsal bir bölgeyi 

birbirine bağlayan 10 ila 40 kilometre arasındaki ara mesafelerde organize edilen 

demiryolu taşıma sistemlerini ifade eder (Dutch Ministry of Transport, Public Works 

and Water Management, 1999).  

Tramvaylar 1 veya 3 vagonluk diziler halinde en az 80 en çok ise 300 yolcu 

taşıyabilen ulaşım araçlarıdır. Tasarlanışları itibarıyla ulaşım aracı olarak 

geliştirilmemişlerdir. Bakım ve altyapı masrafları yüksektir. Tüm bu sebeplerden ötürü 

ulaşım aracı olarak hizmet seviyesi anlamında verimli değildirler (Saatçioğlu ve 

Yaşarlar, 2012). 

Aşağıdaki çizelgede tramvay, HRS ve metro sistemlerine ait teknolojilerin 

kıyaslanması gösterilmektedir (Çizelge 2.3).  Buna göre metrolar yolcu kapasitesi 

olarak en yüksek değerlere sahip sistemlerdir. Tramvaylar ise tren kapasitesi, hat 

kapasitesi ve işletme hızı olarak en düşük değerlere sahiptir. 
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Çizelge 2.3 : Raylı sistemlerin kullandıkları teknolojilerin kıyaslaması (Önder & 

Akdemir, 2019) (İZBAN, t.y) (Hürriyet, 2010) (İzmir Büyükşehir 

Belediyesi, 2015). 

Araç Özellikleri Tramvay HRS Metro İZBAN 

Araç kapasitesi (yolcu) 100-250 110-250 140-280 750 

Araç uzunluğu (m) 14-35 14-54 15-23 70 

Araç genişliği (m) 
2,2-2,7 

(2,4) 
2,2-3,0-(2,65) 2,5-3,2-(2,9) 2,95 

Tren kapasitesi (yolcu) 100-500 100-750 140-2400 2250 

Hat kapasitesi (bin 

yolcu/sa) 
4-15 6-20 10-70  

İşletme hızı (km/sa) 12-20 20-45 25-60 55 

İstasyon aralığı (m) 300-500 500-1000 500-2000  

Ücret toplama Araçta Araç/İstasyon İstasyonda İstasyonda 

Enerji Katener Katener Katener/3.ray Kataner  

Güvenirlik Düşük-Orta Yüksek Çok yüksek  

 

Bölgesel trenler kent merkezini veya diğer başlıca aktivite merkezlerini banliyö 

yerleşimlere bağlayan raylı sistem koridorlarıdır (Ganning vd., 2016). Banliyö sistemi 

olarak da bilinen bölgesel trenler uzun mesafeli demiryollarının yerel hizmetlerini 

temsil eden bir toplu taşıma sistemidir. Bu sistemlerin birçoğunun sinyalize edilmiş 

geçişleri bulunmaktadır. Çekiş çoğunlukla elektriklidir, ancak birçok Kuzey Amerika 

şehrinde (Boston ve Chicago hatlarının çoğu) dizeldir. Tek tek veya birden fazla ünite 

veya lokomotif çeken trenler olarak işletilmektedir (Vuchic, 2007). 

Banliyö trenleri tipik olarak mevcut bir yük rayında çalışır ve banliyö yerlerinden şehir 

merkezlerine banliyöleri taşır. Geçiş haklarını sıklıkla yük trenleri ile paylaştıkları 

için, banliyö demiryolu hizmetleri genellikle HRS sistemlerinden daha az sıklıkta 

hizmet sunar ancak daha yüksek kapasiteye sahiptir (Arndt, vd., 2009).  

Çoğu banliyö ağı, banliyöler ve Merkezi İş Alanı (MİA) arasında bir dizi hattan oluşur. 

Kent merkezindeki istasyonlar genellikle şehirlerarası tren istasyonları ile birleştirilir, 

ancak sayıları sınırlıdır ve şehir merkezinde çok az yer kaplarlar. Ağırlıklı olarak MİA 

ve banliyö arasında hizmet eden bölgesel trenler genellikle çok yoğun ve yüksek yönlü 

yolcu hacimlerine sahiptir. Dünyada Chicago, Glasgow, Londra, Moskova, New York, 

Philadelphia, Sydney, Zürih gibi şehirler bölgesel trenlerin hizmet verdiği şehirlere 

örnektir. (Vuchic, 2007). Türkiye’de ise İzmir, Ankara ve İstanbul gibi kentlerde 

bölgesel tren örnekleri yer almaktadır. Tez çalışmasına konu olan ve İZBAN A.Ş 
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tarafından işletilmekte olan banliyö hattı İzmir kentinde bir bölgesel tren gibi 

çalışmaktadır. Tren, kentin kuzey-güney hattında yer alan çeper ilçeleri ve kent 

merkezinde MİA alanını da kapsayacak bir hinterlanda hizmet vermektedir. Çizelge 

2.3’te görüldüğü üzere İZBAN hattı araç yolcu kapasitesi, araç genişliği araç uzunluğu 

olarak diğer raylı sistemlerden daha yüksek değerlere sahiptir. İşletme hızı ve tren 

kapasitesi olarak ise metro sistemleri ile benzerlik göstermektedir. İZBAN hattı 

istasyonları arası mesafe ise genel olarak kent merkezinde HRS veya metro 

standartlarındayken kent merkezinden uzaklaştıkça istasyonlar arası mesafe oldukça 

artmaktadır (örneğin, Menemen ve Hatundere istasyonları arası 12 km iken Kemer ve 

Hilal istasyonları arası 645 m’dir). Bu nedenle ortalama bir değer verilememiştir. Ek 

olarak, İZBAN hattında çoğu banliyö hattında olduğu gibi yük ve yolcu trenleri aynı 

hat üzerinde taşınmaktadır. 

2.2.3. Paylaşımlı hareketlilik sistemleri 

Kişisel hareketlilikte özel ulaşım ile toplu taşımanın en belirgin farkı özel ulaşımın 

sahip olduğu esneklik ile toplu taşımanın halka açık araçlar ile zaman çizelgesine 

uyumlu olarak ilerleyen işleyişleridir. Günümüzde ise toplu taşıma ve özel ulaşıma ek 

olarak bireylerin aynı aracı farklı zaman dilimlerinde kullandıkları, fakat seyahatin 

yolcuların ihtiyaçlarına göre uyarlandığı üçüncü bir kategori olan paylaşımlı ulaşım 

sistemleri öne çıkmaktadır (Veeneman vd., 2020).  

Kentsel taşımacılık genellikle metro, tren veya otobüs gibi toplu toplu taşıma 

araçlarına odaklanır. Bu sistem, kullanıcıların sunulan genel ağa uyum sağlaması 

gereken bir modelidir. Toplu toplu taşımacılığın birçok avantajı olmasına karşın 

esneklik bu avantajlar arasında yerini almamaktadır. Bu dezavantaja yanıt vermek için, 

talebe yönelik (on-demand) esnekliği artırmaya çalışan hizmetlerin göz önüne 

alınması gerekmektedir (Cuevas vd., 2016). Aşağıdaki çizelgede özel ulaşım, toplu 

taşıma sistemleri ve paylaşımlı ulaşım sistemlerinin farkları gösterilmektedir (Çizelge 

2.4).  
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Çizelge 2.4 : Özel ulaşım, toplu taşıma ve paylaşımlı ulaşım sistemleri (Veeneman 

vd., 2020). 

Ulaşım 

Hizmetleri 
Altyapı Araç Sürücü Konum/Zaman Yolculuk Örnek 

Özel 

Ayırılmış Servis Servis Planlı hat Birleşik 
 Metro, 

tramvay.  

Paylaşımlı Servis Servis Planlı hat Birleşik 

Otobüs ve 

bazı 

tramvaylar. 

 

Paylaşımlı 

Paylaşımlı 
Sürücü 

sahip 

Sürücü 

yolcu 
Sürekli Birleşik 

Ortak 

otomobil 

kullanımı. 

Paylaşımlı 
Sürücü 

sahip 
Servis Hizmet saatleri Ayırılmış 

Paylaşımlı 

yolculuk. 

Paylaşımlı Servis 
Sürücü 

yolcu 
Sürekli Ayırılmış 

Bisiklet 

scooter 

paylaşımı. 

Paylaşımlı Servis 
Sürücü 

yolcu 
Sürekli Ayırılmış 

Araç ve 

bisiklet 

kiralama. 

Paylaşımlı Servis Servis Hizmet saatleri Birleşik Minibüs. 

Paylaşımlı Servis Servis Sürekli Ayırılmış Taksi. 

Özel Paylaşımlı 
Sürücü 

sahip 

Sürücü 

yolcu 
Sürekli Ayırılmış 

 

Otomobil, 

motosiklet, 

bisiklet, 

scooter. 

 

Paylaşımlı ulaşım sistemleri, farklı sektörler üzerinde öne çıkan paylaşım ekonomisi 

kavramının gelişmesi ile birlikte, ortak hareketlilik kavramının ortaya çıkması ve 

yolcuların ulaşım türlerine kısa sürede erişebilmelerini sağlayan bir motorlu taşıt veya 

bisikletin paylaşılması dönüşümün öncüsü olarak gelişmiştir (Novikova, 2017). 

Paylaşım ekonomisi kavramı Mair ve Reischauer (2017) tarafından kaynakların 

yeniden dağıtımı için kullanılan ve bir dijital platformun aracılık ettiği çeşitli ödeme 

yöntemlerine sahip bir web ağı olarak ifade edilmiştir (Mair ve Reischauer, 2017). 

Belk (2007) ise paylaĸēmēn alternatif bir daĵētēm ĸekli olduĵunu belirtmiĸtir (Belk, 

2007). Bu kapsamda paylaĸēm ekonomisi kavramēnē temel alan paylaĸēmlē ulaĸēm 

sistemleri hakkēndaki literat¿r taksi uygulamaları, iş modelleri ve araç paylaşımı gibi 

uygulamalara odaklanmaktadır (Standing vd., 2018). On yıldan daha az bir sürede 

paylaşım ekonomisi platformları bir dizi işletme ile endüstri sınırlarını ve rekabeti 

yeniden tanımlamıştır. Bu platformlar organizasyon ve pazar koordinasyon 

mekanizmalarını yenilikçi yollarla birleştirerek piyasalar ve firmalar arasındaki 
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akışkan sınırlarda faaliyet göstermektedir. Kurumsal koordinasyon mekanizmaları 

eskiden çalışanları veya üyeleri koordine etmek için sadece kurumsal bir örgütün 

sınırları içinde uygulanırken; paylaşım ekonomisinde, bu mekanizmalar artık ekonomi 

platformlarını kullanmaktadırlar (Constantiou vd., 2017). 

Benzer şekilde, hizmet olarak hareketlilik sağlayan Mobility as a Service (MaaS) gibi 

modeller ile toplu taşıma ve özel ulaşım arasındaki boşluğun kapatılması 

hedeflenmektedir (Kamargianni ve Matyas, 2017). Heikkilä (2014) tarafından MaaS 

hareketlilik operatörleri tarafından müşterilere kapsamlı bir hareketlilik hizmetlerinin 

sunulduğu bir sistem olarak tanımlanmaktadır (Heikkilä, 2014) MaaS, tüketicilere bir 

noktadan diğerine esnek, kişiselleştirilmiş, isteğe bağlı ve sorunsuz bir şekilde tek bir 

ara yüz üzerinden ulaşma imkanı sunmak için farklı ulaşım türlerini birleştiren 

yenilikçi bir hareketlilik konseptidir (Garcia vd., 2020). MaaS modeli ile yolcuların 

ihtiyaç duyduğu araç, planlama, rezervasyon, erişim, ödeme, biletleme hizmetlerin 

gibi entegrasyonu sağlanmaktadır (Kamargianni ve Matyas, 2017). Bu kapsamda, özel 

ulaşım ve toplu taşıma arasında bir sistem olarak tanımlanabilecek paylaşımlı ulaşım 

sistemlerinin kişiselleştirilmiş uygulamaları temel aldığı ve her iki sistem arasındaki 

boşluğu dijitalleşme ve teknoloji yardımı ile doldurduğu söylenebilmektedir. 

Özetle çalışmanın bu bölümünde, ulaşım kavramının tarihsel gelişimi üzerinde 

durulmuş ve raylı sistemlerin ulaşım türleri arasındaki yeri ile ulaşım sistemlerin 

kentteki rolü incelenmiştir. Çalışmanın sonraki bölümünde raylı sistemlerin mekan 

üzerindeki etkilerine dair yapılan literatür okumalarına yer verilerek bu etkiler 

tartışılmıştır. 
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3. RAYLI SİSTEM YATIRIMLARININ MEKÂN ÜZERİNDEKİ ETKİLERİ 

Ulaşım yatırımlarının mekân üzerindeki etkilerinin tanımlamasını arazi kullanım 

kararları ve mekânsal planların değerlendirilmesi olarak ifade etmek eksikliklere yol 

açmaktadır.  

Ulaşım yatırımları mikro ölçekte değerlendirildiğinde mekân üzerinde arazi kullanım 

kararları ve arazi değerleri anlamında farklılaşmalara yol açabileceği gibi üst 

ölçeklerde sosyo-ekonomik ve demografik farklılıklara da yol açabilmektedir. Bunlara 

ek olarak, ulaşım yatırımlarının ekonomik kalkınma ile ilişkilendirildiği çalışmalar da 

yazında yer bulmaktadır. 

Ulaşım altyapısı, bir meta ve aynı zamanda sosyo-mekânsal süreçler üreten bir arazi 

iyileştirmesidir. Bu nedenle, ulaşım altyapı yatırımlarından kaynaklanan herhangi bir 

gelişme mekânın kullanım ve değişim değerlerini etkileyecek ve ekonomik fazlalık 

yaratacaktır. Bunun başlıca nedeni, seyahat süresini, maliyeti ve mesafeyi azaltma gibi 

doğrudan faydalarla, mekânların erişilebilirliğinin artmasıdır (Vickerman, 2008; 

(Banister ve Thurstain-Goodwin, 2011; Beyazıt, 2015). Erişilebilirlikteki 

değişiklikler, piyasa dışsallıkları, üretim ve uygun işgücü piyasası gibi koşulların 

mevcut olması halinde ekonomik büyümeyi teşvik edebilir (Banister ve Berechman, 

2001). 

Çalışmanın bu bölümüne bahsedilen etkilerle ilgili literatür araştırması “doğrudan 

ekonomik etkiler”, “geniş ekonomik etkiler” ve “sosyo-mekansal etkiler olarak üç 

başlık altında aktarılmıştır. 

3.1. Doğrudan Ekonomik Etkiler 

Raylı sistem yatırımlarının ekonomik etkisi, kamu yatırım politikasına uygunluğu 

nedeniyle hem uygulayıcılardan hem de akademisyenlerden yoğun ilgi gören bir 

alandır. Geleneksel olarak yatırımın değeri, raylı sistemin net bugünkü değerinin fayda 

ve maliyet dikkate alınarak hesaplanmasıyla incelenmektedir (Chen vd., 2016). 
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Raylı sistemlerin ekonomik fayda ve maliyetleri değerlendirilirken ekonomik fizibilite 

etüdü olarak da tanımlanabilen değerlendirmeler yapılmaktadır. Raylı sistemlerin 

ekonomik maliyetleri olarak yapım maliyetleri, araçların yatırım maliyetleri, işletme 

ve bakım maliyetleri dikkate alınmaktadır. Raylı sistemlerin ekonomik faydaları 

olarak ise zaman tasarrufunun ekonomik değeri, otobüs ve minibüs yatırım 

maliyetlerindeki azalmalar, çevresel etki maliyetlerindeki azalmalar, yol bakım 

maliyetlerindeki azalmalar ile karayolu kaza maliyetlerindeki azalmalar olarak dikkate 

alınmaktadır (Murteza, 2010). 

Raylı sistemlerin ilk yatırım maliyetleri yüksektir. Öte yandan, kişilerin gerek 

ekonomik yönden gerekse konforlu ve sağlıklı yolculuk yapmaları bakımından 

avantajlıdır. Raylı sistem işletme maliyetleri de değerlendirmeye alındığında bu 

sistemlerin kısa vade yerine uzun vadede ekonomik getirilerinin olduğu 

değerlendirilmektedir (Gündüz vd., 2011). İlk yatırım maliyetlerinin yüksekliği 

nedeniyle raylı sistem örnekleri çoğunlukla gelişmiş ülkelerde görülmektedir. Raylı 

sistemler artan ölçek ekonomileri ile karakterize olmaları sebebiyle, kısa vadede 

kırılgan bir karlılığa sahiptir ve bu nedenle kamu kaynaklarına ihtiyaç duymaktadır 

(Yankaya ve Çelik, 2005). Toplu taşımada yatırım maliyetleri karşılaştırıldığında en 

yüksek paya yol/güzergâh giderlerinin sahip olduğu görülmektedir. Yol 

maliyetlerinden sonraki en yüksek pay ise raylı sistem araç maliyetlerine aittir (Çizelge 

3.1) (Weisbrod ve Reno, 2009). 

Çizelge 3.1 : Toplu taşıma türlerine göre yatırım ihtiyacı (Weisbrod ve Reno, 2009). 

Tür Maliyet % Kullanım Ömrü (Yıl) 

Otobüs % 18,1 12 

Raylı Araçlar % 19,9 25 

Yol Giderleri % 20,2 96 

İstasyonlar % 9,1 92 

Hizmetler % 18,5 44 

Sistemler % 12,5 37 

Servis Araçları, Diğer % 1,8 7 

Gelişmekte olan ülkelerin kamu sektörlerinde biriken sermaye daha az olduğundan 

raylı sistem gibi maliyeti yüksek yatırımlar, genellikle uygun bir mali kaynak temin 

edilene kadar dikkate alınmamaktadır. Bunun sonucunda, kısa vadede daha düşük 

maliyetlere sahip lastik tekerlekli ulaşım sistemleri toplu taşıma alternatifleri olarak 

kullanılır. Fakat bu alternatiflerin sabit veya azalan ölçek ekonomilerinde çalışması 
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ekonomik olarak değerlendirildiğinde verim kaybına yol açmaktadır (Yankaya ve 

Çelik, 2005). 

Amerikan Ulaşım Departmanı’nın hazırlamış olduğu raylı sistem projeleri için fayda-

maliyet analizi kılavuzuna göre net fayda hesaplamasını özetleyen şekil aşağıda 

gösterilmiştir (Şekil 3.1). Bu göre raylı sistem yatırımlarının ekonomik faydaları 

olarak yolculuk süresi, güvenirlik, güvenlik, çevresel etkiler gösterilmektedir. Bu 

yatırımların sahip olduğu maliyetler ise yatırım sermayesi, işletme giderleri ve bakım 

giderleri gibi harcamalardır. Her yatırımın, şekilde gösterilen fayda ve maliyet 

kategorilerinin tamamını üretemeyeceği belirtilmektedir (U.S. Department of 

Transportation Federal Railroad Administration, 2016). 

 

Şekil 3.1 : Raylı sistem yatımlarının net ekonomik faydaları (U.S. Department of 

Transportation Federal Railroad Administration, 2016). 

Oosterhaven ve Knaap (2003)’e göre ulaşım altyapısının ekonomik etkileri göz önüne 

alındığında, öncelikle doğrudan ve dolaylı etkiler ile geçici ve kalıcı etkiler arasında 

bir ayrım yapılması gerekmektedir (Çizelge 3.2) (Oosterhaven ve Knaap, 2003). 

Çizelge 3.2 : Ulaştırma altyapısı yatırımlarının etkileri (Oosterhaven ve Knaap, 

2003). 

Etkiler Geçici Kalıcı 

Doğrudan 

 

İnşaat etkileri, çevresel 

etkiler 

 

İşletim ve zaman kazancı 

etkileri, çevresel etkiler, güvenlik 

etkileri 

 

Dolaylı 

Geriye dönük harcama 

etkileri, kamu yatırımlarının 

özel yatırımları azaltıcı etkisi, 

dolaylı emisyonlar 

Geriye dönük harcama etkileri, 

verimlilik ve konum etkileri, 

dolaylı emisyonlar 

https://tureng.com/tr/turkce-ingilizce/kamu%20yat%C4%B1r%C4%B1mlar%C4%B1n%C4%B1n%20%C3%B6zel%20yat%C4%B1r%C4%B1mlar%C4%B1%20azalt%C4%B1c%C4%B1%20etkisi
https://tureng.com/tr/turkce-ingilizce/kamu%20yat%C4%B1r%C4%B1mlar%C4%B1n%C4%B1n%20%C3%B6zel%20yat%C4%B1r%C4%B1mlar%C4%B1%20azalt%C4%B1c%C4%B1%20etkisi


28 

Çizelge incelendiğinde ulaşım yatırımlarının doğrudan etkilerinin geçici ve kalıcı 

olarak detaylandırıldığı görülmektedir. Buna göre, inşaat aşamasında oluşacak etkiler 

ve diğer birtakım çevresel etkiler geçici-doğrudan etkiler olarak belirtilmiştir. Bunun 

yanında yatırımın işletilmesi ile ortaya çıkacak maliyet gibi etkiler, zaman kazancı 

etkileri, çevresel etkiler ve güvenlik kazanımları ise kalıcı-doğrudan etkiler olarak 

tanımlanmıştır. 

Raylı sistem yatırımlarının seyahat süresi tasarrufu, seyahat talebindeki artış ve 

dışsallıkların azaltılması gibi faydalarını değerlendirmek için fayda-maliyet analizi 

sıklıkla benimsenmiş olsa da, analiz farklı sektörler üzerindeki daha geniş ekonomik 

etkiyi ölçmek için sınırlı bir kapasiteye sahiptir. Etki değerlendirmesi, arz veya talep 

tarafında yoğunlaşan bir denge çerçevesinde gerçekleştirilmektedir. Arz ve talep 

arasındaki eşzamanlı etkileşimin göz ardı edilmesi, raylı sistem yatırımından elde 

edilen makroekonomik faydaların hafife alınmasına ve dolaylı olarak ortaya çıkacak 

etkilerin değerlendirilmemesine neden olabilir (Chen vd., 2016). Aşağıdaki çizelgede 

geleneksel fayda-maliyet analizi ile dâhil edilen ve edilemeyen ekonomik etki 

değerlendirme değişkenleri gösterilmiştir (Çizelge 3.3). 

Çizelge 3.3 : Fayda-maliyet analizine dâhil edilen ve edilemeyen değişkenler 

(Transport for London, UK). 

Dâhil Edilen Dâhil Edilmeyen 

İş ve iş amaçlı olmayan yolcuların 

yolculuk süresindeki değişiklikler, 

araç işletme maliyetleri, ücretler ve 

diğer değişiklikler 

 

Kişi ve yük güvenliği etkileri 

Özel sektör sağlayıcılarının gelirleri ve 

maliyetleri üzerindeki etkiler 

 

Diğer ulaşım kavşak kalite faktörleri 

Kaza sayısındaki değişiklikler 

 
Yolculuk ortamının etkileri 

Gürültünün etkileri Seçenek değerleri 

Sera gazları üzerindeki etkiler 

Peyzaj, şehir manzarası, tarihi 

kaynakların mirası, biyolojik çeşitlilik 

ve su ortamı üzerindeki etkiler 

Kısmen erişilebilirlik etkileri 

 
Daha geniş ekonomik etkiler 

Yerel hava kalitesi üzerindeki etkiler  

 

Altyapı etkilerinin geleneksel ekonomik değerlendirmesinin aksine, daha geniş 

ekonomik faydaların analizi, fayda-maliyet analizinde normalde yakalanmayan 
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dolaylı kullanıcı faydalarını yakalamaktadır (Vickerman, 2008). Bu nedenle, ulaşım 

yatırımlarından kaynaklı geniş etkilerin incelenmesi ihtiyacı doğmaktadır. Çalışmanın 

sonraki bölümünde teze de konu olan bu etkilerin okuması yapılarak aktarılmıştır. 

