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GIRiS

Tiirkiye’de kentsel ulagimda rayli sistemlerin hizla gelistigi ve cesitli
projelerle yayildig1 bir donemdeyiz. 2019 yili itibariyle, 30 biiyiiksehirden
12’sinin mevcut toplu tasima sistemlerinde rayli toplu tasima hatlar1 hizmet
vermektedir (2). Biiyiiksehirlerin yani sira Erzincan gibi orta biiytiikliikteki
kentlerde de rayl sistemlerin yakin gelecekte kullanima girecek olmasi
kent i¢i ulasimda rayli sistemlerin tercih edilen bir toplu tasima yatirimi
oldugunu gostermektedir. Gerek yasal diizenlemelerde gerekse de kimi
stratejik planlarda rayli sistemlere vurgu yapilmasi, bu tiir yatirimlarin
gelecekte de devam edecegini isaret etmektedir (3). Daha 6nce sadece
lastik tekerlekli hatlardan olusan toplu tasima sistemleri, rayli sistemlerin
katilimiyla ¢ok tiirliiliige evrilmektedir. Tiirkiye'de kent i¢i rayli sistemler
denilince sadece metro ya da tramvay anlasilmamalidir. Ge¢miste bolgesel
hatlar olarak hizmet vermis demiryollart modernize edilerek banliy6
hatlar1 olarak mevcut toplu tasima sistemine entegre edilmeye baglanmisgtir.
Agir rayl sistem olarak da bilinen bu banliy6 hatlar, yiiksek kapasite ile
hizli toplu tasima hizmeti sunmaktadir. (2020 yili itibariyle Istanbul’da
Marmaray, [zmir'de IZBAN ve Ankara’da Baskentray banliy6 hatti olarak
hizmet vermektedir.) 6360 sayili kanun ile biiyiiksehir belediyelerinin yetki
ve sorumluklarinin il sinirlarina genislemesi sonucunda diger hizmetlerde
oldugu gibi ulasim hizmetinin de il i¢indeki tiim yerlesmelere biiyiiksehir
belediyelerince sunulacak olmasi, bu nitelikteki yatirimlar: cazip hale
getirmisgtir.

[ZBAN, mevcut banliyd hatlarindan kendine ait iki dzelligiyle
ayrismaktadir. Birinci 6zelligi, Izmir kent bdlgesi icindeki yerlesmelerin
onemli bir boliimiinii rayl sistemler iizerinden birbirine baglamis
olmasidir. Hali hazirda Aliaga-Selcuk arasindaki 136 km mesafede 40
istasyon ile hizmet veren hat, Izmir metropoliten alaninin kuzeyinde ve
glineyinde yer alan yerlesmelerin erisilebilirligini nemli 6lgtide artirmistir.
Gelecekte kuzeyde Bergama'ya kadar uzanarak Izmir'in kuzey ve giineyde
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yer alan tiim ilgelerini birbirine baglayacak olan IZBAN, toplam 185 km
uzunluga erisecektir. IZBAN'1 diger banliy® hatlarindan ayiricr ikinci
0zelligi, merkezi yonetim ile belediye arasinda imzalanan protokole dayali
olarak insa edilmis/edilmekte ve isletilmekte olmasidir. 2007 yilinda TCDD
ve Izmir Biiyiiksehir Belediyesi (IBB) ortakliginda Izmir Banliy6 Sistemi
Tagimacilign A.S. (IZBAN A.S.) kurulmustur. 2010 ve 2011 yillarinda
etaplar halinde, Aliaga-Cumaovast arasi, 2017 yilinda ise Aliaga-Sel¢uk
arast hizmete agilmistir. Giincel verilerine gore hafta ici olagan bir giinde
(8 Kasim 2018, Persembe) IZBAN ile 262.352 yolculuk yapilmistir. Bu say1
ayn giindeki toplu tasima yolculuklarinin %15,44'tine karsilik gelmektedir
(4).

Hafta ici giinliik tekrar eden yolculuklar dikkate alindiginda, IZBAN hatt:
boyunca zirve saatlerinde yapilan yolculuklarinin 6nemli bir kisminin
diizenli yapilan yolculuklar oldugu ortaya konulmustur (Sen ve Alver,
2014). Yani sira otomobile erisim saglayan IZBAN kullanan yolcu oraminda
da dikkat ceken artislar tespit edilmistir (Sen ve Alver, 2014). IZBAN"in
ozellikle is yolculuklarinda otomobile kars1 direng sagladigini gosteren bu
calisma, otomobil sahipliginin ve kullaniminin yiiksek seviyede oldugu
ABD’de yapilan bir arastirma sonuglarini da destekler niteliktedir. Cervero
(2006) rayli sisteme yakin ig yeri olanlarin, uzak olanlardan ii¢ kat daha
fazla rayli sistemi kullanma temayiiliinde oldugunu bulmustur. Buradan
hareketle mevcut calismanin ¢ikis noktasi olarak IZBAN'1n toplu tasima
sistemi i¢inde saglamis oldugu erisim kalitesinin ve hareket kolayliginin
istasyon gevresindeki niifusa pozitif yonde etki ettigini ileri stirmekteyiz.
Bu etkinin 6nemli bir kisminin, hanehalk: yer se¢im kararlar1 ile ulasim
davranislar1 arasindaki iliskiden kaynaklandigini diisiinmekteyiz.
Buradaki kabul istasyon ¢evresinde yasayanlarin toplu tasimaya
yoneliminin artmasina ve bolgedeki konutlar1 daha ¢ok tercih etmelerine
dayanmaktadir. Bu temel iddianin, mekansal gelisme agisindan halihazirda
bir¢ok dinamigin etkin oldugu degisken bir topografyada test edilecegi
unutulmamalidir. 200071i y1llardan bu yana Izmir kent bolgesi igindeki

en 6nemli dinamik, metropoliten alanin kent bolge icindeki agirliginin
azaliyor olmasidir. Bu noktada IZBAN’mn kendi hiziyla devam etmekte
olan adem-i merkezilesme siirecine eklemlendigini sdyleyebiliriz.

Lastik tekerlekli toplu tagimanin, arazi kullanimina etki etme giicii sinirh
iken rayli toplu tasimanin arazi kullanimina etki etme giicii yiiksektir
(Cervero, 1998). Ciinkii rayl toplu tasima sistem istasyonlari, toplu

tasima sistemi i¢inde “diigim” olmanin yani sira “yer” olma 0zelligi de
tasimaktadir (Bertolini, 1996; 2008). Rayli sistem istasyonunun yer olma
ozelligi, istasyon gevrelerinin cazibesini arttirmakta, yapili ¢evrenin
yogunlasmasina ve faaliyetlerin ¢esitlenmesine art1 yonde etki etmektedir
(Newman ve Kenworthy, 2015). Boylece rayli sistem istasyonlar1 hem
bulunduklar1 ¢evrenin hem de rayl: sistemin hizmet verdigi bolgenin
agirlik merkezi haline gelmektedir. Tiirkiye kentlerinde de raylh toplu
tasima sistemlerinin ¢evresindeki yerlesmelere etkisi oldugu kusku
gotlirmemektedir. Rayli sistemlerin hizmete girmeye basladig1 1990’1
yillardan bu yana gegen siirede bu sistemlerin planlanmasi ve isletimi
0zelinde kent i¢i toplu tasima hizmetlerini degerlendiren arastirmalar
yapilmasina karsin (6rnegin; Alpkokin vd., 2016; Babalik-Sutcliffe, 2016) bu
etkinin ne derecesi ne de farkli boyutlar1 tam olarak bilinmemektedir. Diger
bir deyisle, Tiirkiye 6zelinde rayl toplu tasgtmanin yerlesmeler {izerindeki
etkisini arastiran ¢alismalar bildigimiz kadariyla sinirlidir (5). Bu stnurhiligs
asma cabasinda olan mevcut calismada IZBAN istasyon ¢evresi mahalle
niifuslarindaki degisim tizerinden rayl sistem etkisi arastirilacaktir.
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Bu kapsamda IZBAN'1n “iyilestirilerek’ kent ici toplu tagima sistemine
entegre edildigi 2013 yil1 esas alinmugtir. {zmir ili mahalle niifuslar ise
TUIK Adrese Dayali Niifus Kayt Sistemi (ADNKS) verilerinden elde
edilmistir. Calismamizdaki analiz ve istatistiki modellerde IZBAN
istasyonu 1 km. yaricapindaki mahaller, [ZBAN Mahallesi olarak
belirlenmis, 2013-2018 yillar1 arasinda bu mahallelerdeki niifus degisimi
diger mahalleler ile kargilastirilarak IZBAN’1n yerlesmeler {izerindeki
etkileri ortaya ¢ikarilarak yorumlanmaya ¢alisilmis ve planlama kurumu
agisindan degerlendirmeler de yapilmistir. Toplam 1.273 mahallenin
niifus degisimi incelenmistir. Niifusu en ¢ok artan 15 mahalle i¢cinde 10'u
[ZBAN Mahallesi iken, niifusu en cok azalan 15 mahalle icinde ise IZBAN’a
dogrudan erisimi olan sadece dort mahalle bulunmaktadir.

[ZBAN hatti, arazi kullanimi ve dinamikleri agisindan degiskenlik gosteren
bir bolgeye hizmet vermektedir. Kent bolge igindeki yerlesmelerin
farklilasan 6zellikleri ile degisen arazi kullanimlarii makro diizeyde
kontrol etmek amaciyla hat boyunca bolgelemeler yapilmistir. Kent
bolgedeki Kuzey, Metropoliten Alan ve Giiney gibi alt-bolgelerin yan

sira Cigli, Konak ve Buca gibi metropoliten alan alt kesimlerin de IZBAN
ile etkilesime girdigi kabul edilmistir. Niifus degisimleri incelendiginde,
metropoliten alan geperinde, IZBAN hattinin da kuzey ve giiney ug
kisimlarinda belirgin niifus artislarinin oldugu tespit edilmistir. Bu temel
tespitlere dayali olarak mevcut calismada su temel hipotez kurgulanmustir:
[ZBAN'in Izmir metropoliten alam ile izmir Kent Bolgesinin kuzey ve
giiney alt-bolgeleri arasinda saglamis oldugu erisim ve hareketlilik,
istasyon g¢evresindeki niifusun artisina neden olmustur.

