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Regional aspects of public transport mobility: Izmir urban region case
EXTENDED ABSTRACT

Accessibility can be defined as easiness in reaching locations by means of transportation and
its infrastructure. It is a physical characteristic revealing (relative) attractiveness of a location.
Mobility, on the other hand, is a real-life counterpart of potentials produced by accessibility,
with spatial behavioural dimensions considering socio-economic, cultural and demographic
characteristics. For example, different aspects of trip-making behaviour is an important aspect
of mobility. This study deals with public transport mobility in Izmir urban region. For the
mobility of a public transport system, one has to consider the individual characteristics of a
passenger and land-use characteristics of a station or stop. In this study, we try to derive the
geography and regional properties of public transport mobility. To this end, one-week elec-
tronic card usage data (November 5-11, 2018) has been used for different aspects of mobility.
Electronic card readings sum up to 1.7 million times on average during a weekday, which
decreases 17% and 49% on Saturdays and Sundays, respectively. Electronic card data stores
station or stop where the card is validated, day, time of use, and money charged. Additionally,
electronic card data provide the destination station for a one-way trip on a regional subur-
ban line which is known as IZBAN (short for Izmir Suburban Rail System) as the cards are
revalidated for fare reimbursement. Similar to other metropolitan areas in Turkey, the public
transport system in Izmir has been transforming from rubber-tired systems to rail-dominated
public transit systems, which also have regional aspects as well as regional repercussions. Re-
sulting from this transformation, rail system stations have become centres of public transport
mobility. In other words, the whole public transport system has been juxtaposed upon the rail
system. Accordingly, this study attempts to delineate regional repercussions of the rail system
by concentrating on its land-use aspects. Used by thousands of passengers throughout the day,
rail stations are evaluated with respect to two views points, station as an areal interaction and
station as a node. Areal interaction leads to the station type derived from land use around the
station. Accordingly, areal interaction sparks a station-based process of turning space into
place. Node property, on the other hand, refers to the directional changes between origin and
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destination of a trip, i.e., transfer between different rail transit lines. Spatial inferences are also made from these features of the public
transport system, such as the number of passengers at stations and stops, the distribution of passengers by hours. Besides, Sub-re-
gions, routes and sections are determined within the city-region and metropolitan area. For the bus network, inferences on land use
have been derived from peak hour ratios of electronic card readings. Using mobility data, both rail and bus networks can be merged
into integrated service areas. The contribution was made to the development of transportation policies through the findings of public
transportation mobility in the Izmir urban region. Three sub-regions are differentiated according to land uses 1) Residential sub-re-
gion, 2) Non-residential sub-region, and 3) Mixed land-use sub-region. Each sub-region is associated with a distinct daily passenger
pattern according to electronic card data. Of three sub-regions, mixed land-use sub-regions support rail systems throughout a day
for all kinds of trips, the other sub-regions support stations for only commute, shopping and business trips. Among rail systems, I1Z-
BAN can be singled out as high-capacity suburban and regional rail lines. Currently, IZBAN has a 136 km length with forty stations,
combines northern and southern parts of Izmir province along with the metropolitan area in the middle—in the future, IZBAN is ex-
pected to reach 185 km by extending to northernmost districts of Izmir province. According to trip lengths and passenger volumes, a
generic two sub-section of IZBAN is found. In each sub-section, different lines and services can be assumed in order to increase the
effectiveness of the system. IZBAN Alsancak station can be the terminal and transfer station for both lines. Another IZBAN station,
Halkapinar station can be singled out as a future transport hub with bus, metro, tram lines around where high-speed train station
is planned. On the other hand, passenger levels prove that IZBAN is a good supporter of decentralisation, which had begun before
IZBAN in the Izmir urban region. IZBAN mobility connecting the metropolitan areas with northern and southern settlements is a
good indication of commutes of decentralised population.

0z

Hareketlilik, erisilebilirligin ortaya koydugu potansiyelin gergek hayattaki karsiligidir. Bir toplu tasima ag1 s6z konusu oldugunda
hareketlilik, yolcularin 6zelliklerinden istasyon ve durak gevresinin arazi kullanimina kadar gesitli 6zellikleri igerir. Bu ¢aligmada,
toplu tagima hareketliliginin cografyasi ve bunun ortaya gikardig bélgesel unsurlar incelenmistir. Bu amagla, {zmirde toplu tasima
kullanimina iligkin bir haftalik elektronik kart verisi kullanilmigtir. Elektronik kart verisinde, kartin ilk okutuldugu istasyon ya da
durak vyeri ile birlikte yolculugun giinii, saati ve karttan tahsil edilen iicret mevcuttur. Ek olarak, bélgesel banliyd olan IZBAN'da
yolculugun sonlandig istasyon kart geri ddemesi yapildig icin tespit edilebilmistir. Diger biiyitksehirlerde oldugu gibi Izmirde de
son yillarda toplu tagima sistemi lastik tekerlekli tiirden rayli sistemlere dogru doniigmektedir. Bu doniisiimde istasyonlar, hareket-
liligin merkezinde yer almaktadir. Giin igerisinde birgok yolcunun kullandig1 rayl sistem istasyonlar: alansal etkilesim ve diigiim
noktasi olmak tizere iki agidan degerlendirilmektedir. Alansal etkilesim istasyonun ¢evresindeki arazi kullanimlariyla ve faaliyetlerle
olan iliskisini belirtirken, diigiim noktasi yolculugun baglangi¢ ve bitisi arasindaki aktarma noktalarini ifade etmektedir. Istasyon
ve duraklardaki yolcu sayilari, yolcularin saatlere gore dagilimlar: gibi toplu tagima sisteminin 6zelliklerinden mekénsal ¢ikarimlar
yapilmstir. Kent bolge ve metropoliten alan igerisinde alt bolgeler, giizergahlar ve kesitler belirlenmistir. {zmir kent bolgesindeki
toplu tagima hareketliliginin degisimi tizerinden ulagim politikalarinin gelistirilmesine katk: saglanmigtir.

Atif igin yazim sekli: Senbil M, Yetiskul E, Ozuysal M. Regional aspects of public transport mobility: Izmir urban region case. Mega-
ron 2022;17(1):136-150. [Article in Turkish]

GiRiS

parak arazi kullanimi ile ulasgim planlamasina katki sagla-

. mak miimkiindiir.
Insanlarin giinliik aktiviteleri ve faaliyetlere katilimi, mikro

diizeyde tekil hareketlilikleri ortaya gikarirken makro dii-
zeyde de hareketlilik cografyasini olusturmaktadir. Zaman
ve mekandaki bu hareketlilik, hane halkinin sosyodemog-
rafik ve ekonomik ozellikleri ile faaliyetlerin niteliginin
yant sira arka planda kiiltiirel ve politik birgok farklilig da
i¢cinde barindirmaktadir. Bu nedenle hareketlilik bir yerles-
meye has 6zelliklerin disa vurumu olarak arazi kullanimi
ile ulagim sisteminin kesitinde yer almaktadir. Niifus ve faa-
liyetlerin yogunlastig1 alanlarda arttig1 kadar ulagim tiirleri-
nin ve hatlarin kesistigi noktalarda da hareketliligin artmasi
beklenen bir durumdur. Diger taraftan hareketlilik, zamana
gore de degisim gostermektedir. Giiniin saatleri, haftanin
glinleri ya da yilin mevsimlerinde ortaya ¢ikan farkliliklar
hareketlilik cografyasindaki degiskenligi olusturmaktadir.
Dolayisiyla hareketlilik tizerinden mekénsal ¢ikarimlar ya-

Hareketlilik, erisilebilirlikten farkli anlamlar tagimaktadir.
Erisilebilirlik ile bir yerin ulasim kolayligini ve bu kolay-
ligin o yere sagladig1 uygun sartlari, durumlar1 ve olanak-
lar1 ifade ederiz. Ayni sekilde bir yerden diger yerlere olan
ulasim kolaylig1 da erisilebilirlik olarak nitelendirilebilir.
Bu nedenle erisilebilirlik bir fiziksel potansiyeldir. Hareket-
lilik ise bu potansiyelin gercek hayattaki karsiligi, tezahiiri
olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bir yerin erisilebilir olmasi
hareketliligi pozitif yonde etkilemesine ragmen ayni sevi-
yede erisilebilir olan yerlerdeki hareketlilik ayn1 seviyede
olmayabilir. Zira hareketlilik, erisilebilirlikten farkli ola-
rak bireylerin tercihlerini yansitir ve tercihlerin zaman ve
mekandaki karsiliklarini gosterir (Levine ve ark., 2019). Bu
nedenle hareketlilik fiziksel 6zelliklerin 6tesinde toplumsal,
ekonomik ve psikolojik farkl 6zellikleri de icerir. Nitekim
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Gotz ve Ohnmacht (2012) erisilebilirligi genel olarak fizik-
sel yoniiyle 6ne ¢ikarirken, hareketlilige sosyal ve ekono-
mik igerik de katmaktadir. Ulagim agindaki bir otobiis hatt
ve maksimum tasima kapasitesi (potansiyel) erisilebilirlik
acisindan 6nemli iken, hat tizerindeki bir otobiisiin tagidig1
yolcu sayisi ya da doluluk orani, yolcularin sosyodemogra-
fik ve ekonomik 6zellikleri ile her yolcunun otobiise bindigi
ve inecegi duraklarla yakin ¢evre arazi kullanimi hareketli-
lik acisindan 6nemlidir.

Mevcut ¢aligmada, tekil hareketlilikleri agiklayan bir yak-
lagimdan ¢ok, mevcut toplu tagima sistemi verileri kulla-
nilarak toplu hareketliligi agiklayan bir arastirmaya dayali
bulgular paylasgilmaktadir. Bu dogrultuda, Izmir'in toplu
tasima sistemine -toplu tasimanin talep yoniine- odakla-
nilmigtir. Izmir ilindeki bir haftalik toplu tagima hareket-
liligi incelenerek toplu tagima sistemi kullanimi {izerinden
hem ulasgim sisteminin 6zelliklerine hem de ¢evresinin
arazi kullanim o6zelliklerine iliskin ¢ikarimlar yapilmistir.
Toplu tagima sisteminin sadece istasyon ve durak sayilar:
ile hatlardan olusmadigini kabul edersek sistemin kullanim
kesitleri, yogunlugu dahil bitiniyle servis verdigi alan ve
gevresini de igerecek bolgeselligi kapsadig1 agiktir. Bu ¢ger-
cevede mevcut calismada, toplu tagima hareketliliginin
olusturdugu bélgeler ve bolgesel unsurlar, Izmir ili 6rnegiy-
le tanimlanmaya calisgitlmaktadir. Bir haftalik (5-11 Kasim
2018) elektronik yolcu kart1 kullanim verilerinin sagladigi
olanaklarla bu bolgesellik, zaman ve mekéan gibi ayiric1 un-
surlar dogrultusunda incelenmektedir. Béylece toplu tasi-
ma sistemi, erisilebilirligin 6tesinde hareketlilik agisindan
da ele alinmig olmaktadir.

