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RAYLI SISTEMLERIN MEKANSAL ETKILERI: iZMIiR METROSU
ORNEGI

0z

Ozellikle biiyiik sehirlerde artan niifus ve kentlesme ulagim ihtiyacinin ve talebinin
artmasina neden olmus bu da toplu tagima yatirimlarinin artisini beraberinde
getirmistir. 1970’lerden bu yana da hem Tiirkiye’de hem de diinyada kentsel rayl
sistem yatirimlarinda 6nemli bir artis yasanmistir. Bu ¢alismanin temel amact 2000
yilinda hizmete alimmis Izmir Metro hattinin ¢evresinde meydana gelen mekansal
degisimlerin incelenmesi ve planlama pratiginin bu degisim ve gelisimdeki yerinin
irdelenmesidir. Bu kapsamda izlenecek yontem Izmir Metro hattinin kent biitiiniinde
yarattig1 demografik ve cevresel etkilerin metro hattinin insasi ile arasindaki iliskinin
incelenmesi ve ilgili kurumlarca metro hattinin 1000 metrelik kesitinde
gercgeklestirilen plan degisikliklerinin incelenerek metro hatti insasi ile plan tadilatlar
arasindaki iliskinin analiz edilmesidir. Gergeklestirilen arastirma ve analiz ¢alismalari
sonucunda Izmir Metro hattinin ¢evresinde Kazimdirik mahallesi disinda anlamli bir
mekansal degisim bulunamamais, yapilan plan tadilatlar tekil talepler lizerinden devam
etmis, kapsamli degisimler gergeklestirilmedigi tespit edilmistir. Bununla birlikte;
mabhallelerin metro duraklarina erisilebilirligiyle gergeklestirilen tadilat sayilari
arasinda istatiksel agidan 0,10 diizeyinde anlamli bir iliski bulunmustur. Mekansal
etkilerin anlamli hale gelmesi i¢in planlama ve ulagim pratiklerinin entegrasyonu ve
esglidiimlii calismasi son derece onemlidir. Bu kapsamda kentlerde yapilan ulagim
yatirimlarinin - kentsel mekanda meydana gelen doniisiimleri daha anlamly,
gerceklestirilebilir ve planlanabilir hale getirebilmesi planlama pratigi ile olan
iligskisinin ne diizeyde oldugu ile dogrudan iliskili oldugunu gostermektedir. Bu da bu

¢alismanin bilime olan katkisini olusturacaktir.

Anahtar kelimeler: Kentsel rayli sistemler, mekansal etkiler, arazi kullanim ve

ulasim iliskisi, plan degisikligi, [zmir



SPATIAL EFFECTS OF URBAN RAIL SYSTEMS: iZMIR METRO CASE

ABSTRACT

Increasing population and urbanization, especially in big cities, has increased the
need and demand for transportation, which has led to an increase in public
transportation investments. Since the 1970s, both in Turkey and the world have
experienced a significant increase in investment in urban rail systems. The main
purpose of this study is to examine the spatial changes occurring around the lzmir
Metro line, which was put into service in 2000, and to examine the place of planning
practice in this change and development. The method to be followed in this context is
to examine the relationship between the demographic and environmental impacts
created by the Izmir Metro line with the construction of the metro line, and to analyze
the relationship between the metro line construction and the plan amendments by
examining the changes in the 1000 meters of the metro line by the relevant institutions.
As aresult of the research and analysis studies carried out, no significant spatial change
was found around the 1zmir Metro line, apart from the Kazimdirik neighborhood, and
the plan amendments continued through individual requests, and it was determined
that no extensive changes were made. However, a statistically significant 0.10 level
was found between the accessibility of the neighborhoods to the metro stations and the
number of amendments. In order to make the spatial effects meaningful, integration
and coordinated work of planning and transportation practices are extremely
important. In this context, the fact that the transportation investments made in the cities
can make the transformations in the urban space more meaningful, achievable and
plannable, shows that it is directly related to the level of its relationship with the

planning practice. This is regarded as the contribution of this study to the science.

Keywords: Urban rail systems, spatial effects, land use and transportation relation,

plan amendment, Izmir
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BOLUM BiR
GIRIS

Rayli sistemlerin kentsel etkilerini inceleyen ¢ok sayida ¢alisma bulunmaktadir.
Yapilan ¢aligmalarin bir boliimi rayl sistemlerin erisilebilirlige ve arazi fiyatlarina
etkilerini incelemektedir. Rayli sistemlerin arazi kullanim, yogunluklar ve mekansal
etkilerini inceleyen ¢alisma sayis1 goreli olarak daha azdir. Rayli sistemlerin mekansal
etkilerini inceleyen caligmalar ise daha ¢ok kentlerin yapili ¢evresinin gelisimi ve
dontisiimiindeki rolilne odaklanmaktadir. Yapilan caligmalar rayli sistemlerin
erisilebilirligi, arazi fiyatlarini ve arazi kullanimini ve kentsel islevlerin yer se¢imini
farkl1 diizeylerde de olsa etkiledigini gostermektedir. Ancak kentsel planlama
pratiginin ve tasarim ¢alismalarinin rayli sistemlerin mekansal etkilerindeki roli ihmal

edilmektedir.

Rayli sistem yatirimlari yiiksek maliyetleri nedeniyle biiyiik beklentilerle insa
edilmektedir. Bu beklentilerin basinda ¢evresinde yogunluk artigina neden olacagi,
toplu tasima kullanim oranini azaltacagi ve mekansal gelisme ve degismeye neden
olacagi gelmektedir. Rayli sistemlerin mekansal etkiler yaratabilmesinin

onkosullariin oldugu bir¢ok ¢alismada vurgulanmaktadir.

Kentsel planlama literatiiriinde ve pratiginde arazi kullanim planlamasinin rayl
sistem planlamasiyla biitiinlesik yapilmasi gerektigini gosteren caligmalar
bulunmaktadir. Kentsel gelismenin tamamlanmis oldugu alanlarda da rayli sistem
sonrasinda nasil bir doniisiim olabilecegine dair literatiirde ¢esitli yaklasim ve
stratejiler sunulmakta ve bu stratejilerin pratikte ne diizeyde uygulandigina dair az
sayida calisma bulunmaktadir. Tlgili ¢alismalar da daha cok &ncesi-sonrasi
analizleridir. Yapilagsmis kentsel mekanda sonradan eklenen rayli sistemlerin mekansal
etkileri tamamen kendiliginden ger¢eklesmemektedir, burada mekansal planlamanin

rolii onemlidir ve rayli sistemlerin anlamli etkiler yaratabilmesi konusunda



degerlendirilmelidir. Planlama pratigi bu siirecte ulasim planlariyla entegre olarak
kapsamli plan revizyonlarini tesvik edebilir, ya da entegrasyon saglanmadan tekil ve
dar kapsamli doniisiimler iizerinden devam edebilir. Tiirkiye i¢in planlamanin

yaklasim bi¢imlerini inceleyen bir ¢aligmaya rastlanmamastir.

Bu calismada Izmir Metrosu’nun isletmeye alimasi sonrasinda kent biitiiniinde
meydana gelen demografik ve ¢evresel degisimler, koridor ¢evresindeki yogunluk ve
arazi kullanim dokusu degisimleri, mekansal doniisiimler ve bu doniisiimlerde
planlamanin yeri arastirilmigtir. Buna bagl olarak mekan dontisiimiiniin ne diizeyde

ve hangi kullanimlara yonelik olarak gerceklestigi incelenmistir.

Calismanin ana hedefi rayli sistem hattinin gevresinde meydana gelen plan
degisikliklerinin tekil talepler dogrultusunda mi yoksa kapsamli degisiklerle mi
yapildiginin; planlama pratiginin rayl sistemin etkinligini artirmak amaci ile hayata
gecirdigi stratejilerin olup olmadiginin ve erisilebilirligin yogunluk ve plan degisimleri
siirecindeki etkisinin incelenmesidir. Izmir Metrosu’nun rayll sistemlerden
beklenenleri ne derecede karsiladiginin irdelenmesi de c¢alismanin hedefleri

arasmdadir.

Bu kapsamda Izmir Biiyiiksehir Belediyesi'nden 2019 yili temmuz ayimda alinan
[zmir metro hatt1 giizergah verileri ile birlikte, izmir Biiyiiksehir Belediyesi ve ilgili
belediyelerin web sitelerinde yayinlanan plan tadilatlari incelenmis, giizergah hattinin
1000 metrelik etki alani i¢inde kalan mahallelerde meydana gelen degisikliklerden
olusan bir veri seti hazirlanmigtir. Toplam 109 adet plan tadilati tiirlerine gore
kategorize edilerek incelenmistir. Ote yandan kent biitiiniinde meydana gelen
demografik ve cevresel degisimlerin irdelenmesi amaciyla Tiirkiye Istatistik Kurumu
web sitesinde yayinlanan mahalle niifus verileri kullanilarak ve ArcMap ortaminda
mabhalle ylizolglimleri hesaplanarak mahallelerin 2007 ile 2019 yillar1 arasindaki

yogunluk degisimleri incelenmistir. Tiirkiye Istatistik Kurumu web sitesinden alian



yap1 kullanim izin belgesi verileri kullanilarak, 2002 yilindan itibaren belgelerin yap1
kullanim amaglarina ve yap1 sahipligine gore verilen izin belgesi degisimlerini igeren

bir veri seti hazirlanmustr.

Hazirlanan veri setleri kullanilarak mabhallelerin merkez noktalarindan metro
duraklarina uzakligi ile yogunluk ve plan tadilati sayilar1 arasindaki iliski istatistiksel
acidan test edilmistir. Bunun igin SPSS ortaminda regresyon ve korelasyon analizleri
yapilmistir. Analizler sonucunda mahallelerde meydana gelen yogunluk degisimleri
ile metro duraklarina uzakliklar1 arasinda anlamli bir iliski bulunamamistir. Ancak
mahallelerde yapilan plan tadilati sayisi ile metro duragina uzakliklar1 arasinda
istatiksel acidan 0,10 diizeyinde anlamli bir iligki bulunmustur. Bu da planlama

pratiginin ulagim pratigi ile arasindaki iligkinin 6nemini gostermektedir.

Calismanin ikinci boliimiinde ulasim ve arazi kullanim arasindaki iligki
aciklanmigtir. Rayli sistemlerin mekansal etkilerini inceleyen calismalarla, konut
fiyatlar1 ve erisilebilirlik lizerindekini etkilerini inceleyen c¢aligmalar incelenmistir.
Calismanin {igiincii boliimiinde ¢alisma alaninin se¢im kriterleri, Tiirkiye’deki yeri,
ozellikleri, Izmir’deki toplu tasima sistemleri ve rayli sistemlerin tarihi incelenmistir.
Calismanin verilerinin, veri elde etme siirecinin ve bulgularinin yer aldig1 dérdiincii
boliimde ise izmir Metro hattinin mekansal, gevresel etkileri, planlama pratiginin bu
stiregteki yeri ve erisilebilirlikle yogunluk ve plan degisiklikleri arasindaki iliski
aciklanmistir. Besinci ve son bolimde ise caligmanin bulgulart degerlendirilerek,

sonug ve Oneriler verilmistir.



BOLUM iKi
LITERATUR TARAMASI

Bu boliimde ulagim ve arazi kullanim arasindaki iligkinin tanimlanmasi, ulasim,
ozellikle rayl sistemler ve arazi kullanim iliskisi ve birbirleri {izerindeki etkilerini
inceleyen calismalar, rayli sistemlerin erisilebilirlik ve arazi fiyatlar1 tizerindeki
etkilerini inceleyen c¢alismalar incelenmistir. Son olarak kentlerdeki toplu tasima
sistemleri ve tiirleri incelenmis bu sistemlerin ekonomik ve mekansal gostergeleri

anlatilmistir.

2.1 Ulasim ve Arazi Kullanim iliskisi

Son yillarda kentlerdeki hizli niifus artisi, yeni yasam alanlarina olan ihtiyaci
artttrmis; bu da kentsel alanda mekansal biiyiimeye neden olmustur. Bu mekansal
biiyiime de kentsel ulasim hizmetlerine olan ihtiyaci arttirmistir. Ozellikle son
donemde ulasim sistemleri kentsel yasamin en 6nemli unsurlarindan biri haline gelmis
ve arazi kullanim dengesi, arz-talep dengesi ve kentsel ekonomik dengenin
saglanmasinda 6nemli bir rol oynamistir. Ayrica ulasim; insanlara is, okul, hastane ve
aligveris gibi giinliik hayatlarinda siklikla seyahat ettikleri mekanlar arasinda baglanti
saglamaktadir. Ayrica artan ulasim talebi ve ulagim talebini karsilama amaciyla
onerilen ulagim sistemi yatirnmlari da erisilebilirligi 6nemli derecede artirmistir

(Khisty ve Lall, 1990).

Ozellikle biiyiik sehirlerde alisveris, eglence ve is merkezleri kentin disinda belirli
bolgelerde kiimelenmistir ve farkli gelir gruplarindan bireyler farkli bolgelerde ikamet
etmektedir. Bireylerin bu alanlara ulasma ihtiyaci ulasima olan talebi artirmakta ve
artan niifus ve ulasim talebi nedeniyle 6zel tasit kullanimi1 da hizli artmaktadir. Bu
nedenle giiniimiizde ulagim, etkin ¢oziimler bekleyen bir sorun haline gelmistir.

Ulasim, insanlarin ve insanlarin ihtiya¢ duydugu kiitlenin yer ve zamana bagli olarak



taginmasi ve yer degistirmesi olarak tanimlanabilir. Kentsel ulasimda amag, kentte
yasayanlarin belirli hacim ve nitelikteki ulagim gereksinimini uygun kosullarla
karsilarken gelecekteki gelismelere uyarlanabilecek ve kentsel gelismeye iliskin
hedeflere uyumlu bir ulasim sisteminin planlanmasi ve gergeklestirilmesidir (Aslan,

2005).

Artan ulasim kapasitesi, insanlarin genis alanlara yayilmalarini daha erisilebilir
kilmakta; bu da hareketliligin artmasina neden olmaktadir. Sekil 2.1°de artan niifusun
meydana getirdigi mekansal biiylime ve ulasim ihtiyaglarinin artmasiyla birlikte
yatirimlarin artisinin erisilebilirligi artirmasi bunun da niifus da tekrar bir artisa neden

oldugu bir dongii olarak verilmistir.

Niifus
artigi
Mekansal
Erisilebilirigin gelisim
artisi
Ulasim
ihtiyacinin
artist
Ulasim I
yatirimlarinin
artig1

Sekil 2.1 Niifus ve erisilebilirlik arasindaki dongii



Artan erigilebilirlik, kentlerin biliylimesi ve yayilmasi ve hareketlilik bir¢ok
problemi beraberinde getirmektedir. Kentsel sagaklanmanin kaginilmaz sonuglari
artan otomobil kullanimi ve seyahat siireleri, konut ve is alanlarinin yer segimindeki
dengesizlikler, hava kirliligi ve insanlar arasinda olusan esitsizlikler olarak
siralanabilir. Sagaklanmanin kaginilmaz sonuglari nedeniyle sehir plancilart otomobil
kullanimin1 sinirlamayi ortak bir hedef haline getirmis; bu hedefe ulasmanin en iyi
yolunun da arazi kullanimini yeniden sekillendirmek ve ulasim ve arazi kullanim

arasindaki iligkiyi daha iyi kurmak oldugunu fark etmislerdir.

Cervero (2003), Handy (2005) ve Litman ve Colman (2001), ulasim ve arazi
kullanim iligkisinde erisilebilirlik kavramimin O6nemli bir etkisi oldugunu
vurgulamislardir. Her kentsel mekan birbiri ile ulasim yoluyla baglantilidir. Bu
mekanlarin ve fonksiyonlarin erisilebilir olmasi, 6zel ara¢ kullaniminin azaltilmast,
ulagim maliyetlerinin ve ulasim siirelerinin diisiiriilmesi i¢in son derece onemlidir.
Handy (2005), “erisilebilirligi” arzuladiginiz yere ulagsmay1 kolaylastiran en biiyiik
unsur olarak tanimlamaktadir. Arazi kullanim ile ulasim planlamasi arasindaki
uyumun saglanmasi ile olusturulacak olan entegre bir ulasim sistemi de daha
stirdiirtilebilir kentlerin olusmasini saglamaktadir (Cervero, 2003; Handy, 2005;
Litman ve Colman, 2001).

Son yillarin 6nemli planlama stratejilerinden olan Yeni Sehircilik (New Urbanism)
ve Akilli Biiylime (Smarth Growth) kavramlar1 da insanlar1 otomobil bagimliligindan
kurtarmak, yayanin ulasimdaki yerinin artisini tesvik etmek i¢in daha erisilebilir
kentler olusturmak ve bunu yapabilmek i¢in arazi kullanimin ulasim ile entegre bir
sekilde planlanmasinin 6nemini vurgulamak gibi ana hedefleri olan kavramlardir

(Alayl1, 2006; APA, 2012).



Yeni Sehircilik ve Akilli Biiylime stratejileri kentlerin siirdiiriilebilirligi agisindan
da onemli iki planlama politikasidir. Cilikii ana hedefleri siirdiiriilebilir kentlerin

hedefleri ile ortaktir. Stirdirilebilir kentlerin ana hedefleri;

e Ulasim ile arazi kullanim arasindaki uyum ve iliskinin gii¢clendirilerek
mekansal siirdiiriilebilirligin artirilmasi

e Halkin otomobil kullaniminin azaltilmasi

e Toplu tagimada yaya kullaniminin artirilmasi i¢in daha yiirtinebilir
kentlerin yaratilmasi

e Hava kalitesinin iyilestirilmesi ve

e Mekansal dagilimin adaletli bir sekilde planlanmasidir.

Bu amaglardan otomobil kullaniminin azaltilmasi, hava kalitesinin iyilestirilmesi ve
adil mekansal dagilim sagaklanmanin meydana getirdigi sorunlarin ¢oziilmesinde

onemli rol oynamaktadir.

Gelistirilen bu politikalar mekanda yogunluk artis1 ve karma arazi kullanimiyla
birlikte ulasim sisteminin iyilestirilmesini desteklemektedir. Ozellikle hafif rayh
sistemler (HRS), otomobil kullanicilarint toplu tasgimaya yonlendiren baglica arag
olarak goriilmektedir. Bu politikalarla kentler daha yogun bir yerlesim dokusuna sahip
olmakla birlikte, daha az trafik sorunlari, hava kirliligi yasamakta ve yolculuk siireleri

azalmaktadir.

Sacaklanmanin otomobil bagimhiligini artirip diger ulasim tiirlerinin tercih
edilmemesine neden olan bir baska sorunsali ise is-konut alanlarinin yer segimindeki
dengesizliktir. Insanlarin galisma ve yasama alanlarinin ayri yerlerde olmasi, onlarin
otomobile bagimli hale gelmesini kaginilmaz kilmaktadir. Ancak sehir plancilari ve
tasarimcilar kentlerde karma arazi kullanim dokusunu onermeye basladiklarinda
calisma ve yasam alanlar1 yakinlasacagindan insanlar yiiriiyebilir ve toplu tasima

araglarini kullanabilir hale gelmektedir (Boarnet ve Crane, 2001).



Bu baglamda sechir plancilarinin, tasarimcilarin ve miihendislerin temel amaci,
toplumun refahina katkida bulunan arazi kullanimini ve entegre bir ulasim sistemini
tasarlamaktir. Bu amag¢ dogrultusunda arazi kullanimiyla entegre olmus verimli bir
ulasim sistemi tasarlamak, bu dogrultuda da seyahat siiresini en aza indirerek zamani,

enerjiyi ve maliyeti toplum yararina diizenlemek 6nemlidir (Blunden, 1973).

30762 sayili Ulasimda Enerji Verimliliginin Artirilmasina iliskin Usul ve Esaslar
Hakkinda Yonetmelik’te ulagim planlarmin, mekansal planlarla esglidiimlii olarak
hazirlanmasinin son derece 6nemli oldugu vurgulanmistir. Sirasiyla ilgili yonetmeligin
6. maddesinin 3., 4., 5. ve 8., 9., 10. bentlerinde ulasimda enerji verimliligin
saglanmasi i¢in mekansal planlar ile ulasim planlarinin entegre bir sekilde ¢alismasi
gerektigi, toplu tasimanin kent i¢i ulasimda payinin artirilmasi i¢in gerekli eylemlerin
yapilmasi gerektigi, kent i¢i ulasimda yer alan biitiin sistemlerin birbiri ile entegre bir
sekilde ¢alismasi gerektigi, yetkili mercilerin toplu tasimaya tesvik i¢in gerekli

eylemleri yapmasi gerektigi yer almaktadir.

(3) Yeni yerlesim alanlarinin yer se¢imi ve yerlesim alanlarin birbiri ile olan
ulasimlarin1 saglayan tist 6l¢ekli planlar, ilgili belediyeler tarafindan yapilarak

ulagim planina dahil edilir.

(4) Ulasim hat planlarinda, trafik akisina ve kent iginde tiiketilen yakit miktarinin

en aza indirilmesi kriterleri esas alinir.

(5) Ulasim planlarinda, ¢evre otoyollari ve rayli sistem ¢alismalarina dncelik verilir.
Toplu tagimay1 tesvik etmek amaciyla yolcu talebinin yeterli oldugu koridorlarda

rayl sistemin pay1 artirilir.

(8) Ulasim planlarinda, enerji verimliliginin artirilmas: ve yakit tliketiminin
diisiiriilmesi i¢in sistemsel bir biitiinliik halinde tiim ulagim modlar i¢in trafigin

giivenli ve akici olmasina yonelik iyilestirici planlama ¢alismalar1 yapilir.

(9) Belediyelerce, ulasim planlarinda, topografik yapisi uygun giizergahlara bisiklet
kullaniminm1  6zendirici sekilde kiralik bisiklet aboneligi, 6zel yol ve park

diizenlemeleri yapilir.



(10) Belediyeler, elektrik piyasasina iligkin ilgili mevzuat hiikiimlerine uygun
olmak kaydiyla, ulasimda alternatif enerji sistemlerini tesvik etmek i¢in elektrikli
araclarin otopark, cadde ve sokaklar iizerinde sarj edilebilmesini saglayacak altyap1

planlar1 olusturur ve bu altyapinin olusturulmasini temin eder.

Sagaklanma otomobil odakli yatirimlarin nasil diisiik yogunluklu bir arazi kullanim
dokusu yarattigina iyi bir ornektir. Gelisme dokusu ve ulasim sistemi birbirinin
tamamlayicisidir. Bu sebeple otomobile bagimli bir ulasgim sistemi, arazi kullanim
dokusunda ve ¢evrede olumsuz etkilere sebep olur. Bu dongii de ulagim-arazi kullanim

baglantisi olarak tanimlanabilir (Hurst, 2011).

Bir kentteki ulasim kararlar1 ve arazi kullanim planlamasi birbiri ile karmasik bir
etkilesim icindedir. Ulasim sistemi ile ilgili alinan kararlar arazi kullaniminin
gelisimini; arazi kullaniminda meydana gelen degisiklikler de ulasim faaliyetlerini ve
yerel halkin ulasim davranigini etkiler. Bu nedenle alinan kararlarin ortak bir stratejik

amagta bulusabilmesi i¢in bu etkileri anlamak son derece 6nemlidir.

Arazi kullanimi, bir bagka deyisle kentsel formu, kentsel yapili ¢evreyi veya
mekansal planlamay1 ve ulasimi ayn1 anda etkileyen cesitli faktdrler bulunmaktadir.

Bunlarin basinda erisilebilirlik, yogunluk ve karma arazi kullanim1 gelmektedir.

Erisilebilirlik: Erisilebilirlik, istenen ve ihtiya¢ duyulan nesne, hizmet ve aktivitelere
ulagabilme imkan1 olarak tanimlanabilir. Erisilebilirligi etkileyen baslica faktorleri
hareketlilik, arazi kullanimi, ulasim ve ulasim sistemi entegrasyonu olarak siralamak
miimkiindiir (VTPI, 2016). Ulasim ve arazi kullanimda oldugu gibi, erisilebilirlik ve
hareketlilik, arazi kullanimi, ulasim ve ulasim sistemi entegrasyonu siirekli olarak
birbirini etkilemektedir. Erisilebilirlik arttikga kisi basina diisen ara¢ kullanimi

mesafesi azalmaktadir. Ayrica kent merkezinde yasayan insanlarin arag kullanim



oraninin da sehir disinda yasan insanlara gore %10 - %40 oraninda daha az oldugu
saptanmigtir. Bir diger 6nemli unsur da erisilebilirligin fazla olmasinin ev, is ve diger
aktiviteler arasindaki yolculuk siiresinin azalmasina neden olmasidir (Litman ve

Steele, 2019).

Yogunluk: Yogunluk bir bolgede bulunan aktivite miktarin bir Ol¢ilisii olarak
tanimlanabilmektedir. Genel olarak, belli bir bolgede birim bagina diisen insan sayist
ya da ticari fonksiyon sayisi olarak ifade edilmektedir. Yogunluk yapili ¢evrenin
Olciilmesi ve birim basma dilisen insan sayisinin degisiminin belirlenmesi igin
kullanilan en yaygin Olgiittiir (Handy, Boarnet, Ewing ve Killingsworth, 2002).
Yogunluk kisaca belli bir bolgedeki insan ya da isyeri sayisi olarak da ifade edilebilir.
Yogunlugun artmasi, otomobil kullanimini, seyahat siirelerini ve seyahat mesafelerini
azalmasina neden olmaktadir. Ayrica alternatif ulagim tiirlerinin kullanim1 artmakta ve
toplu tasima sisteminin verimliligi artmaktadir. Yogunlugun artmasi arag¢ sikigikligini
ve otopark ticretlerini de artirmakta olup bu da insanlarin otomobilden uzaklasarak,
toplu tasima, yiiriiylis ve bisiklet gibi alternatif yollar aramasina neden olmaktadir

(Litman ve Steele, 2019).

Karma arazi kullannmi: Karma arazi kullanimi, belirli bir alandaki arazi kullanim
tirlerinin birbirine gore yakinligr olarak tanimlanmaktadir. Anlasildig: lizere karma
kullanim sadece konut kullanimlarin1 degil ticari kullanimlari, rekreasyon ve egitim
amacgl arazi kullanimlar1 gibi diger fonksiyonlar1 da igerir. Arazi kullaniminin
heterojen yapisin1 6lgmek igin bir¢ok yontem vardir. Bunlardan en genel olani, bir
alandaki toplam arazinin, her tiir arazi kullanimimin paylarina basit bir sekilde
dagilmidir (Handy ve diger., 2002). Kullanimlarin birbirine goére yakinliginin
yaninda, karma arazi kullanimi bazen ig-konut dengesi olarak da tanimlanmaktadir.
Bu baglamda is/konut oranina bakilarak alanin ne kadar heterojen oldugu
Olclilmektedir. Karma arazi kullanimi, arag trafiginin azalmasina ve alternatif tiirlerin
ozellikle de yiiriiyiisiin kullanim oranin artmasina neden olur. Karma arazi kullanim

dokusunun oldugu alanlarda arag trafiginin, diger alanlara goére %5 - %15 oraninda
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diisiik oldugu saptanmustir. Erisilebilirlik ve yogunluk faktorlerinde oldugu gibi,
karma arazi kullanim1 da seyahat siiresinin ve kisi basina diisen yolculuk mesafesinin
azalmasina; bisikletin ve yiiriiyiisiin ulasim tiirleri arasindaki oraninin artmasina neden

olmaktadir (Litman ve Steele, 2019).

1970'lerden sonra artan niifus ve ulasim talebi kentsel demiryolu yatirimlarinda
onemli bir artisa neden olmustur. Bu yatirnmlarin asil amaci, 6zel araglarin asiri
kullanimi ile dogan ulasim ve arazi kullanim iligkisi sorunlarina ve ¢evre sorunlarina
¢oziim getirmektir. Ek olarak rayli sistemler, toplu tasimaciligin tesvik edilmesi, arag
trafiginin azaltilmasi ve hava kalitesinin iyilestirilmesi gibi beklentiler {izerine insa
edilmistir. Kentte arazi kullanim degisikliklerine neden olarak kentsel biiylimeyi
destekleyecegi goriisti de, rayli sistem tercihinin baslica nedenlerini olusturmaktadir

(Babalik, 2000).

Black (1993), yeni bir demiryolu ag1 kurmadan 6nce, olumlu ve olumsuz yonlerin
karsilastirilmasinin 6nemli bir rol oynadigini belirtmistir. Hafif rayl sistemler gorece
sessiz, dolayistyla ¢evresel olarak goze carpmayan; elektrikle ¢aligtig1 i¢in otobiislere
gore kimyasal yakitlara daha az bagimli olan ve mevcut demiryolu ve sokak boyunca
etkili bir sekilde servis verebildigi i¢cin cok daha ucuz; daha az yikici ve insa edilmesi
daha kolaydir. Hafif rayl sistemlerin egzoz dumaninin olmamasi ve hizlariin gorece
yavas olmast, sehir merkezindeki toplanma alanlar1 ve gars1 gibi yaya odakli ortamlarla
daha uyumlu ¢alismasi sistemin tercih edilme sebeplerindendir. Hafif rayli sistemlerin
bir diger 6nemli avantaji ise konumdaki esnekligidir. Mevcut cadde ve yol ile entegre

edilebilirler ve maliyetleri diger rayl sistem tiplerinden daha diisiiktiir (Black, 1993).

Tiirkiye'de de tamamlanmis ve devam eden rayli sistem yatirimlari vardir. Bu
yatirimlarin 1990'lardan itibaren artarak devam ettigi goriilmektedir. Sehirlerin ulasim
ithtiyacini karsilamak i¢in yapilan bu biiylik yatirimlar planlanirken insa edilecegi

sehre 0zgili olarak tasarlanmasi biiyiik 6onem tasimaktadir. Kentsel biiyiikliik, form,
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niifus, ulagim talebi ve ulasim davraniglar1 gibi 6zellikler kent i¢in uygun sistemin ne
oldugunu belirlemelidir. Ayrica, sehrin tiim ihtiyaglarini karsilamak i¢in tek bir ulagim
sekli yeterli degildir. Bu nedenle biitiin toplu tasima sistemlerinin entegre galistigi bir
kentsel ulasim ag1 planlanmalidir (Babalik, 2000; Ozgiir, 2010).

Toplu tasima sistemlerinin yatirnm maliyetleri ve yolcu tasima kapasiteleri
karsilastirildiginda, raylh sistem tagimaciliginin en yiiksek yatirim maliyeti ve yolcu
kapasitesine sahip oldugu goriilmektedir. Bu nedenle rayli sistem yatirimlarinda kentin
gorsel kimligi {izerinde olumlu etkiler yaratmasi, ¢evresinde mekansal degisikliklere
neden olmasi, trafik sikistkligini azaltmasi, yiiksek yolcu kapasitesi ve maliyet
beklentileri vardir (Babalik, 2000; Grava, 2003).