Calismanin geri kalan kismi su sekilde planlanmaistir. Ikinci boliimde rayh
toplu tasimanin hanehalki yer se¢imine ve ulasim davranislarina etkileri,
ilgili yazin {izerinden tartisilacaktir. Ugiincii boliimde ise Izmir iliniifus
degisimi 2008-2018 yillar1 arasinda incelenecek alt-bolgeler 6zelinde
farkliliklar degerlendirilecektir. IZBAN’1n hat ve istasyon 6zelliklerinin
agiklandigr dordiincii boliimde istasyonlarinin giinliik yolcu sayilar

da degerlendirilecektir. IZBAN'n niifus iizerindeki etkisini ortaya

koyan analizler ve istatistiki modeller besinci boliimde yer almaktadir.
Calismamiz, model sonuglarina iliskin tartisma sonrasinda degerlendirme
ve politika Onerileriyle tamamlanacaktir.

TEORIK ARKA PLAN: KONUT YER SECIMi VE ULASIM
DAVRANISLARI

Kentsel cografya alanindaki ¢alismalarin temel kabullerinden birisi,
ulagim maliyetlerinin yer se¢imini dogrudan etkiledigidir. Bu temel
Onermeyi ortaya atan Alonso (1964) hanehalk: ulasim maliyetlerini yer
se¢im kararlarinda temel degisken olarak almis ve kent merkezinde yer
alan isyeri ile konut yeri arasindaki uzakligin artisiyla azalan hanehalk:
faydasini, azalan arazi fiyatlariyla dengeleyen teklif rant modelini
olusturmustur. Kentsel ekonomi alaninda, Alonso’nun yaklasimina
benzer, farkli varsayim ve degiskenlerle hanehalkinin konut yer se¢imine
iliskin bir¢ok ¢alisma da yapilmistir (Muth, 1969; Mills, 1972; White, 1976;
Brueckner, 1987). Kentsel ulasim alaninda ise kisilerin is veya okul gibi
zorunlu yolculuklarina etki eden aktivitelerin mekandaki dagiliminin,
hanehalki yer se¢im kararlarmi ve ulasim davranislarini yonlendirdigi
kabul edilir. Ulagim tiirii se¢iminden yolculuk baslangi¢c zaman, giinliik
yolculuk zincirleri ve giin i¢i toplam yolculuk sayilar: gibi birgok kararin
konut, isyeri ve okul yerleriyle ilgili oldugu bilinmektedir. Hagerstrand’in
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(1970) zaman-mekan cografyasi ve Chapin’in (1974) aktivite sistemleri
yaklasimi bu konudaki aragtirmalarin kaynagi niteliginde iki 6nemli
calisma olarak giintimiize kadar etkisini siirdiirmiistiir.

Yer secim kararlari ile ulasim davranislar arasindaki karsilikli iliskiyi
anlamaya yonelik ampirik ¢alismalarda genellikle hanehalkinin sosyo-
demografik 6zelliklerine iliskin degiskenler kullanilagelmistir (tartisma i¢in
Van Wee, 2009). Ancak son donemde yasam biciminden veya cesitli kisisel
tercihlerden kaynaklandig: kabul edilen ve tam olarak aciklanamayan veya
Ol¢iilemeyen degiskenlere yonelik ¢calismalar da artmistir (Schwanen ve
Mokhtarian, 2005; Shiftan vd., 2008). Yonelim (attitude), bu degiskenlerin
tipik bir 6rnegidir. Yonelim degiskenini iceren bazi ¢alismalar, otomobil
kullanmaya veya toplu tasimaya olan meylin, yer se¢imi kararini ve ulasim
davraniglarini diger degiskenlerden daha fazla etkiledigini gostermistir
(Kitamura vd., 1997; Bohte vd., 2009). Bu etkinin 6z-se¢imi destekledigi de
ileri siirtilmektedir. ‘Kisilerin ulasim olanaklari, yeterlilikleri, ihtiyaclar:

ve tercihleri dogrultusunda yer se¢imindeki yonelimi” 6z-se¢im olarak
tanimlanmaktadir (Mokhtarian ve Cao, 2008, 205). Ulagim tiirleri arasinda
rayli sistemler (veya tren yolculuklari) 6nemli bir 6z-se¢im etkeni olarak
karsimiza ¢ikmaktadir (Ettema ve Nieuwenhuis, 2017). San Francisco’da
yapilan bir arastirmada rayli toplu tasima ile konut-isyeri yolculuklari
yapma davramsinin %407lik kismi, konut yer secimiyle agiklanmistir
(Cervero ve Duncan, 2002). Yukarida kisaca 6zetlendigi iizere hanehalkinin
yer se¢im kararini ve ulasim davranisini belirleyen etkenler (kisi ya da
hanehalki gibi) mikro diizeydeki cesitli degiskenlerle dlciilmeye calisilmis
olup, kullanilan modeller de bu degiskenlere uygun olarak gelistirilmistir.
Cok degiskenli yapida kurgulanan bu modeller genel olarak dogrusal
regresson ya da kesikli se¢cim modellerine dayanmaktadir.

Mevcut calisma ise IZBAN'm saglamis oldugu erisim ve hareketliligin
hanehalkinin konut yer se¢cimindeki yonelimini etki ederek istasyon
cevresini 6ne ¢ikardig: kabulii ile gelistirilmistir. Li (2018) ytiksek
kapasiteli, hizli, gtivenilir ve aktarmasiz toplu tasgtmanin hanehalkinin
diizenli yolculuklarin kolaylastirdigi i¢in yasamak istenilen yere iliskin
verilen kararlarda 6nemli bir degisken haline geldigini gostermistir. Bu
calismada ise rayli sistemin istasyon ¢evresindeki yerlesmelere etkisi,
mahalle niifuslarindaki degisim tizerinden tahmin edilmektedir. Bu
cercevede mevcut ¢alismanin dayandig1 degiskenler, mahalle diizeyinde
toplulastirilmis veriden elde edilmistir. Farkli kentlerde benzer nitelikte
arastirmalara da rasthiyoruz. Washington DC metro hattinin yakin
cevresindeki niifusun %10 oraninda arttig1 bulunmustur (Vinha, 2005).
Genel olarak niifusun azaldig1 Napoli'de de istasyon gevresi niifus
kayiplarinin gorece daha yavas oldugu tespit edilmistir (Pagliara ve Papa,
2011). Her iki ¢calisma kullanilan istatistiki metodlar temel olarak zaman
i¢inde iki degisken arasindaki degisimin istatistiki anlamlilig1 tizerine
odaklanmis olup, ¢ok degiskenkli bir yapida olmamistir. Mevcut ¢alismada
ise temel hipotezimiz ¢ok degiskenli bir yap1 i¢inde test edilmektedir.

IZMIR ILININ NUFUS DEGiSiMi: ALT-BOLGELER DUZEYINDE
ANALIZ (2008-2018)

Calismamizda oncelikle Izmir ilinin genel niifus degisimi incelenecektir.
2008-2018 yillar1 arasinda {zmir il niifusu %13,82 biiyiiyerek 4.320.519’a
ulagmugtir. (Tiirkiye niifusu ise aynt ddnemde %14,66 oraninda artmusgtir.)
Izmir'in Tiirkiye niifusu i¢indeki pay1, 2008 yilinda %5,31 iken 2018 yilinda
%5,27 seviyesinde kalmistir. Niifusun zaman i¢inde mekandaki degisimi
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Resim 1. Alt-bolgeler, IZBAN hatt: ile 2018
mabhalle niifuslari

6. Kuzey: Menemen, Aliaga, Kinik, Foga,
Dikili, Bergama; Metropoliten Alan: Balgova,
Bayrakli, Bornova, Buca, Cigli, Karsiyaka,
Konak, Gaziemir, Giizelbahge, Karabaglar,
Narlidere; Giiney: Menderes, Sel¢uk,
Torbaly; Giineydogu: Baymndir, Beydag,
Kiraz, Odeml;;, Tire; Yarimada: Cesme, Urla,
Karaburun, Seferihisar, ve Kemalpasa.

Resim 2. a) Metropoliten alan b)
Metropoliten alan dis1 alt-bolge niifuslarinin
il igcindeki paylarimin degisimi (2008-2018)
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i¢in il biitiinii, Kuzey, Metropoliten alan, Giiney, Giineydogu, Yarimada
ve Kemalpasa olarak alt1 alt-bolgeye ayrilmistir (6). Resim 1'de goriildiigii
tizere IZBAN hatt1 da bu alt-bdlgenin iigiini, niifus yogunlugunun en
yiiksek oldugu koridor boyunca birlestirmektedir.

2008-2018 yillar1 arasinda biittin alt-bolgelerin niifusu artmasina kargin, il
niifusunun alt bolgeler arasindaki dagilhim yiizdeleri degismistir. Ornegin
bu dénemde metropoliten alanin mutlak niifusu 254.704 kisi artarken, il
icindeki pay1 %70,70'den %68,21’e diismiistiir (Resim 2-a). Metropoliten
alan dis1 alt-bolgelerin ise, Giineydogu haricinde, il i¢cindeki paylar: stirekli
artmigtir (Resim 2-b).