Son yillarda 6zellikle biiyiiksehirlerde toplu tagima iki agidan
degismektedir. Birincisi, toplu tagima sistemi, kent merkezi
ile ceper arasindaki iligkiyi kuran tekdiize bir yapidan fark-
lilasmaktadir. Marmaray, IZBAN ve Bagkentray gibi yiiksek
kapasiteli banliyo sistemleri metro hatlari ile tramvaylarla
biitiinlesmeye baslamistir. Bu sistemler kent merkezine ula-
sim odakli hizmet veren lastik tekerlekli toplu tasimay: da
degistirmektedir (Senbil, 2018). Ikinci degisim ise daha 6nce
sadece metropoliten alanda hizmet sunan biiyiiksehir bele-
diyelerinin yetki ve sorumluluklarinin, 6360 sayili Kanun ile
il sinirlarina genislemesidir. Ulagim hizmetinin il i¢indeki
tim yerlesim alanlarina biiyliksehir belediyeleri tarafindan
sunulacak olmasi, bolgesel nitelikteki toplu tagima yatirim-
larin1 gerekli kilmugtir. izmirde 2010 yilindan itibaren etap-
lar halinde hizmete agilan IZBAN banliy® sistemi, bu nite-
likte bir toplu tagima yatirimidir. Hizmet diizeyi, kapasitesi
ve mevcut toplu tagima sistemi ile eklemlenmesi sonucunda
[ZBAN, Izmir il biitiiniinde hareketlilik cografyasin etki-
lemistir. 2017 yilinda Aliaga-Selguk arasindaki 136 kmrlik
hatt1 kapsayarak toplu tagima sisteminin ana tastyicist haline
gelmis ve yeni bolgeler tanimlamigtir.

[zmir ilindeki toplu tagima hareketliliginin ve bu hareketli-
ligin ortaya ¢ikardig1 bolgelerin aragtirilmasi, sistemin isle-

tilmesinden fiyatlandirilmasina kadar birgok farkli boyutta
ulasim politikalarinin tiretilmesine katki saglamasinin yani
sira sistemin daha etkin ve verimli bir sekilde sunulmasi-
n1 desteklemek amaciyla gelistirilmistir. Son dénemde bu
amaci destekleyen, Izmir toplu tasima sistemine iligkin ¢a-
ligmalar da yapilmistir. Sen ve Alver (2014), IZBAN hatti
boyunca zirve saatlerinde yapilan yolculuklarin 6nemli bir
kisminin diizenli yolculuklar oldugunu ortaya koymuslar
ve otomobille erisim saglayan IZBAN kullanan yolcu ora-
ninda dikkati ¢eken oranda artiglar tespit etmiglerdir. Sen-
bil ve Yetigkul (2020), IZBAN’in hizmet verdigi mahalleler-
le diger mahallelerdeki 2013-2018 yillar1 arasindaki niifus
degisimini karsilastirmislar, IZBAN’in kuzey ve giiney alt
bolgelere saglamis oldugu erisimin istasyon c¢evresine nii-
fusu ¢ektigini gostermislerdir. Bu ¢caliymada ise akilli yolcu
kart1 (Izmirim Kart) okumalar1 {izerinden rayli ve lastik te-
kerlekli sistemlerdeki yolculuk baglangiglar: ve aktarmalari,
istasyon ve durak noktalarindaki yolcu sayilari ile bu sayila-
rin glinliik ve saatlik degisiklikleri dikkate alinarak hareket-
lilik cografyasi incelenecek ve toplu tasima talebinin bol-
geleri ve bolgesel unsurlar: ortaya konulmaya ¢alisilacaktir.

ARKA PLAN

Toplu tagima sistemi, zaman ve mekanda pek ¢ok 6zelligi ile
ozel ulasimdan ayrigmaktadir (Schweitzer, 2017). Mekénsal
olan istasyon ve durak yerleri gibi erisim noktalari, hat, gii-
zergah ve servis alanlari ile zamansal olan hareket saatleri,
yolculuk stireleri ve varis saatleri toplu tagima sisteminin
hem tasariminda hem de igletiminde 6ne ¢ikan 6nemli
ozellikleridir (Vuchic, 2007). Buna ek olarak toplu tagima
sistemi servis alani ve yakin ¢evresindeki arazi kullanimiyla
da iligkilidir ki bir biitiin olarak toplu ulagim erisim/etkile-
sim bolgesini tanimlamaktadir. Toplu tagimanin sundugu
erisilebilirlik diizeyine ek olarak, toplu tasimanin mekansal
ve zamansal ozellikleri ile sosyal ve ekonomik yonleri ise
hareketlilik cografyasini belirlemektedir. Mevcut ¢aliyma
da toplu tasima sisteminin bir hareketlilik cografyas: yarat-
t1g1 ve bolgesel unsurlar tasidig kabuliine dayanmaktadur.

Ulasim sistemi icindeki iligkiler, ulagim tiirleri, bu tiirlere
ait altyapi, altyapinin sunumu ve isletimi, talep degiskenli-
¢i ile yakindan ilgilidir. Bu iligkilerin arka planinda, ulagim
sisteminin duragan (statik) ve degisken (dinamik) ozel-
likleri yer almaktadir. Ulagim sisteminin duragan, basat
unsuru altyapisidir. Ornegin, bir banliyd hatti ya da cevre
otoyolunu ulasim sistemine kazandirmak uzun yillara ya-
yilmaktadir. Iki rayli sistem arasinda bir aktarma istasyonu-
nun ya da iki ana yol arasindaki baglant: yolunun yapilmasi
gorece kisa donemde hayata gecirilebilse de duragan altya-
pinin hali hazirda mevcudiyetine baglidir. Boylece, ulagim
sisteminde biiyiik ve zaman acisindan uzun siiren yatirim-
lar, gérece kisa donemli yatirimlarla gelistirilebilmektedir.
Ancak sistemin duragan yapisi, bagat unsuru olugsmadan
sisteme degisken unsurlar1 eklemek imkéansizdir. Bu 6zel-
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lik altyapisi ile iistyapisi birbiriyle dogrudan baglantili olan
rayli sistemler icin 6nemlidir. Lastik tekerlekli toplu tagima
mevcut kara yolu altyapisini kullandigi i¢in belirli bir él¢ii-
de degiskenlik icermektedir. Zira lastik tekerlekli araglarin
glizergahlar1 ve durak yerleri kolaylikla degistirilebilmek-
tedir. Ote yandan yeni hatlarin eklenerek servis alaninin
genislemesi veya servis sikliginin artirilmas arag filosu ile
iligkilidir. Lastik tekerlekli toplu tasimanin bu esnekligi hiz-
I1 kentlesmeyle artan hareketlilik ihtiyacin1 6nemli 6l¢tide
kargilamigtir.

Ulagim sisteminin degisken 6zellikleri ise en temelinde sis-
temin kullanicilariyla iligkilidir. Hane halklar: ve kisilerin,
giinliik aktivitelerle faaliyetlere erisim amaciyla verdikleri
kararlar ile kurumlarin ve igletmelerin verdikleri kararlar
hem sistemin kullanimini hem de ulagima dayali kullanim
ve faaliyetleri etkilemektedir. Hane halk: kararlari, otomo-
bil sahipligi ve kullanimi, toplu tasima tercihi veya konut
yer se¢imi ile sekillenirken, ulagim sisteminin kullanimina
iligkin altyap, servis, fiyatlandirma gibi kararlar ise kurum-
lar ve/veya isletmeler tarafindan verilmektedir. Istasyon
veya durak cevresinde arazi kullaniminin degismesi, arazi
yogunlugunun veya degerinin artmasi da ulagim sistemin-
de verilen kararlarin dolayli sonuglaridir. Ulagimin duragan
ozellikleriyle beraber hane halkinin, kurumlarin ve igletme-
lerin kararlariyla belirlenen degisken 6zellikleri, bir biitiin
olarak hareketlilik cografyasini olusturmaktadir. Kentles-
mesi gorece yavaslayan ama kentsel bitylimesi devam eden
kentlerimizde hareketlilik cografyast da hizla degismekte-
dir. Buna en iyi 6rnek otomobillesme ile verilebilir (Senbil
ve Yetiskul, 2020). Degisken 6ge olan otomobil sahipligi
hizla artarken duragan 6ge olan kara yolu altyapisinin bu
oranda gelismemesi tekil hareketliligi etkiledigi gibi cogul
hareketliligi de belirlemektedir.

1960’11 yillarin sonunda otomobilin ¢evreye olan olumsuz
etkilerinin dillendirilmeye baslanmasiyla beraber 1970°li
yillarda ortaya ¢ikan petrol krizleri, ulasimda tiir se¢imle-
rine, bireysel tercihler ile toplumsal segeneklere ve bunlarin
arkasindaki nedenlerle sonuglarina ilgi duyulmasma yol
acmustir. Giderek artan bu ilgi, ulasimin daha 6nce farkl
alt alanlarinda incelenen mekansal (ulagim cografyasi) ve
sosyal (ulasim sosyolojisi) 6zelliklerinin, hareketlilik kura-
mui altinda birlikte incelenmesine de neden olmugtur (Kauf-
mann, 2002). 1990’11 yillardan bu yana durmaksizin artan
hareketliligin neden oldugu toplumsal dontigiim, mekéina
iliskin yeni yaklagimlarin gelismesini de desteklemistir.
Ornegin, kent kuraminda 6zellikle iligkisel yaklasim 6n
plana ¢ikmistir (Jacobs, 2012). Akislar, aglar ve baglantilar
etrafinda ifade edilen bu iliskisel yaklagim, kentleri siirekli
degisebilen ve yeniden diizenlenen bir yap: olarak 6ngor-
mektedir (Amin ve Thrift, 2002; Massey, 1991). Kentleri ya-
sama, ¢aligma, rekreasyon ve dolasim faaliyetleri temelinde
dort ayr1 kentsel iglev olarak tanimlayan klasik planlama
yaklagimi da evrilerek, kentleri bu islevlerin ortaya ¢ikma
sliregleri olarak tanimlamaya baglamistir (Yetiskul, 2017).