3.2. Geniş Ekonomik Etkiler 

Ulaşım altyapı yatırımlarının ekonomik katkıları genel olarak, ulaşım altyapısı 

iyileştirmeleri ile üretim birimlerinin üretkenliği arasındaki bağlantıyı belirlemeye 

çalışan mikro-ekonomik bir perspektiften değerlendirilmektedir. Mikro-ekonomik 

perspektifin geleneksel ekonomik aracı, bir önceki bölümde de bahsedildiği üzere, 

zaman ve maliyet tasarrufunu ve ulaşım iyileştirmelerinden edilen kazançları 

yakalamaya çalışan fayda maliyet analizidir (Lakshmanan, 2007). Ulaşım 

yatırımlarının doğrudan etkilerinin yanı sıra, elbette kalıcı dolaylı ekonomik etkileri 

de olmaktadır. Bu etkiler ilk olarak yatırımın harcama etkileri ile ilgilidir. İkinci 

olarak, insanların ve firmaların üretim ve konum kararları için taşıma maliyetindeki 

azalmanın sonuçları ve daha sonra nüfus, gelir ve istihdam üzerindeki etkileri olarak 

tanımlanan dolaylı etkilerle ilgilidir (Rietveld ve Nijkamp, 2000). 

Bu anlamda, literatürde geleneksel yöntemin fayda ve maliyet analizlerinde yer 

almayan dolaylı ve daha geniş ekonomik etkileri tanımlamaya yönelik çalışmalar yer 

almaktadır. 

Ulaşım yatırımlarının dolaylı etkileri literatürde ñwider economic impactsò 

(Weisbrod, 2016; Rothengatter, 2017), ñwider economic benefitsò (Lakshmanan, 

2007; Laird & Mackie, 2014)  veya ñnon-transport benefitsò (Banister & Thurstain-

Goodwin, 2011) olarak farklı ifadelerle yer almaktadır. Çalışmanın bu bölümünde bu 

etkiler geniş ekonomik etkiler başlığı altında incelenmiştir. 

Raylı sistemler, talepteki artış ve yatırımların çoğalması ile öne çıkan ulaşım sistemleri 

arasında yerini almaktadır. Gerek şehir içi gerekse şehirlerarası ulaşımda tercih edilen 

ulaşım türlerindendir. Ayrıca, esas olarak elektrikle çalışması, diğer tüm motorlu 

taşımacılığa göre daha düşük karbon salımı yapması ve güvenlik sorunlarına sahip 

olmaması nedeniyle diğer ulaşım türlerine kıyasla çevreye daha az zarar verdiği 

bilinmektedir. Givoni ve Banister (2008) çevresel kaygılar ile birlikte demiryolunun 

şehirlerarası ve uzun yolculuklarda diğer ulaşım modlarına göre avantajlı olduğu ve 

demiryolu taşımacılığının teşviki daha sürdürülebilir bir taşımacılık sisteminin 
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sağlanmasında önemli bir unsur haline geldiğini belirtmektedir (Givoni ve Banister, 

2008). Raylı sistemlerin daha sürdürülebilir bir ulaşım sistemine ulaşmada ve ulaşımın 

iklim değişikliğine olan etkisinin azaltılmasında önemli bir rolü bulunmaktadır. Raylı 

sistemlerin teşviki için geçerli çevresel nedenlerin varlığı ile birlikte bu etkilerin 

seviyesi raylı sistemin türüne ve enerjisine bağlıdır (Givoni, vd., 2009). 

Öte yandan raylı sistemlerin yapım, bakım ve işletim maliyetlerinin yüksek olması ve 

ulaşım avantajı bakımından seyahat süresi avantajı sağlamak gibi kısıtlı faydaları 

olması sebebiyle yeni raylı sistem yatırımları konusunda karar almak zorlaşmaktadır. 

Fakat bu durum genellikle hâlihazırda yoğun bir ulaşım ağına sahip gelişmiş ülkelerde 

yeni bir ulaşım hattının erişilebilirlik açısından yaratacağı minör değişiklikler için 

geçerlidir. . Erişilebilirlik değişiklikleri açısından etkisinin sınırlı olması ve raylı 

sistem yatırımlarıyla ilişkili yüksek maliyet ve riskler göz önüne alındığında, 

kaynakların yeni projelere sunulması konusunda isteksizlik oluşmaktadır  (Banister & 

Thurstain-Goodwin, 2011). 

Raylı sistem yatırımlarının değerlendirilmesinde mevcut yaklaşım tüm ölçülebilir 

fayda ve maliyetleri dâhil etmeye yöneliktir. Ulaşım yatırımlarını değerlendirmek için 

İngiltere’de kullanılan yöntemlerden biri NATA (New Approach to Appraisal) 

yaklaşımıdır. 1998 yılından itibaren kullanılmaya başlanan bu yaklaşımla son 

zamanlarda vergilendirme gibi daha geniş ekonomik faydaları dikkate almak adına 

yenilikler getirilmiştir (Banister ve Thurstain-Goodwin, 2011). Ek olarak, yaklaşımda 

bisiklet ve yürüyüş kalitesinin değerlendirilmesi ve fayda-maliyet oranında önemli 

iyileştirmeler getirilmesine rağmen, yolculuk kalitesini yolcuların bakış açısından 

değerlendirme yeteneği hala zayıftır (Carse, 2011). Her ne kadar NATA yaklaşımı 

ortaya çıksa da, raylı sistem yatırımlarının değerlendirmesi genellikle finansal analiz 

ve fayda-maliyet analizi olarak iki ayrı şekilde yürütülmektedir. Fayda-maliyet 

analizinde parasal değerler geniş bir etki alanına dağıldığından fayda-maliyet oranı 

önemli bir faktördür. Raylı sistem yatırımlarını sadece finansal analiz (ticari 

değerlendirme) veya birleşik çok kriterli analiz (MCA) ve daha geniş sosyal, çevresel 

ve ekonomik faktörlerin dâhil olduğu bir fayda-maliyet analizi üzerinde 

gerekçelendirmek zordur. Ancak unutulmamalıdır ki, ulaşım (doğrudan) faydaları her 

zaman bir ulaşım yatırımının ana sonucu olmalıdır. Aksi takdirde, kullanılan 

sermayenin fırsat maliyetleri ve geleneksel fayda-maliyet analizinin ulaşım dışı 
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faaliyetler için birçok fayda sağlandığında gerçekten uygun bir yöntem olup olmadığı 

hakkında sorular oluşmaktadır (Banister ve Thurstain-Goodwin, 2011). 

Chen ve diğerlerinin (2019) yüksek hızlı trenlerle (YHT) ilgili hazırlamış oldukları 

araştırmada ilgili projenin öncelikli odak noktasının gelirler ve maliyetler açısından 

doğrudan ekonomik getiriler olduğu belirtilmektedir. Maliyet-fayda analizleri, 

YHT’lerin sağladığı ekstra hız ve kazandırdıkları zaman tasarrufu değeri ile 

kullanıcıların elde edeceği doğrudan faydalar üzerine odaklanmaktadır. YHT ağlarının 

art arda genişletilmesi, daha düşük fayda-maliyet oranları üretmiş ve bu da yatırımı 

haklı kılacak ek faydalar aramasına yol açmıştır. Fransa’da yer alan YHT hatlarının 

sosyal getiri oranının (öncelikle yeni hattan kaynaklanan istihdam değişikliklerine 

dayanarak) ekonomik getiri oranından (doğrudan kullanıcı avantajlarından elde edilen 

gelirler) %50 ila %100 oranında daha yüksek olduğu görülmüştür (Chen, vd., 2019). 

Bir başka deyişle bu tür yatırımların ekonomik getirilerinin yanında ek getirileri de 

bulunmaktadır. 

Laird ve Venables (2017) hazırlamış oldukları çalışmalarında ulaşım yatırımlarının 

geniş ekonomik etkileri üzerinde durmaktadır. Şekil 3.2’de sol tarafta doğrudan 

kullanıcı faydaları, sağ tarafta ise geniş ekonomik etkiler gösterilmektedir.  

 

Şekil 3.2 : Ulaşım yatırımlarının etkileri (Laird ve Venables, 2017). 

Bu etkiler ulaşımın ekonomik coğrafya üzerindeki etkisinin bir sonucu olarak ortaya 

çıkmaktadır. Ulaşım, yakınlığı artırarak ekonomik birimleri birbirine 
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yaklaştırmaktadır. Bu durum faaliyetlerin yer değiştirmesini tetikleyerek hane 

halklarının yeni fırsatlara cevap vermesini kolaylaştırmaktadır. Bu değişiklikler, üç 

ana mekanizma üzerinden daha geniş ekonomik fayda sağlamaktadır. Bunlardan ilki, 

yakınlığın ve yer değiştirmenin ekonomik faaliyetin etkin yoğunluğunu ve dolayısıyla 

üretkenliği şekillendirmesidir. Bu durum ekonomik olarak büyük ve yoğun yerlerde 

meydana gelen ekonomik etkileşimden kaynaklanmaktadır. Kentlerin ve diğer 

kümelenmelerinin varlığı bu etkileşimin bir sonucudur. (Laird ve Venables, 2017). 

Chatman ve Noland (2011) benzer şekilde toplu taşıma altyapısı yatırım veya hizmet 

iyileştirmelerinin yüksek yoğunluklu istihdam kümelerine ve daha ötesinde büyük, 

derişik kent yerleşimlerine yol açabileceğini belirtmiştir (Chatman ve Noland, 2011). 

İkinci olarak, ulaşımdaki iyileştirmeler, diğer faktörler eşitken, etkilenen yerleri 

yatırım için daha cazip hale getirecektir. Bu durum arazi kullanımını değiştirmeye 

neden olabilmektedir. Ayrıca bu durum kümelenme ve verimlilik etkileri 

oluşturabilmekte ve etkilenen yerlerin cazibesini değiştirerek daha fazla değere sahip 

kılabilmektedir. (Laird ve Venables, 2017). Mekanların artan cazibesi arazi ve 

gayrimenkul değerleri üzerinde etkiler olarak değerlendirilmektedir (Cervero ve 

Duncan, 2002; Cervero, 2003; Debrezion vd., 2005; Banister ve Thurstain-Goodwin, 

2011). Raylı sistemlerin bu anlamda erişilebilirlik etkilerinin değerlendirilmesi için 

önerilen, istasyonların bir düğüm noktası olarak ele alınmasıdır (Bertolini ve Spit, 

1998). 

Son olarak, ulaşım yatırımlarının işgücü piyasasında arz ve talep tarafında etkileri 

olabilmektedir. Arz tarafında, ulaşım işgücüne katılımı sağlayabilir. Talep tarafında 

ise, bazı yerlerde ve bazı aktivitelerde iş yaratılmasına yol açabilmektedir (Laird ve 

Venables, 2017). Bu tür kentsel ulaşım yatırımları aynı zamanda Merkezi İş 

Alanları’nın (MİA) yenilenmesine, istihdamın artmasına ve kent ortamının kalitesinin 

iyileştirilmesine yardımcı olabilir (Knowles ve Ferbrache, 2016). 

Yankaya ve Çelik (2005) benzer şekilde ulaşım yatırımlarındaki uzun dönemli 

etkilerin arazi kullanımı, yoğunluk, istihdam gelir ve kent formu gibi değişkenlere 

yansıyacağını belirtmektedirler (Yankaya & Çelik, 2005). 

Bu kapsamda yukarıda da bahsedildiği üzere geniş ekonomik etkiler kullanıcı 

faydaları, verimlilik etkileri, yatırım, istihdam ve kümelenme etkileri olarak 

özetlenebilmektedir. 
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3.2.1. Kümelenme etkisi 

Ulaşım yatırımlarının geniş etkileri arasında yer alan önemli kavramlardan ilki 

kümelenme etkisidir. Kümelenmeye zemin hazırlayan yaklaşım literatürde yığılma 

ekonomileri olarak açıklanmaktadır. 

Yığılma ekonomileri Marshall (1920) tarafından literatürde ilk defa tanımlanmıştır. 

Marshall’a (1920) göre yığılma ekonomileri bir coğrafi konumda birliktelik gösteren 

ekonomik aktivitelerin sonucunda meydana gelen ve maliyetleri azaltan etkilerdir 

(Marshall, 1920). Bu anlamda, yığılma ekonomileri bir arada bulunmanın yarattığı 

dışsallıklar olarak belirtilmektedir (Müderrisoğlu ve Gezici-Korten, 2015). 

Yığılma ekonomileri, birçok faaliyetin "kümelenme etkisinin" avantajını açıklamaya 

yardımcı olan güçtür. Yığılma ekonomileri üç temel kategoriye ayrılmaktadır. Bunlar 

kentleşme ekonomileri, yerelleşme ekonomileri ve sanayileşme ekonomileridir. 

Kentleşme ekonomileri nüfusun bir araya getirilmesinden, yani kamu hizmetleri ve 

toplu taşıma gibi ortak altyapıdan, işgücünün varlığı ve çeşitliliğinden elde edilen 

faydalar ve pazar büyüklüğünü ifade etmektedir. Yerelleşme ekonomileri,  belirli bir 

tesisin yakınındaki bir dizi faaliyetin toplanmasından elde edilen faydaları ifade eder. 

Örneğin, lojistik park gibi bir ulaşım terminali veya teknopark gibi büyük bir 

üniversite alanını tanımlayabilmektedir. Sanayileşme ekonomileri ise kendi 

tedarikçileri veya müşterileri gibi endüstriyel faaliyetlerin toplanmasından elde edilen 

faydaları belirtmektedir.  Bu durum sanayi kümelerinin ortaya çıkmasını 

desteklemektedir (Rodrigue, 2020). 

Graham  (2007) ise yığılma ekonomilerini, ekonomik faaliyetin mekânsal yoğunluğu 

ile tetiklenen pozitif dışsallıkları olarak tanımlar. Ona göre genel olarak, belirli bir 

sektördeki faaliyet ölçeğinden veya kent boyutundan kaynaklanan etkiler arasında bir 

ayrım yapılmaktadır. Endüstriyel yoğunluk ekonomileri yani bir diğer adıyla 

yerelleşme ekonomileri, firmanın dışında ancak endüstrinin içindedir ve temel olarak 

işgücü piyasası havuzlaması, ara girdilerin paylaşımı ve bilgi paylaşımı veya 

'teknolojik yayılma' ile kaynaklandığı düşünülmektedir.  Kentleşme ekonomileri ise, 

firma ve endüstri dışında, ancak yerel kamu mallarının varlığı, pazar ölçeği, girdi-çıktı 

paylaşımının yakınlığı ve diğer sektörler arası etkileşimlerden kaynaklanan faydalarla 

birlikte kentin içinde yer almaktadır (Graham, 2007). 
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Aşağıdaki şekilde, konumsal kısıtlamalarına sahip P, Q ve R olarak isimlendirilen üç 

faaliyetin A noktasında bulunmaları halinde yığılma ekonomilerinden yararlanabildiği 

görülmektedir (Şekil 3.3). 

 

Şekil 3.3 : Yığılma ekonomileri (Rodrigue, 2020). 

Marshall’ın (1920) yığılma ekonomileri kavramından kümelenmeye geçişte öncü 

çalışmalar M. Porter tarafından yapılmıştır. Porter (1998) kümelenmeyi belirli bir 

alandaki ortaklıklar ve tamamlayıcılarla bağlı ve de coğrafi olarak yakın şirketlerin ve 

ilgili kurumların oluşturduğu grup olarak tanımlamaktadır (Porter, 1998). Kümeleri 

yığılmalardan farklı kılan tedarik ve üretim dışındaki aracı kurum ve kamu kuruluşları 

gibi tamamlayıcı ögelerin arasında yoğun ilişkilerin oluşmasıdır (Müderrisoğlu ve 

Gezici-Korten, 2015). 

Yığılma ekonomileri ve kümelenme,  sektörel ve bölgesel kümelenmeler, girişimcilik, 

inovasyon veya ekonomik gelişmede kümelenme modelleri gibi pek çok alanlarda 

kendine yer bulmuştur. Ek olarak, geniş ekonomik etkiler kavramının literatürde yer 

bulması ile birlikte ulaşım iyileştirmelerinin yığılma ve kümelenme etkileri de 

araştırma konuları arasında yerini almıştır.   

Yığılmanın dışsallıkları ve ulaşım arasında doğal bir ilişki bulunmaktadır. Ulaşım 

yatırımları, firma ve insanların mekânda sabit bir şekilde dağıtılması için, firmalar 

arasındaki, işçiler arasındaki, işçiler ile firmalar arasındaki ve firmalar ile tüketiciler 
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arasındaki etkileşim maliyetlerini azaltmaktadır. Bunlar, 'statik' yığılma etkileri olarak 

adlandırılmaktadır. Firmalar ve işçiler işyerini ya da yerleşim yerini 

değiştirmediklerinden ya da mekânsal olarak daha yoğunlaşmadıklarından, bu sadece 

konumlar arasında etkileşim kuran etmenlerin maliyetidir. Ulaşım yatırımları, bazı 

alanları yaşamak veya çalışmak için diğerlerine göre daha cazip kılmakta, bu da firma 

ve işçi taşınması, arazi kullanımı değişikliği ve firma ve işçilerin mekânda artan 

yoğunluğu nedeniyle potansiyel olarak ek yığılma etkilerine yol açabilmektedir. 

Bunlar genellikle 'dinamik' yığılma etkileri veya 'kümeleme' olarak adlandırılmaktadır 

(Graham ve Gibbons, 2019). 

Holl (2016) çok yüksek ulaşım maliyetleri ile firmaların pazarları yerel olarak tedarik 

etmesi gerektiğinden, ekonomik faaliyetlerin dağıldığını belirtmiştir. Ulaşım 

maliyetlerindeki düşüş ile alanların bağlanabilirliği artmakta ve firmaların yerel 

pazarlara hizmet vermek için yayılmasına gerek kalmamaktadır. Firmalar böylece 

kümelenerek, yığılmanın faydalarından yararlanabilmektedir (Holl, 2016).  

Üretim sistemlerinde yoğunluk düzeyleri bakımından iki zıt mekânsal özellik vardır. 

Bunlar dağınık ve kümelenen üretimlerdir (Şekil 3.4). Dağınık üretim kaynaklara 

erişim veya işgücü gibi çok sayıda ancak belirli yerel / bölgesel avantajlardan elde 

edilen endüstriyel faaliyetleri temsil eder. Temel dezavantajı,  taşıma maliyetleri ve 

fiziksel erişim zorlukları olabilmektedir.   Kümelenen üretim yığılma ekonomileri 

olarak da bilinen, yakın konumlarda bulunma sebebiyle artan etkileşimlerden 

yararlanan endüstriyel faaliyetleri temsil eder. Bu durum, ulaşım ve maliyetlerinin 

daha düşük olduğu üretim kümelerinin kurulmasına yol açmaktadır.  Yığılma bölgeleri 

arasındaki bağlantılara genellikle limanlar, havaalanları veya demiryolu gibi yüksek 

kapasiteli taşıma koridorları hizmet etmektedir (Rodrigue, 2020). 
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Şekil 3.4 : Sanayi kümelenmesi ve ulaşım (Rodrigue, 2020). 

Özetle, ulaşımın geniş etkileri yığılmanın verimlilik üzerindeki etkisinin analizi ile de 

ilgilidir. Yığılma artan erişilebilirliğin bir ürünü olarak ortaya çıkmaktadır (Chen vd., 

2019). Ulaşım iyileştirmeleri ve erişilebilirliğin artması kümelenmeyi teşvik etmekte 

ve mekânsal ve ekonomik olarak etki yaratmaktadır. 

3.2.2. Ekonomik büyüme ve kalkınma etkisi 

Ulaşım yatırımlarının sağlayacağı ekonomik kazanımlar bu yatırımlarının planlanma 

aşamasında öne çıkan temel konular arasında yerini almıştır. Banister ve Berechman 

(2001) erişilebilirlikteki değişimlerin piyasa dışsallıkları, üretim ve uygun işgücü 

piyasası gibi koşullarının mevcut olması halinde ekonomik büyümeyi teşvik 

edebileceğini belirtmişlerdir (Şekil 3.5) (Banister ve Berechman, 2001). 

Erişilebilirlikteki değişimler ise ulaşımda sağlanan yeni alternatiflerin geliştirilmesi ile 

mümkün kılınmaktadır. 
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Şekil 3.5 : Ekonomik büyümede ulaşım yatırımlarının etkisinin değerlendirilmesi 

(Banister ve Berechman, 2001). 

Reno ve Weisbrod (2009) ulaşım yatırımının ekonomi üzerinde önemli etkiler 

yaratabileceğini ve buna bağlı olarak bir kamusal bir politika olarak temsil 

edilebileceğini aktarmıştır. Ulaşım yatırımlarının kısa vadedeki sonuçlarına ek olarak, 

sürdürülebilir ulaşım yatırımlarının yolculuk süresine, ulaşım maliyetlerine ve 

ekonomik üretkenliğe olan uzun vadeli etkilerinin de göz önüne alınması gerektiği 

vurgulanmıştır (Reno ve Weisbrod, 2009). Ulaşım yatırımları her ne kadar günümüzde 

de ekonomik katkı için bir araç olarak kullanılsa da sürdürülebilir ulaşım 

alternatiflerine yapılacak harcamaların bu anlamda öneme sahip olduğu 

değerlendirilmektedir. 

Aschauer (1989) ABD’de 1949–1985 yılları arasını kapsayan veriler aracılığı ile 

hazırladığı fonksiyona bir girdi olarak altyapı yatırımlarını eklemiş ve bu fonksiyonun 

sonucunda ilgili yatırımların ekonomik büyüme sağlanmasına etkili olabileceğini 

tespit etmiştir (Kara ve Ciğerlioğlu, 2018). 
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Bölgeler arası gelişmişlik farkları ekonomi ve planlama bilim dallarının cevaplamaya 

çalıştığı ortak bir konudur. Bu gelişmişlik farklarının coğrafi veya tarihsel olabilecek 

çeşitli sebepleri bulunmaktadır. Bölgeler ve ülkeler arası gelişmişlik farklarının bir 

diğer nedeni ise ulaşım yatırım harcamaları arasındaki farklılık olabilmektedir. Bu 

bağlamda, literatürde fiziki altyapı yatırımları ve ekonomik büyüme üzerine yapılan 

çeşitli araştırmalar yer almaktadır.  

Altyapının ekonomik büyüme üzerindeki etkileri beş temel kavram üzerinden 

tanımlanmaktadır. Bunlar kavramlar aşağıdaki gibidir (Fedderke ve Garlick, 2008):  

¶ Üretim faktörü olarak: altyapı üretim sürecinin doğrudan girdisi olarak kabul 

edilebilir. 

¶ Tamamlayıcı olarak: üretim sürecinin tamamlayıcı faktörü olarak ele alınabilir. 

Temelinde, altyapıdaki gelişmelerin üretim maliyetlerindeki düşüşe yol 

açabileceği ve devamında üretim sürecinde diğer girdilerin verimliliğini 

artıracağı varsayılabilir. 

¶ Faktör birikimini uyarıcı olarak: beşeri sermayeyi güçlendirerek faktör 

birikimini hızlandırabilir. 

¶ Talep artıran hızlandırıcı olarak: Ekonomik arzdan çok talebe odaklanarak  

altyapı projelerinin yapım ve bakım aşamasında toplam talebi artıran önemli 

harcamaları içerdiği varsayılabilir. 

¶ Sanayi politikası olarak: Altyapının sanayi politikaları üzerinden büyüme 

sağlayacağı varsayılabilir. 

Buradan hareketle altyapı yatırımlarının ekonomik büyümeyi teşvik edici bir politika 

aracı olarak kullanılabildiği görülmektedir. 

Altyapı yatırımları ve ekonomik büyüme arasında istatistiksel ilişki kurmayı 

hedefleyen çalışmalara iki temel eleştiri söz konusudur. Bunlardan ilki girdinin yani 

altyapı yatırım oranının analize dâhil edilmeyen diğer faktörlerden etkilenmediği 

varsayımına karşıdır. İkinci eleştiri ise istatistiksel ilişkinin bir nedensellik ifade edip 

etmediği veya nedenselliğin yönü ile alakalıdır (Banister ve Thurstain-Goodwin, 

2011). 