Ulkelerin siyasi sistemlerinde farkliliklar olmasina ragmen, rayl sistemler icin
belirlenen hedeflerin ¢cogu ortaktir. Bu dogrultuda insa edilen rayl sistemlerden
beklenen hedefler bes ana baslik altinda listelenmistir. Bunlar; bir kente insa edilen
rayl sistem hattinin igletmeye ge¢gmesinden sonra mekan ve ekonomi dogrultusunda
gergeklesmesi beklenen hedefler; toplu tasima hizmetlerini iyilestirmesi, karayolu
trafigini azaltmasi, ticari kalkinmayi tesvik etmesi, durak g¢evrelerinde merkezi
biiyiimeyi tesvik ederek 6zel ara¢ odakli kentsel genislemeyi azaltmasi ve kente gorsel

bir kimlik kazandirmasidir (Simpson, 1994).

Ulasim, ulasim davranislar1 ve arazi kullanim bir ulasim sisteminde birbirini
tamamlayan baslica faktorlerdir. Arazi kullanim ile ulasim arasindaki etkilesim de
ulasim ¢aligmalarinda olduk¢a Onemlidir. Arazi kullanimda meydana gelen
degisikliklerin ulasim ve ulagim davranislarini etkiledigi goriisii son zamanlarda
tartisilan konular arasindir. Buna ragmen bugiine kadar plancilar, arazi kullanim
faaliyetlerinin yogun oldugu alanlarda, arazi kullanimin degistirilmesi ve ulasim

davraniginin diizenlenmesi yerine o alana toplu tasima sistemi veya ulagim sistemi
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tasarlanmasi yoniinde bir davranis bi¢imi sergilemistir (Alayli, 2006; Boarnet ve
Crane, 2001).

Ulasim ve arazi kullanim iligkisi ¢alismalarinda plancilar gogunlukla, kente bir hafif
rayl sistemin inga edilmesinin o hat boyunca arazi gelisiminde ve niifus yogunlugunda
artis olacagim1 ongérmektedir. Ayrica arazi kullanim tiirlerinde bir artis yaratacagi
goriisiiyle de karma kullanimi tesvik edecegi goriisii olduk¢a yaygindir. Ancak,
ulagim-arazi kullanim teorisine gore bu artis ve degisiklik mekanda var olan diger
ulasim aglaryla entegre calisan bir hat planlamasi sonucunda giiglenebilmektedir. Bu
nedenle, yeni bir hafif rayli sistem, eski bir sisteme dahil edilerek arazi kullanimda
meydana gelecek degisiklikleri biiyiik oranda tesvik etmektedir. Yeni bir sistemin
taginmasinin Veya ingasinin arazi kullanimda biiyiik degisikliklere neden olmamasinin

ti¢ ana nedeni vardit.

1. Biiyiik sehirlerde ulasim sistemleri ana hatlar tizerinde olduk¢a geligmistir ve
ek hatlar arazi kullanim degisikliklerine ve yogunluga daha az katkida bulunur.

2. Yeni sistemler ulagim talebini karsilamak ve ulasim sistemini gii¢lendirmek
amaciyla genellikle yapili ¢evreye insa edilmektedir. Bu nedenle, yapili bir
cevrede arazi kullanim degisikliklerinin yaratilmasi kolay degildir.

3. Fiyat politikalar1 nedeniyle insanlarin toplu tasimadan ¢ok 0&zel arag
kullanimini tercih etmesi ve bu sayede yer se¢imi kararlarinda toplu tasimanin
biiyiik bir 6neme sahip olmamasidir. Fiyat politikalar1 6zel ara¢ kullaniminin
en biiyiik destekleyicilerindendir. Ciinkii ara¢ kullanicilar1 sehir merkezine
girerken veya ¢evre kirliligine sebep olduklari i¢in ilave licret 6dememekte ve
0zel ara¢ kullaniminin bir¢ok avantajindan yaralanmaktadir. Ulasim ve arazi
kullanim iligkisi incelendiginde arazi kullanimda meydana gelen gelismelerin
ve degisimlerin, ulasim olanaklarinin genisletilmesi ile sinirlandirilamayacagi

sOylenebilir (Guiliano, 1995).

Bir metro veya hafif rayli sistem gibi kalici bir ulagim sisteminin insa edilmesinin,

hat boyunca erisilebilir alanlar yarattig1 ve koridor ¢evresinde yogun arazi kullanim
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dokusunu destekledigini gosteren ¢alismalar bulunmaktadir. Sekil 2.2°de goriildiigii
gibi seyahat sayisinda meydana gelen artig, ulagim ihtiyacin1 ve yatirimlarini
artirmaktadir. Bu yatirimlar, mekanin erisilebilirligini artirarak arazi fiyatlarinda artisa
neden olmaktadir. Arazi fiyatlarinda meydana gelen artis da arazi kullanim tiirlerinde
degisiklikleri meydana getirmektedir (Babalik, 2000; Khisty ve Lall, 1990).

Uretilen
yolculuk
artisgi
Arazi Ulagim
kullanimin ihtiyacinin
degisimi artigt
Arazi Ulasim
fiyatlarinin yatirimlarinin
artisi artis1
i Erisilebilirligin E I
artigt

Sekil 2.2 Arazi kullanim-ulagim iliskisi dongiisii (Khisty ve Lall, 1990)

Arazi kullanim dokusuyla ulasimin baglantisin1 gdsteren bir diger dongii de Sekil
2.3’te verilmistir. Yapilan ulagim yatirimlar1 arazi kullanimda degisimlere neden
olmakta bu da ulasim se¢imlerini etkilemektedir. Calisma sonunda ulasim ve arazi
kullanim arasindaki iliskinin tek boyutlu olmadigi, anlamli degisimlerin meydana
gelebilmesi igin tamamlayici faktorlerin olmasi gerektigi goriilmiistiir. Sekil 2.4’te de
dongii bu faktorlerle birlikte tekrar diizenlenmistir. Arazi kullanim ve ulagim iligkisi
birbirinden siirekli etkilenen ve tamamlayic1 faktorlerin varlifinda anlamlh

degisimlerin meydana geldigi iki kavram olarak nitelendirilmektedir (Handy, 2005).
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Ulagim ve ulagim Arazi kullanim ul deli
yatirimi politikalari _> dokusu _> asim modell

A

Sekil 2.3 Ulagim ve arazi kullanim arasindaki baglanti (Handy, 2005)

Ulagim ve ulasim Arazi kullanim ul deli
yatirimu politikalari —* dokusu _> APHOGen

T'f $T$ *T

Diger faktorler Diger faktorler Diger faktorler

Sekil 2.4 Ulasim ve arazi kullanim arasindaki kompleks baglant1 (Handy, 2005)

2010 yilinda arazi kullanim ile ulasim arasindaki iligkinin incelenmesi amaci ile
yapilan bir ¢alismada rayl sistem hattinin varliginin mekansal biliyiime iizerindeki
etkileri incelenmistir. Caligsma sonunda rayli sistem hattinin varligit mekanin gelisim
ve degisimi iizerinde anlaml etkileri olmadigi, bu etkilerin ancak ulagim ve kalkinma
politikalar1 gibi tamamlayic1 faktdrlerin varliginda meydana geldigi saptanmustir. Ote
yandan 2013 yilinda kent formu ve siirdiiriilebilir ulasim {izerine yapilan bir
aragtirmada, kent formunun ve yogunlugun, g¢esitliliginin ve tasarimin, ulagim
davraniglari ile dogrudan iliskili oldugu saptanmigtir. Rayli sistem hattinin var oldugu
ve olmadig iki farkli gelisim koridoru lizerinde yapilan ¢alismada, rayli sistem hattinin
varliginin mekénsal gelisme {lizerinde anlamli etkilere neden olan bir faktor oldugu

bulunmustur (Babalik, 2013; Ozgiir, 2010).
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Ozellikle rayli sistem ve arazi kullanim iliskisini arastiran ¢alismalar incelenmis,

bu caligmalarin arastirma konular1 ve genel sonuglar1 Tablo 2.1°de verilmistir.

Tablo 2.1 Rayli sistemlerin kentsel mekandaki doniisiime etkilerini inceleyen ¢aligmalar

Yazar(lar) / | Arastirma sorusu, Sonuclar
Yil/ konusu
Calisma
alam
Knight ve -Yogunlukta ve arazi -Biliylimeye ve yogunluga dair bir etki
Trygg, 1977 | gelisiminde meydana | bulunamamistir
/ Amerika ve | gelen degisiklikler ' '
. -Arazi kullanim ile ulasim planlarinin
Kanada (konut alanlari, MIA) . o
entegrasyonu ¢evrenin degisimini
-Ulasim yatirimlar ile | kolaylagtirmaktadir
arazi kullanim .
-Bolgesel trenler yogunlugu ve biiyiimeyi
kararlar1 arasindaki ] o
tesvik etmede daha etkilidir
iliski
-Anlamli degisiklikler i¢in tamamlayici
-Farkl1 ulagim ) o
faktorlerin varlig1 gereklidir (emlak
tiirlerinin arazi ) ) )
piyasasl, talep, arazi kullanim ve diger
kullanim gelisimi ve .
politikalar)
degisimi lizerindeki
etkisi
Cervero, -Hafif rayli sistemlerin | -Giiglii ve biiyiiyen bir ekonomi 6nemli
1984 / kentsel biiylime ve bir 6nkosuldur
Amerika ve | kent merkezini . ‘ . o
-Hafif rayl sistem ¢evresindeki arazilerin
Kanada canlandirmadaki '
o gelismeye acik olmasi anlaml
etkileri

degisikliklerin meydana gelmesi igin

gerek kosullardandir
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Tablo2.1devam

-Park kisitlamalari, yogunluk
diizenlemeleri gibi politikalar arazi

gelisimi ve degisimini kolaylastirmaktadir

Dingemans, | -Yiiksek yogunluklu -Istasyon ¢evresinde herhangi bir
1978/ konut alanlar1 istasyon | kiimelenme bulunamamaistir
Contra Costa | ¢evresinde
kiimelenmektedir
Ayer ve -Hizli ulagim -Miami’deki arazi fiyatlarinda artis
Hocking, sistemlerinin kentsel gorilmustiir
1986/ alanlardaki ekonomik
-Chicago hattinin banliy6 bolgelerindeki
Miami ve etkileri i
Istasyon ¢evrelerinde yeni geligim
Chicago
meydana gelmistir
-Arazinin gelisime agik olmasi ve kamu
miidahalesi gibi tamamlayic1 faktorler
gereklidir
Huang, 1996 | -Rayl: sistemlerin -Biiytimeye dair etkiler sadece ofis
/ Amerika ve | kentsel gelisme alanina insa edilmis sistem gevrelerinde
Kanada tizerindeki etkileri saptanmigtir (San Francisco)
-Farkl1 istasyonlarda -Istasyon gevrelerindeki farkli degisim ve
meydana gelen farkli gelisimi agiklayabilen kayda deger bir
gelisme ve sonug yoktur
degisimlerin nedenleri | .
-Imar tegvikleri, yerel politikalar, giiclii
bir ekonomi ve arazinin gelismeye agik
olmasi gibi faktorler gereklidir
Cerverove | -BART’1n arazi -Yerel kalkindirma politikalari, giiclii bir
Landis, 1997 | kullanim degisimleri emlak piyasasi ve arazinin gelismeye acik
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Tablo2.1devam

/ Amerika ve gelisimleri olmasi gibi faktdrlerin varliginda gelisim
(BART) tizerindeki etkileri gorlilmiistiir
Bollinger ve | -Rayl1 sistemlerin -Niifus ve istihdam tizerinde anlamli bir
Ihlanfeldt, niifus ve istthdam etki bulunamamistir
1997/ tizerindeki etkileri o .
-Ticari fonksiyonlarin yogun oldugu
Atlanta .
bolgelerde 6zel sektorden kamuya bir
(MARTA) .
gecis goriilmiistiir
Dueker ve -Hafif rayli sistemlerin | -Otomobil sahipliginde bir diisiis
Bianco, ulagim tiirii tercihi, saptanmistir
1998/ otomobil sahipligi, .
-Toplu tagima kullaniminda bir artig
Portland konut yogunlugu ve
oldugu gorilmistiir
konut fiyatlar
tizerindeki etkileri -Miistakil konut fiyatlarinda bir artis s6z
konusudur
Nelson, -Rayli sistemlerin -Rayli sistemlerin ticari miilk fiyatlarini
1999/ ticari miilk fiyatlar artirdig1 goriilmiistiir
Atlanta tizerindeki etkileri ve - )
. -Yerel politikalar ve arazi kullanim
politikalarin ve arazi » o _ _
politikalar ticari fonksiyonlarin istasyon
kullanim kararlariin ) ' o
o ) cevrelerinde yer se¢cmesinde onemli bir
ticari fonksiyonlarin
rol oynamaktadir
yer se¢imi lizerindeki
etkileri -Uygulanan politikalar genel hatlari ile
park kisitlamalar1 ve yapilagma kosulu
kararlaridir (emsal)
Babalik, -Kent i¢i raylt -Trafik sikisiklig1 ve gevre kirliligini
2002 / sistemlerin azaltici etkileri yoktur
Amerika ve | basarilarin
-Toplu tasima kullanimini artirict etkileri
Kanada arkasindaki faktorler
yoktur
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Tablo2.1devam

-Yayalastirma ve arazi kullanim
politikalart gibi tamamlayici1 faktorler
olmadig: siirece biiylime ve gelismeye

etkileri yoktur

Pan ve -Rayl1 sistemlerin -Konut fiyatlarinda artis goriilmiistiir
Zhang, 2008 | arazi kullanim . ‘
) -Kalkindirma politikalar1 ve giiclii bir
/ Shanghai degisimleri ve gelisimi ' o '
emlak piyasasi ile birlikte arazi kullanim
ve konut fiyatlar o ) S )
degisimlerinde ve gelisiminde anlaml1 bir
tizerindeki etkileri o
degisim s6z konusudur
-Kentin ¢eper kesimlerinin geligimi ile
rayli sistem yatirimlar1 arasinda anlaml
bir iliski bulunmustur
Hurst ve -Hafif rayli sistemlerin | -Arazi kullanim degisimleri ve gelisimi
West, 2014 / | arazi kullanim ile hafif rayli sistem (HRS) arasinda
Minnesota degisimleri ve gelisimi | anlamli bir iliski yoktur
iizerindeki etkileri
-HRS’nin bos arazilerin gelismesinde
anlaml bir etkisi yoktur
-MIA’ya yakimlik, karma arazi kullanimi
ve yogunlugun arazi kullanim degisimleri
tizerinde anlaml bir etkisi vardir
Rodriguez, | -Metrobiisiin (BRT) -En anlamli etkilerin metrobiis hattinin ilk
Vergel- arazi gelisimi ve son durak cevrelerinde oldugu
Tovar ve iizerindeki etkileri saptanmigtir
Camargo, ) ) ]
) -Gelismeyi tesvik eden faktorler olmadig:
2016 / Quito o
stirece anlaml1 metrobiisiin arazi geligimi
ve Bogota

tizerinde anlaml1 bir etkisi yoktur
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Tablo2.1devam

Lee ve
Sener, 2017

/ Texas

-Rayli sistemlerin -Arazi gelisimi iizerinde anlamli bir etkisi
arazi gelisimi yoktur

iizerindeki etkileri ] 5 5
-Karma arazi kullaniminin ve yogunlugun

fazla oldugu bolgelerde kiigiik de olsa

etkilerin oldugu gorilmiistiir

Giinlimiize kadar ulasim ve arazi kullanimi iliskisini analiz eden bir¢ok ¢alisma

yapilmistir. Ancak, modern ulasim sistemlerin arazi kullanimi tizerindeki etkilerini

inceledigi bilinen ilk ¢alisma 1977'de Knight ve Trygg tarafindan yapilmistir. Calisma

Amerika Ulastirma Bakanlig1 igin hazirlanmis, Amerika ve Kanada’da son zamanlarda

insa edilmis hizli ulasim sistemlerinin arazi kullaniminda ve gelisiminde meydana

getirdigi ekonomik ve mekansal etkileri inceleyen kapsamli bir rapordur. Calismanin

amaci insa edilmis modern ulagim sistemlerinin arazi kullaniminda meydana getirdigi

etkileri ve insa asamasinda olan ulagim sistemlerinin ne gibi etkileri olabilecegini

aciklamaktir. Calisma mevutta isletime alinmis olan sistemler {izerinden yapilmis ve

belli bagli sorulari cevaplamaya ¢aligmistir. Bu sorular;

Bagslica bir ulagim yatirimi kent merkezindeki ekonomik gelismeyi ve
niifus yogunlugunu diger alanlara kiyasla daha fazla artirabilir mi?
Baslica bir ulasim yatirimi g¢evresindeki konut alanlarinda bir artig
yaratip, o alanlarin ulasim agisindan daha tercih edilebilir olmasina
sebep olabilir mi?

Baslica bir ulasim sistemi Merkezi Is Alanlarinin (MIA) ve
mahallelerdeki kiiciik ¢capli is alanlarinin gelismesine ve gliclenmesine
sebep olabilir mi?

Arazi kullanim kararlar1 (imar kararlar1 ve vergiler gibi), ulagim
sisteminin mekanda yarattig1 degisiklikleri ne kadar etkilemektedir?
Ulasim sistemlerinin arazi kullaniminda meydana getirdigi etkiler
sadece geleneksel ulagim sistemleri (tren gibi) ile mi siirlidir? Hafif
rayli sistemler, metrolar, banliy0 hatlar1 ve metrobiisler de arazi

kullaniminda degisikliklere neden olabilir mi?
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e Ozetle, hizli1 ulasim sistemleri ile arazi kullanim1 arasinda nasil bir iliski

bulunmaktadir? Var ise bu iligski anlamli midir?

Calisma kapsaminda 2. Diinya Savagi Oncesinde toplu tagima sistemi olan veya
ulagimda gelisme gosteren kentler incelenerek kentlerde meydana gelen mekéansal
etkiler incelenmistir. Bu kentler New York, Boston ve Chicago basta olmak tizere,
Cleveland, San Francisco, Seattle, Philadelphia, Los Angeles, Baltimore, Texas, New
Orleans ve Toronto’dur. Tarihsel gelisimi incelenen bu kentlerden ¢ikarilan ortak
sonug, yeni toplu tasima sistemlerinin, ulasim yollarmin ve artan erigilebilirligin,
kentlerdeki mekénsal bliylimeyi artirdigidir. Bunun en 6nemli nedeni 2. Diinya Savasi
oncesinde kentlerin yerlesik alanlarinin ulagimin ve erisilebilirligin kisithh olmasi
nedeniyle kiigiik bir alanda toplanmis olmasi ve artan erisilebilirligin bu alanlarin

genislemesine ve yayilmasina olanak saglamasidir.

Tarihsel gelisimi incelenen kentlerin ardindan 2. Diinya Savasi sonrasinda yeni
ulasim sistemlerinin ingast ile hizli toplu tagimaya onciiliik eden kentler olarak
tanimlanan Toronto, Montreal’deki metro sistemleri ve San Francisco’da bulunan

kentsel banliy0 sistemi incelenmistir.

Toronto’da insa edilmis metro hattinin giizergah1 Sekil 2.5’te, gilinlimiiz sistem
giizergah1 mekansal gosterimi Sekil 2.6°da gosterilmektedir. Metro hattinin Toronto
kentinin arazi kullaniminda meydana getirdigi degisiklikler incelendiginde, kentsel
gelismeyi destekledigi ve yogunlugu artirdigl goriilmistiir. Clinkii metro uygun imar
ve kalkinma politikalar1 ile baglantili olarak MIA’nin giiclenmesinde ve artan
erisilebilirlik ile sacaklanmaya sebep olmadan, rayli sistem ¢evresinde ofislerin ve
konut dokusunun yogunlagsmasinda etkili olmustur. Bu mekéansal degisimlerin sadece
metronun bir sonucu olmadigi agike¢a belirtilmis, imar ve kalkinma politikalarinin da
kentsel gelismede onemli bir rol oynadigi gosterilmistir. Ancak, bir toplu tasima

sisteminin varliginin o bdlgede alinan kararlarin hizlanmasinda etkili oldugu agiktir.
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Sekil 2.5 Toronto metro sistemi (Knigt ve Trygg, 1977)
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Sekil 2.6 Toronto metro sistemi, 2020 (Johamaps, 2020)

Sekil 2.7°de glizergah1 gosterilen Montreal metro hattinin sehir merkezindeki
aligveris ve ticari faaliyetlerin etkinligini ve yogunlugunu arttirdigr goriilmiistiir. Bu
artisin baglica sebebi yaya erisilebilirligini biiylik oranda artiran yeralti yaya
gecitleridir. MIA’da da diger alanlara kiyasla daha fazla bir gelisim s6z konusudur.

Kent merkezi digsindaki istasyonlarda ise Toronto’ya kiyasla imar politikalar1 ve diger

diizenleyici tesviklerin az olmast nedeni ile mekanda meydana gelen degisiklikler
yetersiz olmustur. Ote yandan gelisime agik arazilerin az olmasi ve arazi fiyatlarmin
cok yiiksek olmasi istasyon gevrelerinde yeterli arazi kullanim degisikliklerinin
meydana gelmesinin engellerindendir. Montreal kent merkezinde meydana gelen arazi
kullanim degisikliklerinin baslica sebeplerinden biri de kent merkezinde bulunan

arazilerin gelisime agik olmasidir. Toronto’da oldugu gibi arazi kullaniminda anlamli

degisikliklerin meydana gelmesi i¢in metro yeterli bir faktor degildir.
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Sekil 2.7 Montreal metro sistemi (Knight ve Trygg, 1977)

San Francisco’da yapilmis banliyd hattinin (Bay Area Rapid Transit, BART) (Sekil
2.8) MIA iizerinde etkileri oldugu goriilmiistir. BART ofis kullanimlarmin ve
yogunlugun artmasinda etkili olmustur. Ayrica kentin batisinda bulunan istasyonlar da
o bolgenin tarihi roliiniin ve turizm faaliyetlerinin canli kalmasina etki etmistir. Bu da
kentin diger bolgelerinde yasanan ofis kullanimlarindaki diisiis sebebi ile diger

kentlerde olusan ekonomik endise kadar ciddi bir durum yaratmamistir. Bunlara
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ragmen BART’mIn MIA disinda etkiledigi arazi kullanim degisiklikleri oldukca
kisithidir. Bu durumda BART’a ek olarak gelistirilecek olan diger faktorler 6nem
tasimaktadir. Burada One ¢ikan faktor imar kararlaridir. Toronto ve Montreal’de
oldugu gibi San Francisco’da da mekanda anlamli degisikliklerin meydana gelmesi

icin rayli sistem hatti tek basina yeterli degildir.

— "
[ L W3 e ]
——

j\/J T

' CONCORD
CONTRA COSTA COUNTY

=

RICHMOND
EL CERRITO DEL NORTE

PLEASANT HILL

EL CERRITO PLAZA WALNUT CREEK
1 NORTH BERKELEY /Z7 LAFAYETTE
BERKELEY P ORINDA
z
A ROCKRIDGE
MAC ARTHUR
‘1' Oakland
= “ F = li:?cs:th
EMBARCADE RO g7 OAKLAND_GH
ciyic centergh s FRUITVALE
16TH ST MISSJON
San Francisco ¥ '\ 't
24TH ST MISSION COLIAEGN
v »
SAN LEANDRO

DALY CITY
BAY FAIR

HAVHARD

& SOUTH HAYWARD
ks
ALAMEDA
COUNTY
" UNION CITY=
\n
} FREMONT
| N
SAN MATEQ COUNTY

Sekil 2.8 San Francisco banliy6 hatt1 (Bay Area Rapid Transit - BART) (Knight ve Tyrgg, 1977)

Rayl1 sistem hatlar1 yeni inga edilmis olan kentlerin ardindan 6nemli hat eklemeleri

veya iyilestirmelerin yapilmis oldugu Philadelphia, Boston, Chicago, Cleveland, New
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York ve Washington kentleri incelenmistir. Bu incelemeler sonunda da benzer
sonuglarin ortaya ¢iktigi saptanmistir. Bir ulagim yatiriminin ¢evresinde herhangi bir
ekonomik gelismeyi veya niifus yogunlugunu tesvik ettigine dair anlamli bir kanit
bulunmadig1 gibi ulasim sistemi ¢evresindeki konut alanlarinda ve o alanlarin tercih
edilme oranlarinda herhangi bir degisiklik goriilmemistir. Konut kullaniminin
artmasimin baslica sebebi konut taleplerinde yasanan artistir. insa edilen bir ulasim
sisteminin MIA’da ve kiiciik capli is merkezlerinde anlamli degisimlere neden
olabilmesi tamamlayici politika ve kararlarla miimkiin olmaktadir. Alanlarin
gelismesinin arkasinda yatan baslica neden ise, yeni ofislere ve ticari alanlara giiglii ve
etkili bir talebin olmasidir. Arazi kullaniminda meydana gelen karar degisiklikleri
(imar vb.) ulagim sisteminin arazi kullaniminda meydana getirdigi etkilerin daha kolay
olmasinda ve sikliginin artmasinda 6nemli bir rol oynamaktadir. Ayn1 zamanda bazi
durumlarda bir toplu tagima sistemi yatirimi, arazi kullanim kararlarinin alinmasinda
ve degisikliklerin yapilmasinda belirleyici faktor olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Farkli
ulagim sistemlerinin mekanda meydana getirdigi degisikliklere bakilacak olursa da son
zamanlarda yapilan biiyiik banliyd sistemlerinin arazi kullaniminda yogunluga ve
gelismeye sebep olabildigi ancak hafif rayli sistemler ve metrobiislere iliskin anlamli
bir sonug olmadig1 vurgulanmistir. Son olarak da hizli toplu tasima sistemleri ile arazi
kullanimin nasil etkilesime girdigiyle ilgili bir¢ok faktor s6z konusudur. Bu faktorlerin
hepsi birbirini ve arazi kullaniminda meydana gelen degisiklikleri ve gelismeleri

etkilemektedir.

Sekil 2.9°da arazi kullaniminda meydana gelen degisiklikleri etkileyen baslica
faktorler gosterilmektedir. Sekil 2.4’te de arazi kullaniminda meydana gelen
degisiklikleri etkileyen baslica faktorlerin izlerini gormek miimkiindiir. Caligsmalarin

sonuglari birbirini destekler niteliktedir (Knight ve Trygg, 1977).
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Sekil 2.9 Arazi kullanimi etkileyen baglica faktorler (Knight ve Trygg, 1977)

Bir bagka ¢alima hafif rayli sistemler ve arazi kullanimi arasindaki iligkiyi
incelemektedir. Calisma sonunda, hafif rayli sistemin istasyon ve hat ¢evrelerindeki
arazi kullammda degisiklikleri tesvik etme olasiliginin gorece daha yiiksek oldugu
saptanmistir.  Ancak yine de anlamli degisimlerin meydana gelebilmesi igin
tamamlayici faktorler gereklidir. Calismada, hafif rayli sistemlerin arazi kullanim
degisikliklerine etkilerini degerlendirmek i¢in Amerika ve Kanada’da bulunan 12
farkli rayli sistem hatti ve/veya projesi arastirilmistir. Sonug olarak, hafif rayh
sistemlerin, giiglii ve biiylimekte olan bir ekonomi olmadig siirece, istasyonlarin
etrafindaki arazi kullanimi iizerinde genis bir etkiye sahip olmadig1 saptanmistir. Ayni
sekilde, arazinin gelisebilme potansiyeli ve hafif rayli sistem istasyonlar etrafindaki
arazilerin gelismeye uygun fiziksel Ozelliklerinin olmasi, anlamli arazi kullanim
degisikliklerinin meydana gelebilmesi igin gereklidir. Diger bir iligkili konu ise, en
giiclii gelisme potansiyeline sahip alanlarin kent merkezindeki alanlar oldugu,
ozellikle park kisitlamalari ve yogunluk diizenlemeleri gibi yerel politikalarla

biitiinlestirildiginde bu alanlardaki degisim potansiyelinin daha da gii¢clendigidir. Bu
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calisma ayn1 zamanda diger kalkinma giigleri ve faktorleriyle birlikte hafif rayh
sistemlerin arazi kullanim degisikliklerini tesvik etmede Onemli bir faktor
olabilecegini desteklemektedir. Calisma kapsaminda hafif rayli sistem istasyonlar
cevresinde kalkinmay1 tesvik etmek i¢in kullanilan veya dikkate alinan arazi kullanimi
ve finansman stratejileri de incelenmistir. Bununla birlikte stratejilerin incelenen 12
sistemden hangilerinin insa edildigi cevrede uygulandigi denetlenmistir. Genel
anlamda kalkinmay1 tesvik etmek i¢in kullanilan stratejiler su sekilde siralanabilir

(Cervero, 1984):

e Kent merkezinde park etme ihtiyacinin azaltilmasi (6 kent),

e Rayl sistem duraklari ¢evresinde yapilan kamu yatirimlari (5 kent),

e Rayl sistem duraklar1 ¢evresindeki arazilerin 6zel sektore kiralanmasi
veya satilmasi (4 kent),

e Rayl sistem duraklarina erisimin kolaylastirilmasi i¢in yaya yliriiyls
yollar1 tasarlanmasi, gerekli yerlerde iist gegitler saglanmasi (3 kent),

e Vergilerin artirilmasi (2 kent),

e Rayli sistem c¢evresindeki alanlarda yogunluk degisimlerinin
diizenlenmesi (2 kent),

e Toplu tasimaya yonelik 6zel bolgelerin gelistirilmesi (2 kent).