Bu cercevede yeniden sekillenen disiplinler arasi ¢aligma-
larda kentsel akislar, aglar ve baglantilar, “toplumsal” ola-
nin yerine “hareketli” olani yerlestirmektedir (Urry, 2000).
Buradan hareketle, sosyal bilimlerde, bir “hareketlilik pa-
radigmasr” olusumundan da s6z edilmektedir (Sheller ve
Urry, 2006). Bu yaklasim dogrultusunda toplu tagimada
karsimiza giinliik yolculuk dongiilerinden konut yer segi-
mine kadar hane halki kararlarinin kurumlarin ve islet-
melerin duragan ve degisken kararlariyla etkileserek eri-
silebilirligin otesinde hareketlilik ¢ikmaktadir (Senbil ve
ark., 2009). Burada toplu hareketlilikler 6nemlidir ¢tinkii
s6z konusu olan belirli bir bireyin veya grubun hareketli-
lik bi¢cimine odaklanmak degil ¢ok sayida birbirine bagl
ve birbiriyle iliskili hareketliligi incelemektir. Ancak toplu
hareketlilik, 6ngoriilemez degildir; birbiriyle gii¢lii bir se-
kilde etkilesime giren insanlar, kurumlar, hatta makineler
gibi bir¢ok bilesen ile ortaya ¢ikan bu diizen, karmagik bir
sistemdir ve kaosa yol agmaz (Yetigkul, 2017). Zira toplu
hareketlilik de diizenli ve tekrarlanan davranis bi¢cimlerin-
den olusur.

Giinliik hayatin degismez unsurlar1 arasina giren cep tele-
fonlar1 ve akilli kartlar gibi konum tespit edebilen tekno-
lojik gelismeler ile uygulamalar hareketlilik ¢aligmalarina
onemli agilimlar sunmaktadir. Alt1 ay boyunca cep tele-
fonlar1 araciligiyla izlenen 100.000 kisi ile yapilan bir aras-
tirma, bireylerin hareketlerinin genellikle 6ngoriilebilir
oldugunu gostermistir (Ball, 2012). Aragtirma sonucunda
bireylerin diizenli olarak birka¢ yere gittigi ve zamanlari-
nin ¢ogunu da bu yerlerde gegirdikleri bulunmustur. Toplu
tagima kullaniminda goriilen insan davraniglar: da ¢ok yay-
gin bir kalip veya diizen ortaya koymaktadir. Bu ¢alismada
da amacimiz, birbiriyle etkilesim i¢inde olan toplu tasima
sistemi bilesenlerini, akilli kart okumalarini kullanarak in-
celemek ve toplu hareketliligi diizenli ve tekrarlanan ulagim
davranis bi¢imleri olarak ortaya koymaktir.

iZMIR TOPLU TASIMA SISTEMI

[zmir toplu tagima sistemi, ozellikle son 20 yil igerisin-
de, biiyiiksehir belediye sinirlarinin il sinirlarina kadar
genislemesi ve yeni rayl sistemlerin hizmete girmesiyle
onemli 6l¢lide gelismis ve bitytimiistiir. Bu degisikligin en
temel unsurunu ya da omurgasini IZBAN olusturmakta-
dir. Alsancak ve Basmane ¢ikigli T.C. Devlet Demiryolla-
rrna ait ana hat ile bolgesel hatlarin ¢alistigi demir yolu
sistemi iizerinde yapilan iyilestirmeler sonucu IZBAN,
2010 ve 2011 yillarinda etaplar halinde Aliaga-Cumaova-
s1 arasinda, 2017 yilinda ise Aliaga-Selguk arasinda hiz-
mete girmistir. Uzunlugu 136 km olan ve 40 istasyondan
olusan hat, gelecekte Bergama’ya kadar uzatilarak izmir
ilinin kuzey ve giiney iki u¢ noktasindaki ilgeleri birbi-
rine baglayacak ve toplam 185 km uzunluga ulasacaktir
(Sekil 1). IZBAN hatti, arazi kullanimi ve dinamikleri
acisindan canlilik gosteren bir bolgeye hizmet vermekte-
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iZMIR BUYUKSEHIR BELEDIYESI RAYLI SISTEM AG HARITASI
IZMIR METROPOLITAN MUNICIPALITY RAILWAY NETWORK MAP
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Sekil 1. izmir rayli toplu tagima sistemi (Izmir Metro, 2020).

dir.' IZBAN, kuzey ve giineyde bulunan ilgeleri metropoli-
ten alan ile kesintisiz bir hat tizerinde birlestirmistir. Buna
ek olarak, hat boyunca IZBAN’in hizmete girmesi sonra-
sinda yapilan diizenlemelerle, lastik tekerlekli sistemle is-
tasyonlara baglantilar saglanarak sistem i¢i entegrasyon da
saglanmistir. Bu dogrultuda kuzeyde Aliaga ve Menemen,
giineyde Cumaovasi ve Torbali istasyonlar1 diigiim nokta-
lart haline gelmistir. Boylece, ayn1 giizergahta daha once
¢ok diisiik diizeyde verilen rayli tasima hizmeti, 2018 yilt
itibarryla hafta i¢i giinlerde 250.000’in iizerinde yolcuya
hizmet vermeye baglamistir.?

Toplu tasima talebinin en yiiksek seviyesine eristigi met-
ropoliten alanda, 2000 yilindan bu yana metro hizmet
vermektedir. Hafta ici bir glinde 320.000’in iizerinde yol-
cu tagtyan [zmir metrosu, metropoliten alaninin kuzeydo-
gu-giineybat1 yoniinde, Bornova, Konak ve Karabaglar il-
gelerini birlestirmektedir (Sekil 1).> Metronun Halkapinar

ve Hilal aktarma istasyonlarinda IZBAN ile entegrasyonu
sonucunda metropoliten niifusun 6nemli bir kisminin,
yol hakki A diizeyinde rayli sisteme erisimi saglanmigtir.
Metropoliten alanda sadece giineybati u¢ noktada bulunan
Balgova ile Narlidere ilceleri bu sistemin diginda kalmstir.
2017 ve 2018 yillarinda sirasiyla hizmete agilan Karsiyaka
ve Konak tramvay hatlari, metropoliten alanin iki alt mer-
kezini ana rayli sistem hatlarina eklemlemis ve i¢ korfezin
her iki yakasinda kiy1 boyunca erisilebilirligi artirmustir. Yol
hakki B diizeyinde hizmet veren tramvay hatlar1 giinliik
yaklasik 90.000 yolcu tasimaktadr.

Lastik tekerlekli ulasimda otobiis sistemi ise il bitiintin-
de, agirlikla rayl sistemin giizergéhlari disinda, 331 hat ile
glinlitk bir milyona yakin yolcu tagimaktadir. Otobiis hat-
lar1 6zellikle rayli sistemlerin hizmete girmesi sonrasinda
yeniden diizenlenerek aktarma istasyonlarina baglanmustir.
Boylece, otobiis hat uzunluklari kisalmis ve tasarruf saglan-

! IZBAN’In en yogun oldugu kesit Menemen-Cumaovasrdir. 18 Temmuz 2018, Garsamba giinii kuzey ug noktas: Aliaga ile Cumaovas arasinda 45, Menemen ile Tepekdy
arasinda 45 karsilikl sefer mevcuttur; bu durumda Menemen ile Cumaovasi arasinda toplam 90 civarinda kargilikli sefer yapilmaktadir. IZBAN'mn giineyde en son
eristigi Selcuka ise Tepekdyde aktarma yapilarak devam edilmektedir. IZBAN’in metropoliten alanda kalan, Egekent-2 ile Adnan Menderes Havalimani arasindaki
kesiti ise kent ici toplu tasgima hizmeti sunmaktadir. IZBAN hatt: {izerinde kuzey ucunda bulunan Aliaga ile Alsancak arasindaki arag i¢i zaman 68 dakika tutmaktadur.
Giiney ucundaki Selguk ile Alsancak arasinda ise Tepekdyde aktarma yapilarak erigim saglanabilmektedir. Tepekdy ile Alsancak arasindaki arag i¢i zaman 60 dakika olup

Tepekdy ile Selguk arasindaki arag igi yolculuk 23 dakika siirmektedir.

©

08 Kasim 2018 persembe giinii IZBAN 262.472 yolcu tagimustir.

w

Metro ilk hizmete girdigi 2000 yilinda, Ugyol ile Bornova arasindaki tek hat iizerinde ilk etapta 10 istasyon ile hizmet vermeye baslamistir. 2012 yilinda hattin her iki

ucuna ikiger istasyon eklenerek hat uzatilmustir. 2014 yilinda ise hat giineydogu ucunda Fahrettin Altay’a kadar fiili olarak isleyen tig istasyon ile uzatilmugtur.
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mustir. Deniz ulagimi ise metropoliten alanin bulundugu i¢
korfezle sinirli kalmustir. Bityiiksehir belediye yetki ve so-
rumluluklarinin il sinirlarina genislemesi sonrasinda yeni
hatlar agilsa da bu hatlar hareketliligin mevsimsel degisimi-
ne fazlasiyla duyarlilik gostermis ve arzi digiik seviyelerde
kalmugtir. Ote yandan {zmir ilinin kimi kiy1 yerlesimlerini
birlegtiren dis korfezdeki deniz ulagimi, kara ulagima ile re-
kabet edememektedir. I¢ korfezde karsilikli kiyilar arasin-
daki hatlar ise 6zellikle hafta ici is ve okul yolculuklarina,
hafta sonu da daha fazla alisveris ve rekreatif amacli yol-
culuklara hizmet etmektedir. Toplu tagimada deniz ulagimi
genellikle Karsiyaka/Bostanli- Alsansak-Konak-Goéztepe/
Uckuyular arasinda kalarak metropoliten alan ici servis
ozelligini korumaktadir.

