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Izmir Metropoliten Alam ile Kent Bolge Arasindaki
Ulasim Davranmislarinin Degisimi

Metin Senbil', Emine Yetiskul’, Mustafa Ozuysal®

Oz: Bu calisma Izmir kent bélgesinde metropoliten alan ile kent bélgenin geri kalan kisimlart
arasmdaki  yolculuklara yansiwyan giinliik iligkiler (etkilesimleri) ile bu iliskilerin ulagim
davraniglar iizerine odaklanmaktadwr. Bu amagla 2009 ve 2015 yillarinda gergeklestirilen
hanehalk: yolculuk anketleri kullanilmistir. Gerek 6zel ulasimda gerekse de toplu tasima sisteminde
goriilen degisim ve doniigiimiin, metropoliten alan ile kent bolgenin geri kalaniyla kurmus oldugu
iliskilere onemli olgiide etki ettigi ileri siiriilebilir. Bu iliskilerin bel kemigini her giin diizenli
yvapilan yolculuklar (ev-is, ev-okul) olusturmaktadir. Bu nitelikteki yolculuklar konut ve is yeri
arasimda kurulan mekansal dengeyi de ortaya koymaktadur. Iliskilerin genel yapisini baktigimizda
kent bolgenin kuzey bélgelerinin metropoliten alanin kuzeyiyle, kent bolgenin giiney bolgelerinin
metropoliten alanin giineyi ile bati-yarimada bélgesinin ise metropoliten alanin merkezi ile iliskiler
kurdugu goriilmektedir. Diger bir deyisle, metropoliten alan biitiiniinden ziyade, metropoliten alan
alt bolgeleri ya da merkezleri ile pargali bir yapt éne ¢ikmaktadr.

Anahtar Kelimeler: Ulasim davranislart, Lzmir, iZBANbanliyc')' hatti, otomobillesme.

Abstract: This study focuses on daily relationships (interactions) reflected by individual trips and
travel behavior of these interactions in Izmir city region. For this purpose, household person trip
surveys conducted in 2009 and 2015 have been used. One can purport that change and
transformation observed in both private transportation and public transit has affected relationships
between metropolitan area and the rest of the city region significantly. Daily routine trips (home-
work, home-school) constitute backbone of these relationships. This type of trips reflects spatial
balance between residential and work place too. When we look into general structure of
relationships, we find that northern areas of urban region are in relation with northern areas of
metropolitan area, southern areas of urban region are in relation with southern areas of
metropolitan area, western/peninsular areas of urban region, on the other hand, maintain relations
with the center of the metropolitan area. From this, instead of metropolitan area as an entity, we
can refer to sub-areas or sub-centers of metropolitan area, which is highly fragmented.
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1. Giris

200011 yillar hareketlilik alaninda 6nemli degisikliklere taniklik etmektedir. Geligmis
iilkelerde otomobil sahipligi ve kullanimu {ist sinirlarina ulamis ya da belirli bir diizeyden
daha oOteye gidemeyerek azalma egilimine girmigtir. Rayli sistemlerin ya da gesitli
strdiiriilebilir ulasim tiirlerinin kullaniminda artiglar goézlemlenmeye baslamistir
(Newman ve Kenworthy, 2016). Yeni hareketlilik (mobilite) paradigmasina (Sheller ve
Urry, 2016) gore “yeni normal” olarak adlandirabilecegimiz bu gelismelerin arka
planinda, iklim degisikligi gibi kiiresel ile ¢evre kirliligi gibi yerel kaygilarla beraber bilgi
ve iletisim teknolojilerindeki gelismeler yer almaktadir. Buna ek olarak degisen yasam
bicimleri de yeni mobilite araglarina yonelmeyi (ya da eski mobilite araglarini yeniden
kesfetmeyi) desteklemistir. Gergekten de yeni hareketlilik paradigmasi gegmiste verili
olarak goriilen 6zel otomobil ve karayolu altyapisindan 6nemli 6lgiide ayrilan yeni
politika alanlarina dogru evrilmeyi de i¢inde barindirmaktadir.

Gelismekte olan iilkelerde ise otomobil kullanim1 daha iist sinirlarina ulasmamis otomobil
sahipligi artis1 hala devam etmektedir. Bu {ilkelerde bir yandan otomobil sahipligi ve
kullanimi artarken diger yandan da altyapi yatirimlar1 devam etmektedir. Tipik bir
gelismekte olan tilke olarak Tiirkiye de otomobil sahipliginin hizli arttigi donemi
deneyimlemektedir (Bkz. Senbil ve Yetiskul, 2020). Bununla beraber her gegen giin gerek
sehirler arasinda gerekse de metropoliten alanlarda yeni karayollar1 hizmete agilmaktadir.
Ote yandan, 6zellikle biiyiik metropoliten alanlarda rayli sistemler hizmete alinmakta,
yenileri insa edilmekte ya da projelendirilmektedir (Bkz. Babalik-Sutcliffe, 2016). Cok
kisa zamanda goriilen bu degisiklikler sonucunda, 50 yasindan biiyiik olanlar ile 20
yagindan kiigiik olanlar ulagim sistemi ve isleyisi agisindan birbirinden tamamuiyla farkli
yolculuk 6zge¢mis ve hatiralarina sahiptir. Artik toplu tasima sistemi ge¢cmiste oldugu
iizere sadece lastik tekerlekli sistemden miirekkep degildir, basta bdlgesel nitelikte
banliyd olmak {izere metro ve tramvay gibi rayli sistemleri de i¢inde barindirmaktadir.
Rayli sistemler sadece/alelade ulagim projeleri olmayip, toplu tasima odakli gelisimin ve
kentsel doniisiimiin de mihenk taslaridir.! Bu degisiklikler mekanda yer secimi kararlart
dahil giinliik aktivite-yolculuk davranislarini da 6nemli 6lgiide degistirmekte, her yeni
yatirim ile bu davranislar yeniden sekillenmektedir.