Rayli sistem istasyonlar etrafindaki arazi kullanim ve yogunluk degisimleri ile
ilgili bir bagka ¢alisma 1978 yilinda yapilmig ve Contra Costa’da Bay Area Rapid
Transit (BART) hattinin konut yogunluklart {izerindeki etkileri incelenmistir.
Arastirma 1960 ile 1976 yillar1 arasinda oncesi sonrasi analizleri ile istasyon ve alt
merkez cevrelerindeki kiimelenmeleri irdelemektedir. Yapilan analizler sonucunda,
istasyonlarin ¢evresinde kiimelenme ve yogunluk goriilmemistir. Bu da mevcuttaki
kentsel sigramanin bir devami oldugunun, alt merkezilesme ya da kiimelenmenin
olmadiginin gostergesidir. Ulasim, arazi kullanim, gelisim ve yogunluk arasinda
anlaml bir iligki bulunamamasina ragmen bazi istasyon c¢evrelerinde alt merkez

olusumu ve ticari fonksiyonlarda artis goriilmiistiir (Dingemans, 1978).
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1986'da yapilan ¢alismada hizli ulasim sistemlerinin (¢ogunlukla rayli sistemler)
kentsel mekandaki ekonomik etkileri incelenmistir. Calisma kapsaminda Miami metro
hatt1 ve Chicago banliyod hatt1 (bdlgesel tren) istasyonlar1 ¢evresinde meydana gelen
arazi gelisim, arazi fiyatlar1 ve istihdam degisimleri incelenmistir. Yapilan ¢alisma
sonunda, Miami metrosunun insa edilmeden Onceki doneme kiyasla metro
istasyonlariin ¢evresindeki arazi degerlerinde bir artis oldugu tespit edilmistir.
Chicago'da ise 6zellikle banliy6 bolgelerindeki istasyonlarin ¢evresinde bir mekansal
biiyiime goriilmiistiir. Chicago banliy6 hattinin ¢evresindeKi arazilerin gelismeye agik
olmasi1 anlamli mekansal etkilerin ortaya ¢ikmasinda onkosuldur. Her iki sehirde yeni
projelerin yer segimleri istasyonlarin ¢evresinde olma egilimindedir. Ancak gelismeyi
ve degisimi tesvik eden sosyoekonomik o6zellikler ve kamu miidahalesi gibi

tamamlayici faktorlerin varligi da 6nemlidir (Ayer ve Hocking, 1986).

1996 yilinda otuz yedi ¢alismanin rayli sistemlerin arazi fiyatlarina ve arazi gelisim
oranlarina olan etkilerinin, arazi kullanim tiirlerinde, niifus ve istihdamda meydana
getirdikleri degisimlerin incelendigi bir ¢alisma yapilmistir. Ulasim, arazi fiyatlar: ve
arazi kullanim iligkilerini inceleyen ¢alismalarin ¢ogu, bir ulagim sistemi yatiriminin
veya gelisiminin arazi kullanim degisiklikleri izerindeki etkisinin ¢ok kiiciik oldugunu
ortaya koymustur. Calismalarin kapsami degismekle birlikte, arazi kullanimdaki
degisikliklerin ve gelismelerin yalnizca tamamlayic1 faktorlerle birlikte meydana
geldigi goriilmektedir. Cogunlukla planlanan ulasim sistemleri hali hazirda gelismis
bolgelere hitap etmektedir, bu nedenle arazi kullanimdaki veya yogunluktaki
degisimin biiyiik olacag: varsayimi gergekei degildir. Caligma sonucundaki bulgularin

Ozeti su sekilde siralanabilir (Vessali, 1996, 5.96):

e Toplu tasimanin arazi kullanim tizerindeki etkileri metro gibi sistemler i¢in
zayif, hafif rayl sistemler i¢in daha da zayif olma egilimindedir.

e Degisimler yiiksek gelir grubunun yasadigi alanlarda daha azdir.

e Toplu tasimanin miistakil evlerin fiyatlar1 iizerinde %6 - %7 arasinda bir artisa
neden oldugu goriilmiistiir.

e Toplu tasimanin ticari miilk fiyatlar: lizerinde anlamli bir etkisi yoktur.

29



e Schir merkezinden kent ¢eperine kadar uzanan sistemler incelendigi zaman,
¢epere yakin alanlarda anlamli arazi kullanim degisimleri oldugu goriilmiistiir.
Bu da ¢eperdeki alanlarin gelisebilmesi igin fiziksel mekan yeterliliginin
olmasi ile agiklanmaktadir.

e Toplu tasima odakli gelisme, bolge i¢in yeni bir gelisme ve biiylime yaratmak
yerine gelismeyi metro alan1 disindaki diger alanlara aktarma egilimindedir.

e Toplu tasima sistemi duraklar1 g¢evresinde ticari fonksiyonlarda ve konut
kullaniminda belirgin bir artis saptanmistir. Ancak hangi kullanimin daha ¢ok
etkilendigi konusunda farkli sonuglar bulunmaktadir.

e Ulasim sistemlerinin arazi kullanim tizerindeki etkileri mekansal gelismenin
hizli oldugu boélgelerle sinirhidir.

e Kamu sektoriiniin katilimiyla, imar tesvikleri, park kisitlamalar1 ve toplu
tasima odakl gelisme gibi stratejiler mekansal gelisim ve degisimde rol

oynamaktadir.

1996 yilinda rayli sistemlerin mekansal gelisim ve degisim tizerindeki etkilerinin

incelendigi ¢alismada iki amag vurgulanmaktadir. Bunlar su sekilde siralanabilir:

e Rayl sistemlerin mekansal gelisme iizerinde anlamli bir etkisi olup
olmadiginin ve
e lstasyon ¢evrelerinde yasanan farkli mekansal gelismelerin

nedenlerinin agiklanmasidir.

Calisma kapsaminda Boston, Cleveland, Philadelphia (Lindenwold), Atlanta, San
Francisco ve Washington kentlerindeki agir rayli sistem hatlarini inceleyen ¢aligmalar
ve Calgary, Edmonton, Portland ve San Diego kentlerindeki hafif rayli sistem hatlarini
inceleyen caligmalar incelenmistir. Calisma sonunda rayli sistemlerin San Francisco
gibi, rayl sistem hatt1 boyunca ofis kullanimin oldugu kentlerde anlamli degisimlere
neden olabilecegi, bunun da tamamlayic1 faktorler dogrultusunda gerceklesecegi
saptanmistir. Yapilan diger calismalar rayli sistemlerin mekan iizerinde anlamli

etkileri olmadigimi gostermektedir.
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Istasyon cevrelerinde meydana gelen farkli mekansal degisimleri agiklayan bir
sonu¢ bulunamamistir. Cilinkii ¢alismalarin ¢ogu, rayli sistemlerin konut ve arazi
fiyatlar1 tizerindeki etkilerini incelemektedir. Calisma sonunda rayli sistemlerin tek
basina kalkinmay1 ve gelismeyi tesvik edemedigi goriilmiis, yerel politikalarin, imar
tegviklerinin ve giiclii bir ekonominin varliginda mekansal degisimlerin meydana

geldigi saptanmigtir (Huang, 1966).

1997 yilinda rayli sistemlerin uzun vadedeki etkilerinin incelenmesi amaciyla
Oncesi ve sonrasi analizleriyle BART c¢evresindeki 20 yillik niifus, istihdam ve
yogunluk degisimleri incelenmistir. Sekil 2.10’da giizergdh ve durak bilgileri
goriilmektedir. Analizler sonucunda rayl sistem hatt1 ¢evresindeki niifus artis hizinin
daha diisiikk oldugu, istihdam ve yogunluk degisiminin ise daha fazla oldugu
saptanmistir. Yogunluk ve istihdam ofis bdlgesi olarak nitelendirilen San Francisco
istasyonlar1 ¢evresinde yogunlagsmistir. Ancak burada istihdamin ve yogunlugun asil
artis nedeni rayll sistem hattinin varligi degil, rayli sistem hattinin ofis koridoru
izerine insa edilmis olmasiyla agiklanmaktadir. Diger ¢alismalarla paralel olarak,
BART"m arazi kullanim degisimi ve gelisimi tizerindeki etkisinin ¢ok kiiciik, sinirli ve
bolgesel oldugu tespit edilmistir. Analizler sonucunda elde edilen en ¢arpici degisiklik,
ikamet amagli apartman sayisindaki artis olmustur ve bu artis da arazinin bos ve
gelismeye acgik olmasi ile agiklanmaktadir. Arazi kullanominda meydana gelen
degisimler arazinin bos ve gelismeye agik olmasi, giiclii bir emlak piyasasinin varligi
gibi faktorlerin varliginda anlamlidir. Sonug olarak, BART'in mekanda anlamli etkiler
meydana getirebilmesi tamamlayict faktorlerin varligiyla mimkiindiir ve yerel
politikalar ve kalkinma miidahaleleri en belirleyici olanlardir (Cervero ve Landis,
1997).
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Sekil 2.10 BART giizergahi ve duraklar1 (Cervero ve Landis, 1977)

1997 yilinda yapilan bir diger ¢aligmada ise rayli sistem g¢evresindeki niifus ve

istihdam verileri incelenerek rayli sistemlerin ekonomik etkileri irdelennistir.

Arastirmanin ¢alisma alan1 Atlanta, MARTA (Metropolitan Atlanta Rapid Transit

Authority) demiryolu agidir. Rayli sistem hattinin niifus ve istihdam iizerindeki olas1

etkilerini ortaya ¢ikarmak amaci ile kullanilan model asagidaki gibidir.

POP*; = f (M, Pi, EMP¥),
EMP*; = g (M, Ei, POP*j)
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2.1 ve 2.2 numarali denklemlerde POP*i niifusu, EMP*i istihdami, Mi ise MARTA
rayli sistem hattina yakinlig1 ifade etmektedir. Calisma 29 istasyonu kapsamaktadir ve
etki alani olarak yiiriime mesafesi olan ¢eyrek mil halkasi (400m) segilmistir. Sonug
olarak MARTA’nin ¢evresinde bulunan niifus ve istthdam tizerinde anlaml: bir etkisi
olmadi@ gériilmiistiir. istihdamda meydana gelen degisimler incelendigi zaman, ticari
fonksiyonlarin yogun oldugu bolgelerde 6zel sektdorden kamu sektoriine bir gegis

oldugu saptanmustir (Bollinger ve lhlanfeldt, 1997).

Hafif rayli sistem hattinin Portland’daki etkilerini incelemek amaciyla yapilan
calismada hafif rayli sistem hatt1 koridorunda ve kontrol koridoru olarak segilen otobiis
hatt1 ¢evresinde meydana gelen degisimler karsilastirilmistir. 1986 ve 1995 yillar
arasinda ulagim tiirii tercihi ve otomobil sahipligi, konut yogunlugu ve konut
fiyatlarinda meydana gelen degisimler incelenmistir. Calisma sonunda hafif rayh

sistemin {i¢ anlaml1 etkisi oldugu goriilmustiir. Bunlar:

1. Hafifrayh sistem hatti koridorunda yasayan insanlarin kontrol koridorunda
yasayan insanlara gore daha az 6zel arag kullandig1 goriilmiistiir.

2. Hafif rayl sistem hatt1 tizerinde yasayan insanlar toplu tasimay1 daha fazla
kullanmaktadir.

3. Hafif rayli sistem hatt1 ¢gevresinde bulunan miistakil konutlarin fiyatlarinda

artis gorilmiistir.

Calisma sonunda, hafif rayli sistem hattinin tek basina bir gelisimi, degisimi ya da
yogunluk artigin1 tesvik edemedigi goriilmektedir. Hafif rayli sistem hattinin bir otobiis
hattiyla entegre ¢alistig1 alanlarda anlamli degisimlerin ve yogunluk artisinin oldugu
saptanmigtir. Bu caligmanin asil 6nemli noktasi sehir plancilarinin hafif rayli sistem
hattinin tek basma bir gelisim yaratamayacaginin bilincinde olarak ulagim plani ile
esgiidiimlii olarak gelisim ve yogunluk artisin1 destekleyici kararlar almalar1 ve bu
siirecin kolaylagsmasini tesvik etmeye calismalaridir. Ancak bu kararlar mekanin
degisiminde yeterli olamamus, farkli politikalara ihtiya¢ duyulmustur. Bu siirecte

plancilar “Toplu Tasima Odakli Gelisme (Transit Oriented Design — TOD)” ve “Yeni
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Sehircilik (New Urbanism)” politikalarin1 uygulamaya baslamiglar, karma arazi
kullanimi1 tesvik eden kararlar almislar ve kent merkezlerindeki yogunlugu
artirmiglardir. Boylelikle daha yiirtinebilir ve otomobil kullaniminin azaltildig: bir kent
yaratmak baslica amactir. Artan erisilebilirlikle kent ¢eperinde meydana gelen
yogunluk artiglar1 bu siirecin zorlasmasina yol agmaktadir. Bu da alinan kararlarin

uygulanmasi siirecindeki kisit olarak goriilmektedir (Dueker ve Bianco, 1999).

Atlanta’da ticari fonksiyonlarin kiimelendigi bolgeye servis veren {i¢ rayli sistem
hatt1 duraklarinin ¢evresindeki ticari miilk fiyatlarinin ve bu ticari fonksiyonlarin yer
secimindeki nedenlerin arastirildig1 ¢alismada, yerel politikalarin ve arazi kullanim
kararlarinin etkileri incelenmektedir. Calisma sonunda rayl sistem duragina yakinlik
ile ticari miilk fiyatlar1 arasinda anlamli bir iligski oldugu saptanmis, duraga yakinlik
arttikga ticari milk fiyatlarinda da bir artis oldugu goriilmiistiir. Calisma alaninda
gelismeyi tesvik etmek amaciyla park kisitlamalari ve yapilasma kosullarinin
kisitlanmasi (emsal) gibi politikalar uygulanmistir ve yapilan analizler sonucunda da
bu politikalarin gelismeyi tesvik ettigi, ticari fonksiyonlarin politikalarin uygulandigi
alanlarda yer se¢me egiliminde oldugu goriilmiistiir. Bu ¢alisma planlama pratigi ile
ulagim pratiginin esglidiimlii olarak calismasi halinde rayli sistemlerden beklenen
etkilerin alinmasimin kaginilmaz oldugunun bir gostergesidir. Kent merkezi igin
uygulanan bu politikalar kentin ¢eperindeki alanlarda uygulandigi zaman daha etkili
sonuglar alimacaktir. Bu nedenle ulasim pratigi ile planlama pratiginin esgiidiimli
olarak ¢aligsmasi, ulasim kararlariyla birlikte arazi kullanim kararlarinin da alinmasi ve
bu caligmalarin sadece kent merkeziye smirlandiritlmamasi 6nemlidir. Kentin ¢eper
kesimlerinde alinan kararlarla yiiksek yogunluklu konutlarin ve ticari fonksiyonlarin
kisitlanmasi, 6zel sektoriin bu alanlarda kiimelenmesi engelleyerek kamusal mekanda

artiglara neden olacaktir (Nelson, 1999).

Oregon’da yapilacak olan hafif rayli sistem hattinin duyurulmasindan sonra
planlanan durak cevrelerinde meydana gelen mekansal degisimlerin incelenmesi

amaciyla bos arazi fiyatlar1 incelenmistir. Planlanan durak cevrelerindeki bos
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arazilerin fiyatlarinda anlamli bir artig oldugu goriilmiistiir. Bu artisin planlanan hafif
rayli sistem durak bolgelerindeki kentsel gelisim modelini iki 6nemli sekilde

degistirebilecegi goriisii One sliriilmiistiir.

1. Daha yiiksek arazi degerleri, istasyon bolgelerindeki diisiik yogunluklu
konutlarin gelisimini caydirici etki gosterecek ve boylece gelecek yillarda
potansiyel olarak maliyetli yeniden yapilanmay1 6nleyecektir.

2. Yiksek arazi degerleri yiiksek yogunluklu ve toplu ulasim odakli gelismeyi
(TOD) tesvik edecektir. Boylelikle kent merkezinde olusan tikaniklik ve
kalkinma baskisi hafiflemis olacak ve ayni zamanda artan toplu tasima
kullanima ile birlikte trafik sikisikligi, ¢evre kirliligi gibi olumsuz etkiler de

azalmis olacaktir.

Bu baglamda planlama pratigi ile ulasim pratiginin esgiidiimlii yliriitiilmesi ve olasi
sonuglarin 6ngorilerek hafif rayli sistem hattinin o sekilde insa edilmesi dnemlidir.
Planlama pratigi ile esgiidiim icerisinde devam eden bir ulasim planlamasi pratigi
kentsel kalkinma ve gelisme modellerini degistirebilecek etkiye sahiptir. Bu bu iki
pratigin birbirinden ayri1 diisiniilmemesi yapilan ulasim yatirimlarindan beklenen
kentsel degisim ve gelisimin meydana gelmesini saglayacaktir (Knaap ve diger.,

2001).

Rayli sistemlerin performanslarinin incelenmesi amaciyla yapilan calismada
Amerika ve Kanada'da yeni insa edilmis sekiz rayli sistem hatti incelenmistir.
Sistemlerin performans analizi yapilirken basari Olgiitii bes ana kategori altinda

incelenmigtir. Bu faktorler su sekilde siralanabilir:

Sistemin ¢ok sayida yolcu tasimasi,
Sistemin uygun maliyetli bir sekilde insa edilmis ve isletiliyor olmasi,
Sistemin kentteki toplam toplu tagima kullanimini artirmis olmast,

Trafik sikisikligini ve ¢evre sorunlarini azaltmasi ve

o > W e

Mekansal degisikliklere neden olmast ve Kkentsel biiylimeye katki

saglamast.
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Analizler sonucunda hicbir rayl sistem hattinin ¢evre kirliligi, trafik sikigikligi ve
toplu tasima kullanim orani {izerinde anlamli bir etkisi olmadigi bulunmustur.
Mekansal degisim ve gelisim tizerindeki etkiler incelendiginde, rayli sistemlerin
¢ogunun Kent merkezlerinde yogunluk artisini ve mekansal gelisimi destekledigi
goriilmiistir. Ote yandan rayli sistem hatt1 koridoru boyunca meydana gelmesi
beklenen mekansal gelisme ve biiyiime sadece iki hat ¢evresinde gergeklesmistir.
Yapilan analizler ve arastirma sonucunda, arazi kullanim politikalar1 ve gelismeye
yeterli ekonomik kosullarin olmas1 gibi tamamlayici faktorlerin varligi dahilinde, rayl
sistemlerin arazi kullanimda anlamli degisiklikler yaratabilecegi ve kentsel bilyiimeyi
tesvik edebilecegi saptanmistir. Bunun yaninda kentlerde yayalastirma ¢alismalarinin
yapilmasi ve bu ¢alismalarin ulagim ve arazi kullanim planlar ile esgiidiimlii olarak
yiritiilmesi rayli sistem hatlarinin performanslarinin artmasinda 6nemli bir rol

oynamaktadir (Babalik, 2002).

Bir bagka c¢alisma 2008 yilinda Sangay'da rayli sistemlerin arazi kullanim
degisimleri, mekansal gelisme ve konut fiyatlar1 {izerindeki etkilerini incelemek
amaciyla yapilmistir. Analizler sonucunda rayli sistem hattina yakinhigin konut
fiyatlar1 iizerinde artirict bir etkisi oldugu saptanmistir. Rayli sistem hattt mekanin
degisimini ve gelismesini etkilese de bu siiregte en biiyiik rol giiclii bir emlak piyasasi
ve tesvik politikalaridir. Rayli sistemin hattinin etki alaniyla kent merkezindeki alanlar
karsilastirildiginda kent merkezindeki arazi kullanim ve ulasim iligkisinin diger
alanlara gore daha gii¢lii oldugu bulunmustur. Bunun baglica nedeni rayl sistem
duraklari ile merkezde bulunan kentsel fonksiyonlarin birbirine yakin olmasi olarak
nitelendirilmistir. Bu baglamda rayli sistem hatlarinin anlamli etkiler yaratabilmesi
icin ulasim ve arazi kullanim kararlarinin esgiidiimlii alinmasinin ve toplu ulagim
odakl1 gelismeye yonelik stratejilerin planlara dahil edilmesinin 6nemi agiktir. Ayrica
kentin ¢eper alanlarinda rayl sistemin arazi kullanim degisiklikleri ve gelisimi

tizerinde anlaml etkileri oldugu tespit edilmistir (Pan ve Zhang, 2008).
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Arazi kullanimda meydana gelen degisimlerin incelenmesi amaciyla 2014 yilinda
Minnesota hafif rayl: sisteminin ilk hatt1 olan Mavi Hat’tin (Blue Line) 6ncesi sonrasi
analizleri yapilmistir. Calismada Logit Model kullanilmis ve 1997 ve 2010 yillar
arasindaki degisimler incelenmistir. Arastirma ve analiz sonucunda metronun yapim
asamasinda olmasinin veya yolculu isletime baslamasinin mekéansal gelisim ve
degisim tiizerinde bir etkisi olmadigi saptanmistir. Metro Koridorunun i¢ ve dis
ceperlerindeki degisim ve gelisim ayrica degerlendirildiginde koridorun i¢ ¢eperinde
daha anlamli degisimlerin oldugu tespit edilmistir. Koridora yakinlik goz Oniine
alindiginda ise, bundan etkilenen sadece sanayi ve miistakil konut arazileri olmustur.
Metro hattina daha yakin olan sanayi arazileri ya doniistiiriilmiis ya da isletmeler uzaga
tasinmistir. Beklenin aksine metronun yakinligi ile bos arazilerin gelisimi arasinda
anlamli bir iligki bulunamamistir. Merkezi is alanlarina yakinligin, karma arazi
kullanimin oldugu yerlere yakinligin ve yiiksek yogunluklu alanlara yakinligin arazi
kullanim degisimleri ile daha giiglii bir iliskisi oldugu bulunan sonuglardandir (Hurst

ve West, 2014).

Bu ¢alisma arazi kullanimi ve ulasimi ayni anda etkileyen baslica faktorlerden olan
yogunluk ve karma arazi kullanimin mekéansal gelisme ve degismede rayli sistemin
varligindan daha anlaml etkiler yarattigin1 ortaya koydugu icin énemlidir. Bulgular
sonunda ulasim ile arazi kullanim planlamalarinin esgiidiimlii olarak yapilmasi

gerekliligi de calismadan ¢ikarilabilecek 6nemli bir sonugtur.

2016 yilinda metrobiisiin (Bus Rapid Transit - BRT) arazi gelisimi tizerindeki
etkilerinin incelenmesi amaciyla benzer fiziksel 6zelliklere sahip Quito ve Bogota
kentleri incelenmistir. Caligmada 10 yillik siireci kaplayan bir veri seti hazirlanmas,
yapili ¢evrenin degisimi, yillara gore eklenen yapi sayilari, arazi fiyatlari, arazi
kullanim degisimleri ve yapr kullanim izni sayilar1 gibi bagimsiz degiskenler veri
setine dahil edilerek bagimli degisken olan mekansal gelisme (insa edilen yap1 sayisi)
aciklanmaya calisilmistir. Analiz sonuglarina gore her iki sehirde de en anlamli ve

etkili sonuglar, metrobiis hattinin baslangic ve bitis noktalarindaki aktarma
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merkezlerinde ve 2000'li y1llarin basinda insa edilen metrobiis duraklarinin ¢evresinde
yogunlagmistir. Burada da metrobiis mekansal kalkinmayi tek basina tesvik
edememekte, tamamlayic1 faktorlerin varliginda anlamli gelisim ve degisimler

gerceklesmektedir (Rodriguez ve diger., 2016).

2017 yilinda yapilan bir diger calismada 2005, 2008 ve 2014 yillarindaki arazi
kullanim verileri kullanilaak Houston, Teksas'taki arazi kullanim degisimi
incelenmistir. Birden fazla hafif rayli sistem hatt1 ¢alismaya dahil edilmistir. Bunlar;
Houston'm ilk hafif rayli sistem hatt1 olan kirmiz1 hat ve kirmizi kuzey hatti, yesil ve
mor hatlardir (Red Line, Red Line North, Green Line, and Purple Line). Bu mevcut
hatlara ek olarak dort adet kontrol koridoru belirlenmistir. Calisma sonunda kirmizi
kuzey hatti, yesil hat ve mor hatlarla kontrol koridorlar1 arasinda anlamli bir farklilik
olmadig1 saptanmistir. Yiiksek yogunluklu yerlesim alanlari ile karma arazi kullanimin
oldugu alanlarda kii¢iik ¢capli degisiklikler meydana gelse de, hafif rayli sistemin arazi
mekansal gelisim ve degisimde koridor boyunca ve cevresinde anlamli bir etkisi

oldugunu séylemek miimkiin degildir (Lee ve Sener, 2017).

Bu ¢alisma da Hurst ve West (2014) tarafindan yapilan ¢aligma gibi, karma arazi
kullanimin ve yogunlugun mekan: yeniden sekillendirmede anlamli etkileri oldugunu
gostermektedir. Bu da rayli sistem hatlarinin insa edilmesinin baglica sebeplerinden
olan mekansal gelisme ve biiyiimeyi tesvik edecegi, bolgedeki yogunlugu artiracagi
ve karma kullanimi tesvik edecegi beklentilerinin yersiz oldugunun bagka bir
gostergesidir. Rayl sistem hatlar1 gelisimi destekleyici stratejiler ve politikalar, arazi
kullanim ile esgiidiim igerisinde olan bir plan siireci, giiglii bir ekonomi ve diger

tamamlayici faktorlerin varliginda anlamli degisimler ve gelismeler yaratabilmektedir.

Ulasim yatirimlarinin 6zellikle rayli sistemlerin mekansal degisim ve gelisime
etkilerini inceleyen calismalar incelendiginde, yeni bir ulasim yatirmminin tek basina

anlamli etkilere sebep olmadig1 gériilmiistiir. Ozellikle bir rayli sistemin ingas1 ele
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alindig1 zaman, hemen hemen biitiin kentlerde yapilagsmis bir ¢evre etrafinda
planlandig1 goriilmiistiir ve yapilagsmis bir ¢cevrede mekansal degisimlerin meydana

gelmesi oldukga giictiir.

Ulagim planlamasi ile arazi kullanim planlamasi arasindaki iligkinin ve uyumun
nasil kurulacagina dair yapilan calismada bu uyumun yakalanamamasinin baglica
sebebi zaman esgiidiimii olarak belirtilmistir. Ozellikle arazi kullanim planlamasinda
meydana gelecek olan degisimlerin daha uzun vadede gergeklesecek olmasi ve ulasim
planlamasi ve mekansal planlamanin sebep olacag1 degisimler arasindaki zamanda bir
esglidim sorunu yasanmast bu iki kavram arasindaki iliskinin kurulamamasindaki

baslica nedendir (Duvarci ve Alver, 2018).

Literatiirde yapilan c¢alismalar incelendigi zaman, toplu tasima sistemini
gelistirmek i¢in yapilan yatirimlar, 6zellikle rayli sistem yatirimlari, tamamlayici
faktorler olmadig1 siirece inga edildikleri koridor boyunca mekansal degisimi ve
gelisimi ve kentsel biiylimeyi tesvik edememekte, arazi kullanimda yogunluk
yaratamamaktadir. Arazi kullanimda meydana gelen degisimler kapsamli olmasa da
raylt sistem yatirnminin yapilmamasi1 durumunda; artan ulasim talebi ve 6zel arag
kullanimu trafik sikisikligini artirarak bu bolgeleri ¢ekilmez hale getirecektir. Bu da
ticaretin daha genis alanlara yayilma egilimi ortaya g¢ikacaktir. Bu nedenle rayh
sistemlerin  planlanmasi, inga edildikleri alanlardaki ekonomik aktivitelerin
stirdliriilmesinde 6nemli bir faktordiir. Bu sekilde rayli sistem hatti cevresinde gelisen
ticari hat, kentsel yerlesik alanin yayilmasinin 6niline ge¢gmekte, koridor bigiminde

kompakt bir kentsel formun olusmasinda rol oynamaktadir.

Incelemeler sonucunda calismalarda ortak olarak bulunan tamamlayici

faktorler;

e giiclii emlak piyasasi (A)

e arazi kullanim stratejileri, (B)
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e yayalastirma ve park stratejileri (C)
e imar tesvik politikalar1 (D)

o giiclii ekonomi (E)

e arazinin gelisebilir olmasi (F)

e yerel kalkinma stratejileri (G)

e yogunluk diizenlemeleri (H) olarak siralanabilir.

Tablo 2.2’de literatiir incelemesi sonucunda bulunan bu faktorler verilmistir. Arazi
kullanim stratejileri, gii¢lii bir emlak piyasast ve ekonomi rayli sistemin mekansal

olarak anlamli etkiler yaratabilmesinin baslica faktorlerindendir.

Tablo 2.2 Literatiirdeki tamamlayic1 faktorler

Calisma A/B|C|DJ|E|F |G |H
Knight ve Trygg, 1977 X X X
Cervero, 1984 X | X | X X X

Dingemans, 1978

Ayer ve Hocking, 1986 X | X
Huang, 1996 X | X | X
Cervero ve Landis, 1997 X X

Bollinger ve Ihlanfeldt, 1997
Dueker ve Bianco, 1998

Nelson, 1999 X | X X | X
Babalik, 2002
Pan ve Zhang, 2008 X | X X
Hurst ve West, 2014

X
X

Rodriguez, Vergel-Tovar ve Comargo, 2016 X
Lee ve Sener, 2017 X
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Arazi kullanim stratejileri planlarda yapilan degisiklikler ile saglanmaktadir. Bu
nedenle rayli sistemlerin kentsel mekandaki etkilerinin incelenmesi kapsaminda
cevresinde yapilan plan tadilatlarinin bunu destekleyip desteklemediginin irdelenmesi

onemli bir yer tutmaktadir.

Yogunluk diizenlemeleri de rayl sistem hatlarinin mekanda anlamli etkilere neden
olabilmesi i¢in gerekli olan faktorlerdendir. Ayrica kentsel planlama pratigi ile ulagim
planlamasi pratigini ayni anda etkileyen faktorlerin basinda gelmektedir. Bu nedenle
yogunluk degisimlerinin ve bunun planlar dogrultusunda ne derece tesvik edildiginin
incelenmesi rayli sistemlerin insa edilmesindeki beklentilerin karsilanmasinda 6nemli

bir yer tutmaktadir.

Rayl1 sistem c¢evresindeki arazinin gelismeye ac¢ik olmasi, kalkinma stratejileri ve
civarda uygulanan yayalastirma ve park kisitlamasi politikalar1 halkin toplu tasima
kullanim oraninin artiritlmasi konusunda onem tasimaktadir. Rayli sistem hatt
cevresinde yapilan yaya yollar, yayalastirma kararlar1 ve park kisitlamalari

incelenmesi gereken konular arasindadir.

2.2 Rayh Sistemler, Erisilebilirlik ve Miilk Fiyatlari

Kentsel rayli sistemlerin ve erisilebilirligin miilk fiyatlar1 lizerindeki etkilerini
irdeleyen 27 ¢alisma incelenmistir (Tablo 2.3). Bu inceleme sonunda ¢alismalarin
¢ogu, bir rayl sistem hattinin varliginin yakin ¢evre.de bulunan miilk fiyatlari izerinde
(6zellikle miistakil ev ve apartman tipi konut fiyatlar1) anlamli ve pozitif yonde bir

etkisi oldugu sonucuna ulagmistir.

Rayli sistem hatt1 duraklarina, MIAya, kent merkezine, alisveris merkezlerine ve

okul gibi sosyal altyapi alanlarina erisilebilirligin kolay olmas1 miilk fiyatlarini artirici
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yonde etki etmektedir (Voith, 1991; Laakso, 1992; Voith, 1993; John, 1996; Bae ve
diger, 2003 ve Mulley ve diger, 2018).

