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RAYLI SISTEM YATIRIMLARININ MEKANSAL VE SOSYOEKONOMIK
YAPIYA ETKIiSi UZERINE BiR INCELEME: iZMiR iZBAN ORNEGI

OZET

Giliniimiizde ulasim aginin genislemesi ile birlikte ulagim yatirimlarindaki artig dikkat
¢ekmektedir. Ulasim gelismeleri ile elde edilen kazanimlarin basinda yolculuk
stirelerinin kisalmasi gelmektedir. Kisalan yolculuk siireleri, artan ulagim altyapisi ile
birlikte birtakim ekonomik faydalara, zaman tasarrufuna ve verimlilik gibi etkilere yol
agmaktadir. Ote yandan ulasim yatirimlari, bahsedilen bu etkilerin yaninda, mekansal,
sosyal ve genis ekonomik etkiler olarak adlandirilan etkileri de beraberinde
getirmektedir. Ulasim altyap1 yatirimlariin sahip oldugu dogrudan etkilerin yani sira
genis ekonomik etkileri ve mekansal etkilerin arastirilmasi uluslararasi literatiirde
genis yer bulmasina karsin ulusal literatiirde sinirli calisma alanina sahiptir. Bu amagla
bu ¢alisma 6zelinde ulasim altyap1 yatirnmlarindan 6zellikle rayl sistem yatirimlarinin
kentsel mekan tizerinde sahip oldugu mekansal ve sosyoekonomik etkilerin ortaya
konulmasi1 hedeflenmektedir.

Calisma, Izmir kentinde yer alan bir ulasim altyap: yatirrmi olan IZBAN banliy6
sisteminin bolgenin mekansal ve sosyoekonomik yapisina olan etkisini incelemeyi
kapsar. Bu kapsamda, kavramsal ¢ergeveyi olusturma amaciyla ulasim yatirimlarinin
dogrudan ekonomik etkileri, genis ekonomik etkileri ve sosyo-mekansal etkileri
literatiir ¢alismas1 olarak incelenmis ve bu basliklar altinda IZBAN hattinin neden
olabilecegi etkiler degerlendirilmistir.

Calismanin  baslangicinda aragtirmanin amaci, kapsami, arastirma sorulari,
arastirmamin yontemi ve kisitlar1 belirtilmistir. Calisma kapsaminda “rayli sistem
yatirimlariin iist ve orta 6l¢ekli sosyo-mekansal ve ekonomik yapiy1 ne Olgiide
etkiledigi” ve “rayli sistem yatirnmlarinin isyeri kiimelenmesi, niifus dagilimi ve
istihdam dagilimi {izerindeki etkilerinin nasil oldugu” sorularina cevap aranmaktadir.

Calismanin ikinci ve tigiincii boliimlerinde, ulasim kavraminin tarihsel gelisimi, ulasim
tiirleri ve kentteki rolii iizerinde durularak ulagim yatirimlarinin dogrudan ekonomik,
genis ekonomik ve sosyo-mekansal etkilerine yer verilmis ve yapilan literatiir
okumalar1 derlenmistir.

Calismanin devaminda drnek alan ¢alismasi icin secilen kent olan Izmir’in genel
ozelliklerine yer verilmis, kentsel planlama ¢aligmalar1 ve ulagim sistemi ile beraber
IZBAN banliyd hattina ait bilgiler derlenmistir. IZBAN hatt: ile ilgili yapilan
incelemeler kapsaminda hattin kuzey aksinda iist ve orta 6l¢ekli soSyo-mekansal
degisimler analiz edilmistir. Calisma IZBAN hattinin kuzey aksma odaklanmaktadir.
IZBAN hattinin kuzeyine odaklanilmasinin sebebi, hattin ilk agilan kesimlerinden
olmasi, kent merkezinden nispeten daha uzakta ve sanayi alanlarina yakin konumda
yer almasidir. Bu kapsamda, incelenecek sosyo-mekansal degisimlerde IZBAN
hattinin etkilerinin oransal olarak daha yiiksek olacagi tahmin edilmektedir. Yapilan
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analizler, niifustaki degisim, istihdamdaki degisim, isyeri kiimelenmesi ve sermaye
birikimindeki degisim basliklar1 altinda detaylandirilmustir.

[ZBAN Hatt1 kuzey aks1 icin yapilan iist ve orta dlgekli mekansal ve sosyo-ekonomik
etkilerin incelenmesi calismast ArcGIS 10.3 destegiyle olusturulan haritalama ve
SPSS 20 destegiyle elde edilen ki-kare analizlerinden temel almaktadir. Calismanin
sonucunda, bélgede IZBAN hattinin faaliyete gegmesi ile birlikte kuzey aksta hem
ilgeler bazinda hem de istasyonlar ¢evresinde yillara gore niifusta artis gézlemlendigi
belirlenmistir. IZBAN’ 1n istihdam dagilimi ve isyeri kiimelenmesi iizerindeki etkileri
kapsaminda ise hattin kuzey aksta s6z konusu degiskenler iizerinde pozitif etkileri
oldugu degerlendirilmistir. Ek olarak, IZBAN’in c¢alisan niifus tarafindan
kullanilmasini arttiracak politika ve gelecek calismalara dair onerilere yer verilmistir.
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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, Aliaga 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 Aliaga 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. GIRIS

Giliniimlizde ulasim altyapist olukca genislemekte, gerek uluslararasi gerek ulusal
anlamda ulasim yatirimlar: hizla artis gostermektedir. Ulasim yatirimlarindaki bu artis
en temelinde yolculuk siirelerinde kisalmaya yol agmaktadir. Ulasim altyapi
yatirimlarinin artmasi ile kentsel planlama alaninda elde edilen degisimler ¢ogunlukla
ekonomik fayda (Banister ve Berechman, 2001) ve baslangi¢ ve bitis noktalari

arasindaki zaman tasarrufu (DfT, 2018) ag¢isindan degerlendirilmektedir.

Bu etkilerin yaninda, ulagim yatirimlarinin mekansal, sosyal ve genis ekonomik etkiler
olarak adlandirilan birtakim etkileri de bulunmaktadir. Uluslararasi literatiirde ulasim
yatimlarinin sosyo-mekansal ve genis ekonomik etkileri tizerine aragtirmalarin daha
giincel ve sik yiiriitilmesine karsin; yerel literatiirde bu tiir ¢alismalara daha az yer

verilmektedir.

1.1. Arastirmanin Amaci ve Gerekcesi

Arastirmanin temel amaci ulasim altyapr yatirnmlarmin ve ozellikle rayli sistem
yatirrmlarinin sahip oldugu dogrudan etkilerin haricinde kalan mekansal ve genis
ekonomik etkilerin ortaya konmasidir. Uluslararasi literatiirde ulagim yatirimlarinin
mekansal ve ekonomik etkilerini inceleyen bir¢ok yayimn bulunmasina karsin (Cervero,
2003; Gibbons ve Machin, 2005; Lakshmanan, 2007; Banister ve Thurstain-Goodwin,
2011; Laird ve Mackie, 2014; Weisbrod, 2016; Rothengatter, 2017) bu ¢alisma alani
tilkemizde kisith ¢alisilma imkanlarma (Yankaya ve Celik, 2005; Eryilmaz, 2013;
Beyazit; 2015) sahiptir. Ek olarak ulusal literatiirdeki ¢aligmalar agirlikli olarak ulagim
yatirrmlarinin - mikro  O6lgekteki  gayrimenkul degerleri {iizerine etkilerine
odaklanmaktadir. Bu kapsamda, aragtirmanin ulusal literatiire makro lgekte de katki

sunmasi ¢alismanin hedeflerinden biridir.



1.2. Arastirmanin Kapsami

Calisma kapsaminda kavramsal g¢erceveyi olusturmak adina ulasim yatirimlarinin
dogrudan ekonomik etkileri, genis ekonomik etkileri ve sosyo-mekéansal etkileri
konularindaki uluslararasi ve ulusal yayinlar incelenmis olup, Tiirkiye’den bir ulagim
altyapr yatirimi olan IZBAN banliyd sisteminin bdlgede neden oldugu etkiler bu
anlamda degerlendirilmistir. Ulagim yatirimlarinin genis ekonomik etkileri, dogrudan
kullanic1 faydalarini (temel olarak zaman tasarrufu), tiretkenlik, kiimelenme, rekabet
ve isgilicii piyasasi etkilerini igermekte ve bu etkiler geleneksel bir fayda-maliyet
analizde yakalanamayan dolayli kullanici faydalarini olusturmaktadir (Vickerman,
2008). Bu nedenle genis ekonomik etkilerin incelenmesi geleneksel bir fayda-maliyet
analizinin Otesinde kiimelenme, ekonomik biiyiime ve istihdam yaratimi gibi dolayl

kazanimlari ortaya koymak adina 6nem tagimaktadir.

Calismanin giris boliimiinde ulagim yatirimlariin sosyo-mekansal etkileri konusunun
secilme sebepleri, aragtirmanin amaci, gerekgesi ve yonteminden bahsedilmis ve

arastirma sorular1 belirtilmistir.

Ikinci boliimde ulasim sistemlerinin tanimlar1 ve tiirlerinin agiklamalarina yer verilmis

ulasim sistemlerinin kentteki rolii izerinde durulmustur.

Calismanin tigiincii boliimiinde literatiirde ulasim yatirimlarinin dogrudan ekonomik,

genis ekonomik ve sosyo-mekansal etkilerine yer verilmistir.

Dordiincii  bolimde alan calismasina giris yapilabilmesi adina segilen kent
ozelliklerine yer verilmis, Izmir kentsel planlama calismalar1 ve ulasim sistemi ile

birlikte IZBAN banliy hattina ait bilgiler derlenmistir.

Besinci boliimde {ist ve orta 6l¢ekli sosyo-mekansal degisimler analiz edilmistir. Bu
degisimlerin izlenebilmesi adina IZBAN hattinin hizmete gegis tarihi olan 2010 yil
medyan olarak kabul edilmis ve hattin kuzey aksina konu olan il¢elerde 2000 yilindan
itibaren 2019 yilina kadarki demografik degisimler ortaya konmustur. Izmir Ulagim
Ana Plan1 Revizyonu c¢aligmast ve Ege Bolgesi Sanayi Odasi verileri iglenerek

istthdam ve sermaye degisimi {izerinde incelemelerde bulunulmustur.

Altinc1 yani son bdliimde ise alan calismasi ile elde edilmis olan veriler 1518inda
degerlendirmelere yer verilmistir. Asagidaki sekilde c¢alismasinin  yapisi

gosterilmektedir (Sekil 1.1).



[ Arastirmanin amag, kapsam ve yontemi

~~

Kavramsal ¢erceve, ulasim sistemleri ve kentteki rolii

Literatiir arastirmasi

~z

Rayli sistem yatirimlar1 ve ekonomik kalkinma / yigilma A
ekonomileri / genis ekonomik etkiler / arazi kullanimi
iligkileri y

~~

([ [ZBAN hattinin iist ve orta 6lgekli sosyo-mekansal
L etkilerinin incelenmesi )
Degerlendirmeler

Sekil 1.1 : Calismanin yapist.
1.3. Arastirmanin Sorulari

Onceki bolimde belirtilen amagclar dogrultusunda bu calisma “rayli sistem
yatirrmlarinin st ve orta olgekli sosyo-mekansal ve ekonomik yapiy1 ne olglide
etkiledigi” sorusuna cevap bulmayi hedeflemektedir. Bu temel soruya ek olarak

birtakim alt sorulara da yanit aranmaktadir.

Calisma kapsaminda;
1 Rayl sistem yatirimlarinin igyeri kiimelenmesine etkisi nasildir?
1 Rayl sistem yatirimlari niifus dagilimini nasil etkilemektedir?
1 Rayl sistem yatirimlari isttihdam dagilimini nasil etkilemektedir?

gibi sorular yanit aranan alt sorular arasinda yer almaktadir.



1.4. Arastirmanin Yontemi

Calisma literatiire dayanan bir vaka arastirmasidir. Alan calismasi izmir kentinde
faaliyet gosteren bir rayli sistem yatinm olan IZBAN banliyd hattinda
gerceklestirilmistir. Izmir, iilkenin rekabet¢i kiiresel ekonomisine uyum saglamaya
calisan ve hizla biiyiiyen bir kent-bolgesidir (Ozatagan & Eraydin, 2014). IZBAN hatt1
ise bu kent-bolge igerisinde kentin kuzey-giiney aksinda banliyd ilgelerini kent
merkezi ile baglayan 6nemli bir rayli sistem yatirnmidir. Bu anlamda ilgili ulagim
yatirrmi, kent-bolge igerisinde mekansal etkilerinin incelenmesine olanak

tanimaktadir.

IZBAN hatt: ii¢c ana akstan olusmaktadir. Bu akslar kuzey aks, merkez aks ve giiney
akstir (IZBAN, 2020). Calisma kuzey aksmna odaklanmaktadir. IZBAN hattinin
kuzeyine odaklanilmasinin sebebi, hattin ilk agilan kesimlerinden olmasi, kent
merkezinden nispeten daha uzakta ve sanayi alanlarina yakin konumda yer almasidir.
Bu kapsamda, incelenecek sosyo-mekansal degisimlerde IZBAN hattinin etkilerinin

oransal olarak daha yiiksek olacag: tahmin edilmektedir.

[ZBAN Hatt1 kuzey aks1 icin yapilan iist ve orta dlgekli mekansal ve sosyo-ekonomik
etkilerin incelenmesi calismasi ArcGIS 10.3 destegiyle olusturulan haritalama ve
SPSS 20 destegiyle elde edilen ki-kare analizlerinden temel almaktadir. Analizin ilk
boliimii olan niifustaki degisimin incelenmesi kapsaminda TUIK ten elde edilen 2007
ve 2019 yillar1 arasindaki ilce ve mahalle bazli niifus verilerinden faydalanilarak
istasyonlarin etki alanlar1 igindeki ve disindaki yillara gore niifus artis oranlari
hesaplanmistir. Analizin bir diger alt baslig1 olan istihdamdaki degisimin incelenmesi
kapsaminda, Bogazici Proje A.S. ve Izmir Biiyiiksehir Belediyesi ortakliginda
hazirlanmis olan izmir Ulasim Ana Plam Revizyonu ¢alismasindan elde edilen ilge ve
trafik analiz zonlar1 bazindaki 2015 yil1 istthdam verisi kullanilarak istasyon etki alan
igcerisinde ve disarisinda yer alan istihdam oranlar1 hesaplanmistir. Ardindan, Ege
Bolgesi Sanayi Odas1 (EBSO) web sitesi lizerinden elde edilen tiye firma bilgilerinden
faydalanilarak yillara ve calisan sayisina gore gruplandirilan firmalar ile istihdam
degisimi anlaminda ¢ikarimlarda bulunulmustur. EBSO’dan elde edilen veri 1957
yilindan 2019 yili Aralik aymna kadar kurulmus olan firmalarin adresleri, kurulus
tarihleri, calisan sayis1 gruplandirmasi, firma sektorii ve sermaye gruplandirmasini

icermektedir.  Fakat veri yapist itibartyla  firmalarin  cografi  olarak



koordinatlandirmasinin mevcut olmamasi sebebiyle Aliaga ve Menemen ilgelerine yer
alan tiim firmalar adreslerine gore cografi olarak koordinatlandirilip her bir firmaya ait
kurulus yili, calisan sayisi, firma sektorii ve kurulus sermayesi veri tabanina
islenmistir. Analizin bir diger boliimii olan isyeri kiimelenmesinin degerlendirilmesi
kapsaminda veri tabana islenen EBSO verisi kullanilarak yillara gore istasyonlarin etki
alanlar1 icinde ve disinda yer alan firma kiimelenmesine yonelik degerlendirmelerde
bulunulmustur. Ek olarak, firmalarin sektorlerine gore bir kiimelenmeye sahip olup
olmadigmin degerlendirilmesi kapsaminda firma sektorleri kategorize edilip Ki-kare
analizine tabii tutularak istasyona 1000 m. 2000 m. ve 3000 m’lik halkalar icerisindeki
kiimelenmesi degerlendirilmistir. Calismanin bir diger alt basligi olan sermaye
birikimindeki degisimin incelenmesi kapsaminda firma sermayeleri diisiik, orta-diisiik,
orta, orta-ytiksek ve yliksek seklinde siniflandirilarak yillara gore istasyon etki alanlari
igcerisindeki durumlar1 degerlendirilmistir. Yolculuk verilerinin degerlendirilmesi
kapsaminda ise Izmir Ulasim Ana Plan1 Revizyonu c¢alismasindan elde edilen 2015
yili Aralik ay1 IZBAN istasyon bazli hafta i¢i ortalama yolcu binis verileri ve ayn1 yila
ait ilce bazl istihdam verileri kullanilarak yiiksek istihdam oranina sahip ilgelerdeki
IZBAN aksam zirve saatteki yolculuk verileri karsilastirilarak yolcu bindi degerleri ve
istihdam degerleri arasinda anlamli bir iliski olup olmadig1 Kki-kare testine tabii

tutularak analiz edilmistir.

1.5. Arastirmanmn Kisitlar:

Ulastirma ekonomistleri, ulasim altyapr yatirimlarinin  dogrudan etkilerinin
Olgiilebilmesi  kapsaminda  fayda-maliyet  analizi  (cost-benefit  analysis)
gerceklestirilmesi konusunda biiylik Ol¢lide uzlasma saglamaktadirlar. Bu etkiler,
genel kullanic1 maliyetlerine ek olarak kullanicilarin sebep oldugu kazalar ve cevresel

hasarlar gibi diger etkileri de icermektedir.

Ozellikle son yillarda ulasim yatirimlarinin dogrudan etkilerinin yani sira genis
etkilerinin de bulundugu tartisma konular1 arasinda yer almaktadir (Banister ve
Berechman, 2001; Vickerman, 2008; Banister ve Thurstain-Goodwin, 2011,
Lakshmanan, 2011).

Bu etkiler,

1 Yigilma ve kiimelenme etkileri,



1 Artan iggiicii arzindan kaynaklanan ekonomik refah faydalari (daha fazla

istihdam)

1 Ulasim yatirnmmma gore arazi kullanim degisikliginin etkisi olarak

Ozetlenebilmektedir.

Genis ekonomik etkilerin ve sosyo-mekansal degisimlerin ol¢iilmesinde ozellikle
Ingiltere gibi gelismis iilkelerde kullanilan yéntemlerin Tiirkiye’de uygulanmas: veri
eksikligi ve niteligi nedeniyle miimkiin degildir. Bu tiirdeki calismalar igin
kullanilabilecek ikincil veriler bulunmamakla birlikte derinlemesine bir saha ¢alismasi
gerektirecek ve ancak uzun siireli bir proje veya doktora ¢alismasi diizeyinde bir
aragtirmada miimkiin olabilecektir. Bu anlamda, ¢alismanin en biiyiik kisit1, daha genis
bir galisma yapmaya olanak tantyacak ikincil verilerin eksikligi veya niteliginin uygun

olmayisidir.



2. ULASIM SISTEMLERI VE KENTTEKI ROLU

2.1. Ulasim Kavraminin Tarihsel Gelisimi

Ulasim en genel anlamiyla mal veya hizmetlerin yer degistirmesi olarak

tanimlanabilmektedir.

Ulagim sektoriindeki fiziksel bilesenler tagimacilik faaliyetlerinin gergeklestigi
mekani, tasimacilifin gerceklesmesini saglayan arag, ekipman, gii¢ sistemleri, yakit

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

Ulasim sistemlerinin siirdiiriilebilir kentsel gelisim, ekonomi, politika ve turizm

endiistrisi gibi bir¢ok alanda etkileri ve rolii bulunmaktadir.

Kentlerin kuruluslarina ulasgimin katkist incelendiginde uygarligin basindan beri
yerlesimlerin ana nehir akslar {izerinde, onemli kesisim noktalarinda veya ticaret
yollar1 iizerinde kuruldugu gériilmektedir. Ote yandan, ilk yerlesimler nispeten kiigiik
olmalarina karsin, zaman iginde niifuslar1 artmis ve biiyiik kentlere ve 6nemli ticaret
merkezlerine donligsmiislerdir. Yerlesimlerin biiyiikliigli sadece yerlesimin yiyecek ve
diger ihtiyaclar1 elde edebilecegi alanin biiytikliigii ile sinirli kalmayip, ayn1 zamanda
kisisel seyahatlerin, 6zellikle ise gidis-gelis yolculugunun da dikkate alinmasiyla
genislemistir (Mathew ve Rao, 2007). Clark (1958) kentlerin dogusu ve yikilmalarinda
cogunlukla g6z ardi edilen iki kisitlayici faktor oldugunu vurgulamistir. Bu faktorler

tarim ve ulagimdir (Clark, 1958).

Ulagim sistemlerinin tarihsel gelisimi incelendiginde ulasim sektoriiniin yillar
ierisinde geliserek degisime ugradig: bilinmektedir. Insanlarin tagmmasi ve yiikiin
verimli bir sekilde dagitilmasi ekonomik sistemlerin imparatorluklardan modern
devletlere uyumunu saglamak ic¢in her zaman 6nemli bir faktor olmustur. Teknolojik
ve ekonomik gelismelerle, boyle bir hedefe ulasmanin araglart 6nemli olgiide
geligsmistir  (Rodrigue, 2020). Post-endiistriyel toplumda ekonominin yeniden
yapilanmasi seyahat bigimlerinin degismesine yol agmistir (Banister ve Berechman,

2000). Ulastirmanin tarihsel evrimi ekonomik sistemlerin mekansal evrimi ile



ilgilidir. Bu evrim sanayi Oncesi donemden yirmi birinci yiizyilin baslarindaki
tasimaciliga kadar uzanmaktadir (Rodrigue vd., 2006). Kondratieff tarafindan ortaya
atilan ve Schumpeter (1939) tarafindan gelistirilen uzun dalga modeline gore kapitalist
ekonomi 50 yillik siirelerde birbirini tekrarlama egiliminedir ve her bir dongii bir takim
inovasyonlarla sekillenmistir. {1k dalga (1787-1842) pamuk, tekstil, komiir, demir ve
buhar inovasyonlarini igerirken ikinci dalgada (1843-1897) celik, rayli sistemler,
buharli gemiler ve mekanik araglar yer alir. Ugiinii Kondratieff Dalgasi’nda (1898-
1954) ise otomobiller, elektrikli iiriinler ve kimyasallar bulunmaktadir (Banister ve
Berechman, 2000). Kondratieff Dalgasi’na karst Kuznets (1966) bir dongii
gelistirmistir. Kuznets ilk olarak bu dongiileri demografik siireclerle, 6zellikle de
gocmen girig-¢ikislarinin neden oldugu insaat yogunlugundaki degisikliklerle
iliskilendirmis ve bu nedenle de “demografik” veya “yap1” dongiileri olarak
nitelendirmistir. Fakat model ayn1 zamanda altyap1 yatirimlari ile de iliskilendirilmistir
(Korotayev ve Sergey, 2010). Kuznets’in dongiisiinde her uzun dalga yeni bir ulasim
teknolojisi tarafindan tetiklenmektedir. Buna gore ilk dalga ticretli yol ve kanallar ile
tetiklenirken; ikinci dalga uzun mesafeli rayli sistemler ve buharli gemilerle
iliskilendirilmektedir. Uciincii dalga metro sistemleri, tramvaylar, bolgesel trenler ve
otobiisler ile iliskilendirilmistir. Dordiincii dalga ise YHT ler ugaklar, otomobiller ve
yiiksek kaliteli otoyollar1 kapsar (Banister ve Berechman, 2000). Bu kapsamda,
ekonomik sistemlerin teknoloji ve de ulagim yatirimlar1 iizerinde tetikleyici etkilere

sahip oldugu sdylenebilir.

Ulasim sistemleri anlaminda ilk biiyiik gelisme kanallar aracilifiyla meydana
gelmistir. Kanallar ile birbirine bagh bir ulasim altyapis1 sebekesinde kiy1 ve i¢
suyollarin1 baglamak {iizere dogal engelleri azaltmak hedeflenmistir (Griibler ve
Nakicenovic, 1991). Bu kapsamda, ilk uygarliklarin nehirler boyunca kurulmasi tarimi
gelistirmeyi amagladigi gibi ticareti gelistirmeyi de amaglar (Rodrigue vd., 2006).
Kanallar endiistriyel ¢agin ilk giiglii motorlaridir. Suyollar1 mallarin, bdlgeler arasinda
aligverisini, emegin uzmanlagsmasini ve daha uzak hammadde kaynaklarina erigimini
kolaylastirmistir (Griibler ve Nakicenovic, 1991). Karayolu ile tasinmasi miimkiin
olmayan agir ylikler veya kirilabilecek mallar kanallar araciligi ile daha giivenli ve
rahat taginmis, sermaye ve karlilik arttikga da yayginlagmis genislemistir (Evans,
1981).



[k demiryollar1 1830'larda insa edilmis ve daha 6nce kanallarla elde edilen maksimum
menzil mesafesini, hizi ve verimliligi artirmistir. Zaman igerisinde Avrupa ve Kuzey
Amerika genis demiryolu aglar1 ile kaplanmigtir. Gelismekte olan {ilkelerdeki
demiryolu hatlarinin insasina ragmen, gelismis ve sanayilesmis iilkelerdeki demiryolu
hatlarinin hizmetten ¢ikarilmasi sebebiyle demiryolu hatlar1 sabit kalmis; demiryollar1
diinyadaki tasimacilik hakimiyetlerini kaybetmistir (Griibler ve Nakicenovic, 1991).
Demiryollarinin yeniden dogusu ¢ogunlukla Yiiksek Hizli Trenler (YHT) ile
iligkilendirilmektedir. YHT nin gelistirilmesindeki ana neden, kapasiteyi daha yiiksek
hizlarla artirma ve seyahati azaltmama gerekliligidir. YHT nin sundugu seyahat
siiresindeki azalma, demiryolu kullanimindaki artisa Onemli bir katkida
bulunmaktadir. Demiryolu daha rekabetci hale geldikce diger tiirlerde talep kaymasi
yasanmistir (Givoni ve Banister, 2008).

19. yiizyilda, teknik alandaki ilerlemeler ulasim araglarina yansimis ve c¢esitli
gelismeler kaydedilmistir. Buhar makinesinin kesfi ve onu takip eden siire¢ benzin ile
calisan igten yanmali motorlarin icadi ile birlikte otomobil ve diger kara ulasim
araclarinin gelistirilmesi kolaylasmis ve bu ilerlemeler iizerine yogunlagilmistir.
(Murat ve Sahin, 2010). Otomobilin dogusu, petrol, petrokimya, elektrik, telefon ve
Fordist liretimin yan1 sira modern endiistriyel gelisimin sembolii olmustur (Griibler ve
Nakicenovic, 1991). Fordizm, iiriinleri, siireci ve piyasay1 bir araya getirmistir. Uretim
paradigmasi standardizasyondur ve standart iirlin, degistirilebilir pargalar, 6zel amacl
makineler ve is boliimiine izin veren standart gorevleri igermektedir (Fujimoto &
Tidd, t.y) Fordist donemde, montaj hattinin endiistriyel {iretimin baskin bigimi olarak
benimsenmesi tasimaciliga Onemli Olgiide fayda saglayan bir yenilik olarak
goriilmiistiir. Buharli motorlarla karsilastirildiginda, igten yanmali motorlar ¢ok daha
yuksek verimlilige sahiptir ve benzin gibi daha hafif bir yakit kullanmaktadir. Bu
durumda, dnceleri rafine isleminin istenmeyen bir yan iirlinii olarak algilanan benzin
uygun bir yakit haline gelmistir. Icten yanmali motor, otomobiller, otobiisler ve
kamyonlar gibi hizli, ucuz ve kapidan kapiya tasima modlariyla genisletilmis hareket
esnekligine izin vermistir. Bu araglar lireten seri tiretim, 6zellikle 1913 yilina kadar
Ford, bir montaj hattt kullanarak Model T otomobilinin iiretimine basladiginda,
endiistriyel liretim sistemini 6nemli 6l¢iide degistirmistir (Sekil 2.1). Otomobilin hizli
yayilmasi, petrol lirtinleri ile ¢elik ve kauguk gibi diger hammaddelere olan talebi

artirmistir (Rodrigue, 2020).



Sekil 2.1 : Ford T model otomobil (Brooke, 2008).

Bireysel ulasim tarzinin esnekligi konut yer se¢imi tizerinde de etkiler olusturmustur.
Kent merkezine daha uzak yagayan hane halkinin kent merkezinde yasayanlara kiyasla
otomobil sahipliginin daha yiiksek oldugu goriilmiistiir (Kopecky ve Suen, 2010).
Fordist banliyolesme ile ¢alisan sinif kent merkezine terk edilmis ve bu durum mevcut
ayrimi kuvvetlenmistir. Ulasim planlamasi ile planlama siirecine katilimda esit
olmayan erisim, ¢evresel yiiklere maruz kalmada esitsizlik ve ulasim yatirimlarindan
hareketlilik faydalarinin esit olmayan dagilimi konularinda bu siireglere katki
saglamistir (Golub, 2014). Otomobilin dezavantajlar1 yaklasik 20 veya 30 Oncesine
kadar yeterince aydinlatilamamistir (Griibler ve Nakicenovic, 1991). Artan arag
kullanimi ¢esitli ¢cevresel, sosyal ve ekonomik sorunlar yaratmistir. Kiiresel 1sinma,
karbon saliimi, karayolu altyapisinin genisletilmesi, dogal alanlarin bozulmasi ve
pargalanmasi ¢evresel sorunlar olarak dikkat ¢cekmektedir. EKonomik agidan ise kaza

maliyetleri ve giiriiltii maliyetleri gibi dezavantajlar ortaya ¢ikmustir (Steg, 2003)

Ulagim sektorii gelismeleri siralamasinda sonuncusu hava tasimaciligidir. 20.
ylizyildan itibaren iiretilmeye baslanan ugaklar ile bir kez daha, hiz, menzil ve konfor
acisindan ulagim sisteminin verimlilik diizeyinde bir artis saglanmistir (Griibler ve
Nakicenovic, 1991). Havaalanlarinin ekonomik faydalar1 arasinda istihdam yaratma,
vergi Odemeleri, seyahat ve turizm katkilari ile bolgesel ekonomik faydalar
sayilabilmektedir (Banister ve Berechman, 2000). Andew ve Bailey (1996)
havalimanlarini trafik hacimlerine ve biiyiikliiklerine gore alt1 farkl: tiire ayrilmakta ve

tirler ekonomik etki olarak farkli karakteristikler gostermektedir (Andrew ve Bailey,
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1996). Asagidaki ¢izelgede havaliman tiirleri ve ekonomik etki karakteristikleri
gosterilmistir (Cizelge 2.1).