Alt-bolgelerin kendi i¢indeki niifus artislari il biitiiniiyle karsilastirildiginda
da benzer sonuglar elde edilmistir. Metropoliten alan ile Giineydogu alt-
bolgelerinin niifus artis oranlari, il ortalamasi olan %13,82'nin altinda
kalmistir (Resim 3). (Resim 3'de goriilen beyaz kesikli yatay ¢izgi il
ortalamasini ifade etmektedir.) Her ne kadar en biiyiik artis oran1 Yarimada
alt-bolgesinde goriilse de Yarimada'nin mutlak niifusu 46.087 kisi artisla
Kuzey ve Gliney alt-bdlgelerin-bu alt bolgelerde niifus, sirasiyla, 103.622 ve
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Resim 3. Izmir ili alt-bolgelerinin niifus
degisimleri (2008-2018)

Resim 4. izmir ilgelerinin 2008-2018 y1llart

arasinda niifuslarimn degisimi
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84.777 kisi artmistir-gerisinde kalmistir. Kuzey ve Giiney alt-bdlgeleri, son
10 y1lda metropoliten alan disindaki alt-bolgelerdeki artisin %71,96"sina
ildeki toplam artisinin ise %35,86’sin1 karsilamistir. Bu baglamda, Izmir

ili biitiintinde, niifusun metropoliten alandan disariya dogru kaydig: ve
metropoliten alan disindaki niifus artis1 tasiyicilarinin Kuzey ve Giiney alt-
bolgeler oldugunu agikca sdyleyebiliriz.

Metropoliten alan i¢inde de niifus artislart mekansal olarak énemli 6lgiide
farklilasmaktadir. Resim 4’den izlenebilecegi tizere sehir merkezinden
cepere dogru bir kayma s6z konusudur. 2008-2018 yillar1 arasinda
Metropoliten alanin niifusu ortalama %9,81 oraninda artmasina karsin
metropoliten alanin kuzey kiyisinda (Cigli ilgesi) niifus %26,72, giiney
kiyisinda (Gaziemir ilgesi) %22,65, batidaki kiyisinda (Giizelbahge ilgesi)
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7. 1ZBAN seferleri ile ilgili bilgi 18.07.2018,
Carsamba giiniine aittir (IZBAN, 2018).

% 47,22 ve dogu kiyisindaysa (Buca ilgesi) ise %22,53 oraninda artmustir.
Bu artislara karsin metropoliten alanin merkezinde (Konak ilgesi) niifus
%13,27 oraninda azalmistir. Bu tespitler, Izmir i¢ cekirdeginin artik
bilyiime dinamigini kaybettigini vurgulayan Ozatagan ve Eraydin

(2013) ile Tekeli (2015) ¢alismalarindaki sonuglara uygun olarak adem-i
merkezilesmenin devam ettigini gostermektedir. Tekeli (2015)’in ortaya
koymus oldugu tarihi ¢d6ziimlemede mekani sekillendiren siireglerin etkisi,
Ozatagan ve Eraydin’in (2013) vurgulagi metropoliten alan merkezinin
biiziilmesinden ziyade biiyiimenin farklilasmasi olarak okunmustur. Bu
mekansal farklilasmaya sebep olan stirecler: 1) Sehir merkezinde yik-yap
siireglerine kars: direncin gelismesi, 2) 1980'ler sonrasinda biiytiik 6lgekli
kamu yatirimlar: ve ekonomik faaliyetlerin disarida yer segmesi, 3) 1980ler
sonrasi biiyiik 6lgekli konut yatirimlarina girilmesi seklinde siralanmistir
(Tekeli, 2015, 12-4). Bu siireglerin birlesimi, Izmir Metropoliten alan1 diger
alt-bolgelerdeki biiyiimenin ve metropoliten alan merkezini ise metropliten
alanin ¢eperlerindeki biiytimenin gerisinde birakmustir.

[ZBAN HAT ve iISTASYON OZELLIKLERI

Alsancak merkez alindiginda IZBAN kuzey ve giiney hatlari, Osmanl
Devleti'nden devralinan agac seklindeki Izmir-Kasaba ve 1zmir—Ayd1n
demiryollarina dayanmaktadir (Beyru, 2011). Bu hatlar, Cumhuriyet
doneminde insa edilen iltisak hatlar1 sayesinde iilke demiryolu sistemiyle
biitiinlesmistir (Tekeli ve Ilkin, 2004). 200071 yillara kadar, Alsancak ve
Basmane ¢ikish TCDD’ye ait anahat ve bolgesel hatlarin ¢alistigi demiryolu
sistemi lizerinde yapilan iyilestirmeler sonucu, 2011 yili sonrasinda Aliaga-
Cumaovasi arasindaki kesiminde IZBAN banliy6 hatt isletmeye agilmistir.
(TCDD, Basmane Gar’'indan, IZBAN ile ayni hatt1 kullanarak, kuzeyde
Usak ve Alasehir’e glineyde ise Denizli’ye kadar olan kesimde bolgesel
trenlerle bolgesel yolcu tasimaciligina devam etmektedir.) IZBAN'mn
gelecek planlarinda hattinin kuzeyde Bergama'ya erismesi yani sira
glineydoguda (Torbali'da gatallanarak) Odemis’e kadar uzatilmasi da soz
konusudur.

[ZBAN ile kent bélge toplu tasimasinda elde edilen en 6nemli kazanimlar
baz1 kesitlerde 120 km/s’a yaklasan hizi, sefer siklig1 ve yolcu kapasitesidir.
[ZBAN'1n gift yonlii seferlerde en yogun oldugu kesit Menemen—
Cumaovast'dir. Giin igerisinde kuzey ug noktas: Aliaga ile Cumaovasi
arasinda 45, Menemen ile Tepekdy arasinda 45 karsilikli sefer mevcuttur;
bu durumda Menemen ile Cumaovasi arasinda toplam 90 civarinda
karsilikli sefer yapilmaktadir. Aliaga gikisl seferlerin sadece iki tanesi
Tepekdy’e kadar kesintisiz erismektedir. Cumaovasi’'ndan ¢ikan seferlerin
de neredeyse yarisi Aliaga varighidir (7). IZBAN'1n giineyde en son eristigi
Selguk’a ise Tepekdy’de aktarma yapilarak devam edilmektedir. IZBAN'm
metropoliten alanda kalan, Egekent-2 ile Adnan Menderes Havalimani
arasindaki kesiminde kaliteli kent i¢i toplu tasima hizmeti verdigini
soyleyebiliriz. ZBAN'1n erigim noktalar1 (istasyonlar) dikkate alindiginda
[ZBAN'in metropoliten alan iginde hizmet sundugu bolgeler asinda Gnemli
farkliliklar vardir. Bu farkliliklar, istasyonunun konumu, erisilebilirligi

ve yakin c¢evresi arazi kullanimlarina gore farklilasmaktadir. Bu 6zellikler
dikkate alinarak metropoliten alan da alt-kesimlere ayrilmistir (Resim 5).
Boylece, Cigli, Karsiyaka, Bayrakli, Yeni MIA, Konak, Gaziemir ve Buca
olmak iizere yedi IZBAN alt-kesimi belirlenmistir.

[zmir metrosuyla Halkapinar ve Hilal istasyonlarinda kesisen IZBAN,
2018 yilinda hizmete giren Konak tramvay1 ile Alsancak ve Halkapinar
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Resim 5. izmir rayli sistemler ag1 (IZBAN,

2019)

Resim 6. IZBAN istasyonlar1 yolcu sayilari (8

Kasim 2018)
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istasyonlarindan aktarma imkani saglamaktadir. Giin igerisinde (8 Kasim
2018, Persembe) IZBAN yolcu sayilari incelendiginde, Halkapinar 24.881,
Alsancak 16.750 ve Hilal istasyonu da 14.365 yolcuya hizmet vermektedir
(Resim 6). Bu istasyonlar dahil IZBAN hatt1 iizerinde yolcu sayisinin en
yiiksek oldugu ilk on istasyon, metropoliten alandaki istasyonlaridir.
Yolcu sayis1 agisindan Halkapinar'dan sonra gelen Sirinyer sadece konut

alanlariyla gevrili olmasina ragmen civarina (Buca) sundugu erisim

kolaylig1 nedeniyle kullanimi yiiksek diizeydedir. Erisimi diisiik olan
Cigli alt-kesiminde bulunan Ulukent istasyonu ile Karsiyaka alt-kesiminde
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Tablo 1. Mahalleler diizeyinde niifus artislart
(2007-2012; 2013-2018)

8. IZBAN-metro aktarma istasyonlari 2013
hizmete girmistir. Izmir ilinin niifusu 2007-
2012 arasindaki ilk beg yillik dénemde %7,12
oraninda artarken 2013-2018 arasindaki
ikinci beg yillik dénemde %6,39 oraninda
artmistir. Ilgeler diizeyindeyse ilk bes yillik
%9,84 ortalama niifus artiss, ikinci bes yilda
%9,34’e inmigtir.

2007-2012 Nufus artigi (%) 2013-2018 Nufus artisi (%)
Mahalleler . .
Ort. Medyan Std Ort. Medyan std
Sapma Sapma
IZBAN Mahalleleri 8,52 4,96 19,90 | 7,11 25,53 1,85
Diger Mahalleler 12,95 4,45 42,10 | 2,62 20,70 -1,20

bulunan Naldoken Istasyonlar: da metropoliten alandaki yolcu say1si en
diisiik istasyonlardir.