Bir rayli sistem hattinin varligimin miilk fiyatlar tizerinde anlaml etkilere sebep
olabilmesi i¢cin baska faktorlerin gerekli oldugunu savunan c¢aligmalar da mevcuttur.
Bunlar arasinda Dewees (1976) bir rayli sistem hattinin bir ara¢ yoluyla entegre bir
sekilde ¢alisiyor olmasi gerektigini, Al-Mosaind ve diger (1993) ve Lewis-Workman
ve Brod (1997) rayli sistem duragmin konuta yiirime mesafesinde (500 m) olmasi
gerektigini, Dubé ve diger, (2013) duragin yaya veya kisa otomobil yolculuklari ile
erisilebilir olmasi1 gerektigini ve son olarak Li (2018) duragin 1200 metreden yakin bir
mesafede olmasi gerektigini bulmustur (Dewees, 1976; Al-Mosaind ve diger, 1993;
Lewis-Workman ve Brod, 1997; Dubé ve diger, 2013 ve Li, 2018).

Bir rayl sistem hattinin varliginin veya bir duragina erisilebilirligin miilk fiyatlari
tizerinde anlamli bir etkisi olmadig1 sonucuna ulagan ¢aligmalar da bulunmaktadir.
Bajic (1983) Toronto’da yapmis oldugu ¢alismada rayli sistem hatti g¢evresindeki
konut fiyatlar1 ile ortalama fiyatlar1 karsilastirmis ve anlamli bir degisiklik
bulamamistir. Kent ¢eperinde bulunan konutlarda meydana gelen fiyat artis1 da toplu
tasima ile birlikte azalan ulasim maliyetinin bir etkisi olarak yorumlanmaktadir.
Gatzlaff ve Smith (1993) ise bir rayli sistem hattinin insa edileceginin duyurulmasinin
konut fiyatlar1 {iizerindeki etkisini incelemis ve anlamli bir etkisi olmadigini
gormislerdir. Lewis-Workman ve Brod (1997) Portland, New York ve San
Francisco’daki konut fiyatlar1 {izerine yaptiklar1 c¢alismada, duragin yiiriime
mesafesinde olmast gerekliligini vurgulamislar, Portland’da bulunan hafif rayh
sistemin ise higbir kosulda anlamli bir etkisi olmadigini saptamiglardir. Chen ve diger
(1998) hafif rayl sistemin miistakil konut fiyatlar: tizerindeki etkilerini incelemis ve
erisilebilirligin artmasinin konut fiyatlar: iizerinde artiric1 bir etkisi olmasina ragmen
bu etki, fiyatlar1 azaltic1 faktorlerin (giiriilti, trafik vb.) daha anlamli olmas1 sebebiyle,
kayda deger bir fark yaratamamistir (Bajic, 1983; Gatzlaff ve Smith, 1993; Lewis-
Workman ve Brod, 1997 ve Chen ve diger, 1998).
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Tablo 2.3 Rayli sistemlerin ve erisilebilirligin miilk fiyatlari tizerindeki etkilerini inceleyen ¢alismalar

/ Washington

Yazar(lar)/ | Arastirma sorusu, Sonuclar

Yil/ konusu

Calisma

alani

Dewees, -Kentsel rayli -Rayli sistem hatti ile entegre calisan bir

1976/ sistemlerin konut arag yolu dahilinde konut fiyatlari

Toronto fiyatlar1 iizerindeki tizerinde artirici bir etki oldugu
etkileri bulunmustur.

Damm, -Kentsel rayli -Kentsel rayli sistemlerin konut

Lerman. sistemlerin konut fiyatlarini artiric1 yonde etkiledigi
fiyatlar tizerindeki gOrlilmiistiir.

Lerner-Lam | etkileri

Ve

Young, 1980

sahipligi ve konut
fiyatlar1 lizerindeki

etkileri

Bajic, 1983/ | -Yeni rayli sistem -Yeni rayli sistem hatt1 ¢evresindeki
Toronto hattinin konut fiyatlar1 | konut fiyatlar1 ile ortalama konut
tizerindeki etkileri fiyatlar1 kargilagtirilmis ve anlaml bir

fark bulunamamustir. Kentin ¢eperindeki
konutlarin fiyatlarindaki artis da ulagim
maliyetlerinin azalmasinin bir etkisi
olarak yorumlanmaktadir.

Voith, 1991/ | -Erisilebilirligin yer -MIA’da ¢alisan insanlarin konutlari igin

Philadelphia | se¢imi, otomobil rayli sistem hatti ¢evresinde yer sectigi

ve otomobil sahipligi oranlariin diigiik

oldugu goriilmiistir.
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Tablo2.3devam

-Konut fiyatlar ile rayli sistem hattina
yakinlik (erisilebilirlik) arasinda da

anlamli pozitif bir iligki vardir.

Grass, 1992 /

-Yeni bir rayl sistem

-Yeni bir rayl sistem yatirimi ile konut

Washington | yatiriminin konut fiyatlar1 arasinda anlamli bir iliski
fiyatlar1 izerindeki vardir, rayli sistem yatirimi gevresindeki
etkileri konutlar fiyat artisina neden olmaktadir.

Nelson, 1992 | -Agir rayli sistemlerin | -Agir rayli sistemler ile diistik gelir

/ Atlanta farkli gelir gruplarmin | grubunun ikamet ettigi bolgedeki konut

oturdugu bolgelerdeki
konut fiyatlarina

etkileri

fiyatlar arasinda pozitif bir iliski
bulunmustur, agir rayli sistem hatti

konut fiyatlarinda artisa neden olmustur.

-Yiiksek gelir grubunun ikamet ettigi
bolgedeki konut fiyatlarinda ise bir

azalis goriilmiistiir.

Laakso, 1992

-Toplu tagima

-Kent merkezine yakinlik ve metro

/ Helsinki yatirimlarinin konut istasyonlarina erisim kolaylig1 konut
fiyatlar: tizerindeki fiyatlari1 anlamli derecede etkileyen iki
etkileri onemli faktordiir.

Voith, 1993/ | -MiA’ya -MIA ya erisilebilirlikle konut fiyatlari

Philadelphia | erisilebilirligin konut arasinda anlamli pozitif bir iligki
fiyatlar lizerindeki bulunmustur.
etkileri

Al-Mosaind, | -Hafif rayl sistemlerin | -Rayli sistem duragina yiiriime

Dueker ve miistakil konut fiyatlar1 | mesafesinde (500 m) olan konut

Strathman, tizerindeki etkileri fiyatlariyla anlamli bir iliski

1993/ bulunmustur.

Portland
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Gatzlaff ve -Yeni bir rayl1 sistem -Yeni bir rayli sistem hattinin inga
Smith, 1993/ | yatiriminin edileceginin duyurulmasi konut fiyatlar
Miami duyurulmasinin konut | lizerinde anlamli bir etki yaratmamaistir.
fiyatlar iizerindeki
etkileri
Armstrong, -Rayl1 sistemlerin -Rayl1 sistemlerin miistakil konut
1994/ miistakil konut fiyatlar1 | fiyatlar1 tizerinde %6,7 oraninda bir
Boston tizerindeki etkileri artisa sebep oldugu goriilmiistiir.
McDonald ve | -Yeni bir rayl sistem -Yeni bir rayl sistem yatirimiyla konut
Osuji, 1995/ | yatiriminin konut fiyatlari arasinda anlaml bir iligki
Chicago fiyatlar1 tizerindeki vardir, rayli sistem yatirimi ¢evresindeki
etkileri konutlarda fiyat artisina neden
olmaktadir.
John, 1996/ | -Metronun konut -Metro hattina yakinlik arttikga konut
Washington | fiyatlar1 ve kiralar fiyatlar1 ve kiralar1 da anlamli derecede
tizerindeki etkileri artmaktadir.
Lewis- -Kentsel rayh -Rayli sistem yatirimlarinin konut
Workman ve | sistemlerin konut fiyatlar1 {izerinde anlamli etkiler
Brod, 1997/ | fiyatlari tizerindeki yaratabilmesi i¢in duraga yiiriime
Portland, etkileri mesafesinde olmasi gerekmektedir.
New York ve
-Portland’da bulunan hafif rayli sistem
San _ hattinin ise anlamli degisimler
Francisco
yaratmadig1 gorilmiustiir.
Chen, Rufolo | -Hafif rayli sistemlerin | -Hafif rayli sistemin erisilebilirliginin
ve Dueker, miistakil konut fiyatlar1 | artmasi konut fiyatlarini artirmais,
1998/ tizerindeki etkileri giiriilti, artan yaya ve arag trafigi,
Portland istenmeyen gruplarin erigiminin
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kolaylasmasi gibi degiskenler de konut
fiyatlarinin azalmasina neden olmustur.
Bowes ve -Kentsel rayli -Kentsel rayli sistemlerin konut
Ihlanfeldt, sistemlerin konut fiyatlarini artiric1 yonde etkiledigi
2001/ fiyatlar1 tizerindeki goriilmiistiir.
Atlanta etkileri
Clower ve -Hafif rayl sistemin -Rayl1 sistem hatt1 ¢evresindeki konut
Weinstein, konut, ticaret ve sanayi | fiyatlarinda ve konut sayilarinda kontrol
2002/ fonksiyonlar fiyatlar1 | koridorundakilere gore daha fazla artis
Teksas ve yogunluklari yasanmistir.
tizerindeki etkileri
-Ticari fonksiyonlarin fiyatlarinda
anlamli bir degisiklik yoktur.
Bae, Jun ve | -Yeni bir metro hattinin | -Konut fiyatlariyla metro hattina
Park, 2003/ | konut fiyatlar yakinlik arasinda anlamli ve pozitif
Seoul tizerindeki etkileri yonde bir iliski bulunmustur ancak
bolgenin aligveris merkezlerine yakinligi
ve ¢evredeki okul kalitesi gibi sosyo-
mekansal degiskenlerin konut fiyatlar
tizerindeki etkisi daha fazladir.
Cervero, -Hafif rayl sistemlerin | -Kapsamli degisimler bolgesel tren
2006 / San ve bolgesel trenlerin duraklar1 ¢evresindeki miistakil
Diego konut fiyatlar1 ve ticari | konutlarda, hafif rayl sistem duraklari
miilk fiyatlar cevresindeki apartmanlarda ve hem
tizerindeki etkileri bolgesel tren duraklar1 hem de hafif rayl
sistem duraklar1 ¢evresindeki ticari
miilklerde goriilmiistiir.
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Hess ve -Hafif rayli sistem -Tasidig1 yolcu sayisinda ve servis
Almeida, hattinin konut fiyatlar1 | verdigi bolgedeki niifusta azalma
2007 / tizerindeki etkileri goriilmesine ragmen rayl1 sistem
Buffalo duraklarina yakinligryla konut fiyatlari
arasinda anlamli bir iligki vardir.
-Yiiksek gelir grubunun yasadigi
bolgelerde duraga yakinlik pozitif
yonde, diisiik gelir grubunun yasadigi
bolgelerde ise negatif yonde etkilemistir.
Duncan, -Kentsel rayl -Cevresinde bir rayli sistem varliginin
2008 / San sistemlerin apartman ve | apartman fiyatlari iizerindeki etkisi
Diego miistakil ev fiyatlari miistakil ev fiyatlari lizerindeki etkisine
tizerindeki etkileri gore daha anlamlidir.
Hewitt ve -Kentsel rayli -Kentsel rayli sistemlerle konut fiyatlari
Hewitt, 2012 | sistemlerin konut arasinda anlaml bir iliski bulunmustur
/ Ottowa fiyatlar tizerindeki fakat en anlamli degisken degildir.
etkileri
Dubeg, -Bolgesel trenin konut | -Bolgesel tren duraklarina erisim (yaya

Thériault ve

fiyatlar tizerindeki

ve kisa otomobil yolculuklari ile) konut

Rosiers, etkileri fiyatlarini artiric1 yonde etki etmektedir.
2013/
Montreal —
Kanada
Camins- -Yeni bir hafif raylh -Hafif rayl sistem duragina yakinligin
Esakov ve sistem duraginin konut | konut fiyatlar1 izerinde anlaml bir etkisi
) fiyatlar1 lizerindeki yoktur.
Vandegrift, o
etkileri
2018 / New
Jersey
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Li, 2018/ -Metroya erisimin
Xi’an konut fiyatlar

uzerindeki etkileri

-Metroya yakinlik konut fiyatlarini
anlamli ve pozitif yonde etkilemektedir
ancak bu etki dogrusal devam
etmemekte 1200 metreden sonra

anlamin1 yitirmektedir.

Mulley, Tsai | -Hafif rayli sisteme
ve Ma, 2018 | erisilebilirligin konut

-Istasyonlara erisilebilirlik konut

fiyatlarini artiric1 yonde etkilemistir, bu

/ Sydney fiyatlar1 tizerindeki etki kent merkezi disindaki bolgelerde
etkileri daha yiiksektir.
Zhang ve -Kentsel rayl -Kentsel rayl sistemlerin konut

Jiao, 2019/ | sistemlerin konut
Zhengzhou fiyatlar tizerindeki

etkileri

fiyatlarini artiric1 yonde etkiledigi

gorilmiistir.
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BOLUM UC
TURKIYE’DE RAYLI SISTEMLER VE iZMiR ORNEGI

Bu bolimde Tiirkiye’de bulunan raylt sistem hatlarinin  performanslari
karsilastirilarak Izmir kentsel rayli sistemlerinin Tiirkiye i¢indeki yeri anlatilacaktir.
Izmir’deki toplu tasima sistemi genel hatlar1 ile incelenerek rayli sistemlerin gelisimi
ve toplu tasima sistemi icindeki yeri agiklanacaktir. Izmir kentsel rayli sistemlerinin
yolcu sayilar1 ve performanslari irdelenerek Izmir Metro hattinin ¢alisma alan1 olarak

secilmesindeki kriterler agiklanmaya caligilacaktir.

3.1 Tiirkiye’de Rayh Sistemler

Tiirkiye’de artan toplu tasima projeleri, artan kentsel ulagim talebinin ve ihtiyacinin
karsilanmasi i¢in gelistirilen baslica politikalardandir. Yapilan ulasim yatirimlar
incelendiginde iilkemizde yapilan rayli sistem projelerinin sayisinin son yillarda arttig
goriilmektedir. Giincel olarak Tiirkiye’de rayli sistem hattt 12 ilde aktif olarak
kullanilmaktadir. Bu sehirlerden Istanbul’da metro, banliyd, tramvay, fiinikiiler ve
teleferik, Izmir’de hafif rayli sistem, banliy® ve tramvay, Ankara’da metro, hafif rayl
sistem ve teleferik, Bursa’da metro ve tramvay, Adana’da metro, Eskigehir, Kayseri,
Samsun, Konya, Antalya, Gaziantep ve Izmit’te ise sadece tramvay hatlari
bulunmaktadir. Rayli sistem hatt1 bulunan bu kentlerin giinliik yolcu sayis1 ortalamasi
313.000°dir. Rayl sistemlerin kentlerde ortalama kullanim orani 6,6%’dir. Ortalama
rayli sistem uzunlugu 67 km; ortalama istasyon sayisi 63; durak basina diisen ortalama

yolcu sayis1 yaklasik 3.300 ve kilometre basina diisen ortalama yolcu sayisi ise

3.250°dir (Tablo 3.1).

Rayl1 sistemlerde taginan yolcu sayis1 yapilan yatirimin ne kadar verimli oldugunun
ve performansinin baslica belirleyicilerindendir (Babalik, 2002). Bu sebeple

Tiirkiye’de rayli sistem hattina sahip olan 12 il i¢in giinliik yolcu sayis1 ve Tiirkiye
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Istatistik Kurumu tarafindan yaymlanan niifus verileri kullanilarak niifusun rayl
sistemi kullanim oran1 hesaplanmistir. Rayl sistemlerin uzakliklar1 ve durak sayilari
da veri setine dahil edilmis, sistemlerin durak basina ve kilometre basina diisen yolcu
sayilar1 hesaplanmistir. Hangi kentte rayli sistem hattinin daha etkin bir sekilde

kullanildiginin belirlenmesi amacglanmis, hesaplar Tablo 3.1°de detayli bir sekilde

verilmisgtir.

Tablo 3.1 Tiirkiye'deki rayli sistemlerin durum analizi, 2018

Kent Giinliik Niifus, Niifusun Rayli Durak Km
yolcu 2018 kullanim sistem basina | basmna
sayisl, orani uzunlugu diisen diisen
2018 (km) ve yolcu yolcu

durak sayl1st say1si

say1st
Istanbul | 2.002.740 | 15.067.724 | 13,3% | 230/ 205 9.769 8.708
[zmir 561.644 | 4.320.519 | 13,0% 178 /90 6.240 3.155
Eskisehir 112.329 871.187 12,9% 45/ 61 1.841 2.496
Bursa 249.315 | 2.994.521 8,3% 47 /61 4.087 5.305
Kayseri 109.589 | 1.389.680 7,9% 37/61 1.797 2.962
Ankara 402.740 | 5.503.985 7,3% 100/ 79 5.098 4.027
Samsun 54.795 1.335.716 4,1% 35/43 1.274 1.566
Konya 73.973 2.205.609 3,4% 41 /41 1.804 1.804
Gaziantep 57.534 2.028.563 2,8% 22 /49 1.174 2.615
Kocaeli 49.315 1.906.391 2,6% 16/16 3.082 3.082
Antalya 57.534 2.426.356 2,4% 35/39 1.475 1.644
Adana 24.658 2.220.125 1,1% 14713 1.897 1.761
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Istanbul’da 7 farkl1 agir rayli sistem (metro) hatti, 3 farkli tramvay hatt1, 1finikiiler
hatt1 ve 1 banliy0 sistemi hatti bulunmaktadir. Bu hatlarin toplam uzunlugu 230
kilometre (km), toplam istasyon sayis1 ise 205’tir. Istanbul, Tiirkiye’de en uzun rayh
sistem hattina sahip ve giinliik yolcu sayisi en fazla olan kenttir. EKk olarak yerel halkin
rayli sistemleri kullanim oraninda da ilk sirada yer almaktadir. istanbul’da durak
basina ve km bagina diisen yolcu sayisi verileri incelendigi zaman yogunlugun diger
kentlere gore fazla oldugu goriilmektedir. Giinliik olarak durak basina yaklasik 10.000
yolcu, kilometre bagina ise yaklasik 9.000 yolcu yogunlugu vardir. Tirkiye
ortalamasia gore Istanbul’un ortalamanin yaklasik 3 kat iistiinde oldugu ortaya

cikmaktadir.

3 farkli rayl sistem tiiriiniin ulasima entegre edildigi Izmir kentinde 1 hafif rayli
sistem hatt1, 2 tramvay hatt1 ve 1 banliy6 hatti bulunmaktadir. Giinliik yolcu sayis1 ve
rayli sistemin niifus tarafindan kullamlma oram1 goz Oniine alindiginda Izmir
Tiirkiye’de ikinci siradadir. Izmir’deki rayli sistem hatlarinin toplam uzunlugu 178
km, toplam istasyon sayis1 ise 90’dir. Bu degerlere karsilik olarak Izmir’de kilometre
basina diisen yolcu sayis1 agisindan diger kentlerle arasinda c¢ok biiyiik farkliliklar
olmamasina ragmen (Istanbul haric), durak basina diisen yolcu sayis1 miktar1 fazladur.
Ortalama degerlerle kargilastirildiginda kilometre basgina diisen yolcu sayisinin

ortalamanin ¢ok az altindadir.

Kentteki rayli sistemin halk tarafindan etkin bir sekilde kullanildig1 diger bir kent
ise Eskisehir’dir. Diger kentlere gore niifusu ve giinliik yolcu sayis1 diisiik olan
Eskisehir’de sadece tramvay sistemi bulunmakta ve 7 farkli hat yolculu isletme
yapmaktadir. Bu 7 farkli hattin toplam uzunlugu 45 km, toplam istasyon sayisi is€
61°dir. Tablo 3.1’de de goriildiigli tizere Bursa ile benzer uzunluk ve istasyon
sayilarina sahip olan Eskigehir, niifusun kullanim oranina bakildiginda biiyiik bir
uistiinliik saglamistir. Durak basina ve kilometre basina diisen yolcu sayis1 verileri cok

fazla degildir. Bunun baslica sebebi niifusun ve yolcu sayisinin diisiik olmasidir.
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Ciinkii niifusun rayli sistemi kullanim oranina bakildiginda Eskisehir Tirkiye’de

tiglincii siradadir.

Rayli sistemlerde tasinan giinlilk yolcu sayist ve niifusun rayli sistem hatlarini
kullanim orani agisindan dordiincii sirada yer alan Bursa, 1 hafif rayl sistem hattini ve
2 farkli tramvay hattin1 kentteki ulasima entegre etmistir. Eskisehir’le benzer olarak
47 km’lik bir rayh sistem hattina sahiptir ve bu sistemlerde toplam 61 adet durak
bulunmaktadir. Bursa’da durak basimna ve kilometre basina diisen yolcu sayisi
verilerine bakildiginda, ortalamanin {stiinde bir yogunluga sahip oldugunu
goriilmektedir. Bu da niifusunun kalabalik ancak, rayl1 sistem hat uzunlugunun goreli

olarak diisiik olmasi ile agiklanabilir (ortalamanin 20 km altindadir).

2 farkli tramvay hattinin bulundugu Kayseri kentinde 100 kisiden 8’1 tramvay
hatlarin1 kullanmaktadir. 37 km’lik bu tramvay sistemi biinyesinde 61 adet istasyonu
barindirmaktadir. Durak basina diisen yolcu sayisina bakildiginda istasyonlarda ciddi
bir yogunluk yasanmadig goriilmektedir. Kilometre basina diisen yolcu sayisina
bakildiginda, Izmir ve Eskisehir ile benzerlik gosterdigini, yani ortalama degerlerde

oldugunu séylemek miimkiindiir.

Tiirkiye nin bagkenti ve ikinci en kalabalik kenti olan Ankara’da rayl sistemlerin
kullanim oraninin diger kentlere gére daha diistiktlir. Ankara 4 farkli agir rayl sistem
(metro) hattina ve 1 hafif rayli sistem hattina sahiptir. Kentte toplamda 100 km’ye
ulagmis olan rayl sistem ag1 79 istasyonla yolculara hizmet etmektedir. Goreli olarak
diisiik olan rayli sistem kullanim oranina ragmen, durak basina ve kilometre bagina
diisen yolcu sayisi verileri incelendiginde, ilk {i¢ siradadir. Ortalama sayilar g6z dniine

alindiginda Ankara ortalamanin iistiinde seyretmektedir.
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Samsun kentinde 35 km’lik bir tramvay hatt1 ulagim sistemine entegre edilmistir ve
hat tlizerinde 43 adet istasyon bulunmaktadir. Samsun rayl sistemlerin kullaniminda
Tirkiye’de 7. sirada yer almaktadir. Durak basia ve kilometre basina diisen yolcu

sayis1 verileri incelendiginde Tirkiye ortalamasinin altinda oldugu goriilmektedir.

Iki farkli tramvay hattinin bulundugu Konya’da niifusun rayl sistemleri kullanim
orani ortalamaya goére diistiktiir. Hatlarin toplam uzunlugu 41 kilometre, toplam
istasyon sayis1 da 41’dir. Konya’da durak basina ve kilometre basina diisen yolcu

sayist miktar1 ortalamanin altindadir.

Rayli sistemlerin kullanim orani oldukga diisiikk olan Gaziantep’te 3 hatli bir
tramvay sistemi ulasim sistemine entegre edilmistir. 3 hatli bu tramvay sistemi
toplamda 22 kilometre uzunluga ve 49 adet istasyona sahiptir. Kilometre basina diisen
yolcu sayisi ortalamaya yakinken, durak bagina diisen yolcu sayisi ortalama degerin

altindadir.

16 kilometre uzunlugunda, tek hatli tramvay sistemiyle Kocaeli’nde sistemin
kullanim orani 2,6%’dir. Ortalama degerin oldukg¢a altinda olmasina ragmen, durak

basina ve kilometre basina diisen yolcu sayisi ortalama degerdedir.

Rayli sistem hattina sahip olan kentler arasinda en kalabalik besinci kent olan
Antalya, rayl1 sistemlerin kullanim orani siralamasinda 12 kent arasinda 11. siradadir.
2 farkli tramvay hattinin toplam sistem uzunlugu 35 kilometre, toplam istasyon sayisi
39’dur. Ortalama giinliik yolcu sayisinin oldukga altinda olan degere paralel olarak,

durak basina ve kilometre basina diisen ortalama yolcu sayis1 miktar1 da distiktiir.
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Tiirkiye’nin kalabalik kentlerinden biri olan Adana’da ise 14 kilometre uzunluga ve
13 istasyona sahip bir agir rayli sistem (metro) hatt1 bulunmaktadir. 100 kisiden sadece
1 kisinin metroyu kullandig1 kentte, durak basina ve kilometre bagina diisen ortalama

yolcu sayilar1 da azdir.

Tirkiye’de bulunan rayli sistem hatlar1 incelenip, bu hatlarin performanslar
karsilastirildiginda Izmir’in ilk siralarda yer aldig1 goriilmiistiir. Niifus yogunlugu ve
rayl sistemlerin kullanim oran1 da diger kentlere gore yliksektir. Hem rayli sistemlerin
etkin bir sekilde kullanildig1, hem de niifusun fazla oldugu izmir’in galisma alam
olarak secilmesi, rayli sistemlerin ¢evrelerindeki mekana etkilerinin agiklanmasinda

kullanilacak dogru bir 6rnektir.

[zmir’de rayl sistem hatlarinda tagman yolcu sayis1 205.000.000’dur (Tablo 3.1).
Tasman yolcularin %48’i Izmir Metro hattinda, %35’i IZBAN hattinda, %17si ise
[zmir Tramvay hatlarinda tasinmaktadir. Izmir Metro hatt1 rayli sistemler arasinda en
cok yolcu tastyan sistemdir. Izmir Metro hattinin kentsel dlgekte bir sistem olmasi ve
raylt sistemlerde taginan yolcu sayisinda en yliksek paya sahip olmasi metro hattinin
baslica segim kriterleridir. Ayn1 zamanda Izmir Metro hatt1 rayl sistemler arasinda
insa edilmis en eski sistemdir ve mekansal degisimlerin yasanmasi i¢in yeterli zamanin

gecmis olmast da 6nemlidir.

3.2 izmir’de Toplu Tasima Sistemi

Izmir kenti igerisinde toplu ulasim; otobiis sistemi, rayl sistemler (metro, tramvay
ve banliys sistemi) ve kérfez igi vapur sistemi olarak Izmir Biiyiiksehir Belediyesi ve
bagl sirketler tarafindan isletilmektedir. Sehir i¢i otobiis sistemi 1943 yilinda
kurulmus olan Elektrik Su Havagazi Otobiis ve Troleybiis (ESHOT) tarafindan
isletilmektedir. 1992 yilindan beri hizmet veren Izdeniz ise korfez igi vapur

sisteminden sorumludur. 2000 yilinda 10 adet durakla isletime baslayan metro sistemi

54



Izmir Biiyiiksehir Belediyesi’nin &nemli yatirimlarindandir. Izmir Biiyiiksehir
Belediyesi ve Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar: (TCDD) ortakligi ile isletilen
Izmir banliyd sistemi (IZBAN) 2010 yilindan beri kentin toplu ulasim sisteminde yer
almaktadir. 2017 ve 2018 yillarinda kentsel rayli sistemlere dahil edilen Konak ve

Karstyaka tramvay hatlar1 da izmir Biiyiiksehir Belediyesi’nin yatirimlarindandir.

[zmir’de ara toplu tasima sistemleri de ulasim sisteminin biiyiik bir béliimiinii
olusturmaktadir. Dolmus hatlar1 kentin merkezinde oldukca yaygin bir sekilde
kullanilmakta ve kentin kuzey, giiney, dogu ve bat1 akslarinda bulunan ilgelerine de
hizmet vermektedir. Kentin merkezi is alanlarinin yogun bir sekilde bulundugu Konak,
Yenisehir, Alsancak ve Karsiyaka ilgeleri arasinda da taksi dolmus hatlar1 ulasimda

Oonemli yer tutmaktadir.

2000 yilinda metro hattinin islemeye agilmasindan dnce Izmir’in toplu ulagimini
otobiis, dolmus ve vapur sistemleri olusturmaktaydi. Bu sistemlerin yogun talep
dogrultusunda yetersiz kalmasindan sonra 1954 yilinda ulagim ihtiyacinin fazla oldugu
giizergahlarda troleybiis sistemleri isletime alinmis, 1992 yilina kadar da aktif olarak
kullanilmigtir. Konak - Giizelyali giizergahinda servis veren troleybiislerin toplu
ulagim sisteminden kaldirilmasi sonrasinda artan taleplerin karsilanmasi amaci ile ilk
caligmalar1 1989 yilinda yapilan metro sisteminin planlart 1992 yilinda
tamamlanmistir. Kentin ana ulagim hatlar1 otobiis ve dolmus sistemlerinin aktif olarak
kullanildig1 ve troleybiis hatti giizergdhi iizerinde bulunmaktadir. Metro hattinin
glizergahi da bu sistemlere paralel bir sekilde ulasim talebinin fazla oldugu gilizergahta

belirlenmistir.

Metro sistemi isletme 6zellikleri geregi sabit bir ize sahiptir. Bu nedenle isletmeye
acilmasindan sonra diger ulasim sistemlerinin gilizergahlarinin sekillenmesinde
belirleyici olmustur. Boylece mekansal agidan olusturdugu degisim sadece hat

cevresinde sinirli kalmamis, kademeler halinde kent merkezinde de goriilmiistiir. Sekil
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3.1de Izmir’de bulunan toplu tasima sistemlerinin giizergahlar1 goriilmektedir.
Anlagilacagi tizere biitiin sistemlerin gilizergahinin kesistigi alanlar ulasim talebinin
fazla oldugu, kentin ana ulasim hattin1 géstermektedir. Metro hattinin diger toplu
tasima sistemi giizergahlarinda meydana getirmis olabilecegi degisimlerle birlikte
metro hattinin etki alan1 iginde de meydana gelen mekansal degisimlerin incelenmesi

bu nedenle dnemlidir.

Sekil 3.1’de goriildiigii gibi kent merkezinde biitiin toplu tasima sistemleri
giizergahlar1 yogundur. Kentin kuzey — giiney aksinda hizmet veren bir rayli sistem
hatt1 (IZBAN) bulunmakta ancak dogu — bat1 aksinda hizmet veren bir rayli sistem
hatt1 bulunmamaktadir. Kentin ¢eper kesimlerine ve ¢evre il¢elerine ulagimda otobiis
ve dolmus sistemlerinin daha fazla kullanildigi, merkezde ise biitiin sistemlerin entegre

bir sekilde ¢alistig1 anlagilmaktadir.
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ejant

— Rayl sistem hatt1 giizergahi
Dolmus hattr giizergaht

Deniz yolu glizergahi

Serl, RISRIE, Gamll

Otobus hatti guizergahi
— Taksi dolmus hatti guizergahi

s, HIERIE, Ga

Sekil 3.1 Izmir'deki toplu ulasim sistemi giizergahlari (Izmir Biiyiiksehir Belediyesi’nden alian veriler

diizenlenerek ArcMap ortaminda olugturulmustur.)
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Izmir’deki toplu tasima sisteminin fiyat tarifeleri Tablo 3.2°de verilmistir. Tam,

Ogrenci, O0gretmen ve 60 yas lstli bireylere uygulanan fiyat politikalar1 farklilik

gostermektedir.

