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Oz: Bu arastirmanin temel amac Izmir Metro sistemi cevresinde meydana gelen
mekansal degisim ve gelisimle birlikte demografik degisimlerin incelenmesi ve
planlama pratiginin yerinin irdelenmesidir. Bu kapsamda metro hattinin 1000
metrelik etki alani iginde gergeklestirilen plan tadilatlari ve kent butlinidnde
yarattigi demografik ve cevresel etkiler incelenmis, metro hattinin insasiyla
aralarindaki iliski analiz edilmistir. Yapilan analiz ve arastirma sonucunda metro
hattinin mahallelerdeki nifus ve yodunluk dedisimleri Gizerinde anlamli bir etkisi
olmadigi, Kazimdirik mahallesi haricinde anlamli dedisimlerin meydana gelmedigi
ve yapilan plan tadilatlannin tekil talepler lGzerinden devam ederek kapsamli
degisimlerin meydana gelmedigi bulunmustur. Mahallelerin metro duraklarina
erisilebilirligiyle gergeklestirilen plan tadilatlar arasinda istatistiksel agidan 0,10
dizeyinde anlamli bir iliski bulunmustur. Rayl sistemlerin mekanda anlamli
degisimlere sebep olabilmesi icin planlama ve ulasim pratiklerinin entegrasyonu ve
esgudumli calismasi son derece Oonemlidir. Planlama ve ulasim pratiklerinin
aralarindaki iliskinin dlzeyi yapilan ulasim vyatinmlarinin mekanda yarattid
etkilerin anlamli, gergeklestirilebilir ve planlanabilir olmasiyla dogrudan iliskili
oldugu da calismanin 6nemli sonuglanindan biridir. Bu calisma Dokuz Eyldl
Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisi'nde tamamlanan vyiksek lisans tezinden
Uretilmis olup; ayni zamanda Uluslararasi Sosyal Bilimler ve Egitim Bilimleri
Sempozyumu’nda (USVES) bildiri olarak sunulmustur.

Anahtar Kelimeler: Kentsel Rayli Sistemler, Mekansal Etkiler, Arazi Kullanim ve
Ulasim Iligkisi, Plan Degisikligi, Izmir

Abstract: The main purpose of this research is to examine the demographic
changes along with the spatial change and development occurring around the Izmir
Metro system and to examine the place of planning practice. In this context, the
plan amendments made within the 1000-meter impact area of the metro line and
the demographic and environmental effects created in the whole city were
examined and the relationship between them and the construction of the metro
line was analyzed. As a result of the analysis and research, it was found that the
metro line did not have a significant effect on the population and density changes
in the neighborhoods, no significant changes occurred except for the Kazimdirik
district, and the plan amendments continued on individual demands and that
comprehensive changes did not occur. A statistically significant relationship at 0.10
level was found between the accessibility of the neighborhoods to metro stations
and the plan amendments. In order for rail systems to cause meaningful changes
in space, the integration and coordination of planning and transportation practices
are extremely important. One of the important results of the study is that the level
of the relationship between planning and transportation practices is directly related
to the meaningful, feasible and plannable effects of transportation investments on
space. This study is part of the master thesis conducted by Dokuz Eylul University
the Graduate School of Natural and Applied Sciences and was presented in the
International Symposium on Social Sciences and Educational Sciences (USVES).
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Keywords: Urban Rail Systems, Spatial Effects, Land Use and Transportation
Relation, Plan Amendment, Izmir

GIRiIS

Raylh sistemlerin kentsel etkilerini inceleyen birgok c¢alisma
bulunmaktadir. Bu galismalarin bir bolimi rayh sistemlerin erisilebilirlige ve
arazi fiyatlarina etkilerini bir b6limu de mekansal etkilerini incelemektedir.
Rayll sistemlerin arazi kullanim, yodunluklar ve mekéansal etkilerini
inceleyen calisma sayisi goreli olarak daha azdir. Rayh sistemlerin mekéansal
etkilerini inceleyen calismalar ise daha cok kentlerin yapili gevresinin
gelisimi ve déntstimundeki roline odaklanmaktadir. Yapilan calismalar rayh
sistemlerin erisilebilirligi, arazi fiyatlarini, arazi kullanimini ve kentsel
islevlerin yer secimini farklh diizeylerde de olsa etkiledigini gostermektedir.

Literatlrde ulasim planlamasi ile arazi kullanim planlamasinin entegre
bir bicimde calismasinin gerekliligi vurgulanmaktadir. Fakat kentsel
planlama pratiginin ve tasarim calismalarinin rayh sistemlerin mekansal
etkilerindeki roli ihmal edilmektedir. Rayl sistemlerin insasinin sonrasinda
kentlerde nasil bir donlisim olabilecegine dair cesitli yaklasimlar ve
stratejiler sunulmustur ancak bunlarin pratikte ne diizeyde uygulandigina
dair az sayida calisma vardir. Yapilasmis mekanlarda isletime baslayan rayli
sistemlerin etkileri tamamen kendiliginden gerceklesmemektedir. Mekansal
planlamanin roli o6nemlidir ve kentsel planlama, ulasim planlan ile
esgudumli calisarak kapsamli plan revizyonlarini tesvik edebilir, ya da
entegrasyon saglanmadan tekil ve dar kapsamh dondsimler (zerinden
devam edebilir. Bu baglamda Tirkiye icin kentsel planlama pratiginin
yaklasimini inceleyen bir calismaya rastlanmamistir.