Temelinde ekonomik kalkınma, bir ekonomide üretim (GSMH) hacminde meydana 

gelen artışı tanımlarken eş zamanlı olarak ekonomik ve sosyal yapı değişimlerini de 
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beraberinde getirmektedir. Ekonomik büyüme ise, üretim faktörlerinin kişi başına reel 

milli geliri yükseltecek şekilde sürekli artmasını ifade eder (Aktuğ, t.y.) Bu anlamda 

ekonomik kalkınma ekonomik büyümeyi de kapsayıcı bir terim olarak ifade edilebilir. 

Her ne kadar büyüme ve kalkınma kavramlarının birbirinden ayrılan özellikleri 

bulunsa da, ulaşım yatırımlarının ekonomik etkileri kapsamında hazırlanan 

çalışmalarda ekonomik kalkınma ve ekonomik büyümenin birbiri ile iç içe geçen 

benzer kavramlar olarak ele alındığı dikkat çekmektedir.  Banister ve Berechman 

(2000) önemli bir ulaştırma yatırımı olmamasına rağmen uzun vadeli bölgesel 

ekonomik kalkınmayı gösteren birçok kanıt bulunduğunu ve uluslararası ticaretteki 

keskin yükselişten teknolojik yeniliklere, insan sermayesinden başarılı yerel ekonomi 

politikalarına kadar pek çok başka gücün büyümeyi destekleyebileceğini 

belirtmektedirler. Bu nedenle, ulaşım yatırımlarının bir büyüme üreticisi olarak değil, 

bir büyüme destekçisi olarak hizmet ettiğini ifade etmektedirler (Banister ve 

Berechman, 2000). Bu kapsamda, ulaşım yatırımları ile ekonomik kalkınma arasında 

bir ilişkiden bahsedilebileceği fakat ulaşım yatırımlarının doğrudan bir kalkınma 

“üreticisi” etken olması veya kalkınmayı “destekleyici” bir politika olması arasında 

bir takım tartışmaların olduğu söylenebilir. 

Şendağ (2007) ulaşım yatırımları ile kazanılacak ekonomik yararların kısa vadede 

yeterli etkiyi göstermeyeceğini ancak bu etkilerin uzun vadede ortaya çıkabileceğini 

belirtmiştir.  Kısa vadede toplam geliri azaltıcı bir faktör olması sebebiyle büyümede 

olumsuz rol oynayacağı fakat uzun dönemde pozitif sonuçlar doğuracağını belirtmiştir 

(Şendağ, 2007). Buna göre ulaşım altyapı yatırımları ile kalkınma göstergeleri 

incelenirken bir zaman periyodunu kapsaması önem taşımaktadır. 

Değer ve Doğanay (2014) ulaşım altyapısının alt gelir grubundaki ülkeler bağlamında 

ekonomik büyüme üzerinde pozitif sonuçlar doğurduğu, ancak bu etkinin az olduğunu 

belirtmiştir (Değer & Doğanay, 2014). Bu kapsamda, ulaşım yatırımlarının ekonomik 

büyüme ve ekonomik kalkınma ile pozitif yönlü bir ilişkisinin bulunduğu fakat bu 

ilişkinin şiddetinin farklılık gösterebileceği söylenebilir. 

Altyapı yatırımları ve ekonomik büyüme/kalkınma ilişkisinin büyüklüğünü 

tanımlamak ülkelerin gelişmişlik düzeyi ve zaman periyodu gibi değişkenlere bağlı 

olarak farklılık gösterebilecektir. Kimi zaman bu yatırımlar üretici etkilere sahip 

olabileceği gibi kimi zaman destekleyici nitelikte kalmaktadır. Burada önemli olan 

nokta bir ekonomik araç olarak değerlendirilen ulaşım yatırımlarının sürdürülebilir 
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nitelikte olmasıdır. Raylı sistem yatırımları gibi ulaşım harcamaları çoğunlukla 

sürdürülebilir nitelikte olmaları ile tanımlanan ulaşım çözümleri arasındadır. Bu 

anlamda raylı sistem yatırımlarının hem ekonomik büyümede hem de çevresel 

nitelikte öne çıkması beklenmektedir. 

3.3. Sosyo-Mekânsal Etkiler 

3.3.1. Ulaşım ve arazi kullanımı etkileşimi 

Ulaştırma sistemleri ve arazi kullanımı birbiriyle bağlantılı iki unsurdur: Faaliyetlerin 

yeri ve bunların etkileşim ihtiyacı ulaştırma talebi üretmekte, diğer yandan ise ulaşım 

talebini destekleyen tedarik sistemi ve ulaşım hizmetlerinin performans seviyeleri de 

faaliyet yerlerini etkilemektedir (Eboli vd., 2012). Arazi kullanım sistemindeki 

değişiklikler seyahat talep modellerini değiştirebilir ve ulaşım sistemlerinde 

değişikliklere neden olabilir. Ulaşım sistem değişiklikleri ise arazi kullanım 

modellerindeki değişiklikleri teşvik eden yeni erişilebilirlik seviyeleri yaratmaktadır 

(Shaw ve Xin, 2003). 

Geurs ve Wee’ye göre (2004) erişilebilirlik 4 bileşen ile tanımlanabilmektedir. Bu 

bileşenler arazi kullanımı, ulaşım, zaman ve birey bileşenlerdir. Arazi kullanım 

bileşeni, her bir varış noktasındaki (çalışma alanı, sağlık tesisleri, sosyal tesisler veya 

mağazalar gibi) mekânsal dağıtım fırsatlarından oluşan arazi kullanım sistemini ve bu 

fırsatların başlangıç noktalarındaki talebini yansıtır. Ulaşım bileşeni ise, bir bireyin 

belirli bir taşıma modunu kullanarak bir başlangıç noktası ile bir varış yeri arasındaki 

mesafeyi kat etmesi için gerekli taşıma sistemini tanımlar. Bu bileşen aynı zamanda 

süre (seyahat, bekleme ve park etme), maliyet (sabit ve değişken) ve çabayı da 

(güvenilirlik, konfor seviyesi, kaza riski vb.) içermektedir. Bu sebeple 

erişilebilirlikteki değişimler ulaşım hizmet kalitesi ve arz-talep dağılımının mekândaki 

karşılığı olan arazi kullanımı bileşenine duyarlı olmalıdır (Geurs ve Wee, 2004). 

Wee (2002) seyahat davranışı ile mekânsal yapı arasındaki ilişkinin teorik temelinin 

faydacı seyahat talebi olabileceğini belirtmiştir. Bu teori, seyahat talebinin faydasını 

seyahatin kendisinden almamasını, bunun yerine konut, işyeri, hizmetler ve diğer 

tesisler gibi faaliyetlerin gerçekleştiği yerlere ulaşma ihtiyacından kaynaklandığını 

varsaymaktadır. Dolayısıyla, bu fayda perspektifinden, seyahat türetilmiş talep olarak 

görülmektedir. Seyahat talebi, bir yandan, faaliyetin faydasına, diğer yandan bu hedefe 
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ulaşmak için toplam maliyetlere bağlıdır. Bu toplam maliyetler (zaman, para ve çaba 

ve bireyler) sadece ulaşım sisteminin kalitesi ile değil, aynı zamanda faaliyetlerin 

gerçekleştiği yerleri çevreleyen mekânsal yapının özellikleri ile de belirlenir. 

Mekânsal yapı, faaliyetler arasındaki genelleştirilmiş maliyetleri ve çeşitli ulaşım 

türlerine erişim kolaylığını belirlemektedir (Wee, 2002). 

Handy’e göre ulaşım ve arazi kullanımları en az iki temel yolla bağlantılıdır (Şekil 

3.6). İlk olarak, ulaşım yatırımları ve politikaları arazi gelişimini etkiler örneğin ana 

ulaşım koridorları boyunca ticari kullanımlar yerleşir. İkinci olarak ise, arazi 

kullanımları ulaşım taleplerini etkiler örneğin düşük yoğunluklu banliyölerin tasarımı 

yürünebilirliği zorlaştırıp özel araç kullanımını teşvik edebilmektedir (Handy, 2005). 

 

Şekil 3.6 : Ulaşım ve arazi kullanımı arasındaki temel ilişki  (Handy, 2005). 

Ulaşım sistemi değişikliklerinin arazi kullanımı üzerindeki etkileri veya tam tersi 

yöndeki etkiler, değişen mekânsal ve zamansal ölçeklerde ortaya çıkmaktadır. 

Örneğin, yeni bir raylı sistem hattının yapımı, toplu taşıma koridoru boyunca ve 

istasyon çevrelerinde arazi kullanım değişiklikleri üzerinde diğer kentsel alanlara 

kıyasla daha büyük etkilere sahiptir (Shaw ve Xin, 2003). Bu anlamda, toplu taşıma 

koridorlarının ve de özellikle raylı sistemlerin kentsel alan üzerinde sosyo-mekânsal 

etkilere sahip olduğu söylenebilir. 

Wegener ve Fürst (1999) ulaşım ve arazi kullanımındaki bu etkileşimin ‘arazi 

kullanımı ve ulaşım geri bildirim döngüsü’ kavramına yol açtığını belirtmektedir. 

Aşağıdaki şekilde bu döngüye yer verilmiştir (Şekil 3.7). 
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Şekil 3.7 : Arazi kullanım-ulaşım geri bildirim döngüsü (Wegener ve Fürst, 1999). 

Bu döngüye göre, 

¶ Konut, sanayi veya ticaret gibi arazi kullanımlarının kentsel alanlara dağılımı, 

yaşam, çalışma, alışveriş, eğitim veya boş zaman gibi insan faaliyetlerinin 

yerlerini belirler, 

¶ İnsan faaliyetlerinin mekânda dağılımı, faaliyetlerin yerleri arasındaki 

mesafenin üstesinden gelmek için ulaşım sisteminde mekânsal etkileşimler 

veya seyahatler gerektirmektedir, 

¶ Ulaşım sistemindeki altyapının dağılımı mekânsal etkileşimler için fırsatlar 

yaratır ve erişilebilirlik olarak ölçülebilir, 

¶ Erişilebilirliğin mekânda dağılımı konum kararlarını belirler ve bunun 

sonucunda arazi kullanım sistemindeki değişikliklere yol açar (Wegener ve 

Fürst, 1999). 
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Yukarıda bahsedilen döngüye ek olarak, 'Brotchie Üçgeni' arazi kullanımı ve ulaşım 

etkileşiminin kavramsallaştırılmasında öne çıkmaktadır (Şekil 3.8). Üçgen, mekânsal 

yapı ve mekânsal etkileşim arasındaki ilişkiyi göstermektedir. Üçgenin üzerindeki A 

noktası, mekânsal aktivitelerin yoğun olduğu radyal ulaştırma ağları ve toplu taşıma 

ile pekiştirilen alanları temsil etmektedir. B noktası, aktivitelerin ve etkileşimlerin 

mekânda tamamen dağılmasını temsil eder burada özel araç kullanımı yaygındır. C 

noktası, arazi kullanım faaliyetinin mekânda tamamen dağılmasını fakat yaya ulaşımı 

ve bisiklet ulaşımı gibi kişiselleştirilmiş türlerin varlığını temsil etmektedir (Brotchie, 

1984). Buna göre, kentsel olarak yoğun alanlarda toplu taşıma ve raylı sistem gibi 

ulaşım araçlarının varlığı izole edilmiş ağlara doğru gidildikçe yerini daha bireysel 

ulaşım türlerine bırakmaktadır. Bir başka deyişle mekânsal yapı ulaşım sistemleri ile 

etkileşim halindedir. 

 

Şekil 3.8 : Brotchie’nin arazi kullanımı ve ulaşım etkileşim üçgeni (Brotchie, 1984). 

Arazi kullanımı ve ulaşım etkileşimi kentsel yoğunluk, istihdam yoğunluğu, mahalle 

tasarımı, yer, şehir büyüklüğü, erişilebilirlik, seyahat maliyeti ve zaman gibi temel 

faktörlerin etkileri açısından değerlendirilir. Kentsel bir alanda arazi kullanımı ve 
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ulaşım sistemi arasındaki ilişki, coğrafi özellikler, faaliyetin yeri, demografik ve 

ekonomik özellikler, ulaşım değişkenleri ve hareketlilik talebinin özellikleri ile ilgili 

bazı mekânsal değişkenlerle açıklanabilir (Eboli vd., 2012). Bu anlamda ulaşım 

yatırımlarının mekânda yoğunluklara etki ettiğini söylemek mümkündür. 

Öte yandan ulaşım ve arazi kullanımı ilişkisi tanımlanırken kentsel rant kuramlarına 

da yer vermek gerekmektedir. Klasik iktisat kuramlarında daha çok tarım toprağı 

üzerinden açıklanan rant, kentsel topraklar için de açıklanmaya çalışılmıştır.  

Neo-klasik yaklaşımda diferansiyel rant olarak da bilinen farklılık rantının kentsel rant 

kuramlarına aktarılması hususunda Von Thünen ve Alonso modeli öne çıkmaktadır. 

Von Thünen'e göre aynı verimliliğe sahip tarım arazileri için, pazara erişilebilirlik, bu 

tarım alanlarının değer farkını açıklamaktadır (Debrezion vd, 2005). Von Thünen 

modelini geliştirerek kurgulayan Alonso ise benzer temele dayanmakta ve bu kuram 

yoluyla bir firmanın kent içinde yer seçimi kararları ve bunun firmaya olan etkisini 

detaylandırmaktadır. Burada ayırt edici olan, firmanın merkeze olan uzaklığına göre 

ödeyeceği rant miktarıdır (Ertürk 1997).  Kentsel Rant Eğrisi (bid rent curve) 

modelinin arkasındaki temel fikir, her firmanın arazinin konumuna bağlı olarak belirli 

bir miktar para ödemeye hazır olmasıdır. Bu durum MİA bölgesinden mesafe ile 

azalan bir kira eğiminde dengeye yol açar (Debrezion vd, 2005). Bu kapsamda, 

Alonso’nun açıkladığı kentsel rant eğrisine göre kent merkezinden uzaklaştıkça rant 

değerleri azalmaktadır (Şekil 3.9). Toprak rantı kent merkezinde maksimum 

düzeydedir. 

 

Şekil 3.9 : Kentsel rant eğrisi (bid rent curve) (Alonso, 1960). 
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Kentsel rantın raylı sistemlerle beraber incelenmesi kapsamında ve raylı sistemlerin 

emlak ve arazi değerleri üzerindeki etkilerinin incelenmesi öne çıkmaktadır. Konu 

üzerine yapılan ilk çalışmalardan biri Dewees (1976) tarafından hazırlanan ve Toronto 

kentindeki raylı sistem ulaşım maliyetleri ve konut emlak değerleri arasındaki ilişkiyi 

inceleyen çalışmadır. Bu çalışmaya göre metro istasyona yaklaşık 500 m. mesafe 

içerisinde emlak kira değerlerinin arttığı belirlenmiştir (Dewees, 1976).  Gibbons ve 

Machin (2005) tarafından Londra kenti Jubilee metro hattı uzatması ve Dockland HRS 

sistemi için yapılan araştırmada istasyonların çevresi için arazi değerlerinde %9,3’lük 

artış olduğu belirlenmiştir (Gibbons ve Machin, 2005). Benzer şekilde, Cervero (2003) 

çalışmasında hedonik fiyat sonuçlarına göre, raylı sisteme yakınlık ve arazi değerleri 

arasında oldukça güçlü bir ilişki olduğunu belirtmektedir (Cervero, 2003). Dubé ve 

diğerleri (2014) ise yaptıkları araştırmadan elde ettikleri bulgulara göre istasyona 0-

500 m. arasındaki konutlardaki değer artışının %5,2; istasyona 500 m. ile 1000 m. arası 

mesafede yer alan konutlar için bu değerin %2,3 ve 1000 m. ile 1500 m. arasında kalan 

konutlar için değer artışının %3,8 olduğunu belirtmişlerdir (Dubé vd., 2014). 

Benzer şekilde, Yankaya ve Çelik (2005) ulaşım anlamında yapılacak yatırımların, 

taşıma maliyetlerini düşürmesi sebebiyle geri kalan değişkenlerin sabit olması şartıyla 

arsa değerlerini yükselteceğini belirtmiştir. Yakın vadedeki etkiler kentsel rant eğrisi 

ile ilişkilendirilebileceği gibi uzun vadeli etkilerin arazi kullanımı, nüfus, istihdam ve 

gelir gibi sosyo ekonomik ve demografik değişkenler üzerindeki etkileri olacaktır. 

(Yankaya ve Çelik, 2005). Ulaşım yatırımlarının mikro ölçekte arsa değerleri 

üzerindeki etkilerinin literatürde ortaya konulmasına karşın bu tez çalışmasına orta ve 

uzun ölçekteki etkilerin incelenmesi sebebiyle dikkate alınmamıştır. 

Özetle bu bölümde, raylı sistemlerin mekân üzerinde sahip oldukları doğrudan 

ekonomik, geniş ekonomik ve sosyo-mekânsal etkilerin neler olduğu ve bu etkilerin 

mekân üzerindeki yansımaları tartışılmıştır. Her ne kadar ulaşım yatırımları 

değerlendirilirken fayda-maliyet analizi olarak da değerlendirilebilecek doğrudan 

etkilerin tespiti öncelik kazansa da, bu etkilerin haricinde kalan kümelenme etkisi, 

ekonomik büyüme ve verimlilik gibi etkilerin de geniş ekonomik etkiler olarak dikkate 

alınması önem taşımaktadır. 
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4. İZMİR KENTİ MEKÂNSAL GELİŞİMİ VE İZBAN HATTININ KENTSEL 

ULAŞIMDAKİ YERİ 

4.1. İzmir’in Genel Özellikleri 

 

İZBAN’ın mekânsal gelişime etkisi ve kentsel ulaşımdaki yerini tanımlayabilmek 

amacıyla bu bölümde öncelikli olarak İzmir kentinin genel özellikleri, kentsel 

planlama çalışmaları, kentsel ulaşım sistemleri, İZBAN hattı tarihçesi ve İZBAN hattı 

çevresi mekânsal gelişmeleri hakkında bilgilere yer verilmiştir. 

4.1.1. Coğrafi konum 

İzmir kenti ülkenin batısında Ege Bölgesinde yer almaktadır. Coğrafi koordinatları 

olarak kent 37º 45' ve 39º 15' kuzey enlemleri ile 26º 15' ve 28º 20' doğu boylamları 

arasında konumlanmıştır (Kültür ve Turizm Bakanlığı , 2018). 

Kentin batısı Ege Denizi ile sınırlanmıştır. Kentin doğusunda Manisa, kuzeyinde 

Balıkesir ve güneyinde ise Aydın kentleri yer almaktadır. Kentin ülke içerisindeki 

konumu aşağıdaki şekilde gösterilmektedir. (Şekil 4.1). 

 

Şekil 4.1 : İzmir ilinin Türkiye içindeki yeri. 
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Kentin il sınırlarını, kuzey aksında Madra Dağları, güney aksında Kuşadası Körfezi, 

batı aksında ise Çeşme Yarımadası tarafından sınırlandırmaktadır. Kentin kuzey-

güney yönündeki uzunluğu 200 km olmakla birlikte doğu-batı yönündeki uzunluk 180 

km'dir (İzmir Valiliği, 2020). 

4.1.2. Ülke ve bölge ulaşım ağındaki yeri 

İzmir, kara yolu, demir yolu, hava yolu ve deniz yolu gibi dört farklı ulaşım türü ile de 

erişim sağlanabilen il merkezlerinden biridir. Kent sınırları dâhilinde iki ana otoyol 

bağlantısı ve dört ana karayolu aksı bulunmaktadır.  

İzmir kentindeki otoyol bağlantıları incelendiğinde iki temel aks öne çıkmaktadır. 

Bunlardan ilki İzmir ile Aydın arasındaki erişimi sağlayan İzmir-Aydın Otoyolu’dur. 

İkinci önemli otoyol bağlantısı ise kentin Çeşme ilçesi ile bağlantısını sağlayan İzmir-

Çeşme Otoyolu’dur. Bahsedilen her iki otoyolu da İzmir Çevre Yolu’na 

bağlanmaktadır (Şekil 4.2) (Çevre ve Şehircilik Bakanlığı, 2010). 

Yukarıda bahsedilen otoyolların haricinde İzmir-Manisa Planlama Bölgesi 1/100.000 

ölçekli Çevre Düzeni Planı’nda da yer alan üç farklı otoyol projesi bulunmaktadır. 

Bunlar İzmir-İstanbul Otoyolu, İzmir-Ankara Otoyolu ve İzmir-Aliağa-Çandarlı-

Soma Bağlantısıdır (Çevre ve Şehircilik Bakanlığı, 2010). Bu bağlantılar ile İzmir 

kenti karayolu anlamında kuvvetli erişim akslarına sahip olacaktır. 

 

Şekil 4.2 : İzmir kenti karayolu ve otoyolları  (Karayolları Genel Müdürlüğü, 

2020). 
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İzmir kentini diğer kentlerle ve ilçelerle bağlayan devlet yolları incelendiğinde 

kuzeyde yer alan ve Menemen ilçesi üzerinden Manisa’ya bağlanan Menemen-Aliağa 

Karayolunun bulunduğu görülmektedir. Buna ek olarak, Bornova ilçesi üzerinden 

Manisa kentine bağlanan İzmir-Manisa yolu bulunmaktadır. Doğu aksında 

Kemalpaşa-Turgutlu-Salihli yolu bulunmaktadır. Torbalı-Selçuk yolu kısmi bölünmüş 

yol olarak hizmet vermekte ve Selçuk ilçesinden Aydın ve Kuşadası istikametlerinde 

ayrılmaktadır. Güney aksta Torbalı-Tire-Ödemiş yolu yer alırken, batı aksında İzmir-

Çeşme ve İzmir-Karaburun karayolları bulunmaktadır. (İzmir Büyükşehir Belediyesi 

, 2012). 

1859 yılında ülkemizde açılan ilk demiryolu hattı İzmir kentini merkez alan 

güzergâhta faaliyete girmiştir (İzmir Büyükşehir Belediyesi , 2012). İzmir kentinin 

Karşıyaka, Menemen, Gaziemir, Torbalı ve Selçuk ilçelerinden geçmekte olan 

demiryolu hatları kenti Eskişehir, Ankara, Balıkesir, Denizli ve Isparta illerine 

bağlamaktadır. 

İzmir kentine sivil hava taşımacılığını üstlenen havalimanı Gaziemir ve Menderes 

ilçeleri arasında yer alan ve 1987 yılında hizmete açılan Adnan Menderes 

Havalimanı’dır. Bu havalimanı İzmir kent merkezine 18 km uzaklıkta yer almaktadır 

(İzmir Büyükşehir Belediyesi , 2012). Havalimanına kent içinden karayolu bağlantıları 

ile erişim sağlanabildiği gibi olan İZBAN banliyö hattıyla da erişim 

sağlanabilmektedir. 

Kent İzmir Körfezi kıyısında yer alması sebebiyle gerek yük taşımacılığı gerekse 

kurvaziyer yolcu taşımacılığında kullanılan önemli limanlara sahiptir (İzmir 

Büyükşehir Belediyesi, 2012).  İzmir Limanı, Çeşme Limanı ve Aliağa 

Limanları’ndan yük taşımacılığı yapılırken İzmir Alsancak Limanı, Çeşme Limanı ve 

Dikili Limanı’nda kruvaziyer yolcu taşımacılığına yer verilmiştir. 

4.1.3. Kentsel kademelenme 

Bölgesel istatistiklerin elde edilmesi, işlenmesi, bölgelerin sosyo-ekonomik 

çözümlemelerinin geliştirilmesi, bölgesel politikaların oluşturulması ve NUTS 

(Nomenclature of Territorial Unit for Statistics) olarak tanımlanan Avrupa Birliği 

Bölgesel İstatistik Sistemine uygun kıyaslanabilir veri tabanı elde edilmesi hedefiyle 

3 temel düzeyde istatistiki bölgeler oluşturulmuştur (Şekil 4.3) (Pektaş & Demirkol, 

2018). 
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Şekil 4.3 : 1. Düzey istatistiki bölgeler  (YAYED, 2020). 