Boyle dinamik bir zeminde mevcut ¢alisma, iki ana soruyu ele almaktadir. Dogrudan ele
alman birinci soru, yukarida kisaca izah edildigi iizere, ulasim sistemindeki ve
davraniglarindaki dinamik yap1 nasil degistigine odaklanmaktadir. Caligmanin ampirik
kisimlarinda bu yonde kimi analizler sunulmaktadir. Dolayli olarak ele alinan ikinci
soruda ise 6zel ulagim karsisinda toplu tasima hizmetlerinin yeniden orgiitlenmesi nasil
olmasi gerektigi ele alinmaktadir. Her iki sorunun olas1 karsiliklari, bu dinamizmin yogun
sekilde yasandig1 Izmir kent bdlgesinde aranacaktir. Izmir hem biiyiiksehir olma siirecini
alansal biiytimeleri ile tam olarak yasamis (EK 1), ayn1 zamanda bolgesel ve yerel olmak
iizere ¢ok cesitli ulagim yatirimlarina ev sahipligi yapmustir. Biiyliksehir belediyelerinin
ulasim hizmetleri s6z konusu olunca giiniimiizde yasadiklari (muhtemel) en biiyiik sorun
alani, sorumluluk alani konusudur. 1980 ile 2014 yillar arasinda Tiirkiye’de biiyiiksehir
belediye yonetimlerinin sorumluluk alanlar1 —kimi istisnalar diginda—metropoliten
alanlarla smirli kalmigtir. 2012 yilindaki yasal degisikligin fiiliyata gectigi 2014 oncesi
dénemde bu sinirlar, miinhasiran belirlenen biiyiiksehir belediyesi smirlandir. (Ilge
belediye sinirlar1 da ilgelerin biiyiiksehir belediye sinirlari i¢inde kalan kisimlari esas
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alinarak belirlenmistir.) Metropoliten alana hizmet veren iist derece biiyiiksehir belediyesi
ile (merkez ilgenin metropoliten alan simirlar i¢inde kalan kesimlerinden sorumlu) alt
derece ilge belediyesi olmak iizere biiyiiksehirlerde ikili bir belediye sistemi
uygulanagelmistir. Halen devam eden ikili belediye sisteminde, biiyiiksehir belediyeleri
6lcek ekonomisine bagli olarak tiim biiyiiksehir belediye sinirlari igindeki alanda hizmet
sunmaktadir; kendi sorumluluk alaninda her ilge belediyesi ise hizmette halka yakinlik
esasina dayali olarak biiyiiksehir tarafindan sunulmayan yerel/beledi hizmetlerin
iiretiminden sorumludur.

2012 yilinda 2000 sonrasinda yenilenen belediye mevzuatinda onemli bir degisiklik
yapilarak biiyliksehir belediye ve biiyiiksehir ilge belediye sinirlart islevsel smirlardan
(metropoliten alan) idari sinirlara genisletilmistir. Boylece biiyliksehir belediyesi kurulu
olan illerde biiyiiksehir belediyeleri sorumluluk alani il sinirlarina, ilge belediye sinirlart
ise ilge siirlarina genisletilmistir. Bu degisiklik, tarihsel olarak metropoliten alan ya da
belediye sinirlari igerisinde hizmet iiretmekte olan belediyelerin kurulu kapasitelerinin de
degismesini zorunlu kilmistir." Yeni diizenlemeler sonucunda bilyiiyen hizmet bdlgeleri
icerisinde kent ile kir bir araya gelmis, tarihsel olarak metropoliten alanda verilen
hizmetlerin il smirlar1 i¢inde sunulmasi s6z konusu olmustur. Artik anlamli bir biitiin
(metropoliten alan) yerine g¢esitli biiyiikliikklerde, dagmik ve farkli {iretim-tiiketim
iligkilerine ve arka iilkelere (hinterlantlara) sahip yerlesmeler vardir. Bu da geleneksel
olarak tek bir yerlesmede/ya da yerlesme i¢in Uretilen hizmetlerin nicelik (ulagim alani
icin altyap: ya da olgek) ve niteliginin (ulasim alani igin organizasyon ve isletme)
degismesini gerektirmektedir. Kimi hizmetlerin sadece niceligini degistirerek genis bir
cografyaya hizmet goétiiriilebilecekken ulasim hizmetlerinde durum farklidir. Ulagim
hizmetlerinin yogun tek bir yerlesme (6r. metropoliten alan) yerine yerlesme sisteminin
biitiiniine sunulmasi s6z konusu oldugunda ulagim alani diger hizmet alanlarindan
ayrismaktadir. Zira ulagim alaninda sadece 6l¢ek ekonomisine (economies of scale)
dayali hizmet tiretimi yeterli degildir, kapsam ekonomisi (economies of scope) de isin
icine girmektedir. Dahas1 ulagim sektorii séz konusu oldugunda piyasanin genisligi' —
biiylikliigii degil— (“thick market vs. thin market”’) de dnem kazanmaktadir.

Ulasim hizmetlerinin farkli igyapisi ve isleyisi nedeniyle —farkli isletmeciler, arag tiirleri
ve hatlar dikkate alindiginda— metropoliten alanda sunulan ulagim hizmetini il smirlari
icinde aynen devam ettirmenin Oniinde (6nemli) zorluklar vardir. Bir¢ok biiyiiksehir
belediyesinin (birbirinden kopuk/daginik kentsel ve kirsal yerlesmeleri igeren) il
biitiiniine ulasim hizmetini saglamakta kurumsal kapasitesi nakistir. Ornegin daha énce il
belediyesi iken yeni biiyiiksehir olan bir¢ok belediyede ulasimdan sorumlu birimler, daha
once miidiirliikler olarak faaliyet gdstermekte, toplu tasima hizmetleri de biiyiik 6lgiide
ozel isletmeciler tarafindan saglanmaktaydi. Bu nitelikteki biiyiiksehirlerde™ il
merkezlerinin gorece kiiciik ve tek merkezli olmasi ulagim hizmetlerinin sadece merkez
ilcelerde aksamadan sunulmasinda kolaylik saglamistir. Ancak il idari simnirlarina
bliyliyen sorumluluk alaninin kalan kisimlarindaki ulagim hizmetleri agisindan
biiyliksehir belediyeleri bircok sorunla karsilagsmistir. Buralardaki toplu tagima
hizmetleri, kimi istisnalar diginda O6nceden beri hizmet ireten kiiciik isletmecilere
birakilmistir. Boylece —ulasim alaninda— biiyiiksehir belediyesi ile beklenen iyilegsmelerin
tagraya gotiiriilememesi s6z konusudur.
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1980 oncesinde Ankara, Izmir ve Istanbul disindaki belediyelerde toplu tasimada
uzmanlagmis, EGO (Ankara), ESHOT (izmir) ve IETT (istanbul) gibi yar1 bagimsiz
isletmeci birimler mevcut degildi. 1980 sonrasi kurulan biiyiiksehir belediyelerinde EGO,
ESHOT ya da IETT gibi kurumsal nitelikte yeni birimler kurulmamis, bunun yerine
dogrudan belediye ya da belediye istiraki kuruluslar (sirketler) tarafindan ulagim
hizmetleri saglanmaya baslanmistir.¥ 2014 yilina kadar Ankara, Izmir ve Istanbul
biiyiiksehir belediyeleri arasinda il sinirlari icinde hizmet veren tek ulasim idaresi IETT
(istanbul) olmustur.”' Izmir (ESHOT) ile Ankara (EGO) ise belediye smirlari
(metropoliten alan) igerisinde hizmet veren bir yapida kurgulanmistir. Her iki kurum da
2014 oncesi bilyliksehir belediyesi sinirlariyla uyumlu orgiit ve isleyis yapisina sahip
olup, il smirlari igerisinde hizmet sunmaya uygun bir kurumsal kapasiteye sahip degildi.
Nitekim 2014 sonrasinda hizmet bolgesinin biiyiimesi sonucunda (Istanbul disindaki)
biiyiiksehir belediyelerinin metropoliten alan disindaki hizmet iiretiminin ana dayanagi
Ozel sektor isletmecileri olmustur. Biiyiiksehir belediyesine bagli toplu tasima
isletmecilerinin hizmet iiretimi ise kisith olmustur. Bugiin biiyiiksehir belediyelerinin
onemli bir kisminda ulasim hizmetleri il biitinlinde bu sekilde verilmektedir.