[zmir toplu tagima sistemi, 6zel isletimdeki minibiis ve dol-
muslar disinda hafta i¢i bir giinde ortalama 1,7 milyon yol-
cu tagimaktadir (2018 yil1). Hafta sonunda bu say1 cumarte-
si glinli %17, pazar giinii %46 oraninda azalmaktadur. Yolcu
sayllarinin hafta i¢i ve hafta sonu ulagim tiirlerine gore
dagilimlar: farkliliklar igermektedir. Cumartesi giinii diger
tiirlerden ayrisarak tramvay hatlar1 %6 oraninda, deniz yolu
ise %11 oraninda artis gostermektedir. Pazar giinii biitiin
tiirlerde yolcu sayilar1 diismektedir. Hafta ici giinliik yol-
culuklarda tiirlerin paylarina bakildiginda lastik tekerlekli
sistemin (otobiis hatlarinin) %57, rayli sistemin %40 ora-
ninda oldugu goriilmektedir. Tam bilet kullanan yolcularin
orani %41-43 araligindadir. %20-22 araliginda olan serbest
gecis hakkina sahip olan yolcularin oranina indirim alan 60
yas Ustii yolcular1 da ekledigimizde bu say1 %27-29 diize-
yine ¢ikmaktadir. Ogrencilerin oraniysa %26-28 araliginda
kalmaktadir. Aslinda toplu tagima, sistemin 6zelliklerinden
kullanicilarin 6zelliklerine, duragan ve degisken pek ¢ok
unsuru barindirmaktadir. Bu sebeple erisilebilirligin {ize-
rinde toplu tagima hareketliligini incelemek ve hareketlilik
cografyasina iliskin bazi ipuglarini yakalamak i¢in asagida
verilen analizler ve degerlendirmeler yapilmistir.

iZMiR TOPLU TASIMA HAREKETLILIGI

Rayli sistemler dikkate alindiginda yolculuklarin yogunlas-
t1g1 istasyonlar iki grupta ele alabiliriz: 1) Alansal etkilesim
istasyonu, 2) Diiglim noktas: istasyonu.

Her bir rayli sistem yolculugu istasyon ¢evresindeki arazi
kullanimlar1 ve faaliyetlerle iligkilidir. Bu nedenle istasyon
tizerinden alansal etkilesim s6z konusudur. Yolcularin ak-
tarma yaptig1 istasyon ise yolculugun ne baslangici ne de
bitisindeki kullanimlarla ve faaliyetlerle ilgilidir, yolculuk
esnasinda kirilma noktasi olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
Ulagim sisteminde diigiim noktasi olan aktarma istasyonu,
yolcularin varis noktasina erigmek amaciyla kullandiklar:
istasyondur. Akilli yolcu kart1 veri tabaninda aktarma ola-
rak kaydedilen binislerin istasyonun bulundugu alandaki
faaliyetlerle dogrudan bir iligkisi bulunmadig1 kabuliiyle
elektronik bilet okumalarindaki aktarmali ve aktarmasiz

yolculuklar1 ayirmak, Bertolini (1996, 2008) nin ortaya koy-
dugu yaklasimla da uyumlu olacaktir. Bu yaklasimda rayli
sistem istasyonlar1 bir yandan “digiim noktas1” olarak ele
alimirken, diger yandan ¢evresindeki alanin bir parcasi ola-
rak “yer” (alansal etkilesim) 6zelligini barindirmaktadir. Bu
istasyon tasnifinde, istasyon tipleri birbirini dislayic1 nite-
likte degildir. Diger bir deyisle, bir istasyon her iki istasyon
tipini biinyesinde barindirabilir. Bu durumda o istasyon,
hem gevresi ile etkilesime girerek yer 6zelligi kazanmis hem
de sistem igerisinde farkli hatlar arasinda aktarma yapilabi-
len bir diigiim noktas: haline gelmistir, denilebilir. Bir¢ok
metropoliten alanda bulunan rayl sistem hatlar1 incelen-
diginde goriilecektir ki bu nitelikteki istasyonlar genellikle
merkezi is alanlari civarinda, farkli hatlarin terminal ya da
bulusma noktalarinda sik¢a goriilmektedir.

Aktarmasiz yolculuklar, ayni hat tizerinde baglayan ve son-
lanan yolculuklar1 icermekte iken aktarmali yolculuklar
-minibiis ve dolmus disindaki- otobiis sistemi dahil rayli ve
deniz ulagimi aktarmalarini da kapsayan yolculuklar: icer-
mektedir. Tablo 1'de yolculuk rejimlerinin degistigi hafta igi
ve hafta sonu ayristirilarak, belirli bir diizeyin tizerindeki
yolcu sayilarina gore Izmir rayli sistem (IZBAN ve metro)
istasyonlari, “diglim noktas1” ve “alansal etkilesim” 6zel-
liklerine gore listelenmistir. Alansal etkilesim i¢inde olan
istasyonlar arasinda giinliik ortalama yolcu sayisinin met-
ro istasyonlarinda yogunlastigin1 gérmekteyiz. Gergekten
de yerlesik niifusun yasadig1 ve caligma alanlarinin yogun
oldugu koridorlarda erisim saglayan istasyon noktalarinin
cevresi ile 6zdeslesmektedir. Benzer durum metropoliten
alan igindeki IZBAN istasyonlar1 igin de gegerlidir. Metro
istasyonlar1 arasinda en ¢arpici farklilik, gevresi ile gorece
diigiik diizeyde biitiinlesen Halkapinar ve Hilal istasyon-
larinda gériilmektedir. Bu istasyonlar, [ZBAN hatt1 ile ke-
siserek aktarmali yolculuklarda listenin yukarisinda yer
almigtir. Ancak bu iki istasyon su sekilde ayrilmaktadir:
Hilal istasyonu, sadece rayli sistem a1 icerisinde bir diigtim
noktasi iken, Halkapinar istasyonu birden ¢ok toplu tagima
tiiriiniin (IZBAN, metro, otobiis ve tramvay) diigiim nok-
tast olarak karsimiza cikmaktadir. Bu noktada, Izmir toplu
tagima sistemi icerisinde en 6nemli diigiim noktasinin Hal-
kapinar oldugu kolaylikla sdylenebilir. Gelecekte yapilacak
olan yiiksek hizli tren istasyonu ile iilke i¢i ulagim sistemine
baglanacak olan Halkapinar'in Izmir Kent Bélgesi igerisin-
de 6neminin daha da artacagini vurgulayabiliriz.

Tablo 1'de de goriildugii tizere hafta ici ile hafta sonu arasin-
daki en temel fark, hafta i¢i yolculuklarda 6ne ¢ikan metro
istasyonlarinin yolcu sayilarinin azalmasi ve yolcu agirhigi-
nin {ZBAN istasyonlarina kaymasidir. Ozellikle metropo-
liten alan diginda bulunan Aliaga ve Menemen gibi alansal
etkilesim IZBAN istasyonlarinin yolcu sayilari agisindan
degismemesi, bu yerlesim birimlerinin metropoliten alan
ile olan iliskilerinin sikligini géstermektedir. Metropoliten
alan i¢cinde Konak ve Cankayada konut dis1 arazi kullanim
ile faaliyetlerin yogunlugu, istasyonlarin alansal etkilesi-
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minin ytiksek olmasina ve yolculuk seviyelerinin belirli bir
diizeyin altina dismemesine neden olmustur.

[zmirde 2017 ve 2018 yillar1 ierisinde hizmete giren tram-
vay hatlarinin duraklar1 Tablo 1de listelenmemigstir. Tram-
vay, rayl sistemler arasinda degerlendirilse de banliy6 ve
metro sistemlerinden isletme 6zellikleri ve yolcu kapasitesi
acilarindan farkhidir. Tramvay duraklarinin ortalama giin-
litkk yolcu sayilari, diger iki rayli sistemin gerisinde kalmak-
tadir. 5-9 Kasim 2018 tarihleri arasindaki kart okumalarina
gore hafta ici ortalama giinliik yolcu sayis1 93.340tir. Du-
raklar arasinda yolcu sayilar1 agisindan diger rayl sistem
istasyonlarina en yakin 6zellik gosterenler Hocazade ve Ko-
nak duragidir. Hocazade duragi, Alsancak alt merkezinde,
konut dig1 arazi kullanimlarin ve faaliyetlerin yogun olarak
bulundugu bir alanda konumlanan bir durak olup gevre-
siyle alansal etkilesim igindedir. Konak duragi ise Izmir'in
ana merkezinde deniz ulagimi ile metro sisteminin kesistigi

noktada konumlanarak hem alansal etkilesim hem de di-
gum noktasi 6zelligine sahiptir.

[zmir'in akilli kart okumalarindan yolcu sayilari esas ali-
narak yukarida yapilan IZBAN ve metro istasyonlari bazli
analizlerin kapsami, tramvay hatlar1 da dahil edilerek biitiin
rayl sistemi kapsayacak sekilde genisletilebilir. Yolculuk
baslangi¢ noktalarinda okutulan kartlardan, aktarmasiz yol-
culuklarin yogunlastig1 istasyon ve duraklardaki yolcu sa-
yilarinin saatlere gore dagilimlarindan erisim noktalarinin
gevresine iliskin mekansal ¢itkarimlar yapilabilir. Boylece
Tablo 1deki alansal etkilesim istasyonlarina iliskin ¢ikarim-
larimizi detaylandirabiliriz. Alansal etkilesim grubundaki
istasyonlarda hem yolcu dagilimlarinin hem de ¢evre arazi
kullanim 6zelliklerinin farklilasacag1 6ngoriilebilir. Buradan
hareketle hafta i¢i hizmet verilen yolcu sayisinin giin igeri-
sindeki dagilimina gore alansal etkilesim istasyonlari ti¢ tipe
ayrigtirilmaktadir. Birinci tip istasyonun cevresindeki arazi

Tablo 1. Kart okumalarina gore istasyon bazli ortalama giinliik yolcu sayilar (veri: 5-11 Kasim 2018)