İzmir kenti, il düzeyini temsil eden 3. düzey istatistiki bölgeler içerisinde “TR310 

olarak tanımlanmıştır.  2. düzey istatistiki bölgeler içinde ise TR31 kodu ile yer 

almaktadır. İzmir kentini 2. düzeyde tanımlayan TR31 bölgesi; TR32 (Aydın, Denizli, 

Muğla) ve TR33 (Manisa, Afyon, Kütahya, Uşak) ile beraber 1. Düzey TR3 Ege 

Bölgesi’ni oluşturmaktadır (Çizelge 4.1). 

Çizelge 4.1 : İl bazlı istatistiki bölge düzeyleri  (TÜİK,İstatistiki Bölge Birimleri 

Sınıflandırması, 2005). 

Kod Düzey-1 Düzey-2 Düzey-3 

TR3 Ege - - 

TR31 - İzmir - 

TR32 - Aydın, Denizli, Muğla - 

TR33 - Manisa, Afyon, Kütahya, Uşak - 

TR310 - - İzmir 

İzmir kenti sosyo-ekonomik gelişmişlikler incelendiğinde ülkenin üç büyük kenti 

arasındadır. 2013 yılında Kalkınma Bakanlığı tarafından hazırlanmış olan “İllerin ve 

Bölgelerin Sosyoekonomik Gelişmişlik Sıralaması Araştırması’na göre (SEGE-2011) 

İzmir SEGE-2011 Endeks Değeri olarak İstanbul ve Ankara kentlerinin arkasında 3. 

sırada yer almaktadır (Çizelge 4.2) (T.C. Kalkınma Bakanlığı, 2013) 
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Çizelge 4.2 : İllerin sosyoekonomik gelişmişlik sıralaması  (T.C.Kalkınma 

Bakanlığı, 2011). 

İl Kodu İller 
SEGE-2011 

Sırası 

SEGE-2011 

Endeks Değeri 

TR100 İstanbul 1 4,5154 

TR510 Ankara 2 2,8384 

TR310 İzmir 3 1,9715 

TR421 Kocaeli 4 1,6592 

TR611 Antalya 5 1,5026 

TR411 Bursa 6 1,3740 

TR412 Eskişehir 7 1,1671 

1982 yılında Devlet Planlama Teşkilatı (DPT) tarafından yapılan Türkiye Yerleşme 

Merkezlerinin Kademelenmesi Araştırması’na Türkiye’deki yerleşim merkezlerinin 

çeşitli kriterler göz önünde bulundurularak kademelenmesi yapılmıştır.  Çalışmada 

toplam 7 yerleşme kademelenmesi yapılmış ve bu kademelenmeler kırsal yerleşmeden 

ülkesel metropole doğru sıralanmıştır. Bu çalışmaya göre, İzmir kenti 6. kademe yani 

bölgesel metropol olarak tanımlanmıştır (Çizelge 4.3). İzmir ile beraber diğer bölgesel 

metropolleri oluşturan kentler Ankara, Gaziantep ve Adana olarak tanımlanmaktadır. 

(T.C. Kalkınma Bakanlığı, 1982). 

Çizelge 4.3 : Kalkınma bakanlığı yerleşme merkezlerinin kademelendirilmesi (T.C. 

Kalkınma Bakanlığı, 1982). 

Yerleşme 

Kademesi 
Niteliği İşlevi 

1 Kırsal Yerleşme Tarımsal üretim 

2 Köy Grup Merkezi (Belde) Ticaret/Hizmet/Tarımsal Üretim 

3 Kentsel Merkez (İlçe) Ticaret/Hizmet/Tarım dışı Üretim 

4 Yöresel Merkez (İl) Ticaret/Hizmet/K.Sanayi/Sanayi 

5 Bölge Merkezi 
Alt Bölgesel Ölçekte Ticaret, Sanayi 

ve Hizmetler 

6 Bölgesel Metropol Metropoliten İşlevler 

7 Ülkesel Metropol Ülkesel ve Ülkelerarası İşlevler 

Devlet Planlama Teşkilatı tarafından 2004 yılında hazırlanan İlçelerin Sosyo-

Ekonomik Gelişmişlik Düzeyi Araştırması’na göre İzmir Büyükşehir Belediyesi 

yetkisi dışında kalan ilçelerin gelişmişlik sıralaması belirlenmiştir. Bu araştırma 

kapsamında, İstanbul, Ankara ve İzmir kentlerinin büyükşehir belediyesi bünyesindeki 

ilçeleri gelişmiş kabul edildiğinden çalışmaya konu edilmemiştir  (Devlet Planlama 

Teşkilatı, 2004).  
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Çizelge 4.4 : İlçelerin gelişmişlik sıralaması  (Devlet Planlama Teşkilatı, 2004). 

İlçe 
872 İlçe İçinde 

Gelişmişlik Sırası 

Gelişmişlik 

Grubu 

Gelişmişlik 

Endeksi 

Aliağa 5 1 4,49 

Çeşme 19 2 2,69 

Urla 43 2 1,89 

Torbalı 54 2 1,68 

Seferihisar 61 2 1,50 

Kemalpaşa 62 2 1,49 

Selçuk 75 2 1,33 

Foça 79 2 1,27 

Karaburun 84 2 1,22 

Menderes 124 2 0,95 

Dikili 130 2 0,87 

Menemen 142 2 0,76 

Tire 174 3 0,58 

Bergama 180 3 0,52 

Ödemiş 199 3 0,44 

Bayındır 392 3 -0,12 

Kınık 418 3 -0,17 

Beydağ 450 3 -0,22 

Kiraz 644 4 -0,58 

Buna göre İzmir’de 4,49 gelişmişlik indeksi ile öne çıkan ilçe Aliağa’dır (Çizelge 4.4). 

Mevcut durumda Aliağa ilçesinde yer alan liman ve sanayi kullanımlarının bu 

gelişmişlik düzeyini teşvik ettiği düşünülmektedir. Aliağa ilçesini takiben gelen 

Çeşme ve Urla ilçelerinin öne çıkma sebebi ise turizm sektöründeki öncülükleri ile 

açıklanabilir. 

4.1.4. Demografik ve sosyo-ekonomik yapı 

İzmir kenti 2019 yılı Adrese Dayalı Nüfus Kayıt Sistemine göre (ADNKS) 4.367.251 

kişilik nüfusa sahiptir. TR3 olarak isimlendirilen Ege bölgesindeki toplam nüfus ise 

2019 yılı verilerine göre 10.618.433 olarak belirlenmiştir (Çizelge 4.5). Bu kapsamda 

İzmir, Ege bölgesi toplam nüfusunun %41,1’lik bölümünü oluşturmaktadır. Nüfus 

yoğunlukları değerlendirildiğinde, İzmir nüfusu yoğunluğunun 2018 yılında 363 

kişi/km2 olduğu belirlenmişken, bu sayı 2019 yılı için 367’dir. Bu anlamda, kentteki 

nüfus yoğunluğunun artış göstermekte olduğu söylenebilir. 
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Çizelge 4.5 : TR3 bölgesi ile Türkiye nüfus karşılaştırması (TUİK, 2020), 

(http://www.hgk.msb.gov.tr, 2020). 

 

1965 yılında İzmir’de kentsel ve kırsal nüfus oranının yarı yarıya olduğu 

görülmektedir. Bu tarihten sonra kentlerdeki nüfus oranı hızlı bir yükselişe geçmiştir. 

2000 yılından sonra %80’leri aşan kentsel nüfus oranı 2013 yılı sonrasında kırsal 

nitelikli yerleşim alanlarının da idari olarak kentsel alan sayılması nedeniyle %100’e 

ulaşmıştır (Çizelge 4.6). 

Çizelge 4.6 : 1980-2019 yılları arası nüfus durumu  (TUİK, 2020). 

Sayım 

Yılı 

Toplam 

Nüfus 

Kent 

Nüfusu 

Köy 

Nüfusu 

Kent 

Nüfus 

Oranı (%) 

Köy 

Nüfus 

Oranı (%) 

1965 1.234.667 621.553 613.114 50% 50% 

1970 1.427.173 753.041 674.132 53% 47% 

1975 1.673.966 905.059 768.907 54% 46% 

1980 1.976.763 1.059.183 917.580 54% 46% 

1985 2.317.829 1.119.593 864.297 48% 37% 

1990 2.694.770 2.134.816 559.954 79% 21% 

1997 3.114.859 2.544.363 570.496 82% 18% 

2000 3.370.866 2.732.669 638.197 81% 19% 

2007 3.739.353 3.175.133 564.220 85% 15% 

2010 3.948.848 3.606.326 342.522 91% 9% 

2015 4.168.415 4.168.415 0 100% 0% 

2019 4.367.251 4.367.251 0 100% 0% 

İlçeler bazında nüfus incelendiğinde, 2019 yılı verileri itibarıyla en yüksek nüfusa 

sahip olan ilçenin Buca olduğu görülmektedir. Karabağlar ve Bornova ilçeleri nüfusun 

yoğun olduğu diğer ilçeler arasındadır. 2019 yılı itibarıyla nüfusun en az olduğu ilçe 

ise Karaburun’dur (Çizelge 4.7).  

Bölgeler 

 

Toplam Nüfus 
Nüfus Yoğunluğu 

(kişi/km2) 

2018 2019 2018 2019 

İzmir 4.320.519 4.367.251 363 367 

Ege Bölgesi (TR3) 10.514.200 10.618.433 116 118 

Türkiye 82.003.882 83.154.997 105 107 



54 

Çizelge 4.7 : İzmir ilçeleri yıllara göre nüfus göstergeleri (2007-2019) (TUİK, 2020). 

İlçe 
2007 

Nüfus 

2010 

Nüfus 

2015 

Nüfus 

2016 

Nüfus 

2017 

Nüfus 

2018 

Nüfus 

2019 

Nüfus 
Aliağa 60.043 65.753 87.376 91.026 94.070 95.392 96.974 

Balçova 74.837 77.767 78.121 78.086 78.442 79.357 79.681 

Bayındır 42.152 41.506 39.925 40.216 40.258 40.584 40.414 

Bayraklı - 307.898 312.263 314.008 314.402 311.524 312.264 

Bergama 102.581 100.801 101.917 102.090 102.961 103.185 103.867 

Beydağ 13.500 12.977 12.276 12.300 12.391 12.507 12.340 

Bornova 476.153 419.070 435.162 438.549 442.839 445.232 450.992 

Buca 400.930 423.082 470.768 482.337 492.252 499.325 510.695 

Çeşme 27.796 33.051 39.243 40.312 41.278 43.489 44.363 

Çiğli 144.251 157.530 182.349 186.717 190.607 194.525 200.211 

Dikili 27.348 33.021 40.537 41.275 41.697 44.172 43.806 

Foça  30.549 44.500 28.647 28.591 31.061 33.131 32.264 

Gaziemir 109.291 129.691 132.365 132.566 136.273 137.553 137.808 

Güzelbahçe 19.255 24.462 29.774 29.835 31.429 32.592 33.725 

Karabağlar - 458.890 477.238 480.253 480.790 479.986 480.925 

Karaburun  8.040 8.689 9.403 9.575 9.812 10.603 10.759 

Karşıyaka 515.184 310.061 333.250 338.485 342.062 344.140 349.290 

Kemalpaşa 81.777 91.276 101.693 103.806 105.506 106.298 107.556 

Kınık  27.938 28.210 28.052 28.265 28.271 29.803 28.802 

Kiraz 45.072 44.555 43.615 43.845 43.859 43.989 43.925 

Konak 848.226 405.580 375.490 370.662 363.181 356.563 351.572 

Menderes 64.065 70.977 83.331 86.494 89.777 93.796 97.123 

Menemen 126.934 131.394 156.974 163.565 170.090 174.564 179.881 

Narlıdere 61.455 72.832 64.712 64.800 66.269 66.203 65.737 

Ödemiş 128.253 129.695 132.028 131.728 132.241 132.511 132.876 

Seferihisar 25.830 32.655 36.335 37.697 40.785 43.546 44.526 

Selçuk 34.002 34.441 35.736 35.960 35.991 36.360 36.824 

Tire 76.327 78.342 82.102 83.082 83.829 84.457 84.804 

Torbalı 119.506 127.642 156.983 164.981 172.359 178.772 185.908 

Urla 48.058 52.500 60.750 62.439 64.895 66.360 67.339 

Toplam 3.739.353 3.948.848 4.168.415 4.223.545 4.279.677 4.320.519 4.367.251 

Kentte 2019 yılı itibariyle çalışan sayısı 1.619.000’dir. Çalışan nüfusun yaklaşık 

olarak %67’sini erkekler oluştururken, kadınların çalışan nüfus içindeki oranı %33’tür. 

İşsizlik oranı kadınlarda %21 iken, bu oran erkeklerde %13,2’dir. Aşağıdaki çizelgede 

kentteki işgücü ve istihdam göstergelerine yer verilmiştir (Çizelge 4.8). İzmir’de 

kadınların çalışan nüfus içindeki oranı 2019 yılı itibarıyla %32 olan Türkiye 

ortalamasının üzerindedir (TUİK, 2020).  
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Çizelge 4.8 : İzmir işgücü ve istihdam göstergeleri (2019) (TUİK, Hanehalkı İşgücü 

Anket Sonuçları, 2019). 

Cinsiyet İşgücü Çalışan İşsiz Nüfus 

İşgücüne 

Dâhil 

Olmayan 

Nüfus 

Aktif 

Nüfus   

(15-64 

Yaş) 

İşsizlik 

Oranı 

Kadın 676.000 534.000 165.000 2.192.932 1.057.000 1.519.496 21% 

Erkek 1.251.000 1.085.000 142.000 2.174.319 450.000 1.538.160 13,2% 

Toplam 1.927.000 1.619.000 307.000 4.367.251 1.507.000 3.057.656 16% 

 

4.1.5. Ekonomik yapı 

İzmir kenti ekonomik yapısı, üç temel sektöre bağlıdır. Bu temel sektörler, hizmetler 

sektörü, tarım sektörü ve sanayi sektörüdür. İzmir Kalkınma Ajansı tarafından 

hazırlanan mevcut durum analizine göre İzmir kentinde Gayri Safi Katma Değer 

(GSKD) anlamında en yüksek payı hizmetler sektörü oluşturmaktadır. 2010 yılı 

verileri ile kentte hizmetler sektörünün GSKD’den aldığı pay %68,4 olarak 

belirlenmiştir (Çizelge 4.9). Sanayi sektörü %25,8’lik bir paya sahipken tarım sektörü 

%5,8’lik bir payı oluşturmaktadır (İZKA, 2013). 

Çizelge 4.9 : İzmir ilindeki ekonomik yapının sektörel dağılımı (%) (İZKA, 2013). 

 

Hizmet Sektörü 

Hizmet sektörü, içerisinde turizm ve ticareti de barındıran aynı zaman İzmir kent 

ekonomisinde en yüksek istihdam oranına sahip sektördür. Yukarıda da bahsedildiği 

üzere İzmir kenti içerisinde hizmetler sektörünün GSKD’den aldığı pay %68,4 iken 

bu oran Ege Bölgesindeki diğer iller ile beraber değerlendirildiğinde %61,8 olarak 

ortaya çıkmaktadır. Türkiye bütününde ise bu değer %64,3 seviyesindedir (İZKA, 

2013). Bu anlamda, İzmir kenti hizmetler sektörü oranının Ege Bölgesi’ne kıyasla 

Türkiye ortalamasına daha yakın olduğu söylenebilmektedir.  

Hizmet; 68.4

Sanayi; 25.8

Tarım; 5.8
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Kentin ticari ilişkileri incelendiğinde bir liman kenti olması sebebiyle üretimin 

kolaylıkla dışarı aktarılabildiği görülmektedir. Kentin ülkenin toplam ihracatında 

sahip olduğu oran %5,7 olarak belirlenmiştir. İthalat oranları değerlendirildiğinde ise 

kentin ülke ithalatındaki oranı %4,5 olarak açıklanmıştır. 2002 ve 2011 yılları arasını 

kapsayan periyotta kentin dış ticaret hacim değerleri 2,7 misli bir yükselişe sahip 

olmuştur (İZKA, 2013). 

Sanayi Sektörü 

İzmir kenti sanayi sektörü olarak %25,8’lik orana sahiptir. Kentteki sanayi işyeri 

sayısının ülkedeki oranı ise %5,9’dur (Çizelge 4.10). Ülkenin önemli sanayi kentleri 

arasında yer alan İstanbul’un sanayi sektörü oranı ise %26,7 olarak belirlenmiş ve 

İzmir ile yakın değerlere sahip olduğu görülmüştür (İstanbul Kalkınma Ajansı, 2014). 

Bu anlamda, İzmir’in ülkedeki önemli sanayi kentleri arasında yerini aldığı 

söylenebilmektedir. 

Çizelge 4.10 : İzmir kenti sanayi göstergeleri (İZKA, 2013). 

Göstergeler Türkiye 
Ege 

Bölgesi 
İzmir 

GSKD İçindeki Sanayinin Payı (cari 

fiyatlarla) (2010) (%) 
26,4 26,9 25,8 

Sanayi İşyeri Sayısının Türkiye İçindeki 

Payı (2009) (%) 
- 13,8 5,9 

Sanayi Ciro Değerinin Türkiye İçindeki 

Payı (2009) (%) 
- 13,7 8,0 

Sanayi Brüt Yatırımlarının Türkiye 

İçindeki Payı (2009) (%) 
- 10,9 6,1 

Tarım Sektörü 

Kent ekonomisinde en düşük paya sahip olan sektör tarımdır. Kentte tarım alanlarının 

toplam alanlar arasındaki oranı her ne kadar %28,2’lik bir paya sahip olsa da sektörün 

GSKD içerisindeki payı %5,8 olarak kalmıştır (Çizelge 4.11) (İZKA, 2013). 

Çizelge 4.11 : İzmir kenti tarım göstergeleri (İZKA, 2013). 

Göstergeler Türkiye Ege 

Bölgesi 

İzmir 

Tarım Alanlarının Toplam Alan İçindeki 

Payı (2011) (%) 

30,2 30,8 28,2 

GSKD İçindeki Tarımın Payı (cari 

fiyatlarla) (2010) (%) 

9,5 12,4 5,8 

Ortalama İşletme Büyüklüğü (2001) 

(dekar) 

61 44 37 
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Yukarıda bahsedilen ekonomik göstergelerden hareketle, İzmir kentinin önemli bir 

hizmet kenti olmasının yanı sıra bir sanayi kenti de olduğu belirlenmiştir. Bu 

kapsamda, çalışmanın devamında kentteki planlama çalışmaları ile birlikte sanayi 

gelişmelerinin değerlendirilmesi ve İZBAN kuzey aksı ile olan ilişkilerinin 

incelenmesi anlamlı bulunmuştur. 

4.2. Kentsel Planlama Çalışmaları 

İzmir kentinde yakın tarihli kentsel mekân gelişimi ve planlama çalışmaları 

cumhuriyetin ilk yıllarına uzanmaktadır. Kent, 9 Eylül 1922 tarihinde Yunan 

işgalinden kurtulmuş fakat kentte birçok alan Yunan ordusunun kentten çekilirken 

oluşturdukları yangından etkilenmiştir. Özellikle cumhuriyetin ilanından sonra büyük 

yangın sonrası kentsel alanların yeniden geliştirilmesi konusu öne çıkmıştır. 1925’de 

Rene Denger ve Raymond Denger bu yanmış alanlar üzerine bir kent planı 

oluşturmuşlar fakat 1929 yılında ortaya çıkan ekonomik buhran sebebiyle bu plan 

hizmete sunulamamıştır. 1938 yılında ise Le Corbusier’in planlama anlamında çözüm 

önerileri geliştirmesi amacıyla davet edilmesine karşın önerdiği plan İzmir kenti için 

verim sağlayamamıştır  (Arkitera, 2020). 

1953 yılında İzmir Büyükşehir Belediyesi’nin (İBB) imar planı yarışması açmış ve 

Kemal Ahmet Aru ile çalışma arkadaşları, 1955 tarihinde kentin düzenli olan ilk imar 

planını tamamlamışlardır (Şekil 4.4) (Tekeli, 2017). 

 

Şekil 4.4 : 1955 yılı İzmir imar planı  (Arkitera, 2020). 
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1973’de İzmir Nazım Planı hazırlanmıştır. Bu planda öne çıkan detay kentin İzmir 

Körfezi etrafındaki gelişimini kuzey-güney ve doğu-batı yönlerinde geliştirmesidir. 

Bu planda, kentin sanayi alanları için kuzey aksta Șemikler ve Aliağa doğrultusu 

önerilirken, kentin güney kesiminde Karabağlar ve Menderes doğrultusu 

önerilmektedir (TMMOB, 2006). 

1989 yılında 1/25.000 ölçekli İzmir Büyükşehir Bütünü Nazım Plan Revizyonu 

hazırlanmıştır. Bu planla, tarım alanları ve yeşil alanlar koruma altına alınmıştır. 

Gaziemir ilçesine bir çalışma alanı önerisi yapılmıştır. Bu bölgenin havalimanı ve 

serbest bölge ile birlikte gelişeceği ön görülmüştür. (Mimarlar Odası İzmir Şubesi, 

tarih yok). 

Yakın tarihli planlama çalışmaları incelendiğinde ilk olarak İzmir Büyükşehir 

Belediyesi tarafından hazırlanan ve 2007 yılında onaylanan 1/25.000 ölçekli İzmir 

Kentsel Bölge Nazım İmar Planı öne çıkmaktadır. (İBB Nazım Plan Şube Müdürlüğü, 

2018).  

1/25.000 ölçekli ÇDP hazırlanmasının ardından 2007 yılında Çevre ve Orman 

Bakanlığı tarafından Manisa-Kütahya İzmir Planlama Bölgesi 1/100.000 ölçekli ÇDP 

onaylanmıştır. Bu planın iptal edilmesinin akabinde 2009 yılında planın yeniden 

onaylanması gerçekleştirilmiştir. (İBB Nazım Plan Şube Müdürlüğü, 2018). 

2009 yılından yaşanan üst ölçekli plan değişikliğinin ardından İBB tarafından 1/25.000 

ölçekli İzmir Kentsel Bölge Nazım İmar Planı Revizyonu 2009 yılında yürürlüğe 

girmiştir. Bu planın iptal edilmesi sonrasında 2012 yılında yeniden hazırlanan planın 

uygun görülüp onaylanması ile birlikte 2012 yılında hazırlanmış olan plan yürürlükte 

kalmıştır (İBB Nazım Plan Şube Müdürlüğü, 2018). 

2015 yılında onaylanan İzmir-Manisa Planlama Bölgesi 1/100.000 ölçekli Çevre 

Düzeni Planı yürürlüğe girmesi ile birlikte İzmir kenti üst ölçekli planlama çalışmaları 

gerçekleştirilmiştir (İBB Nazım Plan Şube Müdürlüğü, 2018).  

4.3. İzmir Kentsel Ulaşım Sistemleri 

İzmir kentinde toplu taşıma ulaşım altyapısı, lastik tekerlekli sistem, raylı sistemler, 

denizyolu sistemi, kablolu taşıma sistemi, minibüs, taksi-dolmuş servis ve taksiler 

aracılığı ile yürütülmektedir. Lastik tekerlekli toplu taşıma sistemi ESHOT Genel 

Müdürlüğü ve İZULAŞ A.Ş. tarafından yürütülmektedir. İZULAŞ 300 adet otobüsü 
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ile kent içi ulaşım hizmetlerine katkı sağlarken (İZULAŞ, 2020), ESHOT AŞ’ye ait 

1525 araç İzmir’de lastik tekerlekli ulaşım anlamında hizmet vermektedir (ESHOT 

Genel Müdürlüğü, 2019). 