Gilinlimiizde biiyiiksehir belediyelerinin nerede ise tiimiinde metropoliten alanin
bulundugu merkez yerlesimi diginda irili ufakli bircok yerlesme bulunmaktadir. il
icindeki metropoliten alan dis1 yerlesmeler, ilce merkezleri, ilge merkezlerinden bagimsiz
eski belde yerlesimleri ile kdyler —yeni (kirsal) mahalleler— seklinde ifade edilebilir. Bu
yerlesmeler arasindaki iligkilere, metropoliten alana yakinlik yani sira tarihsel arka planda
olusmus ekonomik ve sosyal iliskiler sekil vermektedir. Ozellikle kiiciik yerlesmelerde
kiigiik igletmecilerce saglanan ulasim hizmetleri de bu iligkilerin yansimasi olmustur.
Gilinlimiizde biiyliksehir belediyelerinin il sinirlarina kadar geniglemesi sonucunda ortaya
cikan yapida da yukarida ifade edildigi ilizere eski isleyis devam etmistir. Lakin bu
sistemin devamlilig1 iki acgidan sorunlu goziikmektedir. Birincisi, &zellikle otomobil
sahipliginin 6nemli 6l¢iide artiyor olmasi ve toplu tasima kullaniminin giderek azaliyor
olmasinin tarihsel arka plan1 ¢dziiyor olmasidir. Ikincisi ise biiyiiksehir belediyelerine
bagli kuruluglarin biinyesinde kurumsallagmis olan ulagim hizmeti karsisinda yar1 6rgiitlii
bir sekilde 6zel isletmelerce sunulan hizmetin kiigiik isletmecilerce siirdiiriillemeyecek
sekilde maliyetlerinin artmig olmasidir. Artik metropoliten alan disi1 yerlesmeler de
biiyiiksehir belediyesinin hizmet iiretim alanina girmistir ve buna bagli olarak farkli
ulasim yatirrmlarina konu olmustur. Ozellikle bolgesel nitelikte olan biiyiik ulagim
yatirimlart daha once kiigiik isletmeciler tarafindan verilen hizmetleri 6nemli 6lgiide
marjinallestirmektedir."/

Biiyiik ulagim yatirimlarini, rayl sistem ve karayolu sistemi olarak iki farkli grupta ele
alabiliriz. Ornegin IZBAN gibi biiyiik 6lcekli rayli sistemlerin olmasi geleneksel olarak
yerlesmeler arasinda dogrudan sunulan hizmetleri 6nemli o6lgiide etkilemektedir.
1990’lardan giiniimiize yogun degisim ve donilisiimiin goriildiigii sektorlerden olan
ulasimin yeni donemde nasil sekillenecegi, bunun bdlgesel gelismeye yansimalarinin
neler olacagi oénemlidir. Ciinkii ulasim sektoriinde (deniz ulagiminmi digarida tutarsak)
lastik tekerlekli sistemlere dayali monokiiltiir hizmet sunum bigimi, rayli sistemlere
yapilan yatirimlarm artmasi sonucunda degismektedir. Bir yandan kent i¢i toplu
tagimadaki fiyatlandirma sistemine dahil olmak, boylece aktarmalarda iicret avantajlar
elde etmek, diger yandan bir noktadan bircok noktaya erisim saglayan sistemi kullanmak,
geleneksel olarak iki nokta —noktalardan birisi ¢ogunlukla merkezi is alanidir— arasinda
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sunulan sistemi anakronizm ile kars1 karsiya birakmustir. Ote yandan merkezi hiikiimet
ya da bilyiiksehir belediyesi tarafindan yapilan kimi 6nemli karayolu altyap1 yatirimlari
ise 6zel otomobil sahipligini ve kullanimini 6nemli 6l¢iide etkilemektedir (artirmaktadir).
Bunun en ¢etin yasandig1 alanlardan birisi de metropoliten alanlarla yogun iliskilere sahip
yakin ¢evre yerlesmeleridir.

Metropoliten alan ve yakin c¢evresinde yogunlasan ulasim yatirimlar1 ulasim
davranislarint 6nemli Sl¢lide etkilemekte, toplu tasima sistemi ve isleyisi de bundan
etkilenmektedir. Metropoliten alan (ya da merkez ilge) ile iliskileri saglayan ozel
isletmecilerce verilen toplu tasima hizmetleri de yeni gelismelere entegre olamamaktadir.
Olgek ekonomisine uygun hizmet iireten ve buna gore Orgiitlenmis biiyiiksehir
belediyelerinin kapsam ekonomileri konusunda gerek kurumsal gerekse de isleyis
acisindan kapasitesinin (ve kurumsal hafizasinin) olmamasi olumsuzluklarin siiriip
gitmesine, dahasi derinlesmesine neden olmaktadir. Biiyiiksehrin merkezi yerlesmesi (ya
da metropoliten alani) ile yakin ¢evresi arasindaki iligkilerde otomobil giderek agirlik
kazanmaya bagladigindan kiiciik isletmecilerin giderek marjinallesmesine kadar devam
edecek bir siire¢ kendiliginden baglamistir. Dolayisiyla gerek yukarida ifade edilen yeni
diizenlemeler gerek yeni yatirimlar sonucu ulagim sisteminin karsi karsiya kaldigt
karmasik sorunlar, metropoliten alanlar ile yakin gevresi arasinda degigsmekte olan ulagim
iligkilerinin (ulasim davranislarinin) ele alinmasini gerekli kilmigtir ve yeni gelistirilecek
politikalar i¢in dnemli bir yerde durmaktadir. Kuskusuz bu politikalarin birbirini takip
eden iki asamay1 icermesi onemlidir. Birinci asama, ¢ok paydaslt olan ulagim sistemini
tek cat1 altinda toplayacak kapsam ekonomilerini (ulagimin entegrasyonu), ikinci agsama
ise 6zel otomobil ile rekabet edecek sekilde 6l¢ek ekonomilerini icermektedir. Bu noktada
da metropoliten alan ile yakin g¢evresi arasindaki ulasim davranislari Onem
kazanmaktadir.