Cizelge 2.1 : Havalimanlarinin tiirlerine ve ekonomik etkilerine gore siniflandirmasi
(Andrew ve Bailey, 1996).

Havalimani Tiirii Yolcu (yilda Ekonomik Etki Karakteri
milyon)
Uluslararasi firmalarin genel
merkezi /Biiytik 6lgekli
Uluslararasi ag gecidi >15 perakende merkezleri /
Uzun mesafe turizmi

Onemli ulusal firmalar/

Ulusal merkez 3-15 Uluslararasi havayolu yiik

tasimaciligl/ Baskent turizmi

Yiiksek degerli ihracata
yonelik sanayinin
Bolgesel havaalanlari 0,1-12 desteklenmesi /Cok seferli
tarifeli yolcu hizmetleri

Tarifesiz havayolu merkezleri
/Onemli ticari hizmetler/
Turist tiretenler 1-20 Biiyiik 6l¢ekli bakim
isletmeleri

Yerel turizm i¢in temel odak
. / Yer hizmetleri merkezi
Turist karsilayanlar 1-12 Tedarik ag kurma firsats
Duraklama turizminin
desteklenmesi / glimriiksiiz
ticaret /aktarma depolar1 /
kargo ve gemicilik isletmeleri

Transit ve hatlar arasi

Weisbrod (1990) genel havacilik gelismelerinin iki tiir faydasi oldugunu belirtmistir.
Bunlardan ilki, yolculuk siiresi, isletme maliyet kazanimlar1 ve giivenlik katkilari ile
tanimlanan kullanict faydalaridir. Bir diger fayda ise ekonomik fayda olarak
belirtilmistir. Ekonomik faydalar arasinda dogrudan kullanict harcamalarinin artmasi,
dolayli ve tesvik edilmis is genislemesi sonucu olusan yerel gelir; havaalanindaki
iyilestirmeler nedeniyle ortaya ¢ikan ek isler sonucunda elde edilen yerel gelir; ve
kullanic1 avantajlariin ek degeri (zaman ve maliyet tasarrufu) olarak belirtilmistir

(Weisbrod, 1990). Banister ve Berechman (2000) ise havalimanlarinin ekonomik
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katkilarin1 ¢ogunlukla istihdam ile iligkilendirerek yaratilacak istihdami 4 kategoriye
ayirmistir. Bunlar dogrudan istihdam (direct employmenntdolayl istihdam (indirect
employment tesvik edilen istihdam (induced employmente cezbedici istihdamdir
(attracted employment Dogrudan istihdam, bir havalimaninin ulagim islevini
stirdirmek igin gercken harcama ile yaratilmaktadir. Dolayl istihdam, dogrudan
istihdamda yer alan kuruluslar tarafindan havalimanina iliskin satin alimlarla elde
edilir. ik iki kategoride istihdam edilenler tarafindan daha genis ekonomide
havalimaniyla 1ilgili olmayan alimlar yapildiginda tesvik edilen istihdam
desteklenmektedir. Cezbedici istihdam ise havalimaninin isletilmesiyle ilgili olmayan
faaliyetlerde bulunur, ancak artan erisilebilirlik ve yigilma ekonomilerinden
yararlanmak i¢in yakinlarda yer almaktadir (Banister ve Berechman, 2000). Buradan
hareketle, dogrudan veya dolayli olmasi fark etmeksizin havalimanlarinin ekonomik
olarak istthdamin artmasi ile iligkilendirilebilecegi ve 6te yandan elde edilen gelirler

nedeniyle de ekonomik katkisinin bulundugu soylenebilmektedir.

Ulasim teknolojilerinin zaman igerisinde geliserek degisiklik gdstermesi ayni zamanda
ulasim yatirimlari i¢in uygulanan politikalarin da bir sonucu olarak ortaya ¢ikmaktadir.
1950 ve 1970 yillar1 arasinda Avrupa’da kirsal alanlara oncelik verilmis ve c¢eper
alanlara karayolu ve rayl1 sistem baglantilar1 i¢in yatirimlar yapilmistir. Ayni zaman
araliginda Ingiltere’de ise issizligin yiiksek oldugu bolgelere &ncelik verilerek
karayolu ve yerel yol baglantilar1 saglanmistir (Banister ve Berechman, 2000).
Ulkemizde ise cumhuriyetin ilk yillarinda rayli sistemlere verilen dncelik 1950’lerden
sonra karayollarina kaymistir (Akgiingor ve Demirel, 2004). 1970 ve 1990 yillari
arasinda Avrupa’daki ulasim politikalarinda oncelik bolgesel kalkinma hedeflerine
yonelmis ve c¢eperlerin ulagim baglantilar1 giliglendirilmistir. Ayni  donemde
Ingiltere’de benzer sekilde kalkinma bélgelerine oncelik verilmis, kdprii insast,
¢evreyolu ve karayolu agimin tamamlanmasi yapilmistir (Banister ve Berechman,
2000). Ulkemizde ise bu dénemler beser yillik kalkinma planlarmin hazirlandig1 ilk
donemlerdir. Bu siirecteki yatirnmlarin biiyiik bir c¢ogunlugu karayolu olarak
yapilmustir. Ulkemizde 1980°ler hizli ve giivenli ulasimin saglanmasi adina otoyollara
oncelik verilen bir donem olmustur (Akgiing6ér ve Demirel, 2004). 1990 sonrasinda
Avrupa’daki oncelik Trans-Avrupa Karayolu ve Yiiksek Hizli Tren (YHT) aginin
genisletilmesi yoniinde gelismistir (Banister ve Berechman, 2000). Ulkemizde zaman

igerisinde izlenen ulasim politikalarinda bir sonucu olarak 1950’°lerde rayli sistemlerin
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yolcu tagimaciligindaki orami %42,2 iken; 2015 yilinda bu oran %]1,1’e kadar
gerilemistir (TCDD , 2017).

2.2. Kentici Ulasim Sistemleri ve Kentteki Rolii

Ulasim sistemleri kentlerin var olusundan bugiine 6nem tasiyan temel konular arasinda
yerini almistir. Ulasim, insanlarin seyahat gereksinimlerini ve mallarin nakliye
gereksinimlerini karsilayarak ¢ok eski zamanlardan beri medeniyetlerin gelismesinden
sorumludur. Bu hareket insanlarin yagam ve yolculuk bicimlerini degistirmistir
(Mathew ve Rao, 2007). Bu kapsamda, gesitli arastirmacilar ulagimin kent igindeki
rollinii ve konumunu agiklamaya calismislardir. Cooley (1894)’e gore endiistriyel
toplumda iki temel etki kentlerin yerini belirlemektedir. Bunlar tiretim igin gerekli olan
yerel tesisler ve ulastirma ile saglanan yerel iliskilerdir. Ureticiler nakliye igin en
uygun dagitim merkezini ararlar. Ulagim ise diinya iizerindeki fiziksel cesitliligi
yonlendirmekte ve endistriyel toplumda kentlerin konumunun temel nedenini
olusturmaktadir (Cooley, 1894). Kentsel alanda giivenli ve hizli sekilde var olan
ulasim sistemleri ile tasinmasini ise kentsel ulasimi ifade etmektedir (Akbulut, 2016).
Kentsel alan igerisine ¢aligma alanlarina, egitim, saglik ve sosyal tesis alanlarina
erisim icin gilinliik yolculuk talebi dogabilecekken; lojistik talepler dogrultusunda da

kent i¢i ulasimin saglanmasi gerekmektedir (Sekil 2.2).

DR [esue Py

Kentsel Form

Sekil 2.2 : Kentsel ulasim (Rodrigue vd., 2006).
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Ulasim sistemleri her ne kadar altyapiyr gelistirerek kullanicilar igin fiziksel
tyilestirmeler sunsalar da bu sistemler kent icerisinde bir takim ek rollere de sahiptir.
Mathew ve Rao’ya (2007) gore ulasimin ekonomik, sosyal ve politik rolleri
bulunmaktadir. Ulagimin sosyal rolleri kapsaminda toplumlarin olusumunu
etkilemede her zaman 6nemli bir rol oynadigi belirtilmekte ve her ne kadar yiyecek ve
su gibi diger etmenler 6nemli bir rol oynamis olsa da, ulagimin topluma katis1 6zellikle
kent merkezlerinin olugumu, biiyiikliigii ve kent formunun gelisiminden acik¢a
goriilebilmektedir (Mathew ve Rao, 2007). Kentlerdeki yapisal ve niteliksel
dontistimler genellikle ulasim altyapisinda, 6zellikle de yollardaki yeni gelismelere
baglidir (Cervero ve Wu 1997; Wheaton 1998). Medda ve digerleri (2003) karayolu
ulagim altyapisinin kent morfolojisini etkiledigini ve bu durumun genellikle kentsel
alanlardaki tikanikligin giderilmesi ihtiyaci ile dogdugunu belirtmektedir (Medda vd.,
2003).

Ulasimin artmasi ve maliyetinin azalmasi, ¢esitli mekansal formlarin olusmasini
saglamistir. Kentlerin yiirlime mesafesinin Gtesinde biiyiimesi ile ulagim teknolojisi
kent formunda &nemli rol oynamaktadir. Ornegin, ovalardaki bir¢ok kent radyal
yollarla dairesel bir sehir olarak gelisirken nehir kenarindaki kentler dogrusal olarak
gelismistir. Otomobillerin gelisimi ve kisisel gelirdeki artis ve karayolu aginin ingasi
gibi diger faktorler, yerlesimleri yogun seyahat aktivitesinin oldugu kentsel

merkezlere doniistiirmiistiir (Mathew ve Rao, 2007).

Ote yandan, Transit Odakli Gelisim (TOD) gibi toplu tasimay1 temel alan gelismeler
ile kentsel makroformun sekillenmesinde yalnizca karayolunun oOne ¢ikmadigi
bilinmektedir. TOD, yiiksek kaliteli ve verimli sehir i¢i rayli sistem tarafindan sunulan
istasyonlar ¢evresinde konut, istihdam ve kamu hizmetlerinin gelistirilmesine
odaklanma siirecini kapsayan bir terimdir (Knowles, 2012). Benzer sekilde, bazi arazi
kullanim politikalar1 ile seyahat davranisinin etkilenmesi de miimkiindiir. TOD’a ek
olarak akilli biiyiime, yeni sehircilik ve yaya dostu tasarim gibi kavramlar seyahat
davranigin1  degistiren ve Ozel ara¢ kullanimini azaltmaya yonelik tasarim
yaklagimlarindandir (Banister ve Hickman, 2006; Babalik-Sutcliffe, 2013). Bu
kapsamda, kenti¢i ulagim sistemlerinin kentin fiziksel ve sosyal yapis1 iizerinde 6nemli
bir role sahip oldugu sdylenebilir. Vuchic'e (2007) gore, kentsel ulasim isletme ve
kullanim bakimindan ii¢ kategoriye ayrilmaktadir. Bunlar 6zel ulagim, ara toplu tasima

ve toplu tasimadir. Ozel ulasim, kisilerin kendi kullanimi igin sahip olduklar1 6zel
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araclardan olugur. Ara toplu tagima, bir operator veya tasimacilik sdzlesmesi kosullar
altinda yiiriitiilen bir ulasim hizmetidir. Toplu tasima, sehir i¢i yolcu tagimaciliginin
en yaygin tliriidiir, sabit hat {izerinde hizmet vermekte ve iicretli ulasimda halk
tarafindan kullanmilmaktadir (Vuchic, 2007). Ote yandan, geleneksel toplu tasima ve
0zel ulagim bic¢imleri, artan kentsel niifus ve hareketlilik talebi i¢in sinirli kalmaktadir
(Vogel, 2016). Bu kapsamda gelisen teknoloji ile birlikte kentsel ulasim sistemleri igin
de birtakim yeni gelismeler sunulmustur. Vogel (2016) kentsel ulagim sistemlerini
tanimlarken 6zel ulasim ve toplu tasima ek olarak paylasimli hareketlilik sistemleri,
Kisisel ara¢ paylasimi sistemlerini de dahil etmistir (Vogel, 2016). Paylasilan
hareketlilik insanlarin yenilik¢i ve sirdiiriilebilir hareketlilik kavramlarina olan
talebini karsilar. Toplu tasima ve 6zel ulasim sekilleri arasindaki boslugu doldurarak
giiniimiiziin hareketlilik ihtiyaglarin1 karsilamak icin ele alinan sosyal ve teknolojik

egilimleri birlestirmektedir (Maertins ve Schmée, 2008).

Ulkemizde ara toplu tasima sistemi de tipki toplu tasima gibi sabit bir hat {izerinde
yolculara hizmet vermesi sebebiyle bu calismada ara toplu tasima sistemi toplu
tagimanin bir parcasi olarak degerlendirilmistir. Bu anlamda kent i¢i ulagim sistemleri,
0zel ulasim, toplu tasima ve paylasimli hareketlilik sistemleri olarak ii¢ boliime

ayrilmstir.

2.2.1. Ozel ulasim sistemi

Ozel ulagim sistemleri karayolu ulasimini temsil edebilecegi gibi bireysel olarak
yapilan bisiklet ve yaya yolculuklarin1 da kapsamaktadir. Vuchic’e (2007) gore 6zel
ara¢ en yaygin tiirdiir, ancak motosiklet, bisiklet ve yiiriiyiis de bu kategoriye aittir
(Muchic, 2007).

Ozel arac¢ kapidan kapiya erisim saglamasi, kullaniciya sundugu konfor, bireysel
Ozgiirlik ve bagimsizlik argiimanlari ile en ¢ok tercih edilen ulasim tiirlerindendir
(Jensen, 1999). Buna ¢k olarak ise ¢evre kirliligi, kaza maliyetleri, trafik sikigiklig
gibi negatif digsalliklara sahiptir (Akbulut, 2016).

Ulasim tiirlerine gore iggal edilen yol alanlar1 degerlendirildiginde otomobillerin kisi
bas1 4 m? alan1 isgal ettikleri goriiliirken 40 yolcu kapasitesine sahip bir otobiis i¢in bu
deger 0,75 m?dir (Agarwal vd., 2019). Bu kapsamda, ozel araglarin otobiis
sistemlerine kiyasla 5 kattan fazla kentsel alan isgal ettikleri ve buna bagl olarak

negatif digsalliklar gelistirdikleri soylenebilir.
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2.2.2. Toplu tasima sistemi

Toplu tasima sistemi kisilerin bireysel bir ara¢ kullanmadan gerceklestirdikleri ulagimi
ifade etmektedir. Rodrigue’ye (2020) gore toplu tagima sistemleri ¢esitli hizmetlerden
olusmaktadir. Toplu tasima sistemi i¢inde ve bazi durumlarda toplu tagima sistemi ile
diger tasima sistemleri arasinda {icretsiz hizmetler saglamak i¢in farkli tiirler de

kullanilir (Rodrigue, 2020).

Toplu tasima ile ilgili yetersizlikler genellikle entegrasyon problemleri veya esnek bir
ulagim sunamamasi ile ilgilidir. Diigiik yogunluklu yerlesim alanlarina toplu tagima
hizmet sunmak maliyetlidir. Ek olarak, diger ulasim tiirlerine entegrasyonun

saglanamamasi aktarmalar1 zorlastirmaktadir (Vogel, 2016).

Asagidaki sekilde hipotetik bir kentte yer alan toplu tasima sistemi bilesenleri
gosterilmektedir (Sekil 2.3). Bilesenlerinin her biri belirli bir hizmet dizisi saglamak

lizere tasarlanmistir (Rodrigue, 2020).

Metro istasyonu
Transfer

. Transit istasyon
o Otobiis duragi
® Ekspres duragi

§ Servis duragi

Taksi hizmet sinin

Ara toplu tasima

e

Sekil 2.3 : Kent i¢i toplu tasima sistemi bilesenleri (Rodrigue, 2020).

Sekilde de goriildiigii lizere kent i¢i toplu tagima sistemi metro, otobiis, transit sistem
(tramvay ve banliyd sistemi), ara toplu tasima ve taksi sistemlerini igermektedir.
Toplu tasima sistemi {i¢ temel boliim altinda incelenmistir. Bunlar lastik tekerlekli

sistem, deniz ulagim sistemi ve rayl sistemdir.

2.2.2.1. Lastik tekerlekli sistem

Lastik tekerlekli toplu tagima sistemleri otobiis, metrobiis, minibiis ve dolmus gibi
ulagim araglarindan olusan sistemdir. Bireysel ulasimdan ziyade toplu olarak yer

degistirmeyi saglamasi sebebiyle daha az yol isgaline neden olur ve boylece daha az
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cevresel kirlige yol agmaktadir. Lastik tekerlekli sistem fiziksel olarak genis bir ag
yapisinda hizmet verebilmekte ve bu anlamda diger sistemlerden daha esnek olarak

degerlendirilmektedir.

Lastik tekerlekli sistemler sabit rota belirli bir zaman ¢izelgesi ve sabit iicret ile

isletilmektedir (Vuchic, 2007).

Rayli sistemler ile kiyaslandiginda rayl: sistem sadece sinirli sayida istasyona hizmet
verebilir, lastik tekerlekli sistemler ise banliyo merkezleri de dahil olmak iizere daha
fazla hedefe hizmet edebilir, ancak kisi bagina daha az yolcuyu c¢eker ve arazi kullanim
modelleri lizerinde ¢ok az etkisi vardir. Lastik tekerlekli sistemler arag-km basina daha
diisiik maliyete sahip olma egilimindedir, ancak daha yiiksek doluluk nedeniyle rayl
sistemler yolcu-km basina daha diisiik maliyetlidir (Henry ve Litman, 2014).
Asagidaki cizelgede iki sistem arasindaki baslica farklara yer verilmistir (Cizelge 2.2).

Cizelge 2.2 : Lastik tekerlekli ve rayli sistem arasindaki temel farklar (Henry ve
Litman, 2014).

Lastik Tekerlekli Sistemler Rayli Sistemler
) Esneklik Yiiksek talep
Ozel bir tesise ihtiyag Yiiksek konfor
duyulmamasi
Arazi uzerlride daha genis Yiiksek kapasite
dagilim
Diisiik yatirim maliyeti Yiiksek hiz ve giivenirlik

Istasyon ¢evresinde artan
arazi fiyatlar
Diisiik hava ve gliriiltii
kirliligi

Diistik isletme maliyeti

Ulkemizde lastik tekerlekli ulasim sistemi olarak otobiis, dolmus ve minibiis gibi
araclar sikca tercih edilmektedir. Bunlara ek olarak Istanbul kentinde 2007 yilinda
metrobiis hatt1 hizmete ac¢ilmis ve mevcut durumda hizmet vermektedir. Yatirnm ve
isletme maliyeti rayl sistemlerle kiyaslandiginda diisiiktiir. Metrobiis sistemi seyahat
siiresini kisaltmakta ve diger lastik tekerlekli ulasim araglarina kiyasla yolculara

zamandan tasarruf saglamaktadir (IETT Metrobiis, 2020).

2.2.2.2. Deniz ulasim sistemi

Bir toplu tasima sistemi tiirii olarak deniz ulasimi, deniz {lizerinde seyreden motor,
vapur feribot vb. araclarla yapilan ulasim tiiriinii ifade eder (Kirmizi, 2012). Kapidan

kapiya ulasim saglayamamasi, denizyolu ulasimini diger tasima tiirlerine bagiml
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kilmaktadir (Akbulut, 2016). Denizyolu ulastirmasinin faaliyet alan1 genel olarak
uluslararasi bir 6zellik tasimaktadir. Fakat denize kiyist olan kentlerde kentici ulagim

tiirli olarak da sikga tercih edilmektedir.

Tiirkiye’de, Izmir ve Istanbul gibi kiy1 kentlerinde deniz ulasimi bir kentigi ulagim tiirii

olarak hizmet vermektedir (Sekil 2.4).

Sekil 2.4 : Izmir’de deniz ulagimi sistemi (Izmir Biiyiiksehir Belediyesi,
2020).

Izmir kentinde deniz ulagimi 2000 yilindan itibaren IZDENIZ A.S tarafindan
yuriitiilmektedir. 15 hafif yolcu gemisi, 1 yolcu gemisi ve 4 araba vapuru ile hizmet
alimi yontemiyle kiralanan 4 yolcu motoru olmak lizere toplam 24 aragla hizmet

verilmektedir (IZDENiZ, 2020).

2.2.2.3. Rayh sistem

Rayli sistemler toplu tasimanin en Onemli pargalarindandir. Yolcu kapasiteleri,
giivenirlik ve ¢evresel maliyetleri agisindan diger toplu tasima sistemleri arasinda 6ne
cikmaktadir. Rayli sistemlere verilen 6nem insanlar1 ve mallar: siirdiiriilebilir sekilde
tasimanin artan rolii ile daha fazla one ¢ikmaktadir (Babalik-Sutcliffe, 2007).
Tiirkiye'de de hem cevresel kaygilar hem de uluslararasi tasimacilik aglarina ve
dolayistyla uluslararasi pazarlara entegre olma iradesinin bir sonucu olarak demiryolu

tasimaciligi lehine bir politika degisikligi gerceklestigi gortilmektedir.

Rayli sistemler, metro, hafif rayl sistem (HRS), tramvay ve bdlgesel trenlerden

olusmaktadir.
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Metrolar, genellikle merkezi alanlarda, sabit giizergahlar lizerinde isletilen agir rayh
sistemlerdir. Hatlar arasinda veya toplu tasima sisteminin diger bilesenlerine (otobiis
ve HRS gibi) aktarmalar istasyonlar araciligi ile yapilmaktadir. Servis siklig1 giin
boyunca sabit olma egilimindedir, ancak yogun saatlerde servis sikliklar
artabilmektedir. Ucretler genelde sabittir, yani bir yolcu sisteme girdikten sonra
gidilen mesafenin ticret {izerinde bir etkisi bulunmamaktadir. Fakat bir¢ok toplu tasima
ticret sisteminin dijitallesmesi ve elektronik iicret sistemine gecisle birlikte, bolgesel /

mesafe odakli {icretler daha yaygin hale gelmektedir (Rodrigue vd., 2006).

Hafif rayh sistemler igin literatiirde bir¢ok tanim bulunmaktadir. Genel bir tanim
olarak, hafif rayli sistemin, tramvay ve metro arasindaki konumlandirilabilen bir
sistem ulagimi oldugu soylenebilmektedir (Priemus ve Konings, 2001). Hafif rayl
sistem terimi, merkezi bir sehri ve etkisi altindaki bolgeyi veya daha kirsal bir bolgeyi
birbirine baglayan 10 ila 40 kilometre arasindaki ara mesafelerde organize edilen
demiryolu tasima sistemlerini ifade eder (Dutch Ministry of Transport, Public Works
and Water Management, 1999).

Tramvaylar 1 veya 3 vagonluk diziler halinde en az 80 en ¢ok ise 300 yolcu
tagiyabilen ulasim araglaridir. Tasarlaniglar1 itibariyla ulasim araci olarak
gelistirilmemislerdir. Bakim ve altyapi masraflari yiiksektir. Tiim bu sebeplerden otiirii
ulasim araci olarak hizmet seviyesi anlaminda verimli degildirler (Saatcioglu ve

Yasarlar, 2012).

Asagidaki ¢izelgede tramvay, HRS ve metro sistemlerine ait teknolojilerin
kiyaslanmasi gosterilmektedir (Cizelge 2.3). Buna gore metrolar yolcu kapasitesi
olarak en yiiksek degerlere sahip sistemlerdir. Tramvaylar ise tren kapasitesi, hat

kapasitesi ve isletme hiz1 olarak en diigiik degerlere sahiptir.
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Cizelge 2.3 : Rayl sistemlerin kullandiklari teknolojilerin kiyaslamasi (Onder &
Akdemir, 2019) (IZBAN, t.y) (Hiirriyet, 2010) (Izmir Biiyiiksehir
Belediyesi, 2015).

Arag Ozellikleri Tramvay HRS Metro IZBAN
Arag kapasitesi (yolcu) 100-250 110-250 140-280 750
Arag uzunlugu (m) 14-35 14-54 15-23 70
Arag genisligi (m) zé_i)’? 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 4-15 6-20 10-70
yolcu/sa)
Isletme hiz1 (km/sa) 12-20 20-45 25-60 55
Istasyon aralig1 (m) 300-500 500-1000 500-2000
Ucret toplama Aracta Arag/Istasyon  Istasyonda  Istasyonda
Enerji Katener Katener Katener/3.ray  Kataner
Gilivenirlik Diisiik-Orta Yiiksek Cok yiiksek

Bolgesel trenler kent merkezini veya diger baslica aktivite merkezlerini banliyo
yerlesimlere baglayan rayli sistem koridorlaridir (Ganning vd., 2016). Banliy6 sistemi
olarak da bilinen bolgesel trenler uzun mesafeli demiryollarmin yerel hizmetlerini
temsil eden bir toplu tagima sistemidir. Bu sistemlerin birgogunun sinyalize edilmis
gecisleri bulunmaktadir. Cekis cogunlukla elektriklidir, ancak bir¢ok Kuzey Amerika
sehrinde (Boston ve Chicago hatlarinin ¢ogu) dizeldir. Tek tek veya birden fazla iinite

veya lokomotif ¢eken trenler olarak isletilmektedir (Vuchic, 2007).

Banliyo trenleri tipik olarak mevcut bir yiik rayinda ¢alisir ve banliy6 yerlerinden sehir
merkezlerine banliyéleri tasir. Gegis haklarini siklikla yik trenleri ile paylastiklari
icin, banliyd demiryolu hizmetleri genellikle HRS sistemlerinden daha az siklikta

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

Cogu banliyd ag1, banliydler ve Merkezi Is Alan1 (MIA) arasinda bir dizi hattan olusur.
Kent merkezindeki istasyonlar genellikle sehirlerarasi tren istasyonlari ile birlestirilir,
ancak sayilar1 smirlidir ve sehir merkezinde gok az yer kaplarlar. Agirlikli olarak MiA
ve banliyo arasinda hizmet eden bolgesel trenler genellikle ¢ok yogun ve yiiksek yonlii
yolcu hacimlerine sahiptir. Diinyada Chicago, Glasgow, Londra, Moskova, New York,
Philadelphia, Sydney, Ziirih gibi sehirler bolgesel trenlerin hizmet verdigi sehirlere
ornektir. (Vuchic, 2007). Tiirkiye’de ise izmir, Ankara ve Istanbul gibi kentlerde

bolgesel tren drnekleri yer almaktadir. Tez ¢alismasina konu olan ve IZZBAN A.S
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tarafindan isletilmekte olan banliyd hatti Izmir kentinde bir bdlgesel tren gibi
calismaktadir. Tren, kentin kuzey-giliney hattinda yer alan geper ilgeleri ve kent
merkezinde MIA alanim da kapsayacak bir hinterlanda hizmet vermektedir. Cizelge
2.3’te goriildiigii iizere IZBAN hatt1 arag yolcu kapasitesi, ara¢ genisligi ara¢ uzunlugu
olarak diger rayli sistemlerden daha yiiksek degerlere sahiptir. Isletme hiz1 ve tren
kapasitesi olarak ise metro sistemleri ile benzerlik gdstermektedir. IZBAN hatti
istasyonlar1 arast1 mesafe ise genel olarak kent merkezinde HRS veya metro
standartlarindayken kent merkezinden uzaklastikca istasyonlar arasi mesafe oldukga
artmaktadir (6rnegin, Menemen ve Hatundere istasyonlar1 aras1 12 km iken Kemer ve
Hilal istasyonlari aras1 645 m’dir). Bu nedenle ortalama bir deger verilememistir. EK
olarak, IZBAN hattinda ¢ogu banliy® hattinda oldugu gibi yiik ve yolcu trenleri ayn1

hat lizerinde tasinmaktadir.

2.2.3. Paylasimh hareketlilik sistemleri

Kisisel hareketlilikte 6zel ulasim ile toplu tasimanin en belirgin farki 6zel ulasimin
sahip oldugu esneklik ile toplu tasimanin halka acik araglar ile zaman ¢izelgesine
uyumlu olarak ilerleyen isleyisleridir. Glinlimiizde ise toplu tagima ve 6zel ulasima ek
olarak bireylerin ayni araci farkli zaman dilimlerinde kullandiklari, fakat seyahatin
yolcularin ihtiyaglarina gore uyarlandig: iiclincii bir kategori olan paylagimli ulagim

sistemleri 6ne ¢ikmaktadir (Veeneman vd., 2020).

Kentsel tasimacilik genellikle metro, tren veya otobiis gibi toplu toplu tasima
araglarina odaklanir. Bu sistem, kullanicilarin sunulan genel aga uyum saglamasi
gereken bir modelidir. Toplu toplu tasimaciligin bir¢ok avantaji olmasina karsin
esneklik bu avantajlar arasinda yerini almamaktadir. Bu dezavantaja yanit vermek i¢in,
talebe yonelik (on-demand)esnekligi artirmaya c¢alisan hizmetlerin g6z Oniine
alinmas1 gerekmektedir (Cuevas vd., 2016). Asagidaki gizelgede 6zel ulasim, toplu
tagima sistemleri ve paylasimli ulasim sistemlerinin farklar1 gosterilmektedir (Cizelge

2.4).
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Cizelge 2.4 : Ozel ulasim, toplu tasima ve paylasimli ulasim sistemleri (Veeneman

vd., 2020).
Ulasim Altyap1 Arag  Siirlicii  Konum/Zaman  Yolculuk Ornek
Hizmetleri
Ayirilmis  Servis  Servis  Planli hat Birlegik ~,_Meto,
tramvay.
Ozel Ot%l:; ve
Paylagimli ~ Servis  Servis Planli hat Birlesik
tramvaylar.
Siiricii ~ Siiriicil Ortak
Paylasimli . Stirekli Birlesik otomobil
sahip yoleu kullanimu.
Paylagimli Suru_cu Servis  Hizmet saatleri ~ Ayirilmig Paylasimh
sahip yolculuk.
Siiriicii Bisiklet
Paylasimli Paylasgimli ~ Servis olcu Surekli Ayirilmig scooter
y paylagimu.
Siiriicii Arag ve
Paylasgimli  Servis olcu Stirekli Ayirilmig bisiklet
y Kiralama.
Paylasimli  Servis  Servis  Hizmet saatleri  Birlesik Minibiis.
Paylasimli  Servis  Servis Stirekli Ayirilmig Taksi.
Otomobil,

- Strucu  Siricu 4 .
Ozel Paylasiml . Stirekli Ayirilmi motosiklet,
a5 o PR siklet

scooter.