Kentteki mevcut raylı sistemler olarak İzmir Metro A.Ş tarafından işletilen HRS hattı, 

Konak Tramvayı, Karşıyaka Tramvayı ve İZBAN A.Ş tarafından işletilmekte olan 

banliyö hattı bulunmaktadır (Şekil 4.5). Hafif raylı sistem hattı kentin doğu-batı 

aksında Evka-3 ve Fahrettin Altay arasında hizmet verirken, banliyö hattı kentin 

kuzey-güney doğrultusunda Aliağa ve Selçuk yerleşimleri arasında hizmet 

vermektedir. Hafif raylı sistem bir günde ortalama 293.000 yolcu taşımaktadır. 

Banliyö sisteminde ise bu sayı 249.000’dir taşımaktadır (İzmir Büyükşehir Belediyesi, 

2017). 

 

Şekil 4.5 : İzmir kenti raylı sistem hatları. 

Kentteki denizyolu ulaşımı İZDENİZ A.Ş tarafından yürütülmektedir. İzmir 

Körfezinde toplam 11 güzergâhta yolcu taşımacılığı yapılmaktadır. Bu hatlardan 

bazıları (Foça ve Yassıcaada hatları) dönemsel olarak hizmet vermektedir. Bostanlı-

Üçkuyular hattında yolcu taşımacılığının yanında araç taşımacılığı da yapılmaktadır. 

15 hafif yolcu gemisi, 1 yolcu gemisi ve 4 araba vapuru ve 4 yolcu motoru ile birlikte 

toplam 24 araçla kentteki deniz ulaşımı sağlanmaktadır (İZDENİZ, 2020). 
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Kentteki kablolu taşıma sistemi İzmir teleferiği aracılığıyla gerçekleştirilmektedir. 

1974 yılında Balçova Dede Dağı’nda hizmete açılan hat 2007 yılında işletmeye 

kapanmıştır. 2015 yılında ise teleferik hattı tekrar kullanıma açılarak faaliyetlerini 

sürdürmektedir. Hatta toplam 20 kabin bulunmakta ve saatte 1.200 kişi taşınmaktadır. 

İzmir’de kent merkezinde M plakaya sahip minibüsler çalışırken minibüsler ilçeler 

arasında ise Güzergâh İzin Belgeli (GİB) ve D4 İzin Belgeli minibüsler faaliyet 

göstermektedir. Kentte M plakaya sahip 1.117 minibüs mevcuttur. Bu araçlar, toplam 

46 durak noktası ile 64 farklı güzergâhta hizmet vermektedir Toplam günlük sefer 

sayısı 17.831'dir. Kentte 6 güzergâh üzerinde 135 adet taksi-dolmuş hizmet verirken 

bu araçlar günde ortalama 14.000 yolcu taşımaktadır (İzmir Büyükşehir Belediyesi, 

2017). Kentte hizmet veren taksi sayısı ise 2.545 olup bir durakta ortalama 5 araç 

çalışmaktadır. 

İzmir Ulaşım Ana Planından elde edilen verilere göre 2015 yılı verileri baz alındığında 

kentte gün içinde toplam 5.88.387 yolculuk yapılmaktadır (Çizelge 4.12) (İzmir 

Büyükşehir Belediyesi, 2017). Bu yolculukların ulaşım türlerine göre dağılımı 

incelendiğinde en yüksek paya %37’lik oranla yaya yolculukları sahiptir. Ardından 

%28 oranıyla toplu taşıma yolculukları gelmektedir. Özel araç yolculukları %24’lük 

bir paya sahipken; servis yolculukları %11’lik pay ile en düşük orana sahiptir. İstanbul 

ile karşılaştırma yapıldığında toplu taşımanın tüm yolculuklar içindeki payının 

İstanbul’da %24,52 olduğu ve bu oranın İzmir’e kıyasla düşük olduğu görülmektedir.  

(İstanbul Büyükşehir Belediyesi, 2011). 

Çizelge 4.12 : Toplam yolculukların türlere göre dağılımı (İzmir Büyükşehir 

Belediyesi, 2017). 

Göstergeler Yolculuk Sayısı Toplam İçindeki Oran 

Özel Araç  1.379.626 %24 

Toplu Taşıma 1.661.50 %28 

Yaya/Bisiklet  2.171.917 %37 

Servis 670.341 %11 

Toplam 5.883.387 %100 

Toplu taşıma sistemlerin türlere oranları değerlendirildiğinde ise en yüksek pay 

%46,41 ile belediye otobüslerine aittir. Bu sayıyı %17,64 ile minibüs/dolmuşlar takip 

etmektedir. Kentteki hafif raylı sistem olan İzmir Metro toplam içerisinden %13,96’lık 

bir pay alırken banliyö sistemi olan İZBAN’ın payı %11,49’dur yapılmaktadır (İzmir 

Büyükşehir Belediyesi, 2017). Bu kapsamda, kentteki yolcu taşımacılığının yüksek 
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oranda otobüs ve minibüs ile yapıldığı söylenebilirken, raylı sistemlerin toplam 

içindeki paylarının ikinci ve üçüncü sıralarda kaldığı belirlenmiştir (Çizelge 4.13). 

Çizelge 4.13 : Türlere göre toplu taşıma sistemi oranları (İzmir Büyükşehir 

Belediyesi, 2017). 
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4.4. İZBAN Hattı Tarihçesi 

İZBAN’ın temelleri 2005 yılında İBB ve Türkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryolları 

(TCDD) arasında gerçekleştirilen protokole uzanmaktadır. Hat, 2007 yılında kurulan 

İZBAN A.Ş. tarafından işletilmektedir. Halkapınar ve Cumaovası arasındaki ilk 

etabıyla 30 Ağustos 2010 tarihinde açılmıştır. Aynı yılın 29 Ekim tarihinde ise 

Halkapınar-Aliağa arasında deneme sürüşleri başlatılmıştır. 

5 Aralık 2010 tarihinde Çiğli ve Cumaovası’ndaki hat hizmet vermeye başlamış, 30 

Ocak 2011 tarihinde gelindiğinde ise hat kuzeyde Aliağa’ya kadar hizmet vermeye 

başlamıştır. 

2016 tarihinde hattın güneyi Tepeköy’e kadar uzatılarak toplam uzunluğu 110 km’ye 

erişmiştir. Bu tarihte toplam istasyon sayısı 38’dir. 2018 yılında hat güneyde Selçuk 

ilçesine kadar uzatılmıştır. 2019 yılında Belevi istasyonunun da açılması ile hat 136 

km uzunluk ve 41 istasyonla bugünkü halini almıştır. 

2018 yılında hattın kuzeyde Bergama ilçesine kadar uzatılması için çalışmalara 

başlanmıştır. Bu uzatma ile hat 52 km daha uzatılacak ve 8 istasyon ilave edilecektir 

(İzmir Büyükşehir Belediyesi, 2020). 

Mevcut durumda kentin banliyö hattı olan İZBAN, Aliağa-Selçuk arasındaki hizmet 

vermektedir. İZBAN hattı ülkenin havalimanı bağlantısı olan en önemli toplu taşıma 

sistemleri arasında yerini almaktadır.  (İzmir Ticaret Odası, 2020). 

İZBAN hattının Aliağa ve Menemen arasındaki istasyonları kuzey aks olarak 

adlandırılmaktadır. Menemen ile Cumaovası arasındaki istasyonlar merkez aks, 

Cumaovası-Tepeköy-Selçuk arasında kalan hat ise güney aksı olarak 

isimlendirilmiştir. Çalışmaya konu olan aks İZBAN hattının kuzey aksıdır. Bu hatta 

yer alan istasyonlar Aliağa, Biçerova, Hatundere ve Menemen istasyonlarıdır. 
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Şekil 4.6 : İZBAN banliyö hattı (İzmir Büyükşehir Belediyesi, 2017). 

Hattın merkez aksında yer alan Hilal ve Halkapınar istasyonları İzmir Metro’ya 

aktarma yapılabilen transfer noktalarıdır. Buna ek olarak, diğer ulaşım türleri ile 

bütünleşmenin sağlanabilmesi adına istasyonlarda lastik tekerlekli sistem 

aktarmalarına da yer verilmiştir. 
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4.5. İZBAN Kuzey Hattı Çevresi Mekânsal Gelişimi 

İZBAN hattı kuzey aksı Aliağa ve Menemen ilçe sınırlarında yer almaktadır. Önceki 

bölümde bahsedildiği üzere hattın kuzey aksında dört istasyon bulunmaktadır. Aliağa 

ve Biçerova istasyonları Aliağa ilçe sınırları içerisinde yer alırken; Hatundere ve 

Menemen istasyonları Menemen ilçesi sınırları dâhilindedir. Her iki ilçe de 2004’te 

yürürlüğe girmiş olan 5216 sayılı Büyükşehir Belediyesi Kanunu öncesinde İzmir 

Büyükşehir Belediyesi sınırları dışında yer alırken, ilgili kanunun yürürlüğe girmesi 

ile birlikte Aliağa ve Menemen ilçeleri büyükşehir sınırlarına dâhil edilmiştir (Şekil 

4.7). 

 

Şekil 4.7 : İzmir 5216 sayılı yasa sınırları (İzmir Büyükşehir Belediyesi, 

2009). 

Aliağa ilçesi İzmir kentinde sanayi alanlarının yoğunlukta bulunduğu ilçelerin başında 

gelmektedir. 1/100.000 ölçekli İzmir-Manisa Planlama Bölgesi Çevre Düzeni 

Planı’nda Aliağa istasyonu çevresinde bulunan kullanımların meskûn konut alanları, 

konut gelişme alanları, organize sanayi bölgesi ve limanlar olduğu görülmektedir. 

1/100.000 ölçekli planın hedef yılı olan 2025’te ilçe için 160.000 kişilik nüfus 

öngörülmüştür. 1/25.000 ölçekli İzmir Büyükşehir Bütünü Çevre Düzeni Planı’nda ise 

Aliağa ilçesi için 223.263 kişilik plan nüfusu öngörülmektedir. 2015 yılında 

hazırlanmış olan İzmir Ulaşım Ana Planı Sonuç Raporunda ise Aliağa ilçesi için 2025 
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ara yılı için öngörülen nüfus 142.117 iken, 2030 hedef yılı için bu sayı 212.966’dır. 

Aşağıdaki şekilde 1/100.000 ölçekli planda Aliağa istasyonu yeri gösterilmektedir 

(Şekil 4.8). 

 

Şekil 4.8 : Aliağa istasyonu çevresi 1/100.000 ölçekli ÇDP kararları (Çevre 

ve Şehircilik Bakanlığı, 2015).  

Aliağa istasyonu doğusunda yer alan ve istasyona yaklaşık 14 km uzaklıkta bulunan 

Aliağa Organize Sanayi Bölgesinin (ALOSBİ) kuruluş yılı 1997’dir. 2011 yılında 

OSB alanının yaklaşık olarak 200 ha’lık bölümünü içeren 135 parsel Bilim, Sanayi ve 

Teknoloji Bakanlığı tarafından Kimya İhtisas Organize Sanayi Bölgesi olarak 

belirlenmiştir. ALOSBİ’de istihdam edilen kişi sayısı 5.000’dir (Çizelge 4.14).  

Çizelge 4.14 : Aliağa organize sanayi bölgesi verileri (ALOSBİ Aliağa Kimya 

İhtisas ve Karma Organize Sanayi Bölgesi). 

Bölge 
Büyüklük 

(ha) 

Toplam 

Parsel Sayısı 

Kimya 

İhtisas Parsel 

Sayısı 

İstihdam 

(Kişi) 

ALOSBİ  1.000 350 135 5.000 

İstasyonun batısında ise TÜPRAŞ Rafinerisi, Star Rafineri ve PETKİM sanayi alanları 

bulunmaktadır. TÜPRAŞ rafinerisi 1972 yılında işletmeye açılmıştır. Rafineride 

istihdam edilen personel sayısı 1.437’dir (TÜPRAŞ, 2018). 2011 yılında temeli atılan 

Star Rafineri 2018 yılında hizmete açılmıştır. Rafineri bünyesinde işletme döneminde 

istihdam edilen personel sayısı 1.100 kişidir (Star Rafineri, 2018). PETKİM Aliağa 
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Kompleksi 1984 ve 1989 yılları arasında işletmeye açılmış olup 2018 yılı itibarıyla 

2.559 kişi burada istihdam edilmektedir (PETKİM, 2018). 

Aliağa istasyonu güneyinde Biçerova istasyonu yer almaktadır. İstasyon E87 karayolu 

yanında bulunmaktadır. Biçerova istasyonun da Aliağa istasyonu ile benzer şekilde 

çevresinde sanayi alanları yer almaktadır. İlgili istasyonun güneyinde ise Hatundere 

istasyonu yer almaktadır. Bu istasyon Helvacı ve Türkelli yerleşimlerine oldukça 

yakın bir konumda yer almaktadır. Aşağıdaki şekilde 1/100.000 ölçekli planda 

Biçerova ve Hatundere istasyonlarına ait konumlar işaretlenmiştir (Şekil 4.9). 

 

Şekil 4.9 : Biçerova ve Hatundere istasyonu çevresi 1/100.000 ölçekli ÇDP 

kararları (Çevre ve Şehircilik Bakanlığı, 2010). 

Menemen ilçesi İzmir kent merkezinin kuzeyinde yer alan ve İZBAN hattı kuzey 

aksına konu olan istasyonlardan sonuncusunun yer aldığı ilçedir. Menemen ilçesi üst 

ölçekli mekânsal planlarda kentin gelişim göstermesinin öngörüldüğü en önemli 

koriorlardandır.1/25.000 ölçekli İzmir Büyükşehir Bütünü Çevre Düzeni planında ilçe 

için öngörülen nüfus projeksiyonu 538.430 kişidir. Bu sayı 2019 yılı itibarıyla 179.881 

olan ilçe nüfusu değerlendirildiğinde oldukça yüksek bir sayı olarak dikkat 

çekmektedir. İlçe merkezinde yer alan Menemen İZBAN istasyonunun üst ölçekli 

planlarda çevresinde yer alan kullanımlar incelendiğinde, meskûn konut alanları, 

konut gelişme alanları ve Organize Sanayi Bölgesinin varlığı dikkat çekmektedir. 

Menemen Plastik Organize Sanayi Bölgesi 2015 yılında faaliyetlerine başlamıştır. 

2017 yılı verilerine göre OSB’de işletmeye açılmış olan beş tesis yer almakta ve bu 

tesislerde 1.500 kişilik istihdam bulunmaktadır (Çizelge 4.15).  
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Çizelge 4.15 : Menemen plastik organize sanayi bölgesi verileri (İzmir Menemen 

Plastik İhtisas Organize Sanayi Bölgesi, 2017). 

Bölge 
Büyüklük 

(ha) 

Toplam 

Parsel Sayısı 

Faal Tesis 

Sayısı 

İstihdam 

(Kişi) 

Menemen 

Plastik OSB  
92 41 5 1.500 

 

OSB alanındaki tüm tesislerin faaliyetlerine başlaması ile birlikte istihdam sayısının 

6.000 olması beklenmektedir (İzmir Menemen Plastik İhtisas Organize Sanayi 

Bölgesi, 2017). Aşağıdaki şekilde Menemen istasyonu ve çevresinde yer alan 

kullanımlar gösterilmektedir (Şekil 4.10). 

 

Şekil 4.10 : Menemen istasyonu çevresi 1/100.000 ölçekli ÇDP kararları 

(Çevre ve Şehircilik Bakanlığı, 2010). 
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Aşağıdaki şekilde zaman çizelgesi olarak İZBAN banliyö sistemi ile ilgili gelişmeler 

ve hattın çevresinde yer alan mekânsal ve sanayi gelişmeleri gösterilmiştir (Şekil 

4.11). 

 

Şekil 4.11 : İZBAN kuzey aksı kilometre taşları. 

Buna göre, 2010 yılında İZBAN hattı faaliyete geçmeden önce TÜPRAŞ Rafineri, 

PETKİM ve ALOSBİ sanayi kuruluşlarının bölgede bulunduğu, hattın açılmasından 

sonraki süreçte ise Menemen Plastik OSB ve Star Rafineri’nin bölgede yer aldığı 

belirlenmiştir. Buradan hareketle, İZBAN kuzey aksında mekânsal planlar ile de 

desteklenen sanayi gelişiminin İZBAN hattının açılmasından sonraki süreçte de devam 

ettiği görülmektedir. 

4.6. İZBAN Hattına Yönelik Haberlerin İncelenmesi 

Çalışmanın bu bölümünde İZBAN hattının açılması ve hattaki diğer gelişmeler ile 

ilgili medyaya yansıyan başlıca haberler derlenmiştir. Bu derlemedeki temel amaç 

kentsel planlama çalışmalarının ve diğer mekânsal gelişmelerin yanı sıra medyada yer 

alan haberlerin İZBAN hattı çevresindeki mekânsal ve ekonomik gelişmeleri 

destekleyici etkilerinin detaylandırılmasıdır. 

İZBAN hattı ile ilgili yapılan haberlerin başında 2006 yılında hattın temel atma 

töreninin yapıldığına dair olan haber gelmektedir. Rayhaber’de yer alan habere göre 

hattın günlük 550 bin yolcuya hizmet vereceği ve Aliağa-Alsancak arasının 60 

dakikaya ineceği belirtilmiştir (Rayhaber, 2006). Kent merkezi ile kentin banliyösü 

niteliğinde olan ve sanayi çalışma alanlarının yoğunlukla bulunduğu Aliağa arasında 
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önemli bir toplu taşıma aksının geliştirilecek olması özellikle çalışan nüfusun günlük 

hareketliliği için oldukça kıymetlidir. Cervero’ya göre (1988) banliyölerdeki çalışma 

alanlarının tasarlanma şekli, trafik tıkanıklığı ile ilgili bazı tartışmaları beraberinde 

getirmekte ve çalışanları özel araç kullanıma yöneltebilmektedir (Cervero, 1988). 

Buna göre, İZBAN gibi kent merkezi ve çevre yerleşimler arasında erişim kolaylığı 

sağlayacak bir yatırımın bölgeye gelmesinin çevre yerleşimlerdeki toplu taşıma 

kullanımı ve kentsel hareketlilik üzerinde olumlu etkileri olabileceği 

değerlendirilmiştir. 

2012 yılında Yeni Asır’da yer alan habere göre İZBAN hattının faaliyete geçmesi ile 

birlikte çevre yerleşimlerden Menemen pazarına olan ilginin arttığı belirtilmiştir (Yeni 

Asır, 2012). Bu haber ile banliyö hattının kuzey aksta yalnızca iş amaçlı yolculuklar 

üzerinde değil diğer amaçlı yolculuklarda da değişime yol açtığı değerlendirilmiştir. 

İzmir Ulaşım Ana Planı’ndan elde edilen verilere göre 2015 yılı için günlük toplam 

260.346 olan İZBAN yolcu hareketinin %39’unun ev uçlu diğer yolculuklar olduğu; 

%36’sının ev uçlu iş yolculukları olduğu görülmektedir. Ev uçlu okul yolculuklarının 

oranı %22 iken; ev uçlu olmayan yolculukların oranı %3’tür (İzmir Büyükşehir 

Belediyesi, 2017). Bu durumda, İZBAN yolculuk amaçları da değerlendirmeye dâhil 

edildiğinde ev uçlu diğer yolculukların ardından ev uçlu iş yolculukları geldiği ve 

İZBAN’ın kent bütününde erişilebilirliği artırması ile birlikte bu yolculukları 

desteklediği düşünülmektedir. 

2014 yılında Rayhaber’de İZBAN hattının Menemen’den Manisa’ya kadar uzatılması 

planlandığı ve Menemen üzerinden Manisa’ya uzayacak olan hattın Manisa’dan 300 

bin yolcu taşımasının hedeflendiği belirtilmiştir (Rayhaber, 2014). Her ne kadar hayata 

geçmemiş bir proje olsa da bu gelişmenin sanayi yatırımlarını Menemen üzerine 

çekmesi olası görünmektedir. Manisa ve İzmir kentleri sıkı ilişkiler içerisinde olan iki 

yerleşimdir. İzmir‘den başlayan yolculukların dış istasyonlar arasında en çok Manisa 

yönündeki doğu çıkışında sonlandığı bilinmektedir  (İzmir Büyükşehir Belediyesi, 

2017). Bu kapsamda hattın Manisa’ya uzatılması günlük yolcu hareketini 

etkileyebileceği gibi sanayi yatırımlarını Menemen üzerine kaydırabileceği de 

düşünülmektedir. 

2015 yılında Hürriyet’te yer alan habere göre ise Aliağa İZBAN istasyonundan Aliağa 

Organize Sanayi Bölgesi’ne erişim problemleri olduğu ve bu sebeple gelen taleplerin 

değerlendirilerek istasyondan organize sanayi bölgesine yeni bir minibüs güzergahı 
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eklendiği ve sabah öğle ve akşam olmak üzere mesai saatlerini baz alan bir sefer 

düzenlemesi yapıldığı belirtilmiştir (Hürriyet, 2015). İzmir Ulaşım Ana Planı 

çalışmasından elde edilen verilere göre 2015 yılı için ilçeler bazında servis 

yolculukları oranının (%23,2) diğer ilçelere kıyasla en yüksek olduğu yer Aliağa’dır. 

Aliağa ilçesi için belirlenmiş olan toplu taşıma oranı ise %18,3’tür. Bu oran %30,1 

olan kent merkezi ortalamasının oldukça altındadır (İzmir Büyükşehir Belediyesi, 

2015). Buradan hareketle, özellikle organize sanayi bölgesinde çalışan personelin 

İZBAN’a erişim taleplerinin bulunduğu ve İZBAN ile diğer toplu taşıma sistemleri 

arasındaki entegrasyon problemleri sebebiyle servis türünün daha baskın olabileceği 

değerlendirilmektedir. OSB bölgesi için toplu taşımaya erişimin sağlanması talebi 

istasyona yakın çevrede çalışan ve işyerine ulaşım için servis imkânı sağlanmayan 

kişiler için İZBAN’ın önemli bir ulaşım aracı olarak dikkat çektiğini gösterebilir. 

2016 yılında medyada yer alan haberlere göre İZBAN’a Kemer ve Gaziemir 

istasyonları arasına 3. hat inşa edileceği ve böylece mevcut durumda yük ve yolcu 

trenlerinin beraber kullandığı hattaki yükün hafifletilmesinin hedeflendiği 

belirtilmiştir (Rayhaber, 2016). Yük ve yolcu treni hatlarının ayırılması ile birlikte, 

İZBAN hattı üzerine yer alan sanayi kullanımları ve liman bağlantılarının 

destekleneceği düşünülmektedir. 

2017 yılında Sabah’ta yer alan habere göre İZBAN’ın getirdiği erişim kolaylığı ile 

birlikte orta gelir grubundaki hane halklarının yaşamak için kentte özellikle son 1 yıl 

içerisinde Menemen ve Torbalı ilçelerini tercih ettikleri belirtilmiştir. Habere göre 

arazi fiyatlarının da bu bölgeler için artış gösterdiği bildirilmiştir (Sabah, 2017). 

Önceki bölümlerde de bahsedildiği üzere, raylı sistem yatırımlarının mikro ölçekte 

arazi ve emlak fiyatları üzerinde etkilerinin olduğuna dair çalışmaların (Dewees, 1976; 

Gibbons ve Machin, 2005; Cervero, 2003; Yankaya ve Çelik, 2005) bulunması 

sebebiyle Menemen ve Torbalı ilçelerinin erişilebilirliğinin İZBAN gibi bir ulaşım 

sistemi ile artırılmış olmasının bu fiyatlara olan etkisi anlamlı bulunmuştur. 

2019 yılında Ege Bölgesi Sanayi Odası web sitesinde yer alan habere göre İZBAN’ın 

Menemen’den geçmesinin ilçenin erişilebilirliği ve çevresinde yer alan yerleşim 

yerleri ile olan bağlantısını kuvvetlendirdiği ve çoğunlukla deri sektörünün yer aldığı 

Menemen Plastik İhtisas OSB iş imkânlarını artırdığı belirtilmiştir (EBSO, 2019). 