Tablo 3.2 izmir’deki toplu tasima sistemi fiyat tarifesi (TL) (ESHOT, 2020)

Tam | Ogrenci | Ogretmen | 60 Yas

Otobiis, metro, | Merkez ilgeler 3,56 1,64 3,00 3,00
tramvay, vapur
hatti
Otobiis  hatt1 | Ilk binis (15 km) 3,26 1,44 2,62 2,62
(gittigin kadar

15 km sonras1 km basina | 0,11 0,06 0,08 0,08
ode)
Otobiis hatt1 Cevre ilgeler 7,12 3,20 5,10 5,10
Banliy6 hattt | Ilk binis iicreti (25 km) | 3,56 | 1,64 3,00 3,00

25 km sonrasi km basina | 0,08 0,05 0,06 0,06

2018 yilinda toplu tasimada toplam 520 milyon yolcu taginmistir. Tablo 3.3’te

goriildiigii gibi yolcularin yarisindan fazlasi otobiis sistemlerinde tasinirken, rayli

sistemlerin yolcu tagimaciligindaki %40°tir. Deniz yolu sistemi toplu tasimada %3 ’liik

bir paya sahiptir (izmir Belediyesi, 2020).
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Tablo 3.3 2018 yilinda toplu tasimada sistemlerine gére tasman yolcu sayilar1 (Izmir Biiyiiksehir

Belediyesi, 2020)

Ulasim tiirii Yolcu sayisi Oran (%)
Otobiis sistemi 300.000.000 57

Rayli sistem 205.000.000 40

Deniz yolu sistemi 15.000.000 3

2030 yil1 igin hazirlanan izmir Ulasim Ana Planinda 2015 yili toplu tasima yolcu
sayilarinin dagilimi, 2030 yili egilimi ve olmasi istenen senaryo Tablo 3.4°te
goriilmektedir. Bu tabloya gore 2015 ve 2018 yillar arasinda rayli sistemlerin tasidigi
yolcu sayisinin oraninda %2 1°lik bir artis oldugu goriilmektedir. Rayli sistem ve deniz
yolu sisteminde tasinan yolcu sayisi artarken, kentte otobiis sistemlerinin kullanimi
biiylik oranda azalmistir. 2030 yili egilimi tablosu kentte hi¢bir ulasim yatiriminin
yapilmamas1 durumunda taginana yolcu sayilariin oranlarinin otobiis i¢in %63, rayl
sistem i¢in %34,9 ve deniz yolu sistemi i¢in %2 olacagmi gostermektedir. Kentte
yapilmasi ongoriilen yatirimlarla planin 6ngordiigii senaryoda rayli sistemlerin en

yiiksek orana sahip oldugu, otobiis sistemlerinin payinin diistiigti goriilmektedir.

Tablo 3.4 2030 yil1 toplu tasima sistemlerine gore tagman oran tahminleri (UPI, 2017)

Ulagim tiirii 2015 2030 (egilim) 2030 (senaryo)
Otobiis sistemi %79,7 %63 %43

Rayl1 sistem %19 %34,9 %54

Deniz yolu sistemi | %1,3 %2 %3
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3.3 izmir’de Rayh Sistemlerin Tarihsel Gelisimi

Bu béliimde izmir’deki kentsel rayli sistem hatlarmin tarihsel gelisimi ve rayli
sistemlerin mevcut durum analizleri verilecek ve Izmir Metro hattinin se¢im kriterleri

aktarilacaktir.

3.3.1 Izmir Metro

[zmir’de metro yatirrmi igin ilk ¢alismalar 1989 yilinda Heusch und Bosefeldt
adinda bir Alman sirketi tarafindan trafik sayimlar1 yapilarak baslamistir. Ayn1 kurulus
1992 yilinda Ulasim Ana Plam hazirlamistir. 1992 yilinm Izmir’inde ulasim sistemi,
feribot, belediye otobiisleri, dolmus, banliyé demiryolu, taksi ve servisler {izerine
kurulu bir sistemdir. Hazirlanan izmir Ulasim Ana Plani, kentin her yerine genisleyen
bir metro sistemi Onerisini getirmistir. Sekil 3.2’de de goriildiigii gibi bu sistem
Bornova, Buca, Narlidere ve Cigli’ye kadar uzanmaktadir (Izmir Metro A.S. Stratejik

Plani, 2020-2024)
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Sekil 3.2 Ulasim Ana Plami calismalarinda izmir icin 6nerilen yeni metro hatlar1 (Yankaya, 2004)

[zmir metro hatti duraklar1 ve etaplar1 Sekil 3.4°te verilmistir. Ilk etapta Ugyol,
Konak, Cankaya, Basmane, Hilal, Halkapinar, Stadyum, Sanayi, Bolge ve Bornova
duraklar1 agilmustir, Sekil 3.3’te giizergah gosterilmistir. Ege Universitesi ve Evka-3
istasyonlar1 Mart 2012°de, Izmirspor ve Hatay istasyonlar1 Aralik 2012°de, Gdztepe
istasyonu Mart 2013’te ve Poligon ve Fahrettin Altay duraklar1 Temmuz 2014’te
yolculu isletime baglamistir. 26 Temmuz 2014°te giizergah1 tamamlanan Izmir Metro

sistemi 20 km uzunlugundadir ve 17 istasyonla hizmet vermektedir.
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iZMIiR KORFEZI

Sekil 3.3 2000 y1l1 Izmir metro hatt1 (Yankaya, 2004)
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| cjat
®  Metro durakla
Metro hatti

Sekil 3.4 Izmir metrosu giizergahi ve duraklari (Izmir Biiyiiksehir Belediyesi’nden alnan veriler

diizenlenerek ArcMap ortaminda olusturulmustur.)

3.3.2 Izmir Banliyé Sistemi (IZBAN)

[zmir ilinde yer alan bir diger rayli sistem hatt1 ise Aliaga-Selguk arasindaki banliyd
hattinda hizmet veren iZBAN projesidir. IZBAN Tiirkiye’de bulunan havalimani
baglantili en biiyiik kent i¢i rayli toplu tasima sistemlerinden biridir. IZBAN, TCDD
ile Izmir Biiyiiksehir Belediyesi’nin ortakligiyla kurulmustur. Sistem giizergahi ve
duraklar Sekil 3.5°te verilmistir. Agustos 2010°da yolculu isletime baslayan sistem 40

istasyonla 136 kilometre uzunlugundaki giizergahta hizmet vermektedir.
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® |ZBAN duraklari
iZBAN hatt

Sekil 3.5 IZBAN giizergah1 ve duraklari, 2020 (izmir Biiyiiksehir Belediyesi'nden alman veriler

diizenlenerek ArcMap ortaminda olusturulmustur.)
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3.3.3 fzmir Tramvay:

Izmir tramvay1, Izmir Biiyiiksehir Belediyesi’nin kent igi toplu tasima sistemi
konusundaki o6nemli yatirimlarindan biridir. Atasehir-Alaybey ile Halkapinar-
Fahrettin Altay arasinda iki hat olarak isletilmektedir. Atasehir—Alaybey hatt1
Karstyaka Tramvay; Halkapinar—Fahrettin Altay arasindaki hat ise Konak Tramvay1
olarak adlandirilmaktadir.

Nisan 2015’te yapimina baslanan Karsiyaka Tramvay hatti 8,8 kilometre
uzunlugundadir. Sistem igletime Nisan 2017°de 14 durak ile baslamistir. Sekil 3.6’da

Karsiyaka Tramvay hatt1 ve duraklar1 gortilmektedir.

ejant

® Karsiyaka tramvay duraklari
Karslyaka tramvay hatt

Sekil 3.6 Karstyaka tramvayi gilizergahi ve duraklart (Tramizmir, 2020 giizergdh ve durak bilgileri ile
ArcMap ortaminda olusturulmustur.)
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Temmuz 2015’te yapimina baglanan Konak Tramvay hatti ise 12,6 kilometre
uzunlugunda, 19 durakli bir hattir. Mart 2018’de yolculu isletime baslayan sistemin
giizergah1 ve duraklar1 Sekil 3.7°de goriilmektedir.

Konak tramvay duraklari

Konak tramvay hatti
o0 z T

Sekil 3.7 Konak tramvayi giizergahi ve duraklari (Tramizmir, 2020 giizergéh ve durak bilgileri ile
ArcMap ortaminda olusturulmustur.)
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3.3.4 Izmir’deki Rayl Sistemlerin Mevcut Durum Analizi

Izmir’deki rayli sistem hatlarinin toplu tasima sistemindeki yeri ve bu sistemlerin
tarihsel ge¢misleri anlatilmistir. Rayli sistemlerin 2019 yilindaki durumlarinin
incelenmesi ¢alisma alaninin se¢iminde 6nemli bir rol oynamaktadir. Bu kapsamda
kentsel rayli sistemlerin 2019 yili yolcu sayilar1 ve oranlartyla giin igindeki sefer

sikliklar1 incelenmistir.

Tablo 3.5’te izmir’deki kentsel rayli sistemlerin 2019 y1l1 yolcu sayilar1 ve oranlar
verilmistir. Tabloda goriildiigii gibi Izmir Metro hatt1 2019 yilinda en ¢ok yolcunun

tasindig1 sistemdir ve rayli sistemlerde taginan yolcularin %45’ini karsilamaktadir.

Tablo 3.5 izmir'deki rayl sistemlerin yillik yolcu sayilari (2019)

Ulagim tiirii Yolcu sayist Oran (%)
Hafif metro 100.000.000 45
Tramvay 40.000.000 18
Banliy6 hatti 81.500.000 37
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Tablo 3.6’da ise Izmir kentsel rayli sistem hatlarinin hafta i¢i, hafta sonu ve saatlere
gore sefer sikliklari verilmistir. Tabloda da goriildiigii gibi izmir Metrosu giin iginde

en sik hizmet veren sistemdir.

Tablo 3.6 Izmir Metro sefer sikliklar1 (Izmir Metro, 2020)

Ulasim Hafta i¢i Cumartesi Pazar
[zmir 06:00-06:30 | 7,5dk | 06:00-06:30 | 7,5dk | 06:00-12:00 | 7,5dk
Metro 06:30-07:00 | 5dk | 06:30-20:00 |5dk | 12:0-20:00 | 6dk

07:00-11:00 | 3dk | 20:00-00:20 | 7,5dk | 20:00-00:20 | 7,5dk
11:00-20:00 | 4dk
20:00-00:20 | 7,5dk
Konak 06:00-07:00 | 7,5dk | 06:00-07:00 | 7,5dk | 06:00-00:20 | 7,5dk
Tramvayr | 07:00-11:00 | 5dk | 07:00-20:00 | 6dk
11:00-15:00 | 6dk | 20:00-00:20 | 7,5dk
15:00-20:00 | 5dk
20:00-00:20 | 7,5dk
Karstyaka | 06:00-06:30 | 10dk | 06:00-06:30 | 10dk | 06:00-00:20 | 10dk
Tramvayr | 06:30-20:00 | 7,5dk | 06:30-20:00 | 7,5dk
20:00-00:20 | 10dk | 20:00-00:20 | 10dk
[ZBAN 05:20-01:38 | 24dk | 05:20-01:38 | 24dk | 05:20-01:38 | 24dk

[zmir’deki kentsel rayli sistemlerden Izmir Metro hattinin, en ¢ok yolcunun
tasindig1 ve en sik hizmet veren sistem oldugu ve kentteki rayli sistemlerin tarihsel
gecmisleri incelendiginde en eski sistem oldugu ve yapilan ilk ulasim planinda da
temellerinin atildig1 gdriilmiistiir. Bunlar Izmir Metro hattinin kentsel mekandaki
etkilerin en iyi anlasilacag1 gilizergdh oldugu diisiiniilerek caligma alani olarak

se¢ilmesindeki baslica kriterlerdir.
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BOLUM DORT
VERILER, ANALIZ VE BULGULAR

Caligmanin bu bdliimiinde literatlir taramasi1 ardindan yapilan c¢ikarimlar
sonucunda, metro hattinin kent biitiiniinde meydana getirdigi demografik ve ¢evresel
etkilerin belirlenmesinde, mekansal doniisiimdeki yerinin ve bu degisimde planlama
pratiginin yerinin incelenmesinde kullanilacak veriler ve veri seti kaynaklari

aktarilacaktir. Ardindan bu verilerin analiz ve bulgulart degerlendirilecektir.

4.1 Veri Toplama ve Veri Seti Olusturma

Oncelikle metro yolcu sayisindaki yillik degisimin ve izmir halkinin metroyu
kullanima oranmin incelenmesi amaciyla yillik izmir Metro yolcu sayilartyla yillik
niifus degisimi oranlanarak Izmir halkinin metroyu kullanma oranimin yillar iginde
nasil degistigi saptanmustir. Rayli sistem yatirimlarinin yapilmasinda ana nedenlerden
biri olan otomobil sahipligini azaltacagi beklentisinin irdelenmesi amaciyla Tirkiye
Istatistik Kurumu web sitesinde yayimmlanan 1000 kisi basina diisen otomobil sayis1

verisi kullanilmistir.

[zmir Biiyiiksehir Belediyesi’nden alman metro hatt1 giizergah bilgileri ile Izmir
mahalleleri verileri ArcMap ortaminda birlestirilerek metro hattinin 250, 500, 750 ve
1000 metrelik etki alanlar1 belirlenmis ve bu alanlarda bulunan mahalleler tespit
edilmistir. Rayl1 sistem hattinin ¢evresinde meydana getirdigi yogunluk degisimleri ve
bolgedeki plan tadilatlarinin kapsami arastirilacagi igin bu mahallelerin tespit edilmesi
Oonemli bir asamadir. Sonug olarak etki alani i¢inde kalan 5 ilgeye bagli 131 mahalle

calisma kapsaminda incelenmistir.
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Rayli sistem hattinin mekanda meydana getirdigi degisimlerin incelenmesi
amaciyla Tiirkiye Istatistik Kurumu web sitesinde yer alan ilgelerde verilen yapi
kullanim izin belgesi verileri incelenmis, bu veriler yap1 kullanim amacina gore ve
yap1 sahipligine gore simiflandirilarak ilgelerde meydana gelen degisimler

irdelenmisgtir.

Rayli sistem hattinin ¢evresinde meydana gelen mekansal degisimlerin irdelenmesi
amaciyla, etki alani i¢inde bulunan egitim (liniversite), saglik kullanimlar1 ve sosyo-
kiiltiirel kullanimlar tespit edilmis, bu kullanimlarin plan ve hizmet yillar1 kullanilarak
bir veri seti hazirlanmistir. Hazirlanan veri setine metro duraklarinin agilis tarihleri de
eklenerek rayli sistem hattinin mekanda yarattigi degisimlerin irdelenmesi

amaclanmstir.

Etki alani iginde kalan 131 mahallede meydana gelen yogunluk degisimlerini
incelemek amaciyla Tiirkiye Istatistik Kurumu web sitesinden alinan mahalle
niifuslartyla ArcMap ortaminda hesaplanan mahalle yiizolglimleri kullanilarak
mabhallelerin  briit yogunluklar1 ve yillara gbre yogunluklarinin degisimi

hesaplanmuistir.

Son olarak Izmir Biiyiiksehir, Bornova, Konak ve Karabaglar Belediyeleri web
sitelerinde 2011 yilindan bugiine yayimlanan plan tadilatlar1 incelenmistir. Balgova
Belediyesi Imar ve Sehircilik Miidiirliigii’nden ilgili mahallelerdeki plan tadilatlart
elde edilmistir. Bu veriler sonucunda izmir Metro hatti etki alani i¢inde kalan
mabhallelerde meydana gelen plan tadilatlar1 ayristirllmis, ayrigtirilan tadilatlar
konularina gore smiflandirilmigtir. Veri setine trafo yeri belirlenmesi, dogalgaz
hatlariin désenmesi gibi altyapiya iliskin degisiklikler ve koruma planlar ile ilgili
tadilatlar dahil edilmemistir. Dolayisiyla 109 plan tadilati ¢alisma kapsamina

alinmustir.

70



Mabhallelerde meydana gelen yogunluk degisimleri ve plan tadilatlariyla
mabhallelerin metro duraklarina yakinligi arasindaki iliskinin analiz edilmesi
amaglanmistir. Bu dogrultuda mahallelerin merkez noktalarindan en yakin metro
duragina uzakligt ArcMap ortaminda hesaplanmis, bu uzakliklar ile plan tadilati
sayilar1 ve yogunluk degisimi verileri arasindaki iliski SPSS programi araciliyla analiz

edilmistir.

4.2 Analiz ve Bulgular

Artan niifus ve ulagim talebi ile birlikte toplu tasima sistemi yatirimlar1 6zellikle de
rayl sistem yatirimlari sayisinda 6nemli bir artig vardir ve yapilan bu yatirimlar biiyiik
beklentilerle insa edilmektedir. Toplu tasima sistemleri kentsel mekanin yeniden
sekillenmesi igin kullanilan 6nemli bir aragtir ve kentsel rayli sistem yatirimlari kentsel
mekani sekillendirmede kullanilan araclarin basinda gelmektedir. Yapilan literatiir
incelemesi sonucunda tek bagina bir rayli sistem hattinin kentsel mekani dontistiirmede
etkili olamayacagi; bu doniisiimiin ancak tamamlayici faktorler ile birlikte miimkiin
olacagi sonucuna ulasilmigtir. Rayli sistem hatlarinin kentsel mekanda anlamhi
dontistimler ve degisiklikler yaratabilmesi i¢in ulagim planlamasi ve arazi kullanim
planlamasinin entegre edilmesi gerekmektedir. Bu nedenle bu bélim kapsaminda
[zmir Metro hattinin mekansal ve demografik etkileri incelenecek, planlamanm bu

doniistimdeki yeri aragtirilacaktir.

Onemli toplu tagima sistemi yatirimlar1 gergeklestirilen Izmir kentinde rayl sistem
yatirimlarmin énemi Boliim 3’te aktarilmigtir. Izmir’deki toplam yolculuk talebinin
%40°1 rayl sistemler tarafindan; bunun ise %45’i de Izmir Metro sistemi tarafindan
karsilanmaktadir. Bu kapsamda bu bolimde; [zmir Metrosu’nun kentsel mekanda
meydana getirdigi degisikliklerin incelenmesi amaciyla, oncelikle rayli sistem hattinin
niifus, yolcu sayilar1 ve kisi basina diisen otomobil sayis1 lizerinde meydana getirdigi
degisiklikler incelenmistir. Izmir Metrosu kentsel bir rayl1 sistem hatt1 oldugu igin

niifus hesaplamalari rayli sistem hattina erisimin yiiksek oldugu merkez ilgeler olan
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Bal¢ova, Bayrakli, Bornova, Buca, Cigli, Gaziemir, Giizelbahce, Karabaglar,

Karsiyaka, Konak ve Narlidere iizerinden yapilmistir.

Metro hattinin etki alaninin belirlenmesi amaci ile hat koridoru g¢evresinde 250, 500,
750 ve 1000 metrelik etki alanlar1 belirlenmistir. Bu alanlar igerisinde kalan ilgeler
Balcova, Bayrakli, Bornova, Konak ve Karabaglar’dir. Bu il¢e sinirlar1 iginde kalan

113 mahalle de belirlenen etki alan1 i¢indedir.

Oncelikle Balgova, Bayrakli, Bornova, Konak ve Karabaglar ilgelerinde yillara
gore verilen yap1 kullanim izni belgesi degisimlerini incelemek amaci ile bir veri seti
olusturulmustur. Bu veri setinde degisimler, kullanim amacina ve yapi sahipligine gore

olacak sekilde iki farkli kategoride incelenmistir.

Belirlenen etki alani igerisinde bulunan egitim (liniversite), saglik kullanimlar1 ve
sosyo-kiiltiirel kullanimlar ve bu kullanimlarin plan ve hizmet yillar1 incelenmistir.
Sonrasinda da rayl sistem hatt1 duraginin isletime ge¢mesi ile bu kullanimlarin plan
ve hizmet yillar karsilastirilmis; rayli sistem hattinin insasi ile aralarindaki iliski analiz

edilmistir.

Analizlerin devaminda 113 mahallenin yillara gore niifus ve yogunluk degisimleri
incelenmis; bu degisimlerin mahallelerin rayli sistem duraklarna yakinlig ile bir
iligkisi olup olmadigi ortaya konmaya calisilmistir. Kentsel planlama ile ulagim
planlamas1 arasindaki iligkiyi incelemek ve tezin ana hipotezi olan yapilan plan
degisikliklerin ulagim karalarindan bagimsiz olup olmadigini irdelemek amaci ile 113
mahallede meydana gelen plan degisiklikleri veri seti konularina gore ayristirilarak bu

mabhalleler 6zelinde incelenmistir.
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4.3 izmir Metrosu’nun Kentte Meydana Getirdigi Genel Degisiklikler

Izmir Metrosu 10 istasyonla 2000 yilinda hizmete girmis, sirastyla 2012 yilinda 14,
2013 yilinda 15 ve 2014 y1linda 17 istasyonla giizergahini tamamlamistir. Tablo 4.1°de
rayli sistem hattinin hizmete girmesinden itibaren tasidig1 yolcu sayisinda meydana
gelen degisimler goriilmektedir. 2000 ve 2012 yillar1 arasinda durak sayisinda bir
degisme olmamasina ragmen hattin tasidigt yolcu sayisinda artis oldugu
goriilmektedir. Yolcu sayisindaki degisim 2018 ile 2019 yillar1 disinda siirekli olarak
artmaktadir. Bu yillar arasinda meydana gelen azalma da 2018 yilinda Konak tramvay
hattinin isletime baslamasi ile ac¢iklanabilir. Ciinkii bu iki hattin glizergahlar paralel

olarak calismaktadir ve hizmet verdikleri mekanlar da paralellik gostermektedir.

Tablo 4.1 Yillara gére Izmir Metro hatt1 yolcu sayilari (y1llik toplam)

Yil Yolcu sayist Yil Yolcu sayist
2001 25.970.398 2010 39.941.658
2002 25.078.934 2011 47.864.857
2003 25.122.668 2012 53.262.095
2004 25.704.006 2013 65.100.439
2005 28.610.381 2014 86.493.421
2006 27.588.326 2015 101.086.308
2007 28.571.214 2016 105.000.000
2008 31.251.958 2017 105.000.000
2009 36.032.982 2018 120.000.000
2019 100.000.000
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Kentlerde gergeklestirilen kamu yatirimlari belli beklentilerle yapilmaktadir ve
yatirimlar toplu tasima oldugunda beklentiler artmaktadir. Ozellikle maliyetleri
ylksek olan rayli sistem yatirimlarinin yapilmasinin baslica nedenleri arasinda toplu
tasimay1 tesvik ederek otomobil bagimliligin1 azaltmasi gelmektedir. Bu baglamda bir
rayli sistem hattinin hizmete girdigi yildan itibaren kisi basina diisen otomobil
sayisinda bir degisiklik meydana getirmesi beklenmektedir. Tablo 4.2°de bin kisi
basina diisen otomobil sayisindaki degisim goriilmektedir. 2007 yilindan itibaren elde
edilen veriler kapsaminda rayli sistem hattinin varliginin otomobil bagimlili§inda bir

degisiklik yaratmadigi goriilmektedir.

Tablo 4.2 izmir ili otomobil sahipligi degisimi (TUIK, 2020)

Yil Otomobil say1s1/Bin kisi | Yil Otomobil say1s1/Bin
2007 122 2013 144
2008 126 2014 149
2009 125 2015 156
2010 129 2016 164
2011 135 2017 173
2012 140 2018 177
2019 179

2030 yil1 igin hazirlanan Izmir Ulasim Ana Plani’nda 2020, 2025 ve 2030 yillari
i¢cin otomobil sahipligine yonelik gelecek tahminleri yapilmistir. Bu baglamda yapilan
tahminlere gore bin kisi bagina diisen otomobil sayisinin 2020 yilinda 188, 2025
yilinda 211 ve 2030 yillinda 233 olacagi ongoriilmektedir. Sekil 4.2°de yillar gore
otomobil sahipliginin grafigi verilmistir. 2007 yilindan bugiine artan otomobil
sahipliginin gelecek yillarda da artacagi tahmin edilmektedir. Bu da kentte insa edilen
raylt sistemin otomobil sahipligi lizerinde anlamli bir degisiklik yaratamadigini
gostermektedir. Ozel arag sahipliginin devlet tarafindan ekonomik nedenlerle tesvik

edilmesi de bu artisin nedenlerinden biri olarak degerlendirilebilir.

74



250

200
2
=
S 150
=
o
g 100 = Mevcut
2 .
o Tahmin
50
0
N~ 00O OO O 1 AN M < IO O M~ 00 OO0 O 1 O
O O O A e+ 1 ™+ ™ =™ = =+ =+ "1 AN AN M
O O O O O O O O OO O oo o o o
AN N N AN AN AN N AN AN AN AN AN NN N v
Yil

Sekil 4.1 izmir ili otomobil sahipligi degisimi

Tablo 4.3’te Izmir ilinin ve merkez ilgelerin 2008 ile 2019 yillar1 arasindaki niifus
degisimleri goriilmektedir. Karabaglar ve Bayrakli ilgeleri 2007 yilinda Konak ve
Bornova’dan ayrilarak ilgce olmustur. Bu nedenle niifus degisimleri 2008 yilindan
itibaren incelenmistir. Kentsel rayli sistem hattinin etki alaninda olan ilgelerin niifus
degisimleri incelendiginde Konak hari¢ biitiin ilgelerin niifusunda artis oldugu
goriilmektedir. Izmir ili siirlar icinde 30 ilge bulunmaktadir. Bu 30 ilcede meydana
gelen toplam niifus degisimi 571.273 tiir ve bu degisimin 298.058’1 (%50,6’s1) merkez
ilce olarak nitelendirilen 11 ilgede meydana gelmistir. Merkez ilgelerde meydana gelen
bu artig sadece kentsel rayli sistem hattinin etkisiyle a¢iklanamasa da bir faktor olarak

degerlendirilebilir.

[zmir Metrosu’nda bir kisinin iirettigi yolculuk sayis1 degisimi incelendiginde 2008
yilindan bugiine ortalama bir kisinin tUrettigi yillik yolculuk sayisinin biiylik oranda
arttigr goriilmektedir. 2018 2019 yillar1 arasinda meydana gelen diisiis de Konak
tramvay hattinin hizmete girmesi ile agiklanabilir. Daha 6nce de bahsedildigi gibi bu
iki hattin giizergahlar kentte paralel olarak ¢aligmaktadir. Bu nedenle Konak tramvay

hatt1 izmir Metrosu nun yolcu yiikiinii hafifletmistir.
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4.4 Tzmir Metrosu’nun Etki Alaninda Bulunan ilcelerde Meydana Gelen

Degisimler

Metronun etki alaninda bulunan Balgova, Bornova ve Konak il¢eleri i¢in 2002,
Bayrakli ve Karabaglar ilgeleri i¢in ise 2008 yilindan itibaren verilen yap1 kullanim
izin belgeleri kullanim amacina ve yap1 sahipligine gore olacak sekilde iki kategori

altinda incelenmistir.