Bu arastirmada izmir Metro hattinin isletmeye baslamasindan sonra
kent blUtintndeki demografik ve cevresel degisimler, 1000 metrelik etki
alani icinde kalan mahallelerdeki yodunluk ve arazi kullanim dokusu
degisimleri, mekansal donltsimler ve bu déntsimlerde planlamanin yeri
arastinlmistir. Metro hatti c¢evresindeki mahallelerde yapilan plan
degisikliklerinin kapsami incelenmis, erisilebilirlikle plan tadilatlar ve
yogunluk arasindaki ilisiler analiz edilmistir.

Bu kapsamda metro hattinin etki alaninda bulunan 113 mahallenin
2007 ve 2019 vyillari arasindaki yogunluk degisimleri ve bu mahallelerde
2011 yihindan bu yana gerceklesen 109 plan tadilati incelenmistir.

ULASIM VE ARAZI KULLANIM

Son yillarda artan nifus yeni yasam alanlarina olan ihtiyaci artirarak
kentsel alanda mekéansal bliiyimeye neden olmustur. Artan mekansal
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bliylime de kentsel ulasim hizmetlerine olan ihtiyaci artirmistir. Ulasim son
zamanlarda kentsel yasamin énemli unsurlarindan biri haline gelerek arazi
kullanim, arz-talep ve ekonomik dengenin saglanmasinda 6nemli bir rol
oynamistir (Khisty ve Lall, 1990). Artan ulasim kapasitesi, insanlarin genis
alanlara vyayillmalarini daha erisilebilir kilmakta; bu da hareketliligin
artmasina neden olmaktadir. Sekil 1'de de goruldigu gibi; artan nifus
mekansal blylimeye neden olarak ulasim ihtiyacini artirmakta bununla
birlikte ulasim yatirimlari artmakta ve kentlerde mekana erisim
kolaylagsmaktadir. Artan erigilebilirlikle birlikte kentlerde nifus artmakta ve
bu déngil bu sekilde devam etmektedir.

Niifus
artis1 I
Mekansal
Erisilebilirigin gelisim
artisi
Ulasim
ihtiyacinin
artigt
Ulasim I
yatirimlarinin
artigi

Sekil 1 NUfus ve Erisilebilirlik Arasindaki Dongu

1970'lerden sonra dinyada 1990’lardan sonra da Turkiye'de yapilan
ulasim yatinmlar daha cok rayh sistemler lGzerinden olmaya baslamistir
(Babalik, 2000; Ozgiir, 2010). Ulkelerin siyasi sistemlerinde farkhliklar
olmasina ragmen, rayl sistemler icin belirlenen hedeflerin gcogu ortaktir. Bu
dogrultuda insa edilen rayl sistemlerden beklenen hedefler bes ana baslik
altinda toplanmistir ve su sekilde siralanabilir:

e Toplu tasima hizmetlerini iyilestirmesi,

e Karayolu trafigini azaltmasi,

e Ticari kalkinmayi tesvik etmesi,

e Durak cevrelerinde merkezi buylmeyi tesvik ederek 6zel arac
odakli kentsel genislemeyi azaltmasi ve

e Kente gorsel bir kimlik kazandirmasi (Simpson, 1994).
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Calisma kapsaminda 6zellikle rayli sistem ve arazi kullanim iligkisini
arastiran calismalar incelenmistir. Incelemeler sonucunda kentlere insa
edilen rayl sistem hatlarinin mekanda anlamli degisim ve gelisimlere neden
olabilmesi icin tamamlayici faktorlerin varhdinin gerekliligi tespit edilmistir.
Incelenen 14 adet calismada ortak olarak bulunan tamamlayici faktérler su
sekilde siralanabilir:

e glcli emlak piyasasi (A)

e arazi kullanim stratejileri, (B)

e yayalastirma ve park stratejileri (C)
e imar tesvik politikalar (D)

e glclt ekonomi (E)

e arazinin gelisebilir olmasi (F)

e yerel kalkinma stratejileri (G)

e yogunluk dizenlemeleri (H).

Tablo 1’de de inceleme sonucunda bulunan faktérlerin calismalara gére
dagilimi gosterilmektedir. Arazi kullanim stratejileri, gicgli bir emlak
piyasasi ve ekonomi rayl sistemin mekéansal olarak anlamh etkiler Sayfa | 706
yaratabilmesinin baglica faktérlerindendir.

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

Dingemans, 1978

Ayer ve Hocking, 1986 X | X
Huang, 1996 X | X

Cervero ve Landis, 1997 X
Bollinger ve Ihlanfeldt, 1997

Dueker ve Bianco, 1998

Nelson, 1999 X | X X | X
Babalik, 2002
Pan ve Zhang, 2008 X | X X

Hurst ve West, 2014

Rodriguez, Vergel-Tovar ve Comargo, 2016 X

Lee ve Sener, 2017 X




Tablo 1: Tamamlayicl Faktdrlerin
Calismalara Gére Dagilimi

Arazi kullanim stratejileri, kentsel planlarda yapilan dedisimler ile
saglanmaktadir. Bu nedenle etki alani igindeki plan tadilatlarinin
incelenmesi dnemli bir yer tutmaktadir. Ote yandan yogdunluk diizenlemeleri
de rayli sistemlerin mekansal degisimlere neden olabilmesi igin gerekli
faktorlerdendir. Rayl sistem hatti cevresinde meydana gelen yogunluk
degdisimlerinin incelenmesi de bu sebeple nemlidir.