Ortalama giinliik Hafta ici Hafta sonu
yolcu araligr* Alansal etkilesim Diigiim noktas1 Alansal etkilesim Diigiim noktas1
(aktarmasiz (aktarmali yolculuklar) (aktarmasiz (aktarmali yolculuklar)
yolculuklar) yolculuklar)
5-10 bin Sirinyer (1) Basmane (M) Aliaga (1) Hilal (I)
Menemen (I) Cankaya (M) Menemen (I) Halkapinar (M)
Demirkdprii (1) Evka 3 (M) Sirinyer (1) Konak (M)
Aliaga (1) Havalimani (I)
Esbas (1) Cigli (1)
Cigli (1) Bornova (M)
Nergiz (1) Cankaya (M)
Egekent (1) Konak (M)
Salhane (I)
Basmane (M)
Evka 3 (M)
Goztepe (M)
Halkapinar (M)
Hatay (M)
Izmirspor (M)
Poligon (M)
Stadyum (M)
10-15 bin Kargtyaka (1) Hilal (1) Esbas () Halkapinar (1)
Alsancak (I) Sirinyer (f) Kargtyaka (1) Sirinyer (f)
Bolge (M) Bornova (M) Alsancak (1)
Ege Universitesi (M) Hilal (M)
Konak (M) Ugyol (M)
Ugyol (M)
15-20 bin Fahrettin Altay (M) Fahrettin Altay (M)
Konak (M)
20-25 bin Bornova (M) Halkapinar (1)
Cankaya (M)
25-30 bin Halkapinar (M)

'5.000 ve iistil yolcuya hizmet veren istasyonlar listelenmistir. I: IZBAN istasyonu, M: Metro istasyonu.
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kullanimi karisiktir; sabah ve aksam saatlerinde bu istasyon-
dan yolculugun baslamasi s6z konusudur. Ikinci tip istasyo-
nun yolcu ¢ektigi alan daha ¢ok konut kullanimindadir ki
yolculuklarin baglangici da sabah saatlerine yigilmaktadir.
Ugiincii tip istasyonun ise gevresi, konut dist kullanimlarla
tanimlanmigtir ve istasyondaki yolculuk baslangiclari da ak-
sam saatlerinde yogunlagsmaktadur. Sekil 2'de iig tip istasyona
ornek olarak, sirasiyla, Izmir metro hattinin Evka 3, Ug:yol
ve Cankaya istasyonlarina ait aktarmasiz yolcu sayilarinin
hafta i¢i ortalamalar: saatlere gore verilmektedir.

Birinci tip istasyona ornek olarak verilen Evka 3 istasyonu,
aktarmasiz yolculuklarda giin ierisinde gerek sabah gerek-
se aksam saatlerinde yogunlugunu koruyan bir istasyon-
dur. Evka 3’te sabah 07.00-08.59 ve aksam 16.00-18.59 zirve
saatleri arasindaki yolculuklarin toplami, giinliik yolculuk
baslangi¢larinin %53™ini olusturmaktadir. Bu nitelikte is-
tasyonlarin etkilesimde oldugu alan karisik arazi kullani-
mina sahiptir. Sadece sabah saatlerinde kart okumalarinin
yogun oldugu ikinci tipe 6rnek Ugyol istasyonunda ise sa-
bah zirvesinin agirligt %34 olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
Bu oran, Cankaya ve Evka 3 istasyonlarinda sirasiyla %2 ve
%21 seviyesine inmektedir. Akgsam saatlerinde kart okuma-
larinin yogunlastig: tigiincii tip istasyonlarda ise konut dist
faaliyetlerin yogunlastig1 bir alansal etkilesimden bahsede-
biliriz. Merkezi is alanina hizmet eden Cankaya istasyonu
da buna iyi bir 6rnektir. Bu istasyonun aksam zirvesi olarak
ele aldigimiz 16.00-18.59 saatleri arasindaki zaman dili-
minin giinliik kart okumalarinin tiim giin igindeki agirlig:
%47 olarak bulunmustur.

[zmir'in IZBAN ve metro istasyonlar: ile tramvay durak-
larindaki yolcu sayilarmin giin i¢indeki dagilimini bu ¢
tipe gore inceledigimizde, rayli toplu tasima sistemine ait
hareketlilik cografyasinin dayandig1 arazi kullanimlar ile
iligkili ¢ikarimlar yapilabilmektedir. Sekil 3’te metropoli-
ten alana odaklanilmis ve alansal etkilesim istasyonlarinin
gevre arazi kullanimlari verilmistir. Yolcu hareketliliginden
tiretilen etkilesim alan1 6zellikleriyle rayl1 sistem toplu ta-
sima alt bolgelerini belirleyebiliriz. Bu ¢ergevede bes farkli
bolge ortaya ¢ikmaktadir. Konak-Alsancak alt bolgesi i¢in-
de kalan rayl sistem istasyonlarinin yolculuk dagilimlar:
incelendiginde konut dis1 faaliyetlerin bolgeyi tanimladig:
goriilmektedir. Her ne kadar bu alt bélgede konut alanlar:
da bulunsa, rayl: sistemin kullanimi s6z konusu oldugun-
da, konut dis: faaliyetlerle istasyon yerinin alansal etkile-
sim i¢inde oldugu anlagilmaktadir. Bornova alt bolgesinde,
metro istasyonlarnin alansal etkilesiminde karigik arazi
kullanimi 6ne ¢ikmaktadir. Goztepe alt bolgesi de benzer
niteliktedir. Karsiyaka ise konut ile konut dis1 faaliyetleri
birbirinden ayrigsa da alt bolge biitiinii karisik arazi kulla-
nim1 dzelligi tagimaktadir. Buca alt bolgesindeki IZBANin
Sirinyer, Kosu ve Inkilap istasyonlarinin yolcu hareketliligi-
ne baktigimizda da yine karisik arazi kullanimi ile karsilas-
maktayiz. Goriilecegi lizere metropoliten alan biitiiniinde
rayl1 sistem istasyonlarindaki hem yolcu hareketliligi hem
de istasyon etkilesim alani 6zellikleri gesitlenerek toplu ta-
sima alt bolgeleri tanimlanabilmektedir.

Sekil 3’te 2018 yili i¢in uzaktan algilama ile elde edilen
arazi kullanimina gore yasam (agirlikli konut) alanlarinin
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Sekil 2. Hafta i¢i ortalama yolcu sayilarinin saatlere gore dagilimlari (veri: 5-9 Kasim 2018).
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Arazi Kullanimi
(Kaynak: Urban Atlas 2018)

Spor ve Eglendinlen alanlan
Kentsel Yesil Alanlar

Ulagim Altyapisi (Liman, Havalimani)

- Ulagim Altyapisi (Rayl Sistemler)
- Ulagim Altyapisi (Karayollan, Cadde ve Sokaklar)

m Konut Digi Alanlar/Calisma Alanlari (Sanayi, Ticaret, Kamusal,
Askeri vb)

Yagam Alanlari (Agirikli Konut Alanlar)

Rayl Sistem Hatlan

é snsmnsnnnnnan  Metro
P Tramvay
A U

2 AR
o el "N,Q&
= { -

Konak-Alsancak:;
F/ 2

6;1
/ %

Agirlikh Arazi Kullanimi

. o= Konut
3 X
* Karigik

7

e

Konut-digt

N
-

4

L

Sekil 3. [zmir metropoliten alaninda rayli sistem hatlar1 iizerinde bulunan istasyonlarin yakin gevre arazi kullanim iligkil-
eri (kart okuma veri tarihleri: 5-9 Kasim 2018; “Urban Atlas 2018 arazi kullanimi verisi: https://land.copernicus.eu/local/
urban-atlas/urban-atlas-2018¢tab=download, Erisim: 15.01.2022.

bulundugu alt bolgelerde karisik arazi kullanimi 6ne ¢ik-
maktadir. Her bir alt bélgenin niifusu ile bulunan niifus-is-
tihdam oranlar1 farkli oldugundan giin igindeki yolculuk
dagilimlariin desenleri birbirinden farkli olabilmektedir.
Metropoliten alan iginde merkezi alan -Konak-Alsancak-
disinda bir tek Bornova alt bolgesinin istihdami niifusunu
gecmektedir (%109,27), diger alt bolgelerde istihdam nii-
fusun %25,92 (Sirinyer alt bolgesi) ile %33,74 (Goztepe alt
bolgesi) arasinda kalmaktadir. Bornova alt bélgesinin ak-
sam zirvesi yolculuk orani sabah zirvesini geride birakmak-
ta, Goztepe, Karsiyaka ve Sirinyer alt bolgelerinde ise sabah
zirve saati aksam yolculuklarini geride birakmaktadir.

Lastik tekerlekli sistem i¢in de benzer analizleri yaptigi-
mizda [zmir il biitiiniinde toplu tagima erigimindeki fark-
liliklar ortaya ¢ikmaktadir. Sabah saatlerindeki yolculuk
baslangiclarinin biiyiik 6l¢lide konut alanlar: ile ilgili ol-
dugu kabul edilirse, elektronik kart okumalarindan otobiis
sisteminin durak yolculuk dagilimlariyla konut boélgeleri
olusturulabilir. 8 Kasim 2018 giinii yolculuk baslangiglar
dikkate alindiginda lastik tekerlekli sistemin 07.00-08.59
saatleri arasindaki sabah zirve hareketliliginin giin igeri-
sindeki oranlari, mahallelere gore Sekil 4’'te verilmektedir.
Aslinda harita, lastik tekerlekli toplu tasima aginin mekén-
sal yayllimini ve kullanimini Izmir il biitiiniinde goster-
mektedir. Koyu renkle isaretlenen mahallelerde sabah zirve
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saatindeki yolculuk baslangiglari, giin igerisindeki yolculuk
baslangi¢larinin en az %20’sini olugturmaktadir. Ozellikle
rayli sisteme erisimi [ZBAN disinda kisith olan metropo-
liten alan dis1 bolgelerde otobiis servisinin etkilesim alan
ortaya ¢ikmuistir. Bu alanlarda sadece sabah zirve saatinin
one ¢iktig1 gorillmektedir. Buradan hareketle metropoliten
alan digindaki mahallelerde, genel olarak konut kullanimi-
nin agirlik kazandigi ve/veya gevre ilgelerden metropoliten
alana giinliik yolculuklarin yapildigi vurgulanabilir.