Calismada Izmir kent bolgesi, drnek alan olarak secilmistir. Ornek alan secimini
destekleyen iki temel neden mevcuttur. Birincisi, izmir kent bolgesi son dénemde 6nemli
ulasim yatirrmlarina ev sahipligi yapmistir. Bunlarim iginde bolgesel nitelikteki IZBAN
banliyd hatt1 en 6nde gelmektedir."' 2005 y1linda izmir Biiyiiksehir Belediyesi ile TCDD
arasinda yapilan protokol sonucunda mevcut iki demiryolu hattinin izmir kent bolgesine
hizmet edecek sekilde yeniden yapilandirilarak hizli banliyd sistemi (IZBAN) olarak
hizmete girmesiyle izmir’de bolge 6lgeginde rayli ulasim imkani saglanmustir. Ikincisi,
2000’1i yillarda yapilan karayolu yatirimlaridir. Bu yatirnmlar sonucunda kayip
baglantilar saglanmis, 6zel ulasimi énemli 6lgiide desteklemistir. Izmir ¢evre yolunun
tamamlanmasi, Seferihisar’a olan baglant1 yolunun iyilestirilmesi, Konak tiineli, zemin
ayrimli kavsaklar, “ucan yol” gibi yatirimlar otomobil trafigini rahatlatmis ve ozel
ulasima olumlu katkida bulunmustur. Her iki alanda meydana gelen gelismelerin ulagim
davranislarinda yol agtig1 degisim, iki veri seti karsilastirarak incelenecektir.

Calismada kullanilan veri setleri, Izmir biiyiiksehir belediyesi tarafindan 2009 ve 2015
yillarinda gergeklestirilen hanehalk: kisi yolculuk anketlerinden elde edilmistir. Ancak
her iki veri seti de uygulandig: alanlar ve igerik agilarindan 6nemli derecede birbirinden
farklidir. 2009 anketleri biiyiiksehir belediye sinirlarini belirleyen 50 km. yarigap igindeki
metropoliten alanmi kapsarken, 2015 anketleri ise il smirlarindaki tiim yerlesmeleri
kapsamaktadir. Her iki veri seti de esas agirligin verildigi metropoliten alan1 ve yakin
cevresini i¢ermesi nedeniyle yukarida anilan ulasim yatirimlarinin kismen de olsa
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etkilerini izlemeye imkan tanimaktadir. Buna karsin mevcut ¢alismada daha ¢ok 2015
yilina ait veriler kullanilacaktir. Bunun nedeni ise 2015 yili veri setinde il sinirlarini ve
yolculuk ayaklarini daha detayli olarak iceriyor olmasidir. Calismanin bundan sonraki
boliimlerinde, oncelikle arka plan inga edilecektir. Arka planda 2015 yili veri tabani
kullanilarak izmir kent bolgesindeki ulasim davranislar1 detaylari ile ortaya konulacaktir.
Bu boliim, Izmir’in hareketlilik cografyasmin ozelliklerini genel olarak aktarmayi
amaclamaktadir. Ulasim davraniglarindaki degisim boliimiinde ise giinliik yolculuk
sayilar1 ve Ozellikleri incelenecektir. 2009 ile 2015 yillar1 anket galismalar1 arasinda
kapsanan alan agisindan farklilik oldugu i¢in daha ¢ok metropoliten alana
yogunlagilmistir. Sonu¢ ve degerlendirme boliimiinde ise ¢aligmanin sonuglari ve yeni
siirlar1  igerisinde  biyiiksehirler tarafindan  kurulabilecek ulasim  birlikleri
degerlendirilmektedir.

2. Arka Plan

Mevcut ¢alismada metropoliten alanlar ile bu alanlarin yakin ¢evresi arasinda degisen
ulasim iligkileri incelenmektedir. Ornek alan olarak Izmir kent bolgesinin izmir ili
smirlari icinde kalan kisimlart segilmistir. Caligmanin hipotezine gore, metropoliten
alanin digindaki yerlesmelerde ulasim davranislari, nicelik ve nitelik degistirmektedir.
Yerlesme Oriintiisti, bu hipotezin birinci dayanak noktasini olusturmaktadir. Hane
halkmin ve kisilerin zaman-mekan cografyasina ev sahipligi yapan yerlesme Oriintiisii
degistiginde ulasim davraniglari da degismektedir. Bu nedenle yerlesme oriintiisiindeki
degisim sonucunda ulagim davraniglarinin nasil degisim ve doniisiim gegirdigi de ortaya
konulmaya ¢aligilacaktir. Metropoliten alan disinda, i¢ kesimlerde yer alan yerlesmeleri
timi 2 km yarigapindaki dairesel alan igerisinde yer almaktadir. Kiy1 yerlesmeleri ise 5
ile 10 km arasinda kiy1 boyunca yayilmistir. Bu yayilmanin 6nemli bir nedeni ikinci konut
amacl yerlesim bigimidir. Buralar, kiy1 yerlesmelerinin tiim yila yayilmayan, biiyiik
Olciide yaz aylarinda faal olan kesimlerini olusturmaktadir. Metropoliten alan ise
Alsancak-Konak merkezi alan1 esas alindiginda yaklagik 10 km’lik bir yari¢ap igerisinde
bulunmaktadir.* Dolayis ile metropoliten alan ile kent bdlgenin kalan yerlesmeleri
arasinda biiyiikliik olarak ve yerlesme oriintiisii agisindan 6nemli farkliliklar mevcuttur.
Buna karsin metropoliten alan kiy1 bdlgelerine dogru yayilmakta ve yogunlagmaktadir.
Bu siire¢ hipotezin birinci dayanak noktasinca da desteklenmektedir. Kiy1
yerlesmelerindeki istisnalar disinda metropoliten alan i¢inde yer almayan yerlesmelerin
gorece kiiciik olmasi nedeniyle, aktivite noktalarinin birbirine yakin, yolculuk
mesafelerinin kisa ve Onemli bir kisminin ikamet edilen ilge icinde gergeklesmesi
beklenmektedir.
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Resim 1: Ilge smirlart iginde kalan yolculuklarm (i¢ yolculuk) yiizdeleri (toplam iki yolculuk;
Yil: 2015).

Giin i¢inde toplam iki yolculuk yapildiginda [bu yolculuklarin genellikle (%63,2) is ve
okul yolculuklaridir] metropoliten alan disindaki ilgelerde yolculuklarin 6nemli bir kismi1
ikamet edilen il¢e i¢inde kalmaktadir (Resim 1 ve EK 2). Dis ilgelerde yolculuklarin
mekansal olarak ilge sinirlart igerisinde kalma orant %83,8 ortalama degerine sahiptir.
Buradan hareketle igyeri/okul ile konut yer se¢imlerinin dis ilgelerde mekansal uyumluluk
gosterdigi sdylenebilir. Metropoliten alan civarinda olan ilgelerde (Menemen, Menderes,
Seferihisar) i¢ yolculuk oranlart azalirken, metropoliten alandan uzaklastik¢a ilgelerdeki
i¢ yolculuk oranlar1 artmaktadir. Isyeri/okul ile konut arasmdaki mekansal uyumsuzluk
metropoliten alan iginde beklendigi {izere yiikselmektedir.