Ote yandan literatiirde kentsel rayl sistemlerin erisilebilirlik ve miilk
fiyatlarnn Gzerindeki etkilerini inceleyen calismalar da oldukga fazladir.
Calisma kapsaminda incelenen 27 adet calisma incelenmistir ve bunlarin
sonucunda calismalarin ¢gogunun, bir rayli sistem hattinin varliginin yakin
cevrede bulunan milk fiyatlar Gzerinde (6zellikle muistakil ev ve apartman
tipi konut fiyatlar) anlamli ve pozitif yonde bir etkisi oldugu sonucuna
ulasmis oldugu tespit edilmistir.

Ayrica rayli sistem hatti duraklarina, MiA’ya, kent merkezine, alisveris
merkezlerine ve okul gibi sosyal altyapi alanlarina erisilebilirligin kolay
olmasi da mulk fiyatlarini artici yénde etkilemektedir (Voith, 1991; Laakso,
1992; Voith, 1993; John, 1996; Bae ve diger, 2003 ve Mulley ve diger,
2018).

Rayh sistem hattinin milk fiyatlar Gzerinde anlaml etkilere neden
olabilmesi icin rayh sistem hattinin baska bir arag yoluyla entegre
calismasinin gerekliligi de bulunan sonuclar arasindadir (Dewees, 1976).
Ayrica rayli sistem hatti duraginin konuta ylirime mesafesinde olmasi da
konut fiyatlarini anlaml derecede etkilemektedir (Lewis-Workman ve Brod,
1997).

1ZMIR’'DE TOPLU TASIMA VE iZMiR METRO SISTEMI

Izmir kentinde toplu ulasim otobis sistemi, rayh sistemler (metro,
tramvay ve banliyo sistemi) ve korfez ici vapur sistemiyle saglanmaktadir.
Ote yandan ara toplu tasima sistemleri olarak dederlendirilen dolmuslar ve
taksi dolmuslar da toplu ulasimda énemli bir yer tutmaktadir.

Izmir metro sistemi isletme ozellikleri geredi sabit bir ize sahiptir. Bu
nedenle isletmeye acilmasindan sonra diger ulasim sistemlerinin
glzergahlarinin  sekillenmesinde belirleyici olarak mekansal acgidan
olusturdugu dedisim sadece hat cevresinde sinirli kalmamis, kademeler
halinde kent merkezinde de gérialmistir. Sekil 2’de Izmir'de bulunan toplu
tasima sistemlerinin  glzergahlar  verilmistir.  Butin  sistemlerin
glzergahlarinin kesistigi alanlar ulasim talebinin fazla oldugu, kentin ana
ulasim hattini gostermektedir. Metro hattinin diger toplu tasima sistemi
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glzergahlarinda meydana getirmis olabilecedi degisimlerle birlikte metro
hattinin etki alani icinde de meydana gelen mekansal degisimlerin
incelenmesi bu nedenle énemlidir.

Izmir'de bulunan ulasim sistemlerinde 2018 yilinda toplam 520 milyon
yolcu tasinmis ve bu yolcularin %57’si otobis sistemlerinde, %40"1 rayli
sistemlerde ve %3l de deniz yolu sisteminde taginmistir (Izmir Belediyesi,
2020). 2019 vyili verilerine bakildiginda da rayli sistemlerde tasinan
yolcularin %45’inin Izmir Metro sisteminde, %37’sinin banliyé hattinda ve
kalan %18’in tramvay hatlarinda tasindigi gorilmektedir. Bu baglamda
Izmir Metro sistemi hem kent merkezine hizmet veren bir sistem olarak hem
de rayl sistem hatlarinda en ¢ok yolcunun tasindigi sistem olarak mekansal
etkilerinin incelenmesi gereken bir sistemdir.
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Lejant
= Rayl sistem hatt1 giizergah
Dolmus hatt1 giizergahi

Deniz yolu giizergahi

Lejant

Otobiis hatti glizergahi
—— Taksi dolmus hatti gtizergahi

Sekil 2: Izmir Kentindeki Toplu Ulasim Sistemi Giizergahlan (Izmir Biiyiiksehir
Belediyesi'nden alinan veriler diizenlenerek ArcMap ortaminda olusturulmustur.)

Izmir metro hatti duraklarn ve etaplarn Sekil 3'te verilmistir. Ilk etap
olan 2000 yilinda Ugyol, Konak, Cankaya, Basmane, Hilal, Halkapinar,
Stadyum, Sanayi, Bélge ve Bornova duraklari acilmistir. Ege Universitesi ve
Evka-3 istasyonlari 2.etap olarak Mart 2012'de, Izmirspor ve Hatay

USBAD Uluslararasi Sosyal Bilimler Akademi Dergisi - International Journal of Social Sciences
Academy, Yil 3, Year 3, Sayi 5, Issue 5, Nisan 2021, April 2021.
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istasyonlari Aralik 2012'de, Gdéztepe istasyonu Mart 2013’te ve Poligon ve
Fahrettin Altay duraklari Temmuz 2014'te yolculu isletime baslamistir. 26
Temmuz 2014'te glizergahi tamamlanan Izmir Metro sistemi 20 km
uzunlugundadir ve glinUmuzde 17 istasyonla hizmet vermektedir.