4.4.1 Yapr Kullanim Amacina Gére Izin Belgeleri

Belediyeler tarafindan verilen yapi kullanim izin belgeleri kullanim amaglarina
gore 4 kategori altinda toplanmistir. Bunlar ikamet amagli binalar, ikamet amagli
olmayan ofis ve igyerleri, toptan ve perakende ticaret binalar1 ve kamu eglence, egitim,
hastane veya bakim kuruluslar1 binalaridir. Sirasiyla Sekil 4.2°de Balgova, 4.3’te
Bayrakli, 4.4°te Bornova, 4.5’ee Karabaglar ve 4.6’da Konak il¢elerinde yillara ve yap1
kullanim amacina gore verilen yapi kullanim izin belgeleri goriilmektedir. Bu analiz

2

kapsaminda verilen yapi kullanim izin belgesi m* cinsinden alinmustir. Sekillerde

goriildiigii lizere her ilgede verilen izin belgeleri gogunlukla ikamet amagli binalardir.
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Sekil 4.2°de Fahrettin Altay metro duraginin etki alaninda olan Balgova ilgesinin
grafigi goriilmektedir. Metro duraginin 2014 yilinda hizmete girmesi géz Oniinde
bulunduruldugu zaman duragin hizmete girmesinin verilen yapi kullanim izin
belgelerinde toptan ve perakende ticaret binalar1 hari¢ anlamli bir etkisi olmadigi
goriilmektedir. Ikamet amach verilen izinler 2005 ile 2007 yillar1 arasi haricinde
ortalama degerinde seyretmeye devam etmis, ancak 2014 yili sonrasinda toptan ve
perakende ticaret kullanimlar1 i¢in verilen izinlerde gozle goriiliir bir artis olmustur.
Ozellikle 2016 ile 2018 yillar1 arasinda bu artis en iist seviyeye ulasmis (93.033 m?);
aym sekilde kamu amagl kullanimlarda da énemli bir artis yasanmustir (32.144 m?).

fkamet amach ve ofis amagli kullanimlarda kayda deger bir degisiklik goriilmemistir.
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Sekil 4.2 Balgova ilgesinde yillara gore verilen yap1 kullanim izin belgesi dagilimi (m?) (TUIK, 2020)
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2000 yilinda hizmete giren Bornova, Bolge ve Sanayi metro duraklarinin etki
alaninda bulunan Bayrakl: ilgesi icin verilerin 2008 yilindan itibaren olmasi rayli
sistem hatt1 duragiin anlamli bir etki yaratip yaratamadigin1 agiklamada yetersiz
kalmaktadir. 2008 yilindan itibaren biitiin kullanimlar i¢in verilen izin belgelerinin

ortalama seyrinde devam ettigi sdylenebilir.
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Sekil 4.3 Bayrakli ilgesinde yillara gore verilen yap1 kullanim izin belgesi dagilimi (m?) (TUIK, 2020)
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2000 yilinda hizmete giren Bornova duragi ve 2012 yilinda hizmete giren Ege
Universitesi ve Evka-3 duraklar etki alaninda olan Bornova ilgesinde ofis, kamu ve
toptan ve perakende kullanimlari i¢in verilen izin belgelerinde 2012 yil1, 6zellikle 2013
yil1 sonrasinda anlamli bir degisiklik oldugu goriilmektedir. Ikamet amagli kullanilan
binalar i¢in verilen izin belgeleri ortalama seyrinde devam etmekte ancak, diger
kullanimlarda gozle goriiliir degisiklikler olmaktadir. Ofis kullanimlar en biiyiik artisi
2014 ile 2016 yillar1 arasinda yasarken (142.944 m?), 2016 ile 2018 yillar1 arasinda

toptan ve perakende ticaret amacgli ve kamu amaclh kullanimlarda kayda deger bir

degisiklik yoktur.
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Sekil 4.4 Bornova ilgesinde yillara gore verilen yapi kullanim izin belgesi dagilimi (m?) (TUIK, 2020)
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2008 yilinda Konak ilgesi smirlarindan ayrilan Karabaglar ilgesi, 2014 yilinda
hizmete giren Fahrettin Altay ve Poligon, 2012 yilinda hizmete giren Izmirspor ve
Hatay ile 2013 yilinda isletime baslayan Goztepe istasyonlar1 etki alanlari iginde
kalmaktadir. Ilge, merkezi is alanlarindan ve kent merkezinden diger ilgelere gore daha
uzaktir ve buna bagli olarak ofis, toptan ve perakende ve kamu amagli kullanimlar igin
verilen izinlerin olduk¢a az oldugu ve yillar i¢cinde de bir degisiklik olmadigi
goriilmektedir. Tkamet amacli binalara verilen izin belgelerinde yillar i¢inde biiyiik
degisiklikler goriilmemistir. 2010 2012 yillar1 arasinda bir artis gériilse de Izmir

Metrosu ilgede anlamli degisimlere neden olmamistir.
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Sekil 4.5 Karabaglar ilcesinde yillara gore verilen yapi kullanim izin belgesi dagilimi (m?) (TUIK, 2020)
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Tarihi kent merkezinin ve merkezi is alanlarinin bulundugu Konak ilgesinde,
ikamet, ofis, toptan ve perakende ve kamu kullanim1 amagl binalarin oldugu ve her
yil yenilerinin eklendigi Sekil 4.6’da goriilmektedir. Ofis, toptan ve perakende ve
ikamet amaclh kullanilan binalarda 2016 ile 2018 yillar1 arasinda 6nemli bir artig
oldugu goriilmektedir (188.394 m?). 2014 yilinda giizergahin1 tamamlamis olan rayl
sistem hatt1 Konak il¢esinde meydana gelen bu degisimlerde etkileyici bir faktor
olarak degerlendirilebilir. Kentsel doniistimle ilgili yenilemeler izin belgelerindeki
artis1 aciklamada; rayli sistem hattinin varligi da bu yenilemelerin hizlanmasinda

etkileyici bir faktor olarak degerlendirilebilir.
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Sekil 4.6 Konak ilgesinde yillara gore verilen yap1 kullanim izin belgesi dagilimi (m?) (TUIK, 2020)
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Sekil 4.7°de yillara gore 5 ilgede yasanan toplam degisim goriilmektedir. 2016 2018
yillar1 arasinda yasanan toplam artislar Balgova, Bornova ve Konak ilgelerinde
meydana gelen artiglardir. Tabloda goriildiigli gibi en biiyiik artis 2011 yilinda ikamet
amagli binalarda olmustur (1.776.161 m?).
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Sekil 4.7 Yillara gore verilen toplam yap1 kullanim izin belgesi dagilimi (m?) (TUIK, 2020)
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4.4.2 Yapr Sahipligine Gore Izin Belgeleri

Belediyeler tarafindan verilen yap1 kullanim izin belgeleri yap1 sahipligine gore
kamu kuruluslari, 6zel tesebbiis ve yap1 kooperatifleri olmak iizere 3 kategori altinda
toplanmistir. Sekil 4.8’de Balcova, 4.9’da Bayrakli, 4.10°’d0 Bornova, 4.11°de
Karabaglar ve 4.12’de Konak il¢elerinde verilen yap1 kullanim izin belgelerinin yap1

sahipligine gore yillar i¢inde nasil degistigi goriilmektedir. Biitiin ilgelerde en fazla

0zel sektor sahipliginde izin belgeleri verilmistir.

Sekil 4.8’de 2014 yilinda hizmete giren Fahrettin Altay metro duraginin etki
alaninda bulunan Balgova ilgesinde 2014 ve 2018 yillar1 arasinda verilen yap1 kullanim
izin belgelerinde bir artis oldugu ve bu artisin en ¢ok 6zel sektdr sahipli yapilarda

yasandig1 ve 2017 yilinda 188.180 m? oldugu goriilmektedir.
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Sekil 4.8 Balgova ilgesinde yillara ve yapi sahipligine gore verilen yap1 kullanim izin belgesi dagilimi
(m?) (TUIK, 2020)
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2000 yilinda hizmete giren Bornova, Bolge ve Sanayi metro duraklarmin etki
alaninda bulunan Bayrakli ilgesinde 2011 y1l1 sonrasinda 6zel sektor sahipli yapilarda
bir artis meydana geldigi goriillmektedir. Verilerin 2008 yilindan itibaren elde edilmis
olmasi, 2000 yilinda isletime baslayan rayli sistem hatti duraklarinin anlamli bir

degisiklik yaratip yaratmadiginin agiklanmasina olanak tanimamaktadir.
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Sekil 4.9 Bayrakli ilgesinde yillara ve yapi sahipligine gore verilen yap1 kullanim izin belgesi dagilimi

(m?) (TUIK, 2020)
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Sekil 4.10’da Bornova’da verilen kullanim izin belgelerinin yillara ve yap1
sahipligine gore degisimi goriilmektedir. 2016 2018 yillar1 arasindaki kamu kullanimi
amacli binalarda yasanan artisa paralel olarak ayni yillarda kamu sahipligindeki
yapilarda artis gostermektedir. 2014 y1l1 sonrasinda 6zel sahipli yapilarda goriilen artig

(601.748 m?) aym1 yillarda artan ofis kullanimi1 amagli binalarla aciklanabilir.
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Sekil 4.10 Bornova ilgesinde yillara ve yapi sahipligine gore verilen yap1 kullanim izin belgesi dagilimi
(m?) (TUIK, 2020)
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Sekil 4.11°de gorildigi gibi Karabaglar ilgesinde 2010 2012 yillart arasinda 6zel
sahipli yapilarda yasanan artis (30.046 m?), Sekil 4.6’da goriilen ikamet amach

kullanilan binalarin artisiyla agiklanabilir.
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Sekil 4.11 Karabaglar ilgesinde yillara ve yapi sahipligine gore verilen yapi kullanim izin belgesi

dagilimi (m?) (TUIK, 2020)
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Sekil 4.6’da Konak il¢esinde 2016 2018 yillar1 arasinda ikamet, ofis ve toptan ve
perakende ticaret kullanimi1 amagh binalarda yasanan artis; Sekil 4.12°de 2016 2018
yillar1 arasinda 6zel sahipli yapilarda yasanan artigla paralellik gostermektedir.
Buradan c¢ikarimla ikamet, ofis ve toptan ve perakende ticaret kullanimi amagh

binalarin 6zel sektor sahipliginde yapildig1 soylenebilir.
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Sekil 4.12 Konak ilgesinde yillara ve yapi sahipligine gore verilen yap1 kullanim izin belgesi dagilimi

(m?) (TUIK, 2020)
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Sekil 4.13’te 5 ilgede yasanan toplam degisim goriilmektedir. Buna gore 2010

yilindan itibaren 6zel sahipli yapilarda bir artig yasandigi; kamunun ve kooperatiflerin

ortalama seyrinde devam ettigi soylenebilir.
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Sekil 4.13 Yillara ve yap1 sahipligine gore verilen toplam yap1 kullanim izin belgesi dagilim (m?)

(TUIK, 2020)
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Sekil 4.14’te Balgova, Bornova ve Konak ilgeleri i¢in 2000 yilindan, Bayrakli ve
Karabaglar ilgeleri icin ise 2008 yilindan itibaren verilen yapi kullanim izinlerinin
toplam metrekaresi goriilmektedir. 2002 yilindan itibaren verisi olan ilgeler arasinda
izin belgeleri metrekaresi en yliksek olan Bornova ilgesidir. 2008 yilindan bugiine
verilen izinlerin bilgisi olmasina ragmen Karabaglar da Bornova’ya yakin bir
degerdedir. Dolayisiyla bu iki ilgenin gelisime acik oldugunu ve yillar i¢inde mekansal
degisiklikler yasadigini sdylemek miimkiindiir. Ancak bu degisimin rayli sisteme bagh

oldugunu net olarak sdylemek miimkiin degildir.
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Sekil 4.14 Iigelere gore verilen yap1 kullanim izin belgesi dagilimi (m?) (TUIK, 2020)
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Sekil 4.15°te yillara gore ilgelerde yasanan degisim goriilmektedir. Ilgelerin etki

alanlarinda bulunduklar1 duraklarin agilma yillar1 ve izin belgelerinde artis yasanan

yillar arasinda bir paralellik yoktur. Bu da izmir Metro hattinin ilgelerde yasanan

mekansal degisim ve gelisimde anlamli bir etkisi olmadigin1 gostermektedir.
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Sekil 4.15 Ilgelere ve yillara gore verilen yap1 kullanim izin belgesi dagilimi (m?) (TUIK, 2020)
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4.5 Izmir Metrosu’nun Etki Alaninda Meydana Gelen Degisiklikler

Bu béliimde izmir Metro hattinin etki alaninda kalan 5 ilgeye bagl 113 mahallede
meydana gelen mekénsal degisimlerin rayli sistem hattinin varligiyla arasindaki iligki
analiz edilecektir. Izmir Metro hattmin gegtigi giizergah gevresinde 250, 500, 750 ve
1000 metrelik etki alanlar1 belirlenmistir. Sekil 4.16°da bu etki alan1 smirlar1 iginde
bulunan 5 ilgenin ve 113 mahallenin sinirlart gosterilmektedir. Balgova ve Bayrakli
ilgeleri smirlart iginde yer alan 2 mahalle, Bornova ilgesi sinirlart i¢cinde kalan 8
mahalle, Karabaglar sinirlar1 i¢inde kalan 19 mahalle ve Konak il¢esi sinirlarinda kalan

82 mahalle ¢alisma kapsamina dahil edilmistir.

u Mahalle simm

Etki alant (250 m)

Etki alani (500 m)

' - Etki alan1 (750 m)
- Etki alant (1000 m
—— Metro hatt1
®  Metro duraklan

Sekil 4.16 Etki alanlari, ilge ve mahalle sinirlari
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Bu etki alani icerisinde bulunan egitim (iiniversite), saglik kullanimlar1 ve sosyo-
kiiltiirel kullanimlarin mekansal haritasi Sekil 4.17°de; bu kullanimlarin plan ve hizmet
yillari, o bolgedeki metro duragindan 6nce veya sonra hizmete girme durumlari ve bu
duraklara olan uzakliklar1 Tablo 4.4’te verigsmistir. Tabloda mesafesi 500 metreden az
olan kullanimlar kirmiziyla gosterilmektedir. Literatiir incelemesinden elde edilen
sonuglara gore yiirlinebilirlik i¢in kullanilan ortak deger 400 metredir. Mekansal
Planlar Yapim Yonetmeligi’'nde yiiriime mesafeleri ile ilgili 12.maddede “Imar
planlarinda yiiriime mesafeleri; egitim, saglik ile yesil alanlarin hizmet etki alanindaki
niifusun erisme mesafesi topografya, yapilasma, yogunluk, mevcut doku, dogal ve
yapay esikler dikkate alinarak planlanir.” ibaresi yer almaktadir. Bu baglamda, bu
calisma kapsaminda incelenen kullanimlar i¢in asgari yiirlime mesafesi 500 metrelik

etki alani olarak belirlenmistir.

Etki alant (250 m)

Etki alan1 (500 m)
Etki alani (750 m) |
Etki alam (1000 m) |
Metro hatt |
Metro duraklart

Sekil 4.17 Etki alan1 i¢inde bulunan kullanimlarin mekansal gésterimi
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Tablo 4.4 Etki alani igerisindeki kullanimlarin plan ve hizmet yillari, metro duraginin agilis tarihine

gore durumlari ve metro duragina mesafeleri

No | Fonksiyon Plan | Hizmet | Durumu | Mesafe
(m)

0 Goztepe Stad 2017 | 2020 sonra 503,7

1 | Ahmet Adnan Saygun Sanat Merkezi | 2006 | 2008 once 722,0

2 Istinye Park AVM ve Otel 2016 | 2016 sonra 302,1

3 Umran Baradan Oyun ve Oyuncak 2004 | 2010 sonra 382,2
Miizesi

4 | YKM 2003 | 2003 sonra 203,7

5 DEU Hahiyat Fakiiltesi 1969 | 1969 once 260,8

6 IKCU Atatiirk Egitim ve Arastirma 1982 | 1982 once 458,7
Hastanesi

7 | IKCU AEAH Hatay Semt Poliklinigi | - 2016 sonra 132,7

8 Ozel izmir Doga Tip Merkezi - 2016 sonra 226,6

9 IKCU AEAH Basin Sitesi Semt - - - 385,2
Poliklinigi

10 | Ozel Egepol Hastanesi - 2008 sonra 918,4

11 | Bozyaka Egitim ve Arastirma - 1995 once 1343,3
Hastanesi

12 | Ozel Karatas Hastanesi - 2013 sonra 480,6

13 | Arkeoloji ve Etnografya Miizesi - 1984 once 402,9

14 | Resim ve Heykel Miizesi - 1973 once 336,2

15 | Nevvar Salih Isgéren DH Konak Semt | - 2017 sonra 339,9
Poliklinigi

16 | Ozel Hayat Hastanesi - 1972 once 308,3

17 | Ozel Gazi Hastanesi 2000 | 2002 sonra 412.0

18 | Tepecik Egitim ve Arastirma - 1971 once 1050,3
Hastanesi

19 | IBB Esrefpasa Hastanesi - 2005 sonra 577,6
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Tablo4.4devam

20 | Dr.Suat Seren Gogiis Hastaliklar1 ve - 1916 once 824.,5
Cerrahisi
21 | Ozel Ege Sehir Hastanesi - 2016 sonra 1189,1
22 | Ozel Gozde Izmir Hastanesi - 2013 sonra 1193,0
23 | Medicana Izmir Hastanesi 2016 | 2016 sonra 371,7
24 | Tepecik Kadin Dogum Hastanesi - 1969 once 1130,6
25 | Atakalp Kalp Hastanesi 1996 | 1998 once 391,6
26 | Emot Hastanesi - 1991 once 362,6
27 | Ozel izmir igem Gastroenteroloji Dal | - - - 283,7
Merkezi
28 | Ozel Alsancak Ilke Tip Merkezi - 2006 sonra 860,3
29 | Ozel Ciarl1 Hastanesi - 1992 Once 717,6
30 | Yasar Universitesi - 2001 sonra 112,8
31 | Tepecik Egitim ve Arastirma - 2018 sonra 319,3
Hastanesi Onkoloji Merkezi
32 | Ege Universitesi Tip Fakiiltesi - 1955 once 338,7
Hastanesi
33 | Ege Universitesi - 1955 once 519,9
34 | Bornova Saglik Tip Merkezi - 2004 sonra 796,8
35 | Ozel Yedigiin Tip Merkezi - 2007 sonra 745,2
36 | Bornova Agiz Dis Sagligi Merkezi - 2002 sonra 543,8
37 | Ozel Ata Saglik Hastanesi - 2014 sonra 204,9
38 | Mersinli Tip Merkezi - 1992 once 365,9
39 | Dokuz Eyliil Universitesi Rektorliigii | - 1982 once 924,5
40 | Kagkaloglu G6z Hastanesi - 2000 sonra 884,6
41 | Ozel Kent Bayrakli Tip Merkezi - 2018 sonra 569,1
42 | Forum Bornova - 2006 sonra 831,6
43 | Behget Uz Cocuk Hastanesi 1938 | 1947 once 601,9
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ASUS
Metin Kutusu
Tablo 4.4 devamı


Calisma kapmasinda etki alani igerisinde bulunan 44 adet kullanim incelenmistir.
Incelenen kullanimlardan 2 tanesinin (IKCU AEAH Basin Sitesi Semt Poliklinigi ve
Ozel Izmir Igem Gastroenteroloji Dal Merkezi) plan ve hizmet yillarma
erisilememistir. Bu kullanimlarin 18 tanesi (%41°1) en yakin metro duraginin hizmete
girmesinden &nce, 24 tanesi (%54°ii) de sonra agilmustir. Bu durum izmir Metrosu bu
kullanimlarin agilmasinda rol oynayan bir faktor olarak degerlendirilebilir, ayrintili

olarak incelenmelidir.

Sekil 4.18’de metro duragindan Once ve sonra agilanlar kullanimlar verilmistir.
Metro duragmin hizmete girmesinden Once agilan kullanimlarin hat cevresinde
homojen olarak dagildig1 goriilmektedir, istasyon gevrelerinde bir kiimelenme yoktur.
Bunun baslica sebebi de hattin gii¢lii bir otobiis sistemiyle desteklenmesi olarak
nitelendirilebilir. Metro duraginin hizmete girmesinden sonra agilan kullanimlarin
genel anlamda hat ¢evresinde homojen olarak dagildig1 goriilse de Ugyol ve Konak
duraklar1 ¢evresinde, Hilal duragi cevresinde ve Bolge ve Bornova duraklar

cevresinde bir kiimelenme oldugu goriilmektedir.
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Etki alan1 (250 m) |
Etki alan1 (500 m)
I Ewiatani (750 m) [

I Ewi alani (1000 my |
®  Metro duraklan

—— Metro hatt1

etronun agilmasmdan

@ sonra

O  once

Sekil 4.18 Kullanimlarin metronun agildig: tarih itibariyle hizmete girme durumlari

Bu kullanimlarin 23 tanesi metro duragina yiiriinebilir mesafededir ve Sekil 4.19’da
gosterilmistir. Yiirlime mesafesinde bulunan kullanimlardan 12 tanesi metrodan sonra;
9 tanesi de metrodan once ac¢ilmistir. Kiimelenmenin oldugu durak cevreleri
incelendiginde meydana gelen mekansal degisimlerin yiiriinebilirlik mesafesi i¢inde
gerceklestigi ve metro duragmin hizmete girmesinden sonra agildigi sdylenebilir

(Sekil 4.20).
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Sekil 4.20 Yiriime mesafesinde bulunan kullanimlarin metronun agilmasina gore hizmete girme

durumlari
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4.6 izmir Metrosu’nun Etki Alaminda Bulunan Mahallelerde Meydana Gelen

Degisimler

Gegtigimiz boliimlerde ulagim planlamasi ile arazi kullanim planlamasinin entegre
bir sekilde calismasinin 6neminden ve bunun en kisa yolunun her iki pratigi de
etkileyen faktorlerin incelenmesi ile olacagindan s6z edilmisti. Bu nedenle bu boliimde
[zmir Metrosu’nun etki alaninda bulunan 5 ilgeye bagli 113 mahalle meydana gelen
niifus ve yogunluk degisimleri, plan degisiklikleri ve bu degisikliklerin mahallenin

metro duragina olan uzakligi ile anlamli bir baglantisi olup olmadig1 incelenmistir.

Calisma Balgova ve Bayrakli ilgeleri sinirlar1 iginde yer alan 2 mahalle, Bornova
ilgesi sinirlart icinde kalan 8 mahalle, Karabaglar sinirlari i¢inde kalan 19 mahalle ve
Konak ilgesi sinirlarinda kalan 82 mahalleyi kapsamaktadir. Boliim boyunca verilen
sekillerde metro istasyonlar1 sayilar ile ifade edilmistir. Bu sayilarin karsilik geldigi

metro duraklar1 Tablo 4.5’te verilmistir.

Tablo 4.5 Sayilarin karsilik geldigi metro duraklari

Numara Istasyon ad1 Numara Istasyon ad1

1 Evka-3 10 Cankaya

2 Ege Universitesi 11 Konak

3 Bornova 12 Ugyol

4 Bolge 13 [zmirspor

5 Sanayi 14 Hatay

6 Stadyum 15 Goztepe

7 Halkapinar 16 Poligon

8 Hilal 17 Fahrettin Altay
9 Basmane
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4.6.1 Mahallelerde Meydana Gelen Niifus ve Yogunluk Degisimleri

Kentsel rayli sistem hattinin mahalle 6lceginde anlamli degisiklikler yaratip
yaratmadigini ve arazi kullanim kararlariyla ulasim kararlar1 arasindaki baglantinin
irdelenmesi  amacityla mahallelerde meydana gelen yogunluk degisimleri
incelenmistir. Bu iki pratik arasindaki entegrasyonun saglanabilmesi i¢in yogunluk en
Oonemli ii¢ faktor (yogunluk, erisilebilirlik, karma arazi kullanim) arasinda yer
almaktadir. Yogunluklar Mekansal Planlar Yapim Yonetmeligi’nde belirtilen sekilde
1-50 kisi aras1 seyrek; 51-150 kisi aras1 diisiik; 151-300 kisi arast orta; 301-600 kisi
aras1 yiksek ve 600 ve tizeri kisi yiiksek yogunluk olarak degerlendirilmistir.
Yogunluk degerleri mahalle niifuslarinin ArcMap ortaminda hesaplanan mahalle

yiizolgiimlerine orani olarak, briit yogunluk seklinde hesaplanmistir.

Sekil 4.21°’de mahallelerin 2007 yilindaki yogunluklar1 goriilmektedir. 2007 yili
yogunluklari incelendiginde Ugyol duraginin yogunluk degisiminde bir esik noktasi
oldugu sdylenebilir. Ugyol ve Konak istasyonlarmin, dzellikle Ugyol, batisinda kalan
kesimde orta ve yiiksek yogunluklu mahalleler; dogusunda diisik ve seyrek
yogunluklu mahalleler bulunmaktadir. Ugyol istasyonun batisinda bulunan istasyonlar
2012 ve 2014 yillan arasinda; dogusunda bulunan istasyonlar 2000 yilinda hizmete
girmistir (Evka-3 ve Ege Universitesi harig). Oysaki yogunluk verileri incelendiginde
tam tersi olmas1 beklenmektedir. Ciinkii kentsel rayli sistem hatlarinin insa edilmesinin

baslica nedenlerinden biri bulundugu ¢evrede yogunluk artisini tesvik etmesidir.
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Metro duraklart
—— Metro hatti

Onemli fonksiyonlat

ogunluk (kisi/ha) -

[ ]1-50

51-150

Sekil 4.21 2007 yili mahalle yogunluklari
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Sekil 4.22°de de mahallelerin 2019 yili yogunluklari, Sekil 4.23’te 2007 ve 2019
yillar1 arasi yogunluk degisimleri goriilmektedir. 113 mahalleden 75’inin
yogunluklarinda bir azalma goriiliirken, 38 tanesinde artis yasanmistir. Artis yasanan
mahallelerin 1’er tanesi Balgova ve Bayrakli ilge sinirlarinda (Egitim ve Mansuroglu),
3 tanesi Bornova sinirlarinda (Erzene, Kazimdirik ve Rafet Paga), 10 tanesi Karabaglar
(Adnan Siivari, Bahar, Bahgelievler, Doganay, Esenlik, General Kazim Ozalp,
Maliyeciler, Reis, Sehitler ve Vatan) ve 23 tanesi de Konak ilgesi sinirlarinda (1.
Kadriye, Akdeniz, Akinci, Cinarli, Cimentepe, Dolaplikuyu, Duatepe, Fevzi Pasa,
Giines, Giinesli, Giizelyali, Giizelyurt, Hilal, ismet Kaptan, Kestelli, Kocatepe,
Kurtulus, Mimar Sinan, Tmaztepe, Yenigiin, Yenisehir, Yildiz ve Zafertepe)

bulunmaktadir.

— Metro hatti

Onemli fonksiyonla

Sekil 4.22 2019 y1l1 mahalle yogunluklar1
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Sekil 4.23’te yogunluk artisinin yasandigi mahallelere bakildiginda, 18 tanesinin
(%47’s1) esik istasyonunun batisinda yer almaktadir. Yogunluk artisinin yasandigi
mahallelerin %47°si 2012 ve sonrasinda hizmete girmis olan istasyonlarin etki alani
icinde kalmaktadir. Bu da rayli sistem hattinin hizmete girmesinin bu mahallelerde
meydana gelen yogunluk artiginda bir etkisi olabilecegi goriisiinii desteklemektedir.
Ancak bu etkinin anlamli olup olmadigi korelasyon ve regresyon analizleri ile test

edilecektir.

ilge smint
Metro duraklart
Metro hatti

Onemli fonksiyonlar

Yogunluk degisimi (%
62,13-0

Sekil 4.23 2007 ve 2019 yillar arast yogunluk degisimleri (%)
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Onemli fonksiyonlar ve bu kullammmlarin yer segimleri incelendiginde
kiimelenmenin oldugu ve yogunluk artisinin yasandigi mahallelerin paralellik
gosterdigi belirlenmistir. Bu mahallelerden hem O6nemli fonksiyonlarin yer
secimlerinin fazla oldugu hem de yogunluk artiginin yasandig1 mahalleler rayli sistem
hattinin varligindan en ¢ok etkilenen mahalleler olarak nitelendirilebilir. Bunlar Konak
ilcesi simirlarinda kalan Yenisehir ve Mimar Sinan mahalleleri ve Bornova ilgesi
siirlarinda kalan Kazimdirik mahallesidir. Mahallelerin mekansal gdsterimi Sekil

4.24’te verilmistir.

Sekil 4.24 Rayli sistem hattinin varligindan en ¢ok etkilenen mahalleler
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4.6.2 Mahallelerde Yapilan Plan Tadilatlar

Kentsel planlarin ve arazi kullanim kararlarinin rayli sistem hattinin hizmete
girmesi ile kapsamli degisikliklere ugramadigi aksine tekil talepler iizerinde
degisiklikler olma egiliminde oldugu goriisiinii test etmek ve yapilan degisikliklerle
rayli sistem hattinin daha anlamli etkilere neden olabilmesi i¢in tamamlayici
faktorlerle desteklenip desteklenmediginin anlasilmasi amaciyla Izmir Metrosu’nun
etki alaninda olan mahallelerde yapilan plan degisiklikleri incelenmistir. Bu inceleme
2011 yilindan itibaren Izmir Biiyiiksehir Belediyesi ve ilgili belediyelerce web
sitelerinde yayinlanan tadilat dosyalari taranarak olusturulan veri seti ile yapilmis, veri
setine trafo yeri belirlenmesi, dogalgaz hatlarinin désenmesi gibi altyapiya iliskin
degisiklikler ve koruma planlar1 ile ilgili tadilatlar dahil edilmemistir. Ozellikle
yapilagsma kosulu (yogunluk, emsal gibi) ve yap1 kullanim1 degisiklikleri rayl sistem
hattinin arazi kullanim planlamasinda anlamli degisikliklere yol acip agmadiginm
irdelemek agisindan 6nemlidir. Yapilan plan degisikliklerinin incelenmesinin bir
diger 6nemli amacit da ulagim planlamasiyla arazi kullanim planlamasini ayni anda
etkileyen ve bu iki pratigin entegrasyonunda biiyiik 6nem tasiyan, ii¢ 6nemli faktérden
olan karma arazi kullaniminin yapilan degisikliklerle rayli sistem hatti ¢evresine

uyarlanmaya ¢alisilip calisilmadigini gérmektir.
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Sekil 4.25’te toplamda yapilan 109 adet plan tadilatinin ilgelere gore dagilimi
verilmigtir. Tadilatlarin 51 tanesi Konak ilgesi sinirlarindaki mahallelerde, 39 tanesi
Bornova, 12 tanesi Karabaglar, 4 tanesi Bayrakli ve 3 tanesi Balcova ilgesi

sinirlarindaki mahallelerde yapilmistir (Tablo 4.6).

Bomova

Konak

; |:| flge s

—— Metro hatti

Karabaglar

Sekil 4.25 Tlgelerde yapilan plan degisikligi say1st
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Sekil 4.26°da de mahallelerde yapilan plan degisikliklerin sayis1 verilmistir. Konak
ilcesinde meydana gelen degisiklikler genel anlamda homojen olarak dagilim
gostermektedir. Ilgenin giineydogusunda bulunan Stadyum ve Halkapnar istasyonlari
etki alaninda kalan Mersinli mahallesinde 12 degisiklik ile bir kiimelenme oldugu
goriilmektedir. Ote yandan Bornova’da yapilan 39 degisikligin, 24 tanesinin Bornova,
Bolge ve Sanayi istasyonlart etki alaninda olan Kazimdirik mahallesinde
gerceklesmistir. Bornova ilcesi i¢in Kazimdirik mahallesi plan degisikliklerin
kiimelendigi mahalledir. Diger ilgelerde meydana gelen degisimler goreli olarak daha
azdir. Bu nedenle bir kiimelenmeden veya homojen dagilimdan s6z etmek miimkiin
degildir. Sekil 4.26’da en fazla plan degisikliginin yapildig1 mahallelerin Halkapinar

ve Bornova istasyonlar1 arasindaki mahaller oldugu acik¢a goriilmektedir.

Sekil 4.26 Mahallelerde yapilan plan degisikligi say1st
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Sekil 4.27°de de yillara gore yapilan plan degisikligi sayilar1 goriilmektedir. 2011
yilindan itibaren yapilan degisikliklerde diizenli bir artis veya azalistan bahsetmek
miimkiin degildir. Ancak goriildigi gibi 2017 ve 2018 yillar1 yapilan degisiklik
sayilarinin en fazla oldugu yillardir. Yap1 kullanim izin belgesi verileri incelendiginde
de 2017 ve 2018 yillarinda bir artis yasandigi goriilmiistiir. Bu baglamda yapilan plan
degisiklikleriyle verilen izin belgelerinin arasinda bir paralellik oldugunu sdylemek

mumkuindiir.

30

25

20

15

10

.11

, N [ i

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Yil

Plan sayis1

Sekil 4.27 Yillara gore yapilan plan degisikligi sayist

2011 yilindan itibaren yapilan plan degisiklikleri 6 ana baslik altinda toplanmistir.

Bunlar;

e Ust dlgekli planlar dogrultusunda yapilan plan degisiklikleri,
e Yapilasma kosulu degisiklikleri,

e Imar hatti degisiklikleri,

e Yapi kullanim1 ve yapilasma kosulu degisikleri,

e Yap1 kullanimi degisikleri ve

e Digerdir.
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Tablo 4.6°da yapilan degisikliklerin kategorilerine gore sayilari; Ek.1’de yapilan
degisikliklerin ayrintili tablosu verilmistir. Izmir Metro hatti etki alanindaki
mahallelerde yapilan plan degisikliklerinin kapsaminin incelenmesi; tadilatlarin tekil
talepler tizerinden mi yoksa mekéani yeniden sekillendirmek amaciyla bolgesel ve
ulasim kararlartyla entegre sekilde mi yapildigint anlamak i¢in 6nemlidir. Ulagim
kararlarii ve arazi kullanim planlamasini ayn1 anda etkileyen faktorlerin basinda
yogunluk, erisilebilirlik ve karma arazi kullanimi gelmektedir. Ust 6lgekli planlar
dogrultusunda yapilan degisiklikler, yap1 kullanimi1 ve yapilagsma kosulu degisiklikleri
meydana gelen degisikliklerin bu kavramlar c¢ergevesinde degerlendirilmesine

yardime1 olacaktir.