Ulasim sistemi ve orgiitlenmesi, caligmay1 destekleyen hipotezin ikinci dayanak noktasini
olusturmaktadir. Son yillarda ulagim yatirimlarinin geliserek cesitlenmesi sonucunda
mekanda kurulan iligkiler degismektedir. Karayolu yatirimlari, otomobil sahipligindeki
artis zaman-mekan cografyasindaki kisitlar1 dnemli 6l¢iide esnetirken, rayli sistemlerdeki
yatirnmlar ise bdlgesel bazda ugradigi kiiciik yerlesimler ile metropoliten alandaki
istasyon nokta ve ¢evrelerini onemli 6l¢iide desteklemektedir (Senbil vd. 2020). Karayolu
altyapisindaki iyilesme ve otomobil sahipligindeki artis yiiksek gelir gruplarim
metropoliten alanin disinda ya da kiyisindaki iyi konut ve yasam cevresine erisimini
imkan dahiline alirken, diisiik ve orta gelirliler i¢in bolgesel toplu tagima sistemi, kent
bolgenin farkli alanlarinda kaliteli ve biitgeye uygun konut alanlarmin erisimini
kolaylastirmistir. Bu iliskilerin neden oldugu farkl siiregler, metropoliten alan 6zelinde
ve kent bdlge genelindeki yerlesmeler sistemine dnemli dlgiide etki eder diizeydedir.
2000’1i yillar izmir kent bélgesinde ulagim altyapisinin ve iistyapismin énemli dlgiide
degisimine sahit olmustur. Ornegin, 2000 ile 2020 yillar1 arasinda Izmir, Manisa ve Aydin
illerinin 1,25 oranindaki niifus artisina kargin otomobil sayisi 2,58 oraninda artis
gdstermistir. (Ayn1 dénemde Izmir ilindeki otomobil sayis1 2,47 oraninda artmustir.)
Otomobil sahipligi, hane halk: geliri ile yakindan iligkilidir.* Hane halkinin gelirinin
arttig1 dénemlerde otomobil sahipliginin de artis gdsterecegi agiktir. Izmir ili s6z konusu
oldugunda Resim 2 bu konuda doyurucu bilgi vermektedir.
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Resim 2: Hane halki gelirine gore otomobil sahibi olma olasihigi (Y1l: 2015)

2021 degeriyle hane halki gelirinin 4.000 TL sinirin1 agmast otomobil sahibi olma
olasiligimi %50’ nin istiine ¢ikarmaktadir; ikinci, tiglincii ve daha fazla otomobil sahibi
olma olasiliklar1 ise gelirin atigina bagli olarak artmaktadir. Hepsi birlikte
degerlendirildiginde gelirin 20 bin seviyesinin {izerine ¢ikmasi ile hane halkinin ezici
¢ogunlugunun (%85’in iizerinde) otomobile erigimi olmaktadir. Bu durum hane halkinin
zaman-mekan cografyasi yani sira konut ve isyeri yeri se¢imlerini de etkilemektedir.
Hanehalki geliri ile yakindan iligkili olan otomobil sahipligi mekansal olarak esit
dagilmamaktadir. Her ne kadar ikamet edilen yer ile gelir arasinda yakin iliski (igsellik/i¢
iliski, Ing.: Endogeneity) olsa da mekanin ulasim imkanlarmin da otomobil sahipligine
etkisi oldugu yadsinamaz (Resim 3). Ornegin toplu tasima olanaklarmin kisith diizeyde
oldugu, buna karsin karayolu erisiminin yiiksek seviyelerde oldugu Yarimada alt
bolgesinde (Cesme, Urla, Karaburun ve Seferihisar ilgeleri) otomobil sahipligi (gelir
etkisi ile birlikte) diger alt bolgelere/ilgelere gore daha yliksektir. Buna karsin gelir
etkisinin, metropoliten alan i¢inde bulunan Karsiyaka’da toplu tagima erigiminden
etkilenerek daha diisik seviyede kaldigr soylenebilir. (Bu durumun tersini ise
Giizelbahge’de gozlemlemekteyiz.) Genelde metropoliten alan i¢inde otomobil sahipligi
diisiik seviyelerde kalmaktadir. Bunun otopark sorununa kadar giden bir¢ok farkli nedeni
olabilir. Fakat en basat olaninin toplu tasima erigebilirligi oldugu diisiiniilmektedir.
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Resim 3: Bin kisi bagina otomobil sahipligi (Y1il: 2015)

Kuskusuz bu gelismeler kent bolgenin de iginde bulundugu alanda ciddi hareketlilik
artisina neden olmaktadir. Bu hareketliligin bir sekilde yaya yolculuklarini da
etkileyecegi diisiiniilmektedir. Nitekim otomobil sahipliginin yiiksek oldugu mahallerde
yaya yolculuklarinin en disiik seviyeye distiigi goriilmektedir (Resim 4). Yaya
yolculuklarmin yiiksek oldugu dis ilgelerde yerlesme oOriintiisiiniin geneli itibariyle 2 km
yaricap iginde kalmasmin yaya yolculuklarmi tesvik ettigi disiinilmektedir. Kiy1
yerlesmelerinde yerlesme Oriintiisiiniin  kiy1 boyunca uzamasi nedeniyle yiirime
mesafelerinin uzamasi yaya yolculuk oranlarimi i¢ kesimlere gore azaltmaktadir.
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Resim 4: Yaya yolculuklari orani (Not: Oran giin igerisinde toplam iki yolculuk yapan kisiler
esas alarak hesaplanmustir).

Yukarida verilen arka plan, ulagim sisteminin kent bdlge igerisinde yerlesme oriintiisiine
bagli olarak degistigini gostermektedir. Giris kisminda da verildigi {izere bu durum, il
smirlari iginde retilecek ulasgim hizmetlerini etkilemektedir. Gelecek kisimda ulagim
sisteminde meydana gelen degisikliklerin ulagim davraniglarini ne sekilde etkiledigi
iizerinde durulacaktir.