Paylasimli ulasim sistemleri, farkli sektorler iizerinde 6ne ¢ikan paylasim ekonomisi
kavramimin gelismesi ile birlikte, ortak hareketlilik kavraminin ortaya ¢ikmasi ve
yolcularin ulagim tiirlerine kisa siirede erisebilmelerini saglayan bir motorlu tasit veya

bisikletin paylasilmasi doniisiimiin 6nciisii olarak geligsmistir (Novikova, 2017).

Paylasim ekonomisi kavrami Mair ve Reischauer (2017) tarafindan kaynaklarin
yeniden dagitimi i¢in kullanilan ve bir dijital platformun aracilik ettigi ¢esitli 6deme
yontemlerine sahip bir web ag1 olarak ifade edilmistir (Mair ve Reischauer, 2017).
Belk (2007) isepay | av@ mem nat i ke kbhiir od &@jué¢ U @al,
2007) Bu kapsamda payl akeém ekonomi si

sisteml eri h aakskuggnlaalaki,iis mbdellerieve aead pdyrasimi gibi
uygulamalara odaklanmaktadir (Standing vd., 2018). On yildan daha az bir siirede
paylasim ekonomisi platformlar1 bir dizi isletme ile endiistri sinirlarim1 ve rekabeti
yeniden tanimlamistir. Bu platformlar organizasyon ve pazar koordinasyon

mekanizmalarin1 yenilik¢i yollarla birlestirerek piyasalar ve firmalar arasindaki
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akigkan sinirlarda faaliyet gostermektedir. Kurumsal koordinasyon mekanizmalari
eskiden galisanlar1 veya tiyeleri koordine etmek igin sadece kurumsal bir orgiitiin
sinirlar1 i¢cinde uygulanirken; paylasim ekonomisinde, bu mekanizmalar artik ekonomi

platformlarin1 kullanmaktadirlar (Constantiou vd., 2017).

Benzer sekilde, hizmet olarak hareketlilik saglayan Mobility as a Service (Maa$)bi
modeller ile toplu tasima ve 06zel ulagim arasindaki boslugun kapatilmasi
hedeflenmektedir (Kamargianni ve Matyas, 2017). Heikkild (2014) tarafindan MaaS
hareketlilik operatorleri tarafindan miisterilere kapsamli bir hareketlilik hizmetlerinin
sunuldugu bir sistem olarak tanimlanmaktadir (Heikkild, 2014) MaaS, tiiketicilere bir
noktadan digerine esnek, kisisellestirilmis, istege bagli ve sorunsuz bir sekilde tek bir
ara yliz iizerinden ulasma imkani sunmak i¢in farkli ulasim tiirlerini birlestiren
yenilik¢i bir hareketlilik konseptidir (Garcia vd., 2020). MaaS modeli ile yolcularin
ihtiya¢c duydugu arag, planlama, rezervasyon, erisim, 6deme, biletleme hizmetlerin
gibi entegrasyonu saglanmaktadir (Kamargianni ve Matyas, 2017). Bu kapsamda, 6zel
ulasim ve toplu tagima arasinda bir sistem olarak tanimlanabilecek paylasimli ulagim
sistemlerinin kisisellestirilmis uygulamalar1 temel aldig1 ve her iki sistem arasindaki

boslugu dijitallesme ve teknoloji yardimi ile doldurdugu sdylenebilmektedir.

Ozetle calismanin bu béliimiinde, ulasim kavraminin tarihsel gelisimi iizerinde
durulmus ve rayli sistemlerin ulagim tiirleri arasindaki yeri ile ulagim sistemlerin
kentteki roli incelenmistir. Calismanin sonraki boliimiinde rayli sistemlerin mekan
tizerindeki etkilerine dair yapilan literatiir okumalarina yer verilerek bu etkiler

tartisilmistir.
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3. RAYLI SISTEM YATIRIMLARININ MEKAN UZERINDEKI ETKIiLERI

Ulasim yatirimlarinin mekan iizerindeki etkilerinin tanimlamasini arazi kullanim
kararlar1 ve mekansal planlarin degerlendirilmesi olarak ifade etmek eksikliklere yol

agmaktadir.

Ulasim yatirimlar1 mikro dlgekte degerlendirildiginde mekan iizerinde arazi kullanim
kararlar1 ve arazi degerleri anlaminda farklilagmalara yol acabilecegi gibi iist
6lgeklerde sosyo-ekonomik ve demografik farkliliklara da yol agabilmektedir. Bunlara
ek olarak, ulagim yatirimlarinin ekonomik kalkinma ile iliskilendirildigi caligmalar da

yazinda yer bulmaktadir.

Ulagim altyapisi, bir meta ve ayni zamanda sosyo-mekansal siiregler iireten bir arazi
tyilestirmesidir. Bu nedenle, ulasim altyap: yatirimlarindan kaynaklanan herhangi bir
gelisme mekanin kullanim ve degisim degerlerini etkileyecek ve ekonomik fazlalik
yaratacaktir. Bunun baslica nedeni, seyahat siiresini, maliyeti ve mesafeyi azaltma gibi
dogrudan faydalarla, mekanlarin erisilebilirliginin artmasidir (Vickerman, 2008;
(Banister ve Thurstain-Goodwin, 2011; Beyazit, 2015). Erisilebilirlikteki
degisiklikler, piyasa digsalliklari, iiretim ve uygun isgiicii piyasasit gibi kosullarin
mevcut olmasi halinde ekonomik biiyiimeyi tesvik edebilir (Banister ve Berechman,
2001).

Calismanin bu bdliimiine bahsedilen etkilerle ilgili literatiir aragtirmasi “dogrudan

ekonomik etkiler”, “genis ekonomik etkiler” ve “sosyo-mekansal etkiler olarak {i¢

baslik altinda aktarilmstir.

3.1. Dogrudan Ekonomik Etkiler

Rayli sistem yatirimlarmin ekonomik etkisi, kamu yatirim politikasina uygunlugu
nedeniyle hem uygulayicilardan hem de akademisyenlerden yogun ilgi géren bir
alandir. Geleneksel olarak yatirimin degeri, rayli sistemin net bugtinkii degerinin fayda

ve maliyet dikkate alinarak hesaplanmasiyla incelenmektedir (Chen vd., 2016).
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Rayl sistemlerin ekonomik fayda ve maliyetleri degerlendirilirken ekonomik fizibilite
etiidii olarak da tanimlanabilen degerlendirmeler yapilmaktadir. Rayli sistemlerin
ekonomik maliyetleri olarak yapim maliyetleri, araglarin yatirim maliyetleri, isletme
ve bakim maliyetleri dikkate alinmaktadir. Rayli sistemlerin ekonomik faydalar
olarak ise zaman tasarrufunun ekonomik degeri, otobiis ve minibiis yatirim
maliyetlerindeki azalmalar, g¢evresel etki maliyetlerindeki azalmalar, yol bakim
maliyetlerindeki azalmalar ile karayolu kaza maliyetlerindeki azalmalar olarak dikkate
alimmaktadir (Murteza, 2010).

Rayli sistemlerin ilk yatinm maliyetleri yiiksektir. Ote yandan, kisilerin gerek
ekonomik yonden gerekse konforlu ve saglikli yolculuk yapmalar1i bakimindan
avantajlidir. Rayli sistem isletme maliyetleri de degerlendirmeye alindiginda bu
sistemlerin kisa vade yerine uzun vadede ekonomik getirilerinin oldugu
degerlendirilmektedir (Giindiiz vd., 2011). ilk yatim maliyetlerinin yiiksekligi
nedeniyle rayl sistem ornekleri ¢ogunlukla gelismis iilkelerde goériilmektedir. Rayh
sistemler artan Ol¢ek ekonomileri ile karakterize olmalar1 sebebiyle, kisa vadede
kirilgan bir karliliga sahiptir ve bu nedenle kamu kaynaklaria ihtiya¢ duymaktadir
(Yankaya ve Celik, 2005). Toplu tasimada yatirim maliyetleri karsilastirildiginda en
yiiksek paya yol/glizergdh giderlerinin sahip oldugu goriilmektedir. Yol
maliyetlerinden sonraki en yiiksek pay ise rayli sistem ara¢ maliyetlerine aittir (Cizelge

3.1) (Weisbrod ve Reno, 2009).

Cizelge 3.1 : Toplu tasima tiirlerine gore yatirim ihtiyaci (Weisbrod ve Reno, 2009).

Tiir Maliyet % Kullanim Omrii (Y1l)
Otobiis % 18,1 12
Rayl1 Araglar % 19,9 25
Yol Giderleri % 20,2 96
Istasyonlar % 9,1 92
Hizmetler % 18,5 44
Sistemler % 12,5 37
Servis Araclari, Diger % 1,8 7

Gelismekte olan iilkelerin kamu sektorlerinde biriken sermaye daha az oldugundan
rayli sistem gibi maliyeti yliksek yatirimlar, genellikle uygun bir mali kaynak temin
edilene kadar dikkate alinmamaktadir. Bunun sonucunda, kisa vadede daha diisiik
maliyetlere sahip lastik tekerlekli ulasim sistemleri toplu tasima alternatifleri olarak

kullanilir. Fakat bu alternatiflerin sabit veya azalan 6lgek ekonomilerinde galigmasi
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ekonomik olarak degerlendirildiginde verim kaybina yol agmaktadir (Yankaya ve
Celik, 2005).

Amerikan Ulagim Departmani’nin hazirlamis oldugu rayl sistem projeleri i¢in fayda-
maliyet analizi kilavuzuna gore net fayda hesaplamasini Ozetleyen sekil asagida
gosterilmistir (Sekil 3.1). Bu gore rayli sistem yatirimlarinin ekonomik faydalar
olarak yolculuk siiresi, giivenirlik, giivenlik, ¢evresel etkiler gosterilmektedir. Bu
yatirimlarin sahip oldugu maliyetler ise yatirim sermayesi, isletme giderleri ve bakim
giderleri gibi harcamalardir. Her yatirimin, sekilde gdosterilen fayda ve maliyet
kategorilerinin tamamin1 iretemeyecegi belirtilmektedir (U.S. Department of

Transportation Federal Railroad Administration, 2016).

Faydalar
Yolculuk Stiresi

Malivetler
Sermaye

Giivenirlik == [sletme ve Bakim
Giivenlik Varlik Degisimi
Cevresel

Ekonomik Rekabetgilik
Diger

Net Favdalar
Nicel ve nitel faydalar

Sekil 3.1 : Rayli sistem yatimlarinin net ekonomik faydalar1 (U.S. Department of
Transportation Federal Railroad Administration, 2016).

Oosterhaven ve Knaap (2003)’e gore ulagim altyapisinin ekonomik etkileri géz oniine

alindiginda, oncelikle dogrudan ve dolayli etkiler ile gegici ve kalici etkiler arasinda

bir ayrim yapilmasi gerekmektedir (Cizelge 3.2) (Oosterhaven ve Knaap, 2003).

Cizelge 3.2 : Ulastirma altyapis1 yatirnmlarinin etkileri (Oosterhaven ve Knaap,

2003).
Etkiler Gegici Kalici
Insaat etkileri, cevresel Isletim ve zaman kazanci
Dogrudan ? >, © etkileri, ¢cevresel etkiler, glivenlik
etkiler o
etkileri
Ger'lye doniik harcama Geriye doniik harcama etkileri,
etkileri, kamu yatirirmlarinin 2 I
Dolayli verimlilik ve konum etkilerti,

0zel yatirimlart azaltict etkisi,
dolayli emisyonlar

dolayli emisyonlar
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Cizelge incelendiginde ulasim yatirimlarinin dogrudan etkilerinin gegici ve kalici
olarak detaylandirildigi goriilmektedir. Buna gore, ingaat asamasinda olusacak etkiler
ve diger birtakim ¢evresel etkiler gegici-dogrudan etkiler olarak belirtilmistir. Bunun
yaninda yatirimin isletilmesi ile ortaya ¢ikacak maliyet gibi etkiler, zaman kazanci
etkileri, gevresel etkiler ve giivenlik kazanimlar1 ise kalici-dogrudan etkiler olarak

tanimlanmustir.

Rayli sistem yatirnmlarinin seyahat siiresi tasarrufu, seyahat talebindeki artis ve
digsalliklarin azaltilmasi gibi faydalarini degerlendirmek icin fayda-maliyet analizi
siklikla benimsenmis olsa da, analiz farkli sektorler ilizerindeki daha genis ekonomik
etkiyi 6lgmek icin sinirli bir kapasiteye sahiptir. Etki degerlendirmesi, arz veya talep
tarafinda yogunlasan bir denge cergevesinde gerceklestirilmektedir. Arz ve talep
arasindaki eszamanli etkilesimin géz ardi edilmesi, rayli sistem yatirimindan elde
edilen makroekonomik faydalarin hafife alinmasina ve dolayli olarak ortaya ¢ikacak
etkilerin degerlendirilmemesine neden olabilir (Chen vd., 2016). Asagidaki ¢izelgede
geleneksel fayda-maliyet analizi ile dahil edilen ve edilemeyen ekonomik etki

degerlendirme degiskenleri gosterilmistir (Cizelge 3.3).

Cizelge 3.3 : Fayda-maliyet analizine dahil edilen ve edilemeyen degiskenler
(Transport for London, UK).

Dahil Edilen Dahil Edilmeyen
Is ve is amagli olmayan yolcularin
yolculuk siiresindeki degisiklikler,
arag isletme maliyetleri, ticretler ve Kisi ve yiik giivenligi etkileri
diger degisiklikler

Ozel sektdr saglayicilarmin gelirleri ve
maliyetleri lizerindeki etkiler Diger ulasim kavsak kalite faktorleri

Kaza sayisindaki degisiklikler Yolculuk ortamnin etkileri

Glirtiltiiniin etkileri Secenek degerleri
Peyzaj, sehir manzarasi, tarihi
Sera gazlar tizerindeki etkiler kaynaklarin mirasi, biyolojik ¢esitlilik

ve su ortami Uzerindeki etkiler

Kismen erisilebilirlik etkileri Daha genis ekonomik etkiler

Yerel hava kalitesi tizerindeki etkiler

Altyap1 etkilerinin geleneksel ekonomik degerlendirmesinin aksine, daha genis

ekonomik faydalarin analizi, fayda-maliyet analizinde normalde yakalanmayan
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dolayli kullanic1 faydalarin1 yakalamaktadir (Vickerman, 2008). Bu nedenle, ulasim
yatirimlarindan kaynakli genis etkilerin incelenmesi ihtiyact dogmaktadir. Calismanin

sonraki boliimiinde teze de konu olan bu etkilerin okumasi yapilarak aktarilmigtir.

3.2. Genis Ekonomik Etkiler

Ulasim altyap1 yatirnmlarimin ekonomik katkilar1 genel olarak, ulasim altyapisi
tyilestirmeleri ile iiretim birimlerinin {iretkenligi arasindaki baglantiyr belirlemeye
calisan mikro-ekonomik bir perspektiften degerlendirilmektedir. Mikro-ekonomik
perspektifin geleneksel ekonomik araci, bir dnceki bolimde de bahsedildigi iizere,
zaman ve maliyet tasarrufunu ve ulasim iyilestirmelerinden edilen kazanglari
yakalamaya c¢alisan fayda maliyet analizidir (Lakshmanan, 2007). Ulasim
yatirimlarinin dogrudan etkilerinin yani sira, elbette kalic1 dolayli ekonomik etkileri
de olmaktadir. Bu etkiler ilk olarak yatirimin harcama etkileri ile ilgilidir. Ikinci
olarak, insanlarin ve firmalarin iiretim ve konum kararlar1 i¢in tagima maliyetindeki
azalmanin sonuglar1 ve daha sonra niifus, gelir ve istihdam lizerindeki etkileri olarak

tanimlanan dolayl etkilerle ilgilidir (Rietveld ve Nijkamp, 2000).

Bu anlamda, literatiirde geleneksel yontemin fayda ve maliyet analizlerinde yer
almayan dolayl ve daha genis ekonomik etkileri tanimlamaya yonelik calismalar yer

almaktadir.

Ulasim yatirimlariin  dolayli etkileri literatirde A wi d er economic [
(Weisbrod, 2016; Rothengatter, 2017), i wi d e r e ¢ 0 n o(bakslemandn,e ne f i t
2007; Laird & Mackie, 2014) veya i n etranspot b e n(Bafistert &sTurstain-
Goodwin, 2011) olarak farkli ifadelerle yer almaktadir. Calismanin bu boliimiinde bu

etkiler genis ekonomik etkiler baglig1 altinda incelenmistir.

Rayli sistemler, talepteki artis ve yatirimlarin ¢ogalmasi ile 6ne ¢ikan ulagim sistemleri
arasinda yerini almaktadir. Gerek sehir i¢i gerekse sehirlerarasi ulagimda tercih edilen
ulagim tiirlerindendir. Ayrica, esas olarak elektrikle caligmasi, diger tiim motorlu
tasimaciliga gore daha diisiik karbon salimi1 yapmasi ve gilivenlik sorunlarina sahip
olmamasi nedeniyle diger ulagim tiirlerine kiyasla ¢evreye daha az zarar verdigi
bilinmektedir. Givoni ve Banister (2008) ¢evresel kaygilar ile birlikte demiryolunun
sehirleraras1 ve uzun yolculuklarda diger ulasim modlarina gére avantajli oldugu ve

demiryolu tasimaciliginin tesviki daha siirdiiriilebilir bir tasimacilik sisteminin
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saglanmasinda 6nemli bir unsur haline geldigini belirtmektedir (Givoni ve Banister,
2008). Rayl1 sistemlerin daha siirdiiriilebilir bir ulagim sistemine ulagsmada ve ulagimin
iklim degisikligine olan etkisinin azaltilmasinda dnemli bir rolii bulunmaktadir. Rayl
sistemlerin tesviki i¢in gecerli ¢evresel nedenlerin varligi ile birlikte bu etkilerin

seviyesi rayli sistemin tiiriine ve enerjisine baglhidir (Givoni, vd., 2009).

Ote yandan rayli sistemlerin yapim, bakim ve isletim maliyetlerinin yiiksek olmas1 ve
ulasim avantaji bakimindan seyahat siiresi avantaji saglamak gibi kisitli faydalar
olmasi sebebiyle yeni rayli sistem yatirimlar: konusunda karar almak zorlasmaktadir.
Fakat bu durum genellikle halihazirda yogun bir ulagim agina sahip gelismis iilkelerde
yeni bir ulasim hattinin erisilebilirlik agisindan yaratacagr mindr degisiklikler igin
gecerlidir. . Erisilebilirlik degisiklikleri acisindan etkisinin sinirli olmasi ve raylh
sistem yatirimlariyla iligkili yliksek maliyet ve riskler goz Oniine alindiginda,
kaynaklarin yeni projelere sunulmasi konusunda isteksizlik olusmaktadir (Banister &

Thurstain-Goodwin, 2011).

Rayli sistem yatirimlarmin degerlendirilmesinde mevcut yaklasim tim o6lgiilebilir
fayda ve maliyetleri dahil etmeye yoneliktir. Ulagim yatirimlarini degerlendirmek i¢in
Ingiltere’de kullanilan ydntemlerden biri NATA (New Approach to Appraisal)
yaklagimidir. 1998 yilindan itibaren kullanilmaya baslanan bu yaklasimla son
zamanlarda vergilendirme gibi daha genis ekonomik faydalar1 dikkate almak adina
yenilikler getirilmistir (Banister ve Thurstain-Goodwin, 2011). Ek olarak, yaklasimda
bisiklet ve yiirliylis kalitesinin degerlendirilmesi ve fayda-maliyet oraninda 6nemli
iyilestirmeler getirilmesine ragmen, yolculuk kalitesini yolcularin bakis agisindan
degerlendirme yetenegi hala zayiftir (Carse, 2011). Her ne kadar NATA yaklasimi
ortaya ¢iksa da, rayli sistem yatirimlarinin degerlendirmesi genellikle finansal analiz
ve fayda-maliyet analizi olarak iki ayri sekilde yiiritilmektedir. Fayda-maliyet
analizinde parasal degerler genis bir etki alanina dagildigindan fayda-maliyet oram
onemli bir faktordiir. Rayli sistem yatirnmlarmi sadece finansal analiz (ticari
degerlendirme) veya birlesik ¢ok kriterli analiz (MCA) ve daha genis sosyal, ¢evresel
ve ekonomik faktorlerin dahil oldugu bir fayda-maliyet analizi iizerinde
gerekgelendirmek zordur. Ancak unutulmamalidir ki, ulasim (dogrudan) faydalar1 her
zaman bir ulagim yatiriminin ana sonucu olmalidir. Aksi takdirde, kullanilan

sermayenin firsat maliyetleri ve geleneksel fayda-maliyet analizinin ulasim dist
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faaliyetler icin bir¢cok fayda saglandiginda gergekten uygun bir yontem olup olmadigi

hakkinda sorular olusmaktadir (Banister ve Thurstain-Goodwin, 2011).

Chen ve digerlerinin (2019) yiiksek hizli trenlerle (YHT) ilgili hazirlamis olduklar
arastirmada ilgili projenin oncelikli odak noktasinin gelirler ve maliyetler agisindan
dogrudan ekonomik getiriler oldugu belirtilmektedir. Maliyet-fayda analizleri,
YHT lerin sagladigt ekstra hiz ve kazandirdiklari zaman tasarrufu degeri ile
kullanicilarin elde edecegi dogrudan faydalar tizerine odaklanmaktadir. YHT aglarinin
art arda genisletilmesi, daha diisiik fayda-maliyet oranlar1 iiretmis ve bu da yatirimi
hakl kilacak ek faydalar aramasina yol agmustir. Fransa’da yer alan YHT hatlarinin
sosyal getiri oraninin (Oncelikle yeni hattan kaynaklanan istthdam degisikliklerine
dayanarak) ekonomik getiri oranindan (dogrudan kullanici avantajlarindan elde edilen
gelirler) %50 ila %100 oraninda daha yiiksek oldugu goriilmiistiir (Chen, vd., 2019).
Bir baska deyisle bu tiir yatirimlarin ekonomik getirilerinin yaninda ek getirileri de

bulunmaktadir.

Laird ve Venables (2017) hazirlamig olduklart ¢alismalarinda ulagim yatirimlarinin
genis ekonomik etkileri iizerinde durmaktadir. Sekil 3.2°de sol tarafta dogrudan

kullanict faydalari, sag tarafta ise genis ekonomik etkiler gosterilmektedir.

Kullama faydalar 1 Genis ekonomik etkiler
1
1
: Uretkenlik:
Ulasim yatirimi 1
: * Yakinhk
1 + Kiimelenme
1
1
1 Yakmbktaki degisimler:
1
1 = :
Genel yolculuk ; Konumlardaki degisimler: Ozel yahnmjg arazi
maliyeti I kullanim degisimi:
: « Hanehalki N . .
+ Firmalar ) Y.e rlel§1m yen
: » Hikiimet - Ticari
Yolculuklardaki | |
o . :
degisim 1 Isgiicii piyasast:
1
1
/ 1 + Katim
: + fstihdam
Kullanicr faydalan :
1
1
1

Sekil 3.2 : Ulagim yatirimlarinin etkileri (Laird ve Venables, 2017).

Bu etkiler ulasimin ekonomik cografya {izerindeki etkisinin bir sonucu olarak ortaya

cikmaktadir.  Ulasim, yakinligi artirarak  ekonomik  birimleri  birbirine
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yaklastirmaktadir. Bu durum faaliyetlerin yer degistirmesini tetikleyerek hane
halklarmin yeni firsatlara cevap vermesini kolaylastirmaktadir. Bu degisiklikler, ii¢
ana mekanizma tlizerinden daha genis ekonomik fayda saglamaktadir. Bunlardan ilki,
yakinligin ve yer degistirmenin ekonomik faaliyetin etkin yogunlugunu ve dolayisiyla
tiretkenligi sekillendirmesidir. Bu durum ekonomik olarak biiyiik ve yogun yerlerde
meydana gelen ekonomik etkilesimden kaynaklanmaktadir. Kentlerin ve diger
kiimelenmelerinin varligi bu etkilesimin bir sonucudur. (Laird ve Venables, 2017).
Chatman ve Noland (2011) benzer sekilde toplu tagima altyapisi yatirim veya hizmet
tyilestirmelerinin yiiksek yogunluklu istihdam kiimelerine ve daha Gtesinde biiyiik,

derisik kent yerlesimlerine yol agabilecegini belirtmistir (Chatman ve Noland, 2011).

Ikinci olarak, ulasimdaki iyilestirmeler, diger faktorler esitken, etkilenen yerleri
yatirim i¢in daha cazip hale getirecektir. Bu durum arazi kullanimini degistirmeye
neden olabilmektedir. Ayrica bu durum kiimelenme ve verimlilik etkileri
olusturabilmekte ve etkilenen yerlerin cazibesini degistirerek daha fazla degere sahip
kilabilmektedir. (Laird ve Venables, 2017). Mekanlarin artan cazibesi arazi ve
gayrimenkul degerleri tlizerinde etkiler olarak degerlendirilmektedir (Cervero ve
Duncan, 2002; Cervero, 2003; Debrezion vd., 2005; Banister ve Thurstain-Goodwin,
2011). Rayl sistemlerin bu anlamda erisilebilirlik etkilerinin degerlendirilmesi igin
Onerilen, istasyonlarm bir diiglim noktas1 olarak ele alinmasidir (Bertolini ve Spit,

1998).

Son olarak, ulasim yatirimlariin isgiicii piyasasinda arz ve talep tarafinda etkileri
olabilmektedir. Arz tarafinda, ulasim isgiicline katilimi saglayabilir. Talep tarafinda
ise, bazi yerlerde ve baz1 aktivitelerde is yaratilmasina yol acabilmektedir (Laird ve
Venables, 2017). Bu tiir kentsel ulasim yatirimlari ayni zamanda Merkezi [s
Alanlarr’nin (MIA) yenilenmesine, istihdamin artmasina ve kent ortaminin kalitesinin

iyilestirilmesine yardimci olabilir (Knowles ve Ferbrache, 2016).

Yankaya ve Celik (2005) benzer sekilde ulasim yatirimlarindaki uzun donemli
etkilerin arazi kullanimi, yogunluk, istihdam gelir ve kent formu gibi degiskenlere

yanstyacagini belirtmektedirler (Yankaya & Celik, 2005).

Bu kapsamda yukarida da bahsedildigi iizere genis ekonomik etkiler kullanici
faydalari, verimlilik etkileri, yatirim, istihdam ve kiimelenme etkileri olarak

Ozetlenebilmektedir.

32



3.2.1. Kiimelenme etkisi

Ulagim yatirimlarinin genis etkileri arasinda yer alan onemli kavramlardan ilki
kiimelenme etkisidir. Kiimelenmeye zemin hazirlayan yaklasim literatiirde y18ilma

ekonomileri olarak aciklanmaktadir.

Yigilma ekonomileri Marshall (1920) tarafindan literatiirde ilk defa tanimlanmustir.
Marshall’a (1920) gore yigilma ekonomileri bir cografi konumda birliktelik gosteren
ekonomik aktivitelerin sonucunda meydana gelen ve maliyetleri azaltan etkilerdir
(Marshall, 1920). Bu anlamda, yigilma ekonomileri bir arada bulunmanin yarattig

digsalliklar olarak belirtilmektedir (Miiderrisoglu ve Gezici-Korten, 2015).

Yigilma ekonomileri, birgok faaliyetin "kiimelenme etkisinin" avantajini agiklamaya
yardimci olan giigtiir. Y1g1lma ekonomileri ii¢ temel kategoriye ayrilmaktadir. Bunlar
kentlesme ekonomileri, yerellesme ekonomileri ve sanayilesme ekonomileridir.
Kentlesme ekonomileri niifusun bir araya getirilmesinden, yani kamu hizmetleri ve
toplu tasima gibi ortak altyapidan, isgiiciiniin varlig1 ve cesitliliginden elde edilen
faydalar ve pazar biiyiikliigiinii ifade etmektedir. Yerellesme ekonomileri, belirli bir
tesisin yakinindaki bir dizi faaliyetin toplanmasindan elde edilen faydalari ifade eder.
Ornegin, lojistik park gibi bir ulasim terminali veya teknopark gibi biiyiik bir
tiniversite alanin1 tamimlayabilmektedir. Sanayilesme ekonomileri ise kendi
tedarik¢ileri veya miisterileri gibi endiistriyel faaliyetlerin toplanmasindan elde edilen
faydalar1 belirtmektedir. Bu durum sanayi kiimelerinin ortaya ¢ikmasini

desteklemektedir (Rodrigue, 2020).

Graham (2007) ise y1gilma ekonomilerini, ekonomik faaliyetin mekansal yogunlugu
ile tetiklenen pozitif digsalliklart olarak tanimlar. Ona gore genel olarak, belirli bir
sektordeki faaliyet 6lceginden veya kent boyutundan kaynaklanan etkiler arasinda bir
ayrim yapilmaktadir. Endiistriyel yogunluk ekonomileri yani bir diger adiyla
yerellesme ekonomileri, firmanin disinda ancak endiistrinin i¢indedir ve temel olarak
isglicli piyasasi havuzlamasi, ara girdilerin paylasimi ve bilgi paylagimi veya
'teknolojik yayilma' ile kaynaklandig diisiiniilmektedir. Kentlesme ekonomileri ise,
firma ve endiistri disinda, ancak yerel kamu mallarinin varligi, pazar 6l¢egi, girdi-¢ikti
paylagiminin yakinlig1 ve diger sektorler arasi etkilesimlerden kaynaklanan faydalarla

birlikte kentin iginde yer almaktadir (Graham, 2007).
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Asagidaki sekilde, konumsal kisitlamalarina sahip P, Q ve R olarak isimlendirilen ii¢

faaliyetin A noktasinda bulunmalari halinde y1g1lma ekonomilerinden yararlanabildigi

goriilmektedir (Sekil 3.3).