Buradan hareketle, istihdamın ilgili bölge için desteklendiği ve bunun raylı sistemlerin 

geniş ekonomik etkilerinin bir sonucu olabileceği değerlendirilmektedir. 
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Şekil 4.12 : İZBAN hattı kuzey aksına yönelik haberler. 

Sonuç olarak, İZBAN hattının temelinin atılmasından bugüne gelinen süreçte derlenen 

başlıca haberler ile hattın kuzey aksta sanayi bölgeleri gibi çalışma alanlarına erişim 

için kullanıldığı ve bir anlamda sanayi alanlarını desteklendiği değerlendirilmiştir 

(Şekil 4.12). Hattın yalnızca iş amaçlı yolculuklarda değil günlük alışveriş gibi diğer 

amaçlı yolculuklarda da kent içinde bir hareketlilik yarattığı çıkarımında 

bulunulmuştur. Öte yandan, özellikle Menemen istasyonu çevresi için hattın emlak ve 

arazi değerleri üzerinde etkilerinin bulunduğu ve bu etkilerin literatür araştırmasında 

elde edilen bulgularla uyumlu olabileceği değerlendirilmiştir. Bir anlamda, İZBAN 

hattının gerek konut yerleşimi gerekse sanayi gelişmeleri olarak yatırımı bu bölgeye 

çekmiş olabileceği değerlendirilmektedir.  

Özetle bu bölümde, İzmir kentindeki mekânsal planlar, ulaşım kararları ve medyada 

yer alan haberler derlenerek İZBAN’ın bir ulaşım yatırımı olarak neden olabileceği 

sosyo-mekansal ve geniş ekonomik etkileri destekleyen diğer başlıklar tartışılmış ve 

ortaya konulmuştur. Çalışmanın sonraki bölümünde vaka çalışmasına dair yapılan 

analizlere yer verilerek İZBAN hattının mekânsal ve sosyo-ekonomik etkileri 

incelenmiştir.  
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5. İZBAN HATTININ MEKÂNSAL VE SOSYO-EKONOMİK ETKİLERİNİN 

İNCELENMESİ 

5.1. Üst Ölçekli Mekânsal ve Sosyo-Ekonomik Etkilerin Değerlendirilmesi 

5.1.1. Nüfustaki değişim 

Nüfustaki değişimin incelenmesi kapsamında iki yaklaşım göz önüne alınmıştır. 

Bunlardan ilki,  İZBAN hattını bir bütün olarak ele alıp, hattın geçtiği ilçelerdeki ve 

hatta komşu olan ilçelerde yer alan nüfus değişimlerinin karşılaştırılmasıdır. İkinci 

yaklaşımda ise istasyon bazlı etkilerin daha detaylı değerlendirilebilmesi için İZBAN 

kuzey aksındaki 4 istasyonun 1000 m. yarıçaplı etki alanlarındaki nüfus değişiminin 

yıllara göre karşılaştırılmasına gidilmiştir. 

Yukarıda bahsedilen ilk yaklaşım kapsamında öncelikle İZBAN hattının geçtiği ilçeler 

ile hatta komşu olan ilçeler arasındaki nüfus artışları karşılaştırılmıştır. Bu amaçla, 

TÜİK Adrese Dayalı Nüfus Kayıt Sistemi (ADNKS) aracılığı ile elde edilebilen en 

eski veri olan 2007 yılı nüfus verileri analizin başlangıç yılı olarak alınmıştır. Fakat 

Bayraklı ve Karabağlar ilçelerinin 2008 yılında 26824 sayılı “Büyükşehir Belediyesi 

Sınırları İçerisinde İlçe Kurulması ve Bazı Kanunlarda Değişiklik Yapılması Hakkında 

Kanun” ile kurulması sebebiyle 2007 yılı nüfus verilerinde ilgili ilçelere ait veri 

bulunmamaktadır. Bu sebeple, bu ilçelere ait 2007 yılı nüfus verilerinin elde 

edilebilmesi için 26824 sayılı Kanun ile Karşıyaka, Bornova ve Konak ilçelerinden 

ayrılarak Bayraklı ve Karabağlar ilçelerine dâhil edilen mahalle nüfusları belirlenmiş 

ve bu mahalle nüfusları Karşıyaka, Bornova ve Konak ilçelerine ait nüfus verilerinden 

çıkarılıp Bayraklı ve Karabağlar ilçe sınırlarında kalan 2007 yılı nüfus verisi 

oluşturulmuştur. 

İZBAN hattının geçtiği ilçeler (etki alanı ilçeleri) Aliağa, Menemen, Çiğli, Karşıyaka, 

Bayraklı, Buca, Konak, Gaziemir ve Menderes ilçeleri olarak belirlenmiştir. İZBAN 

hattına komşu ilçeler (etki alanı dışı ilçeler) ise Bornova, Karabağlar, Balçova ve 

Foça’dır.  Torbalı istasyonu 2016 yılında faaliyete geçtiği için, Selçuk istasyonu ise 
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2017 yılında faaliyete geçtiği için bulundukları ilçeler etki alanı ilçeleri arasına dâhil 

edilmemiştir. Aşağıdaki şekilde ilgili ilçeler ve dâhil oldukları sınıflama grubu 

gösterilmektedir (Şekil 5.1). 

 

Şekil 5.1 : İZBAN hattı etki alanı ve etki alanı dışı ilçeleri. 

2007 yılından 2019 yılına kadar üçer yıllık zaman periyotlarında ilgili ilçe nüfus 

toplamlarındaki artış yüzdeleri karşılaştırılarak aşağıdaki çizelge elde edilmiştir 

(Çizelge 5.1). İZBAN hattının açılış yılı olarak 2010 yılı baz alındığında hattın 

açılmasından önce komşu ilçelerdeki nüfus artışının yüksek olduğu görülürken; hattın 

açılmasından sonraki üçer yıllık periyotlarda İZBAN hattına komşu ilçelerdeki nüfus 

artış oranlarında yaşanan düşüş dikkat çekicidir. Buradan hareketle, 2010 yılı 

öncesinde İZBAN’a komşu ilçelerde yaşanan nüfus artışının hattın açılışından sonraki 

süreçte İZBAN hattı etki alanı ilçelerindeki nüfus artışına doğru değişim gösterdiği 

söylenebilmektedir.  
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Çizelge 5.1 : İZBAN ilçelerinin 2007 ve 2019 yılları arasında üçer yıllık periyotlarda 

nüfus değişimi  (TUIK, 2019). 

 

 

Nüfustaki değişimin incelenmesi adına çalışmanın devamında istasyon bazında 

yapılan analizlere yer verilmiştir. Aliağa ve Biçerova istasyonları Aliağa ilçe 

sınırlarında yer alması sebebiyle bu iki istasyonun 1000 m. yarıçaplı etki alanına giren 

mahalleler belirlenmiş bu mahallelerin yıllara göre nüfus değerleri “etki alanı nüfusu” 

olarak kabul edilmiştir. Ek olarak, Aliağa ilçesinin toplam nüfusundan etki alanı 

nüfusu çıkarılarak oluşturulan nüfus ise “etki alanı dışı nüfusu” olarak kabul edilmiştir. 

Aşağıdaki çizelgede istasyon etki alanına giren mahalleler ve bu mahallelere ait 

nüfuslar gösterilmektedir (Çizelge 5.2). Buna göre, Aliağa İstasyonu etki alanı 

içerisine giren mahalleler Atatürk, Siteler ve Yeni mahalleleridir. Biçerova İstasyonu 

etki alanına giren mahalleler ise Bozköy ve Samurlu’dur. Çizelgede de görüldüğü 

üzere etki alanlarına giren mahallelerin nüfusu 2007 yılı için 20.592 iken; bu nüfus 

2019 yılında 43.325 olarak belirlenmiştir. Benzer şekilde etki alanı dışında yer alan 

mahallelerin toplam nüfusu 2007 yılı için 39.451 iken; 2019 yılında bu değer 53.649’a 

yükselmiştir. Gerek etki alanı içinde gerekse etki alanı dışında yoğun bir nüfus 

artışının yaşandığı görülmektedir. Fakat her iki bölgede yaşanan nüfus artışının 

karşılaştırılabilmesi için artış yüzdelerinin değerlendirilmesi ihtiyacı doğmaktadır. 
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Çizelge 5.2 : Aliağa ve Biçerova istasyonları etki alanların nüfusları (TUIK, 2019). 

İstasyon/Bölgeler 
Etki Alanı 

Mahalleleri 

2007 

Nüfus 

2010 

Nüfus 

2013 

Nüfus 

2016 

Nüfus 

2019 

Nüfus 

Aliağa İstasyon 

Etki Alanı  

Atatürk 3.923 7.496 8.362 8.646 8.521 

Siteler 3.755 6.358 9.024 11.829 12.955 

Yeni 11.717 10.682 14.286 17.830 20.827 

Biçerova İstasyon 

Etki Alanı 

Bozköy 710 695 659 583 575 

Samurlu 487 481 453 425 447 

Aliağa ve Biçerova İstasyonları Etki 

Alanı Toplam Nüfusu 
20.592 25.712 32.784 39.313 43.325 

Aliağa ve Biçerova İstasyonları Etki 

Alanı Dışı Toplam Nüfusu 
39.451 40.041 48.164 51.713 53.649 

Aliağa ve Biçerova istasyonlarının etki alanı ve etki alanı dışı nüfuslarının yıllara göre 

nüfus artış yüzdeleri ise aşağıdaki çizelgede gösterilmiştir (Çizelge 5.3). Buna göre 

İZBAN’ın açılış tarihi olan 2010 yılı dikkate alındığında bu kırılımdan önceki üç yıllık 

dönem içerisinde etki alanı içerisinde yaşanan nüfus artışının %24.86 olduğu 

görülürken hattın açılışından sonraki üç yıllık periyotta bu nüfus artışı %27.5 olarak 

görülmektedir. Bu kapsamda, hat açılışından sonraki ilk üç yıllık dönemde yaşanan 

nüfus artışının 2007-2019 yılları arasında en yüksek değerine ulaştığı görülmektedir. 

Öte yandan, etki alanı dışında da aynı dönemde yüksek bir nüfus artışının yaşandığı 

görülmektedir. Bu durum ise istasyon etki alanı dışındaki mahallelerin de yoğun bir 

nüfus artışına ev sahipliği yaptığının ve bölgenin nüfus çekebilme potansiyeli 

anlamında öne çıktığını ve cazip hale geldiğini göstermektedir. Bu anlamda bölgenin 

bir toplu taşıma sistemi ile erişilebilirliğinin artmasının nüfus değişimindeki önemli 

faktörler arasında yer aldığı düşünülmektedir. 

Çizelge 5.3 : Aliağa ve Biçerova istasyonları etki alanlarının 2007 ve 2019 yılları 

arasında üçer yıllık periyotlarda nüfus değişimi (TUIK, 2019). 
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Aliağa ve Biçerova istasyonları özelinde yapılan analiz benzer şekilde Hatundere ve 

Menemen istasyonları için de gerçekleştirilmiştir. İstasyonların 1000 m’lik yarıçapı 

içerisinde yer alan mahallelere ait nüfuslar etki alanı nüfusu olarak değerlendirilirken, 

belirlenen bu nüfusun Menemen ilçesi toplam nüfusundan çıkarılması ile etki alanı 

dışı nüfusu elde edilmiştir. Buna göre Hatundere istasyonu etki alanı içerisinde kalan 

mahalleler Hatundere, Buruncuk, Fatih ve Yıldırım’dır. Menemen istasyonu etki 

alanında yer alan mahalleler ise Kasımpaşa, Esatpaşa, Zafer, Tülbentli, 

Seydinnasrullah, Kazımpaşa, İsmet İnönü, Uğur Mumcu’dur. Etki alanı mahallelerinin 

2007 yılı toplam nüfusu 44.217 iken; 2019 yılında bu değerin 63.179’a yükseldiği 

görülmektedir. Etki alanı dışında ise 2007 yılı nüfusu 82.717 iken 2019 yılında nüfus 

116.702’ye yükselmiştir. Aşağıdaki çizelgede de görüldüğü gibi gerek etki alanında 

gerekse etki alanı dışında düzenli bir nüfus artışının olduğu tespit edilmiştir (Çizelge 

5.4). Daha detaylı bir inceleme yapılabilmesi adına çalışmanın devamında nüfus artış 

yüzdeleri karşılaştırılmıştır. 

Çizelge 5.4 : Menemen ve Hatundere istasyon etki alanı nüfusları (TUIK, 2019). 

İstasyon/Bölgeler 
Etki Alanı 

Mahalleleri 

2007 

Nüfus 

2010 

Nüfus 

2013 

Nüfus 

2016 

Nüfus 

2019 

Nüfus 

Hatundere 

İstasyonu Etki 

Alanı 

Hatundere 840 885 931 2.475 2.910 

Buruncuk 526 480 452 461 466 

Fatih 1.035 1.014 1.073 1.125 1.199 

 Yıldırım 1.389 1.306 1.275 1.298 1.279 

Menemen İstasyon 

Etki Alanı 

Kasımpaşa 12.165 12.786 13.706 15.253 15.297 

Esatpaĸa 8.796 8.555 8.978 9.562 9.450 

Zafer 1.374 1.514 1.387 1.414 1.373 

Tülbentli 1.343 1.337 1.176 1.441 1.535 

Seydinnasrullah 711 752 751 691 640 

Kazımpaşa 2.870 3.163 3.613 3.534 3.549 

İsmet İnönü 7.185 7.551 8.128 9.658 11.550 

Uğur Mumcu 5.983 6.613 8.873 11.765 13.931 

Hatundere ve Menemen İstasyonları 

Etki Alanı Toplam Nüfusu 
44.217 45.956 50.343 58.677 63.179 

Etki Alanı Dışı (Menemen İlçe 

Toplamı-12 Mahalle) 
82.717 85.438 92.493 104.888 116.702 
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Aşağıdaki çizelgede 2007 ve 2019 yılları arasında üçer yıllık periyotlar için Hatundere 

ve Menemen istasyonları etki alanı ve etki alanı dışı nüfuslarının artış yüzdeleri 

karşılaştırılmıştır (Çizelge 5.5). Buna göre İZBAN hattının açılış yılı olan 2010 yılı 

öncesinde etki alanı nüfusu %3,93 oranında artarken hattın açılışını takip eden ilk üç 

yıl içerisinde bu değer %9,55’e yükselmiştir. Etki alanı nüfusu en yüksek nüfus artışını 

hattın açılmasını takip eden üçüncü ve altıncı yıllar arasında görmüştür. Etki alanı 

dışındaki artış yüzdesi ise etki alanına kıyasla daha düşük olmakla birlikte hattın 

açılmasını takip eden ilk altı yıl içinde düzenli artış göstermiştir. 

Çizelge 5.5 : Hatundere ve Menemen istasyonları etki alanlarının 2007 ve 2019 

yılları arasında üçer yıllık periyotlarda nüfus değişimi (TUIK, 2019). 

 

5.1.2. İstihdamdaki değişim 

İZBAN hattının yaratması muhtemel üst ölçekli etkilerinden bir diğeri de istihdam 

üzerindeki etkileridir. Literatür araştırmasında elde edilen veriler doğrultusunda raylı 

sistem yatırımlarının çevresinde istihdam kümelenmesine yol açması beklenmektedir 

(Graham & Gibbons, 2019). Bu durumun incelenmesi amacıyla İZBAN raylı sistem 

güzergâhında istihdamın kümelenip kümelenmediği sorusuna cevap aranmıştır. 

İstihdam verisi olarak İzmir Ulaşım Ana Planı Revizyonu çalışmasından elde edilen 

2015 yılı istihdam verisi kullanılmıştır. Yıllara göre kıyaslama yapılabilmesi adına 

geriye dönük istihdam verisi ise elde edilememiştir. TUIK veri tabanında 2000 yılına 

kadar olan işgücü ve istihdam verisi tutulmasına karşın 2000 Yılı Genel Nüfus Sayımı 

veri tabanından elde edilen istihdam verisinin kullanılamamasının sebebi bu verinin 

ikamet edilen yere göre olmasıdır. İstihdam verisinin değerlendirilmesinde temel 
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amacının kişinin çalıştığı yere göre olması gerektiği göz önüne alındığında bu veri 

karşılaştırma için kullanılamamış ve sonuç olarak istihdam bilgisine dair yalnızca 

ulaşım ana planı çalışması ile elde edilmiş olan 2015 yılı verisi kullanılmak durumunda 

kalınmıştır. Her ne kadar yıllara göre bir kıyaslama yapmak bahsedilen sebepler 

sonucunda mümkün olmasa da bu bölümde istihdamın ilgili yıl itibarıyla kümelendiği 

ilçelerin tespit edilmesi sağlanmaktadır. Bu amaçla, bir önceki bölümde de 

bahsedildiği üzere İZBAN hattının geçmiş olduğu ilçeler belirlenmiştir. Bu ilçeler 

Aliağa, Menemen, Çiğli, Karşıyaka, Bayraklı, Buca, Konak, Gaziemir ve 

Menderes’tir. İZBAN hattına komşu ilçeler ise Bornova, Karabağlar, Balçova ve Foça 

olarak belirlenmiştir. Her iki sınıflandırmaya da dâhil edilmeyen ilçeler ise diğer 

kategorisinde gruplandırılmıştır. Buna göre İZBAN hattındaki ilçelerde yer alan 

istihdamın toplam içerisindeki payı %55 olarak belirlenmiştir. İZBAN’a komşu 

ilçelerde bu oran %24 iken diğer ilçelerin toplam içerisinde payı %21 olarak 

belirlenmiştir (Çizelge 5.6). Bu durumda İZBAN’ın geçtiği ilçelerdeki istihdam 

oranının en yüksek olduğu görülmektedir. Bu durumun ortaya çıkmasında raylı sistem 

yatırımlarının çalışma alanlarını kümelenmeye teşvik etmesi ve kentteki sanayi 

alanlarının bu aks üzerinde yer almasının da rolü bulunmaktadır. 

Çizelge 5.6 : İZBAN ilçelerinin 2015 yılı istihdam dağılımı (İzmir Büyükşehir 

Belediyesi, 2015). 

 

İlçe bazlı yapılan değerlendirmeye ek olarak istasyonlar bazında istihdamın 

yoğunlukta bulunduğu alanları belirlemek amacıyla istasyonların 1000 m. yarıçapında 

yer alan mahalleler belirlenmiş ve bu mahalleler etki alanı olarak kabul edilmiştir. 
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Aşağıdaki çizelgede Aliağa ve Biçerova istasyonlarının etki alanı içerisinde giren 

mahalleler gösterilmektedir. Her iki istasyonun da Aliağa ilçesi içerisinde yer alması 

nedeniyle etki alanı dışı istihdam değeri belirlenirken Aliağa ilçesi toplam 

istihdamından etki alanı istihdamı çıkarılmıştır. Buna göre her iki istasyonun etki alanı 

içerisinde kalan toplam istihdam 2015 yılı verilerine göre 10.952 iken; etki alanı 

dışındaki istihdam değeri 29.972’dir. Aşağıdaki çizelgede Aliağa ve Biçerova 

istasyonları için etki alanı ve etki alanı dışı istihdam değerleri gösterilmektedir 

(Çizelge 5.7). 

Çizelge 5.7 : Aliağa ve Biçerova istasyonları etki alanı istihdamı (2015) (İzmir 

Büyükşehir Belediyesi, 2015). 

İstasyon Mahalle Toplam İstihdam 

2015 

Aliağa İstasyonu Etki Alanı 

Atatürk 2.895 

Siteler 1.573 

Yeni 2.247 

Biçerova İstasyonu Etki Alanı 
Bozköy 4.016 

Samurlu 221 

Etki Alanları Toplamı 10.952 

Etki Alanları Dışı Toplamı 29.972 

 

Aynı yöntemle Menemen ilçesi sınırlarında yer alan Hatundere ve Menemen 

istasyonların etki alanı ve etki alanı dışı istihdam değerleri belirlenmiş ve aşağıdaki 

çizelgede gösterilmiştir (Çizelge 5.8). Buna göre, istasyonların etki alanı içerisinde 

kalan toplam istihdam değeri 9.656 iken; etki alanı dışında bu değer 20.417’dir. 

Çizelge 5.8 : Hatundere ve Menemen istasyonları etki alanı istihdamı (2015) (İzmir 

Büyükşehir Belediyesi, 2015). 

İstasyon Mahalle 
Toplam 

İstihdam 2015 

Hatundere İstasyonu Etki 

Alanı 

Hatundere 312 

Buruncuk-Fatih-

Yıldırım 
1.055 

Menemen İstasyonu Etki 

Alanı 

Esatpaşa 2.129 

İsmet İnönü 467 

Kasımpaşa 3.202 

Kazımpaşa 714 

Seydinnasrullah 0 

Tülbentli 729 

Uğur Mumcu 937 

 Zafer 111 

Etki Alanları Toplamı 9.656 

Etki Alanları Dışı Toplamı 20.417 
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Yukarıdaki çizelgelerde bahsedilen değerler doğrultusunda Aliağa ve Biçerova 

istasyonlarında toplam istihdamın %27’si istasyon etki alanları içerisinde iken toplam 

istihdamın %73’ü etki alanı dışında yer almaktadır (Çizelge 5.9). Buradan hareketle, 

istihdamın istasyon etki alanı dışında yoğunlaştığı görülmektedir.  

Çizelge 5.9 : Aliağa ve Biçerova istasyon etki alanı istihdam oranları. 

 
 

Hatundere ve Menemen istasyonları özelinde bir değerlendirme yapıldığında ise 

toplam istihdamın %32’sinin etki alanında yer aldığı, %68’inin ise etki alanı dışında 

yer aldığı görülmektedir (Çizelge 5.10). Her iki çizelgeden de görüldüğü üzere toplam 

istihdamın ağırlıklı olarak istasyon etki alanları dışında yer almasına karşın Menemen 

ilçesindeki istasyonlarda Aliağa ilçesindeki istasyonlara kıyasla etki alanı içerisinde 

kalan istihdam oranının daha yüksek olduğu görülmüştür.  
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Çizelge 5.10 : Hatundere ve Menemen istasyon etki alanı istihdam oranları. 

 

Önceki bölümlerde de bahsedildiği üzere Alonso’nun (1964) önerilen rant (bid rent) 

fonksiyonuna göre kentsel alan kullanımında her bir alan kullanıcısı maksimum 

faydayı elde edebilmek için belirli bir halkada yoğunlaşacaktır (Alonso, 1964). Buna 

göre kent merkezinde yer alan ilk halkada bankalar, perakendeciler, imalatçı ve 

toptancılar yer alırken merkezden uzaklaşan diğer halkalarda konut alanları, sanayi 

alanları ve tarımsal toprak yer almaktadır (Yavan, t.y.). Aliağa ve Menemen ilçelerinin 

İzmir kent merkezinden bağımsız yerleşim alanları olması sebebiyle bu ilçelerin 

Alonso’nun (1964) foksiyonunda yer alan, arazi değerlerinin kent merkezine kıyasla 

daha düşük olduğu, konut ve sanayi kullanımlarını içeren bir bölge olduğu 

değerlendirilmektedir. Bu nedenle, bu ilçeler için sanayi istihdamının 

değerlendirilmesi anlamlı bulunmuştur. Öte yandan raylı sistem istasyonlarının 

çevresinde yerel merkezler yaratacağı da teorik olarak göz önüne alınması gereken bir 

durumdur. Buna göre raylı sistem istasyonları birer merkez olarak alınırsa çevresinde 

ticari kullanımların yoğunlukla yer alması beklenmektedir. Fakat her ne kadar raylı 

sistem istasyonlarının çevresine ticari kullanımların yoğunluklu olarak 

kümelenmesine yol açacağı düşünülse de İZBAN hattı kuzey aksının kent merkezinde 

yer alan bir metro hattı gibi analiz edilmesinin eksik olacağı değerlendirilmektedir. 