3. Metropoliten Alan ile Kent Bolge Arasindaki Ulasim Davramslarindaki Degisim

Son yillarda ulagim davraniglarinda goriinen en 6nemli degisim daha 6nce yolculuk
yapmayan/yapmayanlarin oraninda goriilen azalmadir." Hareketliligin artis1 anlamina
gelen bu davranis degisikliginin arkasinda bir¢gok neden mevcuttur. Gelir artisi, otomobil
sahipligindeki artis, isgiiciine katilimdaki artig, okullagsma oranlarinda artis, genglerin
hareketliligin artmasi, yasl niifusa iicretsiz toplu tagimanin saglanmasi gibi siireglerin
hareketsiz niifusun azalmasina onemli dlgiide etki ettigi diisiniilmektedir. Bu siireglere
bagli olarak 2009 ile 2015 yillar1 arasinda hareketsiz niifus %10 civarinda azalmistir
(Resim 5). Buna karsin gilin igerisinde yapilan yolculuk sayilarinin hepsinde artig
goriilmiistiir; en ¢ok artis ise giin i¢erisindeki iki yolculuktadir. Giin i¢erisinde yapilan iki
yolculugun énemli bir kismini is ve okul amagli yolculuklar olugturmaktadir. X
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Resim 5: Giin igerisinde yapilan yolculuk sayilari (2009 ve 2015 yillari kargilagtirmasi)
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Resim 6: Otomobil kullanim oranlari (iki yolculuk, 2015)

Kemalpasa

w

Giin icindeki hareketliligin artigina paralel olarak otomobil kullaniminda da artis
goriilmektedir. 2009 yilinda %15 olan otomobil kullanimi (tek ve paylasilan siiriis) 2015
yilinda %19,8 diizeyine ¢ikmistir. Otomobil sayisindaki artisa bagli olarak otomobil
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kullaniminda artis olmasi normaldir. Buna karsin otomobil yolculuklarinin (toplam iki
yolculuk) %68,9’u metropoliten alan iginde iiretilmektedir. 1l iginde iiretilen her yiiz
yolculugun 70’i metropoliten alanda {retildiginden otomobil yolculuklarinin
metropoliten alanda yogunlasmasi beklenen bir sonuctur. Ilgeler bazinda iiretilen
yolculuklara bakildiginda ise otomobil yolculuklarmin otomobil sahipliginin yiiksek
oldugu ilgelerde yogunlastigi bulunmustir. Ornegin otomobil sahipliginin en yiiksek
oldugu Seferihisar ilgesinde giin i¢indeki iki yolculugu iceren hareketliligin %39’u
otomobil ile yapilmaktadir. Otomobil kullanimimin SeferihisarV gibi diger Yarimada
ilcelerinde de yogun olmasinin (Resim 6) nedenleri arasinda bdlgenin toplu tasima
erigebilirliginin diisiik olmasi yani sira daginik yerlesme Oriintiisii, otomobil seyahatini
kolaylastiran erisim kontrollii karayollarinin mevcut olmasi sayilabilir. Nitekim tiim il
icinde otomobil yolculuk orani en yiiksek seviyesine Karaburun ilgesinde erigmektedir
(%42,7).

Ote yandan otomobil sahipliginin en diisiik oldugu Menemen ve Konak ilgelerinde
otomobil kullanim1 da il igerisinde en diisiik seviyesine inmektedir. Burada énemli bir
etken olarak IZBAN hatt1 verilebilir. Zira IZBAN hattinin hizmet verdigi metropoliten
alan dis1 ilgelerde (Menemen, Torbali, Menemen) otomobil kullanimi il ortalamasinin
altinda kalmistir. Buna karsin kiy1 yerlesmesinin de oldugu Menderes il¢esindeki
otomobil kullanimi il ortalamasinin istiine ¢ikmistir. Menemen ile Menderes ilgeleri
nerede ise ayn1 gelir seviyesine sahip iken, birincisindeki otomobil sahipligi ikincisinin
altinda kalmaktadir. Bunun IZBAN ile iliskisinin oldugu diisiiniilebilir. Menderes’deki
durumun aynis1 yaygin kiy1 yerlesmesine sahip, toplu tagima erisiminin diisiik oldugu
Foca ilgesi igin de gegerlidir. Arka plan ile birlestirildiginde toplu tasima erisiminin de
disiik oldugu kiyr yerlesmelerinde agik bir sekilde otomobil sahipligi ve kullanimi
artmakta, ayni zamanda yaya ulasimi da diismektedir. Dolayisi ise metropoliten alan
disindaki ilgeler, kiy1 ve i¢ kesimler seklinde ayrilabilir. Ote yandan bir ayrim da IZBAN
erigimi olan ilgeler ve olmayan ilgeler seklinde yapilabilir.

4. Sonu¢ ve Degerlendirme

Metropoliten alan ile kent bdlge arasindaki ulasim davranislarinin degigimini inceleyen
¢alismanin iki ylizii mevcuttur. Birinci yiizinde zaman ic¢inde ulasim sistemindeki
degisime bagli olan degisim incelenmekte, ikinci yiizlinde ise yerlesme oriintiisiindeki
degisime bagl olarak meydana gelen degisim incelenmektedir. Her ikisinde de ulagim
davraniglari, nitelik ve nicelik agilarindan degismektedir. Zamansal olarak ulagim
sisteminde meydana gelen iki degisiklik, otomobil sahipligi ile karayolu altyapisindaki
iyilesmeler, otomobil kullanimin1 miisait yerlerde ileriye tagimigtir. Metropoliten alan
disinda oOzellikle kiy1r yerlesmelerinde yerlesme Oriintiisiiniin giderek yayginlagsma
egiliminde olacagi kolaylikla ileri siiriilebilir. Nitekim uluslararasi literatiir de bunu
onemli dlciide desteklemektedir.® Bu gelismelerin en yogun olarak yasandig1 Yarimada
icindeki yerlesmelerde otomobilin sagladigi yiiksek erisim ve esneklik, ulagim
davranislarini belirlemektedir. Yarimada’daki gelismeleri kiy1 yerlesmeleri olan Foca ve
Menderes gibi ilgelerin de izleyecegi diisliniilmektedir. Nitekim mevcut siire¢ kiy1
yerlesmelerinin gelecekte ©6zel ulasima dayanarak sekilenecegini gostermektedir.
Buradan hareketle “kiyillasma” olgusunun gelecekte daha fazla onem kazanacagi
diigtiniilmektedir. Benzer durum metropoliten alanin Yarimada’ya komsu oldugu Korfez
ceperi kesimlerinde (Giizelbahge ilgesi gibi) de goriilmektedir. Otomobil kullaniminin
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artig hizini, karayolu altyap1 yatirimlari (artirici etken) ve toplu tasimaya erisimin (azaltict
etken) belirledigi diisiiniilmektedir. Zira karayolu erisiminin gorece diisiik, (hizli) toplu
tagimaya erisimin aktarmalarla mevcut oldugu Menderes il¢esindeki otomobil kullanimi
Yarimada kadar ileri seviyelere ¢ikmamuistir.

Il smirlar1 igerisinde hizmet iireten biiyiiksehir belediyelerinin toplu ulasim hizmetlerini
iyilestirmesine yonelik atilacak adimlar icin Izmir énemli bir laboratuvardir. Giris
kisminda da deginildigi {izere toplu tasima hizmetleri ¢ok paydaslh ve cok tiirlii olmasi
nedeni ile genis piyasa (thick market) 6zellikleri barindirmaktadir. Bu tip piyasalarda
olgek ekonomisi yani sira kapsam ekonomilerinin de énemli oldugu agiktir. izmir’de
oldugu tizere metropoliten alan ile (kent) bolgesi arasinda ulagim sistemi organizasyonu
(ya da kurgusu) agisindan onemli farkliliklarin oldugu yapi, Tirkiye’nin bir¢ok
biiyliksehrinde de mevcuttur. Gegmiste her bir yerlesmenin kendi isletmecilerince
tiretilen yerel ve bolgesel ulagim hizmetlerinin, artik biitiinciil bir sekilde yeniden
orgiitlenmesine ihtiya¢ vardir. Nitekim karayolu altyapisindaki iyilesmeler ve otomobil
sahipliginin artis1 ile gelisen yeni durumda, eskiden bu yana yari1 drgiitlenmis toplu tagima
giderek “marjinallesme” sorunu ile kars1 karsiya kalmaktadir.®"!