Sekil 3: Izmir Metro Sistemi Gilizergahi, Duraklarn Ve Etaplari (iBSB'den alinan veriler
duzenlenerek ArcMap ortaminda olusturulmustur.)

ANALIZ VE BULGULAR

Calisma kapsaminda izmir Metro hattinin kent bitiiniinde meydana
getirdigi demografik ve c¢evresel etkilerin belirlenmesi ve mekansal
donidsiimdeki yerinin ve bu degisimde planlama pratiginin yerinin
incelenmesi amaciyla yapilan analizler kentte meydana gelen, ilgelerde
meydana gelen etki alaninda meydana gelen ve mahallelerde meydana
gelen degisimler olmak (izere 4 ana baslik altinda incelenmistir. Bu analizler
su sekilde siralanabilir:

e Yillik yolcu sayisi ve kullanim orani degisimleri

e Yillik otomobil sahipligi degisimleri

o Ilcelerde verilen yapi kullanim izin belgeleri

e 1000 metrelik etki alani icinde gerceklesen kapsamli mekansal
degisimler

e 1000 metrelik etki alani icinde kalan 5 ilceye bagh 113 mahallede
meydana gelen yogunluk degisimleri

USBAD Uluslararasi Sosyal Bilimler Akademi Dergisi - International Journal of Social Sciences
Academy, Y1l 3, Year 3, Sayi 5, Issue 5, Nisan 2021, April 2021.
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e 113 mahallede yapilmis olan plan tadilatlari (109 adet)

e Yogunluk degisimleri ve plan tadilatlar ile erisilebilirlik arasindaki
iligki

KENTTE MEYDANA GELEN DEGISIMLER

Izmir Metro hatti 2000 yilinda 10 istasyonla yolculu isletime baslamis,
2014 yilinda da 17 istasyonla gizergahini tamamlamistir. Hattin hizmete
girmesinden itibaren yolcu sayisinda meydana gelen degisim Sekil 4'te
verilmistir. 2000 ve 2012 yillari arasinda hattin durak sayisinda bir degisme
olmamasina ragmen tasidigi yolcu sayisi artmistir. Bu artis 2018 yilina kadar
devam etmis, 2019 yilinda %17 oraninda bir dlsls gerceklesmistir. Yolcu
sayisinda meydana gelen bu dists de paralel gluzergahlarda hizmet veren
Konak tramvay hattinin isletime baslamasiyla aciklanabilir.

140,000,000
120,000,000
100,000,000

80,000,000

60,000,000

Yolcu sayisi

Yilhk yolcu sayisi
40,000,000

20,000,000

Sekil 4: Izmir Metro Hatti Yillik Yolcu Sayilan

Kentlerde insa edilen rayli sistem yatirimlarinin mekansal etkilerinin
disinda, toplu tasimay! tesvik etmesi ve bdylece otomobil kullaniminin
azalmasina neden olmasi bulunmaktadir. Bu baglamda izmir kentinde 2007
yihindan 2019 yilina kadar bin kisi basina disen otomobil sayisinda meydana
gelen dedisimler incelenmis, %46,7 oraninda bir artis oldugu tespit
edilmistir.

2030 yili icin hazirlanan izmir Ulasim Ana Plani’'nda 2020, 2025 ve
2030 yillar igin projeksiyonlar hazirlanmistir. Sekil 5te gérildtga gibi bin
kisi basina disen otomobil sayisinin 2020 yilindan itibaren de giderek
artacagi 6ngorulmektedir. 2007 yilindan bugiine artan otomobil sahipliginin
gelecek yillarda da giderek artacadi éngérilmektedir. izmir Metro hattinin
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otomobil sahipligi Gzerindeki etkilerin belirlenmesi amaciyla yapilan bu
analizler sonucunda rayh sistem hattinin otomobil sahipligi Gzerinde anlamli
bir etkisi olmadigi soylenebilir.

250
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3 150
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50
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Sekil 5: Izmir ili Otomobil Sahipligi Degisimi (UPI, 2017; TUIK, 2020)

Izmir Metro hattinin kent bitiiniinde yarattiyi demografik etkilerin Sayfa | 712

incelenmesi amaciyla Izmir ilinin ve merkez ilcelerin 2008 2019 vyillar
arasindaki nufus degisimleri incelenmistir. Balgova, Bayrakli, Bornova,
Buca, Cigli, Gaziemir, Glzelbahce, Karabaglar, Karsiyaka, Konak ve
Narlidere olmak Uizere 11 ilce merkez nifusuna dahil edilmistir. Izmir ili
toplam nlfusunda meydana gelen degisim 571.273'tlir ve bu degisimin
298.058'i (%50,6) merkez ilgelerin nifusunda meydana gelmistir. Merkez
ilcelerde meydana gelen bu artista rayli sistem hatti faktérlerden biri olarak
degerlendirilebilir.