Gerek hattın kuzey aksında yer alan istasyonların kent merkezinden bağımsız olan 

yerleşim yerleri olması gerekse İZBAN hattının uzun yıllar konvansiyonel tren hattı 

olarak kullanılan ve günümüzde İzmir kentinde bölgesel tren olarak çalışan bir banliyö 

hattı olması nedeniyle hattın farklı bir yaklaşımla ele alınası gerekmektedir. Bu hat 
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özellikle kuzey aksta sanayi kullanımlarının yoğunluklu olarak bulunduğu bölgedeki 

yerleşimleri kent merkezine bağlamaktadır. Bu nedenle, hattın ticari kümelenmeye yol 

açacak bir metro hattı gibi değerlendirilmesine ek olarak sanayi istihdamında 

yaratacağı kümelenmenin değerlendirilmesi de oldukça anlam taşımaktadır. İlçe 

bütününe ilişkin geriye dönük istihdam verisinin elde edilememiş olması ilçeler 

bazında yıllara göre bir karşılaştırma yapmayı mümkün kılmazken işyerleri ve 

işyerlerinde çalışan personel sayıları değerlendirilerek yıllara göre bir değerlendirme 

yapmak mümkündür. Bu amaçla, Ege Bölgesi Sanayi Odası’na (EBSO) kayıtlı 

firmaların çalışan sayıları ile yıllara göre bir karşılaştırma yapılmıştır. Bu 

değerlendirme için EBSO web sitesi üzerinden üye firmalara ilişkin elde edilen veriler 

çalışan sayılarına göre gruplandırılıp adreslerine göre coğrafi olarak işaretlenmiştir. 

Bu değerlendirmede 2000 yılından itibaren beşer yıllık zaman aralıklarında Aliağa ve 

Menemen ilçelerinde kurulan firma sayılarının çalışan sayısına göre sınıflandırması 

yer almaktadır. Buna göre, çalışan sayıları en düşükten en yükseğe doğru 4 gruba 

ayrılmıştır. İlk grup en düşük çalışan sayısına sahip 5-24 kişi arası çalışanı olan firma 

grubudur. İkinci grup 25-49 kişi arası çalışana sahiptir. Üçüncü grup 50-199 kişi arası 

çalışana sahip grup iken en yüksek istihdama sahip firmalar 200 ve üstü kişi sayısına 

sahip firmalar olarak sınıflandırılmıştır. Aşağıdaki çizelgede yıllara ve çalışan 

sayılarına göre kurulan firma sayıları gösterilmiştir (Çizelge 5.11).  

Çizelge 5.11 : Aliağa ve Menemen ilçelerinde yıllara ve çalışan sayılarına göre 

kurulan firma sayıları (Ege Bölgesi Sanayi Odası, 2019). 

 

Yıllara göre dağılımın daha açık görülebilmesi adına kurulan firmaların çalışan 

sayısına gruplandırılmış dağılımı aşağıdaki çizelgede verilmiştir (Çizelge 5.12). Buna 

göre kurulan firmalar arasında yıllara göre en fazla yükseliş gösteren grup 5-24 kişi 

arasında çalışanı olan firma grubudur. Özellikle 2015 ve 2019 yılları arasında bu 

Firma Kuruluş 

Tarihi 

Firma Sayısı 

5-24 Kişi 

Çalışan 

25-49 Kişi 

Çalışan 

50-199 Kişi 

Çalışan 

200 ve 

Üstü Kişi 

Çalışan 

2000 öncesi 28 14 10 10 

2000-2004 9 5 7  - 

2005-2009 23 13 10 2 

2010-2014 23 16 10 7 

2015-2019 84 23 16 6 

Genel Toplam 167 71 53 25 
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istihdam grubuna sahip kurulan firma sayısındaki marjinal artış dikkat çekicidir. 25-

49 kişi arası ve 50-199 kişi arası çalışana sahip firma gruplarında da benzer şekilde 

artışlar olduğu görülmektedir. 200 ve üstü çalışana sahip firma grubunda ise daha 

durağan bir yapı dikkat çekmektedir. Bir başka deyişle, yıllara göre Aliağa ve 

Menemen ilçelerinde yeni kurulan firmalar arasında en yüksek çalışana sahip gruptan 

en düşük çalışana sahip gruba gidildikçe bir artış olduğu görülmektedir. Buna göre 

ilgili bölgede, daha az çalışan sayısına sahip firmaların yer seçiminin daha yüksek 

olduğu sonucuna varılmaktadır. Öte yandan kurulan firma sayısındaki artış dikkate 

alındığında her ne kadar düşük çalışan sayısına sahip firmalar daha çok sayıda 

kurulmuş olsa da bölgede istihdamın yıllara göre artış gösterdiği sonucuna 

ulaşılmaktadır. Özellikle İZBAN hattının açılmasından sonraki ilk üç yıllık süreçte 

200 ve üzeri çalışana sahip firma sayılarında artışın olması ve hattın açılışını takip 

eden ikinci üç yıllık süreçte ise 5-24 kişi arasında çalışana sahip firmaların yoğun bir 

şekilde kurulmuş olması yıllara göre artan istihdamın bir göstergesi olarak dikkat 

çekmektedir. 

Çizelge 5.12 : Aliağa ve Menemen ilçelerinde yıllara ve çalışan sayılarına göre 

kurulan firma sayıları dağılımı (Ege Bölgesi Sanayi Odası, 2019). 

 

Bir sonraki bölüm olan ñOrta ¥l­ekli Mek©nsal ve Sosyo-Ekonomik Etkilerin 

Deĵerlendirilmesiò bölümünde Ege Bölgesi Sanayi Odası’na (EBSO) kayıtlı firmalar 

üzerinden yıllara göre karşılaştırmalar yapılarak İZBAN hattının orta ölçekte neden 
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olması mümkün olan işyeri kümelenmesi ve sermaye birikimi üzerindeki değişimler 

incelenecektir. 

5.2. Orta Ölçekli Mekânsal ve Sosyo-Ekonomik Etkilerin Değerlendirilmesi 

5.2.1. İşyeri kümelenmesi 

Raylı sistem yatırımları literatür araştırmasında da bahsedildiği üzere kümelenme 

üzerinde etkilere sahiptir. İZBAN hattı kuzey aksında yer alan mekânsal kullanımlar 

arasında sanayi alanları önemli bir yer tutmaktadır. Bu sebeple, EBSO’ya kayıtlı 

firmalar üzerinden yapılacak bir analiz ile hattın faaliyete geçtiği yıl baz alınarak 

sanayi işyeri kümelenmesinin İZBAN hattından önceki ve sonraki gelişimlerinin 

değerlendirilmesi amaçlanmaktadır. 

Öncelikli olarak beşer yıllık zaman aralıkları oluşturulmuş ve bu aralıklarda Aliağa ve 

Menemen ilçelerinde EBSO’ya kayıtlı olarak açılan firma sayıları değerlendirme 

altına alınmıştır. Bu değerlendirme için, EBSO web sitesinden elde edilmiş olan 2019 

yılı itibarıyla kayıtlı olan firmaların bilgileri kullanılmıştır. 

Kayıtlı firmaların yıllara göre açılış tarihleri incelendiğinde Aliağa ilçesinde 2000 yılı 

öncesinde açılmış olan 18 firma olduğu görülmektedir. 2000 ve 2004 yılları arasında 

açılan firma sayısı 9 iken; 2005 ve 2009 yılları arasında 13 firma açılmıştır. İZBAN’ın 

faaliyete geçtiği tarih olan 2010 yılı ile 2014 yılı arasında açılan firma sayısı 26’dır. 

Bu sayı o tarihe kadar açılan firmalar içerisindeki en yüksek değerdir. 2015 yılı ile 

2019 yılı arasında ise 63 firmanın açıldığı görülmektir. Bu kapsamda, Aliağa ilçesinde 

faaliyette olan 129 firmanın 89’u 2010 yılı ve sonrasında açılmıştır. Bu da firmaların 

%69’unun İZBAN’ın faaliyete geçmesinden sonraki bir tarihte açıldığını 

göstermektedir. Aşağıdaki çizelgede kuruluş tarihlerine göre Aliağa ilçesinde yer alan 

firma sayıları verilmiştir (Çizelge 5.13). 

Çizelge 5.13 : Kuruluş tarihlerine göre firma sayısı (Aliağa ilçesi) (Ege Bölgesi 

Sanayi Odası, 2019). 

Firma Kuruluş Tarihi Firma Sayısı Firma (%) 

2000 öncesi 18 14% 

2000-2004 9 7% 

2005-2009 13 10% 

2010-2014 26 20% 

2015-2019 63 49% 

Genel Toplam 129  
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Menemen ilçesinde ise yıllara göre dağılım incelendiğinde 2000 yılı öncesinde açılan 

firma sayısının 44 olduğu, 2000 ve 2004 yılları arasında açılan firma sayısının 12 

olduğu, 2005 ve 2009 yılları arasında açılan firma sayısının ise 35 olduğu görülmüştür. 

Banliyö hattının hizmete geçtiği 2010 yılı itibarıyla ilk beş yıllık süreç içerisine açılan 

firma sayısı 30 iken 2015 ve 2019 yılları arasında bu değerin 66 olduğu görülmektedir. 

Buna göre 2010 yılı ve sonrasında kurulan firma sayısı 96 olarak belirlenmiştir. 2010 

yılı öncesinde açılan firma sayısı ise 91’dir. Bu anlamda, Menemen ilçesinde açılmış 

olan firmaların zaman aralığında Aliağa ilçesine kıyasla daha dengeli dağıldığı 

görülmektedir. Aşağıdaki tabloda Menemen ilçesinde EBSO’ya kayıtlı firmaların 

kuruluş tarihleri verilmiştir (Çizelge 5.14). 

Çizelge 5.14 : Kuruluş tarihlerine göre firma sayısı (Menemen ilçesi) (Ege Bölgesi 

Sanayi Odası, 2019). 

Firma Kuruluş Tarihi Firma Sayısı Firma (%) 

2000 öncesi 44 24% 

2000-2004 12 6% 

2005-2009 35 19% 

2010-2014 30 16% 

2015-2019 66 35% 

Genel Toplam 187  

Her iki ilçede de kurulmuş olan firmaların zaman periyodundaki dağılımı aşağıdaki 

çizelgede gösterilmektedir. Çizelgede de görüldüğü üzere özellikle 2010 yılı ve 

sonrasında açılan firma sayılarında marjinal artışlar görülmektedir (Çizelge 5.15). Bu 

artışın arkasındaki nedenlere bakıldığında, bölgeye yapılan sanayi teşvikleri ve/veya 

bölgeye yapılan ulaşım yatırımları olarak değerlendirilmektedir. 
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Çizelge 5.15 : Aliağa ve Menemen ilçelerindeki yıllara göre açılan firma sayıları 

(EBSO verisi baz alınarak üretilmiştir). 

 
 

İşyeri kümelenmesinde bölgeye yapılan raylı sistem yatırımının etkisini daha detaylı 

inceleyebilmek adına İZBAN kuzey aksında yer alan 4 istasyon için 1000 m’lik etki 

alanı belirlenmiş ve bu alanlar içerinde kalan firmalar kuruluş yıllarına göre 

değerlendirilmiştir. Her ne kadar EBSO’ya kayıtlı firmaların sanayi sektörü odaklı 

olması sebebiyle istasyonun yürüme mesafesinde yoğun olarak yer seçmesi 

beklenmese de zaman içerisinde açılan firmaların mekânsal olarak istasyonun 

çevresinde yoğunlaştığı alanların ortaya çıkarılması bu çalışma özelinde önem 

taşımaktadır.  İstasyonlar merkez alınarak 1000 m., 2000 m. ve 3000 m. yarıçaplı 

çemberler çizilerek firmaların yoğunlaştığı alanlar belirlenmiştir (Şekil 5.2). 

 

Şekil 5.2 : İstasyon etki alanı yarıçapları. 
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Aşağıdaki çizelgede İZBAN kuzey hattında yer alan dört istasyonun 1000 m’lik etki 

alanı içerisinde kalan firma sayılarına yer verilmiştir (Çizelge 5.16).  Buna göre, 

Aliağa istasyonunda 1000 m. etki alanı içerisinde kalan firma sayısının 2000 m. ve 

3000 m. yarıçaplarında yer alan firma sayıları ile oransal olarak yakınlık gösterdiği 

belirlenmiştir. Biçerova, Hatundere ve Menemen istasyonlarında ise 1000 m. yarıçaplı 

istasyon etki alanında yer alan firmaların 2000 m. ve 3000 m. yarıçapında yer alan 

firmalara göre daha az olduğu belirlenmiştir. 

Çizelge 5.16 : İstasyonlara göre 1000 m. 2000 m. ve 3000 m. yarıçaplarında yer alan 

firma sayıları (EBSO verisi baz alınarak üretilmiştir). 

 

Yukarıdaki çizelgeye ek olarak 1000 m. istasyon etki alanı içerisinde açılan firma 

sayılarının yıllara göre nasıl değişim gösterdiği incelendiğinde Aliağa istasyonu etki 

alanında açılan firmalarda daha durağan bir tablo izlenirken 2015 yılı sonrasında 

özellikle Biçerova istasyon etki alanında firma sayılarında artış gözlendiği 

belirlenmiştir. (Çizelge 5.17). 
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Çizelge 5.17 : Yıllara göre 1000 m. yarıçaplı istasyon etki alanlarında açılan firma 

sayıları (EBSO verisi baz alınarak üretilmiştir). 

 

Aşağıdaki şekillerde istasyonları etki alanlarında yer alan firmaların kuruluş tarihlerine 

göre mekânsal gösterimi yapılmıştır (Şekil 5.3 -Şekil 5.5). 

 

Şekil 5.3 : Aliağa istasyonu kuruluş tarihlerine göre firma dağılımları (EBSO 

verileri baz alınarak oluşturulmuştur). 
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Şekil 5.4 : Biçerova ve Hatundere istasyonları kuruluş tarihlerine göre firma 

dağılımları (EBSO verileri baz alınarak oluşturulmuştur). 

 

Şekil 5.5 : Menemen istasyonu kuruluş tarihlerine göre firma dağılımları (EBSO 

verileri baz alınarak oluşturulmuştur). 
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Çalışmanın devamında firmaların hangi sektörlerde yoğunlaştıkları ve mekânsal 

olarak istasyon etki alanları ile ilişkisi incelenmiştir. Bu amaçla, istasyonların 1000 m. 

2000 m. ve 3000 m. yarıçapında yer alan firmaların ESBO meslek kodları 

gruplandırılmıştır. İstasyon etki alanları içerisinde kalan firmaların sektörlerine göre 

anlamlı bir dağılımı olup olmadığı sorusuna cevap aranarak yapılan ki-kare testi 

sonucunda p değeri 0,711 bulunmuş ve sektörlerin belirli halkalarda anlamlı bir 

yoğunlaşma göstermediği tespit edilmiştir (Çizelge 5.18 ve Çizelge 5.19). 

Çizelge 5.18 : Sektörel dağılım ve istasyon etki alanı çapraz tablosu. 

 

Çizelge 5.19 : Sektörel dağılım ve istasyon etki alanı kikare analizi. 

 
Value df 

Asymp. Sig. (2-

sided) 

Pearson Chi-Square 3,747a 6 ,711 

Likelihood Ratio 3,882 6 ,693 

Linear-by-Linear Association ,065 1 ,799 

N of Valid Cases 115   

a. 1 cells (8,3%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 3,06 

 

Buradan hareketle, her ne kadar yıllara göre firma sayılarında artış yaşandığı 

görülmüşse de firma sektörlerinin belirli bir strateji ile bu artışı takip etmedikleri 

sonucu çıkarılmıştır.  

  

 

İstasyon Etki Alanı Mesafesi 

Total 
  

0-1000 

m. 

1000-2000 

m. 

2000-3000 

m. 

Sektör 

Kimya 
Count 8 8 16 32 

%  25,0% 25,0% 50,0% 100,0% 

Makine-

Otomotiv 

Count 6 15 15 36 

%  16,7% 41,7% 41,7% 100,0% 

Toprak-

Çimento 

Count 4 6 6 16 

%  25,0% 37,5% 37,5% 100,0% 

Diğer 
Count 4 13 14 31 

 %  12,9% 41,9% 45,2% 100,0% 

Total 
 Count 22 42 51 115 

 %  19,1% 36,5% 44,3% 100,0% 
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5.2.2. Sermaye birikimindeki değişim 

Raylı sistem yatırımlarının nüfus, istihdam ve işyeri kümelenmesine olan etkilerinin 

yanında sermayede yol açtığı kümelenme etkisini analiz etmek de orta ölçekli etkilerin 

değerlendirilmesi anlamında önem taşımaktadır. Bu amaçla EBSO’ya kayıtlı firmalar 

kuruluş yılları ve sermayelerine göre gruplandırılarak incelenmiştir. Sermaye 

gruplandırması yapılırken 1-24.999 TL arası sermayeye sahip firmalar düşük 

sermayeli; 25.000-99.999 TL arası olanlar orta-düşük sermayeli; 100.000-249.999 TL 

arası orta sermayeli olarak tanımlanmıştır. 250.000-999.999 TL arası sermayeye sahip 

firmalar orta-yüksek sermayeli; 1.000.000 TL üstü olanlar ise yüksek sermayeli olarak 

kategorize edilmiştir.  

Buna göre Aliağa ilçe genelinde orta-yüksek sermaye ve daha düşük sermaye 

gruplarına sahip 37 adet firma bulunurken; yüksek sermayeli firma sayısı 92’dir 

(Çizelge 5.20). 

Çizelge 5.20 : Kuruluş tarihlerine göre firma sermayeleri (Aliağa ilçesi) (Ege 

Bölgesi Sanayi Odası, 2019) . 

 Menemen ilçesinde EBSO’ya kayıtlı olan firmaların sermayelerine göre 

gruplandırılması sonucunda elde edilen tablo ise aşağıda verilmektedir (Çizelge 5.21). 

Buna göre ilçede yer alan toplam 187 firmanın 87 adedi yüksek sermayeye sahiptir. 

Orta-düşük sermaye grubu ise en az paya sahip olan gruptur. Bu grupta yer alan firma 

sayısı 16’dır. 

  

Firma Sermayeleri (TL)  

Firma Kuruluş Tarihi 

2000 

öncesi 

2000-

2004 

2005-

2009 

2010-

2014 

2015-

2019 

Genel 

Toplam 

Düşük sermayeli 2 - - 2 3 7 

Orta-düşük sermayeli 1 1 1 1 3 7 

Orta sermayeli - 1 2 - 4 7 

Orta-yüksek sermayeli 2 - - 3 11 16 

Yüksek sermayeli 13 7 10 20 42 92 

Genel Toplam 18 9 13 26 63 129 
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Çizelge 5.21 : Kuruluş tarihlerine göre firma sermayeleri (Menemen ilçesi) (Ege 

Bölgesi Sanayi Odası, 2019). 

 

Aşağıdaki çizelgede İZBAN Hattı kuzey aksına konu olan Aliağa ve Menemen 

ilçelerinde açılan firmaların zaman periyodunda sermayelerine göre dağılımı 

gösterilmektedir (Çizelge 5.22). Buna göre yüksek sermayeye sahip firmalar ile orta-

yüksek sermayeye sahip firmaların ilgili ilçelerde ağırlıklı olarak faaliyete geçtikleri 

görülmektedir. Buradan hareketle, yıllara göre bir inceleme yapıldığında yüksek 

sermayeli firmaların ilçede ağırlıklı olarak yer seçtiklerini söylemek mümkündür. Bu 

noktada firmaların var olan sanayi teşvikleri ile ilişkili olarak istasyonların yakın 

çevresinde yer alan sanayi alanlarında kurulmuş olacağı düşünülebileceği gibi 

bölgenin ulaşım yatırımlarının odak noktasında yer alması da bu sonuca yol 

açabilmektedir.  

Çizelge 5.22 : Sermayelerine göre Aliağa ve Menemen ilçelerinde açılan toplam 

firma sayısı (EBSO verileri baz alınarak oluşturulmuştur). 
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Firma Sermayeleri (TL)  

Firma Kuruluş Tarihi 

2000 

öncesi 

2000-

2004 

2005-

2009 

2010-

2014 

2015-

2019 

Genel 

Toplam 

Düşük sermayeli 6 4 6 2 5 23 

Orta-düşük sermayeli 3 2 3 - 8 16 

Orta sermayeli 6 - 2 4 11 23 

Orta-yüksek sermayeli 7 - 5 10 16 38 

Yüksek sermayeli 22 6 19 14 26 87 

Genel Toplam 44 12 35 30 66 187 
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İlçe bazlı değerlendirmeye ek olarak özellikle İZBAN hattı istasyonları yakın 

çevresinde sermaye dağılımının nasıl değiştiğini analiz etmek önem taşımaktadır. Bu 

analiz ile ulaşım yatırımı ile bağlantılı olarak istasyon çevresinde sermaye dağılımının 

nasıl değiştiğini söylemek mümkündür. Bu sebeple, çalışmanın devamında İZBAN 

hattı hizmete geçiş tarihi olan 2010 yılı öncesi ve sonrasında istasyon etki alanları 

içerisindeki açılan firma sayıları değerlendirilmiştir. Aşağıdaki çizelgede istasyon etki 

alanları içerisinde firmaların sermayelerine gör dağılımları verilmiştir. Şekil 5.6, Şekil 

5.7 ve Şekil 5.8 firma dağılımları mekânsal olarak gösterilmiştir. 

 

Şekil 5.6 : Aliağa istasyonu sermaye gruplarına göre firma dağılımları (EBSO 

verileri baz alınarak oluşturulmuştur). 
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Şekil 5.7 : Biçerova ve Hatundere istasyonları sermaye gruplarına göre firma 

dağılımları (EBSO verileri baz alınarak oluşturulmuştur). 

 

Şekil 5.8 : Menemen istasyonu sermaye gruplarına göre firma dağılımları (EBSO 

verileri baz alınarak oluşturulmuştur). 
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Çizelge 5.23’te görüldüğü üzere istasyonların ilk 1000 m’lik etki alanı içerisinde 

İZBAN hattı açılışı sonrasında orta-yüksek sermayeli firma sayısında artış olduğu 

dikkat çekmektedir.  

Çizelge 5.23 : Sermayelerine göre istasyon etki alanları içerisindeki firma 

dağılımları (EBSO verileri baz alınarak oluşturulmuştur). 

  

İstasyonların 1000 m. ile 2000 m. arasındaki etki alanında ise 2010 yılı sonrası yüksek 

sermayeli firma sayılarında artış olduğu belirlenmiştir. 2000 m. ile 3000 m. arasındaki 

etki alanı değerlendirildiğinde, genel olarak kurulan firma sayısında bir azalma 

yaşandığı görülmesine karşın; toplam değerler incelendiğinde istasyonların etki 

alanları içerisinde 2010 yılı sonrasında açılan yüksek sermayeli firma sayının %38 

oranında arttığı; açılan düşük sermayeli firma sayısının ise %60 oranında azaldığı 

görülmektedir. İZBAN hattı ile birlikte arazi rantının da bu bölge için artış gösterdiği 

varsayımı göz önüne alındığında arazinin artan rantını karşılayabilecek daha yüksek 

sermayeye sahip firmaların bu bölgelerde kurulmaya başlaması anlamlı bulunmuştur. 