[ZBAN istasyonlarmin hizmet verdigi giinliik yolcu sayisi ile yakin

cevresi [ZBAN Mahalleleri 2018 niifusu arasinda pozitif korelasyon vardir
(p=0,27, p=0,00). Kuzey ve Giiney alt-bolgelerde yer alan, metropoliten
alan disindaki istasyonlarda, korelasyon 6nemli 6l¢iide artarken (p=0,80,
p=0,00), metropoliten alan i¢indeki istasyonlar icin korelasyon iliskisi
kaybolmaktadir. Istthdamin yogunlastig1 metropoliten alanda sadece niifus
verisinin degil, istihdam verisinin de kullanilmas: bu iligkiyi artiracaktir
(Bertolini, 1996; 2008). Metropoliten alan disinda istasyon yolcu sayilari

ile yakin ¢evre niifusu arasindaki korelasyonun ¢ok yiiksek olmasi, biiyiik
olasilikla IZBAN’m bu yerlesmelerin sehir merkezlerine dogrudan erisim
saglamasindan kaynaklanmaktadir. Nitekim gorece kiiciik yerlesmelerin
hem niifus hem de istihdam agisindan en yogun yerleri sehir merkezleridir
(Aru, 1998).

[ZBAN'in metropoliten alan ici toplu tasima sistemi ile entegrasyonunun
tamamlandig1 2013 yilin1 baglangic kabul eden niifus degisimi analizlerine
odaklanmadan 6nce Izmir ilinin ve IZBAN Mahallelerinin 2007-2012 ve
2013-2018 yillar1 arasindaki niifus degisimleri incelenmesinde fayda
vardir (8). IZBAN'in dogrudan etkilesim i¢inde oldugu mahallelerle

diger mahallelerin niifus degisimleri karsilastirildiginda ¢arpici sonuglar
ortaya ¢ikmaktadir. Ik donem diger mahallelerin niifusu ortalamada
%12,92 bliyiirken, ikinci donemde biiyiime biiyiik olciide azalarak %2,62
seviyesine gerilemistir. [ZBAN Mahallelerinde ise bu 6lciide bir azalis
olmamustir (Tablo 1). Ancak bu ¢ikarimi her iki donemin farkli dinamikleri
icinde kabul etmek daha dogru olacaktir.

Bu dinamiklerin en 6nemlisini metropoliten alanin adem-i merkezilesme
siireci olusturmaktadir. Adem-i merkezilesmeyle yerlesik niifus, kent bolge
olgeginde metropoliten alan disindaki alt bolgelere, metropoliten alan
dlgegindeyse metropoliten alan kiyilarina dogru kaymaktadir. IZBAN,
ozellikle 2013 yilindan sonra bu siirece dahil olmustur. Bu nedenle IZBAN
etkilerinin bu siirecten bagimsiz olmasi miimkiin degildir. IZBAN'm
sagladigi erisim kolayliklarinin, yeni konut sunumunun hizla gelistigi
metropoliten alan kiyilarinda farkli nitelikte olmasi: da miimkiindiir. Ayni
sekilde genel olarak niifusu azalmakta olan merkezi alanda da IZBAN
etkileri bu azalmaya katki saglamis olabilir. Temel hipotezin saglamis
oldugu ¢ikis noktasi esas alinarak bu tiir etkilerin mevcut ¢calismada
tiretilen modellerle ayristirilarak dl¢iilmesi de s6z konusudur.

iZBAN’IN NUFUS DEGISIMINE ETKiSi: MAHALLELER DUZEYINDE
ANALIZ (2013-2018)

Bu boliimde, IZBAN'1n saglamis oldugu erisim kolayliginin (ve
hareketliligin) istasyonlar ¢evresindeki niifusu arttirdigina iliskin
hipotemizi test etmek amaciyla IZBAN Mahalleri ile diger mahallelerin
niifus degisimleri istatistiki analiz ve modellerle degerlendirilecektir.
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Resim 7. IZBAN'mn dogrudan erisim
sagladig ilgeler ve mahalleler
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Yukarida da belirtildigi {izere, Aliaga-Selcuk arasi IZBAN istasyonlarinin
etkilesim yarigap1 1 km alinarak iligkili oldugu mahalleler ZBAN Mahallesi
olarak belirlenmistir (Resim 7). 2017 yilinda hizmete giren Tepekdy—-Selcuk
arasi istasyonlarin ¢evresindeki mahalleler ise diger mahallerin altinda
degerlendirilmistir. Calisma kapsaminda Temel Modeller, temel hipotez
uyarinca [ZBAN'1n niifus etkisini test etmek, Genisletilmis Modeller ise bu
etkisin mekansal farkliliklarini ortaya ¢ikarmak amaclariyla gelistirilmistir.
Modellerin bagimli degiskeni, mahalle niifuslarinin 2013-2018 yillar1
arasindaki yiizde degisim oranidir. Ek 1'deki Harita bu niifus degisiminin
mekansal dagilimi verilmektedir. 2018 yilinda 1295 mahalleye ait bilgi
olmasina ragmen 2013 yil1 ile eslestirildiginde analiz kapsamina alinan
mabhalle sayis1 1273’e diismiistiir.

Mabhalle niifuslarindaki yiizde degisimin dagilimi ise Resim 8'de
verilmektedir. Bagiml degiskenin dagilimi Normal Dagilimdan biraz
ayrilmis olsa bile model katsayis1 tahmininde 6rneklem biiytiikliigii Normal
Dagilimdan olast sapmalarin 6niine ge¢mektedir.

Modelin bagimsiz degiskenleri, mahalle niifus yogunlugu (ve niifus
yogunlugunu karekokii) ile mahallenin bulundugu yeri ifade eden ikili
degiskenlerdir. Temel modellerde, mahallenin bulundugu alt-bolgeler
(Kuzey, Metropoliten alan ve Giiney gibi) kullanilirken, genisletilmis
modellerde IZBAN alt-kesimlerini tanimlayan ikili degiskenler
kullanilmustir. 2013 yilina ait niifus yogunlugu (kisi/ha) siirekli degisken
iken diger tiim bagimsiz degiskenler kesikli ikili degiskenlerdir. Niifus
yogunlugu incelendiginde Metropoliten alanin diger alt-bolgelerden
anlaml bir sekilde ayrildig1 gériilmektedir (Tablo 2). Izmir kent
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Resim 8. [zmir ili mahalle niifuslari degisimi

(%, 2013-2018)

Tablo 2. izmir ili mahalle (briit) niifus
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bolgesinde, Metropoliten alan disindaki yerlesmeler, genellikle daginik
bir yapida gelismistir, bu nedenle niifus yogunlugu alt-bolgelerde
diisiik seviyededir. Metropoliten alan disinda niifus yogunlugu sadece
yerlesme merkezlerinde ve kiy1 kusaginda artmaktadir. En diisiik niifus
yogunluguna sahip mahalleler, Yarimada ile Kemalpasa alt bolgelerinde
bulunmaktadir. Yarimada’'da ikinci konut ve turizme y&nelik yapilasma
olmasina ragmen yerlesik niifus gorece diisiiktiir. Kemalpasa'da ise
mahallelerin yerlesme dis1 alanlar1 da kapsayacak sekilde biiyiik olmasi
niifus yogunlugunu azaltmaktadir.

[zmir'in niifus degisimini inceledigimiz igiincii bliimde, 2008-2018 yillar1
arasinda Metropoliten alan alt-bdlge niifusunun Izmir ili igindeki payinin
diistiigiinii; buna karsin diger alt-bolge paylarmin (Giineydogu alt-bolgesi
harig) arttigini gostermistik. Bu genel sonug IZBAN Mahalleleri 6zelinde
yeniden degerlendirilmekte ve Kuzey, Metropoliten Alan ve Giiney gibi
alt-bolgeler bagimsiz degisken olarak modellerde test edilmektedir. Buna
ek olarak mahallenin yer aldig1 alt-bolge ile mahallenin IZBAN istasyonu
iliskisi tizerinden tanimlanmus etkilesim degiskenleri de modellerde
kullanilmistir. Béylelikle, IZBAN Mahallelerinin alt-bdlgeler arasindaki
farklilasmalar1 da ortaya gikarilmistir. Izmir ili iginde en yogun alt-bdlge
olan Metropoliten alan, IZBANa ait 41 istasyondan 25'ni de igerdii icin
ayrica énemli bir gézlem birimidir. Modellerde Metropoliten alan alt-
bolgesinde bulunan mahallelerin (farkli arazi kullanimlarimi biraraya
getiren) heterojen yapisi niifus yogunlugu ile kontrol edilmistir. Ayrica
Metropoliten alan i¢indeki yerlesmelerin farklilasan 6zelliklerini kontrol
etmek i¢cin IZBAN alt-kesimleri de belirlenmistir. Bu alt-kesimler, detayli

yogunluklari (kisi/ha) arazi kullanim analizlerine dayanmasa da makro diizeyde yerlesik konut
2013 2018
Alt-bolge N Ort. Std. Min. Max. Ort. Std. Min. Max.
Sapma Sapma
Kuzey 307 11,11 33,20 0,02 179,61 11,87 35,14 0,01 195,52
Metropoliten Alan 382 167,07 133,35 0,04 626,02 163,21 129,97 0,04 660,35
Guney 112 9,18 23,25 0,02 131,40 11,38 29,04 0,01 160,35
Glineydogu 325 10,39 32,94 0,03 216,55 10,49 33,59 0,02 227,77
Yarimada 99 5,07 12,25 0,01 83,94 5,67 12,38 0,01 77,01
Kemalpasa 48 3,28 5,77 0,02 34,21 3,84 7,46 0,02 40,46
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alani, gelisme konut alani, geleneksel merkez ve yeni MIA gibi genel arazi
kullanimlarinin ve yerlegsme gelisim dinamiklerine gore Cigli, Karsiyaka,
Bayrakli, Yeni MIA, Konak, Gaziemir ve Buca olarak belirlenmistir.