Ayni sonuca calismanin ikinci yiiziinde de varilmistir. izmir kent bdlgesinin yerlesme
oOriintiisli, yaklastk 10 km yaricapinda olan bir metropoliten alan, yaklagik 2 km
yarigapindaki i¢ kesim ilge merkezleri ve 5 ile 10 km uzunluk arasinda dagilan kiy1
yerlesmelerinden olusmaktadir. Kent bolge icindeki en yogun iliskiler, kent bolgenin
merkezi olan metropoliten alaninda meydana gelmektedir. Nitekim 6zel ulagimin nerede
ise %701 metropoliten alan icinde gerceklesmektedir. iliskilerin en iist seviyesine ¢ikt1g1
metropoliten alanda ulagim sistemi omurgasinin lastik tekerlekli sistemden rayli sisteme
gegis sonrasinda, 6lgek ekonomileri agisindan 6nemli bir dénemecin alindig1 s6ylenebilir.
Rayli sistem, aktarma istasyonlart (rayli sistem arasinda ya da rayl sistem ile lastik
tekerlekli sistem arasinda)*' marifetiyle kapsam ekonomilerini de destekleyecek arka
plant olusturdugu ileri siiriilebilir. Diger bir deyisle kapsam ekonomileri ulasim
sistemindeki entegrasyonu igermektedir. Bu konu, asagida daha kapsamli olarak
islenecektir.

Metropoliten alanin bir diger 6zelligi ise rayli sistem ulasim yatirimlarinin giderek
genigliyor olmasidir. Mevcut metro hattinin uzatilmasi, Buca metrosunun hizmete
girmesi, 2017 ve 2018 yillarinda metropoliten alanin kiy1 kesimlerinde tramvay hatlarmin
isletmeye alinmasi, bu hatlarin kimi kesimlerdeki eksik kalan kisimlarinin zaman
icerisinde tamamlanmasi gibi gelismeler gerek 2009 gerekse de 2015 yillarinda yapilan
hanehalki kisi anketlerindeki davranislart (ve bunlar {izerinden yapilan projeksiyonlar)
onemli olgiide degistirecektir. Bu konuda Newman ve Kenworthy (2015) 6nemli
bulgular1 paylagsmaktadir. Rayli sistemlerin kiiresel 6lgekte bir ronesans yasadigini ortaya
koyduktan sonra, bunun kentsel gelisme i¢in énemli olanaklar tasidigini belirtmis, bu
olanaklar1 kullanirken konvansiyonel ulagim planlarindan kaginilmas: gerektigine de
vurgu yapmislardir. Newman ve Kentworthy’nin agmis oldugu bu yolun teorik alanda
destekleyen Yeni Hareketlilik Paradigmasi (Sheller ve Urry, 2016), kiiresel nitelikte
gelisen sorunlar karsisinda yeni paradigmay1 “yeni normal” olarak sunmaktadir.

Metropoliten alan ile kent bolge arasindaki ulasim davraniglart degisimi ile yerel
yonetimlerdeki son donem degisikliklerinin nasil bir araya getirilecegi konusu i¢inde bir
cok sorunu barimdirmakla beraber 6nemli olanaklar da saglamaktadir. Mevcut ¢alismanin
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ortaya koydugu dlgek ve kapsam ekonomilerinin birlikte ¢aligmasi ulagim idaresinin de
bu yonde degisim ve doniisiimiini zorunlu kilmaktadir. Bu zamana kadar toplu ulagim
sisteminde kamu igletmecileri ile 6zel isletmeciler biiyiik 6l¢iide birbirinden bagimsiz,
kimi alanlarda rekabet ederek ortalama maliyetleri yiikselten bir yapida iglemistir. Bu
verimsiz isleyen sisteme kamu tarafindan yapilan ilk miidahale elektronik biletler ve bu
biletler araciligiyla yapilan indirim iceren aktarmalardir. Kamu igletmecileri uygulamis
oldugu elektronik kart sistemi ile 6zel igletmecilerin dniine gegmistir. Bunun karsisinda
ozel isletmeciler ise zaman ve mekanda isletme esnekligini kullanarak rekabete girmis ya
da kamu isletmecilerinin olmadig: alanlarda faaliyetlerini devam ettirmistir, ancak bu
yiiksek maliyetleri de beraberinde getirmistir. Bu maliyetler de ister istemez iicretlere
yansimuigtir.

Biiyiiksehir belediye yetki alanlarmin il smirlarina genislemis olmasi, ortalama
maliyetleri diisiirmeye yonelik ulagim hizmetlerini bir ¢ati altinda toplama imkanini
saglamistir. Bu konuda en iyi 6rnek Almanya, Avusturya ve Isvigre’de uygulanmakta
olan bolgesel ulagim birlikleridir [verkehrsverbund (Buehler vd, 2019; Pucher ve Kurth,
1995)]. Her ne kadar yasal ve yonetsel cergeve biiyiiksehir belediyelerinin kendi sinirlari
icinde bolgesel ulagim birliklerini kolayca olusturmalarina olanak saglasa da birden fazla
yerel yonetimin bir araya gelerek ulagim birlikleri kurmasinin da oniinde engel
bulunmamaktadir. Ulagim birliklerinde dnemli olan yerlesme oriintiisiinii dikkate alan
licret ve zaman tablosu entegrasyonudur. Almanya’daki orneklerinden de goriilecegi
iizere birligin gerceklestirdigi 6l¢ek ve kapsam ekonomilerinden oteye ag etkisi soz
konusudur. Toplu ulagim aginin biiyiimesi ve entegrasyonu yolcular i¢in toplu tagimay1
daha cazip hale getirmektedir. Boylece 6zel ulagim karsisinda toplu tasimanin avantajli
yonleri ortaya ¢ikmaktadir.