Buradan hareketle istasyonların etki alanları içerisinde daha yüksek sermayeli 

firmaların yer almaya başlaması ile birlikte sermeye birikimin desteklendiği 

söylenebilmektedir. 
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5.3. Yolculuk Verilerinin Değerlendirilmesi 

Önceki bölümlerde İZBAN hattının tetikleyebileceği üst ve orta ölçekli etkiler 

tartışılmıştır. Çalışmanın bu bölümünde ise İZBAN hattının yolculuk verileri 

değerlendirilerek hattın günlük yolculuklar ile ilişkisi incelenecektir. Bunun için 

öncelikle ulaşım ana planı çalışmasından elde edilen 2015 yılı İZBAN istasyon bazlı 

hafta içi ortalama yolcu biniş verileri kullanılmıştır. Aşağıdaki çizelgede sabah ve 

akşam zirve saatlerdeki İZBAN biniş sayıları verilmiştir (Çizelge 5.24). Zirve saat 

aralıkları sabah için 07.00-09.00 arası; akşam için ise 17.00-19.00 arası olarak kabul 

edilmiştir. Aliağa, Alsancak, Biçerova, Esbaş, Halkapınar, Havalimanı, Hilal, 

Karşıyaka, Kemer Salhane ve Ulukent istasyonlarının akşam zirve saatteki yolcu biniş 

değerlerinin sabah zirve saate kıyasla daha yüksek olması nedeniyle bu istasyonların 

yolculuk çekim noktaları oldukları değerlendirilmektedir. Bir başka deyişle bu 

istasyonların çalışma alanlarına veya günlük yolculuk talebi yaratan hastane ve okul 

gibi kullanımlara yakın oldukları değerlendirilmektedir. Sabah zirve saatteki yolcu 

biniş verisinin akşam saatine kıyasla daha yüksek olduğu Bayraklı, Çiğli, Şirinyer, 

Demirköprü, Menemen, İnkılap, Koşu ve Nergiz gibi istasyonların ise yoğun konut 

alanlarına yakın olduğu değerlendirilmektedir.  
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Çizelge 5.24 : İZBAN sabah ve akşam zirve saatler haftaçi ortalama yolcu binişleri 

dağılımı (İzmir Büyükşehir Belediyesi, 2015). 

 

İZBAN’ın çalışan nüfusun yolculuklardaki kullanımının değerlendirilmesi amacıyla 

akşam zirve saatlerindeki İZBAN yolcu binişleri düşük ve yüksek olan istasyonlar 

tespit edilip bu istasyonların bulunduğu ilçelerdeki istihdam değerleri ile anlamlı bir 

sonuç elde edilebilir mi sorusuna cevap aranmıştır. Bu amaçla 2015 yılı İZBAN 

istasyon bazlı hafta içi ortalama yolcu biniş verileri ve aynı yıla ait istihdam verisi 

kullanılmıştır. Analiz için akşam zirve saatteki yolcu binişlerinin sabah zirveye göre 

yüksek olduğu istasyonlar “yüksek”; düşük olduğu istasyonlar ise “düşük” olarak 

kategorize edilmiştir. Benzer şekilde istasyonun bulunduğu ilçenin istihdam/nüfus 

değeri de düşük ve yüksek olarak iki kategoriye bölünerek ki-kare testi uygulanmıştır. 

Aşağıdaki çizelgelerde uygulanan ki-kare testi ve sonuçlarına yer verilmiştir (Çizelge 

5.25 ve Çizelge 5.26). 
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Çizelge 5.25 : İstasyon yolcu binişi ve ilçe istihdam oranı değeri çapraz tablosu. 
 

  

Bölgeler 

 

İstasyon Akşam ve 

Sabah Yolcu 

Binişleri Farkı Total 

  Düşük Yüksek 

İlçe 

İstihdam/

Nüfus 

Oranı 

Düşük 
Count 14 4 18 

%  77,8% 22,2% 100,0% 

Yüksek 
Count 6 8 14 

%  42,9% 57,1% 100,0% 

Total 

 Count 22 20 12 
 %  68,8% 62,5% 37,5% 

 

Çizelge 5.26 : İstasyon yolcu binişi ve ilçe istihdam oranı değeri kikare analizi. 

 

Value df 

Asymp. 

Sig. (2-

sided) 

Exact 

Sig. (2-

sided) 

Exact Sig. 

(1-sided) 

Pearson Chi-Square 4,097a 1 ,043   

Continuity Correctionb 2,743 1 ,098   

Likelihood Ratio 4,149 1 ,042   

Fisher's Exact Test    ,068 ,049 

Linear-by-Linear 

Association 
3,969 1 ,046 

  

N of Valid Cases 32     

a. 0 cells (0,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 5,25. 

b. Computed only for a 2x2 table 

 

Teste göre p değeri 0,043 bulunarak istasyonlardaki akşam zirve saatlerdeki yolcu 

biniş sayıları ile istasyonların bulundukları ilçelerdeki istihdam oranı arasında anlamlı 

bir ilişki olduğu belirlenmiştir. Buradan hareketle, istihdamın yoğun olduğu ilçelerde 

akşam zirve saatlerinde İZBAN yolcu binişinin de yüksek olduğu ortaya koyularak 

İZBAN’ın çalışan nüfusun kent içinde taşınmasında önemli bir rolü olduğu 

belirlenmiştir. Öte yandan, anlamlılık düzenin istatistiksel olarak mevcut olması fakat 

bu düzeyin ­ok yüksek seviyede bir ilişki belirtmemesinin iki sebebi olabileceği 

değerlendirilmektedir. Bunlardan ilki toplam istasyon sayısının düşük olması 

sebebiyle örneklem için yeterli büyüklüğe erişilememiş olması olabileceği gibi, 

çalışanların özellikle OSB gibi büyük çalışma alanlarında servis gibi ulaşım araçlarını 
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tercih etmeleri de anlamlılık düzeninin çok yüksek çıkmamasının bir diğer nedeni 

olarak görülmüştür. Çalışmanın önceki bölümlerinde de bahsedildiği üzere İzmir 

Ulaşım Ana Planı çalışmasından elde edilen verilere göre 2015 yılı için ilçeler bazında 

servis yolculukları oranının (%23,2) diğer ilçelere kıyasla en yüksek olduğu yer 

Aliağa’dır. Bu durumun anlamlılık düzeyinin ­ok yüksek çıkmamasını desteklediği 

değerlendirilmektedir. 

Özetle çalışmanın bu bölümünde, İZBAN hattının üst ve orta ölçekli mekânsal ve 

sosyo-ekonomik etkilerin değerlendirilmesi kapsamında nüfustaki değişim, 

istihdamdaki değişim, işyeri kümelenmesi, sermaye birikimindeki değişim ve 

yolculuk verilerinin değerlendirilmesi başlıkları altında analizler yapılmış olup hattın 

bahsedilen değişkenler üzerindeki etkileri tartışılmıştır. Çalışmanın sonraki 

bölümünde, elde edilen bulgular ve sonuçlara dair detaylara yer verilmiştir.  
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6. SONUÇ VE ÖNERİLER 

6.1. Bulgular ve Değerlendirme 

Çalışma kapsamında öncelikli olarak kavramsal çerçeveyi oluşturmak hedeflenmiş ve 

bu amaçla literatür bölümünde ulaşım sistemlerinin tarihsel gelişimi ve kentteki rolü 

açıklanarak ulaşım yatırımlarının doğrudan ekonomik etkileri, geniş ekonomik etkileri 

ve sosyo-mekansal etkileri incelenmiştir. Ardından, vaka araştırması için seçilen kent 

olan İzmir’in genel özellikleri, planlama çalışmaları ve kentsel ulaşım sistemleri 

detaylandırılmıştır. İncelenen ulaşım yatırımı olan İZBAN banliyö hattının tarihçesi 

ve hattın çevresindeki mekânsal kullanımlar incelenmiş ve hatta yönelik basında yer 

alan haberler derlenerek bu haberlerin İZBAN çevresinde yaratabileceği yerel yatırım 

ve yolculuk eğilimlerindeki değişimler değerlendirilmiştir. İZBAN hattının üst ve orta 

ölçekli mekânsal ve sosyo-ekonomik etkilerinin incelenmesi kapsamında hattın ilk 

açılan etaplarından olan kuzey akstaki Aliağa ve Menemen ilçeleri ve bu ilçelerde yer 

alan istasyonlar değerlendirme altına alınmıştır. Üst ölçekli etkiler kapsamında nüfus 

ve istihdamdaki değişimleri analiz edilmiştir. Orta ölçekli etkiler kapsamında ise işyeri 

kümelenmesi ve sermaye birikimindeki değişimler incelenmiştir. Ek olarak, hattın 

yolculuk verileri de değerlendirme altına alınmış ve istihdam değerleri ile olan ilişkisi 

incelenmiştir. 

Buna göre nüfustaki değişimin değerlendirilmesi kapsamında elde edilen sonuçlar 

aşağıdaki gibidir; 

¶ İZBAN hattının açılış yılı olarak 2010 yılı baz alındığında hattın açılmasından 

önce komşu ilçelerdeki nüfus artış oranının yüksek olduğu görülürken; hat 

faaliyete geçtikten sonraki üçer yıllık periyotlarda İZBAN hattına komşu 

ilçelerdeki nüfus artış oranının marjinal bir şekilde azaldığı tespit edilmiştir. 

Nüfus artış oranları olarak hatta komşu ilçelere kıyasla hattın geçtiği ilçelerin 

daha sabit değerlerde kaldığı gözlemlenmiştir. 



102 

¶ İZBAN hattının açılışından önceki üç yıllık periyot içerisinde Aliağa ve 

Biçerova İstasyon etki alanı içerisinde yaşanan nüfus artışının %24.86 olduğu 

görülürken hattın açılışından sonraki üç yıllık periyotta bu nüfus artışı %27.5 

olarak görülmektedir. Hat açılından sonraki ilk üç yıllık dönemde yaşanan 

nüfus artışının 2007-2019 yılları arasında en yüksek değerine ulaştığı 

belirlenmiştir. Öte yandan etki alanı dışında da aynı dönemde yüksek bir nüfus 

artışının yaşandığı görülmektedir. Bu durum ise istasyon etki alanı dışındaki 

mahallelerin de yoğun bir nüfus artışına ev sahipliği yaptığının ve bölgenin 

nüfus çekebilme potansiyeli anlamında öne çıktığını ve cazip hale geldiğini 

göstermektedir. Şenbil ve diğerlerinin (2020) bu tez çalışmasının hazırlanması 

sırasında yayınladıkları araştırmalarında ise, İZBAN’ın istasyon çevresindeki 

nüfusa ortalamada %5,02 oranında katkı yaptığı tahmin edilmiştir. 

Genişletilmiş modellerde bu etkinin kuzeyde %29,91’e, yükseldiği 

belirlenmiştir (Şenbil vd., 2020). Bu kapsamda, İZBAN’ın nüfus artışı 

üzerindeki pozitif etkilerinden bahsetmek mümkündür. 

¶ İZBAN hattının açılış yılı olan 2010 yılı öncesinde Hatundere ve Menemen 

İstasyon etki alanı nüfusu %3,93 oranında artarken hattın açılışını takip eden 

ilk üç yıl içerisinde bu değer %9,55’e yükselmiştir. Etki alanı nüfusu en yüksek 

artışını hattın açılmasını takip eden üçüncü ve altıncı yıllar arasında görmüştür. 

Etki alanı dışındaki artış yüzdesi ise etki alanına kıyasla daha düşük olmakla 

birlikte hattın açılmasını takip eden ilk altı yıl içinde düzenli artış göstermiştir. 

Bu sebeple, her iki istasyon için de etki alanı ve etki alanı dışında İZBAN hattı 

açıldıktan sonra nüfusun yoğunlaştığı fakat etki alanı içerisinde bu yoğunluğun 

daha yüksek olduğu sonucuna varılmıştır. 

¶ Bahsedilen dört istasyonun da İZBAN hattı açılışından önce İzmir kent 

merkezi ile kuvvetli bir toplu taşıma bağlantısı olmadığı göz önüne alındığında, 

hattın açılışından sonra erişilebilirliğin artması ve yaşanan sanayi gelişmeleri 

ile birlikte bu bölgelerin daha çok nüfus çektikleri düşünülmektedir. 

İstihdamdaki değişimin değerlendirilmesi kapsamında elde edilen sonuçlar aşağıdaki 

gibidir; 

¶ İZBAN hattındaki ilçelerde yer alan istihdamın toplam içerisindeki payı %55 

olarak belirlenmiştir. İZBAN’a komşu ilçelerde bu oran %24 iken diğer 
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ilçelerin toplam içerisinde payı %21 olarak belirlenmiştir. Buna göre, 

İZBAN’ın geçtiği ilçelerdeki istihdam oranının en yüksek olduğu 

görülmektedir. Bu durumun ortaya çıkmasında raylı sistem yatırımlarının 

çalışma alanlarını kümelenmeye teşvik etmesi ve kentteki sanayi alanlarının bu 

aks üzerinde yer almasının rolü olduğu düşünülmektedir. 

¶ Özellikle İZBAN hattının açılmasından sonraki ilk üç yıllık süreçte 200 ve 

üzeri çalışana sahip firma sayılarında artışın olması ve hattın açılışını takip 

eden ikinci üç yıllık süreçte ise 5-24 kişi arasında çalışana sahip firmaların 

yoğun bir şekilde kurulmuş olması yıllara göre artan istihdamın bir göstergesi 

olarak dikkat çekmektedir. 

İşyeri kümelenmesindeki değişimin değerlendirilmesi kapsamında elde edilen 

sonuçlar aşağıdaki gibidir; 

¶ Aliağa ilçesinde EBSO’ya kayıtlı olan 129 firmanın 89’u 2010 yılı ve 

sonrasında açılmıştır. Bu durumda, firmaların %69’unun İZBAN’ın faaliyete 

geçmesinden sonraki bir tarihte açıldığı belirlenmiştir. 

¶ Menemen ilçesinde açılmış olan firmaların zaman aralığında Aliağa ilçesine 

kıyasla daha dengeli dağıldığı belirlenmiştir. Firmaların %51’inin İZBAN’ın 

faaliyete geçmesinden sonraki bir tarihte açıldığı tespit edilmiştir. 

¶ İstasyon ölçeğinde inceleme yapıldığında İZBAN kuzey hattında yer alan dört 

istasyonun 1000 m’lik etki alanı içerisinde kalan firma sayıları 

değerlendirilmiştir. Buna göre Aliağa istasyonunda 1000 m. etki alanı 

içerisinde kalan firma sayısının 2000 m. ve 3000 m. yarıçaplarında yer alan 

firma sayıları ile oransal olarak yakınlık gösterdiği belirlenmiştir. Biçerova, 

Hatundere ve Menemen istasyonlarında ise 1000 m. yarıçaplı istasyon etki 

alanında yer alan firmaların 2000 m. ve 3000 m. yarıçapında yer alan firmalara 

göre daha az olduğu belirlenmiştir.  

¶ İstasyonların 1000 m. etki alanı içerisinde açılan firma sayılarının yıllara 

değişimi incelendiğinde Aliağa istasyonu etki alanında açılan firmalarda daha 

durağan bir tablo izlenirken 2015 yılı sonrasında özellikle Biçerova istasyon 

etki alanında firma sayılarında artış gözlemlenmiştir. 
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¶ Firmaların hangi sektörlerde yoğunlaştıkları ve mekânsal olarak istasyon etki 

alanları ile ilişkisi incelendiğinde, istasyonların 1000 m. 2000 m. ve 3000 m. 

yarıçapında yer alan firmaların ESBO meslek kodları gruplandırılmıştır. 

İstasyon etki alanları içerisinde kalan firmaların sektörlerine göre anlamlı bir 

dağılımı olup olmadığı sorusuna cevap aranarak yapılan ki-kare testi 

sonucunda p değeri 0,711 bulunmuş ve sektörlerin farklı yarıçaplardaki etki 

alanlarında anlamlı bir yoğunlaşma göstermediği tespit edilmiştir. Buradan 

hareketle, firmaların istasyon etki alanları içerisindeki yer seçimlerinin 

sektörlerden bağımsız olarak gerçekleştiği belirlenmiştir. 

Sermaye birikimindeki değişimin incelenmesi kapsamında elde edilen sonuçlar 

aşağıdaki gibidir; 

¶ İZBAN Hattı kuzey aksına konu olan Aliağa ve Menemen ilçelerinde açılan 

firmaların zaman periyodunda sermayelerine göre dağılımı incelendiğinde 

yüksek sermayeye sahip firmalar ile orta-yüksek sermayeye sahip firmaların 

ilgili ilçelerde ağırlıklı olarak faaliyete geçtikleri görülmektedir. Buradan 

hareketle, yıllara göre bir inceleme yapıldığında yüksek sermayeli firmaların 

ilçede ağırlıklı olarak yer seçtiklerini söylemek mümkündür. Bu noktada 

firmaların var olan sanayi teşvikleri ile ilişkili olarak istasyonların yakın 

çevresinde yer alan sanayi alanlarında kurulmuş olacağı düşünülebileceği gibi 

bölgenin ulaşım yatırımlarının odak noktasında yer alması da bu sonuca yol 

açabilmektedir.  

¶ İstasyon etki alanları bazında firmaların sermayelerine göre dağılımları 

incelendiğinde ise 2010 yılı sonrasında açılan yüksek sermayeli firma sayının 

%38 oranında arttığı; açılan düşük sermayeli firma sayısının ise %60 oranında 

azaldığı görülmektedir. İZBAN hattı ile birlikte arazi rantının da bu bölge için 

artış gösterdiği varsayımı göz önüne alındığında arazinin artan rantını 

karşılayabilecek daha yüksek sermayeye sahip firmaların bu bölgelerde 

kurulmaya başlaması anlamlı bulunmuştur. Buradan hareketle istasyonların 

etki alanları içerisinde daha yüksek sermayeli firmaların yer almaya başlaması 

ile birlikte sermeye birikimin desteklendiği söylenebilmektedir. Beyazıt’ın 

(2015) İstanbul Metro için yapmış olduğu araştırmasında metronun hizmet 

ettiği bölgede yatırım büyüme oranının İstanbul genelinden yüksek olduğu ve 

artış gösterdiği belirlenmiştir. (Beyazıt, 2015). Bu kapsamda hem İZBAN hem 
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İstanbul Metro için benzer araştırma sonuçlarının elde edilmiş olduğu 

söylenebilmektedir. 

Yolculuk verilerinin değerlendirilmesi kapsamında elde edilen sonuçlar aşağıdaki 

gibidir; 

¶ Kent genelinde yer alan İZBAN istasyonlarının akşam zirve saat yolcu biniş 

değerleri ile bulundukları ilçelerdeki istihdam oranları arasında anlamlı bir 

ilişki olduğu belirlenmiştir. Buradan hareketle, istihdamın yoğun olduğu 

ilçelerde akşam zirve saatlerinde İZBAN yolcu binişinin de yüksek olduğu 

ortaya koyularak İZBAN’ın çalışan nüfusun kent içinde taşınmasında önemli 

bir rolü olduğu belirlenmiştir. Öte yandan, anlamlılık düzenin istatistiksel 

olarak mevcut olması fakat bu düzeyin çok yüksek seviyede bir ilişki 

belirtmemesinin iki sebebi olabileceği değerlendirilmektedir. Bunlardan ilki 

toplam istasyon sayısının düşük olması sebebiyle örneklem için yeterli 

büyüklüğe erişilememiş olması olabileceği gibi, çalışanların özellikle OSB gibi 

büyük çalışma alanlarında servis gibi ulaşım araçlarını tercih etmeleri de 

anlamlılık düzeninin çok yüksek çıkmamasının bir diğer nedeni olarak 

görülmüştür. Bu nedenle raylı sistemle çalışma alanlarına erişimin 

kuvvetlendirilmesi ve toplu taşıma sistemleri arasındaki entegrasyon 

politikalarının yeniden değerlendirilmesi gerektiği düşünülmektedir. Özellikle 

OSB alanları veya büyük sanayi tesisleri gibi alanlara İZBAN ile 

erişim/aktarma koşullarının geliştirilmesi gereklidir. 

Sonuç olarak, her ne kadar, nüfus, istihdam, işyeri kümelenmesi ve sermaye 

birikimindeki değişimlerin yalnızca ulaşım yatırımından kaynaklanan gelişmeler 

olmadığı bilinse de; İZBAN hattının yürürlükteki 1/25.000 ve /100.000 ölçekli plan 

kararlarından olan kentin kuzey aksta gelişimini destekleyen önemli bir raylı sistem 

yatırımı olduğu ve bir anlamda plan kararlarını destekleyen iyi bir örnek olarak 

değerlendirilebileceği belirlenmiştir. Elde edilen bulgular neticesinde de İZBAN 

hattının özellikle kentin kuzey aksında mekânsal ve sosyo-ekonomik anlamda 

değişimleri desteklediği değerlendirilmektedir. Özetlemek gerekirse, çalışmanın 

başlangıcında sorulmuş olan araştırma soruları tekrar göz önüne alındığında, İZBAN 

hattının faaliyete geçmesi ile birlikte kuzey aksta hem ilçeler bazında hem de 

istasyonlar çevresinde yıllara göre nüfusta artış gözlemlendiği belirlenmiştir. 

İZBAN’ın istihdam dağılımı ve işyeri kümelenmesi üzerindeki etkileri kapsamında ise 
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hattın kuzey aksta söz konusu değişkenler üzerinde pozitif etkileri olduğu 

değerlendirilmiştir. Daha kapsamlı çalışmalar için yapılan önerilere sonraki bölümde 

yer verilmiştir.  

6.2. Gelecek Çalışmalar ve Politikalar 

Tez çalışması ikincil veriler üzerinden kurgulanmıştır. Bu türdeki çalışmalar için 

kullanılabilecek ikincil veriler yeterli olarak bulunmamakla birlikte birincil verilerin 

elde edilmesi derinlemesine bir saha çalışması gerektirmekte ve bu da ancak uzun 

süreli bir proje veya doktora çalışması düzeyinde bir araştırmada mümkün 

olabilmektedir. Bu anlamda, daha detaylı çalışmaların yapılabilmesi adına saha 

çalışması yapılarak elde edilecek veriler ile daha kapsamlı bir çalışmanın ortaya 

konulması gelecek çalışmalar için önem taşımaktadır. Yapılacak saha çalışmasında 

işyerleri ile mülakat yapılarak çalışanların günlük yolculuk hareketleri detaylandırılıp 

bir ulaşım modeli sunulabilecektir. Öte yandan yine mülakatlar aracılığı ile yıllara göre 

arazi ve emlak değerlerindeki değişim analiz edilebilecektir.  

Özellikle yolculuk verilerinin incelenmesi sonucu elde edilen bulgulara göre istihdam 

değerleri ile bu ilçelerdeki İZBAN yolcu binişleri arasında anlamlı bir ilişki bulunmuş 

fakat bu değerin ­ok yüksek bir anlamlılık seviyesinde olmadığı görülmüştür. Ek 

olarak Aliağa ilçesindeki servis yolculukları payının da diğer ilçelerin servis oranlarına 

kıyasla en yüksek değere sahip olduğu göz önüne alındığında İZBAN hattı ile sanayi 

alanlarının entegrasyonunu kuvvetlendirmek için politikalar geliştirilmesi gerektiği 

değerlendirilmiştir. Bu sayede, çalışan nüfusun özellikle sanayi alanlarına erişiminde 

servise alternatif olarak İZBAN’ı tercih etmeleri ve İZBAN’ın çalışan nüfusun günlük 

yolculuklarındaki payının artırılması sağlanabilir. Bu durum sürdürülebilirliğe hem 

çevresel hem de ekonomik boyutta katkı sunabilecektir. Entegrasyon ile ilgili olarak 

gerek mevcut istasyonların gerekse yapım aşamasında olan İZBAN Bergama hattı 

üzerinde yer alacak istasyonların transfer noktaları olarak değerlendirilip çalışma 

alanlarına olan bağlantılarının sefer sayısı, sefer sıklığı ve konfor olarak 

kuvvetlendirilmesi gerekmektedir.  

Vaka çalışmasında elde edilen bulgular ve literatür çalışmasında elde edilen kavramsal 

bakış açısı neticesinde yeni araştırma konularının incelenme ihtiyacı doğduğu 

görülmüştür. Tez çalışması ile İZBAN hattının üst ve orta ölçekli mekânsal ve sosyo-

ekonomik yapıda neden olabileceği değişimler üzerine bir değerlendirilme sunulmuşsa 
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da mikro ölçekte ilgili yatırımların arazi ve emlak değerleri üzerindeki etkilerinin 

değerlendirilmesi gerekmektedir. Ek olarak, İZBAN hattını kullanan yolcuların 

günlük yolculukları ve çalışma alanlarına erişimdeki entegrasyon unsurlarının 

araştırılması gerekli görülmüştür.  
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