Kutu grafiklerinde alt-bolgeler bazinda IZBAN erisimini esas alarak
mahalle niifuslarindaki artislar: karsilastirdigimizda, Kuzey ve Giiney
alt-bolgelerinde IZBAN istasyonlarmin diger mahallelerdeki niifus
degisimlerinin dniine gectigini gdrmekteyiz (Resim 9-a). Sadece niifusu
artan mahalleler dikkate alinarak yapilan kutu grafiklerinde, IZBAN"in
Kuzey’'deki pozitif etkisinin belirgin bir sekilde devam ettigi; ancak
Gliney’'deki etkinin belirsizlestigi goriilmektedir (Resim 9-b). (Sekillerdeki
kesikli yatay ¢izgiler, analize veya grafige esas mahallelerin medyan
noktasina karsilik gelmektedir.) Metropoliten alan alt-bolgesi genelinde
niifus kaybi soz konusu oldugundan, sadece niifusu artan mahallelerin
kullanildig1 grafikte IZBAN Mahallelerinde kiigiik bir farklilasma ortaya
cikmaktadir. Dolayisiyla IZBAN’in Metropoliten alan ile Kuzey ve Giiney
alt-bolgeler arasinda sagladigi erisim ve hareketliligin niifusun ¢eperlere
yayilmasini destekledigini sdylenebiliriz.

MODELLER

Temel hipotezimizi test etmek i¢in kullanilan modellerde stirekli ve

kesikli iki farkl tiirde degisken ayn1 anda yeraldig: igin, yaygin ismiyle,
Kovaryans Analizi (ANCOVA, Analysis of Covariance) kullanilmigtir. Bu
amagla kullanilan, Temel Modeller IZBAN'1n etkisini alt-bolgeler 6zelinde
incelemek icin, Genisletilmis Modeller ise temel hipotezin 6tesinde
mekansal farkliliklar1 ortaya ¢ikarmak igin tasarlanmis, bu amagla da
etkilesim degiskenleri kullanilmistir. Temel ve genisletilmis modeller

A ve B seklinde gesitlendirilmistir. Temel Model A ile Temel Model B
arasindaki fark, ikincisine IZBAN Mahalleleri degiskeninin eklenmis
olmasidir. Genisletilmis Modellerde etkilesim degiskenleri (Kuzey alt-
bolge IZBAN Mahallesi, Kuzey alt-bdlge Diger Mahalle gibi) kullanilmustur.
Genigletilmis Model A hem belirli alt-bolge degiskenlerini hem de etkilesim
degiskenlerini igerirken, Genisletilmis Model B ise sadece etkilesim
degiskenlerini kullanmaktadur.

Model Yapisi

ANCOVA sadece (ikili) kesikli degiskenlerle tiiretilen varyans analizinin
(ANOVA) siirekli degiskenlerle gelistirilmis seklidir. Bagimsiz degisken
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heterojenliginin ve hata teriminin model i¢inde etkisinin yiiksek oldugu
durumlarda stirekli degiskenin katilimi anlamina da gelmektedir
(Rutherford, 2001, 105). ANCOVA analizine dayali bir deneysel tasarim su
sekilde ifade edilebilir:

Rutherford (2001)’deki nostasyonu kullanarak yukaridaki 1 numaralt
denklemi ¢alismamiza yansittigimizda i mahalleleri, j ise stirekli ya da
kesikli degiskenleri ifade etmektedir. Esitlikteki a alt-bolgelere karsilik
gelen kesikli degisken katsayismi verirken g siirekli degiskene (Z) ait
katsayiy1 vermektedir. Burada katsayilar iki asamada tahmin edilmektedir
[k agamada siirekli degigkene ait katsay1 degeri 2 numarali denklemden
elde edilmektedir:

2o, 2%y~ 2) (1 ~ F)
P (zy-Z)

B = (Denklem 2)

p=kesikli degiskenin farkli durumlari, i=mahalle.

Y, ve Z, degerleri kesikli degiskenin farkli gruplar igindeki ortalamalarini
gostermektedir (Rutherford, 2001, 107). Ikinci asamada esitligin sag
tarafindan siirekli degiskenin etkisi ¢ikartilarak esitlik ANOVA yapisina
indirgenmekte ve kesikli degiskenlere ait katsay1 asagidaki gibi tahmin
edilmektedir:

Yy— BZi= u+ ai+ & (Denklem 3)

Calismamiz kapsaminda gelistirilen modellerde niifus yogunlugu ve
niifus yogunlugunun karekokii olmak tizere iki adet siirekli degisken
kullanilmistir. Niifus yogunlugunun karekdkiiniin de modellere
eklenmesi, mahalle niifus yogunlugu etkisinin dogrusal olmadig1
kabuliine dayanmaktadir. Soyle ki; niifusu ¢ok yogun veya ¢ok seyrek
olan mahallelerin ikamet icin tercih edilmeyecegi, orta diizeyde niifus
yogunlugu olan mahallelerde niifus artisinin daha hizli olacag: kabul
edilmektedir- burada niifus yogunlugunun niifus artisina etkisi, ters-U
seklindeki grafige uymaktadir. Diger taraftan da orta yogunlugunun
seyrettigi mahallelerde bu artisin yiiksek diizeyde olmas: beklenmektedir.
Bu durumda yukaridaki 1 numarali denklem, Temel Model A i¢gin su
sekilde yazilabilir:

NArty= i+ K+ G+ GD;j+ Y+ Kpj+ BNYy+ yKkNY;y+ &5 (Denklem 4)

NArt=2013-2018 yrllar: arasindaki mahalle niifusu % degisimi, i=mahalle,
Jj=alt-bolge icinde (=1) ya da alt-bélge iginde degil (=0),

K=Kuzey alt-bélge mahallesi, G=Giiney alt-bolgesi mahallesi,
GD=Giineydogu alt-bolge mahallesi, Y=Yarimada alt-bolge mahallesi,
Kp=Kemalpasa alt-bolge mahallesi, NY=niifus yogunlugu,

KkNY=niifus yogunlugunun karekékii.

Temel Model A’da kullamilan degiskenlere IZBAN Mahallesi eklendiginde
hipotezimizi test ettigimiz Temel Model B ortaya ¢ikmaktadir:
NArtj= y+ K+ G+ GDj+ Y+ Kpj+ SNYy+ yKkNY;+ IZBAN; + &5

(Denklem 5)
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Genisletilmis Model A Genisletilmis Model B
Etkilesim Degiskenleri iZBAN Diger IZBAN Diger
Mahallesi Mahalle Mahallesi Mahalle
Kuzey alt-bélge v v v v
Kuzey disi v 0 0
Metropoliten alt-bolge v v
Metropoliten disi 0* 0*
Guney alt-bélge 0* v v
Guney disi 0%* 0 0*
Cigli v v
Gigli disi v 0%
Konak v v
Tablo 3. Genisletilmis Modellerde tahmin
edilen etkilesim degiskenleri Konak disi 0 0
* M(?del'in tan}mlanabilmesi amaciyla - Buca \4 v
el degkenncatt pamee o5t Tpuca iy 0 -

Genisletilmis Modellerde IZZBAN’in hizmet verdigi alt-bolgeler ile IZBAN
Mabhallesi iliskisinden tanimlanan etkilesim degiskenleri kullanilmaktadir.
Genisletilmis Model A’da Kuzey ve Metropoliten alt-bélge IZBAN
Mahalleleri ile diger mahallelere ek olarak Kuzey dist IZBAN Mahallesi
ile Giiney alt-bdlge diger mahalleler tahmin edilmistir. Her bir etkilesim
grubunda Tablo 3'ten de takip edilebilecegi tizere Kuzey, Kuzey dis1

ile IZBAN ve diger mahalleler olmak iizere 4 degisken bulunmaktadur.
Modelin tanimlanabilmesi i¢in her etkilesim grubunda bir tane katsaymin
sifira esitlenmesi gerekmektedir. Buna ek olarak Kuzey ve Metropoliten
alanda IZBAN Mahallesi katsayilarinin tahmin edilebilmesi igin Giiney
alt-bolgesi IZBAN Mahallesi katsayisinin sifira egitlenmis olmast
gerekmektedir (9). Bu dogrultuda Genisletilmis Model A’ya iliskin 6
numarali denklem asagida gelistirilmistir:

NArty= U+ Yi+ Kp+ BNYy+ yKkNY; + K-IZBAN;+ K-DIGER; +
KD-IZBAN; + Mt-IZBAN; + Mt-DIGER;+ G-DIGER; + &y
K-IZBAN=Kuzey alt-bolge [ZBAN Mahallesi, K-DIGER=Kuzey alt-bolge diger mahalle,

KD-IZBAN=Kuzey dis1 [ZBAN Mahallesi, Mt-IZBAN=Metropoliten alt-bolge [ZBAN Mahallesi,
Mt-DIGER=Metropoliten alt-bolge diger mahalle, G-DIGER=Giiney alt-bolge diger mahalle.

(Denklem 6)

Genigletilmis Model B, Kuzey ve Giiney alt-bolgelerdeki niifus degisimini
kontrol ederek genel olarak Metropoliten alan i¢indeki farklilasmalara
odaklanmak i¢in gelistirilmistir. Bu kapsamda etkilesim degiskenleri
Metropoliten alandaki IZBAN alt-kesimleri ile IZBAN Mahallesi
iliskisinden tanimlanmistir. 2013-2018 yillar1 arasinda niifus degisimi en
aktif olan ilgeler hedef alinarak bu degiskenler belirlenmistir. Boylece bu
ilgelerin niifus degisimdeki IZBAN etkisi asagidaki 7 numarali denklem ile
tahmin edilmektedir:

w4 BNYy+ yKkNY;+ K-IZBAN;+ K-DIGER; + G-IZBAN; +
G-DIGER;+ C-IZBAN;+ C-DIGER;+ CD-IZBAN; + Kn-IZBAN +
Kn-DIGER + Bc-IZBAN + Bc-DIGER + &

NArty=

G-IZBAN=Giiney alt-bslge IZBAN Mahallesi, C-IZBAN=Cigli IZBAN Mahallesi,
C-DIGER=Cigli diger mahalle, CD-IZBAN=Cigli disi Metropoliten alt-bolge IZBAN Mahallesi,
Kn-IZBAN=Konak IZBAN Mahallesi, Kn-DIGER=Konak diger mahalle,

9. Model katsayilarinin tahmin edildigi SPSS X : ) e )
Be-IZBAN=Buca IZBAN Mahallesi, Be-DIGER=Buca diger mahalle.

25.0'da sifira egitlenen degiskenler otomatik
olarak belirlenmektedir.