Rayli sistem hattinin kullanim oraninin belirlenmesinde en énemli
faktorlerden biri de bir kisinin Grettigi yolculuk sayisinda meydana gelen
degisimdir. Tablo 2'de 2008 2019 yillari arasinda bir kisinin Grettigi yolculuk
sayisi gorulmektedir. 2018 2019 vyillan arasindaki distus Konak tramvay
hattinin yolculu isletime baslamasiyla ilgili olup, kalan yillarda Uuretilen
yolculuk sayisinda artis goriilmektedir. Buradan cikarimla izmir Metro
hattinin her gecen yil kulanim oraninin arttigi séylenebilir.

Yil Ortalama yolculuk sayisi
2007 10,78
2008 11,64
2009 13,15




2010 14,33
2011 17,11
2012 18,91
2013 22,90
2014 30,23
2015 34,96
2016 36,00
2017 35,73
2018 40,72
2019 33,64

Tablo 2: Ortalama Yolculuk Sayisi Dedisimi
ETKI ALANINDAKI ILCELERDE MEYDANA GELEN DEGIiSIMLER

Izmir Metro hattinin 1000 metrelik etki alaninda kalan ilceler; Balcova,
Bayrakli, Bornova, Konak ve Karabaglar olarak belirlenmistir. Bu ilgelerde
verilen yapi kullanim izin belgeleri kullanim amacina ve yapi sahipligine gore
olmak Uzere iki kategori altinda dederlendirilmis, Balgova, Bornova ve gayfa | 713
Konak ilgeleri icin 2002 2019 vyillan arasindaki, Bayrakli ve Karabaglar
ilgeleri igin ise 2008 2019 yillar arasindaki veriler analiz edilmistir.

Sekil 6'da yillara ve yapi kullanim amacina gdre verilen toplam yapi
kullanim izin belgelerinin dagilimi verilmistir. Ofis, toptan ve perakende ve
kamu amacl kullanimlarin izin belgesi sayisinda 6nemli degisimler olmadidi,
kayda deder degisimin ikamet amach kullanilan binalara verilen izin
sayllarinda oldugu ve 2011 yilinda en Ust seviyeye ulastigi gérilmektedir.



Izmir Metro Sistemi’nin Cevresinde Meydana Gelen Demografik ve Mekansal Etkilerin Incelenmesi
Glilsim Ecem Demirdagd - irem Ayhan Selguk

2,000,000
1,800,000
1,600,000
1,400,000
1,200,000
¥ 1,000,000 — Ikamet
800,000 Ofis
600,000 — Toptan
400,000 — Kamu
’ N
200,000 e //4\\
0 >-—<=7‘\/~><;—’ =
AN NSO ONODOOTO A ANMSWLONOOO
OO0 00000 -HH -+
cNoNoNoNolNoNolNoNolNolNoNoNolNeoNoeNoeNoNa
AN AN ANAANAANANANANANANANANANAANANANAN e
Yil

Sekil 6: Yapi Kullanim Amacina ve Yillara Gére Verilen Toplam Belge Dagilimi (M2) (TUIK,
2020)

Sekil 7'de yapi sahipligine gore verilen yapi kullanim izin belgelerinin
dagihimi verilmistir. 2011 yilinda 6zel sahipliginde verilen belgelerde en
blylk artisin oldugu ve zirve noktaya ulastigi goérilmektedir. Kullanim
amacina gore verilen belge dagihm grafigi de incelendiginde ikamet amacli
verilen belgelerin 6zel sahipliginde oldugu anlasiimaktadir. Kamu ve
kooperatif sahipligindeki izin belgelerinde yillara gore blylk farkhliklarin
olmadigi da Sekil 7'de gorilmektedir.
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Sekil 7: Yapi sahipligine ve yillara gére verilen toplan belge dagihmi (m?) (TUIK, 2020)

Sekil 8'de ise ilgelere ve yillara gore verilen yapi kullanim izin belgesi
dagihmi gorilmektedir. 2011 yilinda meydana gelen biyilk artislarin
Karabaglar ilgesi sinirlarinda oldugu grafikten anlasiimaktadir. Ilcelerdeki Sayfa | 715
veriler yillara gor incelendiginde de artis yasanan yillarla etki alani igindeki
metro duraklarinin hizmete girme vyillann arasinda bir paralellik
goérulmemistir. Bu da rayli sistem hattinin verilen izin belgeleri Gzerinde
anlamh bir etkisinin olmadigini géstermektedir.
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Sekil 8: Ilcelere ve yillara gére verilen yapi kullanim izin belgesi dagilimi (m?2) (TUIK,
2020)

1000 METRELIK ETKi ALANINDA MEYDANA GELEN
DEGISIMLER Sayfa | 716

Izmir Metro hattinin gectigi glizergdh cevresinde 250, 500, 750 ve
1000 metrelik etki alanlari belirlenmistir. Sekil 9'da etki alanlari icinde kalan
5 ilgenin ve 113 mahallenin sinirlari gésterilmistir.
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Sekil 9: Etki Alanlar, Ilce ve Mahalle Sinirlari