Sekil 3.3 : Yigilma ekonomileri (Rodrigue, 2020).

Marshall’in (1920) yigilma ekonomileri kavramindan kiimelenmeye geciste Oncii
calismalar M. Porter tarafindan yapilmistir. Porter (1998) kiimelenmeyi belirli bir
alandaki ortakliklar ve tamamlayicilarla bagli ve de cografi olarak yakin sirketlerin ve
ilgili kurumlarin olusturdugu grup olarak tanimlamaktadir (Porter, 1998). Kiimeleri
yigilmalardan farkli kilan tedarik ve liretim disindaki araci kurum ve kamu kuruluslari
gibi tamamlayic1 Ogelerin arasinda yogun iligkilerin olusmasidir (Miiderrisoglu ve

Gezici-Korten, 2015).

Yi1gilma ekonomileri ve kiimelenme, sektorel ve bolgesel kiimelenmeler, girisimeilik,
inovasyon veya ekonomik gelismede kiimelenme modelleri gibi pek ¢ok alanlarda
kendine yer bulmustur. Ek olarak, genis ekonomik etkiler kavraminin literatiirde yer
bulmasi ile birlikte ulasim iyilestirmelerinin yigilma ve kiimelenme etkileri de

arastirma konular1 arasinda yerini almistir.

Yigilmanin digsalliklart ve ulasim arasinda dogal bir iliski bulunmaktadir. Ulagim
yatirimlari, firma ve insanlarin mekanda sabit bir sekilde dagitilmasi igin, firmalar

arasindaki, is¢iler arasindaki, isciler ile firmalar arasindaki ve firmalar ile tiiketiciler
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arasindaki etkilesim maliyetlerini azaltmaktadir. Bunlar, 'statik' yigilma etkileri olarak
adlandirilmaktadir.  Firmalar ve isciler isyerini ya da yerlesim yerini
degistirmediklerinden ya da mekansal olarak daha yogunlasmadiklarindan, bu sadece
konumlar arasinda etkilesim kuran etmenlerin maliyetidir. Ulagim yatirimlari, bazi
alanlar1 yasamak veya caligmak icin digerlerine gore daha cazip kilmakta, bu da firma
ve is¢i taginmasi, arazi kullanimi degisikligi ve firma ve iscilerin mekanda artan
yogunlugu nedeniyle potansiyel olarak ek yigilma etkilerine yol acabilmektedir.
Bunlar genellikle 'dinamik' yigilma etkileri veya 'kiimeleme' olarak adlandirilmaktadir

(Graham ve Gibbons, 2019).

Holl (2016) ¢ok yiiksek ulasim maliyetleri ile firmalarin pazarlari yerel olarak tedarik
etmesi gerektiginden, ekonomik faaliyetlerin dagildigini belirtmistir. Ulasim
maliyetlerindeki diisiis ile alanlarin baglanabilirligi artmakta ve firmalarin yerel
pazarlara hizmet vermek i¢in yayilmasina gerek kalmamaktadir. Firmalar boylece

kiimelenerek, yi1gilmanin faydalarindan yararlanabilmektedir (Holl, 2016).

Uretim sistemlerinde yogunluk diizeyleri bakimindan iki zit mekéansal ézellik vardir.
Bunlar daginik ve kiimelenen tiretimlerdir (Sekil 3.4). Dagmik tiiretim kaynaklara
erisim veya isglicii gibi ¢ok sayida ancak belirli yerel / bolgesel avantajlardan elde
edilen endiistriyel faaliyetleri temsil eder. Temel dezavantaji, tasima maliyetleri ve
fiziksel erisim zorluklar1 olabilmektedir. Kiimelenen iiretim yigilma ekonomileri
olarak da bilinen, yakin konumlarda bulunma sebebiyle artan etkilesimlerden
yararlanan endiistriyel faaliyetleri temsil eder. Bu durum, ulasim ve maliyetlerinin
daha diisiik oldugu iiretim kiimelerinin kurulmasina yol agmaktadir. Y1gilma bolgeleri
arasindaki baglantilara genellikle limanlar, havaalanlar1 veya demiryolu gibi ytliksek

kapasiteli tasima koridorlar1 hizmet etmektedir (Rodrigue, 2020).
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Sekil 3.4 : Sanayi kiimelenmesi ve ulasim (Rodrigue, 2020).

Ozetle, ulasimin genis etkileri y1gilmanin verimlilik {izerindeki etkisinin analizi ile de
ilgilidir. Yigilma artan erisilebilirligin bir tirlinii olarak ortaya ¢ikmaktadir (Chen vd.,
2019). Ulasim iyilestirmeleri ve erisilebilirligin artmasi kiimelenmeyi tesvik etmekte

ve mekansal ve ekonomik olarak etki yaratmaktadir.

3.2.2. Ekonomik biiyiime ve kalkinma etkisi

Ulasim yatirimlarinin saglayacagi ekonomik kazanimlar bu yatirimlarinin planlanma
asamasinda one ¢ikan temel konular arasinda yerini almistir. Banister ve Berechman
(2001) erisilebilirlikteki degisimlerin piyasa digsalliklari, iiretim ve uygun isgiicii
piyasasi gibi kosullarinin mevcut olmasi halinde ekonomik biiyiimeyi tesvik
edebilecegini  belirtmislerdir (Sekil 3.5) (Banister ve Berechman, 2001).
Erisilebilirlikteki degisimler ise ulasimda saglanan yeni alternatiflerin gelistirilmesi ile

mumkiin kilinmaktadir.
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Altyap1

Yatirm aad
Carpam1  [* i
Yolculuk Etkileri
Erisilebilirlik
Refah Birincil Faydalar
kazanc1 | Siire ve Maliyet;
T Trafik Hacmi
v
Mekansal
Dissalliklar Yeniden
| Dagitim
v v
Tahsisli <
Eara Dissalliklar
| E— v v
o Ulasim Isgiicii
evresel -
¢ Ekonomisi Piyasasi Kumelenme

Ekonomik
Biiyiime

Arazi Ranti

Sekil 3.5 : Ekonomik biiylimede ulagim yatirimlarinin etkisinin degerlendirilmesi
(Banister ve Berechman, 2001).

Reno ve Weisbrod (2009) ulasim yatirimimin ekonomi tizerinde onemli etkiler
yaratabilecegini ve buna bagli olarak bir kamusal bir politika olarak temsil
edilebilecegini aktarmistir. Ulasim yatirimlarinin kisa vadedeki sonuglarina ek olarak,
stirdiirilebilir ulagim yatirimlarinin yolculuk siiresine, ulagim maliyetlerine ve
ekonomik iiretkenlige olan uzun vadeli etkilerinin de g6z 6nline alinmas1 gerektigi
vurgulanmistir (Reno ve Weisbrod, 2009). Ulasim yatirimlari her ne kadar giiniimiizde
de ckonomik katki icin bir ara¢ olarak kullanilsa da siirdiiriilebilir ulagim
alternatiflerine yapilacak harcamalarin bu anlamda Oneme sahip oldugu

degerlendirilmektedir.

Aschauer (1989) ABD’de 1949-1985 yillar1 arasimi kapsayan veriler araciligi ile
hazirladig1 fonksiyona bir girdi olarak altyapi yatirimlarini eklemis ve bu fonksiyonun
sonucunda ilgili yatirimlarin ekonomik biiylime saglanmasina etkili olabilecegini

tespit etmistir (Kara ve Cigerlioglu, 2018).
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Bolgeler aras1 gelismislik farklar1 ekonomi ve planlama bilim dallarinin cevaplamaya
calistig1 ortak bir konudur. Bu gelismislik farklarinin cografi veya tarihsel olabilecek
cesitli sebepleri bulunmaktadir. Bolgeler ve lilkeler aras1 gelismislik farklarinin bir
diger nedeni ise ulagim yatirim harcamalar1 arasindaki farklilik olabilmektedir. Bu
baglamda, literatiirde fiziki altyap1 yatirnmlar1 ve ekonomik biiyiime iizerine yapilan

cesitli arastirmalar yer almaktadir.

Altyapimin ekonomik biiylime {iizerindeki etkileri bes temel kavram iizerinden

tanimlanmaktadir. Bunlar kavramlar asagidaki gibidir (Fedderke ve Garlick, 2008):

1 Uretim faktorii olarak: altyapi iiretim siirecinin dogrudan girdisi olarak kabul
edilebilir.

1 Tamamlayici olarak: iiretim siirecinin tamamlayici faktorii olarak ele alinabilir.
Temelinde, altyapidaki gelismelerin {iiretim maliyetlerindeki diisiise yol
acabilecegi ve devaminda iiretim siirecinde diger girdilerin verimliligini

artiracagi varsayilabilir.

1 Faktor birikimini uyarict olarak: beseri sermayeyi gli¢lendirerek faktor

birikimini hizlandirabilir.

9 Talep artiran hizlandirict olarak: Ekonomik arzdan c¢ok talebe odaklanarak
altyap1 projelerinin yapim ve bakim asamasinda toplam talebi artiran 6nemli

harcamalari icerdigi varsayilabilir.

1 Sanayi politikas1 olarak: Altyapinin sanayi politikalar1 iizerinden biiyiime

saglayacag varsayilabilir.

Buradan hareketle altyap1 yatirimlarinin ekonomik biiytimeyi tesvik edici bir politika

aract olarak kullanilabildigi gortilmektedir.

Altyapt yatirimlart ve ekonomik biiylime arasinda istatistiksel iliski kurmay1
hedefleyen ¢aligsmalara iki temel elestiri s6z konusudur. Bunlardan ilki girdinin yani
altyapt yatirim oraninin analize dahil edilmeyen diger faktorlerden etkilenmedigi
varsayimina karsidir. Ikinci elestiri ise istatistiksel iliskinin bir nedensellik ifade edip
etmedigi veya nedenselligin yonii ile alakalidir (Banister ve Thurstain-Goodwin,
2011).

Temelinde ekonomik kalkinma, bir ekonomide iiretim (GSMH) hacminde meydana

gelen artig1 tanimlarken es zamanli olarak ekonomik ve sosyal yap1 degisimlerini de
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beraberinde getirmektedir. Ekonomik biiyiime ise, iiretim faktorlerinin kisi basina reel
milli geliri yiikseltecek sekilde siirekli artmasini ifade eder (Aktug, t.y.) Bu anlamda
ekonomik kalkinma ekonomik biiyiimeyi de kapsayici bir terim olarak ifade edilebilir.
Her ne kadar biiyiime ve kalkinma kavramlarinin birbirinden ayrilan 6zellikleri
bulunsa da, ulagim yatirimlarimin ekonomik etkileri kapsaminda hazirlanan
calismalarda ekonomik kalkinma ve ekonomik biiyiimenin birbiri ile i¢ ice gecen
benzer kavramlar olarak ele alindig1 dikkat ¢ekmektedir. Banister ve Berechman
(2000) oOnemli bir ulastirma yatirrmi olmamasina ragmen uzun vadeli bolgesel
ekonomik kalkinmay1 gosteren bir¢cok kanit bulundugunu ve uluslararasi ticaretteki
keskin yiikselisten teknolojik yeniliklere, insan sermayesinden bagarili yerel ekonomi
politikalarma kadar pek c¢ok baska giiciin biliylimeyi destekleyebilecegini
belirtmektedirler. Bu nedenle, ulasim yatirimlarinin bir bilylime ireticisi olarak degil,
bir biiylime destek¢isi olarak hizmet ettigini ifade etmektedirler (Banister ve
Berechman, 2000). Bu kapsamda, ulagim yatirimlar ile ekonomik kalkinma arasinda
bir iligkiden bahsedilebilecegi fakat ulasim yatirimlarinin dogrudan bir kalkinma
“Ureticisi” etken olmasi veya kalkinmay1 “destekleyici” bir politika olmas1 arasinda

bir takim tartismalarin oldugu sdylenebilir.

Sendag (2007) ulagim yatirimlar ile kazanilacak ekonomik yararlarin kisa vadede
yeterli etkiyi gdstermeyecegini ancak bu etkilerin uzun vadede ortaya ¢ikabilecegini
belirtmistir. Kisa vadede toplam geliri azaltici bir faktdr olmasi sebebiyle biliylimede
olumsuz rol oynayacagi fakat uzun dénemde pozitif sonu¢lar doguracagini belirtmistir
(Sendag, 2007). Buna gore ulasim altyap1 yatirimlari ile kalkinma gostergeleri

incelenirken bir zaman periyodunu kapsamasi 6nem tasimaktadir.

Deger ve Doganay (2014) ulasim altyapisinin alt gelir grubundaki iilkeler baglaminda
ekonomik biiylime {izerinde pozitif sonuclar dogurdugu, ancak bu etkinin az oldugunu
belirtmistir (Deger & Doganay, 2014). Bu kapsamda, ulasim yatirimlarinin ekonomik
biiylime ve ekonomik kalkinma ile pozitif yonlii bir iliskisinin bulundugu fakat bu

iligskinin siddetinin farklilik gdsterebilecegi soylenebilir.

Altyapt yatirnmlari ve ekonomik biiylime/kalkinma iligkisinin  biiyikligiini
tanimlamak iilkelerin gelismislik diizeyi ve zaman periyodu gibi degiskenlere bagh
olarak farklilik gosterebilecektir. Kimi zaman bu yatirimlar iiretici etkilere sahip
olabilecegi gibi kimi zaman destekleyici nitelikte kalmaktadir. Burada 6nemli olan

nokta bir ekonomik ara¢ olarak degerlendirilen ulasim yatirimlarinin siirdiiriilebilir
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nitelikte olmasidir. Rayli sistem yatirimlar1 gibi ulasim harcamalar1 ¢ogunlukla
siirdiiriilebilir nitelikte olmalar1 ile tanimlanan ulasim ¢6ziimleri arasindadir. Bu
anlamda rayli sistem yatirnmlarinin hem ekonomik biiylimede hem de c¢evresel

nitelikte 6ne ¢ikmasi beklenmektedir.

3.3. Sosyo-Mekansal Etkiler

3.3.1. Ulasim ve arazi kullanim etkilesimi

Ulastirma sistemleri ve arazi kullanimi birbiriyle baglantili iki unsurdur: Faaliyetlerin
yeri ve bunlarin etkilesim ihtiyaci ulastirma talebi liretmekte, diger yandan ise ulasim
talebini destekleyen tedarik sistemi ve ulasim hizmetlerinin performans seviyeleri de
faaliyet yerlerini etkilemektedir (Eboli vd., 2012). Arazi kullanim sistemindeki
degisiklikler seyahat talep modellerini degistirebilir ve ulasim sistemlerinde
degisikliklere neden olabilir. Ulasim sistem degisiklikleri ise arazi kullanim
modellerindeki degisiklikleri tesvik eden yeni erisilebilirlik seviyeleri yaratmaktadir

(Shaw ve Xin, 2003).

Geurs ve Wee’ye gore (2004) erisilebilirlik 4 bilesen ile tanimlanabilmektedir. Bu
bilesenler arazi kullanimi, ulasim, zaman ve birey bilesenlerdir. Arazi kullanim
bileseni, her bir varig noktasindaki (caligma alani, saglik tesisleri, sosyal tesisler veya
magazalar gibi) mekansal dagitim firsatlarindan olusan arazi kullanim sistemini ve bu
firsatlarin baslangi¢ noktalarindaki talebini yansitir. Ulasim bileseni ise, bir bireyin
belirli bir tasima modunu kullanarak bir baslangi¢ noktasi ile bir varig yeri arasindaki
mesafeyi kat etmesi i¢in gerekli tasima sistemini tanimlar. Bu bilesen ayn1 zamanda
siire (seyahat, bekleme ve park etme), maliyet (sabit ve degisken) ve ¢abayi da
(glivenilirlik, konfor seviyesi, kaza riski vb.) icermektedir. Bu sebeple
erigilebilirlikteki degisimler ulasim hizmet kalitesi ve arz-talep dagiliminin mekandaki

karsilig1 olan arazi kullanimi bilesenine duyarli olmalidir (Geurs ve Wee, 2004).

Wee (2002) seyahat davranisi ile mekansal yapi arasindaki iliskinin teorik temelinin
faydaci seyahat talebi olabilecegini belirtmistir. Bu teori, seyahat talebinin faydasini
seyahatin kendisinden almamasini, bunun yerine konut, isyeri, hizmetler ve diger
tesisler gibi faaliyetlerin gergeklestigi yerlere ulagsma ihtiyacindan kaynaklandigini
varsaymaktadir. Dolayisiyla, bu fayda perspektifinden, seyahat tiiretilmis talep olarak
goriilmektedir. Seyahat talebi, bir yandan, faaliyetin faydasina, diger yandan bu hedefe
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ulagmak i¢in toplam maliyetlere baglidir. Bu toplam maliyetler (zaman, para ve ¢aba
ve bireyler) sadece ulagim sisteminin kalitesi ile degil, ayn1 zamanda faaliyetlerin
gerceklestigi yerleri c¢evreleyen mekansal yapinin ozellikleri ile de belirlenir.
Mekansal yapi, faaliyetler arasindaki genellestirilmis maliyetleri ve gesitli ulasim

tirlerine erisim kolayligin1 belirlemektedir (Wee, 2002).

Handy’e gore ulagim ve arazi kullanimlart en az iki temel yolla baglantilidir (Sekil
3.6). 1k olarak, ulasim yatirimlar1 ve politikalar1 arazi gelisimini etkiler 6rnegin ana
ulasim koridorlar1 boyunca ticari kullamimlar yerlesir. Ikinci olarak ise, arazi
kullanimlar1 ulagim taleplerini etkiler 6rnegin diisiik yogunluklu banliy6lerin tasarimi

yiirtinebilirligi zorlastirip 6zel arag kullanimini tesvik edebilmektedir (Handy, 2005).

Ulasim Arazi
Yatirim ve " Gelistirme B leg;lll'::i
Politikalari Modelleri

Sekil 3.6 : Ulasim ve arazi kullanimi arasindaki temel iliski (Handy, 2005).

Ulasim sistemi degisikliklerinin arazi kullanimi iizerindeki etkileri veya tam tersi
yondeki etkiler, degisen mekansal ve zamansal Olgeklerde ortaya c¢ikmaktadir.
Ornegin, yeni bir rayli sistem hattmin yapimi, toplu tasima koridoru boyunca ve
istasyon cevrelerinde arazi kullanim degisiklikleri {izerinde diger kentsel alanlara
kiyasla daha biiyiik etkilere sahiptir (Shaw ve Xin, 2003). Bu anlamda, toplu tagima
koridorlarinin ve de 6zellikle rayli sistemlerin kentsel alan {izerinde Sosyo-mekansal

etkilere sahip oldugu sdylenebilir.

Wegener ve Fiirst (1999) ulasim ve arazi kullamimindaki bu etkilesimin ‘arazi
kullanim1 ve ulasgim geri bildirim dongiisii’ kavramina yol ag¢tigin1 belirtmektedir.

Asagidaki sekilde bu dongiiye yer verilmistir (Sekil 3.7).
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Sekil 3.7 : Arazi kullanim-ulagim geri bildirim dongiisti (Wegener ve Fiirst, 1999).
Bu dongiiye gore,

1 Konut, sanayi veya ticaret gibi arazi kullanimlarinin kentsel alanlara dagilimu,
yasam, ¢alisma, aligveris, egitim veya bos zaman gibi insan faaliyetlerinin
yerlerini belirler,

{ insan faaliyetlerinin mekinda dagilimi, faaliyetlerin yerleri arasindaki

mesafenin iistesinden gelmek i¢in ulasim sisteminde mekéansal etkilesimler

veya seyahatler gerektirmektedir,

9 Ulasim sistemindeki altyapinin dagilimi mekansal etkilesimler ig¢in firsatlar

yaratir ve erisilebilirlik olarak dlgiilebilir,

9 Erisilebilirligin mekanda dagilimi konum kararlarin1 belirler ve bunun
sonucunda arazi kullanim sistemindeki degisikliklere yol agar (Wegener ve
Fiirst, 1999).
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Yukarida bahsedilen déngiiye ek olarak, 'Brotchie Ucgeni' arazi kullanimi ve ulasim
etkilesiminin kavramsallastirilmasinda éne ¢ikmaktadir (Sekil 3.8). Ucgen, mekansal
yap1 ve mekansal etkilesim arasindaki iliskiyi gostermektedir. Ucgenin iizerindeki A
noktasi, mekansal aktivitelerin yogun oldugu radyal ulastirma aglar1 ve toplu tasima
ile pekistirilen alanlar1 temsil etmektedir. B noktasi, aktivitelerin ve etkilesimlerin
mekanda tamamen dagilmasini temsil eder burada 6zel ara¢ kullanimi yaygindir. C
noktasi, arazi kullanim faaliyetinin mekanda tamamen dagilmasini fakat yaya ulagimi
ve bisiklet ulagimi gibi kisisellestirilmis tiirlerin varligin1 temsil etmektedir (Brotchie,
1984). Buna gore, kentsel olarak yogun alanlarda toplu tasima ve rayli sistem gibi
ulasim araglarinin varligi izole edilmis aglara dogru gidildikg¢e yerini daha bireysel
ulagim tiirlerine birakmaktadir. Bir baska deyisle mekéansal yap1 ulasim sistemleri ile

etkilesim halindedir.

Toplu Tagima <«—> Ozel Ulasim

Raydal Yollar «——> lzgara Yollar Tamamlanmig

aglar
Rayl Sistem €———> Ozel Arag
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Sekil 3.8 : Brotchie’nin arazi kullanim1 ve ulagim etkilesim tiggeni (Brotchie, 1984).

Arazi kullanimi ve ulagim etkilesimi kentsel yogunluk, istihdam yogunlugu, mahalle
tasarimi, yer, sehir biiyiikligi, erisilebilirlik, seyahat maliyeti ve zaman gibi temel

faktorlerin etkileri agisindan degerlendirilir. Kentsel bir alanda arazi kullanimi ve
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ulasim sistemi arasindaki iliski, cografi Ozellikler, faaliyetin yeri, demografik ve
ekonomik ozellikler, ulasim degiskenleri ve hareketlilik talebinin 6zellikleri ile ilgili
bazi mekansal degiskenlerle agiklanabilir (Eboli vd., 2012). Bu anlamda ulasim

yatirimlarinin mekanda yogunluklara etki ettigini soylemek miimkiindiir.

Ote yandan ulasim ve arazi kullanimi iliskisi tanimlanirken kentsel rant kuramlarina
da yer vermek gerekmektedir. Klasik iktisat kuramlarinda daha ¢ok tarim topragi

izerinden aciklanan rant, kentsel topraklar i¢in de aciklanmaya calisilmistir.

Neo-klasik yaklasimda diferansiyel rant olarak da bilinen farklilik rantinin kentsel rant
kuramlarina aktarilmasi hususunda Von Thiinen ve Alonso modeli 6ne ¢ikmaktadir.
Von Thiinen'e gore ayn1 verimlilige sahip tarim arazileri i¢in, pazara erisilebilirlik, bu
tarim alanlarinin deger farkini aciklamaktadir (Debrezion vd, 2005). Von Thiinen
modelini gelistirerek kurgulayan Alonso ise benzer temele dayanmakta ve bu kuram
yoluyla bir firmanin kent iginde yer se¢imi kararlar1 ve bunun firmaya olan etkisini
detaylandirmaktadir. Burada ayirt edici olan, firmanin merkeze olan uzakligina gore
Odeyecegi rant miktaridir (Ertiirk 1997). Kentsel Rant Egrisi (bid rent curve)
modelinin arkasindaki temel fikir, her firmanin arazinin konumuna bagli olarak belirli
bir miktar para édemeye hazir olmasidir. Bu durum MIA bolgesinden mesafe ile
azalan bir kira egiminde dengeye yol acar (Debrezion vd, 2005). Bu kapsamda,
Alonso’nun agikladigr kentsel rant egrisine gore kent merkezinden uzaklastik¢a rant

degerleri azalmaktadir (Sekil 3.9). Toprak ranti kent merkezinde maksimum

diizeydedir.
$
S
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Sekil 3.9 : Kentsel rant egrisi (bid rent curve) (Alonso, 1960).
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Kentsel rantin rayli sistemlerle beraber incelenmesi kapsaminda ve rayli sistemlerin
emlak ve arazi degerleri lizerindeki etkilerinin incelenmesi 6ne ¢ikmaktadir. Konu
lizerine yapilan ilk ¢alismalardan biri Dewees (1976) tarafindan hazirlanan ve Toronto
kentindeki rayli sistem ulasim maliyetleri ve konut emlak degerleri arasindaki iligkiyi
inceleyen ¢alismadir. Bu ¢alismaya gore metro istasyona yaklasik 500 m. mesafe
icerisinde emlak kira degerlerinin arttig1 belirlenmistir (Dewees, 1976). Gibbons ve
Machin (2005) tarafindan Londra kenti Jubilee metro hatti1 uzatmasi ve Dockland HRS
sistemi i¢in yapilan arastirmada istasyonlarin ¢evresi igin arazi degerlerinde %9,3’liik
artig oldugu belirlenmistir (Gibbons ve Machin, 2005). Benzer sekilde, Cervero (2003)
calismasinda hedonik fiyat sonucglarina gore, rayl sisteme yakinlik ve arazi degerleri
arasinda oldukga giiglii bir iliski oldugunu belirtmektedir (Cervero, 2003). Dubé ve
digerleri (2014) ise yaptiklar1 arastirmadan elde ettikleri bulgulara gore istasyona O-
500 m. arasindaki konutlardaki deger artisinin %5,2; istasyona 500 m. ile 1000 m. aras1
mesafede yer alan konutlar i¢in bu degerin %2,3 ve 1000 m. ile 1500 m. arasinda kalan

konutlar igin deger artisinin %3,8 oldugunu belirtmislerdir (Dubé vd., 2014).

Benzer sekilde, Yankaya ve Celik (2005) ulagim anlaminda yapilacak yatirimlarin,
tasima maliyetlerini diisiirmesi sebebiyle geri kalan degiskenlerin sabit olmasi sartiyla
arsa degerlerini yiikseltecegini belirtmistir. Yakin vadedeki etkiler kentsel rant egrisi
ile iliskilendirilebilecegi gibi uzun vadeli etkilerin arazi kullanimu, niifus, istthdam ve
gelir gibi sosyo ekonomik ve demografik degiskenler {izerindeki etkileri olacaktir.
(Yankaya ve Celik, 2005). Ulasim yatirnmlarinin mikro Olgekte arsa degerleri
tizerindeki etkilerinin literatiirde ortaya konulmasina karsin bu tez ¢alismasina orta ve

uzun Olgekteki etkilerin incelenmesi sebebiyle dikkate alinmamagtir.

Ozetle bu béliimde, rayli sistemlerin mekan iizerinde sahip olduklari dogrudan
ekonomik, genis ekonomik ve sosyo-mekansal etkilerin neler oldugu ve bu etkilerin
mekan {izerindeki yansimalar1 tartisitlmistir. Her ne kadar ulasim yatirimlari
degerlendirilirken fayda-maliyet analizi olarak da degerlendirilebilecek dogrudan
etkilerin tespiti oncelik kazansa da, bu etkilerin haricinde kalan kiimelenme etkisi,
ekonomik biiyiime ve verimlilik gibi etkilerin de genis ekonomik etkiler olarak dikkate

alinmasi1 6nem tasimaktadir.
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4. iZMiR KENTi MEKANSAL GELIiSiMi VE iZBAN HATTININ KENTSEL
ULASIMDAKI YERI

4.1. izmir’in Genel Ozellikleri

IZBAN’1in mekansal gelisime etkisi ve kentsel ulasimdaki yerini tanimlayabilmek
amaciyla bu bélimde oncelikli olarak Izmir kentinin genel &zellikleri, kentsel
planlama calismalar1, kentsel ulasim sistemleri, IZBAN hatt1 tarihgesi ve IZBAN hatti

cevresi mekansal geligsmeleri hakkinda bilgilere yer verilmistir.

4.1.1. Cografi konum

Izmir kenti iilkenin batisinda Ege Bolgesinde yer almaktadir. Cografi koordinatlari
olarak kent 37° 45' ve 39° 15' kuzey enlemleri ile 26° 15' ve 28° 20' dogu boylamlar1

arasinda konumlanmigtir (Kiiltiir ve Turizm Bakanlig1 , 2018).

Kentin batisi Ege Denizi ile sinirlanmigtir. Kentin dogusunda Manisa, kuzeyinde
Balikesir ve giineyinde ise Aydin kentleri yer almaktadir. Kentin {ilke icerisindeki

konumu asagidaki sekilde gosterilmektedir. (Sekil 4.1).

ISTANBUL

BALIKESIR ANKARA

MANISA

AYDIN

Sekil 4.1 : izmir ilinin Tiirkiye icindeki yeri.
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Kentin il sinirlarini, kuzey aksinda Madra Daglari, gliney aksinda Kusadasi Korfezi,
bat1 aksinda ise Cesme Yarimadasi tarafindan sinirlandirmaktadir. Kentin kuzey-
gliney yoniindeki uzunlugu 200 km olmakla birlikte dogu-bat1 yoniindeki uzunluk 180

km'dir (Izmir Valiligi, 2020).

4.1.2. Ulke ve bolge ulasim agindaki yeri

Izmir, kara yolu, demir yolu, hava yolu ve deniz yolu gibi dért farkli ulagim tiirii ile de
erisim saglanabilen il merkezlerinden biridir. Kent sinirlar1 dahilinde iki ana otoyol

baglantis1 ve dort ana karayolu aks1 bulunmaktadir.

Izmir kentindeki otoyol baglantilar1 incelendiginde iki temel aks 6ne ¢ikmaktadir.
Bunlardan ilki Izmir ile Aydim arasindaki erisimi saglayan izmir-Aydin Otoyolu’dur.
Ikinci dnemli otoyol baglantisi ise kentin Cesme ilgesi ile baglantisini saglayan izmir-
Cesme Otoyolu’dur. Bahsedilen her iki otoyolu da Izmir Cevre Yolu'na

baglanmaktadir (Sekil 4.2) (Cevre ve Sehircilik Bakanligi, 2010).

Yukarida bahsedilen otoyollarin haricinde izmir-Manisa Planlama Bolgesi 1/100.000
Olcekli Cevre Diizeni Plani’nda da yer alan ii¢ farkli otoyol projesi bulunmaktadir.
Bunlar izmir-Istanbul Otoyolu, izmir-Ankara Otoyolu ve Izmir-Aliaga-Candarli-
Soma Baglantisidir (Cevre ve Sehircilik Bakanligi, 2010). Bu baglantilar ile Izmir

kenti karayolu anlaminda kuvvetli erisim akslarina sahip olacaktir.