(Denklem 7)
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Betimleyici Temel Model Genisletilmis Model
istatistikler A B A B
Degiskenler
o £
g g s = s = s = s =
Bagimli Degisken Notasyon o 5 k] b B T B b B b
— 0
%ali;ags 1”8‘jf usu degisimi (%, NArt 3,19 21,42
Bagimsiz Degiskenler
Sabit u - -] 3,43 163 | 311 148 ] 280 -229 [ 2,8 [ 2,70
Kuzey K 0,24 0,43 | -1,46 -0,68 | -1,29 -0,61
izmir ili Metropoliten Mt 0,30 0,46
Alt- Gl:JZney _ G 0,09 0,28 4,84 1,86 4,62 1,78
bolgeleri Glineydogu GD 0,26 0,44 -6,96 -3,29 -6,31 -2,97
Yarimada Y 0,08 0,27 | 15,58 5,71 | 16,25 5,94 22,57 9,77
Kemalpasa Kp 0,04 0,190 | -1,70 -0,50 -1,05 -0,30 5,26 1,69
Niifus yogunlugu NY 56,79 105,59 | -0,08 4,11 -0,07 -3,50 -0,06 -2,94 -0,05 -2,37
Niifus yogunlugu (Karekék) KkNY 4,61 5,96 1,11 2,78 0,84 2,06 0,54 1,33 0,69 1,76
IZBAN Mahallesi iZBAN 0,13 0,33 5,02 2,64
Kuzey alt-bélge iZBAN Mahallesi K-IZBAN 0,02 0,15 29,91 7,51 | 22,88 5,79
Kuzey alt-bélge diger mahalle K-DIGER 0,22 0,41 2,94 1,79 -3,01 -1,98
Kuzey dist IZBAN Mahallesi KD-IZBAN 0,11 0,31 14,02 3,07
Metropol{ten alt-bélge IZBAN Mt-iZBAN 0,09 0,28 5,08 1,21
Mahallesi
Metropoliten alt-bélge diger Mt-DICER 0,21 0,41 9,12 4,22
mahalle
Giiney alt-bélge iZBAN Mahallesi G-IZBAN 0,02 0,13 7,45 1,62
Gliney alt-bélge diger mahalle G-DIGER 0,07 0,26 \ 11,47 \ 4,81 5,51 2,37
Cigli iZBAN Mahallesi C-iZBAN 0,01 0,10 8,83 1,54
Cigli diger mahalle C-iZBAN 0,01 0,09 14,52 2,30
Cigli disi Metropol/ten alan IZBAN CD-iZBAN 0,08 0,27 0,85 0,26
Mahallesi
Konak iZBAN Mahallesi Kn-IZBAN 0,03 0,16 -13,37 -2,88
Konak diger mahalle Kn-DIGER 0,06 0,24 -9,17 -3,25
Buca [ZBAN Mahallesi Bc-IZBAN 0,01 0,11 4,44 0,75
Buca diger mahalle Bc-DIGER 0,02 0,15 7,93 2,04
Orneklem Biiyiikliigii 1273
. p =0,00 p=0,00 p =0,00 p =0,00
Model Anlamliligs (F = 18,90) (F=17,48) (F=18,21) (F = 8,96)
Diizeltilmis R Kare 0,09 0,09 0,12 0,08
Tablo 4. Model sonuglar1 (Bagimlh degisken= NModel Sonugl ar1

Mabhalle niifus artisi, %, 2013-2018)

Model tahminleri Tablo 4’te verilmistir. Niifus artisinin, basta demografik
stirecler olmak iizere bir¢ok etkeni vardir. Mevcut ¢calismadaki model
kurgumuzdaysa, temel hipotezimiz uyarinca bu degiskenleri disarida
birakip, sadece mahallelerdeki niifus artisinin mekansal farkliliklarinm
(alt-bolgeler bazinda) kontrol ederek rayli sistemin niifus artisi tizerindeki
etkisine bakmaktayiz. Bu nedenle Diizeltilmis-R? degerleri diisiik
¢ikmaktadir. Buna karsin F istatistik degerlerine baktigimizda (sadece
sabit degiskenin dahil edildigi modele karsi) model kurgularinin anlamh
¢ikmasi sonuglari kabul edilebilir diizeye ¢ikarmaktadir.

Degisken sayilar1 agisindan en kiiciik model olan Temel Model A
sonuclaria gore Yarimada en yiiksek alt-bolge parametre degerine sahiptir
(Y=15,58). Bu yiiksek katsayisinin énemli bir kismin1 Seferihisar ilgesi
karsilamaktadir ki fzmir ilinde 2013-2018 yillar1 arasinda en fazla niifus
artis1 oransal olarak Seferihisar ilgesinde gerceklesmistir. Katsay: degerinin
buyiikliigli agisindan Yarimada'y: Giiney alt-bolgesi izlemektedir.
Giineydogu ise negatif yonde katsay1 ile denkleme girmekte ve en diisiik
alt-bolge degerini vermektedir.

Resim 10’da 4 numarali denklemin alt-bolgelerdeki niifus degisimini takip
edebilecegimiz gorsel yer almaktadir. Model tahmininde katsay: degeri
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Resim 10. Temel Model A’da niifus degisim
esitlikleri (y = % Niifus Degisimi, x = Niifus
Yogunlugu, kisi /ha)

Resim 11. Temel Model B'de Metropoliten
alanda niifus degisim esitlikleri (y = % Niifus
Degisimi, x = Niifus Yogunlugu, kisi /ha)

METIN SENBIL et al.

istatistiki olarak anlamli olmayan alt-bolgelere grafikte verilmemistir- bu
alt bolgeler Diger alt-bilgeler egrisine gore davranmaktadir. Sekil 7’deki
dogrusal olmayan esitliklerde alt-bolgeler i¢in niifus yogunlugunun

en cazip oldugu veya niifus degisiminin en ytiiksek oldugu nokta
hesaplandiginda 48 kisi/ha bulunmustur. Bu tepe nokta genel bir sonug
iken her bir alt-bolgenin doygunluk noktas farklidir. Ornegin Yarimada
alt-bolgesi 568 kisi/ha niifus yogunluguna ulastiktan sonra niifus degisimi
pozitiften negatife, diger bir deyisle azalisa ge¢mektedir. Giineydogu alt-
bolgesinde ise bu doygunluk noktas1 80 kisi/ha’a karsilik gelmektedir.
Metropoliten alt-bolgeyi de kapsayan Diger alt bolgelerdeyse 271 Kisi/
ha’dan sonra niifus degisimi negatif olmaktadir.

Temel Model B’ye eklenen IZBAN Mahallesi degiskeniyle IZBAN ile
diger mahalleler 6zelinde niifus degisimi karsilastirilmistir. Tablo 3'te
goriildiigii izere IZBAN Mahallesi'nin niifusu ortalama %?5,02 oraninda
daha ¢ok arttig1 goriilmiistiir. Diger degiskenlerin kontrol edilmesiyle
elde edilen bu sonug, IZBAN"in kuzeyden giineye hat boyunca

istasyon gevrelerine niifusu ¢ektigini, toplu tasima odakl gelismeyi
destekledigini agiklamaktadir. Bu sonug temel hipotezimizi agikca
desteklemektedir. Temel Model B'de sadece Metropoliten alt-bolge dikkate
alindiginda [ZBAN Mahalleleri ile diger mahallelerin niifus degisimleri
karsilastirildiginda Resim 11’de goriildiigii gibi agik bir fark ortaya
¢ikmaktadir. Her iki mahalle grubunda da 36 kisi/ha yogunlukta niifus

s e o~ [ZBAN Mahallesi
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degisimi en yiiksek seviyesine cikmaktadir; ancak IZBAN Mahallelerinin
niifus artis1 diger mahallelerden neredeyse iki kat1 daha hizl
gerceklesmektedir. %10,5 (#221/20) degisim oranina karst %5,6 (=563/100)
degisim orani bulunmustur. Dolayisiyla mahallelerin doygunluk noktalar:
da farklilasmaktadir. IZBAN Mahallerinde niifus degisimi yogunluk 334
kisi/ha’a ulastiktan sonra azalisa gecerken diger mahallelerde ise bu nokta
224 kisi/ha’dir.

[ZBAN'1n hizmet verdigi yakin gevresinde niifus artisina katkida
bulundugunu Temel Model B'de ortaya koymamizin 6tesinde alt-bolgeler
ozelindeki farkliliklara da bakilmasi gerekmektedir. Buradan hareketle,
Genisletilmis Model A, IZBAN'1n hizmet verdigi alt-bolgeler 6zelinde
gelistirilmis ve 5 numarali denklemde goriildiigii tizere etkilesim
degiskenleri sadece Kuzey, Metropoliten ve Giiney alt-bolgeleri icin
tiretilmistir. Kuzey alt-bdlgesindeki IZBAN Mahallelerinin keskin bir
sekilde diger mahallelerden ayrildig: Tablo 4'teki 29,92 katsay1 degeriyle
izlenmektedir. Kuzey alt-bolge diger mahallelerde niifus artis1 6nemli
dlciide azalmakta neredeyse sifira yaklasmaktadir. Il biitiiniinde niifusu
belirgin bir sekilde azalan Bergama ilgesinin bu alt-bolgede yer almasi
bu sonucun énemli bir nedeni olarak gosterilebilir. Giiney alt-bolgesinde
yer alan IZBAN Mahallelerinin niifus degisimi 14,02 katsay1 degeriyle
Kuzey’in gerisinde kalsa da 6nemli bir etkinin oldugu aciktir.