Toplu tasima sistemi i¢inde sadece IZBAN kullaniminda
yolculuk mesafesine gore {icretlendirme yapilmaktadir.
Yolculuk baglangicinda gidilebilecek en uzun mesafeye
gore ddenen ticret, istasyon ¢ikislarinda geri alinabilmek-
tedir. Bu iicretlendirme politikasi akilli kart okumalarindan
hat tizerinde yolculuklarin bitis noktasini da tespit etme-
mizi saglamaktadir. Buradan hareketle {zmir toplu tagima
hareketliligine iliskin yolculuk baslangi¢c noktalar: temelli
analizlerimiz, IZBAN hatt1 iizerinde yolculuk bitis nokta-
larin1 da igerecek sekilde geniletilebilir. IZBAN 6zelinde
hafta igi is ve okul yolculuklarinin yogunlastig1 sabah zirve
saatlerine odaklanilarak, baslangi¢ ve bitis istasyonlarina
gbre [ZBAN hareketlilik cografyas: ¢ikarilabilir. Bu amagla
[ZBAN yolculuklarinin mesafeleri hem Aliaga hem de Sel-
¢uk yoniinde katedilen istasyon sayilar: tizerinden hesap-
lanmig, her istasyondan baslayan yolculuklarin %85’inin
hangi istasyonda sonlandig1 bulunmustur. Béylece, [IZBAN

hattinin yolculuk kesitleri ¢ikarilarak bireysel yolculuklarin
dagilimlarindan ¢ogul hareketlilik ortaya konulmustur.

Sekil 5te verilen grafigi bir 6rnek ile aciklayabiliriz. Hattin
kuzey ug¢ istasyonu olan Aliagadan sadece Selguk yoniine
yolculuk edilebildiginden, Selguk yéniine olan yolculuk
mesafesi iretilmistir. Aliagadan Selg¢uk yoniine 12,00 ola-
rak bulunan yolculuk mesafesi, sabah zirve saatleri icinde
Aliagadan Selcuk yoniine hareket eden yolcularin %85’inin
katettigi istasyon sayisina karsilik gelmektedir. Aliaga ¢1-
kisl yolcularin biiyiik bir oraninin 12 istasyonu igeren bir
alanda yolculuklarini tamamladigini ve yolculuk mesafe-
lerinin Nergis istasyonuna kadar olan kesiti icerdigini gos-
termektedir. Bu kapsamda $ekil 5’i inceledigimizde met-
ropoliten alanin disinda kuzeyde Aliaga ve Menemen ile
glineyde Torbali istasyonlarindan baglayan yolculuklarin
%85’inin kent merkezine varmadan sonlandigini séyleye-
biliriz. 07.00-08.59 sabah zirve saatleri arasinda Aliaga ¢1-
ksl yolculuklarin %85’i Nergis istasyonuna kadar, Mene-
men gikisli yolculuklarin %85’i ise Karsiyaka istasyonuna
kadar sonlanmaktadir. Benzer bir sekilde giineyde Torbali
cikislt sabah zirve saati yolculuklarinin %85’ Torbali-Ko-
su kesitinde sonlanmaktadir. Her iki yénden metropoliten
alana yaklastik¢a yolculuklarin hizla merkezi is alanina
dogru kaydigini gérmekteyiz. Selguk yonlii yolculuklar:
genel olarak inceledigimizde yolculuk mesafelerinin Alia-
gadan semt garajina kadar istikrarli bir sekilde diistiigiini,

Sabah Zivenin Gan igindeki Orani
% 20- % 100

w1020

[do-mto

[Jotobus Hazmeti vok

Sekil 4. Lastik tekerlekli toplu tasimanin sabah zirvesindeki yolculuk baslangi¢larinin giin icerisindeki orani (veri: 8 Kasim

2018).
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Sekil 5. IZBAN istasyonlarinin sabah zirvesinde (istasyon sayis1 bazinda) %85 yolculuk mesafesi.

sonrasinda ise Cumaovasrna kadar yavas da olsa arttigini
gormekteyiz.

Aliaga yoniinde ise daha farkli bir durum karsimiza ¢ikmak-
tadir. Torbalrdan Sirinyere kadar azalan yolculuk mesafeleri,
[ZBAN, metro, otobiis ve tramvay toplu tagima hatlarinin dii-
gim noktas: olan Halkapinarda birden arti gostermektedir.
Halkapinardan metropoliten alan disina ¢iktik¢a istasyon-
larin yolculuk mesafeleri ise diismektedir. Bagka bir deyisle,
metropoliten alan igindeki istasyonlarin yolculuk sayilari-
nin %85’lik dilimi kent merkezinden uzaklastik¢a kademeli
olarak diismektedir. Bu noktada Bertolini (1996, 2008)nin
ortaya koydugu gruplamaya uygun olarak Tablo 1de belir-
tilen alansal etkilesim istasyonu ve diigiim noktasi istasyonu
ozelliklerine IZBAN yolculuk kesitlerinin de eklenmesiyle
rayli toplu tasima hareketliligine yeni bir agiklama katilabilir.
Hem Aliaga hem de Selguk yoniinde Halkapinarin bu istas-
yon dzelliklerini korudugunu rahatlikla gérmekteyiz.

Toplu tasima hareketliligine yonelik inceleme Sekil 6da ve-
rilen analizlerle daha ileriye gotiiriilebilir. Her iki yondeki

[ZBAN hareketliligi kiimiilatif yolculuk sayilar1 iizerinden
tartigilabilir. Varis istasyonlarina odaklanarak IZBAN yolcu-
luklar1 incelendiginde, Halkapinara ek olarak Hilal istasyo-
nunun da 6ne ¢iktigini, hattin Alsancak kesisiminde iki bol-
geye ayristigint gormekteyiz. Bu bolgeler, Sekil 6daki grafik
kutusu icinde gri ve beyaz renkli alanlar ile gosterilmistir.
[ZBAN giizergah1 Aliaga ve Selguk istasyonlar: arasindaki
hat boyunu tanimlamaktadir; ancak bu giizergah tizerinde
bulunan istasyonlarin iki yondeki yolculuk talepleri farkli-
lasmaktadir. Talebin hizla yiikseldigi veya distigti 6nemli
degisim noktalar1 olarak Halkapinar ve Hilal istasyonlar:
karsimiza gikmakta ve bu istasyonlar hattin alt giizergahlari-
ni1 belirlemektedir: 1) Sel¢uk yoniinde birinci giizergah Alia-
ga ile Halkapinar arasinda, ikinci giizergéh ise Halkapinar ile
Selcuk arasinda olugmaktadir; 2) Aliaga yoniinde, Hilal yol-
culuk talebinin hizla degistigi istasyondur (Sel¢uk-Hilal ve
Hilal-Aliaga arasinda da iki giizergah olusmustur). Halkapi-
nar ile Hilal aras1 giizergahlarin kesisme noktasinda olan Al-
sancak istasyonu ise bir gegis noktasi olarak 6ne ¢ikmaktadr.

6,000

5,000

4,000

3,000

2,000

Yolcu Sayist

1,000

NERGIZ
TURAN

ENEMEN

z
!
R
2
Z

M

KARSIYAKA

DEMIRKOPRU

Selguk Yonii

ALSANCAK
HILAL
KEMER
SIRINYER
KOSU
INKILAP
GAZIEMIR
HAVALIMANI
CUMOVASI
DEVELI
TEKELI
PANCAR
KUSCUBURUN
TORBALI
TEPEKOY
SELQUK

= = = Aliaga Yénii

Sekil 6. Sabah zirvesinde IZBAN istasyonlarindaki kiimiilatif yolcu talebi.
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iZBAN HAREKETLILIGININ KUZEYDE NUFUS VE
iSTIHDAM ETKILERI

[zmir kent bélgesi iginde bolgesel toplu tasimanin omurga-
sin1 olugturan IZBAN’in, hizmet verdigi hat boyunca niifus*
ve istthdama® 6nemli etkisinin oldugu diisiiniilmektedir.
Nitekim Senbil ve ark. (2020), 2013 ve 2018 yillar1 arasin-
daki bes yillik dénemde IZBAN’in kent bélge iginde niifus
hareketlerini destekledigini, metropoliten alan disindaki
istasyonlarin ¢evresinde niifus artisina neden oldugunu
bulmuslardir. Bu kisimda da IZBAN éncesi (2009) ve son-
rast (2014 ve 2019) olmak farkli zaman dilimlerinde kimi
kuzey istasyonlari® ile Karsiyakada bulunan istasyonlar’
gevresindeki (1 km yaricap1) mahallelerde meydana gelen
niifus ve istihdam degisimi karsilastirmali olarak incelene-
cektir (kuzeydeki istasyonlardan Aliaga ve Menemen ilge
merkezleri olarak ayri ayri, kalanlar: ise kuzey kesit olarak
birlikte ele alinmistir.) Oransal degisim {izerinden yapila-
cak kargilagtirmada IZBAN’n her iki kesimindeki istasyon
gevresi niifus ve istihdan degisimi -Karsiyaka alt bolgesi bir
biitiin olarak ele alinacaktir- farkli 6zellikler tasiyan bolge-
lerle karsilastirlacaktir. IZBAN’1n her iki kesimi karsisin-
da, Izmir il biitiinii ve metropoliten alani (on ilge®) genel

anlamda, {ZBAN erisimi olmayan kiy1 kesimi, yarimada
ilceleri (Cesme, Karaburun, Urla ve Seferihisar) ile i¢ ke-
simdeki Kemalpasa ilgesi IZBAN erisimi olmayan kesimler
olarak yer almaktadir. Bu ¢ercevede diizenlenen Tablo 2,
2009, 2014 ve 2019 yillarindaki niifus ve istihdam rakam-
larini vermektedir.