Sekil 4.2 : [zmir kenti karayolu ve otoyollar1 (Karayollar1 Genel Miidiirliigii,
2020).
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Izmir kentini diger kentlerle ve ilgelerle baglayan devlet yollar1 incelendiginde
kuzeyde yer alan ve Menemen ilgesi lizerinden Manisa’ya baglanan Menemen-Aliaga
Karayolunun bulundugu goriilmektedir. Buna ek olarak, Bornova ilgesi tizerinden
Manisa kentine baglanan Izmir-Manisa yolu bulunmaktadir. Dogu aksinda
Kemalpasa-Turgutlu-Salihli yolu bulunmaktadir. Torbali-Selguk yolu kismi boliinmiis
yol olarak hizmet vermekte ve Selcuk ilgesinden Aydin ve Kusadasi istikametlerinde
ayrilmaktadir. Giiney aksta Torbali-Tire-Odemis yolu yer alirken, bat1 aksinda izmir-
Cesme ve Izmir-Karaburun karayollar1 bulunmaktadir. (izmir Biiyiiksehir Belediyesi

,2012).

1859 yilinda iilkemizde acilan ilk demiryolu hatti Izmir kentini merkez alan
giizergahta faaliyete girmistir (Izmir Biiyiiksehir Belediyesi , 2012). Izmir kentinin
Karsiyaka, Menemen, Gaziemir, Torbali ve Selguk ilgelerinden ge¢cmekte olan
demiryolu hatlar1 kenti Eskisehir, Ankara, Balikesir, Denizli ve Isparta illerine

baglamaktadir.

[zmir kentine sivil hava tasimaciligim iistlenen havalimani Gaziemir ve Menderes
ilceleri arasinda yer alan ve 1987 yilinda hizmete acgilan Adnan Menderes
Havaliman1’dir. Bu havalimani Izmir kent merkezine 18 km uzaklikta yer almaktadir
(Izmir Biiyiiksehir Belediyesi , 2012). Havalimanina kent icinden karayolu baglantilar1
ile erisim saglanabildigi gibi olan IZBAN banliyo hattiyla da erisim

saglanabilmektedir.

Kent Izmir Kérfezi kiyisinda yer almasi sebebiyle gerek yiik tasimaciligi gerekse
kurvaziyer yolcu tasimaciliginda kullanilan &nemli limanlara sahiptir (izmir
Biiyiliksehir Belediyesi, 2012). [zmir Limani, Cesme Limani ve Aliaga
Limanlar’ndan yiik tasimacilig1 yapilirken Izmir Alsancak Limani, Cesme Limani ve

Dikili Limani’nda kruvaziyer yolcu tagimaciligina yer verilmistir.

4.1.3. Kentsel kademelenme

Bolgesel istatistiklerin  elde edilmesi, islenmesi, bolgelerin sosyo-ekonomik
coziimlemelerinin gelistirilmesi, bdlgesel politikalarin olusturulmast ve NUTS
(Nomenclature of Territorial Unit for Statistics) olarak tanimlanan Avrupa Birligi
Bolgesel Istatistik Sistemine uygun kiyaslanabilir veri tabani elde edilmesi hedefiyle
3 temel diizeyde istatistiki bolgeler olusturulmustur (Sekil 4.3) (Pektas & Demirkol,
2018).
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Sekil 4.3 : 1. Diizey istatistiki bolgeler (YAYED, 2020).

[zmir kenti, il diizeyini temsil eden 3. diizey istatistiki bolgeler igerisinde “TR310
olarak tamimlanmigtir. 2. diizey istatistiki bolgeler icinde ise TR31 kodu ile yer
almaktadir. Izmir kentini 2. diizeyde tanimlayan TR31 bélgesi; TR32 (Aydin, Denizli,
Mugla) ve TR33 (Manisa, Afyon, Kiitahya, Usak) ile beraber 1. Diizey TR3 Ege
Bolgesi’ni olusturmaktadir (Cizelge 4.1).

Cizelge 4.1 : 11 bazli istatistiki bolge diizeyleri (TUIK,statistiki Bolge Birimleri

Simiflandirmasi, 2005).

Kod Diizey-1 Diizey-2 Diizey-3
TR3 Ege - -
TR31 - Izmir -
TR32 - Aydin, Denizli, Mugla -
TR33 - Manisa, Afyon, Kiitahya, Usak -
TR310 - - Izmir

[zmir kenti sosyo-ekonomik gelismislikler incelendiginde iilkenin {i¢ biiyiik kenti
arasindadir. 2013 yilinda Kalkinma Bakanlig: tarafindan hazirlanmis olan “Illerin ve
Bolgelerin Sosyoekonomik Geligmislik Siralamasi Arastirmasi’na gore (SEGE-2011)
Izmir SEGE-2011 Endeks Degeri olarak Istanbul ve Ankara kentlerinin arkasinda 3.
sirada yer almaktadir (Cizelge 4.2) (T.C. Kalkinma Bakanligi, 2013)
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Cizelge 4.2 : illerin sosyoekonomik gelismislik siralamas1 (T.C.Kalkinma
Bakanligi, 2011).

SEGE-2011  SEGE-2011

11 Kodu Hler Siras1 Endeks Degeri
TR100 Istanbul 1 4,5154
TR510 Ankara 2 2,8384
TR310 [zmir 3 1,9715
TR421 Kocaeli 4 1,6592
TR611 Antalya 5 1,5026
TR411 Bursa 6 1,3740
TR412 Eskisehir 7 1,1671

1982 yilinda Devlet Planlama Teskilat1 (DPT) tarafindan yapilan Tiirkiye Yerlesme
Merkezlerinin Kademelenmesi Arastirmasi’na Tirkiye’deki yerlesim merkezlerinin
cesitli kriterler géz oniinde bulundurularak kademelenmesi yapilmistir. Calismada
toplam 7 yerlesme kademelenmesi yapilmis ve bu kademelenmeler kirsal yerlesmeden
iilkesel metropole dogru siralanmistir. Bu ¢alismaya gore, Izmir kenti 6. kademe yani
bolgesel metropol olarak tanimlanmustir (Cizelge 4.3). Izmir ile beraber diger bolgesel
metropolleri olusturan kentler Ankara, Gaziantep ve Adana olarak tanimlanmaktadir.

(T.C. Kalkinma Bakanlig1, 1982).

Cizelge 4.3 : Kalkinma bakanligi yerlesme merkezlerinin kademelendirilmesi (T.C.
Kalkinma Bakanligi, 1982).

Eggggg Niteligi islevi
1 Kirsal Yerlesme Tarimsal iiretim
2 Koy Grup Merkezi (Belde) Ticaret/Hizmet/Tarimsal Uretim
3 Kentsel Merkez (Ilge) Ticaret/Hizmet/Tarim dis1 Uretim
4 Yoresel Merkez (11) Ticaret/Hizmet/K.Sanayi/Sanayi
5 Bolge Merkezi Alt Bolgesel (")lg:.ekte Ticaret, Sanayi
ve Hizmetler
6 Bolgesel Metropol Metropoliten Islevler
7 Ulkesel Metropol Ulkesel ve Ulkelerarasi Islevler

Devlet Planlama Teskilat1 tarafindan 2004 yilinda hazirlanan Ilgelerin Sosyo-
Ekonomik Gelismislik Diizeyi Arastirmasi’na gore Izmir Biiyiiksehir Belediyesi
yetkisi disinda kalan ilgelerin gelismislik siralamasi belirlenmistir. Bu arastirma
kapsaminda, Istanbul, Ankara ve izmir kentlerinin biiyiiksehir belediyesi biinyesindeki
ilgeleri gelismis kabul edildiginden ¢alisgmaya konu edilmemistir (Devlet Planlama
Teskilat1, 2004).
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Cizelge 4.4 : Ilgelerin gelismislik siralamas1 (Devlet Planlama Teskilati, 2004).

fle 872 Ilge I¢inde Gelismislik Gelismislik
Gelismislik Sirasi Grubu Endeksi

Aliaga 5 1 4,49
Cesme 19 2 2,69
Urla 43 2 1,89
Torbal 54 2 1,68
Seferihisar 61 2 1,50
Kemalpasa 62 2 1,49
Selguk 75 2 1,33
Foca 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
Odemis 199 3 0,44
Bayindir 392 3 -0,12
Kinik 418 3 -0,17
Beydag 450 3 -0,22
Kiraz 644 4 -0,58

Buna gore izmir’de 4,49 gelismislik indeksi ile 6ne ¢ikan ilge Aliaga’dir (Cizelge 4.4).
Mevcut durumda Aliaga ilgesinde yer alan liman ve sanayi kullanimlarinin bu
gelismislik diizeyini tesvik ettigi diisliniilmektedir. Aliaga ilgesini takiben gelen
Cesme ve Urla il¢elerinin 6ne ¢ikma sebebi ise turizm sektoriindeki Onciiliikleri ile

agiklanabilir.

4.1.4. Demografik ve sosyo-ekonomik yapi

[zmir kenti 2019 y1l1 Adrese Dayali Niifus Kayit Sistemine gére (ADNKS) 4.367.251
kisilik niifusa sahiptir. TR3 olarak isimlendirilen Ege bolgesindeki toplam niifus ise
2019 yil1 verilerine gore 10.618.433 olarak belirlenmistir (Cizelge 4.5). Bu kapsamda
[zmir, Ege bolgesi toplam niifusunun %41,1°lik boliimiinii olusturmaktadir. Niifus
yogunluklar1 degerlendirildiginde, Izmir niifusu yogunlugunun 2018 yilinda 363
kisi/km? oldugu belirlenmisken, bu say1 2019 yil1 igin 367°dir. Bu anlamda, kentteki

niifus yogunlugunun artig goéstermekte oldugu sdylenebilir.
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Cizelge 4.5 : TR3 bolgesi ile Tiirkiye niifus karsilastirmas1 (TUIK, 2020),
(http://www.hgk.msh.gov.tr, 2020).

Bolgeler Toplam Niifus Nﬁf?lii;/(fnlf%lu‘gu
2018 2019 2018 2019
[zmir 4320519  4.367.251 363 367
Ege Bolgesi (TR3)  10.514.200  10.618.433 116 118
Turkiye 82.003.882  83.154.997 105 107

1965 yilinda Izmir’de kentsel ve kirsal niifus oraninin yar1 yariya oldugu

goriilmektedir. Bu tarihten sonra kentlerdeki niifus orani hizli bir yiikselise ge¢mistir.

2000 yilindan sonra %80’leri asan kentsel niifus oran1 2013 yili sonrasinda kirsal

nitelikli yerlesim alanlarinin da idari olarak kentsel alan sayilmasi nedeniyle %100’e

ulagsmistir (Cizelge 4.6).

Cizelge 4.6 : 1980-2019 yillar1 aras1 niifus durumu (TUIK, 2020).

Sayim Toplam Kent Koy Kgnt K..Oy

Yili Niifus Niifusu Niifusu Nifu Niifus
Orant (%) Orani (%)

1965 1.234.667 621553 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%

[lgeler bazinda niifus incelendiginde, 2019 yili verileri itibartyla en yiiksek niifusa

sahip olan ilgenin Buca oldugu goriilmektedir. Karabaglar ve Bornova ilgeleri niifusun

yogun oldugu diger ilgeler arasindadir. 2019 yil1 itibariyla niifusun en az oldugu ilge

ise Karaburun’dur (Cizelge 4

7).

53



Cizelge 4.7 : izmir ilceleri yillara gore niifus gostergeleri (2007-2019) (TUIK, 2020).

n 2007 2010 2015 2016 2017 2018 2019
e Nifus  Nifus  Nifus  Nifus  Nifus  Nifus  Niifus

Aliaga 60.043 65.753 87.376 91.026 94.070 95.392 96.974
Balcova 74.837 77.767 78.121 78.086 78.442 79.357 79.681
Bayindir 42.152 41.506 39.925 40.216 40.258 40.584 40.414
Bayrakl - 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
Beydag 13.500 12.977 12.276 12.300 12.391 12.507 12.340
Bornova 476.153 419.070  435.162 438.549 442839  445.232 450.992

Buca 400.930 423.082  470.768 482.337 492,252  499.325 510.695

Cesme 27.796 33.051 39.243 40.312 41.278 43.489 44.363

Cigli 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 44172 43.806
Foga 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
Giizelbahge  19.255 24.462 29.774 29.835 31.429 32.592 33.725
Karabaglar - 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
Karsiyaka ~ 515.184  310.061  333.250 338.485  342.062  344.140 349.290
Kemalpasa  81.777 91.276 101.693 103.806 105.506 106.298 107.556
Kinik 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
Narlidere 61.455 72.832 64.712 64.800 66.269 66.203 65.737
Odemis 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
Selguk 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
Torbali 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 yili itibariyle ¢alisan sayisit 1.619.000°dir. Calisan niifusun yaklasik
olarak %67’sini erkekler olustururken, kadinlarin ¢alisan niifus i¢indeki orani %33 tiir.
Issizlik oram kadinlarda %21 iken, bu oran erkeklerde %13,2’dir. Asagidaki ¢izelgede
kentteki isgiicii ve istihndam gostergelerine yer verilmistir (Cizelge 4.8). izmir’de
kadinlarin c¢alisan niifus icindeki orani 2019 yili itibariyla %32 olan Tiirkiye
ortalamasinin {izerindedir (TUIK, 2020).
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Cizelge 4.8 : Izmir isgiicii ve istihdam gostergeleri (2019) (TUIK, Hanehalki Isgiicii
Anket Sonuglari, 2019).

Isgiiciine Aktif
Dahil Niifus  Issizlik
Olmayan (15-64 Orant
Niifus Yas)

Cinsiyet Isgiici  Calisan Issiz Niifus

Kadn  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 yap1

Izmir kenti ekonomik yapisi, ii¢c temel sektdre baglidir. Bu temel sektérler, hizmetler
sektorii, tarrm sektorii ve sanayi sektoriidiir. Izmir Kalkinma Ajansi tarafindan
hazirlanan mevcut durum analizine gore Izmir kentinde Gayri Safi Katma Deger
(GSKD) anlaminda en yiiksek payi hizmetler sektorii olusturmaktadir. 2010 yil
verileri ile kentte hizmetler sektoriiniin GSKD’den aldigi pay %068,4 olarak
belirlenmistir (Cizelge 4.9). Sanayi sektorii %25,8’1ik bir paya sahipken tarim sektorii
%3,8°lik bir pay1 olusturmaktadir (IZKA, 2013).

Cizelge 4.9 : 1zmir ilindeki ekonomik yapinin sektorel dagilimi (%) (IZKA, 2013).

Tarim; 5.8

™~

Hizmet; 68.4

Sanayi; 25.8

Hizmet Sektorii

Hizmet sektorii, igerisinde turizm ve ticareti de barindiran aym zaman izmir kent
ekonomisinde en yiiksek istthdam oranina sahip sektordiir. Yukarida da bahsedildigi
lizere Izmir kenti igerisinde hizmetler sektoriiniin GSKD’den aldig1 pay %68,4 iken
bu oran Ege Bolgesindeki diger iller ile beraber degerlendirildiginde %61,8 olarak
ortaya ¢ikmaktadir. Tiirkiye biitiiniinde ise bu deger %64,3 seviyesindedir (IZKA,
2013). Bu anlamda, Izmir kenti hizmetler sektdrii oraninin Ege Bolgesi’ne kiyasla

Tiirkiye ortalamasina daha yakin oldugu séylenebilmektedir.
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Kentin ticari iligkileri incelendiginde bir liman kenti olmasi sebebiyle iiretimin
kolaylikla disar1 aktarilabildigi goriilmektedir. Kentin {ilkenin toplam ihracatinda
sahip oldugu oran %3,7 olarak belirlenmistir. Ithalat oranlar1 degerlendirildiginde ise
kentin tilke ithalatindaki oran1 %4,5 olarak aciklanmistir. 2002 ve 2011 yillar1 arasin
kapsayan periyotta kentin dis ticaret hacim degerleri 2,7 misli bir yiikselise sahip
olmustur (IZKA, 2013).

Sanayi Sektorii

Izmir kenti sanayi sektérii olarak %25,8’lik orana sahiptir. Kentteki sanayi isyeri
sayismnin iilkedeki oram ise %35,9’dur (Cizelge 4.10). Ulkenin énemli sanayi kentleri
arasinda yer alan Istanbul’un sanayi sektdrii oran1 ise %26,7 olarak belirlenmis ve
[zmir ile yakin degerlere sahip oldugu goriilmiistiir (Istanbul Kalkinma Ajansi, 2014).
Bu anlamda, izmir’in iilkedeki &nemli sanayi kentleri arasinda yerini aldig

sOylenebilmektedir.

Cizelge 4.10 : Izmir kenti sanayi gdstergeleri (IZKA, 2013).

Ege

Gostergeler Tiirkiye Bolgesi [zmir
GSKD I¢indeki Sanayinin Pay1 (cari
*fiyatlarla) (2010) (%) 26,4 T PR
Sanayi Isyeri Sayisinin Tiirkiye I¢indeki i 138 59
Pay1 (2009) (%) ’ ’
Sanayi Ciro Degerinin Tiirkiye I¢cindeki i 13.7 80
Pay1 (2009) (%) ’ ’
Sanayi Briit Yatirimlarinin Tiirkiye i 10.9 6.1

Icindeki Pay1 (2009) (%)

Tarim Sektori

Kent ekonomisinde en diisiik paya sahip olan sektor tarimdir. Kentte tarim alanlarinin
toplam alanlar arasindaki orani her ne kadar %28,2’lik bir paya sahip olsa da sektdriin

GSKD igerisindeki pay1 %3,8 olarak kalmustir (Cizelge 4.11) (IZKA, 2013).

Cizelge 4.11 : izmir kenti tarim gostergeleri (IZKA, 2013).

Gostergeler Tirkiye Ege [zmir
Bolgesi
Tarim Alanlarinin Toplam Alan Icindeki 30,2 30,8 28,2
Pay1 (2011) (%)
GSKD I¢indeki Tarmmin Pay1 (cari 9,5 12,4 5,8
fiyatlarla) (2010) (%)
Ortalama Isletme Biiyiikliigii (2001) 61 44 37
(dekar)
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Yukarida bahsedilen ekonomik gostergelerden hareketle, Izmir kentinin énemli bir
hizmet kenti olmasinin yami sira bir sanayi kenti de oldugu belirlenmistir. Bu
kapsamda, ¢alismanin devaminda kentteki planlama c¢alismalar1 ile birlikte sanayi
gelismelerinin  degerlendirilmesi ve IZBAN kuzey aksi ile olan iliskilerinin

incelenmesi anlamli bulunmustur.

4.2. Kentsel Planlama Calismalar:

Izmir kentinde yakin tarihli kentsel mekan gelisimi ve planlama galigmalari
cumhuriyetin ilk yillarina uzanmaktadir. Kent, 9 Eylil 1922 tarihinde Yunan
isgalinden kurtulmus fakat kentte bir¢ok alan Yunan ordusunun kentten ¢ekilirken
olusturduklari yangindan etkilenmistir. Ozellikle cumhuriyetin ilanindan sonra biiyiik
yangin sonrasi kentsel alanlarin yeniden gelistirilmesi konusu 6ne ¢ikmigtir. 1925°de
Rene Denger ve Raymond Denger bu yanmis alanlar iizerine bir kent plam
olusturmuslar fakat 1929 yilinda ortaya g¢ikan ekonomik buhran sebebiyle bu plan
hizmete sunulamamistir. 1938 yilinda ise Le Corbusier’in planlama anlaminda ¢6ziim
onerileri gelistirmesi amaciyla davet edilmesine karsin dnerdigi plan Izmir kenti igin

verim saglayamamistir (Arkitera, 2020).

1953 yilinda Izmir Biiyiiksehir Belediyesi’nin (IBB) imar plani yarismasi agmis ve
Kemal Ahmet Aru ile ¢alisma arkadaslari, 1955 tarihinde kentin diizenli olan ilk imar

planini tamamlamislardir (Sekil 4.4) (Tekeli, 2017).

IZMIR. IMAR PLANI

175000
S

i

Sekil 4.4 : 1955 yili Izmir imar plan1 (Arkitera, 2020).
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1973°de izmir Nazim Plani1 hazirlanmistir. Bu planda 6ne ¢ikan detay kentin Izmir
Korfezi etrafindaki gelisimini kuzey-giliney ve dogu-bati yonlerinde gelistirmesidir.
Bu planda, kentin sanayi alanlar1 i¢in kuzey aksta Semikler ve Aliaga dogrultusu
onerilirken, kentin gliney kesiminde Karabaglar ve Menderes dogrultusu

onerilmektedir (TMMOB, 2006).

1989 yilinda 1/25.000 &Slgekli Izmir Biiyiiksehir Biitiinii Nazim Plan Revizyonu
hazirlanmistir. Bu planla, tarim alanlar1 ve yesil alanlar koruma altina alinmistir.
Gaziemir ilgesine bir calisma alani Onerisi yapilmistir. Bu bolgenin havalimani ve
serbest bolge ile birlikte gelisecegi on goriilmiistiir. (Mimarlar Odas1 Izmir Subesi,

tarih yok).

Yakin tarihli planlama calismalari incelendiginde ilk olarak Izmir Biiyiiksehir
Belediyesi tarafindan hazirlanan ve 2007 yilinda onaylanan 1/25.000 &lgekli Izmir
Kentsel Bolge Nazim Imar Plani 6ne ¢ikmaktadir. (IBB Nazim Plan Sube Miidiirliigii,
2018).

1/25.000 olgekli CDP hazirlanmasimin ardindan 2007 yilinda Cevre ve Orman
Bakanlig1 tarafindan Manisa-Kiitahya Izmir Planlama Bélgesi 1/100.000 6lgekli CDP
onaylanmistir. Bu planin iptal edilmesinin akabinde 2009 yilinda planin yeniden

onaylanmasi gergeklestirilmistir. (IBB Nazim Plan Sube Miidiirliigii, 2018).

2009 yilindan yaganan iist 6lgekli plan degisikliginin ardindan IBB tarafindan 1/25.000
olcekli izmir Kentsel Bolge Nazim imar Plam1 Revizyonu 2009 yilinda yiiriirliige
girmistir. Bu planin iptal edilmesi sonrasinda 2012 yilinda yeniden hazirlanan planin
uygun goriiliip onaylanmasi ile birlikte 2012 yilinda hazirlanmis olan plan yiiriirliikte

kalmistir (IBB Nazim Plan Sube Miidiirliigii, 2018).

2015 yilinda onaylanan izmir-Manisa Planlama Bélgesi 1/100.000 dlgekli Cevre
Diizeni Plam yiiriirliige girmesi ile birlikte Izmir kenti iist 5lgekli planlama ¢alismalar

gergeklestirilmistir (IBB Nazim Plan Sube Miidiirliigii, 2018).

4.3. izmir Kentsel Ulasim Sistemleri

Izmir kentinde toplu tasima ulasim altyapisi, lastik tekerlekli sistem, rayl sistemler,
denizyolu sistemi, kablolu tasima sistemi, minibiis, taksi-dolmus servis ve taksiler
aracihig1 ile yiritiilmektedir. Lastik tekerlekli toplu tagima sistemi ESHOT Genel
Miidiirliigii ve IZULAS A.S. tarafindan yiiriitiilmektedir. IZULAS 300 adet otobiisii
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ile kent i¢i ulasim hizmetlerine katki saglarken (IZULAS, 2020), ESHOT AS’ye ait
1525 arag Izmir’de lastik tekerlekli ulasim anlaminda hizmet vermektedir (ESHOT
Genel Miidiirligi, 2019).

Kentteki mevcut rayl sistemler olarak Izmir Metro A.S tarafindan isletilen HRS hatt,
Konak Tramvayi, Karsiyaka Tramvay1 ve IZZBAN A.S tarafindan isletilmekte olan
banliyo hatti bulunmaktadir (Sekil 4.5). Hafif rayli sistem hatti kentin dogu-bati
aksinda Evka-3 ve Fahrettin Altay arasinda hizmet verirken, banliyd hatti kentin
kuzey-giiney dogrultusunda Aliaga ve Selguk yerlesimleri arasinda hizmet
vermektedir. Hafif rayli sistem bir giinde ortalama 293.000 yolcu tasimaktadir.
Banliy® sisteminde ise bu say1 249.000°dir tasimaktadir (Izmir Biiyiiksehir Belediyesi,
2017).
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Sekil 4.5 : Izmir kenti rayli sistem hatlar1.

Kentteki denizyolu ulasimi IZDENIZ A.S tarafindan yiiriitiilmektedir. Izmir
Korfezinde toplam 11 gilizergdhta yolcu tasimaciligi yapilmaktadir. Bu hatlardan
bazilar1 (Foga ve Yassicaada hatlar1) donemsel olarak hizmet vermektedir. Bostanli-
Uckuyular hattinda yolcu tasimaciliginin yaninda arag tasimaciligi da yapilmaktadir.
15 hafif yolcu gemisi, 1 yolcu gemisi ve 4 araba vapuru ve 4 yolcu motoru ile birlikte

toplam 24 aracla kentteki deniz ulasimi saglanmaktadir (IZDENIZ, 2020).
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Kentteki kablolu tasima sistemi Izmir teleferigi aracihigiyla gerceklestirilmektedir.
1974 yilinda Balgova Dede Dagi’nda hizmete acgilan hat 2007 yilinda isletmeye
kapanmistir. 2015 yilinda ise teleferik hatt1 tekrar kullanima acilarak faaliyetlerini

siirdiirmektedir. Hatta toplam 20 kabin bulunmakta ve saatte 1.200 kisi taginmaktadir.

Izmir’de kent merkezinde M plakaya sahip minibiisler ¢alisirken minibiisler ilgeler
arasinda ise Giizergah izin Belgeli (GIB) ve D4 Izin Belgeli minibiisler faaliyet
gostermektedir. Kentte M plakaya sahip 1.117 minibiis mevcuttur. Bu araglar, toplam
46 durak noktasi ile 64 farkli glizergahta hizmet vermektedir Toplam giinliik sefer
sayis1 17.831'dir. Kentte 6 giizergah iizerinde 135 adet taksi-dolmus hizmet verirken
bu araglar giinde ortalama 14.000 yolcu tasimaktadir (izmir Biiyiiksehir Belediyesi,
2017). Kentte hizmet veren taksi sayist ise 2.545 olup bir durakta ortalama 5 arag
caligmaktadir.

[zmir Ulasim Ana Planindan elde edilen verilere gére 2015 y1l1 verileri baz alindiginda
kentte giin iginde toplam 5.88.387 yolculuk yapilmaktadir (Cizelge 4.12) (Izmir
Biiyiiksehir Belediyesi, 2017). Bu yolculuklarin ulagim tiirlerine gore dagilimi
incelendiginde en yiiksek paya %?37’lik oranla yaya yolculuklar1 sahiptir. Ardindan
%28 oramyla toplu tasima yolculuklar1 gelmektedir. Ozel ara¢ yolculuklar1 %24 liik
bir paya sahipken; servis yolculuklar1 %11°lik pay ile en diisiik orana sahiptir. Istanbul
ile karsilastirma yapildiginda toplu tagtmanin tiim yolculuklar i¢indeki paynin
Istanbul’da %24,52 oldugu ve bu oranin Izmir’e kiyasla diisiik oldugu goriilmektedir.

(Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi, 2011).

Cizelge 4.12 : Toplam yolculuklarmn tiirlere gore dagilimi (Izmir Biiyiiksehir
Belediyesi, 2017).

Gostergeler Yolculuk Sayis1 ~ Toplam Icindeki Oran
Ozel Arag 1.379.626 %24
Toplu Tasima 1.661.50 %28
Yaya/Bisiklet 2.171.917 %37
Servis 670.341 %11
Toplam 5.883.387 %100

Toplu tasima sistemlerin tiirlere oranlar1 degerlendirildiginde ise en yiiksek pay
%46,41 ile belediye otobiislerine aittir. Bu say1y1 %17,64 ile minibiis/dolmuslar takip
etmektedir. Kentteki hafif rayli sistem olan Izmir Metro toplam igerisinden %13,96 lik
bir pay alirken banliyé sistemi olan IZZBAN’1n pay1 %11,49’dur yapilmaktadir (Izmir
Biiytliksehir Belediyesi, 2017). Bu kapsamda, kentteki yolcu tagimaciligimin yiiksek
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oranda otobilis ve minibiis ile yapildigi sdylenebilirken, rayli sistemlerin toplam

icindeki paylarinin ikinci ve ligiincii siralarda kaldig: belirlenmistir (Cizelge 4.13).

Cizelge 4.13 : Tiirlere gore toplu tasima sistemi oranlar1 (Izmir Biiyiiksehir
Belediyesi, 2017).
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4.4. iZBAN Hatt1 Tarihgesi

[ZBAN’1n temelleri 2005 yilinda IBB ve Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar:
(TCDD) arasinda gergeklestirilen protokole uzanmaktadir. Hat, 2007 yilinda kurulan
IZBAN A.S. tarafindan isletilmektedir. Halkapmar ve Cumaovasi arasindaki ilk
etabiyla 30 Agustos 2010 tarihinde acilmistir. Aymi yilin 29 Ekim tarihinde ise

Halkapinar-Aliaga arasinda deneme siiriisleri baglatilmistir.

5 Aralik 2010 tarihinde Cigli ve Cumaovasi’ndaki hat hizmet vermeye baslamis, 30
Ocak 2011 tarihinde gelindiginde ise hat kuzeyde Aliaga’ya kadar hizmet vermeye

baglamistir.

2016 tarihinde hattin giineyi Tepekoy’e kadar uzatilarak toplam uzunlugu 110 km’ye
erigsmigtir. Bu tarihte toplam istasyon sayist 38’dir. 2018 yilinda hat giineyde Selguk
ilcesine kadar uzatilmistir. 2019 yilinda Belevi istasyonunun da acilmas: ile hat 136

km uzunluk ve 41 istasyonla bugiinkii halini almistir.

2018 yilinda hattin kuzeyde Bergama ilgesine kadar uzatilmasi i¢in g¢alismalara
baslanmisgtir. Bu uzatma ile hat 52 km daha uzatilacak ve 8 istasyon ilave edilecektir

(Izmir Biiyiiksehir Belediyesi, 2020).