Metropoliten alt-bolgede IZBAN etkisi, Kuzey alt-bolgesi disindaki
[ZBAN Mahalleleri (KD-IZBAN) ile Metropoliten alan alt-bolgesi

[ZBAN Mahalleleri (Mt-IZBAN) araciligiyla kontrol edilmektedir; bu alt-
bolgedeki IZBAN etkisi 8,04 (=14,02-5,98) olarak bulunmustur. Oysa diger
mahallelerin niifus degisimine etkisi 9,12 olarak tahmin edilmistir. IZBAN
Mabhallesi ile diger mahalleler arasinda niifus degisimi agisindan biiyiik bir
fark goriilmemektedir. Metropoliten alanda kalan aktarma noktalarindaki
yolcu yogunlugu, istasyon gevresinde bir niifus yogunluguna dontis(e)
memektedir ya da istasyon gevresinin yogunlugu nufiis artisina katkida
bulun(a)mamaktadir. IZBAN giizergahi incelendiginde IZBAN'mn
geleneksel merkezin ¢evresinde yipranmis, doniisen ve giderek niifusu
azalan alanlarin yani sira ¢eperde hizla gelismekte olan alanlara hizmet
verdigi diisliniilebilir. Ancak buralarda da istasyon konumlarinin diisiik
erisebilirligi IZBAN Mahalle etkisini Metropoliten alt-bolgenin kimi alt-
kesimlerinde zayiflayamaktadir.

Buna karsin diger alt-bolgelerdeki yerlesimler incelendiginde bu
yerlesimlerin biiyiikliigii ile IZBAN arasinda, (6zellikle Kuzey'de Aliaga
ve Menemen Giiney’de ise Menderes ve Torbal gibi ilge merkezlerinde)
iliski kolaylikla g6z carpmaktadir. Genellikle bu ilge merkezlerinin
yerlesim biiytiikliikleri 3 km yaricapindadir. Elde edilen sonuglara goére
bu uzaklik toplu tasima odakli gelismeye ¢ok uygun kosullar1 ortaya
¢ikarmaktadir. Kuzey ve Giiney alt-bolgelerindeki ilge merkezlerinin
IZBAN ile metropoliten alana kesintisiz erisimi bu alt-bolgelerdeki
[ZBAN Mahallesi'ni avantajli konuma getirmistir. Buna ek olarak sanayi
alanlarinin genel olarak metropoliten alanin kuzey ve giiney ¢eperinde
yogunlasmis olmasi ve yeni yatirimlarin da bu alt-bolgelere dogru kaymasi
niifus degisimini etkileyen bir diger nedendir. Metropoliten alandaki
benzerlerine gore konutun gorece ucuz sunuldugu bu yerlesmelerde
mekansal gelisme IZBAN'in da katkisiyla pozitif yonde etkilenmektedir.
Buradan hareketle, yukarida tartisilan, metropoliten alan niifusunun il
icindeki payinin gorece azalmasini da bir parca agiklamis olmaktayiz.

Genisletilmis Model A’da metropoliten alandaki IZBAN Mahallesi ile
diger mahalleler arasinda fark bulunamamaisti. Genisletilmis Model
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B’de metropoliten alt-bolgedeki farkliliklar ortaya ¢ikarilmaya galisarak,
bunu derinlemesine inceleme firsat1 bulmaktayiz. Bu amagla niifusu

artan iki ilge (Cigli ve Buca) ile niifusu azalan kaybeden (Konak) ele
alinmistir. Model tahminlerinde Cigli alt-kesimindeki IZBAN Mahallesi
niifus artis1 diger mahallelerdeki artiginin gerisinde kalmistir; IZBAN
Mabhallesi'ne ait 14,52 katsay1 degerine kars: diger mahalleler igin 8,83
katsay1 degeri bulunmustur. Cigli alt-bolgesindeki istasyon konumlar:

bu farki agiklayabilecek niteliktedir. Batida organize sanayi alaninin

ve konut dis1 ¢alisma alanlarinin yer almasi; doguda ise biiytiik 6lgekli
konut gelisimlerinin devam etmesi Cigli istasyonu yolculuklarini
artirmaktadir; ancak istasyonun yakin ¢evresinin gegis alani 6zelligi konut
gelisimini kisitlamaktadir. Ote yandan Cigli alt-bolgesinde yer alan diger
istasyonlar dikkate alindiginda (Atasanayi, Egekent, Ulukent ve Egekent 2)
istasyonlarin genel konut gelisiminin uzaginda yer aldigini gormekteyiz.
Bunun bir nedenini istasyon ile konut alanlar1 arasindaki karayolunun
etkiyi azaltmasi olarak verilebiliriz; diger nedenini ise alt-bolge genelinde
etkin olan kooperatif gelisiminin IZZBAN 6ncesinde gerceklesmesine
baglayabiliriz.

Model tahminlerinden elde ettigimiz diger benzer bir sonu¢ da Konak alt-
kesimindeki niifus degisimine yoneliktir. Konak ilgesinde IZBAN Mahallesi
niifus kaybi1 diger mahallelerden daha yiiksektir. Bu alt-kesimdeki
istasyonlarin merkez ¢eperindeki konumlari ile yakin gevresi yogunlugu,
yeni konut gelisimi yerine konut-dis1 gelisimi destekler gortinmektedir.
Zira bu alt-kesim istasyonlarinin ¢evresinin diger yerlerden erigebilirligi
onemli 6lciide artmistir. Buradaki IZZBAN Halkapinar, Alsancak ve Hilal
istasyonlar1 kent ici toplu tasima aktarma istasyonlar: olarak islevsellesmis,
bu istasyonlardaki aktarmalarla sehir merkezinin erisilebilirligi de 6nemli
ol¢lide iyilesmistir.

DEGERLENDIRME

Mevcut ¢alisma, etkin bir toplu tasima yatiriminin yakin gevresi tizerindeki
etkilerini incelemektedir. Bu kapsamda, IZBAN"1, 2013-2018 yillar1
arasinda istasyon ¢evresi mahalle niifuslarina etkisi arastirilmistir.

Bu kapsamda, Izmir ili farkli yerlesim 6zelliklerine ve degisen arazi
kullanimlarina gore alt-bolgelere ayrilmistir. Alt-bolgelerdeki niifus
degisimi dikkate alindiginda Izmir ili iginde Metropoliten alanin agirliginin
azaldig1 Kuzey, Giiney ve Yarimada alt-bolgelerinin il igindeki paylarinin
belirgin bir sekilde arttig1 tespit edilmistir. Alt-bolgelerin kimi &zellikleri
kontrol edilerek IZBAN'1n niifus etkileri farkli istatistiki modellerle

test edilmistir. Cikis noktamiz olarak belirledigimiz temel hipotezimiz
uyarinca, rayli toplu tasimaya (IZBAN) erisimin iyilesmesi ve toplu

tasima hareketliligin artmas1 karsisinda hanehalklariin konut yer segimi
kararlarinda toplu tasimay1 dikkate alacag1 ortaya konulmustur. Nitekim
Temel Modellerde, IZBAN istasyonunun gevresindeki niifusa ortalamada
%?5,02 oraninda katki yaptigi tahmin edilmistir. Bu etki Kuzey’'de %29,91%,
Giineyde ise %14,02'ye ¢iktig1 Genisletilmis Modellerde gosterilmistir.

Izmir kent bolgesinde IZBAN, bircok acidan toplu tasima odakl
gelisimin tasiyici unsuru olabilecek nitelikte bir yatirim olarak karsimiza
cikmaktadir. Rayli sistemler, istasyon cevrelerine ¢ektikleri cesitli arazi
kullanimlariyla ve niifusla yakin cevre yogunluklarimi artirarak kentsel
yayilmay1 smirlandirmakta ve kontrolsiiz gelismenin istenmeyen yan
etkilerini azaltmaktadir. Bu nedenle yogun kentsel koridorlarda ¢evresel
etkileri diger ulasim tiirlerine gore ¢ok daha az olan rayl toplu tasima
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sistemleri Onerilmektedir (Newman and Kenworthy, 2006). Ancak toplu
tasima odakl1 gelisme icin yerlesmelerin sadece rayl sistemle birbirlerine
baglanmasi yeterli olmayabilir. Makroform gelisiminden istasyon gevresi
arazi kullanim kararlarina ve yogunluklarina kadar kentsel gelisme
dinamiklerinin ulasim kararlariyla biitiinlesmesi gerekmektedir. Basarili
orneklerin bulundugu diinya sehirlerinde (Stokholm, Kopenhag, Singapur
ve Tokyo) niifusun hareketlilik 6zellikleri dikkate alinarak otomobil
karsisinda (rayl) toplu tasimayi1 desteklenmek icin arazi kullanimlari ve
yogunluk kararlar: degistirilmistir (Cervero, 1996).