Izmir kent bélgesinin yerlesme Sriintiisii dikkate alindiginda ulasim birliginin en az yedi
bolgeyi dikkate alarak kurgulanmasinin yerinde olacagi diisiiniilmektedir. Bu durumda
ulasim birligi bu bolgeler i¢inde ve bolgeler arasi gegislere dayali iicretlendirme sistemini
uygulayabilir. Kuskusuz bu boélgelerden birincisi yukarida da deginilen metropoliten
alandir. Metropoliten alanin temel o6zelligi, yolculuklarin &nemli bir kisminin
gerceklestigi bolge olmasidir. Ayni zamanda ulagim agmin en yogunlastigt bolgedir;
kendi iginde alt bolgelemelere gidilmesinde de fayda vardir. Kuzeyde ilk bolge altinda
Menemen, Foca ve Aliaga, ikinci bolge altinda ise Bergama, Kinik ve Dikili olmak iizere
iki grup altinda degerlendirilebilir. Giineyde, Odemis, Kiraz, Beydag, Tire ve Bayimdir
bir bolge, Torbali, Selguk, Menderes ise bir diger bolge olarak degerlendirilebilir.
Seferihisar, Urla, Karaburun, Cesme’den olusan ve otomobil kullaniminin en iist diizeyde
oldugu Yarimada ise diger bir bolge olarak 6ne ¢ikmaktadir. Kemalpasa ilgesi ise tek
bolge olarak degerlendirilebilir. Bu bagimsiz bdlgelerin birbiri ile saglikli baglanmasi
amaci ile kilit noktalar: (ilgeler) tayin edilebilir. Kuzeyde Aliaga, giineyde Torbali,
Metropoliten alanda Cigli, Bornova, Giizelbahge ilgeleri kilit noktalar1 olarak bolgelerin
ortak paylastig1 alanlar olarak degerlendirilebilir. Ornegin kuzeyde, Bergama, Kinik,
Dikili, Aliaga ile birleserek bir bolge haline gelmektedir. Ayni sekilde Aliaga, Foga,
Menemen ise Cigli ile birleserek bir bolge haline gelmektedir. Buradaki nihai amag rayl
sistemler ya da tiirler aras1 gegisleri kilit noktalar1 tizerinden saglamak, piyasanin genisligi
mukabilinde tiirlere ait zaman tablolarini ve hak edis sistemini olusturmaktir.
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Notlar:

Bu galisma, TUBITAK 117K 824 ve 117K818 no.lu ‘izmir Ornegi ile Tiirkiye'de Degisen Yerlesme
Oriintiisiiniin Yorumlanmas1® baslikli Arastirma Projesinin ‘Kentsel ulasim’ temasinda yiiriitiilen
caligmalar1 temel alinarak hazirlanmgtir.

" Bu konuda Avrupa’y1 esas alan su galigmalarin ortaya koydugu gelisme &rnekleri anlamlidir:
Bertolini vd. (2012), Papa ve Bertolini (2015), Thomas vd. (2018) gibi.

il Biiyiiksehir belediyesi siirlarinmn biiyiimesi sonucu idari organizasyonda yasanan degisiklilere
ornek kimi ¢aligmalar su sekilde verilebilir: Konya Biiyiiksehir Belediyesi, Usta vd. (2018); Manisa
Biiyiiksehir Belediyesi, Okmen ve Arslan (2014); Denizli Biiyiiksehir Belediyesi, Camdere ve Geng
(2018); Van Biiyiiksehir Belediyesi, Izci ve Turan (2013); ve Aydin Biiyiiksehir Belediyesi, Geng
(2014).

iii Bir piyasada sunulan hizmetin birgok alicis1 ve saticis1 varsa bu piyasa genis bir piyasadir (thick
market).

v Bu nitelikteki biiyiiksehirlere Aydm, Manisa, Mugla, Balikesir, Eskisehir, Sakarya, Ordu,
Erzurum, Kahramanmarag 6rnek olarak verilebilir.

v Bu agidan Istanbul ayricalikl yerini korumaktadir. Otobiis, rayli sistemler yan1 sira otopark ve
ulagim altyap1 hizmetleri agisindan da belediye istirakleri en zengin belediye Istanbul’dur,
Istanbul’u Izmir takip etmektedir. izmir Metro, izmir Tramvay, Izulas ile (TCDD ortakligindaki)
IZBAN gibi kuruluslar dogrudan yolcu tasimacilig1 alaninda hizmet veren kuruluslar olarak 6ne
¢ikmaktadir.

Vi IETT uzun yillar il smirlan igindeki ulasim hizmetlerini vermekte idi. Ancak Istanbul il
niifusunun biiyiik 6lgliide Marmara kiyisinda yogunlasmig olmasi, dogu-bati yonelimli karayolu
sistemi, banliy sistemi ve ilge dolmuslar1 IETT iizerindeki yiikiin tasinamayacak boyutlarin 6tesine
geemesini engellemistir.

Vi Bu genel durum iginde istisnalar, kiigiik isletmecilerin esnek yapilar1 dolayisiyla her zaman
ortaya ¢ikabilmektedir.

viii [ZBAN niifus etkileri i¢in bkz. Senbil vd. (2020).

x Ornegin metropoliten alani bir bastan diger basa kat eden metro hattinin toplam uzunlugu 20 km
civarindadir.

* Dargay ve Gately (1999) ve Dargay (2001) iilkelerin otomobil sahipligi gelisimini, gelir ile
iligskilendirerek S egrisi seklinde tahmin etmislerdir. Tiirkiye ig¢in Senbil ve Yetiskul (2020) iller
bazinda gelir degiskenini kullanarak otomobil sahipligini gelisimini yorumlamiglardir.

X Bagimsiz degisken “Hanehalki Geliri” (2021 degeri) ile bagimli degisken “Otomobil Sahipligi”
(0,1,2,3+) arasinda Sirali Lojistik Modele dayali iliskinin tahmin edilen parametre degerleri
kullanilarak hesaplanmis otomobil sahibi olma olasiligi (Model SPSS 25.0 kullanilarak tahmin
edilmistir).

Xii Hareketliligin artis1 ve nedenleri {izerine bir galisma igin bakiniz: van der Waard, vd. (2013).
Xii 2015 yilinda yolculuklarm %62,2’si i ve okul amagh yolculuklardan olusmaktadir.

XV Seferihisar’da bin kisi basma 276 otomobil diismektedir, Seferihisar’1 262 otomobil ile Urla
izlemektedir. Otomobil sahipliginin en diisiik oldugu ilge ise Menemen’dir (Bin kisi basma 113
otomobil).
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X Peter Newman ve Jeffrey Kenworthy ikilisinin yapmis olduklart 1989 yilindaki ¢alisma ve bu
yayindan esinlenen diger yayinlara bakilabilir.

xi By konuya 6zgii kimi tartismalar1 barindiran ancak sadece metropoliten alan igin ele alan calisma
icin bkz. Sahin (2021). Konuya yakin bir diger ¢aligma i¢in bkz. Gorentas (2015).

il Deniz ulagimi sistem biitiiniinde etkili olmadig: igin bilingli olarak disarida tutulmustur.
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EK 1: 1izmir Biiyiiksehir Belediyesi Sorumluluk Alanlari Degisimi (Kaynak:
https://www.izmir.bel.tr/tr/1zmirUlasimPlani2009/431/77, 31.10.2021)
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EK 2: i¢ Yolculuk Oran1
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