Tablo 4.6’da goriildigi gibi yapilan plan tadilatlarinin %42’si yap1 kullanimi
degisiklikleridir. Bu tadilatlarin incelenmesi metro hatt1 ¢evresinde karma arazi
kullaniminin tesvik edilip edilmediginin de bir gostergesidir. Yapilasma kosullarinda
meydana gelen degisiklikler ise metro hatt1 ¢evresindeki yogunluk degisimlerinin nasil
yapildiginin bir gostergesidir. Rayli sistem hattinin insasinin bélgede yogunluk
artisina neden olabilmesi i¢in plan kararlariyla desteklenmesi gereklidir (Cervero,
1984; Lee ve Sener, 2017; Nelson, 1999). Ust 6lcekli planlar dogrultusunda yapilan
plan degisiklikleri ise rayli sistemin ingasi ile birlikte bolgesel degisikliklerin yapilip
yapilmadigini irdelemek agisindan Onemlidir. Ancak yapilan degisiklik sayisina
bakildiginda bu degisimlerin oldukga kisith oldugu goriilmektedir. Imar hatlarinda
meydana gelen degisimlerde mekanda anlamli degisim ve gelisim yaratmayan, ada ve
parsel oOlceginde kiiglik capli degisimlerdir. Diger kategorisi kapsaminda
degerlendirilen plan notu ekmeleri ve dilekge {izerine yapilan tadilatlar mekanda

anlamli degisikliklere sebep olabilecek tadilatlar degildir.
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Tablo 4.6 Kategorilerine gore yapilan plan degisiklikleri sayilart

Degisiklik tiiri Sayis1
Ust dlgekli planlar dogrultusunda yapilan plan degisiklikleri | 8
Imar hatt1 degisiklikleri 10
Yapilasma kosulu degisiklikleri 14
Yap1 kullanimi ve yapilagma kosulu degisikleri 19
Yap1 kullanimi degisikleri 46
Diger 12
Toplam 109

Incelenen 113 mahalleden 38 tanesinde plan degisiklikleri yapildig1 goriilmiistiir.
Mahalleler yapilan degisiklik sayisina gore biiyiikten kiigiige dogru ve degisikliklerin

kategorileri gosterilerek Tablo 4.7°de siralanmistir. Tabloda;

e A - Ust 6lgekli planlar dogrultusunda yapilan plan degisiklikleri
e B - Plan notu degisiklikleri veya eklemeleri

e C — Yap1 kullanimi1 degisiklikleri

e D — Yap1 kullanimi ve yapilasma kosulu degisiklikleri

e E — Yapilasma kosulu degisiklikleri ve

e F —Diger degisiklikleri ifade etmektedir.

Diger kategorisi dilek¢e iizerine yapilan tadilatlar1 ve imar hatti degisikliklerini

kapsamaktadir.
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Tablo 4.7 Kategorilerine gore mahallelerde yapilan plan degisiklikleri

flge Mahalle A|B|C |D|E |F |Toplam
Bornova Kazimdirik 4 12 |9 |1 |3 |5 |24
Konak Mersinli 6 (3 |1 |2 |12
Bornova Ergene 1 3|1 2 |1 |8
Bornova Erzene 2 |2 3 7
Konak Giliney 5 |1 6
Bayrakli Mansuroglu 113 4
Karabaglar Vatan 2 1|1 |4
Konak Umurbey 1|3 4
Balgova Bahcelerarasi 1 2 |3
Karabaglar Basin Sitesi 1 1 2
Karabaglar Sehitler 1 1 2
Konak Akdeniz 1 1 |2
Konak Goztepe 1 1 2
Konak Giinesli 2 2
Konak Halkapinar 2 2
Konak Kahramanlar 1|1 2
Konak Murat Reis 1|1 2
Karabaglar Bahar 1 1
Karabaglar Bahgelievler 1 1
Karabaglar Fahrettin Altay 1 1
Karabaglar Uckuyular 1 (1
Konak 1. Kadriye 1 1
Konak Akarcali 1 1
Konak Altinordu 1 1
Konak Cinarli 1 1
Konak Cimentepe 1 1
Konak Giizelyurt 1 1
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Tablo4.7devam

Konak Hilal 1 1
Konak Kemal Reis 1 1
Konak Kocakapi 1 1
Konak Kiltiir 1 1
Konak Mehmet Ali Akman 111
Konak Mimar Sinan 1
Konak Mithatpasa 1 1
Konak Yenidogan 1 1
Konak Yenisehir 1 1
Konak Yesiltepe 111
Konak Zafertepe 1 1

Adnan Siivari, Akin Simav, Akinci, Ali Reis, Altay, Altintasg, Arap Hasan, Atilla,
Aziziye, Ballikuyu, Barbaros., Barbaros, Bozkurt, Cahabey, Cankaya, Cinar,
Dayiemir, Doganay, Dolaplikuyu, Duatepe, Ege, Egitim, Esenlik, Esentepe, Esenyali,
Etiler, Faik Pasa, Fatih, Fevzi Pasa, Gazi Osman Pasa, General Kazim Ozalp, Giines,
Giingor, Giizelyal1, Hursidiye, ismet Kaptan, Kadifekale, Kahraman, Mescit, Kestelli,
Kilig Reis, Kocatepe, Konak, Kubilay, Kurtulus, Maliyeciler, Manavkuyu, Mecidiye,
Metin Oktay, Mirali, Muammer Akar, Namazgah, Namik Kemal, Odunkap1, Oguzlar,
Pazaryeri, Piri Reis, Poligon, Rafet Pasa, Reis, Sakarya, Sel¢uk, Siimer, Siivari, Sehit
Nedim Tugaltay, Tan, Tinaztepe, Turgut Reis, Tuzcu, Tiirkyilmaz, Ugur, Ulkii, Yeni,
Yenigiin, Yildirim Beyazit ve Yildiz mahallelerinde plan tadilat1 yapilmamis; tabloya

dahil edilmemistir.

Bornova ilgesindeki Kazimdirik mahallesi en ¢ok plan degisikliginin yapildigi
mahalledir. Mahallede yapilan en fazla tadilat yap1 kullanimi degisiklikleridir (9 adet).
Ek.1’de verilmis olan tabloda mahallede yapilan yap1 kullanimi degisiklikleri
incelendiginde, ozellikle ticaret kullanimina doniisiim i¢in yapilan degisikliklerin
yogunlukta oldugu goériilmektedir. Kazimdirik mahallesinde meydana gelen bu ticaret

artig1, bolgede karma kullanimi tesvik edecek degisimlerdir. Ayni1 zamanda konut dis1
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kullanimlara ve konut veya ticaret tercihli kullanimlara doniisiim; is konut dengesinin
saglanarak karma arazi kullaniommin tesvik edilmesinde bir faktor olarak
degerlendirilebilir. Ust dlgekli planlar dogrultusunda yapilan tadilatlara bakildiginda
ticaret kullaniminin artis1 desteklendigi goriilmiistiir. Ayrica 2012 yilinda yapilan yap1
kullanim1 ve yapilasma kosulu degisikligiyle bolgede bir merkezilesme ve yogunluk
artis1 meydana gelmistir. Kazimdirik mahallesinde yapilan tadilatlar rayli sistem
hattinin mekansal etkiler yaratmasini destekleyerek, mahallede anlamli degisim ve

gelisimlerin meydana gelmesinde rol oynamustir.

Kazimdirik mahallesinde yapilan yapilagsma kosulu degisiklikleri incelendiginde
ise bolgesel anlamda etkiler yaratabilecek degisikliklerin yapilmadigi, degisimlerin

tekil talepler lizerinden devam ettigi goriilmektedir.

Konak ilgesindeki Mersinli mahallesi, en ¢ok degisiklik yapilan ikinci mahalledir.
Kazimdirik mahallesindeki gibi Mersinli’deki plan tadilatlarinin ¢ogu yap1 kullanimi
degisiklikleridir (6 adet). Mersinli’de yapilan tadilatlar belediye hizmet alanlarina
dontisiim seklindedir, ticari kullanimlarda bir artis s6z konusu degildir. Merkezi is
alanlarina, is merkezlerine ve kii¢iik sanayi sitelerine yakin olan Mersinli mahallesinde
merkezi is alan1 kullanimlarinin ticaret ve saglik kullanimlarina doniigiimii, bolgedeki
is merkezlerinde bir azalma oldugunu gostermektedir. Yapilan yapi kullanimi ve
yapilagsma kosulu degisiklikleri de belediye hizmet alanlarinin artisini desteklemekte,
buna paralel olarak bu bolgelerdeki yogunluklarda diisiis goriilmektedir. Mersinli’deki
belediye hizmet alan1 kullanimlarindaki artig ve is alanlarinin azalmasi karma arazi
kullanim dengesinin saglanmasi olarak degerlendirilebilir. Bu baglamda mahalledeki
konut alanlariyla is alanlarinin oraninin karsilastirilmasi ve yillar i¢indeki degisimi en

dogru sonucu verecektir.

Bornova ilgesindeki Ergene mahallesinde toplam 8 adet tadilat yapilmus; tadilatlarin

3 tanesi yap1 kullanimi degisiklikleri 2 tanesi de yapilasma kosulu degisikliklerdir.
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Yapilan tadilatlar incelendiginde Kazimdirik mahallesinde oldugu gibi ticari
fonksiyonlarda bir artis yasandigi goriilmektedir. Kamu sahipli ve 6zel sahipli ticari
kullanimlar bolgede artis gostermistir. Bu da boélgenin arazi kullanim dokusunun
gelismesinde yapilan tadilatlarin destekleyici rol aldigini gostermektedir. Bunun
haricinde yapilan degisiklikler bolgedeki mekansal degisimleri tesvik eden tadilatlar
degildir.

Tadilat sayisinin fazla oldugu bir diger mahalle Bornova ilgesinde bulunan
Erzene’dir. Mahallede meydana gelen degisikliklerin 3 tanesi yapilagsma kosulunda
meydana gelen degisimler 2’ser tanesi ise yap1 kullanimi ve plan notu degisimleridir.
Yapilan degisikliklerin ¢ogu konut alanlar ile ilgilidir ve ticari kullanimlarda bir artis
s0z konusu degildir. Ruhsat verilecek olan yapilarda ilgili kurumlarinin goriislerinin
alinmasi ibaresinin plan notlarina eklenmesi, planlama pratiginin diger disiplinlerle

entegre calistigini gosteren dnemli bir degisimdir.

Konak ilgesindeki Giiney mahallesinde yapilan tadilatlar incelendiginde, bolgedeki
saglik kuruluslarinda ve belediye hizmet alanlarinda artis oldugu goriilmektedir. izmir
Metro hattinin 1000 metrelik etki alanit iginde bulunan 6nemli kullanimlarin
incelendigi boliimde, saglik tesislerinin Giiney mahallesinde kiimelendigi ancak higbir
tesisin metro hattina yiiriinebilir mesafede olmadig1 goriilmektedir. Bu nedenle yapilan
plan tadilatlarint metro hattinin varligiyla iliskilendirmek miimkiin degildir. Mahallede
yapilan tadilatlarla saglik tesislerinin sayisinin artmasi bdlgede saglik kuruluglarinin

stirdiirtilebilir olmasiyla agiklanabilir.

Bayrakli ilgesindeki Mansuroglu mahallesinde yap1 kullanimi ve yapilasma kosulu
degisikliklerinin ¢ogunlukta oldugu goriilmektedir (3 adet). Yapilan degisiklikler
incelendiginde bolgede meydana gelen merkezilesme siireci kapsamli bir degisiklik
olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Ayrica konut ve ticaretin birlikte bulundugu arazi

kullanim dokusunda ve belediye hizmet alanlarinda bir artis yasanmaktadir. Buradan
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¢ikarimla mahallede meydana gelen alt merkezlerin fiziksel ve sosyal altyapi
ihtiyaglarinin karsilanmasi amaciyla bu degisikliklerin yapildig: sdylenebilir. Yapilan
tadilatlar mekansal degisimi kolaylastiran degisimlerdir, Mansuroglu mahallesindeki

merkezilesme siirecinde metronun mekansal etkileri plan tadilatlari ile desteklenmistir.

Karabaglar ilgesindeki Vatan mahallesinde yapilan tadilatlar incelendiginde
degisikliklerin tekil talepler tizerine oldugu; sadece kisitli bir bélgedeki konut alaninin,
ticaret ve konut kullaniminin birlikte oldugu bir dokuya doniistiigii goriillmektedir.
Mabhallede yapilan tadilatlar rayli sistem hattinin varhigiyla meydana gelebilecek

mekansal etkileri destekler nitelikte degildir.

Alsancak limaninin bulundugu Umurbey mahallesinde yapilan tadilatlar kapsamli
degisimler degildir. Mevcut durumda mahalle liman arkasi faaliyetlerin yogunlukta
oldugu bir alandir. Literatiir taramasinda bahsedildigi gibi yapili bir ¢gevrede kapsamli
mekansal etkilerin yaratilabilmesi oldukga giictiir (Guiliano, 1995). Mahallede yapilan
tadilatlarin kapsamli olmamasi ve Izmir Metro hattinin mekénsal etkilere neden

olamamas1 son derece normaldir.

Seyrek niifus yogunluguyla tarimsal faaliyetlerinde yapildigi Bahgelerarasi
mahallesinde yapilan tadilatlar tekil talepler dogrultusunda yapilan, mekansal etkileri
desteklemeyen degisimlerdir. 2015 yilinda yapilan yapi kullanim tadilati kentsel
bolgesel 13 merkezi olarak belirlenmis alanin ticaret turizm alami olarak
diizenlenmesiyle ilgilidir (istinye Park AVM ve Otel). Bu degisim ulasim kararlarinin
arazi kullanimin sekillenmesi tlizerindeki etkilerinin agik¢a goriildiigii bir 6rnektir.
Sekil 4.28°de goriildiigii gibi Istinye Park AVM ve Otel hem Izmir Metro Fahrettin
Altay duragina hem de Konak tramvay1 Fahrettin Altay duragina yiirlime mesafesinde
bulunmaktadir. 2014 yilinda Fahrettin Altay metro duraginin agilmasindan sonra 2015
yilinda meydana gelen bu plan tadilati, 2015 yilinda yapimina baslanan tramvay

duragimin yer se¢ciminde dnemli bir faktdr olarak nitelendirilmektedir. Yapilan bu
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tadilat ulasim kararlariyla arazi kullanim kararlarinin birbirini siirekli olarak etkileyen

bir dongii i¢cinde olduklarini ve ulasim planlamasiyla kentsel planlama disiplinlerinin

entegre bir sekilde ¢alismasi gerektigini gosteren 6nemli bir degisimdir.

4

istinye Park AVM ve Otel

Ahmet Adnan Saygun Sanat Mes
F.Altay Goztepe Stadi

Lejant £
Etki alani (250 m)
Pc Etki alam (500 m)
- Etki alan1 (750 m)
I Tk alani (1000 m)
Metro hatti
® Metro duraklari
Konak tramvay hatti
@ Konak tramvayi duraklar

Onemli fonksiyonlar |

Sekil 4.28 Istinye Park AVM ve Otel mekansal gosterimi

2018 yilinda Fahrettin Altay mahallesinde tist 6lgekli planlar dogrultusunda yapilan
plan tadilati Istinye Park AVM ve Otel kullanimmin oldugu bélgeyi kapsamaktadir.
fgili bolgede hazirlanan kavsak ve karayolu alt ve ist gecitlerinin plana islenmesi ve
Konak tramvayr giizergahinin diizenlenmesi amagli yapilan plan degisikligi ilgili
alanda meydana gelen mekansal degisimin ulasim kararlarini etkilemeye devam
ettiginin gostergesidir. Ancak buradaki sorun bu kararlarin esgiidiimlii alinmayarak
yasanan sorunlar sonrasinda yapiliyor olmasidir. Arazi kullanim planlamasinda
meydana gelecek olan degisikliklerin daha uzun vadede gergeklesmesi, ulasim
planlamasinin ve mekansal planlamanin sebep olacagi degisimler arasindaki zamanda
bir esgiidiim sorunu yasanmasina neden olmakta; bu da iki kavram arasindaki iligkinin

kurulamamasinda bir kisit olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Duvarci ve Alver, 2018).
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Mekansal planlama ve ulasim planlamasi arasindaki baglantinin kurularak,
esgiidim problemlerinin ¢oziilebilmesi i¢in bu iki kavrami da etkileyen faktorlerin
incelenmesi onemlidir. Bu faktorler yogunluk, erisilebilirlik ve karma arazi
kullanimdir. Yogunluk, mahallelerde meydana gelen yogunluk degisimlerinin
incelenmesi ve bunlarin rayli sistem hatti ile baglantis1 tartisilarak agiklanmaya
caligtlmigtir. Karma arazi kullanim yapilan plan tadilatlartyla karma kullanimin tesvik
edilip edilmedigi ilizerinden tartisilmistir. Erisilebilirligin bu g¢ercevedeki yeri de
yogunluk degisimleri ile plan degisikligi sayilarmin rayli sistem hatti duragina

erigilebilirlik ile arasindaki iliski olarak tanimlanmuistir.

Diger mahallelerde yapilan tadilatlar kisitli bir alan1 kapsayan, tekil talepler
dogrultusunda meydana gelen degisikliklerdir. Yapilan degisiklikler ayrintili bir
sekilde incelendiginde; plan degisikliklerinin ulasim kararlariyla entegre bir sekilde
yapilmadigi, mekanda kapsamli degisimleri destekleyen kararlar yerine tekil talepler

lizerine yapilan tadilatlar oldugu goriilmektedir.

Yapilan tadilatlar Tablo 2.2°de  bahsedilen tamamlayict faktorlerle
karsilastirildiginda, plan tadilatlarinin kisitli da olsa arazi kullanim stratejileri,
yayalastirma ve park stratejileri ve yogunluk diizenlemeleri gibi konular1 kapsadigi
goriilmiistiir. Bu nedenle yapilan tadilatlarin izmir Metro hattin etkinligini artirici
yonde tesvik etmeye calistig1, ancak bunun bir etkiden ¢ok girisim kapsaminda oldigu
sOylenebilir. Planlama pratiginin kisitli da olsa ulasim projelerinin etkilerini artirma
yoniinde adimlar atmaya baslamis oldugunu ve bu iki disiplin arasindaki zaman
esgiidiimiinii saglamaya yonelik girisimlerde bulundugunu sdylemek de miimkiindiir.
Ancak belirtildigi gibi bu girisimler planli eylemler oldugu siirece mekansal etkilerin

meydana gelmesinde ve artmasinda rol oynayacaktir.
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4.6.3 Erisilebilirlik, Yogunluk ve Plan Degisiklikleri ile Ilgili Analitik Veriler

Calismanin bu boliimiinde mahallelerin en yakin metro duragina erisilebilirlikleri
ile yapilan plan tadilati sayilar1 ve yogunluk degisimleri arasinda anlamli bir iliski olup
olmadig1 regresyon ve korelasyon analizleri ile test edilmistir. Bu iki yontem, iki
degisken arasindaki iliskinin incelenmesi amaciyla yaygin olarak kullanilan yontemler

oldugu icin se¢ilmistir.

Regresyon analizi bagimli degisken ile bir veya daha fazla bagimsiz degisken
arasindaki iliskinin incelenmesi amac1 ile kullanilan bir istatiksel yontemdir. Bagiml
degiskende meydana gelen degisimlerin bagimsiz degisken veya degiskenlerle
aciklanabilir olup olmadigi regresyon analizinin cevapladigi sorulardandir. Ayrica
degiskenler arasindaki iligkinin tiirii ve siddetti de regresyon analizi sonucunda
anlasilabilmektedir. Bu ¢alismada tek bir bagimsiz degiskenin (mahallelerin metro
duraklarina uzakliklari, erisilebilirlik), bagimli degiskeni (yogunluk degisimi ve plan
tadilat1 sayisi) etkileyip etkilemedigi test edilecegi i¢in tek degiskenli regresyon analizi

kullanilacaktir. Tek degiskenli regresyon analizi,
Yiza+bXi+e¢ (5.1)

denklemi ile ifade edilebilir. Burada X bagimsiz degiskeni; Y bagimli degiskeni; a ve

b ise regresyon katsayilarini temsil etmektedir.

Korelasyon analizi degiskenler arasindaki iliskinin giiciinii ve siddetini 6lgmek i¢in
kullanilan bir istatiksel yontemdir. Bu calismada iki degisken arasindaki iligkiyi

incelemekte yaygin olarak kullanilan Pearson Korelasyon teknigi kullanilmistir.

Mabhallelerin merkez noktalarindan en yakin metro duragina uzakliklar1 ArcMap
ortaminda 6l¢iilmiis; bu mesafeyi, plan tadilati sayilarini ve yogunluk degisimlerini

kapsayan bir veri seti olusturulmus, analizler SPSS programinda yapilmistir.
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4.6.3.1 Mahallelerin Istasyona Erisilebilirlikleri ve Yogunluk Degisimi Arasindaki
liski

Tablo 4.8’de mahallelerde meydana gelen yogunluk degisimi ile mahallelerin metro
duraklarina erisilebilirlikleri arasinda anlamli bir iliski olup olmadiginin test edilmesi
amaciyla yapilan regresyon analizi sonuglar1 yer almaktadir. Burada bu iki degisken
arasindaki iliskinin anlamli olup olmadigi F degerinin anlamlilik seviyesiyle
aciklanmaktadir. F (0,856) degerinin anlamlilik derecesi degeri 0,357’dir. Bu deger
0,05’ten biiyliktiir ve mahallelerde meydana gelen yogunluk degisimleri ile bu
mabhallelerin metro duraklarina uzakliklar1 arasinda anlamli bir iliski yoktur. Bulunan
sonu¢ metro duragina daha yakin bolgelerde niifusun artacagi ve yogunluk artisinin

fazla olacag: goriisiinii desteklememektedir.

Tablo 4.8 Yogunluk degisimi ve erisilebilirlik regresyon analizi sonuglar

ANOVA?
Analiz Kareler df Ortalama F Anlamlilik
Toplami Kare Derecesi
Regresyon 2753,302 1 2753,302 ,856 ,357°
1 Sapma 356971,530 111 3215,960
Toplam 359724,833 112

a. Bagiml Degisken: Yogunluk
b. Prediktor: (Sabit), Uzaklik

Regresyon analizi sonucunda iki degisken arasinda anlamli bir iliski bulunamadig1

i¢in korelasyon analizi yapilmamustir.
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4.6.3.2 Mahallelerin Istasyona Erisilebilirlikleri ve Plan Tadilati Sayilari
Arasindaki Iliski

Metro duragma erisilebilirligin mahallelerde yapilan plan degisikligi sayilari
tizerinde bir etkisi olup olmadigini test etmek amaciyla uygulanan regresyon analizi
sonuglar1 Tablo 4.9°da verilmistir. Anlamlilik derecesi 0,104 olarak bulunan F degeri,
plan tadilati sayilari ile erisilebilirlik arasinda 0,10 diizeyinde pozitif bir iliski
oldugunu gostermektedir. 0,024 olan R? uzaklik degiskeninin plan tadilati

sayilarindaki degisimin %2’sini agiklayabildigini gostermektedir.

Tablo 4.9 Plan tadilatlar1 ve erisilebilirlik regresyon analizi sonuglari

ANOVA?
Analiz Kareler df Ortalama F Anlamlilik
Toplami1 Kare Derecesi
Regression 20,638 1 20,638 2,685 ,104°
1 Sapma 853,220 111 7,687
Toplam 873,858 112

a. Bagimli Degisken: Tadilat
b. Prediktor: (Sabit), Uzaklik
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Mliskinin siddetinin ne derecede oldugunu aciklamak amaciyla yapilan Korelasyon
Analizi sonuglar1 Tablo 4.10°da verilmistir. iliskinin siddetini gosteren R degeri 0,154
olarak bulunmustur. Iliski zayif da olsa, uzakhik degiskeninin plan tadilati

sayilarindaki degisimi anlamada bir etkisi bulunmaktadir.

Tablo 4.10 Plan tadilatlar ve erisilebilirlik korelasyon analizi sonuglari

Korelasyon
Uzaklik Tadilat

Pearson Korelasyon 1 ,154
Uzaklik Anlamlilik Derecesi ,104

N 113 113

Pearson Korelasyon ,154 1
Tadilat Anlamlilik Derecesi ,104

N 113 113
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BOLUM BES
DEGERLENDIRME, SONUC VE ONERILER

Artan niifus ve ulagim talebini Karsilamak amaciyla yapilan kentsel demiryolu
yatirimlari 6zellikle hafif rayli sistem yatirimlari, 1970’li yillardan beri belediyelerin
daha erisilebilir, yiirlinebilir ve adil kentler yaratmadaki baslica araci olmustur.
Yogunlugu arttirmasi, trafik problemlerini, hava kirliligini ve seyahat siirelerini
azaltmas1 gibi biiyiik beklentilerle insa edilen rayli sistem yatirimlarinin, mekansal
degisimlere de neden olacagi ongoriilmektedir. Bu nedenle kentsel rayli sistem
yatirimlarinin  kentte yarattigi mekansal etkilerin incelenmesi ve beklentilerin

karsilanip karsilanmadiginin irdelenmesi biiyiik 6nem tagimaktadir.

Calisma kapsaminda Izmir Metrosu’nun kentte meydana getirdigi niifus, yolcu
sayist, yolculuk talepleri, otomobil sahipligi gibi genel degisimler, etki alanlar1 i¢inde
meydana gelen fonksiyon degisiklikleri ve arazi kullanim gelismeleri, etki alani
icindeki mahallelerde meydana gelen yogunluk degisimleri ve yapilan plan tadilatlari

ve erisilebilirligin bu degiskenler tizerindeki etkileri incelenmistir.

2000 yilinda 10 durakla yolculu isletime baslayan Izmir Metro hatt1 2014 yilinda
17 durakla gilizergahini tamamlamis; 2000 yilindan 2019 yilina kadar yolcu sayisin
%285 artirmigtir (Tablo 4.1). Bir kiginin yarattig1 ortalama yolculuk sayisi, metro
hattinin kullanim oraninin belirlenmesi i¢in nemlidir. Tablo 4.3’te niifusun rayl
sistem hattin1 kullanim oraninin yillar i¢indeki degisimi goriilmektedir. Goriildigi
gibi metronun kullanim oram1 %22 artmus, Izmir Metro hatt: toplu tasima kullanimi

artiracagi beklentilerini kargilamistir.

Hava kirliliginin azalmas1 yoniindeki beklentiler, otomobil sahipligindeki degisim

ve otobiis sistemlerinin toplu tagimadaki payima bakarak irdelenmigtir. 2015 2018
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yillar1 arasinda rayl sistemlerin Izmir ulasimindaki yeri artmis, Izmir Ulasim Ana
Planinda da bu artisin devam edecegi, otobiis sistemlerinin ulasimdaki yerinin ise
azalacagl Ongoriilmistiir (Tablo 3.4). 2007 yilindan 2019 yilina kadarki otomobil
sahipligi verileri incelendiginde, bin kisi bagina diisen otomobil sayisinin her gegen yil
artarak %47’ye ulastig1, UPI (2017) verilerine bakildiginda 2030’a kadar bu artisin
%93 olacag: goriilmiistiir (Tablo 4.2; Sekil 4.1). Goériildiigii gibi Izmir Metrosu
otomobil sahipliginde beklenen azalmaya neden olmamustir. Otobiis sistemlerinin
toplu tasimadaki payinin azalmasi ise hava kirliliginde azalmanin meydana gelmesi
icin yeterli degildir. Daha detayli analizlerin yapilmasi ve farkli verilerin incelenmesi
gerekmektedir.

Izmir Metro hattinin etki alaninda kalan 5 ilge Balgova, Bayrakli, Bornova,
Karabaglar ve Konak’tir. Bu ilgelerde yillar i¢inde verilen yap1 kullanim izin belgeleri,
kullanim tiirlerine ve yapi sahipliliklerine gore incelenmistir. Sonug olarak Bornova
ve Karabaglar ilcelerinde diger ilgelere gore daha fazla degisim yasandigi goriilmiis,
ancak bu degisim metro duraklarinin agilmasiyla paralellik gdstermedigi i¢cin metro
hattinin etkisi olarak nitelendirilmemistir. Bornova ve Karabaglar il¢eleri arazinin

gelisime ve degisime daha acik olmasi nedeniyle mekansal degisimlere ugramistir.

Metronun etki alanlar1 i¢inde kalan onemli kullanimlarin agilis yillariyla
duraklarin hizmete girme yillar1 arasindaki baglantinin incelenerek bu fonksiyonlarin
yer se¢ciminde rayli sistem hattinin bir etkisi olup olmadigini anlamak {izerine yapilan
analizde metro hatt1 koridoruna 250, 500, 750 ve 1000 metre uzakliginda etki alanlari
belirlenmistir. Bu alanlarda bulunan egitim (iiniversite), saglik kullanimlar1 ve sosyo-
kiiltiirel kullanimlar, bunlarin agilis yillar1 ve duraklara erisilebilirlikleri incelenmistir.
Analiz kapsaminda 44 adet kullanim incelenmis, bunlarin %41’inin en yakin metro
duraginin hizmete girmesinden 6nce, 24 tanesinin yani %54’{inlin de sonra ac¢ildig1
tespit edilmistir. Metro duraginin hizmete girmesinden dnce agilan kullanimlarin hat
cevresinde homojen olarak dagildigi goriilmiis, glizergahin giiclii bir otobiis sistemi ile

desteklenmis olmasi baslica faktor olarak belirlenmistir. Metro duraginin hizmete
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girmesinden sonra agilan kullanimlar ise Ugyol ve Konak duraklari, Hilal durag: ve
Bolge ve Bornova duraklari cevresinde kiimelenmistir. Kiimelenmenin oldugu
duraklar Karabaglar, Konak ve Bornova ilgeleri sinirlar1 igindedir ve bu kiimelenme
yap1 kullanim izin belgelerinin incelendigi analizle paralel bir mekansal gelisim ve
degisim ortaya ¢ikarmistir. Yiiriinebilir mesafede olan kullanimlarin %54°i de metro
duraginin  hizmete girmesinden sonra acilmig ve ayni durak cevrelerinde
kiimelenmistir. Karabaglar ve Bornova mekansal degisim ve gelisimin yasandigi

ilcelerdir.