Izmir Metro hatti etki alani igindeki mekansal dedisimlerin metronun
isletime girmesiyle arasindaki iliskinin incelenmesi amaciyla etki alani
icindeki egitim (Universite), saglk kullanimlari ve sosyo-kilttrel kullanimlar
tespit edilmis, bu kullanimlarin plan ve hizmet yillari, bélgedeki metro
duragindan 6nce veya sonra acgilmalari ve duraklara uzakliklarini iceren bir
veri seti olusturulmustur. Sekil 10’da incelenen 44 kullanimin mekéansal
gosterimi verilmistir.
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Sekil 10: Etki Alani Icinde Bulunan Kullanimlarin Mekansal Gésterimi

Incelenen kullanimlarin %41’i en yakin metro duraginin hizmete
girmesinden 6nce, %54’0 sonra agilmistir. %5’lik dilimin hizmet ve plan
yillarina ulasilamamistir. Burada metro hatti hizmete girdikten sonra acilan
kullanimlarin codunlukta oldugu gérilmektedir. Bu durumda Izmir Metro
hatti bu kullanimlarin acilmasinda rol oynayan bir faktér olarak
dederlendirilebilir. Sekil 11'de bu kullanimlarin mekansal gosterimi
verilmistir. Haritadan da anlasildigi gibi 6nce acilan kullanimlarin hat
cevresinde homojen dadildi§i, sonra acilan kullanimlarin ise Ucyol-Konak,
Hilal ve Bolge-Bornova durak cevrelerinde kimelendigi gorilmektedir.
Oncesinde agilan kullanimlarin homojen dagilmasindaki en énemli faktdr
rayll sistem hattinin gectigi giizergahin gecmis yillardan itibaren gicli bir
otobus sistemiyle desteklenmesidir.
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Sekil 11: Kullanimlarin Metro Duragdina Gore Hizmete Girme Durumlari

Yldrime mesafesinde (500 metreden yakin) bulunan 23 kullanimin 12
tanesi metro duragindan sonra, 9 tanesi 6nce hizmete girmistir. Kimelenme
yine Ugyol-Konak, Hilal ve Bdlge-Bornova duraklari ¢evresinde meydana
gelmistir. Izmir Metro hatti etki alani iginde bulundudu kullanimlarin
acilmasinda énemli bir faktér olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Tek belirleyici
olmamakla beraber, bu kullanimlarin agilmasinda tamamlayici faktor olarak
nitelendirilebilir.

MAHALLELERDE MEYDANA GELEN DEGISIiMLER

Izmir Metro hattinin etki alaninda kalan mahallelerde meydana gelen
degisimlerin irdelenmesi amaciyla 2007 2019 yillan arasindaki yogunluk
degisimleri analiz edilmistir. Ulasim ve kentsel planlama arasindaki iliskinin
saglanmasinda yodgunluk en o6nemli faktorler arasinda yer almaktadir.
Yogunluklar Mekansal Planlar Yapim Yonetmeligi'nde belirtilen sekilde 1-50
kisi arasi seyrek; 51-150 kisi arasi dusuk; 151-300 kisi arasi orta; 301-600
kisi arasi ylksek ve 600 ve (zeri Kkisi ylksek yodunluk olarak
degerlendirilmistir.

Sekil 12'de 2007 2019 yillan arasinda mahallelerde meydana gelen
yogunluk degisimleri verilmistir. Incelenen 113 mahalle arasindan 75
tanesinin yogunlugunda azalma, 38 tanesinde artis meydana gelmistir. Artis
yasanan mahallelerin %47’si Ugyol duradinin batisinda yer almaktadir.
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Ugyol duraginin batisinda yer alan bitiin metro duraklari 2012 yili ve
sonrasinda hizmete girmistir. Bu da Izmir Metro hattinin yolculu isletime
baslamasinin bu mahallelerde meydana gelen yogunluk artisinda énemli bir
faktor olabilecegini géstermektedir.

| —  Metro hattt

Onemli fonksiyonlar
: Yogunluk degisimi (%
L] e213-0
’ B o1-ss
Il s -0 Sayfa | 720
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Sekil 12: 2007 2019 Yillan Arasindaki Yogunluk Dedisimi (%)

Kentsel planlarin ve arazi kullanim kararlarinin Izmir Metro hattinin
hizmete girmesiyle kapsaminda meydana gelen degisimlerin incelenmesi
amacilyla mahallelerde vyapilan plan degisiklikleri incelenmistir. Bu
incelemede 2011 yili ve sonrasinda Izmir Blyiiksehir Belediyesi ve ilgili
belediyelerin web sitelerinde yayinlanan tadilat dosyalar taranmistir.
Toplamda 109 adet plan tadilati incelenmistir ve trafo yeri belirlenmesi,
dogalgaz hatlarinin désenmesi gibi altyapiya iliskin degisiklikler ve koruma
planlari ile ilgili tadilatlar dahil edilmemistir.