Mevcut durumda kentin banliyd hatt1 olan IZBAN, Aliaga-Selguk arasindaki hizmet
vermektedir. IZBAN hatt1 iilkenin havalimani baglantis1 olan en énemli toplu tasima

sistemleri arasinda yerini almaktadir. (Izmir Ticaret Odasi, 2020).

[ZBAN hattinin Aliaga ve Menemen arasindaki istasyonlari kuzey aks olarak
adlandirilmaktadir. Menemen ile Cumaovasi arasindaki istasyonlar merkez aks,
Cumaovasi-TepekOy-Selguk  arasinda kalan hat ise giliney aksi olarak
isimlendirilmistir. Calismaya konu olan aks IZBAN hattinin kuzey aksidir. Bu hatta

yer alan istasyonlar Aliaga, Bigerova, Hatundere ve Menemen istasyonlaridir.
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[ZBAN banliyé hatti (Izmir Biiyiiksehir Belediyesi, 2017).

Sekil 4.6

Hattin merkez aksinda yer alan Hilal ve Halkapinar istasyonlar1 Izmir Metro’ya

diger ulasim tiirleri ile

9

aktarma yapilabilen transfer noktalaridir. Buna ek olarak

tekerlekli sistem

lastik

istasyonlarda

adina

saglanabilmesi

biitlinlesmenin

aktarmalarina da yer verilmistir.
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45. 1ZBAN Kuzey Hatt1 Cevresi Mekansal Gelisimi

[ZBAN hatt1 kuzey aks1 Aliaga ve Menemen ilge sinirlarinda yer almaktadir. Onceki
boliimde bahsedildigi iizere hattin kuzey aksinda dort istasyon bulunmaktadir. Aliaga
ve Bigerova istasyonlar1 Aliaga ilge smirlari igerisinde yer alirken; Hatundere ve
Menemen istasyonlart Menemen ilgesi siirlar1 dahilindedir. Her iki ilge de 2004’te
yiiriirliige girmis olan 5216 sayili Biiyiiksehir Belediyesi Kanunu éncesinde Izmir
Biiyiiksehir Belediyesi sinirlart disinda yer alirken, ilgili kanunun yiiriirliige girmesi
ile birlikte Aliaga ve Menemen ilgeleri biiyiliksehir sinirlarina dahil edilmistir (Sekil

4.7).

Bergama

3030

5216

Karaburun

Odemis Kiraz

~ \ { | 0 Beydag

Sekil 4.7 : 1zmir 5216 sayil1 yasa smirlar1 (Izmir Biiyiiksehir Belediyesi,
2009).

Aliaga ilgesi izmir kentinde sanayi alanlarinin yogunlukta bulundugu ilgelerin baginda
gelmektedir. 1/100.000 o6lgekli Izmir-Manisa Planlama Bélgesi Cevre Diizeni
Plani’nda Aliaga istasyonu ¢evresinde bulunan kullanimlarin meskiin konut alanlari,
konut gelisme alanlari, organize sanayi bolgesi ve limanlar oldugu goriilmektedir.
1/100.000 olgekli planin hedef yili olan 2025°te ilge i¢in 160.000 kisilik niifus
ongoriilmiistiir. 1/25.000 dlgekli Izmir Biiyiiksehir Biitiinii Cevre Diizeni Plan1’nda ise
Aliaga ilgesi igin 223.263 kisilik plan niifusu Ongoriilmektedir. 2015 yilinda

hazirlanmis olan Izmir Ulasim Ana Plan1 Sonug¢ Raporunda ise Aliaga ilgesi icin 2025
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ara yili i¢in 6ngdrilen niifus 142.117 iken, 2030 hedef yil1 i¢in bu say1 212.966’dur.
Asagidaki sekilde 1/100.000 olgekli planda Aliaga istasyonu yeri gosterilmektedir
(Sekil 4.8).
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Sekil 4.8 : Aliaga istasyonu ¢evresi 1/100.000 dlgekli CDP kararlar1 (Cevre
ve Sehircilik Bakanligi, 2015).

Aliaga istasyonu dogusunda yer alan ve istasyona yaklasik 14 km uzaklikta bulunan
Aliaga Organize Sanayi Bolgesinin (ALOSBI) kurulus yili 1997°dir. 2011 yilinda
OSB alanimin yaklasik olarak 200 ha’lik boliimiinii igeren 135 parsel Bilim, Sanayi ve
Teknoloji Bakanligi tarafindan Kimya Ihtisas Organize Sanayi Boélgesi olarak

belirlenmistir. ALOSBI’de istihdam edilen kisi say1s1 5.000°dir (Cizelge 4.14).

Cizelge 4.14 : Aliaga organize sanayi bolgesi verileri (ALOSBI Aliaga Kimya
Ihtisas ve Karma Organize Sanayi Bolgesi).

Kimya

Bolge Buz/r:laliluk Pa;rsce)? ISa;n 1 [htisas Parsel Is(t;{hid?)m
Y Sayis1 ?
ALOSBI 1.000 350 135 5.000

Istasyonun batisinda ise TUPRAS Rafinerisi, Star Rafineri ve PETKIM sanayi alanlar
bulunmaktadir. TUPRAS rafinerisi 1972 yilinda isletmeye agilmistir. Rafineride
istihdam edilen personel sayis1 1.437°dir (TUPRAS, 2018). 2011 yilinda temeli atilan
Star Rafineri 2018 yilinda hizmete agilmistir. Rafineri biinyesinde isletme déneminde

istihdam edilen personel sayis1 1.100 kisidir (Star Rafineri, 2018). PETKIM Aliaga
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Kompleksi 1984 ve 1989 yillar1 arasinda isletmeye acgilmis olup 2018 yil1 itibartyla
2.559 kisi burada istihdam edilmektedir (PETKIM, 2018).

Aliaga istasyonu giineyinde Bicerova istasyonu yer almaktadir. istasyon E87 karayolu
yaninda bulunmaktadir. Bigerova istasyonun da Aliaga istasyonu ile benzer sekilde
cevresinde sanayi alanlar1 yer almaktadir. Ilgili istasyonun giineyinde ise Hatundere
istasyonu yer almaktadir. Bu istasyon Helvaci ve Tiirkelli yerlesimlerine oldukga
yakin bir konumda yer almaktadir. Asagidaki sekilde 1/100.000 &lgekli planda

Bigerova ve Hatundere istasyonlarina ait konumlar isaretlenmistir (Sekil 4.9).
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Sekil 4.9 : Bigerova ve Hatundere istasyonu ¢evresi 1/100.000 6lgekli CDP
kararlar1 (Cevre ve Sehircilik Bakanligi, 2010).

Menemen ilgesi Izmir kent merkezinin kuzeyinde yer alan ve IZBAN hatt1 kuzey
aksina konu olan istasyonlardan sonuncusunun yer aldigi ilgedir. Menemen ilgesi iist
Olcekli mekansal planlarda kentin gelisim goOstermesinin Ongoriildiigli en O6nemli
koriorlardandir.1/25.000 lgekli Izmir Biiyiiksehir Biitiinii Cevre Diizeni planinda ilge
icin dngoriilen niifus projeksiyonu 538.430 kisidir. Bu say1 2019 y1li itibariyla 179.881
olan ilge niifusu degerlendirildiginde oldukca yiiksek bir sayr olarak dikkat
cekmektedir. Ilce merkezinde yer alan Menemen IZBAN istasyonunun iist dlgekli
planlarda ¢evresinde yer alan kullanimlar incelendiginde, meskin konut alanlari,
konut gelisme alanlar1 ve Organize Sanayi Bolgesinin varligi dikkat ¢ekmektedir.
Menemen Plastik Organize Sanayi Bolgesi 2015 yilinda faaliyetlerine baglamistir.
2017 yili verilerine goére OSB’de isletmeye agilmis olan bes tesis yer almakta ve bu
tesislerde 1.500 kisilik istthdam bulunmaktadir (Cizelge 4.15).
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Cizelge 4.15 : Menemen plastik organize sanayi bolgesi verileri (Izmir Menemen
Plastik Ihtisas Organize Sanayi Bolgesi, 2017).

Bélee Biiyiikliik Toplam Faal Tesis  Istihdam
& (ha) Parsel Sayisi Sayisi (Kisi)
Menemen
Plastik 0SB 2 4 > 1.500

OSB alanindaki tiim tesislerin faaliyetlerine baglamasi ile birlikte istthdam sayisinin

6.000 olmas: beklenmektedir (Izmir Menemen Plastik Ihtisas Organize Sanayi

Bolgesi, 2017). Asagidaki sekilde Menemen istasyonu ve cevresinde yer alan

kullanimlar gosterilmektedir (Sekil 4.10).
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Sekil 4.10 : Menemen istasyonu ¢evresi 1/100.000 6l¢ekli CDP kararlari

(Cevre ve Sehircilik Bakanligi, 2010).

67



Asagidaki sekilde zaman ¢izelgesi olarak IZBAN banliyd sistemi ile ilgili gelismeler
ve hattin ¢evresinde yer alan mekénsal ve sanayi gelismeleri gosterilmistir (Sekil

4.11).

Aliaga ve
Menemen’in 4,55 ggg 1/25.000
biyuksehir 1/100.000 1/100.000

Yiirirliikteki
Yiiriirliikkteki 1/100.000
1/25.000 Plan ve UAP

Mekénsal
Gelismeler

sinirlarina girmesi  ¢pp CDP ve Plan Revliyonu
UAP

. Tlpras Menemen s pala]
sanayi Rafineri  Petkim ALOSBI Plastik OSB ar la fherl

Gelismeleri agilmasi acllmasi agilmasi agilmasi aglimast
. HalkapinarKuzey aksin Gliney aksin Giiney aksin

Banliys TCDD ve IBB Cumaovasi Aliaga’ya Tepekoy'e Selguk’a

Sistemi arasinda jzgANA.S  arasinin kadar kadar kadar
protokol yyryimasi acilist  uzatilmasi szatilmasi  uzatiimasi

2010 2011 2012 2015 2016 2018

Sekil 4.11 : IZBAN kuzey aks1 kilometre taslari.

Buna gore, 2010 yilinda IZBAN hatt1 faaliyete gecmeden énce TUPRAS Rafineri,
PETKIM ve ALOSBI sanayi kuruluslariin bdlgede bulundugu, hattin agilmasindan
sonraki siiregte ise Menemen Plastik OSB ve Star Rafineri’nin bolgede yer aldig:
belirlenmistir. Buradan hareketle, IZBAN kuzey aksinda mekansal planlar ile de
desteklenen sanayi gelisiminin IZBAN hattinin agilmasindan sonraki siirecte de devam

ettigi goriilmektedir.

4.6. IZBAN Hattina Yonelik Haberlerin Incelenmesi

Calismanin bu béliimiinde IZBAN hattinin agilmas: ve hattaki diger gelismeler ile
ilgili medyaya yansiyan baslica haberler derlenmistir. Bu derlemedeki temel amag
kentsel planlama ¢aligsmalarinin ve diger mekansal geligsmelerin yan1 sira medyada yer
alan haberlerin IZBAN hatt1 ¢evresindeki mekéansal ve ekonomik gelismeleri

destekleyici etkilerinin detaylandirilmasidir.

IZBAN hatt1 ile ilgili yapilan haberlerin basinda 2006 yilinda hattin temel atma
toreninin yapildigina dair olan haber gelmektedir. Rayhaber’de yer alan habere gore
hattin giinliik 550 bin yolcuya hizmet verecegi ve Aliaga-Alsancak arasinin 60
dakikaya inecegi belirtilmistir (Rayhaber, 2006). Kent merkezi ile kentin banliydsii

niteliginde olan ve sanayi ¢alisma alanlarinin yogunlukla bulundugu Aliaga arasinda
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onemli bir toplu tagima aksinin gelistirilecek olmas1 6zellikle ¢alisan niifusun giinliikk
hareketliligi icin olduk¢a kiymetlidir. Cervero’ya gore (1988) banliyolerdeki ¢aligma
alanlarinin tasarlanma sekli, trafik tikaniklig: ile ilgili bazi tartigmalar1 beraberinde
getirmekte ve calisanlar1 6zel arag kullanima yoneltebilmektedir (Cervero, 1988).
Buna gére, IZBAN gibi kent merkezi ve ¢evre yerlesimler arasinda erisim kolaylig1
saglayacak bir yatinmin bdlgeye gelmesinin ¢evre yerlesimlerdeki toplu tasima
kullanim:  ve kentsel hareketlilik {izerinde olumlu etkileri olabilecegi

degerlendirilmistir.

2012 yilinda Yeni Asir’da yer alan habere gére IZBAN hattinin faaliyete gegmesi ile
birlikte ¢evre yerlesimlerden Menemen pazarina olan ilginin arttig1 belirtilmistir (Yeni
Asir, 2012). Bu haber ile banliyd hattinin kuzey aksta yalnizca is amagli yolculuklar
tizerinde degil diger amagli yolculuklarda da degisime yol agtig1 degerlendirilmistir.
[zmir Ulasim Ana Plani’ndan elde edilen verilere gore 2015 yili i¢in giinliik toplam
260.346 olan IZBAN yolcu hareketinin %39 unun ev uglu diger yolculuklar oldugu;
%36’sm1n ev uglu i yolculuklart oldugu goriilmektedir. Ev u¢lu okul yolculuklarinin
oran1 %22 iken; ev uglu olmayan yolculuklarin oram %3’tiir (Izmir Biiyiiksehir
Belediyesi, 2017). Bu durumda, IZBAN yolculuk amaglar1 da degerlendirmeye dahil
edildiginde ev uglu diger yolculuklarin ardindan ev uglu is yolculuklar1 geldigi ve
[ZBAN’1n kent biitiiniinde erisilebilirligi artirmasi ile birlikte bu yolculuklari
destekledigi diistintilmektedir.

2014 yilinda Rayhaber’de IZBAN hattinin Menemen’den Manisa’ya kadar uzatilmasi
planlandig1 ve Menemen iizerinden Manisa’ya uzayacak olan hattin Manisa’dan 300
bin yolcu tasimasinin hedeflendigi belirtilmistir (Rayhaber, 2014). Her ne kadar hayata
gegmemis bir proje olsa da bu gelismenin sanayi yatirimlarint Menemen iizerine
cekmesi olas1 goriinmektedir. Manisa ve Izmir kentleri siki iliskiler igerisinde olan iki
yerlesimdir. Izmir‘den baslayan yolculuklarin dis istasyonlar arasinda en cok Manisa
yoniindeki dogu cikisinda sonlandigi bilinmektedir (Izmir Biiyiiksehir Belediyesi,
2017). Bu kapsamda hattin Manisa’ya uzatilmasi giinlik yolcu hareketini
etkileyebilecegi gibi sanayi yatirimlarini Menemen iizerine kaydirabilecegi de

diistiniilmektedir.

2015 yilinda Hiirriyet’te yer alan habere gore ise Aliaga IZBAN istasyonundan Aliaga
Organize Sanayi Bolgesi’ne erisim problemleri oldugu ve bu sebeple gelen taleplerin

degerlendirilerek istasyondan organize sanayi bdlgesine yeni bir minibiis giizergahi
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eklendigi ve sabah 6gle ve aksam olmak iizere mesai saatlerini baz alan bir sefer
diizenlemesi yapildig1 belirtilmistir (Hiirriyet, 2015). Izmir Ulasim Ana Plam
calismasindan elde edilen verilere gore 2015 yili icin ilgeler bazinda servis
yolculuklart oraninin (%23,2) diger ilgelere kiyasla en yiiksek oldugu yer Aliaga’dir.
Aliaga ilgesi i¢in belirlenmis olan toplu tasima orani ise %18,3’tiir. Bu oran %30,1
olan kent merkezi ortalamasinin oldukca altindadir (Izmir Biiyiiksehir Belediyesi,
2015). Buradan hareketle, 6zellikle organize sanayi bdlgesinde ¢alisan personelin
[ZBAN’a erisim taleplerinin bulundugu ve IZBAN ile diger toplu tasima sistemleri
arasindaki entegrasyon problemleri sebebiyle servis tiiriiniin daha baskin olabilecegi
degerlendirilmektedir. OSB bdlgesi i¢in toplu tasimaya erigimin saglanmasi talebi
istasyona yakin ¢evrede calisan ve igyerine ulasim i¢in servis imkani saglanmayan

kisiler i¢in IZBAN’1n 6nemli bir ulasim arac1 olarak dikkat ¢ektigini gdsterebilir.

2016 yilinda medyada yer alan haberlere goére IZBAN’a Kemer ve Gaziemir
istasyonlar1 arasina 3. hat insa edilecegi ve bdylece mevcut durumda yiik ve yolcu
trenlerinin  beraber kullandig1 hattaki yiikiin hafifletilmesinin hedeflendigi
belirtilmistir (Rayhaber, 2016). Yiik ve yolcu treni hatlarinin ayirilmasi ile birlikte,
IZBAN hatt1 iizerine yer alan sanayi kullammlar1 ve liman baglantilarmin

desteklenecegi diistiniilmektedir.

2017 yilinda Sabah’ta yer alan habere gore IZBAN’1n getirdigi erisim kolaylig1 ile
birlikte orta gelir grubundaki hane halklarinin yasamak i¢in kentte 6zellikle son 1 yil
icerisinde Menemen ve Torbali ilgelerini tercih ettikleri belirtilmistir. Habere gore
arazi fiyatlarinin da bu bolgeler icin artis gosterdigi bildirilmistir (Sabah, 2017).
Onceki béliimlerde de bahsedildigi {izere, rayli sistem yatirimlarinin mikro Slgekte
arazi ve emlak fiyatlari iizerinde etkilerinin olduguna dair ¢alismalarin (Dewees, 1976;
Gibbons ve Machin, 2005; Cervero, 2003; Yankaya ve Celik, 2005) bulunmasi
sebebiyle Menemen ve Torbali ilgelerinin erisilebilirliginin IZBAN gibi bir ulasim

sistemi ile artiritlmis olmasinin bu fiyatlara olan etkisi anlamli bulunmustur.

2019 yilinda Ege Bélgesi Sanayi Odas1 web sitesinde yer alan habere gore IZBAN’1n
Menemen’den ge¢mesinin ilgenin erisilebilirligi ve cevresinde yer alan yerlesim
yerleri ile olan baglantisin1 kuvvetlendirdigi ve ¢ogunlukla deri sektoriiniin yer aldigi
Menemen Plastik ihtisas OSB is imkanlarmni artirdig: belirtilmistir (EBSO, 2019).
Buradan hareketle, istihdamin ilgili bolge i¢in desteklendigi ve bunun rayli sistemlerin

genis ekonomik etkilerinin bir sonucu olabilecegi degerlendirilmektedir.
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Sekil 4.12 : IZBAN hatt1 kuzey aksina ydnelik haberler.

Sonug olarak, IZBAN hattinin temelinin atilmasindan bugiine gelinen siirecte derlenen
baslica haberler ile hattin kuzey aksta sanayi bolgeleri gibi ¢aligma alanlarina erisim
icin kullamildig1 ve bir anlamda sanayi alanlarim1 desteklendigi degerlendirilmistir
(Sekil 4.12). Hattin yalnizca is amagli yolculuklarda degil giinliik aligveris gibi diger
amacglt yolculuklarda da kent iginde bir hareketlilik yarattigi ¢ikariminda
bulunulmustur. Ote yandan, 6zellikle Menemen istasyonu cevresi i¢in hattin emlak ve
arazi degerleri iizerinde etkilerinin bulundugu ve bu etkilerin literatiir aragtirmasinda
elde edilen bulgularla uyumlu olabilecegi degerlendirilmistir. Bir anlamda, IZBAN
hattinin gerek konut yerlesimi gerekse sanayi gelismeleri olarak yatirimi bu bolgeye

cekmis olabilecegi degerlendirilmektedir.

Ozetle bu béliimde, [zmir kentindeki mekansal planlar, ulasim kararlar1 ve medyada
yer alan haberler derlenerek IZBAN’1n bir ulasim yatirim olarak neden olabilecegi
sosyo-mekansal ve genis ekonomik etkileri destekleyen diger basliklar tartisilmis ve
ortaya konulmustur. Calismanin sonraki bdliimiinde vaka ¢alismasina dair yapilan
analizlere yer verilerek IZBAN hattinin mekéansal ve sosyo-ekonomik etkileri

incelenmistir.
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5. iZBAN HATTININ MEKANSAL VE SOSYO-EKONOMIK ETKILERININ
INCELENMESI

5.1. Ust Olgekli Mekansal ve Sosyo-Ekonomik Etkilerin Degerlendirilmesi

5.1.1. Niifustaki degisim

Niifustaki degisimin incelenmesi kapsaminda iki yaklagim g6z Oniine alinmistir.
Bunlardan ilki, IZBAN hattin1 bir biitiin olarak ele alip, hattin gectigi ilgelerdeki ve
hatta komsu olan ilgelerde yer alan niifus degisimlerinin karsilastirilmasidir. Ikinci
yaklasimda ise istasyon bazli etkilerin daha detayli degerlendirilebilmesi icin IZBAN
kuzey aksindaki 4 istasyonun 1000 m. yarigapl etki alanlarindaki niifus degisiminin

yillara gore karsilastirilmasina gidilmistir.

Yukarida bahsedilen ilk yaklasim kapsaminda ncelikle IZBAN hattinin gectigi ilgeler
ile hatta komsu olan ilgeler arasindaki niifus artislar1 karsilastirilmistir. Bu amacla,
TUIK Adrese Dayali Niifus Kayit Sistemi (ADNKS) aracilig1 ile elde edilebilen en
eski veri olan 2007 yili niifus verileri analizin baslangi¢ yil1 olarak alinmistir. Fakat
Bayrakli ve Karabaglar ilgelerinin 2008 yilinda 26824 sayili “Biiyiiksehir Belediyesi
Sinirlari Igerisinde Ilge Kurulmasi ve Bazi Kanunlarda Degisiklik Yapilmas: Hakkinda
Kanun” ile kurulmasi sebebiyle 2007 yili niifus verilerinde ilgili ilgelere ait veri
bulunmamaktadir. Bu sebeple, bu ilgelere ait 2007 yili niifus verilerinin elde
edilebilmesi i¢in 26824 sayili Kanun ile Karsiyaka, Bornova ve Konak il¢elerinden
ayrilarak Bayrakli ve Karabaglar il¢elerine dahil edilen mahalle niifuslar1 belirlenmis
ve bu mahalle niifuslar1 Karsiyaka, Bornova ve Konak ilgelerine ait niifus verilerinden
cikarilip Bayrakli ve Karabaglar ilge smirlarinda kalan 2007 yili niifus verisi

olusturulmustur.
[ZBAN hattinin gectigi ilceler (etki alan1 ilgeleri) Aliaga, Menemen, Cigli, Karsiyaka,
Bayrakli, Buca, Konak, Gaziemir ve Menderes ilgeleri olarak belirlenmistir. IZBAN

hattina komsu ilgeler (etki alani disi ilgeler) ise Bornova, Karabaglar, Balgova ve

Foga’dir. Torbali istasyonu 2016 yilinda faaliyete gectigi icin, Selguk istasyonu ise
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2017 yilinda faaliyete gectigi i¢cin bulunduklar ilgeler etki alani ilgeleri arasina dahil
edilmemistir. Asagidaki sekilde ilgili ilgeler ve dahil olduklar1 smiflama grubu
gosterilmektedir (Sekil 5.1).

Bergama

. Dikili
s Kinik

Karaburun

Al Kemalpasa
-~ NarlidereBaltov

g s R Guzelbahge Karabag
Cesme Urla G ,
£ 1 3 Kiraz
. Seferihisar

OSTERIM

Mevcut iZBAN Hatti

Uzatma Hatti
Etki Alani ligeleri
Etki Alani Disi licele

Diger liceler

Esri, HERE, Garmin, (c) OpenStreetMap contributors, and the GIS user community

Sekil 5.1 : IZBAN hatt1 etki alan1 ve etki alan1 dis1 ilgeleri.

2007 yilindan 2019 yilina kadar iicer yillik zaman periyotlarinda ilgili ilge niifus
toplamlarindaki artis yiizdeleri karsilastirilarak asagidaki cizelge elde edilmistir
(Cizelge 5.1). IZBAN hattinin agilis yili olarak 2010 yili baz alindiginda hattin
acilmasindan 6nce komsu ilgelerdeki niifus artisinin yiiksek oldugu goriiliirken; hattin
acilmasindan sonraki iiger yillik periyotlarda iZBAN hattina komsu ilgelerdeki niifus
artig oranlarinda yasanan diislis dikkat cekicidir. Buradan hareketle, 2010 yih
oncesinde IZBAN’a komsu ilgelerde yasanan niifus artisinin hattin agilisindan sonraki
siiregte IZBAN hatt1 etki alam ilcelerindeki niifus artisina dogru degisim gosterdigi

sOylenebilmektedir.
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Cizelge 5.1 : IZBAN ilcelerinin 2007 ve 2019 yillar1 arasinda iiger yillik periyotlarda
niifus degisimi (TUIK, 2019).
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Niifustaki degisimin incelenmesi adina g¢alismanin devaminda istasyon bazinda
yapilan analizlere yer verilmistir. Aliaga ve Bigerova istasyonlar1 Aliaga ilge
siirlarinda yer almasi sebebiyle bu iki istasyonun 1000 m. yarigapl etki alanina giren
mabhalleler belirlenmis bu mahallelerin yillara gore niifus degerleri “etki alani niifusu”
olarak kabul edilmistir. Ek olarak, Aliaga ilgesinin toplam niifusundan etki alam
niifusu ¢ikarilarak olusturulan niifus ise “etki alan1 dis1 niifusu” olarak kabul edilmistir.
Asagidaki cizelgede istasyon etki alanma giren mahalleler ve bu mahallelere ait
niifuslar gosterilmektedir (Cizelge 5.2). Buna gore, Aliaga Istasyonu etki alani
igerisine giren mahalleler Atatiirk, Siteler ve Yeni mahalleleridir. Bigerova Istasyonu
etki alanina giren mahalleler ise Bozkdy ve Samurlu’dur. Cizelgede de goriildigii
tizere etki alanlarina giren mahallelerin niifusu 2007 yil1 i¢in 20.592 iken; bu niifus
2019 yilinda 43.325 olarak belirlenmistir. Benzer sekilde etki alan1 disinda yer alan
mahallelerin toplam niifusu 2007 yil1 i¢in 39.451 iken; 2019 yilinda bu deger 53.649’a
yiikselmistir. Gerek etki alani i¢inde gerekse etki alan1 disinda yogun bir niifus
artisinin  yasandigr goriilmektedir. Fakat her iki bolgede yasanan niifus artisinin

karsilastirilabilmesi i¢in artis yiizdelerinin degerlendirilmesi ihtiyact dogmaktadir.
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Cizelge 5.2 : Aliaga ve Bigerova istasyonlari etki alanlarin niifuslar1 (TUIK, 2019).
Etki Alan1 2007 2010 2013 2016 2019

Istasyon/Bolgeler —\ronalleleri  Nifus  Nifus  Nifus  Nifos  Niifus
Aliaga Istasyon Atatick 3923 7.49 8362 8646 8501
ey Siteler 3755 6358 0024 11.829 12.955
Yeni 11.717 10.682 14.286 17.830 20.827
Bigerova Istasyon Bozkdy 710 695 659 583 575
Etki Alani Samuriu 487 481 453 425 447

Aliaga ve Bigerova Istasyonlar1 Etki
Alan1 Toplam Niifusu
Aliaga ve Bigerova Istasyonlar1 Etki
Alan1 Dis1 Toplam Niifusu

20.592 25.712 32.784 39.313 43.325

39.451 40.041 48.164 51.713 53.649

Aliaga ve Bicerova istasyonlarinin etki alani ve etki alani dis1 niifuslarinin yillara gore
niifus artis yiizdeleri ise asagidaki cizelgede gosterilmistir (Cizelge 5.3). Buna gore
[ZBAN’1n acil1s tarihi olan 2010 y1l1 dikkate alindiginda bu kirilimdan énceki ii¢ yillik
donem igerisinde etki alani igerisinde yasanan niifus artisinin %24.86 oldugu
goriiliirken hattin agilisindan sonraki ii¢ yillik periyotta bu niifus artis1 %27.5 olarak
goriilmektedir. Bu kapsamda, hat agilisindan sonraki ilk ii¢ yillik donemde yasanan
niifus artisginin 2007-2019 yillar1 arasinda en yiiksek degerine ulagtigi goriilmektedir.
Ote yandan, etki alam disinda da aym1 dénemde yiiksek bir niifus artisnin yasandig
goriilmektedir. Bu durum ise istasyon etki alan1 disindaki mahallelerin de yogun bir
niifus artisina ev sahipligi yaptiginin ve bolgenin niifus c¢ekebilme potansiyeli
anlaminda 6ne ¢iktigin1 ve cazip hale geldigini gostermektedir. Bu anlamda bolgenin
bir toplu tasima sistemi ile erisilebilirliginin artmasinin niifus degisimindeki dnemli

faktorler arasinda yer aldig1 diistiniilmektedir.

Cizelge 5.3 : Aliaga ve Bicerova istasyonlari etki alanlarinin 2007 ve 2019 yillar
arasinda tiger y1llik periyotlarda niifus degisimi (TUIK, 2019).
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Aliaga ve Bigerova istasyonlar1 6zelinde yapilan analiz benzer sekilde Hatundere ve
Menemen istasyonlar: i¢in de gergeklestirilmistir. Istasyonlarm 1000 m’lik yarigap:
igerisinde yer alan mahallelere ait niifuslar etki alani niifusu olarak degerlendirilirken,
belirlenen bu niifusun Menemen ilgesi toplam niifusundan ¢ikarilmasi ile etki alani
dis1 niifusu elde edilmistir. Buna gére Hatundere istasyonu etki alani icerisinde kalan
mahalleler Hatundere, Buruncuk, Fatih ve Yildirim’dir. Menemen istasyonu etki
alaninda yer alan mahalleler ise Kasimpasa, Esatpasa, Zafer, Tiilbentli,
Seydinnasrullah, Kazimpasa, ismet Inonii, Ugur Mumcu’dur. Etki alan1 mahallelerinin
2007 yili toplam niifusu 44.217 iken; 2019 yilinda bu degerin 63.179’a yiikseldigi
goriilmektedir. Etki alan1 disinda ise 2007 y1ili niifusu 82.717 iken 2019 yilinda niifus
116.702’ye yiikselmistir. Asagidaki cizelgede de goriildiigii gibi gerek etki alaninda
gerekse etki alan1 disinda diizenli bir niifus artisinin oldugu tespit edilmistir (Cizelge
5.4). Daha detayli bir inceleme yapilabilmesi adina ¢alismanin devaminda niifus artis

yiizdeleri karsilastirilmistir.