Fonksiyonlarin metro hatti 6ncesinde homojen dagilmasi, giizergahin giiclii bir
otobiis sistemiyle desteklenmesiyle agiklanmis, bu sisteme entegre bir rayli sistemin
eklenmesi ise hatt1 giiclendiren en 6nemli faktér olarak degerlendirilmistir. Ulagim
sistemlerinin entegre bir sekilde planlanmasi ve caligmasi kentte meydana gelen
mekansal degisimleri ve gelisimleri kolaylastirmakta; yeni toplu tasima sistemleri de
hattin giiclenmesinde 6nemli bir rol oynamaktadir. (Guiliano, 1995; Babalik 2000;
Ozgiir 2010). Rayli sistem hatt1 ile entegre ¢alisan bir karayolu hatti da rayl
sistemlerin konut fiyatlar1 tlizerindeki etkilerini artirmaktadir (Dewees, 1976). Hat
cevresindeki fonksiyonlarin durumu incelendiginde de paralel sonuglara ulasilmas,
toplu ulasim sistemlerinin entegre bir sekilde ¢aligmasi durumunda mekanda meydana

gelen degisikliklerin daha anlamli oldugu goriilmiistiir.

[zmir Metrosu’nun etki alaninda kalan 113 mahallenin yogunluk degisimleri
incelendiginde, 2007 2019 yillar1 arasinda %33,6’siin yogunlugunda bir artis oldugu
goriilmiistiir. Artis yasanan mahallelerin %47°si 2012 yilindan sonra hizmete giren
durak g¢evrelerindedir. Bu da rayli sistem hattinin bulundugu ¢evrede bir yogunluk
artist meydana getirecegi olabilecegi goriisiinli desteklemektedir. Yogunluk artigsinin
ve kiimelenmelerin yasanarak en ¢ok degisimin goriildiigii mahalleler Kazimdirik,

Mimar Sinan ve Yenigehir’dir (Sekil 4.24).
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Metro hattinin etki alanindaki mahallelerde yapilmis 109 plan tadilat1 incelenmistir.
En c¢ok tadilatin yapildigi ilgeler Bornova ve Konak’tir. Bornova ilgesindeki
Kazimdirik mahallesi en fazla tadilatin (24 adet) yapildig1 mahalledir (Sekil 4.26 ve
Tablo 4.7). Yapilan tadilatlar Kazimdirik mahallesinde mekansal degisimi, Mersinli
mabhallesinde is-konut dengesini, Ergene mahallesinde karma arazi kullanimi ve

Mansuroglu mahallesinde de merkezilesmeyi desteleyen degisimlerdir.

2015 yilinda yapilan tadilatla kentsel bolgesel is merkezi olarak belirlenmis alanin
ticaret turizm alani olarak diizenlenmesi planlama ve ulagim entegrasyonun éneminin
ve plan kararlarinin mekansal degisim iizerindeki etkilerinin goriildiigii 6nemli bir
ornektir. Bu tadilat sonrasinda planlanan tramvay projesi ve yer se¢imi arazi kullanim
ve ulasim dongisiiniin birbirini takip eden ve etkileyen iki kavram oldugunu
desteklemektedir. Buradaki asil sorun bu Kkararlarin eszamanli alinmamasiyla
zayiflayan ulagim-arazi kullanim iligkisidir. Ulagim yatirnmlarmin beklenen etkileri

meydana getirememesi de bu zayifligin bir sonucudur.

Yapilan plan tadilatlar1 mekansal degisimi destekleyecek faktorlerden olan arazi
kullanim stratejileri, yayalastirma ve park stratejileri ve yogunluk diizenlemelerini
kismen barindirmakta ve bir girisim olarak kalmaktadir. Rayli sistem hattinin

etkilerinin artirilmasi yoniinde planlanmis eylemler olmasi ihtimali oldukga diisiiktiir.

Erisilebilirlikle yapilan plan degisiklikleri ve yogunluk degisimleri arasindaki
iligkinin test edildigi analizler sonucunda, erisilebilirlikle yogunluk degisimleri
arasinda anlaml bir iligki olmadigi, plan tadilatlariyla 0,10 diizeyinde anlamli ve
pozitif bir iligki oldugu tespit edilmistir. Mahallelerin duraklara erisebilir olmasi plan
degisikligi sayilarindaki degisimi acgiklamada etkilidir ancak burada sayidan ¢ok

tadilatlarin igerigi degerlendirilmelidir.
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Rayli sistem yatirimlarinin insa edilmesinin ana hedefleri su sekildedir (Simpson,

1994; Babalik, 2000; Grava 2003):

e Toplu tasima kullanimi tegvik etmesi

e Trafik sikisikligin1 azaltmasi

e Ticari kalkinmayi tesvik etmesi

e Otomobil sahipligini azaltmasi

e Hat cevresinde yogunluk artisina neden olmasi
e Hava kirliligini azaltmasi ve

e Kente gorsel bir kimlik, kazandirmasi

Rayli sistemlerin kentsel mekanda anlamli degisikliklere neden olabilmesi igin
gerekli olan tamamlayici faktorler ise su sekilde siralanabilir (Ayer ve Hocking, 1986;
Babalik, 2002; Bollinger ve Thlanfeldt, 1997; Cervero, 1984; Cervero ve Landis, 1997,
Dingemans, 1978; Dueker ve Bianco, 1998; Huang, 1996; Hurst ve West, 2014,
Knight ve Trygg, 1977; Lee ve Sener, 2017; Nelson, 1999; Pan ve Zhang, 2008;
Rodriguez, Vergel-Tovar ve Comargo, 2016):

e QGiglii emlak piyasasi

e Arazi kullanim stratejileri

e Yayalastirma ve park stratejileri
e Imar tesvik politikalari

e (Gigcli ekonomi

e Arazinin geligebilir olmasi

e Yerel kalkinma stratejileri ve

¢ Yogunluk diizenlemeleri

Calisma sonunda yapilan plan tadilatlaryla bu faktorlerin hayata gegirilme gabasi
oldugu ancak bunlarin planli eylemler olmadig1 goriilmistiir. Yapilan tadilatlar tekil
talepler dogrultusunda devam etmektedir ve ulasimla biitiinlesmis, kapsaml

degisimler degildir.
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Tablo 5.1°de literatiirdeki sonuglarla benzerlik gdsteren sonuglar verilmistir.

Tablo 5.1 Literatiirle benzerlik gosteren sonuglar

Amerika ve

Kanada

arazilerin gelismeye agik olmasi
anlamli degisikliklerin meydana

gelmesi i¢in gerek kosullardandir

Yazar(lar) / Yil / Benzerlik gosteren sonuclar Calismanin
Cahisma alam sonuclari
Knight ve Trygg, -Biiylimeye ve yogunluga dair bir -Yogunluk iizerinde
1977 / Amerika ve | etki bulunamamistir anlaml1 bir etkisi
Kanada ) ) yoktur
-Arazi kullanim ile ulagim
planlarinin entegrasyonu ¢evrenin -Istinye Park AVM ve
degisimini kolaylastirmaktadir Otel 6rnegi
Cervero, 1984 / -Hafif rayl sistem ¢evresindeki -Karabaglar ve

Bornova ilgelerinde

verilen izin belgeleri

Dingemans, 1978 /

Contra Costa

-Istasyon ¢evresinde yogunluk
acisindan herhangi bir kiimelenme

bulunamamaistir

-Yogunluk artiginin
yasandig1 mahalleler
agisindan bir

kiimelenme yoktur

Huang, 1996 /

-Istasyon cevrelerindeki farkli

-Kazimdirik ve

Amerika ve degisim ve gelisimi aciklayabilen Ergene
Kanada kayda deger bir sonug yoktur
-Gliney
-Mersinli
-Mansuroglu
Bollinger ve -Ticari fonksiyonlarin yogun oldugu | -Mansuroglu ve
Ihlanfeldt, 1997 / bolgelerde 6zel sektorden kamuya Mersinli
Atlanta (MARTA) | bir gecis goriilmiistiir
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Tablo5.1devam

Dueker ve Bianco, | -Toplu tasima kullaniminda bir artis | 2015 2018
1998 / Portland oldugu bulunmustur

%19 %40
Babalik, 2002 / -Trafik sikisiklig1 ve ¢evre kirliligini | -Otomobil kullanim1
Amerika ve azaltic1 etkileri yoktur artmistir
Kanada
Rodriguez, Vergel- | -En anlamli etkilerin metrobiis -Fahrettin Altay ve
Tovar ve Camargo, | hattinin ilk ve son durak Bornova durak
2016 / Quito ve cevrelerinde oldugu saptanmistir cevreleri
Bogota

Ulagim yatirnmlilarinin mekanda anlamli degisiklikler meydana getirebilmesi i¢in
kentsel planlama pratigiyle ulasim planlamasi pratiginin entegre bir sekilde
yiritiilityor olmasinin son derece dnemli oldugu birgok kez vurgulanmistir (Alayli,
2006; APA, 2012; Blunden; 1973; Cervero, 2003; Handy, 2005; Litman ve Colman,
2001). Bu iki pratik arasindaki iliskinin gii¢lii olmasiyla tamamlayic1 faktorlerin
hayata gegirilmesiyle mekanin gelismesi ve degismesi kolaylasmaktadir. Bu iligkinin
saglanamamasinin nedeni de zaman esgiidiimii problemidir (Duvarci ve Alver, 2018).
Ulkemiz planlama pratiginde bu iki disiplinin farkli kavramlar olarak ele alinmasi ve
farkli birimler tarafindan yiiritiliiyor olmasi da iligkinin zayiflamasina neden
olmaktadir. Plan kararlarinin ortak alinmasi ve erisilebilirlik, yogunluk ve karma arazi
kullanim faktorlerinin siirece dahil edilmesi, planlamayla ulasim arasindaki iliskiyi

giiclendirerek mekansal etkileri daha anlamli hale getirecektir.

Sonug olarak Izmir Metro hattinin kentsel mekanda yarattig1 degisimlerin kisith
alanlarda ve kiiciik capta oldugu, hat ¢evresinde bir yogunluk artigina sebep olmadig,
otomobil sahipliginde bir azalma olmadig1 ve yapilan plan degisikliklerinin tekil
talepler iizerinden devam ederek kapsamli degisimlere yol agmak amaci ile

yapilmadig1 goriilmiistiir. Izmir Metro hattinin kentsel mekanda yarattig1 etkilerin ve
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planlama pratiginin bu etkileri anlamli kilmadaki yerinin incelendigi bu g¢alisma;
tilkemiz genelindeki ulagim yatirimlariin etkilerinin artirilmasi ve kentsel mekanda
anlamli  degisikliklerin  yaratilabilmesinin  kolaylagtirilmas1  agisindan  6nem

tasimaktadir.

Calisma siiresince yaganan zaman ve veri eksikligi kisitlarindan dolayi, 2011 yili
sonrasinda gercgeklestirilen plan tadilatlar1 incelenmistir. Plan tadilatlarinin incelendigi
zaman ¢izelgesi bu ¢alismanin sinirlayicilarindan bir tanesidir. Gelecek ¢alismalarda
tadilatlarin metro sistemi yapimi Oncesi, yapim asamasi ve yapim sonrasi seklinde
incelenmesi daha biitiinciil ve kapsamli bir ¢alismanin ortaya ¢ikmasini saglayacaktir.
Calismanin yapilan plan tadilatlarindan 6ncesi ve sonrasi gorselleri ile desteklenmesi,
calismay giiglendirecek bir diger unsur olacaktir. Yasanan bir diger kisit ise ruhsat

verilerinin elde edilememesiyle degisen arazi kullanimlarin belirlenememesidir.

Calisma kapsaminda rayli sistemlerin etkilerini inceleyen bir ¢ergeve ¢izilmis, rayl
sistem yatirimlarinin demografik, mekansal ve cevresel etkileri incelenmistir. Ayni
kapsam dahilinde yiiksek maliyetli baska kentsel ulasim yatirnmlarmin (aktarma
merkezi, otogar gibi) etkilerinin incelenmesi de literatiirde planlama pratigiyle ulasim
pratiginin entegrasyonun onemini vurgulayacak bagka bir ¢aligma konusu olacaktir.
Ayrica farkli ulagim yatirimlarinin  incelenmesi alanlarin  6zelliklerinin  ve
fonksiyonlarmin farkli olmasi nedeniyle farkli bakis agilarinin meydana gelmesine de

vesile olacaktir.
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EKLER

EK-1: 2011 yilindan itibaren yapilan plan degisikliklerinin mahallelere ve tiirlere gore

hazirlanan verileri
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EK-1:

Tablo A.1: 2011 yilindan itibaren yapilan plan degisikliklerinin mahallelere ve tiirlere gére hazirlanan

verileri
Yil |ilge Mahalle Tiir | Aciklamalar

1 2014 |Bornova | Ergene A | Ilgili bolgede 13,50 m genisliginde bir
baglant1 yolu belirlenmesi

2 2016 | Konak | Goztepe A | Ustgecit projesinin plana islenmesi

3 2017 | Bornova | Kazimdirik A

4 2017 | Konak | Akdeniz A | Tramvay rayl sistem hattinin plana
islenmesi

5 2018 | Karabag | Fahrettin A | llgili bolgede hazirlanan kavsak ve

lar Altay karayolu alt ve iist gecitlerinin plana

islenmesi ve rayli sistem (tramvay)
giizergahinin diizenlenmesi

6 |2019 |Bornova | Kazimdirik |A

7 2020 | Bornova | Kazimdirik A | Imar gérmemis alanin ticaret-konut
(TICK) alan1 olarak belirlenmesi,
tiniversitelere servis veren caddelerden
birinin 15 m digerinin 20 m olacak
sekilde genisletilmesi

8 2020 | Bornova | Kazimdirik A | Genisletilen yollardan servis alan
alanlarda ticaret alan1 kullanim kararinin
belirlenmesi

9 2013 |Bornova | Erzene B | Sosyal bina ve tesis alanlar1 gésteriminin
yanina 0zel sosyal tesis alan1 yer alabilir
ifadesinin eklenmesi

10 |2016 |Karabag | Sehitler B | Konut alanlarin1 kapsayan 6zel

lar yapilagsma kosullarinin kaldirilmasi

11 |2017 |Bornova | Bornova B | Bornova imar plani hudutlarina
gecekondu onleme bolgeleri ve 1slah
bolgelerinin de dahil edilmesi
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TabloA.1 devam

12

2017

Bornova

Erzene

Ruhsat asamasinda ilgili kuruluslarin

goriislerinin alinmast

13

2017

Konak

1.Kadriye

Belediye hizmet alaninda E:2,50 ve
hmax:serbest yapilasma kosullarinin
belirlenmesi ve 5 m genisliginde yaya

yolu planlanmasi

14

2018

Konak

Akarcali

Birbirine bitisik parsellerin
birlestirilmesi sonucu elde edilen
parsellerdeki otopark ihtiyaci parsel

icinde karsilanacaktir

15

2019

Bornova

Kazimdirik

Yeni yapilarda ¢ekme mesafelerinin
parselin tiim cephelerinden 5 m olacak

sekilde belirlenmesi

16

2011

Bornova

Ergene

Ilgili parselin akaryakit alan1 olarak

belirlenmesi

17

2011

Konak

Giliney

Igili parselin 6zel saglik alani olarak

belirlenmesi

18

2012

Konak

Giliney

Saglik tesisis alani olarak belirlenen
parselin belediye hizmet alani

kullanimina doniistiiriilmesi

19

2012

Konak

Halkapinar

Igili parselin merkezi is alan1 (mia) ve
belediye hizmet alan1 (bha) olarak

belirlenmesi

20

2012

Konak

Mersinli

Igili parselin bolgesel otopark alani
(bop) olarak belirlenmesine ek belediye
hizmet alan1 (bha) kullaniminin

eklenmesi

21

2012

Bornova

Erzene

Tgili parselin 6zel egitim tesisi olarak

belirlenmesi

22

2012

Bornova

Ergene

Konut alani kullanim karar1 olan parselin

belediye hizmet alanina doniistiiriilmesi
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ASUS
Metin Kutusu
Tablo A.1 devamı


TabloA.1 devam

23

2013

Bornova

Kazimdirik

Igili parselin &zel sosyal tesis alan

olarak belirlenmesi

24

2013

Bornova

Erzene

Ilgili parselin konut alan1 olarak

belirlenmesi

25

2014

Konak

Mersinli

Igili parselin belediye hizmet alan

olarak diizenlenmesi

26

2014

Konak

Mersinli

Ilgili parselin belediye hizmet alani

olarak diizenlenmesi

27

2014

Bayrakli

Mansuroglu

Igili parselin 6zel sosyal tesis alan

olarak belirlenmesi

28

2014

Konak

Kiltir

Igili parselin merkezi is alan1 (mia) ve

olarak belirlenmesi

29

2014

Konak

Mersinli

Ilgili parselin park alan1 olarak

belirlenmesi

30

2015

Balcova

Bahgelerarasi

Kentsel bolgesel is merkezi olarak
belirlenmis alanin ticaret turizm alani

olarak diizenlenmesi (Istinye Park

AVM)

31

2015

Konak

Giliney

Askeri alan kullaniminda olan bdlgenin
hastane alanina doniistiiriilmesi ve
hastane alan1 kullaniminda olan bdlgenin
de hastane geligim alan1 olarak

belirlenmesi

32

2015

Bornova

Kazimdirik

Konut dis1 kentsel ¢alisma alani, 6zel
saglik tesisi ve yesil alan kullaniminda
olan bolgenin {iniversite alan1 olarak

belirlenmesi

33

2015

Konak

Yenidogan

Tgili parselin belediye hizmet alani ve

pazar alani olarak diizenlenmesi

34

2016

Konak

Kocakap1

Tgili parsellerin belediye hizmet alan1

(katl1 bop) olarak belirlenmesi
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TabloA.1 devam

35

2016

Konak

Umurbey

Igili parsellerin turizm ticaret alani

olarak belirlenmesi

36

2016

Konak

Kahramanlar

Ticaret-turizm-konut alan1 kullaniminda
olan bolgenin 6zel saglik tesis alani

olarak belirlenmesi

37

2016

Bornova

Kazimdirik

Ilgili parsellerin ticaret+konut alani,
belediye hizmet alani, yesil alan, yol ve

otopark olarak belirlenmesi

38

2016

Bornova

Kazimdirik

Igili parselin ticaret+konut alan1 ve park

olarak diizenlenmesi

39

2016

Bornova

Ergene

Ilgili parselin sosyal tesis alani, belediye
hizmet alan1 ve gars1 alani olarak

belirlenmesi

40

2016

Bornova

Kazimdirik

Konut dis1 kentsel calisma alani
kullaniminda olan bdlgenin
ticaret+konut tercihli kullanima

doniistiiriilmesi

41

2016

Karabag

lar

Basinsitesi

Ilgili adalarin ticaret+konut alan1 ve
ticaret-turizm-konut alan1 olarak

belirlenmesi

42

2017

Konak

Giliney

Igili parsellerin belediye hizmet alan
(katl1 bop + aktarma merkezi) olarak

belirlenmesi

43

2017

Konak

Giliney

Askeri tesis alaninin saglik tesisi alant
olarak planlanmasi ve yol genisliginin

15 m olarak dizenlenmesi

44

2017

Konak

Hilal

Ilgili parselin demiryollar1 alan1 olarak

belirlenmesi

45

2017

Konak

Mimar Sinan

Tali is merkezi ve park kullanim karar1
olan bolgenin ticaret+konut alani ve park

olarak diizenlenmesi
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46

2017

Konak

Mithatpasa

Universite alant kullanim karari olan
bolgenin resmi kurum alani olarak

belirlenmesi

47

2017

Konak

Murat Reis

Igili parsellerde genel otopark alani
(bop) ve park kullanimlarinin

diizenlenmesi

48

2017

Konak

Zafertepe

Ilgili adalarda konut alani, yol ve yesil

alan kullanimlarinin diizenlenmesi

49

2017

Konak

Cimentepe

flgili adalarda park, ilkokul ve yaya yolu

olarak diizenlenmesi

50

2017

Konak

Goztepe

Bolgesel otopark kullanim karar1 olan
bolgenin belediye hizmet alan1 olarak

belirlenmesi

51

2017

Bornova

Kazimdirik

Kentsel ¢alisma alan1 ve 6zel saglik
tesisi alan1 kullanim karar1 olan bdlgenin

ticaret alan1 (T2) olarak belirlenmesi

52

2017

Bornova

Kazimdirik

Konut dis1 kentsel calisma alani
kullaniminda olan bdlgenin
ticaret+konut ve park alani1 kullanima

doniistliriilmesi

53

2018

Konak

Halkapinar

Merkezi is alan1 kullanim karar1 olan
bolgenin ticaret+konut alani olarak

belirlenmesi

54

2018

Konak

Kemal Reis

Igili parselin temel egitim alan olarak

belirlenmesi

55

2018

Konak

Mersinli

Merkezi is alan1 kullanim karar1 olan
bolgenin 6zel saglik tesisi alan1 olarak

belirlenmesi

56

2018

Karabag

lar

Vatan

E:1,0 ve Yencok:2 kat yapilagsma kosullu
kres alan1 kullanim1 olan parselin
yapilasma kosullar1 korunarak 6zel kres

alan1 olacak sekilde diizenlenmesi
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57

2018

Karabag

lar

Vatan

Ilgili adada konut alan1 kullanimlarinin
ticaret konut alan1 (TICK) olarak

diizenlenmesi

58

2018

Bornova

Kazimdirik

Kentsel ¢alisma alani kullaniminin
ticaret-konut (TICK) ve park alan

olarak diizenlenmesi

59

2018

Konak

Altinordu

Konut alan1 kullanim karar1 olan
bolgenin konut alani (zemin kat tercihli

ticaret) olarak degistirilmesi

60

2018

Konak

Mersinli

Merkezi is alan1 kullanim karar1 olan
bolgenin ticaret alani, park ve yol olarak
belirlenmesi ve yapilagsma kosullarinin
ayrik nizam, TAKS:0,40 KAKS:3,50 ve
¢ekme mesafelerinin 5 m ve 5,5 m

olarak diizenlenmesi

61

2019

Bornova

Kazimdirik

Ozel saglik tesis alani, kentsel ¢alisma
alani, yesil alan ve yol kullanim karar1
olan bolgenin saglik alani, otopark ve

yesil alan kullanimina doniistiiriilmesi

62

2012

Bornova

Kazimdirik

Igili parsellerin 1. ve II. derece merkez
olarak ve yapilagsma kosullarinin E:2,00

ve hmax:10kat olarak belirlenmesi

63

2012

Bayrakli

Mansuroglu

Igili parsellerin 1. ve II. derece merkez
olarak ve yapilasma kosullarinin E:2,00

ve hmax:10kat olarak belirlenmesi

64

2012

Konak

Cmarli

Igili parselin resmi tesis alan1 olarak
belirlenmesi ve yapilasma kosulunun
TAKS:0,60 ve KAKS:3,00 olarak

belirlenmesi

65

2014

Konak

Mersinli

Tgili parselin TAKS:0,40 ve KAKS:3,50
yapilagsma kosullu merkezi i alan1 (mia)

olarak belirlenmesi
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66

2015

Konak

Mersinli

Igili parselin TAKS:0,30 ve KAKS:3,00
yapilagsma kosullu belediye hizmet alani

ve park alani olarak belirlenmesi

67

2015

Bayrakli

Mansuroglu

Metropoliten aktivite merkezi kullanim
kararinda olan parselin hmax:14 kat ve
55,70 m yapilasma kosullu ticaret+konut

alani olarak belirlenmesi

68

2016

Konak

Glinesli

Ilgili adalarda belediye hizmet alani,
ilkokul ve park diizenlenmesi ve E:2,00

olarak belirlenmesi

69

2016

Konak

Glizelyurt

Ilgili parselin turizm tercihli ticaret alani
olarak belirlenmesi ve hmax:2 olarak

diizenlenmesi

70

2016

Konak

Umurbey

Ilgili alanda hmax:30,5 m olacak sekilde
E:0,50 yapilagma kosullu kruvaziyer
liman alani, E:2,20 yapilasma kosullu
resmi kurum, E:0,50 yapilasma kosullu
liman hizmet alan1 ve park
kullanimlarinin belirlenmesi, genel
otopark alani (bop) ve yol genisliklerinin

diizenlenmesi

71

2016

Konak

Umurbey

Ilgili alanda E:0,20 ve hmax:21,5 m
yapilagsma kosullu liman alani, E:0,20 ve
hmax:15,5 m yapilasma kosullu lojistik
tesis alani belirlenmesi ve yol

genigliklerinin diizenlenmesi

72

2017

Bornova

Ergene

Cars1 kullanim karariin ticaret (T2)
olarak doniistiiriilmesi ve hmax:5.75m

olarak belirlenmesi

73

2017

Konak

Giinesli

Ilgili adalarda akaryakit+lpg istasyonu
ve park diizenlenmesi ve E:0,30 ve

hmax:2 olarak belirlenmesi
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74

2017

Konak

Giliney

Igili parselde kapali spor tesisi alan1
diizenlenmesi ve E:3,0 olarak

belirlenmesi

75

2017

Konak

Umurbey

Igili adada E:2,0 ve TAKS:0,60
yapilagsma kosullu kapali spor tesis alant

(stadyum) belirlenmesi

76

2017

Konak

Yenisehir

Ilgili parselde serbest yapilasma kosullu

0zel saglik tesisi alan1 belirlenmesi

77

2018

Konak

Kahramanlar

Tgili parsellerin dzel saglik tesis alan
olarak belirlenmesi ve yapilasma
kosulunun bitisik nizam olarak

diizenlenmesi

78

2019

Konak

Murat Reis

Tgili parselin ilkokul alan1 olarak
diizenlenmesi ve yapilagma kosulunun
E:2,0 ve ¢ekme mesafesinin her

cepheden 5 m olarak diizenlenmesi

79

2019

Konak

Mersinli

E:3,0 yapilasma kosullu belediye hizmet
alan1 (bop) olarak belirlenmis alanin
E:3,0 yapilasma kosullu belediye hizmet
alan1 (katli bop + aktarma merkezi)
olarak diizenlenmesi ve hmax ve
yapilasma nizami serbest olarak

belirlenmesi

80

2019

Bayrakli

Mansuroglu

Tlgili parselin pazar alani ve katl
bolgesel otopark alan1 yer alacak sekilde
belediye hizmet alani olarak
diizenlenmesi ve yapilagsma kosulunun

E:4,0 olarak belirlenmesi

81

2012

Konak

Mersinli

Resmi tesis alani olarak kullanilan iki
parselin birlestirilmesi ve yapilagma
kosullarinin E:3,50 ve hmax:serbest

olarak belirlenmesi
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82 |2016 | Karabag | Bahar E |llgili parseldeki yapilasma kosullarinin
lar E:1,65 ve Yengok:12 kat olacak sekilde
diizenlenmesi
83 2017 |Bornova | Kazimdirik E |lilkokul alaninm 20 metrelik yap1
yaklagsma mesafesinin 5 metre olarak
diizenlenmesi
84 2017 |Bornova | Kazimdirik E Ilgili ilkokul alaninin yapilasma
kosulunun E:1,0 olarak diizenlenmesi
85 2018 |Bornova | Ergene E |ilkokul alaninm 20 metrelik yap1
yaklagma mesafesinin 5 metre olarak
diizenlenmesi
86 |2018|Karabag |Bahgelievler |E |Ilgili adalardaki Yencok:serbest
lar yapilagsma kosulunun Yencgok:15 kat
olarak diizenlenmesi
87 | 2018 | Karabag | Basinsitesi E |llgili adalardaki Yencok:serbest
lar yapilagsma kosulunun Yencok:15 kat
olarak diizenlenmesi
88 |2018 |Karabag | Sehitler E |llgili adalardaki Yengok:serbest
lar yapilasma kosulunun Yenc¢ok:15 kat
olarak diizenlenmesi
89 2018 |Karabag | Vatan E |llgili adalardaki Yengok:serbest
lar yapilagsma kosulunun Yencok:15 kat
olarak diizenlenmesi
90 2019 |Bornova | Ergene E | Blok nizam, 6 katli konut alan1 i¢in yap1
yaklagsma mesafelerinin 3, 5 ve 10 metre
olarak diizenlenmesi
91 |2019 |Bornova |Erzene E Saglik tesisi alaninin E:1,0 yapilanma
kosulunun E:2,0 olarak degistirilmesi
92 12019 |Bornova | Kazimdirik TAKS ve KAKS oranlarinin kaldirilmasi
93 2020 | Bornova | Erzene Igili konut alan1 yapilasma kosullarmin

TAKS:0,25 ve KAKS:0,50 olarak

belirlenmesi
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94 2020 | Bornova | Erzene E | Ayrik nizam, 2 katli konut alan1 i¢in yap1
yaklagsma mesafesinin imar hatlarindan 5
m, komsu parselden 3m olacak sekilde
belirlenmesi
95 2017 |Bornova | Kazimdirik F Dilekge iizerine imar plani degisikligi
96 |2018 |Bornova | Kazimdirik F Dilekge tlizerine imar plan1 degisikligi
97 12019 |Bornova | Ergene F Dilekge tlizerine imar plan1 degisikligi
98 2019 |Bornova | Kazimdirik F Dilekge iizerine imar plani degisikligi
99 2019 |Bornova | Kazimdirik F Dilekge lizerine imar plani degisikligi
100 |2015 | Bal¢ova |Bahgeleraras: |F Ilgili parselin sinirinin degistirilmesi
101 2017 | Bornova | Kazimdirik F Imar hattinin 5 m kaydirilarak olusan
alanin cep otoparki olarak diizenlenmesi
102 {2017 |Konak | Mersinli F  |llgili adalarda imar hattinin degistirilerek
olusan alanin yaya yolu olarak
diizenlenmesi
103 {2017 | Konak | Mersinli F  |llgili adalarda yasanan problemlere
yonelik tasit yolu diizenlemesi
104 2017 |Konak | Yesiltepe F | Ada ayrim siir1 ile miilkiyet sinirinin
ortiismemesi nedeniyle yasanan
uygulama sorununun ¢oézlimiine yonelik
imar hatt1 degisikligi
105 {2018 |Konak | Akdeniz F  |Imar hattinin 5 m kaydirilarak olusan
alanin yaya yolu olarak diizenlenmesi
106 (2018 |Konak |Mehmet Ali |F |Ilgili alandaki kavsagin tekrar
Akman diizenlenmesi
107 | 2018 | Karabag | Uckuyular F Ilgili adalarda yasanan problemlere
lar yonelik yap1 yaklasma sinirlariin
diizenlenmesi
108 | 2018 | Karabag | Vatan F | Yaya yolu genisliginin 10 m olarak
lar diizenlenmesi
109 | 2018 | Balgova | Bahgeleraras1 |F Igili parsellerin tevhid edilmesi
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