Sekil 13'de mahallelerde vyapilan plan degisiklikleri sayilari
gosterilmistir. Plan degisikliklerin genel olarak homojen dagildigi gorilse de
Halkapinar ve Bornova duraklari arasinda kalan mahallelerde bir
kimelenme vardir.
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Sekil 13: Mahallelerde Yapilan Plan Dedisiklikleri Dagilimi

Incelen plan tadilatlari 6 ana baslik altinda toplanmistir. Tablo 3'te bu
kategoriler ve sayilari verilmistir. Yapilan tadilatlarin %42’si yapi kullanimi
degisiklikleri olup, Izmir Metro hattinin cevresinde mekansal dedisime
neden olup olmadiginin incelenmesi acisindan biylk 6énem tasimaktadir.
Yapilasma kosullarinda meydana gelen degisiklikler ise daha ¢ok yogunluk
ile ilgilidir ve bolgede yogunluk artisinin meydana gelmesinde en onemli
faktdér plan kararlari ile desteklenmesidir (Cervero, 1984; Lee ve Sener,
2017; Nelson, 1999). Ust olcekli planlar dogrultusunda meydana gelen
degisiklikler de bolgesel degisimlerin tesvik edilip edilmediginin irdelenmesi

acisindan 6nemlidir ancak yapilan tadilat sayisi oldukca azdir.

Degisiklik tiiri Degisiklik sayisi
Ust 6lcekli planlar dogrultusunda yapilan plan | 8

degisiklikleri

Imar hatti degisiklikleri 10

Yapilasma kosulu degdisiklikleri 14

Yap! kullanimi ve yapilasma kosulu degisikleri 19

Yapi kullanimi degisikleri 46

Diger 12
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Toplam 109

Tablo 3: Plan Tadilati Kategorileri ve Sayilan

Sekil 13'te goraldugu gibi en ¢ok tadilatin yapildigi mahalle Bornova
ilcesindeki Kazimdirik mahallesidir. Yapilan tadilatlar incelendiginde
mahallede ticaret ve konut veya ticaret tercihli kullanimlara déntsimadn
oldugu gorulmektedir. Ayrica bolgede bir merkezilesmeden ve yogunluk
artisindan bahsetmek de mumkiindir. Bu baglamda yapilan tadilatlar Izmir
Metro hattinin etkinliginin artmasinda anlamli bir yere sahiptir.

Mersinli, Ergene, Erzene, Glney ve Mansuroglu mahalleleri de
digerlerine kiyasla yapilan tadilat sayisinin fazla oldugu mahallelerdir. Ancak
bu mahallelerde yapilan tadilatlar mekansal degisime neden olabilecek
kapsamli dedisimler degdildir. Izmir Metro hattinin etkinliginin artmasinda
anlaml bir yere sahip degildir.

Seyrek nifus yogunluguna sahip, tarimsal faaliyetlerin yapildigi
Bahgelerarasi mahallesi yapilan tadilatlarin tekil talepler Gzerinden devam
ederek, anlaml degisimlerin meydana gelmedigi bir diger mahalledir. Ancak
2015 yilinda kentsel boélgesel is merkezi alaninin ticaret turizm alani olarak
diizenlenmesiyle bdlgede Istinye Park AVM ve Otel kullaniminin yapilmasi
ulasim kararlarinin arazi kullanimin sekillenmesinde etkileyici bir faktor
oldugunun dnemli érneklerindendir. Sekil 14'te goérildigi gibi Istinye Park
AVM ve Otel hem Izmir Metro duragina hem de Konak tramvay! duragina
ylurime mesafesindedir. 2014 yilinda Fahrettin Altay metro duraginin
yolculu isletime baslamasinin ardindan 2015 yilinda yapilan bu tadilat ve
yine ayni sene Konak tramvayi duraginin yer secimi ulasim ve kentsel
planlamanin birbirlerini strekli etkileyen bir dongul icinde olduklarini ve bu
iki disiplinin entegre calismasi gerektigini gostermektedir.
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Sekil 14: Bahcelerarasi Mahallesi Istinye Park AVM ve Otel Kullanimi Mekansal Gosterimi

Son olarak duradga erisilebilirlikle yogunluk ve plan tadilati sayilari
arasindaki iligskiler regresyon testleriyle analiz edilmistir. Mahallelerde
meydana gelen yogunluk degisimleriyle metro duragina uzakliklari arasinda
anlaml bir iliski tespit edilmemistir. Mahallelerde yapilan plan tadilati
sayllariyla metro duragina uzakliklari arasinda ise 0,10 dizeyinde pozitif bir
iliski bulunmustur. Iliski zayif olsa da erisilebilirlik dediskeninin plan tadilati
sayllarindaki degisimi anlama bir etkisi oldugu sdylenebilir.

DEGERLENDIRME VE SONUC

Artan nlfus ve ulasim talebini karsilamak amaciyla yapilan kentsel
demiryolu yatirrmlar ézellikle hafif rayli sistem yatirimlari, daha erisilebilir,
yurianebilir ve adil kentler yaratmadaki baslica araglardan biri olmustur.
Yodgunlugu arttirmasi, trafik problemlerini, hava kirliligini ve seyahat
surelerini azaltmasi gibi blUyUk beklentilerle insa edilen rayli sistem
yatinmlarinin  mekansal degisimlere de neden olacadgl beklentiler
arasindadir. Bu nedenle kentsel rayli sistem yatirimlarinin kentte yarattigi
mekansal etkilerin incelenmesi ve beklentilerin karsilanip karsilanmadiginin
irdelenmesi 6nemli bir husustur.