Cizelge 5.4 : Menemen ve Hatundere istasyon etki alan1 niifuslar1 (TUIK, 2019).
Etki Alan1 2007 2010 2013 2016 2019

Isgatigon/BOlaglr Mahalleleri ~ Nifus Niifus Niifus Niifus Niifus
Hatundere Hatundere 840 885 931 2475 2910
Istasyonu Etki Buruncuk 526 480 452 461 466
Alani Fatih 1.035 1.014 1.073 1125 1.199
Yildirim 1389 1306 1275 1298 1.279

Kasimpasa  12.165 12.786 13.706 15.253 15.297

Esat pal 879 8555 8978 9562 9.450

Zafer 1374 1514 1387 1414 1.373

Menemen Istasyon Tiilbentli 1.343 1337 1176 1441 1535
Etki Alani Seydinnasrullah 711 752 751 691 640

Kazimpasa 2870 3.163 3.613 3534 3.549
[smet inénii  7.185 7.551 8.128 9.658 11.550
Ugur Mumcu 5.983 6.613 8.873 11.765 13.931

Hatundere ve Menemen Istasyonlari
Etki Alani Toplam Niifusu 44217 45.956 50.343 58.677 63.179
Etki Alan1 Dis1 (Menemen Ilce

Toplami-12 Mahalle) 82.717 85.438 92.493 104.888 116.702
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Asagidaki cizelgede 2007 ve 2019 yillar1 arasinda tiger yillik periyotlar i¢in Hatundere
ve Menemen istasyonlar1 etki alan1 ve etki alani dis1 niifuslarinin artis yiizdeleri
karsilastirilmstir (Cizelge 5.5). Buna gore iIZBAN hattinin acilis y1li olan 2010 yili
oncesinde etki alani niifusu %3,93 oraninda artarken hattin agilisini takip eden ilk {i¢
yil igerisinde bu deger %9,55 e ylikselmistir. Etki alan1 niifusu en yiiksek niifus artisini
hattin agilmasini takip eden ligiincii ve altinci yillar arasinda gormiistiir. Etki alani
disindaki artig yilizdesi ise etki alanina kiyasla daha diisiik olmakla birlikte hattin

acilmasini takip eden ilk alt1 y1l i¢inde diizenli artig gostermistir.

Cizelge 5.5 : Hatundere ve Menemen istasyonlar1 etki alanlarinin 2007 ve 2019
yillar1 arasinda tiger yillik periyotlarda niifus degisimi (TUIK, 2019).
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5.1.2. Istihdamdaki degisim

IZBAN hattinin yaratmas1 muhtemel iist 6lgekli etkilerinden bir digeri de istihdam
tizerindeki etkileridir. Literatiir arastirmasinda elde edilen veriler dogrultusunda raylh
sistem yatirimlarinin ¢evresinde istihdam kiimelenmesine yol agmasi beklenmektedir
(Graham & Gibbons, 2019). Bu durumun incelenmesi amactyla IZBAN rayli sistem
giizergahinda istthdamin kiimelenip kiimelenmedigi sorusuna cevap aranmustir.
Istihdam verisi olarak Izmir Ulasim Ana Plan1 Revizyonu calismasindan elde edilen
2015 yili istthdam verisi kullanilmistir. Yillara gore kiyaslama yapilabilmesi adina
geriye doniik istihdam verisi ise elde edilememistir. TUIK veri tabaninda 2000 yilina
kadar olan iggiicli ve istihdam verisi tutulmasina karsin 2000 Y1l1 Genel Niifus Sayimi
veri tabanindan elde edilen istihdam verisinin kullanilamamasinin sebebi bu verinin

ikamet edilen yere gdre olmasidir. Istihdam verisinin degerlendirilmesinde temel
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amacimin kisinin ¢alistig1 yere gore olmasi gerektigi goz oniine alindiginda bu veri
karsilagtirma i¢in kullanilamamis ve sonug¢ olarak istihdam bilgisine dair yalnizca
ulagim ana plani ¢caligmasi ile elde edilmis olan 2015 yil1 verisi kullanilmak durumunda
kalinmistir. Her ne kadar yillara gore bir kiyaslama yapmak bahsedilen sebepler
sonucunda miimkiin olmasa da bu boliimde istthdamin ilgili y1l itibariyla kiimelendigi
ilgelerin tespit edilmesi saglanmaktadir. Bu amagla, bir Onceki bdliimde de
bahsedildigi iizere IZZBAN hattinin ge¢mis oldugu ilgeler belirlenmistir. Bu ilgeler
Aliaga, Menemen, Cigli, Karsiyaka, Bayrakli, Buca, Konak, Gaziemir ve
Menderes’tir. IZBAN hattina komsu ilgeler ise Bornova, Karabaglar, Balgova ve Foga
olarak belirlenmistir. Her iki smiflandirmaya da dahil edilmeyen ilgeler ise diger
kategorisinde gruplandirilmistir. Buna gére IZBAN hattindaki ilgelerde yer alan
istihdamin toplam icerisindeki pay1 %55 olarak belirlenmistir. IZBAN’a komsu
ilcelerde bu oran %24 iken diger ilgelerin toplam igerisinde payr %21 olarak
belirlenmistir (Cizelge 5.6). Bu durumda IZBAN’in gectigi ilgelerdeki istihdam
oraninin en yliksek oldugu goriilmektedir. Bu durumun ortaya ¢ikmasinda rayli sistem
yatirrmlarmin ¢aligma alanlarin1 kiimelenmeye tesvik etmesi ve kentteki sanayi

alanlarinin bu aks tizerinde yer almasinin da rolii bulunmaktadir.

Cizelge 5.6 : IZBAN ilgelerinin 2015 y1l1 istihdam dagilimi (Izmir Biiyiiksehir
Belediyesi, 2015).
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Iilce bazli yapilan degerlendirmeye ek olarak istasyonlar bazinda istihdamin
yogunlukta bulundugu alanlar1 belirlemek amaciyla istasyonlarin 1000 m. yarigapinda

yer alan mahalleler belirlenmis ve bu mahalleler etki alan1 olarak kabul edilmistir.
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Asagidaki cizelgede Aliaga ve Bigerova istasyonlarinin etki alani igerisinde giren
mabhalleler gosterilmektedir. Her iki istasyonun da Aliaga ilgesi icerisinde yer almasi
nedeniyle etki alani dig1 istthdam degeri belirlenitken Aliaga ilgesi toplam
istthdamindan etki alan1 istthdami ¢ikarilmistir. Buna gore her iki istasyonun etki alan
igcerisinde kalan toplam istihdam 2015 yili verilerine gére 10.952 iken; etki alam
disindaki istihdam degeri 29.972°dir. Asagidaki ¢izelgede Aliaga ve Bigerova
istasyonlar1 i¢in etki alan1 ve etki alani dis1 istihdam degerleri gosterilmektedir

(Cizelge 5.7).

Cizelge 5.7 : Aliaga ve Bigerova istasyonlari etki alani istihdami (2015) (Izmir
Biiyiiksehir Belediyesi, 2015).

Istasyon Mahalle Toplam istihdam
2015
Atatiirk 2.895
Aliaga Istasyonu Etki Alam Siteler 1.573
Yeni 2.247
. . . Bozkoy 4.016
Bigerova Istasyonu Etki Alan1 Samurlu 291
Etki Alanlar1 Toplan 10.952
Etki Alanlar1 Dig1 Toplami 29.972

Ayni yontemle Menemen ilgesi sinirlarinda yer alan Hatundere ve Menemen
istasyonlarin etki alani ve etki alan1 dis1 istihdam degerleri belirlenmis ve asagidaki
cizelgede gosterilmistir (Cizelge 5.8). Buna gore, istasyonlarin etki alani igerisinde

kalan toplam istthdam degeri 9.656 iken; etki alan1 disinda bu deger 20.417 dir.

Cizelge 5.8 : Hatundere ve Menemen istasyonlari etki alan1 istihdami (2015) (izmir
Biiytiksehir Belediyesi, 2015).

: Toplam
Istasyon Mahalle istihdam 2015
Hatundere Istasyonu Etki Hatundere 312
Buruncuk-Fatih-
Alani 1.055
Yildirim
Esatpasa 2.129
Ismet Inénii 467
Menemen Istasyonu Etki Kasimpasa 3.202
Alan Ka_mmpasa 714
Seydinnasrullah 0
Tiilbentli 729
Ugur Mumcu 937
Zafer 111
Etki Alanlar1 Toplanu 9.656
Etki Alanlar1 Dis1 Toplami 20.417
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Yukaridaki ¢izelgelerde bahsedilen degerler dogrultusunda Aliaga ve Bigerova
istasyonlarinda toplam istthdamin %27’si istasyon etki alanlar1 i¢erisinde iken toplam
istihdamin %73’ etki alan1 disinda yer almaktadir (Cizelge 5.9). Buradan hareketle,

istthdamin istasyon etki alan1 diginda yogunlastigi goriilmektedir.

Cizelge 5.9 : Aliaga ve Bicerova istasyon etki alani istihdam oranlari.

Aliaja ve Bi-erova Kstasyor
80% 73%
70%
60%
50%
40%
30% 27%
20%
10%
0%

Toplam Kstihdam 2015

BEt ki MEa ke Al ané Déxke

Hatundere ve Menemen istasyonlar1 6zelinde bir degerlendirme yapildiginda ise
toplam istthdamin %32’sinin etki alaninda yer aldigi, %68’inin ise etki alan1 disinda
yer aldig1 goriilmektedir (Cizelge 5.10). Her iki ¢izelgeden de goriildiigii tizere toplam
istihdamin agirlikli olarak istasyon etki alanlar1 disinda yer almasina karsin Menemen
ilgesindeki istasyonlarda Aliaga il¢esindeki istasyonlara kiyasla etki alani icerisinde

kalan istthdam oraninin daha yiiksek oldugu goriilmiistiir.
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Cizelge 5.10 : Hatundere ve Menemen istasyon etki alani istihdam oranlari.

Hatundere ve Menemen Kstasyol
80%
70%
60%

68%

50%
40%

32%

30%
20%
10%

0%
Toplam Kstihdam 2015

mEt ki Aml Ea rkd Al ané Deéxkeé

Onceki béliimlerde de bahsedildigi iizere Alonso’nun (1964) 6nerilen rant (bid rent)
fonksiyonuna gore kentsel alan kullaniminda her bir alan kullanicist maksimum
fayday1 elde edebilmek igin belirli bir halkada yogunlasacaktir (Alonso, 1964). Buna
gore kent merkezinde yer alan ilk halkada bankalar, perakendeciler, imalatg1 ve
toptancilar yer alirken merkezden uzaklasan diger halkalarda konut alanlari, sanayi
alanlar: ve tarimsal toprak yer almaktadir (Yavan, t.y.). Aliaga ve Menemen ilgelerinin
[zmir kent merkezinden bagimsiz yerlesim alanlar1 olmasi sebebiyle bu ilgelerin
Alonso’nun (1964) foksiyonunda yer alan, arazi degerlerinin kent merkezine kiyasla
daha diisiik oldugu, konut ve sanayi kullamimlarimi igeren bir bolge oldugu
degerlendirilmektedir. Bu nedenle, bu ilgeler igin sanayi istihdaminin
degerlendirilmesi anlamli bulunmustur. Ote yandan rayl sistem istasyonlarmin
cevresinde yerel merkezler yaratacagi da teorik olarak géz oniine alinmasi gereken bir
durumdur. Buna gore rayli sistem istasyonlar1 birer merkez olarak alinirsa ¢evresinde
ticari kullanimlarin yogunlukla yer almasi1 beklenmektedir. Fakat her ne kadar rayl
sistem istasyonlarinin  g¢evresine ticari kullamimlarin  yogunluklu olarak
kiimelenmesine yol agacag diisiiniilse de IZBAN hatt1 kuzey aksinin kent merkezinde
yer alan bir metro hatt1 gibi analiz edilmesinin eksik olacagi degerlendirilmektedir.
Gerek hattin kuzey aksinda yer alan istasyonlarin kent merkezinden bagimsiz olan
yerlesim yerleri olmas1 gerekse IZBAN hattimin uzun yillar konvansiyonel tren hatti
olarak kullanilan ve giiniimiizde izmir kentinde bdlgesel tren olarak ¢alisan bir banliyd

hatt1 olmas1 nedeniyle hattin farkli bir yaklagimla ele alinas1 gerekmektedir. Bu hat
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ozellikle kuzey aksta sanayi kullanimlarinin yogunluklu olarak bulundugu bélgedeki
yerlesimleri kent merkezine baglamaktadir. Bu nedenle, hattin ticari kiimelenmeye yol
acacak bir metro hatti gibi degerlendirilmesine ek olarak sanayi istihdaminda
yaratacagl kiimelenmenin degerlendirilmesi de olduk¢a anlam tasimaktadir. Ilge
biitlinline iliskin geriye doniik istihdam verisinin elde edilememis olmasi ilgeler
bazinda yillara gore bir karsilastirma yapmayr miimkiin kilmazken isyerleri ve
isyerlerinde ¢alisan personel sayilar1 degerlendirilerek yillara gore bir degerlendirme
yapmak miimkiindiir. Bu amagla, Ege Bolgesi Sanayi Odasi’na (EBSO) kayith
firmalarin ¢alisan sayilar1 ile yillara gore bir karsilastirma yapilmistir. Bu
degerlendirme i¢in EBSO web sitesi lizerinden {iye firmalara iliskin elde edilen veriler
calisan sayilarina gore gruplandirilip adreslerine gore cografi olarak isaretlenmistir.
Bu degerlendirmede 2000 yilindan itibaren beser yillik zaman araliklarinda Aliaga ve
Menemen il¢elerinde kurulan firma sayilarinin g¢alisan sayisina gore siniflandirmasi
yer almaktadir. Buna gore, ¢alisan sayilar1 en diisiikten en yiiksege dogru 4 gruba
ayrilmustir. Ik grup en diisiik ¢alisan sayisina sahip 5-24 kisi aras1 ¢alisan1 olan firma
grubudur. Tkinci grup 25-49 kisi arasi ¢alisana sahiptir. Uciincii grup 50-199 kisi aras1
calisana sahip grup iken en yliksek istihdama sahip firmalar 200 ve iistii kisi sayisina
sahip firmalar olarak smiflandirilmistir. Asagidaki ¢izelgede yillara ve calisan

sayilarina gore kurulan firma sayilar1 gosterilmistir (Cizelge 5.11).

Cizelge 5.11 : Aliaga ve Menemen ilgelerinde yillara ve ¢alisan sayilarina gore
kurulan firma sayilar1 (Ege Bolgesi Sanayi Odasi, 2019).

Firma Sayisi

anTa Kurulus 524Kisi 2549 Kisi  50-199 Kisi 200 V€

arihi Calisan Calisan Calisan Ustii Kisi

3 3 3 Calisan
2000 oncesi 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

Yillara gore dagilimin daha agik goriilebilmesi adina kurulan firmalarin calisan
sayisina gruplandirilmis dagilimi asagidaki ¢izelgede verilmistir (Cizelge 5.12). Buna
gore kurulan firmalar arasinda yillara gore en fazla yiikselis gosteren grup 5-24 kisi

arasinda calisan1 olan firma grubudur. Ozellikle 2015 ve 2019 yillar1 arasinda bu
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istthdam grubuna sahip kurulan firma sayisindaki marjinal artis dikkat ¢ekicidir. 25-
49 kisi aras1 ve 50-199 kisi arasi ¢alisana sahip firma gruplarinda da benzer sekilde
artiglar oldugu goriilmektedir. 200 ve {istli ¢alisana sahip firma grubunda ise daha
duragan bir yap1 dikkat ¢ekmektedir. Bir baska deyisle, yillara gore Aliaga ve
Menemen il¢elerinde yeni kurulan firmalar arasinda en yliksek ¢alisana sahip gruptan
en diistik calisana sahip gruba gidildikce bir artis oldugu goriilmektedir. Buna gore
ilgili bolgede, daha az calisan sayisina sahip firmalarin yer se¢iminin daha yiiksek
oldugu sonucuna varilmaktadir. Ote yandan kurulan firma sayisindaki artis dikkate
alindiginda her ne kadar diisiik ¢alisan sayisina sahip firmalar daha ¢ok sayida
kurulmus olsa da bolgede istihdamin yillara gore artis goOsterdigi sonucuna
ulasiimaktadir. Ozellikle IZBAN hattinin a¢ilmasindan sonraki ilk ii¢ yillik siirecte
200 ve tizeri ¢alisana sahip firma sayilarinda artisin olmasi ve hattin agiligini takip
eden ikinci ti¢ yillik siirecte ise 5-24 kisi arasinda caligana sahip firmalarin yogun bir
sekilde kurulmus olmasi yillara gore artan istthdamin bir gostergesi olarak dikkat

¢ekmektedir.

Cizelge 5.12 : Aliaga ve Menemen ilgelerinde yillara ve ¢alisan sayilarina gore
kurulan firma sayilar1 dagilimi1 (Ege Bolgesi Sanayi Odasi, 2019).
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B 5-24 Kisi Calisan ®25-49 Kisi Calisan ®50-199 Kisi Calisan 8200 ve Ustii Kisi Calisan

Bir sonraki bolim olan A Or t a  ¥Mle k ®lkue i&bsydkonomik Etkilerin
Dej er | e roddlumiinde Bge Bbligesi Sanayi Odasi’na (EBSO) kayitl firmalar

lizerinden yillara gore karsilastirmalar yapilarak IZBAN hattinin orta dlgekte neden
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olmas1 miimkiin olan isyeri kiimelenmesi ve sermaye birikimi tizerindeki degisimler

incelenecektir.

5.2. Orta Olg¢ekli Mekansal ve Sosyo-Ekonomik Etkilerin Degerlendirilmesi

5.2.1. Isyeri kiimelenmesi

Rayli sistem yatirimlar1 literatiir arastirmasinda da bahsedildigi iizere kiimelenme
lizerinde etkilere sahiptir. IZBAN hatti kuzey aksinda yer alan mekénsal kullanimlar
arasinda sanayi alanlar1 onemli bir yer tutmaktadir. Bu sebeple, EBSO’ya kayith
firmalar iizerinden yapilacak bir analiz ile hattin faaliyete gectigi yil baz alinarak
sanayi isyeri kiimelenmesinin iIZBAN hattindan &nceki ve sonraki gelisimlerinin

degerlendirilmesi amaglanmaktadir.

Oncelikli olarak beser y1llik zaman araliklar1 olusturulmus ve bu araliklarda Aliaga ve
Menemen ilgelerinde EBSO’ya kayith olarak agilan firma sayilart degerlendirme
altina alinmistir. Bu degerlendirme i¢in, EBSO web sitesinden elde edilmis olan 2019

yil1 itibartyla kayitl olan firmalarin bilgileri kullanilmustir.

Kayith firmalarin yillara gore acilis tarihleri incelendiginde Aliaga ilgesinde 2000 y1l1
oncesinde agilmig olan 18 firma oldugu goriilmektedir. 2000 ve 2004 yillar1 arasinda
acilan firma say1s1 9 iken; 2005 ve 2009 yillar1 arasinda 13 firma agilmustir. IZBAN’1n
faaliyete gectigi tarih olan 2010 yil1 ile 2014 yili arasinda agilan firma sayis1 26’dir.
Bu say1 o tarihe kadar acilan firmalar icerisindeki en yiliksek degerdir. 2015 yili ile
2019 yili arasinda ise 63 firmanin agildig1 goriilmektir. Bu kapsamda, Aliaga ilgesinde
faaliyette olan 129 firmanin 89’u 2010 y1l1 ve sonrasinda agilmistir. Bu da firmalarin
%69’unun IZBAN’in faaliyete gecmesinden sonraki bir tarihte acildigim
gostermektedir. Asagidaki ¢izelgede kurulus tarihlerine gore Aliaga ilgesinde yer alan

firma sayilar1 verilmistir (Cizelge 5.13).

Cizelge 5.13 : Kurulus tarihlerine gore firma sayisi (Aliaga ilgesi) (Ege Bolgesi
Sanayi Odasi, 2019).

Firma Kurulus Tarihi Firma Sayisi Firma (%)
2000 oncesi 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 il¢esinde ise yillara gére dagilim incelendiginde 2000 yil1 6ncesinde agilan
firma sayisinin 44 oldugu, 2000 ve 2004 yillar1 arasinda agilan firma Sayisinin 12

oldugu, 2005 ve 2009 yillar1 arasinda agilan firma sayisinin ise 35 oldugu goriilmiistiir.

Banliy6 hattinin hizmete gectigi 2010 yil1 itibariyla ilk bes yillik siireg icerisine agilan
firma sayi1s1 30 iken 2015 ve 2019 yillar1 arasinda bu degerin 66 oldugu goriilmektedir.
Buna gore 2010 y1l1 ve sonrasinda kurulan firma sayis1 96 olarak belirlenmistir. 2010
yil1 6ncesinde agilan firma sayisi ise 91°dir. Bu anlamda, Menemen ilgesinde agilmis
olan firmalarin zaman araliginda Aliaga ilgesine kiyasla daha dengeli dagildig:
goriilmektedir. Asagidaki tabloda Menemen il¢esinde EBSO’ya kayitli firmalarin
kurulus tarihleri verilmistir (Cizelge 5.14).

Cizelge 5.14 : Kurulus tarihlerine gore firma sayis1 (Menemen ilgesi) (Ege Bolgesi
Sanayi Odasi, 2019).

Firma Kurulus Tarihi Firma Sayisi Firma (%)
2000 oncesi 44 24%
2000-2004 12 6%
2005-2009 35 19%
2010-2014 30 16%
2015-2019 66 35%
Genel Toplam 187

Her iki ilgede de kurulmus olan firmalarin zaman periyodundaki dagilimi agagidaki
cizelgede gosterilmektedir. Cizelgede de goriildiigii lizere 6zellikle 2010 yili ve
sonrasinda agilan firma sayilarinda marjinal artislar goriilmektedir (Cizelge 5.15). Bu
artisin arkasindaki nedenlere bakildiginda, bolgeye yapilan sanayi tesvikleri ve/veya

bolgeye yapilan ulasim yatirimlart olarak degerlendirilmektedir.
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Cizelge 5.15 : Aliaga ve Menemen ilgelerindeki yillara gore agilan firma sayilar
(EBSO verisi baz alinarak tiretilmistir).

Fir ma
~
o

A-@el an

Yél |l ar

Al i aJ a sMle-neanen Kl - esi

Isyeri kiimelenmesinde bolgeye yapilan rayli sistem yatirimimin etkisini daha detayli
inceleyebilmek adina IZBAN kuzey aksinda yer alan 4 istasyon i¢in 1000 m’lik etki
alan1 belirlenmis ve bu alanlar igerinde kalan firmalar kurulus yillarina gore
degerlendirilmistir. Her ne kadar EBSO’ya kayitli firmalarin sanayi sektorii odakli
olmas1 sebebiyle istasyonun yliriime mesafesinde yogun olarak yer se¢mesi
beklenmese de zaman igerisinde acilan firmalarin mekéansal olarak istasyonun
cevresinde yogunlastigi alanlarin ortaya ¢ikarilmasi bu g¢alisma Ozelinde Snem
tasimaktadir. Istasyonlar merkez alinarak 1000 m., 2000 m. ve 3000 m. yarigaplh

cemberler ¢izilerek firmalarin yogunlastigi alanlar belirlenmistir (Sekil 5.2).

Sekil 5.2 : Istasyon etki alan1 yaricaplari.
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Asagidaki ¢izelgede IZBAN kuzey hattinda yer alan dért istasyonun 1000 m’lik etki
alani igerisinde kalan firma sayilarina yer verilmistir (Cizelge 5.16). Buna gore,
Aliaga istasyonunda 1000 m. etki alani igerisinde kalan firma sayisinin 2000 m. ve
3000 m. yarigaplarinda yer alan firma sayilar1 ile oransal olarak yakinlik gdsterdigi
belirlenmistir. Bigerova, Hatundere ve Menemen istasyonlarinda ise 1000 m. yarigapl
istasyon etki alaninda yer alan firmalarin 2000 m. ve 3000 m. yaricapinda yer alan

firmalara goére daha az oldugu belirlenmistir.

Cizelge 5.16 : Istasyonlara gore 1000 m. 2000 m. ve 3000 m. yarigaplarinda yer alan
firma sayilar1 (EBSO verisi baz alinarak tiretilmistir).

35 32
30 -
z 25 -
5 18
@» 20 .
= 15 m 0-1000m (Etki alani)
£ y B ; = 1000m - 2000m.
= 10 6 5 5 1
5 . 4 2000m - 3000m.
0 H
Aliaga Bigerova Hatundere Menemen
istasyonlar

Yukaridaki ¢izelgeye ek olarak 1000 m. istasyon etki alani igerisinde ac¢ilan firma
sayilarinin yillara gore nasil degisim gosterdigi incelendiginde Aliaga istasyonu etki
alaninda acilan firmalarda daha duragan bir tablo izlenirken 2015 yili sonrasinda
Ozellikle Bicerova istasyon etki alaninda firma sayilarinda artis gozlendigi

belirlenmistir. (Cizelge 5.17).
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Cizelge 5.17 : Yillara gére 1000 m. yarigapli istasyon etki alanlarinda agilan firma
sayilar1 (EBSO verisi baz alinarak iiretilmistir).
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Asagidaki sekillerde istasyonlari etki alanlarinda yer alan firmalarin kurulus tarihlerine

gbre mekansal gosterimi yapilmistir (Sekil 5.3 -Sekil 5.5).
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Sekil 5.3 : Aliaga istasyonu kurulus tarihlerine gore firma dagilimlar1 (EBSO
verileri baz alinarak olusturulmustur).
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Sekil 5.4 : Bigcerova ve Hatundere istasyonlari1 kurulus tarihlerine gore firma
dagilimlar1 (EBSO verileri baz alinarak olusturulmustur).
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Sekil 5.5 : Menemen istasyonu kurulus tarihlerine gore firma dagilimlar1 (EBSO
verileri baz alinarak olusturulmustur).
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Calismanin devaminda firmalarin hangi sektorlerde yogunlastiklart ve mekansal
olarak istasyon etki alanlari ile iligkisi incelenmistir. Bu amacla, istasyonlarin 1000 m.
2000 m. ve 3000 m. yaricapinda yer alan firmalarin ESBO meslek kodlar
gruplandirilmistir. Istasyon etki alanlari igerisinde kalan firmalarin sektdrlerine gore
anlamli bir dagilimi olup olmadigi sorusuna cevap aranarak yapilan ki-kare testi
sonucunda p degeri 0,711 bulunmus ve sektorlerin belirli halkalarda anlamli bir

yogunlagma gostermedigi tespit edilmistir (Cizelge 5.18 ve Cizelge 5.19).

Cizelge 5.18 : Sektorel dagilim ve istasyon etki alani ¢apraz tablosu.

Istasyon Etki Alan1 Mesafesi
0-1000 1000-2000  2000-3000 Total

m. m. m.
. Count g 8 16 32
Kimya
%  250% 25,0% 50,0% 100,0%
Makine- Count g 15 15 36
Sektor OMOUV o5 15700 41704 41.7% 100,0%
Toprak- Count 4 6 6 16
Cimento o 25005  375% 37 5% 100,0%
" Count 4 13 14 31
Diger
% 12,9% 41,9% 45 2% 100,0%
Count
Total 22 42 51 115
% 191% 36,5% 44,3% 100,0%

Cizelge 5.19 : Sektorel dagilim ve istasyon etki alan1 kikare analizi.

Asymp. Sig. (2-
Value df sided)
Pearson Chi-Square 3,7472 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 yillara gore firma sayilarinda artis yasandigi
goriilmiigse de firma sektorlerinin belirli bir strateji ile bu artis1 takip etmedikleri

sonucu ¢ikarilmistir.
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5.2.2. Sermaye birikimindeki degisim

Rayli sistem yatirimlarinin niifus, istthdam ve isyeri kiimelenmesine olan etkilerinin
yaninda sermayede yol actig1 kiimelenme etkisini analiz etmek de orta 6lcekli etkilerin
degerlendirilmesi anlaminda 6nem tagimaktadir. Bu amagla EBSO’ya kayitli firmalar
kurulus yillar1 ve sermayelerine gore gruplandirilarak incelenmistir. Sermaye
gruplandirmas: yapilirken 1-24.999 TL arast sermayeye sahip firmalar diisiik
sermayeli; 25.000-99.999 TL arasi olanlar orta-diisiik sermayeli; 100.000-249.999 TL
arasi orta sermayeli olarak tanimlanmaigtir. 250.000-999.999 TL arasi1 sermayeye sahip
firmalar orta-yiiksek sermayeli; 1.000.000 TL iistii olanlar ise yiiksek sermayeli olarak

kategorize edilmistir.

Buna gore Aliaga ilge genelinde orta-yiikksek sermaye ve daha diisik sermaye
gruplarina sahip 37 adet firma bulunurken; yiliksek sermayeli firma sayisi1 92’dir

(Cizelge 5.20).

Cizelge 5.20 : Kurulus tarihlerine gore firma sermayeleri (Aliaga ilgesi) (Ege
Bolgesi Sanayi Odast, 2019) .

Firma Kurulug Tarihi
Firma Sermayeleri (TL) 2000 2000- 2005- 2010- 2015- Genel
oncesi 2004 2009 2014 2019 Toplam

Diisiik sermayeli 2 - - 2 3 7

Orta-diisiik sermayeli 1 1 1 1 3 7

Orta sermayeli - 1 2 - 4 7
Orta-yiiksek sermayeli 2 - - 3 11 16
Yiiksek sermayeli 13 7 10 20 42 92
Genel Toplam 18 9 13 26 63 129

Menemen ilgesinde EBSO’ya kayithh olan firmalarin sermayelerine gore
gruplandirilmasi sonucunda elde edilen tablo ise asagida verilmektedir (Cizelge 5.21).
Buna gore ilgede yer alan toplam 187 firmanin 87 adedi yiiksek sermayeye sahiptir.
Orta-diisiik sermaye grubu ise en az paya sahip olan gruptur. Bu grupta yer alan firma

sayist 16°dr.
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Cizelge 5.21 : Kurulus tarihlerine gore firma sermayeleri (Menemen ilgesi) (Ege
Bolgesi Sanayi Odast, 2019).