Calismanin basinda da ifade edildigi iizere bir¢ok kentimizde rayl

toplu tasima sistemleri hayata gecirilmektedir. Ancak bu yiiksek biitceli
yatirimlarin yakin gevresi ile iliskileri tam anlami ile saglanamadigindan
toplu-tasima odakli pozitif etkiler beklenen diizeyde ol(a)mamaktadir. Bu
bir dl¢lide talep-arz iligkisine fazlasiyla odaklanan ulasim kararlarindan da
kaynaklanmaktadir. Yolculuk tahmin modelleri esasli hazirlanan ulasim
planlari, kentin gelismesini yonlendirecek ve degisimini kontrol edecek
politika ve stratejileri icermemektedir. IZBAN hattina yonelik gelistirilen
calismamizda da he rne kadar kentin devam etmekte olan gelisme
dinamikleri i¢inde istasyon gevrelerinin doniistiigiinii tespit etmis olsak da
bunun yeterli diizeyde olmadigini rahatlikla sdyleyebiliriz. Cervero (2015),
daha 6nceki calismalarindaki Diinya 6rneklerine vurgu yaparak, toplu
tasima odakli gelisimin kendi basina gerceklesme olasiliginin olmadigini
belirtmis ve piyasa siireclerine de etki edebilen stratejik planlamaya vurgu
yapmustir. Bu planlamanin arazi kullanim plan1 hazirlamaktan 6te bu
kararlar1 uygulamaya gecirecek proaktif miidahaleleri iceren bir siireg
olmas: gerektigini belirtmistir.

Niifus ve niifus yogunlugu degisimiyle beraber makro diizeyde
yerlesimlerin genel 6zelliklerine gore belirlenen alt-bolgeler dogrultusunda
rayli sistemin etkilerini inceleyen ¢alismamaiz ileride yapilacak yeni
arastirmalarla sonuglari daha da ileriye gotiiriilebilir. Ornegin, niifus
verileri yerine istihdam verileri kullanilarak IZBAN Mahalleleri ile

diger mahalleler karsilastirilabilir ve Bertolini'nin (1996; 2008) belirttigi
istasyonun ‘yer” olma 6zelliginden kaynakl degisiklikler istihdam
degisiklikleri {izerinden incelenebilir. Cervero ve Kockelman (1997)

arazi kullaniminin yogunluk, cesitlilik ve tasarim boyutlariyla istasyon
cevrelerinde nasil degistigini ve bunun nasil bir zamansallik icerdigini
irdeleyerek bu ii¢ boyutun énemine vurgu yapmistir. IZBAN rayl sistem
hattinin da mikro diizeyde istasyon gevresi arazi kullanim degisiklikleri bir
bagka calismada analiz edilebilir ve etkin bir toplu tasima odakl1 gelismeye
yonelik politika ve stratejiler gelistirilebilir.

Yukarida agiklanan sonuglar ve politika onerileri [zmir 6zelinde
degerlendirildiginde planlama kurumunun [ZBAN ile ortaya ¢tkan
siireglere dahil olmasinin 6nemli oldugu ileri siiriilebilir. [ZBAN'In
cevresindeki niifus degisiminin yonlendirilmesi ve arazi kullaniminin
kontrol edilmesi amaciyla IZBAN istasyon gevrelerinin ya da etki
alanlarinin tanimlanarak 6zel planlama blgeleri olusturulabilir. Ust
Olgekli ulagim ve arazi kullanim kararlarini iceren ve Ek 2’de verilen
1/25.000 6lcekli Izmir Ili Nazim Imar Plar incelendiginde goriilecektir ki
[ZBAN istasyonlar1 planda sadece “diigiim” olarak belirlenmis, “nokta”
olarak isaretlenmistir. IZBAN istasyonlar1 ve yakin cevresine yonelik
“yer” olma 0zelligini 6ne ¢ikaran kararlar gelistirilmemistir. Rayli sistem
istasyonlarinin yakin ¢evresindeki degisimleri yonlendirmek amaciyla
0zel planlama bolgelerinin istasyon etkilesim alariyla iliskili olarak
belirlenmesi ve planlanmasi 6nemlidir. Buradan hareketle, uygulamaya
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yonelik alt 6lgek planlarda istasyon gevresine yonelik planlama kararlar1 ve
miidahaleleri igerecek kentsel doku tanimlanabilir. Newman ve Kenworthy
(2015) tarafindan ortaya atilan Kentsel Doku Teorisi (Theory of Urban

Fabric) otomobile olan bagimliligin azalma potansiyeli olan yerlerde toplu
tasimay1 da icine alan planlama araglarini biraraya getirmekte ve otomobil
kullaniminin azaltilmasini hedeflemektedir.

Calismamizda rayli sistem istasyonlarmin gevresini degistirdigi ve

niifus artisin1 olumlu yonde etkiledigi makro 6lgekte tespit edilmistir.
Genisletilmis Modellerde ise bu etkinin mekana bagli oldugu tespit
edilmistir. Ornegin metropoliten alanda IZBAN'1n gevresinde siiregelen
niifus degisimlerini gorece daha az yonlendirdigi gosterilmistir.
Dolayistyla IZBAN hatt1 boyunca ve istasyon gevrelerinde olumlu etkileri
yayginlastirmak ve istenen diizeylere ¢cikarmak i¢in planlama kurumunun
harekete gecirilmesi, stratejik olarak kullanilmas: 6nerilmektedir. Bolgesel
ve kentsel 6lgekte toplu tasima odakli gelisme igin rayli sistemlerin

hem diigiim 6zelliklerini hem de yer 6zelliklerini esas alan planlama
politikalarmin ve stratejilerinin gelistirilmesi yerinde olacaktir. Buradan
hareketle rayl sistem istasyon yerlerinin hem diigiim hem de yer
ozelliklerini dikkate alan yeni planlama araglarinin kullanilmas: yerinde
olacaktir. Cervero ve Murakami (2009) Hong Kong 6zelinde yapmis
olduklar1 bir ¢galismada toplu tasima yolculuklarini artirmak ve istasyonlar:
cekim noktas: haline getirmek amaciyla diigiim 6zelliklerine iliskin
“istasyona uzaklik” ve “varig noktasma uzaklik”, yer 6zelliklerine iligskin
olarak da “yogunluk”, “cesitlilik” ve “tasarim” &zelliklerini planlama
araclari olarak kullanimiglardir. Ek 2’de verilen IZBAN alt bolgeleri
ozelinde bu nitelikte bir yaklasimin, 1/25.000 6lgekli Izmir Ili Nazim Imar
Plani’'nda yapilmast IZBAN etkilerini toplu-tasima odakli gelisme ile
bulusturacaktir.
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METROPOLITEN ALAN

Ek 2. Izmir 1/25.000 6lgekli Nazim imar Plant
(IZBAN hatt1 ve yakin gevresi)
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IMPACT OF IZBAN ON NEIGHBORHOOD POPULATION CHANGE
IN THE IZMIR CITY REGION

This study aims to find out the effects of a suburban railway investment
on population change. Based on this quest, we hypothesize that reliable
and fast rail transit service, which connects main destinations in an urban
region has a significant role in population increase nearby its stations. In
this vein, we use IZBAN Suburban rail as fast rail transit service in Izmir
urban region as case study. Accordingly, population changes between
2013 and 2018 in the neighborhoods, where there is direct access to IZBAN
stations, are examined in relation to other neighborhoods by Analysis of
Covariance (ANCOVA) statistical models. Two model groups are devised
in the study. Basic Models examine the impact of IZBAN Neighborhoods
considering [zmir sub-regions, i.e., North, Metropolitan Area and South
Sub-Region, while Expanded Models estimate interaction variables to
account for spatial variation in population changes. We find significant
relative increase in the populations of non-metropolitan neighbourhoods
served by IZBAN stations. There is high variation between different sub-
regions and IZBAN sections. Population increase is higher in the Northern
and Southern sub-regions, which leads us to reach IZBAN-induced
decentralization in the metropolitan area. Although, IZBAN exemplify
an incipient transit-oriented development in Turkey, it falls short of its
counterparts in the world. Strategic planning decisions are needed to
support transit-oriented development around IZBAN stations.

IZMIR KENT BOLGESINDE iZBAN'IN MAHALLE NUFUS
DEGIiSIMINE ETKIiSi

Bu ¢alisma banliy6 rayl sistem yatiriminin, niifus degisikligine etkilerini
ortaya ¢ikarmak i¢in hazirlanmistir. Buna dayali olarak, bir kent

bolgenin ana ¢ekim noktalarini birbirine baglayan hizli ve giivenilir rayh
sistemlerin, istasyonlar1 civarinda niifus artisina neden oldugunu ileri
siirmekteyiz. Bu dogrultuda, Izmir kent bolgesinde hizli toplu tagima
erisimi saglayan IZBAN banliy sistemini 6rnek galisma olarak kullandik.
[ZBAN’a dogrudan erigimi olan mahalleler ile diger mahallelerdeki niifus
degisimini Kovaryans Analizi (ANCOVA) istatistiki modelleri kullanarak
inceledik. Bu dogrultuda iki ekonometrik model grubu tasarladik. Temel
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Modeller, IZBAN'in Kuzey, Metropoliten Alan ve Giiney alt-bolge
mabhallelerindeki etkilerini ¢oztimlemektedir; Genisletilmis Modeller

ise etkilesim degiskenlerinin niifus degisimine etkisini incelemektedir.
[ZBAN'1in saglamis oldugu erisim ve hareketliligin etkisi metropoliten
alan disindaki mahallelerde niifus artisi ile tespit edilmistir. Kuzey ve
Giiney alt-bolge mahallelerindeki IZBAN niifus etkisi, metropoliten
alanin adem-i merkezilesmesi olarak yorumlanmistir. Hat boyunca rayl
sistemin etkisi farklilasmaktadir. Her ne kadar IZBAN, Tiirkiye’de bolgesel
rayli sistemlerin ve toplu tasima odakli bir gelismenin iyi bir 6rnegi

olsa da diinyadaki muadilleri dikkate alindiginda hedeflerin gerisinde
kalmaktadir. Bu nedenle 6zellikle mekansal planlama alaninda IZBAN"in
niifus etkilerini artiracak stratejik kararlarin gelistirilmesi toplu tasima
sistemini destekleyecektir.
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