2009 ile 2014 yillar1 arasinda Izmir ilinde her yerde niifus
ve istihdam artis oranlar1 goriilmektedir. Bu artislar bircok
yerde ¢ift haneli oranlar1 yakalamigstir. 2014 ile 2019 yilla-
r1 arasindaki degisim oranlari ise bir 6nceki doneme gore
daha diisiik seviyelerde gerceklegmistir. Izmir biitiiniinde
istthdamda mutlak azalma meydana gelmesine ragmen
kimi mahallerde istihdamin artig1 devam etmigtir. Bu ar-
tislar icinde en 6ne ¢ikan metropoliten alanin gelisim gii-
zergahinda da bulunan IZBAN Kuzey Kesit istasyonlaridir
(Egekent2, Ulukent, Egekent, Atasanayi ve Cigli). Gerek
2014 gerekse de 2019 yillarindaki niifus ve istihdamin
oransal degisimlerinde agirligin metropoliten alan diginda
gerceklestigi goriilmektedir. Kiy1 alanlarinin bulundugu ya-
rimadanin niifus ve istithdam agisindan ¢ekim merkezlerin-
den birisi oldugu agiktir. I¢ kesimlerde bulunan Kemalpa-
sa ilgesinin ise 2009 ile 2014 yillar1 arasindaki gelisiminin,

Tablo 2. izmirde il biitiinii ile kimi mahallerde niifus ve istihdam degisimi (2009, 2014, 2019)

2009 2014 2019 IZBAN erisimi
Niifus (% degisim)
fzmir ili 3.590.461 4.113.050 (14,55) 4.367.231 (6,18) Kismen var
Izmir metropoliten alani 2.573.571 2.684.672 (4,32) 2.772.684 (3,28) Kismen var
Yarimada ilgeleri 104.248 143.825 (37,97) 166.987 (16,10) Yok
Kemalpasa ilgesi 69.605 99.626 (43,91) 107.556 (7,96) Yok
IZBAN Aliaga istasyonu 35.303 44901 (27,18) 51.710 (15,16) Var
IZBAN Menemen istasyonu 44.560 51.095 (14,67) 60.703 (18,80) Var
IZBAN Kuzey Kesit istasyonlar1 56.673 99.080 (74,83) 181.509 (83,19) Var
IZBAN Karstyaka istasyonu 240.093 253.652 (5,65) 267.815 (5,58) Var
Istihdam (% degisim)
Tzmir Ili 1.078.637 1.788.387 (65,80) 1.760.248 (-1,57) Kismen var
Izmir metropoliten alani 712.828 1.138.303 (59,69) 1.074.226 (-5,63) Kismen var
Yarimada ilceleri 37.966 73.328 (93,14) 82.086 (11,94) Yok
Kemalpasa ilcesi 47.356 83.540 (76,41) 80.612 (-3,50) Yok
IZBAN Aliaga istasyonu 22.268 31.789 (42,76) 37.991 (19,51) Var
IZBAN Menemen istasyonu 8.610 14.322 (66,34) 15.447 (7,86) Var
IZBAN Kuzey Kesit istasyonlari 17.411 42.532 (144,28) 49.532 (16,46) Var
IZBAN Karsiyaka istasyonu 44.304 77.979 (76,01) 84.925 (8,91) Var

IS

Niifus verileri TUIK, adrese dayal niifus kayit sisteminden elde edilmistir.

“w

Istihdama iliskin veriler Sosyal Giivenlik Kurumundan elde edilmistir.

EN

Aliaga, Menemen, Egekent2, Ulukent, Egekent, Atasanayi ve Cigli.

N

Mavisehir, Semikler, Demirkoprii, Nergis, Karsiyaka, Alaybey ve Naldoken.

o

Karsiyaka, Bayrakli, Bornova, Konak, Karabaglar, Buca, Gaziemir, Balgova, Narlidere ve Giizelbahge.
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2019 yilina kadar olan dénemdeki istithdamda goriilen azal-
ma nedeniyle sekteye ugradig gorilmektedir.

Metropoliten alan digindaki siklet merkezlerinden birisi
ise metropoliten alan gelisme giizergdhinda gelisme potan-
siyeline sahip, IZBAN erisimi olan mahallerdir. Nitekim
[ZBAN ile erisim saglanan, merkezi alanlar1 bityiik lgiide
olusmus ilge merkezlerinde (Aliaga ve Menemen) niifus ve
istthdam degigimi istikrarl: bir sekilde artig gostermektedir.
[ZBAN'in Aliaga ve Menemen istasyonlarinin erisim sag-
ladig1 ilge merkezlerinin biiyiik 6l¢lide yapilagmis olmasi
belirli bir doygunlugun otesindeki gelisimin hizina etki et-
mektedir. Oysa aynt durum Cigli ilce merkezinin de oldu-
gu Kuzey Kesit istasyonlari ¢evresinde s6z konusu degildir.
Hem is olanaklar1 olan hem kentsel gelisim potansiyeli olan
hem de metropoliten alanin hemen yakininda bulunan bu
kesitin niifus ve istihdamda yiiksek oranlarda artis goster-
mesi alandaki gelisim dinamiklerini gostermektedir. Ozel-
likle IZBAN'in hizmet verdigi ilk donemde istihdamin {ig
haneli artig gostermesi, sonraki donemde ise niifus artigin-
daki neredeyse metropoliten alandaki mutlak artisa yakin
niifus artis, alanda goriilen istihdam artisinin sonrasinda
niifus artisiyla tamamlandigini gostermektedir. Bunun be-
lirli oranlarda rayl: sistem erisimi ile desteklendigi disii-
niilmektedir.

DEGERLENDIRME

Bu ¢aligma, bir ulasim sisteminin sundugu erisilebilirlik
diizeyi ne olursa olsun hareketliligin bundan farkli unsurlar
icerdigini ve sistemin bir biitiin olarak izlenmesi gerektigini
gostermektir. Bu dogrultuda toplu tagima sisteminin yolcu
sayilari, dagilimlari, yolculuk baslangi¢ ve bitis noktalar:
gibi temel verileri kullanarak yaptigimiz ¢ikarimlar da bu
kabulii desteklemektedir. Cikarimlar genellendiginde [zmir
toplu tasima hareketliliginin ortaya koydugu cografyanin
doniisiim siirecinde oldugu séylenebilir. Bu siire¢ en yalin
sekliyle yerlesme sisteminde de gozlemlenmektedir. Bol-
gesel nitelikte erigilebilirlik saglayan IZBAN rayh sistem
hattinin, istthdam ve niifus hareketliliginde etkili oldugu
distiniilmektedir.

Tarihsel olarak sadece lastik tekerlekli sisteme dayanan top-
lu tasimanin rayl sistem odakli doniismesi tekil ve ¢ogul
hareketliligin en temel degiskenidir. Ge¢miste kent merkezi
ve yakin ¢evresinde galisan ve yasayan hane halklari, met-
ropoliten alanin digina ¢tkmaya baslamis ve metropoliten
alanin diger kii¢iik yerlesim alanlar1 aleyhine niifusunun
biiylimesi tersine donmiistiir (Senbil ve ark., 2020). Gerek
metropoliten alanda gerekse metropoliten alan diginda ray-
l1 sistemin erigim saglamis oldugu noktalarin digiim veya
yer ozellikleri giderek belirginlesmistir. Bunun en carpici
orneklerinde birisini Kuzey Kesit istasyonlarinin ¢evresin-

de gormekteyiz. Newman ve Kenworthy (2015) yer olma
ozelliginin istasyon ¢evresinin cazibesini artirdigini, yapi-
I1 gevrenin yogunlasmasina ve faaliyetlerin cesitlenmesine
pozitif yonde etki ettigini belirtmislerdir. Buradan hare-
ketle Izmir metropoliten alani ile kent bélgesine hizmet
eden rayh sistemlerin de ilerleyen dénemlerde, kent bolge
gelisiminin bagimsizlik derecesini azaltacag: (gelisimi eri-
sim noktalarina gekecegi) ve erisim noktalar1 gevresinin
arazi kullanimina etki edecegi yoniinde tahmin yapilabilir.
Nitekim Senbil ve ark. (2020), kent bolgesi igerisinde met-
ropoliten alan digindaki rayl sistem erisim noktalarinda
rayli sisteme bagli olarak niifus artiglarini tespit etmislerdir.
[zmir metropoliten alan merkezi alanlarinda yer alan istas-
yon noktalarimin, konut dis1 faaliyetlerle iliskili olmas1 y6-
niindeki mevcut ¢alismaya ait bulgu da bunu dolayli olarak
destekler niteliktedir. 2013 ile 2018 yillar1 arasinda IZBAN’a
1 km yakinlikta bulunan mahallelerin ortalama niifus artis
orant %7,11 olarak gerceklesmistir. Erisimi olmayan ma-
hallelerde ise bu artig orani %2,62'de kalmistir.’

[zmir toplu tasima sistemi isletiminde metropoliten alan,
sistemin merkezi olarak algilanmaya devam etse de kuzey
ve glineyi baglayan IZBANn iki bolge (kent bolgesinin ku-
zeyi ve giineyi) ile metropoliten alan arasindaki yolculuk-
lar1 artirdig1 ve hareketliligi degistirdigi soylenebilir. Metro
hattt metropoliten alanin kuzeydogu-giineybat: yoniinde,
tramvay hatlar1 da i¢ korfezin her iki yakasinda erisilebilir-
ligi artirmustir. Buna kosut olarak yerlesme yapisi da gide-
rek degismeye baslamistir. Bu degisimin en ¢arpici etkisini
metropoliten alanin ademimerkeziyet stirecinde gérmekte-
yiz. Rayl sistemin diizenli yolculuklara iliskin giivenilirligi
ve tutarliligi, kent merkezi ve metropoliten alandaki niifus
yogunlugunun azalmasina ve konut alanlarinin ¢eperde
yogunlasmasina neden olmaktadir. Bu tespitler, Izmir ig
¢ekirdeginin artik bityiime dinamigini kaybettigini vurgu-
layan Ozatagan ve Eraydin (2014) ile Tekeli (2015)’nin ¢a-
lismalarindaki sonuglara uygun olarak, ademimerkeziyetin
devam ettigini desteklemektedir. Tekeli (2015)’nin ortaya
koymus oldugu tarihi ¢oziimlemede mekén sekillendiren
siireclerin etkisini Ozatagan ve Eraydin (2014)’1n vurgula-
dig1 metropoliten alan merkezinin biiziilmesinden ziyade
bitylimenin farklilagmasi olarak okumustur. Metropoliten
alan merkezindeki istasyonlarin biiyiik 6l¢iide aksam zirve
saatlerinde doniis yolculuklarinin ¢ikis noktas: olmasi bu
durumu desteklemektedir.

[zmir'in akilli yolcu karti okumalari iizerinden toplu tasi-
ma sistemindeki yolculuk baslangiclar1 ve aktarmalariyla
alansal etkilesim istasyonlar: ile diigiim noktas istasyonlari
farklilagtirilmis ve aktarmasiz yolculuklarin yogunlagti-
g1 rayli sistem istasyon ve duraklarinin ¢evresindeki arazi
kullanimlari, yolculuklarin saatlere gore dagilimlar ile bu
caligmada ongoriilmistiir. Bertolini (1996, 2008)nin be-

° IZBAN’a erigimi olan 163 mahallenin ortalama niifusu 2013 yilinda 6.977 iken, 2018 yilinda 7.660 olmustur; ayn1 dénemde erisimi olmayan mahallelerdeki ortalama

niifus ise 2.430'dan 2.555% yiikselmistir.
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lirttigi istasyonun “yer” olma ozelligi vurgulanmistir. Bu
gercevede istasyonlarin ve duraklarin alansal etkilegimi ile
rayli sistem alt bolgeleri tanimlanmustir. Analizler, lastik te-
kerlekli sistem i¢in genisletilmis ve il biitiiniinde mahalleler
Olgeginde otobiis servisinin etkilesim alani belirlenmistir.
Sabah zirve saatlerindeki yolcu hareketliligi metropoliten
alan digindaki mahallelerde konut kullaniminin agirhik ka-
zandif1 ve cevre ilcelerden metropoliten alana giinliik yol-
culuklarin yapildig: ortaya konulmustur.