Firma Kurulug Tarihi
Firma Sermayeleri (TL) 2000 2000- 2005- 2010- 2015- Genel
oncesi 2004 2009 2014 2019 Toplam

Diisiik sermayeli 6 4 6 2 5 23
Orta-diisiik sermayeli 3 2 3 - 8 16
Orta sermayeli 6 - 2 4 11 23
Orta-yliksek sermayeli 7 - 5 10 16 38
Yiiksek sermayeli 22 6 19 14 26 87
Genel Toplam 44 12 35 30 66 187

Asagidaki cizelgede IZBAN Hatti kuzey aksma konu olan Aliaga ve Menemen
ilgelerinde agilan firmalarin zaman periyodunda sermayelerine gore dagilim
gosterilmektedir (Cizelge 5.22). Buna gore yiiksek sermayeye sahip firmalar ile orta-
yiiksek sermayeye sahip firmalarin ilgili ilgelerde agirlikli olarak faaliyete gectikleri
goriilmektedir. Buradan hareketle, yillara gore bir inceleme yapildiginda yiiksek
sermayeli firmalarin ilcede agirlikli olarak yer segtiklerini soylemek miimkiindiir. Bu
noktada firmalarin var olan sanayi tesvikleri ile iligkili olarak istasyonlarin yakin
cevresinde yer alan sanayi alanlarinda kurulmus olacagi diisliniilebilecegi gibi
bolgenin ulasim yatirnmlarinin odak noktasinda yer almasi da bu sonuca yol

acabilmektedir.

Cizelge 5.22 : Sermayelerine gore Aliaga ve Menemen ilgelerinde agilan toplam
firma sayis1 (EBSO verileri baz alinarak olusturulmustur).
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Ilce bazli degerlendirmeye ek olarak ozellikle IZBAN hatt1 istasyonlar1 yakin
cevresinde sermaye dagiliminin nasil degistigini analiz etmek dnem tasimaktadir. Bu
analiz ile ulagim yatirimi ile baglantili olarak istasyon gevresinde sermaye dagiliminin
nasil degistigini sdylemek miimkiindiir. Bu sebeple, calismanin devaminda IZBAN
hatt1 hizmete ge¢is tarihi olan 2010 yil1 dncesi ve sonrasinda istasyon etki alanlari
igerisindeki agilan firma sayilar1 degerlendirilmistir. Asagidaki ¢izelgede istasyon etki
alanlar1 icerisinde firmalarin sermayelerine gor dagilimlar: verilmistir. Sekil 5.6, Sekil

5.7 ve Sekil 5.8 firma dagilimlar1t mekansal olarak gosterilmistir.
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Sekil 5.6 : Aliaga istasyonu sermaye gruplarina gore firma dagilimlar1 (EBSO
verileri baz alinarak olusturulmustur).

94



X
iy,
st iy,
g,

'y,
4y
,

g, IGOSTERIM
"""""""" T | @ stasyoniar
““Jzban Hatt
(5] ‘ " [ vevcut Hat
‘"“unmu,,"" I Uzatma Hatti
I"o,‘ _sermaye

.

o

NS
;

Hatundeé' istasyonu

\

Dusuk sermayeli
Orta-dusik sermayeli
@ ortasermayeii

s o
s o
2, 0
LTI

'—" . Orta-yuksek sermayelf
- o %, = "
PRl '\ [ v',’, R Yuksek sermayeli
=y, W nig
4ry, W =1000 m. Yang¢ap
T L nir

--===+ 2000-3000 m. Yaricap|
G{epenStreetiap and) contributors, CC-BY-SA

Sekil 5.7 : Bicerova ve Hatundere istasyonlar1 sermaye gruplarina gore firma
dagilimlar1 (EBSO verileri baz alinarak olusturulmustur).
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Sekil 5.8 : Menemen istasyonu sermaye gruplarina gore firma dagilimlar1 (EBSO
verileri baz alinarak olusturulmustur).
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Cizelge 5.23’te goriildiigii lizere istasyonlarin ilk 1000 m’lik etki alami igerisinde
IZBAN hatt1 acilis1 sonrasinda orta-yiiksek sermayeli firma sayisinda artis oldugu
dikkat gekmektedir.

Cizelge 5.23 : Sermayelerine gore istasyon etki alanlari igerisindeki firma
dagilimlar1 (EBSO verileri baz alinarak olusturulmustur).
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Istasyonlarm 1000 m. ile 2000 m. arasindaki etki alaninda ise 2010 y1l1 sonras1 yiiksek
sermayeli firma sayilarinda artig oldugu belirlenmistir. 2000 m. ile 3000 m. arasindaki
etki alan1 degerlendirildiginde, genel olarak kurulan firma sayisinda bir azalma
yasandig1 goriilmesine karsin; toplam degerler incelendiginde istasyonlarin etki
alanlar icerisinde 2010 yil1 sonrasinda agilan yiiksek sermayeli firma sayinin %38
oraninda arttig1; acilan diisiik sermayeli firma sayisinin ise %60 oraninda azaldig:
goriilmektedir. IZBAN hatt1 ile birlikte arazi rantinin da bu bolge icin artis gdsterdigi
varsayimi goz Oniine alindiginda arazinin artan rantim1 karsilayabilecek daha yiiksek
sermayeye sahip firmalarin bu bolgelerde kurulmaya baglamasi anlamli bulunmustur.
Buradan hareketle istasyonlarin etki alanlar1 icerisinde daha yiiksek sermayeli
firmalarin yer almaya baslamasi1 ile birlikte sermeye birikimin desteklendigi

sOylenebilmektedir.
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5.3. Yolculuk Verilerinin Degerlendirilmesi

Onceki boliimlerde IZBAN hattimin tetikleyebilecegi iist ve orta 6lgekli etkiler
tartistlmistir.  Calismanin bu béliimiinde ise IZBAN hattinin yolculuk verileri
degerlendirilerek hattin giinliik yolculuklar ile iligkisi incelenecektir. Bunun igin
oncelikle ulasim ana plan1 ¢alismasindan elde edilen 2015 yili IZBAN istasyon bazli
hafta i¢i ortalama yolcu binis verileri kullanilmistir. Asagidaki cizelgede sabah ve
aksam zirve saatlerdeki IZBAN binis sayilar1 verilmistir (Cizelge 5.24). Zirve saat
araliklar1 sabah i¢in 07.00-09.00 aras1; aksam igin ise 17.00-19.00 arasi olarak kabul
edilmistir. Aliaga, Alsancak, Bigerova, Esbas, Halkapmar, Havalimani, Hilal,
Karsiyaka, Kemer Salhane ve Ulukent istasyonlarinin aksam zirve saatteki yolcu binis
degerlerinin sabah zirve saate kiyasla daha yiiksek olmasi1 nedeniyle bu istasyonlarin
yolculuk cekim noktalar1 olduklar1 degerlendirilmektedir. Bir baska deyisle bu
istasyonlarin ¢alisma alanlarina veya giinliik yolculuk talebi yaratan hastane ve okul
gibi kullanimlara yakin olduklar1 degerlendirilmektedir. Sabah zirve saatteki yolcu
binig verisinin aksam saatine kiyasla daha yiliksek oldugu Bayrakli, Cigli, Sirinyer,
Demirk&prii, Menemen, Inkilap, Kosu ve Nergiz gibi istasyonlarm ise yogun konut

alanlarina yakin oldugu degerlendirilmektedir.
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Cizelge 5.24 : IZBAN sabah ve aksam zirve saatler haftagi ortalama yolcu binisleri
dagilimi (izmir Biiyiiksehir Belediyesi, 2015).
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[ZBAN’1n ¢galisan niifusun yolculuklardaki kullaniminin degerlendirilmesi amaciyla
aksam zirve saatlerindeki IZBAN yolcu binisleri diisiik ve yiiksek olan istasyonlar
tespit edilip bu istasyonlarin bulundugu ilgelerdeki istihdam degerleri ile anlamli bir
sonug elde edilebilir mi sorusuna cevap aranmustir. Bu amagla 2015 yili IZZBAN
istasyon bazli hafta i¢i ortalama yolcu binis verileri ve aymi yila ait istihdam verisi
kullanilmigtir. Analiz i¢in aksam zirve saatteki yolcu binislerinin sabah zirveye gore
yiiksek oldugu istasyonlar “yiiksek™; diisiik oldugu istasyonlar ise “diisiik” olarak
kategorize edilmistir. Benzer sekilde istasyonun bulundugu il¢enin istihdam/niifus
degeri de diisiik ve yiiksek olarak iki kategoriye boliinerek ki-kare testi uygulanmustir.
Asagidaki cizelgelerde uygulanan ki-kare testi ve sonuglarina yer verilmistir (Cizelge

5.25 ve Cizelge 5.26).
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Cizelge 5.25 : istasyon yolcu binisi ve ilge istihdam oran1 degeri ¢apraz tablosu.

Istasyon Aksam ve
Bélgeler Sabah Yolcu
Binigleri Farki Total
Diisiik Yiiksek
. Count
 lge Diisiik 14 4 18
Istihdam/ % 77,8% 22,2% 100,0%
Niifus Count
Oram Yiksek 6 8 14
% 429%  57,1% 100,0%
Count
Total 22 20 12
% 68,8%  62,5% 37,5%

Cizelge 5.26 : Istasyon yolcu binisi ve ilge istihdam oran1 degeri kikare analizi.

Asymp. Exact

Value df  Sig.(2-  Sig. (2- Ei‘ac.tdség-
sided)  sided) (1Sided)
Pearson Chi-Square 4,097 1 ,043
Continuity Correctionb 2,743 1 ,098
Likelihood Ratio 4,149 1 ,042
Fisher's Exact Test ,068 ,049
Lmear-b)_/-ITlnear 3.969 1 046
Association
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 gore p degeri 0,043 bulunarak istasyonlardaki aksam zirve saatlerdeki yolcu
binis sayilar ile istasyonlarin bulunduklari ilgelerdeki istthdam orani arasinda anlamli
bir iliski oldugu belirlenmistir. Buradan hareketle, istihdamin yogun oldugu ilgelerde
aksam zirve saatlerinde IZBAN yolcu binisinin de yiiksek oldugu ortaya koyularak
[ZBAN’mn c¢alisan niifusun kent iginde tasinmasinda 6nemli bir roli oldugu
belirlenmistir. Ote yandan, anlamlilik diizenin istatistiksel olarak mevcut olmasi fakat
bu diizeyin - 0 Kiksek seviyede bir iliski belirtmemesinin iki sebebi olabilecegi
degerlendirilmektedir. Bunlardan ilki toplam istasyon sayisinin diigiik olmasi
sebebiyle orneklem igin yeterli bliylikliige erisilememis olmasi olabilecegi gibi,

calisanlarin 6zellikle OSB gibi biiyiik ¢alisma alanlarinda servis gibi ulagim araglarin
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tercih etmeleri de anlamlilik diizeninin ¢ok yiiksek ¢ikmamasinin bir diger nedeni
olarak goriilmiistiir. Calismanin &nceki béliimlerinde de bahsedildigi iizere izmir
Ulagim Ana Plani calismasindan elde edilen verilere gére 2015 yili igin ilgeler bazinda
servis yolculuklar1 oranmin (%23,2) diger ilgelere kiyasla en yiiksek oldugu yer
Aliaga’dir. Bu durumun anlamlilik diizeyinin - 0 yKiksek ¢ikmamasini destekledigi

degerlendirilmektedir.

Ozetle calismanin bu boliimiinde, IZBAN hattinin iist ve orta 6lcekli mekansal ve
sosyo-ekonomik etkilerin degerlendirilmesi kapsaminda niifustaki degisim,
istihdamdaki degisim, isyeri kiimelenmesi, sermaye birikimindeki degisim ve
yolculuk verilerinin degerlendirilmesi basliklari altinda analizler yapilmis olup hattin
bahsedilen degiskenler {izerindeki etkileri tartisilmistir. Caligmanin sonraki

boliimiinde, elde edilen bulgular ve sonuglara dair detaylara yer verilmistir.
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6. SONUC VE ONERILER

6.1. Bulgular ve Degerlendirme

Calisma kapsaminda oncelikli olarak kavramsal gerceveyi olusturmak hedeflenmis ve
bu amagla literatiir béliimiinde ulasim sistemlerinin tarihsel gelisimi ve kentteki rolii
aciklanarak ulagim yatirimlarinin dogrudan ekonomik etkileri, genis ekonomik etkileri
ve sosyo-mekansal etkileri incelenmistir. Ardindan, vaka aragtirmasi igin segilen kent
olan Izmir’in genel ozellikleri, planlama ¢alismalar1 ve kentsel ulasim sistemleri
detaylandirilmistir. Incelenen ulasim yatirimi olan iIZBAN banliyd hattinin tarihgesi
ve hattin ¢evresindeki mekansal kullanimlar incelenmis ve hatta yonelik basinda yer
alan haberler derlenerek bu haberlerin IZBAN cevresinde yaratabilecegi yerel yatirim
ve yolculuk egilimlerindeki degisimler degerlendirilmistir. [ZBAN hattinin iist ve orta
Olcekli mekansal ve sosyo-ekonomik etkilerinin incelenmesi kapsaminda hattin ilk
acilan etaplarindan olan kuzey akstaki Aliaga ve Menemen ilceleri ve bu ilgelerde yer
alan istasyonlar degerlendirme altina alinmugtir. Ust dlgekli etkiler kapsaminda niifus
ve istthdamdaki degisimleri analiz edilmistir. Orta 6lgekli etkiler kapsaminda ise isyeri
kiimelenmesi ve sermaye birikimindeki degisimler incelenmistir. Ek olarak, hattin
yolculuk verileri de degerlendirme altina alinmig ve istihdam degerleri ile olan iligkisi

incelenmistir.

Buna gore niifustaki degisimin degerlendirilmesi kapsaminda elde edilen sonuclar

asagidaki gibidir;

1 1ZBAN hattinmn a¢ilis y1l1 olarak 2010 yili baz alindiginda hattin agilmasindan
once komsu ilgelerdeki niifus artis oraninin yiiksek oldugu goriiliirken; hat
faaliyete gectikten sonraki {iger yillik periyotlarda IZBAN hattina komsu
ilgelerdeki niifus artis oraninin marjinal bir sekilde azaldig1 tespit edilmistir.
Niifus artis oranlar1 olarak hatta komsu ilgelere kiyasla hattin gegtigi ilgelerin

daha sabit degerlerde kaldig1 gézlemlenmistir.
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§ IZBAN hattinin agilisindan &nceki {ic yillik periyot igerisinde Aliaga ve
Bigerova Istasyon etki alani igerisinde yasanan niifus artismin %24.86 oldugu
goriiliirken hattin agilisindan sonraki ti¢ yillik periyotta bu niifus artis1 %27.5
olarak goriilmektedir. Hat agilindan sonraki ilk ii¢ yillik donemde yasanan
niifus artisinin  2007-2019 yillart arasinda en yiiksek degerine ulastigi
belirlenmistir. Ote yandan etki alan1 disinda da ayn1 donemde yiiksek bir niifus
artisinin yasandigi goriilmektedir. Bu durum ise istasyon etki alan1 disindaki
mabhallelerin de yogun bir niifus artisina ev sahipligi yaptiginin ve bdlgenin
niifus ¢ekebilme potansiyeli anlaminda 6ne ¢iktigini ve cazip hale geldigini
gostermektedir. Senbil ve digerlerinin (2020) bu tez ¢alismasinin hazirlanmasi
sirasinda yayinladiklar1 arastirmalarinda ise, IZBAN’1n istasyon ¢evresindeki
niifusa ortalamada %35,02 oraninda katki yaptigt tahmin edilmistir.
Genigletilmis modellerde bu etkinin kuzeyde %?29,91°e, yiikseldigi
belirlenmistir (Senbil vd., 2020). Bu kapsamda, IZBAN’in niifus artis1

tizerindeki pozitif etkilerinden bahsetmek miimkiindiir.

§ IZBAN hattinin acilis y1l1 olan 2010 yil1 6ncesinde Hatundere ve Menemen
Istasyon etki alan1 niifusu %3,93 oraninda artarken hattin acilisini takip eden
ilk ti¢ y1l icerisinde bu deger %9,55’e yiikselmistir. Etki alan1 niifusu en yiiksek
artigini hattin agilmasini takip eden iiglincii ve altinci yillar arasinda gormiistiir.
Etki alan1 disindaki artis yiizdesi ise etki alanina kiyasla daha diisiik olmakla
birlikte hattin agilmasini takip eden ilk alt1 y1l icinde diizenli artis gostermistir.
Bu sebeple, her iki istasyon i¢in de etki alan1 ve etki alan1 disinda IZBAN hatti
acildiktan sonra niifusun yogunlastigi fakat etki alani igerisinde bu yogunlugun

daha ytiksek oldugu sonucuna varilmistir.

f Bahsedilen dort istasyonun da IZBAN hatt1 agilisindan &nce Izmir kent
merkezi ile kuvvetli bir toplu tagima baglantis1 olmadigi g6z 6niine alindiginda,
hattin acilisindan sonra erisilebilirligin artmasi ve yasanan sanayi gelismeleri

ile birlikte bu bolgelerin daha ¢ok niifus ¢ektikleri diistiniilmektedir.
Istihdamdaki degisimin degerlendirilmesi kapsaminda elde edilen sonuglar asagidaki
gibidir;
 1ZBAN hattindaki ilgelerde yer alan istihdamin toplam icerisindeki pay1 %55
olarak belirlenmistir. IZBAN’a komsu ilcelerde bu oran %24 iken diger
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ilgelerin toplam igerisinde payr %21 olarak belirlenmistir. Buna gore,
IZBAN’mn gectigi ilgelerdeki istihdam oraninmn en yiiksek oldugu
goriilmektedir. Bu durumun ortaya ¢ikmasinda rayli sistem yatirimlarinin
calisma alanlarin1 kiimelenmeye tesvik etmesi ve kentteki sanayi alanlarinin bu

aks lizerinde yer almasinin rolii oldugu diisiiniilmektedir.

f  Ozellikle iZBAN hattinin agilmasindan sonraki ilk ii¢ yillik siiregte 200 ve
lizeri ¢alisana sahip firma sayilarinda artisin olmasi ve hattin agilisini takip
eden ikinci ti¢ yillik siiregte ise 5-24 kisi arasinda calisana sahip firmalarin
yogun bir sekilde kurulmus olmas1 yillara gore artan istthdamin bir gostergesi

olarak dikkat ¢cekmektedir.

Isyeri kiimelenmesindeki degisimin degerlendirilmesi kapsaminda elde edilen

sonuglar agagidaki gibidir;

1 Aliaga ilgesinde EBSO’ya kayithh olan 129 firmanin 89’u 2010 yili ve
sonrasinda acilmistir. Bu durumda, firmalarm %69’ unun iZBAN’1n faaliyete

geemesinden sonraki bir tarihte agildigi belirlenmistir.

1 Menemen ilgesinde agilmis olan firmalarin zaman araliginda Aliaga ilgesine
kiyasla daha dengeli dagildig1 belirlenmistir. Firmalarm %51 inin iZBAN’mn

faaliyete gecmesinden sonraki bir tarihte agildig1 tespit edilmistir.

 Istasyon 6lgeginde inceleme yapildiginda IZBAN kuzey hattinda yer alan dort
istasyonun 1000 m’lik etki alan1 igerisinde kalan firma sayilarn
degerlendirilmistir. Buna gore Aliaga istasyonunda 1000 m. etki alani
igerisinde kalan firma sayisinin 2000 m. ve 3000 m. yarigaplarinda yer alan
firma sayilar ile oransal olarak yakinlik gosterdigi belirlenmistir. Bicerova,
Hatundere ve Menemen istasyonlarinda ise 1000 m. yarigapl istasyon etki
alaninda yer alan firmalarin 2000 m. ve 3000 m. yarigapinda yer alan firmalara

gore daha az oldugu belirlenmistir.

 Istasyonlarin 1000 m. etki alam igerisinde acilan firma sayilarmnin yillara
degisimi incelendiginde Aliaga istasyonu etki alaninda agilan firmalarda daha
duragan bir tablo izlenirken 2015 yili sonrasinda 6zellikle Bigerova istasyon

etki alaninda firma sayilarinda artis gdzlemlenmistir.
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1 Firmalarin hangi sektorlerde yogunlastiklar1 ve mekansal olarak istasyon etki
alanlar1 ile iligkisi incelendiginde, istasyonlarin 1000 m. 2000 m. ve 3000 m.
yaricapinda yer alan firmalarin ESBO meslek kodlar1 gruplandirilmastir.
Istasyon etki alanlar1 igerisinde kalan firmalarin sektdrlerine gore anlamli bir
dagilimi olup olmadigi sorusuna cevap aranarak yapilan ki-kare testi
sonucunda p degeri 0,711 bulunmus ve sektorlerin farkli yarigaplardaki etki
alanlarinda anlamli bir yogunlagsma gostermedigi tespit edilmistir. Buradan
hareketle, firmalarin istasyon etki alanlar1 icerisindeki yer se¢imlerinin

sektorlerden bagimsiz olarak gerceklestigi belirlenmistir.

Sermaye birikimindeki degisimin incelenmesi kapsaminda elde edilen sonuglar

asagidaki gibidir;

§ 1ZBAN Hatt1 kuzey aksina konu olan Aliaga ve Menemen ilgelerinde agilan
firmalarin zaman periyodunda sermayelerine goére dagilimi incelendiginde
yiiksek sermayeye sahip firmalar ile orta-yiiksek sermayeye sahip firmalarin
ilgili ilgelerde agirlikli olarak faaliyete gectikleri goriilmektedir. Buradan
hareketle, yillara gore bir inceleme yapildiginda yiiksek sermayeli firmalarin
ilcede agirlikli olarak yer sectiklerini sdylemek miimkiindiir. Bu noktada
firmalarin var olan sanayi tesvikleri ile iliskili olarak istasyonlarin yakin
cevresinde yer alan sanayi alanlarinda kurulmus olacag diisiiniilebilecegi gibi
bolgenin ulagim yatirimlarinin odak noktasinda yer almasi da bu sonuca yol

acabilmektedir.

q istasyon etki alanlar1 bazinda firmalarin sermayelerine gore dagilimlari
incelendiginde ise 2010 y1l1 sonrasinda agilan yiiksek sermayeli firma sayinin
%38 oraninda artt181; acilan diisiik sermayeli firma sayisinin ise %60 oraninda
azaldig1 goriilmektedir. IZBAN hatti ile birlikte arazi rantinin da bu bélge icin
artis gosterdigi varsayimi goz Oniine alindi§inda arazinin artan rantinm
karsilayabilecek daha yiiksek sermayeye sahip firmalarin bu bdlgelerde
kurulmaya baslamasi anlamli bulunmustur. Buradan hareketle istasyonlarin
etki alanlari igerisinde daha yliksek sermayeli firmalarin yer almaya baglamasi
ile birlikte sermeye birikimin desteklendigi sOylenebilmektedir. Beyazit’in
(2015) Istanbul Metro i¢in yapmis oldugu arastirmasinda metronun hizmet
ettigi bolgede yatirim biiyiime oranimin Istanbul genelinden yiiksek oldugu ve

artig gdsterdigi belirlenmistir. (Beyazit, 2015). Bu kapsamda hem IZBAN hem
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Istanbul Metro i¢in benzer arastirma sonuglarinin elde edilmis oldugu

sOylenebilmektedir.

Yolculuk verilerinin degerlendirilmesi kapsaminda elde edilen sonuglar asagidaki
gibidir;

f Kent genelinde yer alan IZBAN istasyonlarinin aksam zirve saat yolcu binis
degerleri ile bulunduklar ilgelerdeki istthdam oranlar1 arasinda anlaml bir
iliski oldugu belirlenmistir. Buradan hareketle, isttihdamin yogun oldugu
ilcelerde aksam zirve saatlerinde IZBAN yolcu binisinin de yiiksek oldugu
ortaya koyularak IZBAN’1n ¢alisan niifusun kent iginde tasinmasinda dnemli
bir rolii oldugu belirlenmistir. Ote yandan, anlamlilik diizenin istatistiksel
olarak mevcut olmasi fakat bu diizeyin c¢ok yiiksek seviyede bir iliski
belirtmemesinin iki sebebi olabilecegi degerlendirilmektedir. Bunlardan ilki
toplam istasyon sayisinin diisiik olmasi sebebiyle Orneklem igin yeterli
biiyiikliige erisilememis olmasi olabilecegi gibi, ¢alisanlarin 6zellikle OSB gibi
bliyiik calisma alanlarinda servis gibi ulasim araglarini tercih etmeleri de
anlamlilik diizeninin c¢ok yliksek ¢ikmamasinin bir diger nedeni olarak
goriilmiistiir. Bu nedenle rayli sistemle ¢alisma alanlarina erigimin
kuvvetlendirilmesi ve toplu tasima sistemleri arasindaki entegrasyon
politikalariin yeniden degerlendirilmesi gerektigi diisiiniilmektedir. Ozellikle
OSB alanlar1 veya bilyilk sanayi tesisleri gibi alanlara IZBAN ile

erisim/aktarma kosullarin gelistirilmesi gereklidir.

Sonug olarak, her ne kadar, niifus, istihdam, isyeri kiimelenmesi ve sermaye
birikimindeki degisimlerin yalnizca ulasim yatinmindan kaynaklanan gelismeler
olmadig1 bilinse de; IZBAN hattinin yiiriirliikteki 1/25.000 ve /100.000 dlgekli plan
kararlarindan olan kentin kuzey aksta gelisimini destekleyen 6nemli bir rayli sistem
yatirimi oldugu ve bir anlamda plan kararlarini destekleyen iyi bir 6rnek olarak
degerlendirilebilecegi belirlenmistir. Elde edilen bulgular neticesinde de IZBAN
hattinin 6zellikle kentin kuzey aksinda mekansal ve sosyo-ekonomik anlamda
degisimleri destekledigi degerlendirilmektedir. Ozetlemek gerekirse, g¢alismanin
baslangicinda sorulmus olan arastirma sorulari tekrar goz dniine alindiginda, [ZBAN
hattinin faaliyete geg¢mesi ile birlikte kuzey aksta hem ilgceler bazinda hem de
istasyonlar ¢evresinde yillara gore niifusta artis gozlemlendigi belirlenmistir.

[ZBAN’1n istihdam dagilim1 ve isyeri kiimelenmesi iizerindeki etkileri kapsaminda ise
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hattin kuzey aksta s6z konusu degiskenler {iizerinde pozitif etkileri oldugu
degerlendirilmistir. Daha kapsamli ¢aligmalar i¢in yapilan onerilere sonraki boliimde

yer verilmistir.

6.2. Gelecek Calismalar ve Politikalar

Tez c¢alismasi ikincil veriler tizerinden kurgulanmustir. Bu tiirdeki ¢alismalar igin
kullanilabilecek ikincil veriler yeterli olarak bulunmamakla birlikte birincil verilerin
elde edilmesi derinlemesine bir saha ¢alismasi gerektirmekte ve bu da ancak uzun
siireli bir proje veya doktora caligmasi diizeyinde bir aragtirmada miimkiin
olabilmektedir. Bu anlamda, daha detayli calismalarin yapilabilmesi adina saha
calismas1 yapilarak elde edilecek veriler ile daha kapsamli bir ¢alismanin ortaya
konulmasi gelecek caligmalar i¢in dnem tagimaktadir. Yapilacak saha ¢alismasinda
igyerleri ile miilakat yapilarak ¢aliganlarin giinliik yolculuk hareketleri detaylandirilip
bir ulasim modeli sunulabilecektir. Ote yandan yine miilakatlar aracilig1 ile yillara gore

arazi ve emlak degerlerindeki degisim analiz edilebilecektir.

Ozellikle yolculuk verilerinin incelenmesi sonucu elde edilen bulgulara gore istihdam
degerleri ile bu ilgelerdeki IZBAN yolcu binisleri arasinda anlamli bir iliski bulunmus
fakat bu degerin - 0 ¥iksek bir anlamlilik seviyesinde olmadigi goriilmistiir. Ek
olarak Aliaga ilgesindeki servis yolculuklar1 payinin da diger ilgelerin servis oranlarina
kiyasla en yiiksek degere sahip oldugu gz 6niine alindiginda IZBAN hatt1 ile sanayi
alanlarinin entegrasyonunu kuvvetlendirmek i¢in politikalar gelistirilmesi gerektigi
degerlendirilmistir. Bu sayede, ¢alisan niifusun 6zellikle sanayi alanlarina erisiminde
servise alternatif olarak IZBAN’1 tercih etmeleri ve IZBAN’1n ¢alisan niifusun giinliik
yolculuklarindaki paymin artirilmasi saglanabilir. Bu durum siirdiiriilebilirlige hem
cevresel hem de ekonomik boyutta katki sunabilecektir. Entegrasyon ile ilgili olarak
gerek mevcut istasyonlarin gerekse yapim asamasinda olan IZBAN Bergama hatt:
tizerinde yer alacak istasyonlarin transfer noktalar1 olarak degerlendirilip calisma
alanlarina olan baglantilarinin  sefer sayisi, sefer sikligi ve konfor olarak

kuvvetlendirilmesi gerekmektedir.

Vaka ¢alismasinda elde edilen bulgular ve literatiir ¢alismasinda elde edilen kavramsal
bakis acist neticesinde yeni aragtirma konularmin incelenme ihtiyact dogdugu
goriilmiistiir. Tez calismas ile IZBAN hattinin iist ve orta dlgekli mekansal ve sosyo-

ekonomik yapida neden olabilecegi degisimler iizerine bir degerlendirilme sunulmugsa
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da mikro Olgekte ilgili yatirnmlarin arazi ve emlak degerleri tizerindeki etkilerinin
degerlendirilmesi gerekmektedir. Ek olarak, IZBAN hattin1 kullanan yolcularin
giinlik yolculuklart ve calisma alanlarina erisimdeki entegrasyon unsurlarinin

arastirilmasi gerekli goriilmiistiir.
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