Yolculuk baslangi¢ noktalarina ek olarak IZBAN bitis nok-
talarina iliskin veriler diizenli ve tekrarlanan yolcu davra-
nis bi¢imlerini gostermek i¢in kullanilmistir. Giizergahlar
[ZBAN hareketliliginde Selguk ve Aliaga yonlerinde fark-
lilagmis ve Halkapinar ve Hilal istasyonlar: talebin hizla
degistigi istasyonlar olarak karsimiza gikmustir. Rayl siste-
min verimli isletilmesi i¢cin IZBAN hatti, Aliaga-Alsancak
ve Alsancak-Sel¢uk arasinda iki hizmet bolgesine ayrilarak
caligtirilabilir. Her iki yonde ve giizergihta sabah ve aksam
zirve saatlerinde farkli servis sikliklari ile hizly, yari-ekspres
ve normal servisler ile daha etkin hizmet verebilir. Hizl ve
yari-ekspres servisler, yolcu talebinin yiiksek oldugu az sa-
yida istasyonda duraklama yapan hizlandirilmig servisler-
dir. Istasyonlardan baslayan yolculuklarin %85’inin hangi
istasyonlarda sonlandigi, buldugumuz yolculuk mesafeleri
ve yolculuk kesitleriyle bu duraklama noktalar1 belirlenebi-
lir. Ornegin, Selguk yoniinde sabah zirve saatlerinde Mene-
men, Cigli, Kargiyaka ve Halkapinar, Alsancak’a kadar olan
hizmet bolgesi icindeki yiiksek yolcu talepli istasyonlardir.

Bu ¢alismanin Izmir 6zelindeki ¢ikarimlarindan Tiirkiye
geneline ¢cikarimlar yapilabilir mi? Bu ¢aligmanin en 6nem-
li ¢ikarimi rayli sistem yatiriminin bir bolge i¢indeki met-
ropoliten alan {izerindeki niifus ve istihdam yogunlasma-
sindan olusan baskiy azalttig1 ya da baskinin azalmasina
katkida bulundugudur. {zmir ili igindeki yerlegim alanlari-
nin birbirleriyle olan baglantilarinin ortaya koydugu toplu
tasima sistemindeki degisiklikler bireysel kararlar1 ve dola-
yisiyla gogul hareketliligi énemli 6lgiide degistirmektedir.
Buradan hareketle iilke i¢cindeki rayl sistem yatirimlarinin
yerlesme sistemi tizerindeki olasi etkileri iizerine deger-
lendirmeler de yapilabilir. Ulke 6lgeginde faaliyet gosteren
yitksek hizli tren hatlari, IZBAN hattina benzer nitelikte
yerlesim alanlarini birbirine baglamaktadir. IZBAN’mn bél-
ge icinde metropoliten alana erigimi kolaylastirmas: gibi
yiiksek hizli tren hatlar da tilke 6lgeginde 6nemli merkezle-
re erisimi kolaylagtirmaktadir. izmirdeki toplu tasima hare-
ketliligine benzer hareketliliklerin, yiiksek hizli tren hatlar
tizerinde de olugmasi s6z konusudur. Bunun bir yansimasi
guniibirlik yolculuklarda goriilebilir. Boylece kiigiik yerle-
sim alanlarinin niifus kaybinin 6niine gegilmesi s6z konusu
olabilir. Yasam maliyetlerinin kii¢iik yerlesim alanlarinda
daha diisiik seviyede olmasi ve giinliik faaliyetlere erisimde
motorlu aracin gerekmemesi bu yerlesim alanlarinin cazi-
besini artirmaktadir.

TESEKKUR: Sayin hakemlere yorum ve katkilarindan
oturi tesekkiir ederiz.

ETiK: Bu makalenin yayinlanmasiyla ilgili herhangi bir
etik sorun bulunmamaktadir.

HAKEM DEGERLENDIRMESI: Dis bagimsiz.

CIKAR CATISMASI: Yazarlar, bu makalenin aragtirilmast,
yazarlig1 ve/veya yayinlanmasi ile ilgili olarak herhangi bir
potansiyel ¢ikar ¢atigmasi beyan etmemistir.

FINANSAL DESTEK: Bu ¢alisma, 117K818 kodlu 'fzmir
Ornegi ile Tiirkiye'de Degisen Yerlesme Oriintiisiiniin Yo-
rumlanmast’ baglikli aragtirma projesi kapsaminda TUBI-
TAK tarafindan desteklenmistir.

ETHICS: There are no ethical issues with the publication of
this manuscript.

PEER-REVIEW: Externally peer-reviewed.

CONFLICT OF INTEREST: The authors declared no po-
tential conflicts of interest with respect to the research, au-
thorship, and/or publication of this article.

FINANCIAL DISCLOSURE: This study is supported by
the Scientific and Technological Research Council of Tur-
key (TUBITAK) (Research Project, titled ‘Interpretation of
Settlement Pattern Changes in Turkey via Izmir Case’ with
grant number 117K818).

KAYNAKLAR

Amin, A. ve Thrift, N. (2002). Cities: Reimagining the Ur-
ban. Polity Press: Cambridge.

Ball, P. (2012). Why Society is a Complex Matter. Spring-
er-Verlag Berlin Heidelberg.

Bertolini, L. (1996). Nodes and places: Complexi-
ties of railway station redevelopment. Europe-
an Planning Studies, 4, 331-345. https://doi.
org/10.1080/09654319608720349

Bertolini, L. (2008). Station areas as nodes and places in
urban networks: An analytical tool and alternative
development strategies, F. Bruinsma. E. Pels, H.
Priemus, P. Rietveld, B. van Wee Railway Develop-
ment: Impact on Urban Dynamics, Physica-Verlag,
Heidelberg.

Gotz, K. ve Ohnmacht, T. (2012). Research on Mobility and
Lifestyle - What are the results? Icinde: Grieco, M.
ve Urry, J. Mobilities: New Perspectives on Trans-
port and Society, Ashgate:, Surry, England, 91-108.

[zmir Metro (2020). Ulasgim Ag Plani, Izmir Metro AS.

(https://www.izmirmetro.com.tr/Ulasim AgPlani/4)

J. M. (2012). Urban geographies I. Still
thinking cities relationally. Progress in Hu-
man Geography, 36 (3), 412-422. https://doi.
org/10.1177/0309132511421715

Kaufmann, V. (2002). Re-thinking Mobility: Contemporary

Jacobs,



150

Megaron, Cilt. 17, Sayi. 1, ss. 136-150, Mart 2022

Sociology, Ashgate: Aldershot.

Levine, J., Grengs, J. ve Merlin, L. A. (2019). From Mobility
to Accessibility, Transforming Urban Transporta-
tion and Land Use. Cornell University Press: Ithaca.

Massey, D. (1991). A global sense of place. Marxism Today,
35 (6), 24-29.

Newman, P. ve Kenworthy, J. (2015). The End of Automo-
bile Dependence: How Cities are Moving Beyond
Car-Based Planning, Island Press, Washington, D.C.

Ozatagan, G. ve Eraydin, A. (2014). The role of government
policies and strategies behind the shrinking urban
core in an expanding city region: The case of Izmir.
European Planning Studies, 22 (5), 1027-1047.
https://doi.org/10.1080/09654313.2012.757588

Schweitzer, L. (2017). Mass Transit. Icinde: Giuliano, G. ve
Hanson, S. The Geography of Urban Transportation.
The Guilford Press: New York, NY, 187-217.

Sen, S. ve Alver, Y. (2014). A longitudinal survey study of
Izmir Commuter System (IZBAN), Proceedings of
International Conference on Traffic and Transporta-
tion Engineering (ICTTE), Belgrat, 882-889.

Senbil, M., Kitamura, R. ve Mohamad, J. (2009). Residen-
tial location, vehicle ownership and travel in Asia: A
comparative analysis of Keihanshin and Kuala Lum-
pur Metropolitan Areas. Transportation, 36 (529).
https://doi.org/10.1007/s11116-009-9195-y

Sheller, M. ve Urry, J. (2006). The new mobilities paradigm.
Environment and Planning A, 38, 207-26. https://
doi.org/10.1068/a37268

Senbil, M. (2018). Kent ici Ulasimda Atilan Adimlar. icinde:
[zmir Bityiiksehir Belediyesi Izmir Modeli Calisma-
lar1 Ugiincii Kitap: [zmir Bityiiksehir Belediyesinin
Yerel Kalkinma, Cevre ve Altyap: Saglamadaki Per-
formanslari, Akdeniz Akademisi, 322-411.

Senbil, M. ve Yetiskul, E. (2020) Tiirkiyede Son Dénem
Otomobillesme: 2007-2018 Arasi iller Bazinda
Analizler. idealkent, 11, 373-402.

Senbil, M., Yetiskul, E. ve Gokce, B. (2020) Izmir Kent
Bolgesinde IZBAN'in Mahalle Niifus Degisimine
Etkisi. ODTU Mimarlik Fakiiltesi Dergisi, 37, 199-
224. http://dx.doi.org/10.4305/metu.jfa.2020.1.3

Tekeli, 1. (2015) Izmir Tarih Izmirlilerin Tarih ile Iliskisini
Giiglendirme Projesi, [zmir Biiyiiksehir Belediyest,
[zmir.

Urry, J. (2000). Sociology Beyond Societies: Mobilities for
the 21st Century, London: Routledge.

Vuchic, V. (2007). Urban Transit Systems and Technology.
John Wiley and Sons: New Jersey, NJ.

Yetiskul, E. (2017). Karmagik Kentler ve Planlamada Kar-
masiklik. Planlama, 27 (1), 7-15. https://10.14744/
planlama.2017.38358