Ote yandan kentlere insa edilen rayl sistem hatlarinin mekanda
anlamli degisim ve gelisimlere neden olabilmesi icin tamamlayici faktorlerin
varhginin gerekliligi ve 6énemi de vurgulanmistir. Calisma sonunda yapilan
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plan tadilatlariyla bu faktorlerin hayata gecirilme cabasi oldugu ancak
bunlarin planli eylemler olmadigi goridlmistir. Yapilan tadilatlar tekil
talepler dogrultusunda devam etmektedir. Ulasim kararlariyla bitinlesmis,
kapsamh degisimler olarak nitelendirilememektedir. Calismanin sonuglari ve
literatlrdeki calismalarla benzerlik gésteren sonuclar Tablo 4'te verilmistir.

Yazar(lar) /

Benzerlik gosteren sonuclar

Calismanin

Yil / Calisma sonuglari

alam

Knight ve -Blyimeye ve yogunluga dair bir -Yogunluk Gzerinde
Trygg, 1977 / | etki bulunamamistir anlaml bir etkisi
Amerika ve -Arazi kullanim ile ulagim yoktur

Kanada planlarinin entegrasyonu gevrenin

degisimini kolaylastirmaktadir

-Istinye Park AVM ve
Otel 6rnegi

Cervero, 1984

/ Amerika ve

-Hafif rayl sistem gevresindeki

arazilerin gelismeye agik olmasi

-Karabaglar ve

Bornova ilgelerinde

Kanada anlamli degisikliklerin meydana verilen izin belgeleri
gelmesi icin gerek kosullardandir
Dingemans, -Istasyon cevresinde yogunluk -Yogunluk artisinin

1978 / Contra
Costa

acisindan herhangi bir kimelenme

bulunamamistir

yasandigi mahalleler
acisindan bir

kimelenme yoktur

Huang, 1996 /

-Istasyon gevrelerindeki farkl

-Kazimdirik ve

Amerika ve degdisim ve gelisimi aciklayabilen Ergene
Kanada kayda deder bir sonug yoktur )
-Glney
-Mersinli
-Mansuroglu
Bollinger ve -Ticari fonksiyonlarin yogun oldugu | -Mansuroglu ve
Ihlanfeldt, bdlgelerde 6zel sektérden kamuya Mersinli
1997 / Atlanta | bir gecis goérllmustir

(MARTA)
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Dueker ve -Toplu tagima kullaniminda bir artis | 2015

Bianco, 1998 / | oldugu bulunmustur 2018
Portland
%19
%40
Babalik, 2002 / | -Trafik sikisikhdi ve gevre kirliligini | -Otomobil kullanimi
Amerika ve azaltici etkileri yoktur artmistir
Kanada
Rodriguez, -En anlamli etkilerin metrobis -Fahrettin Altay ve
Vergel-Tovar hattinin ilk ve son durak Bornova durak
ve Camargo, cevrelerinde oldugu saptanmistir cevreleri
2016 / Quito
ve Bogota

Tablo 4: Literatirdeki Calismalarin Sonuglar Calismanin ve

Kentlerde yapilan ulasim yatinnmhlarinin mekanda anlamli degisiklikler
meydana getirebilmesi icin kentsel planlama pratigiyle entegre bir sekilde
yaratuldyor olmasinin énemi birgok kez vurgulanmistir (Alayl, 2006; APA,
2012; Blunden; 1973; Cervero, 2003; Handy, 2005; Litman ve Colman,
2001). Bu iki pratik arasindaki iliskinin gugli olmasiyla ve tamamlayici
faktorlerin hayata gegcirilmesiyle mekanin gelismesi ve degismesi
kolaylasmaktadir. Bu iliskinin saglanamamasinin baslica nedeni de zaman
esgidimi  problemidir (Duvarci ve Alver, 2018). Ulkemiz planlama
pratiginde bu iki disiplinin farkl kavramlar olarak ele alinmasi ve farkli
birimler tarafindan yurutuliyor olmasi da iliskinin zayiflamasina neden
olmaktadir. Plan kararlarinin ortak alinmasi ve erisilebilirlik, yogunluk ve
karma arazi kullanim faktérlerinin sirece dahil edilmesi, planlamayla ulasim
arasindaki iliskiyi glclendirerek mekansal etkileri daha anlamli hale
getirecektir.

Sonug olarak Izmir Metro hattinin kentsel mekdnda meydana getirdigi
degisimlerin kisith alanlarda ve kiicik capli oldugu, hat cevresinde anlamli
yodunluk artislarina neden olmadigi, otomobil sahipliginde bir azalma
meydana getirmedigi gortlmus, Kazimdirik mahallesi haricince yapilan
tadilatlarin tekil talepler tzerinden devam ederek kapsamli degisimlere yol
acmadigi tespit edilmistir. Izmir Metro hattinin kentsel mekanda yarattig
etkilerin ve planlama pratiginin bu etkileri anlamli kilmadaki yerinin
incelendigi bu calisma; Glkemiz genelindeki ulasim yatirimlarinin etkilerinin
artinlmasi ve kentsel mekanda anlamli degisikliklerin yaratilabilmesinin
kolaylastirilmasi agisindan 6nem tasimaktadir.
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GENISLETILMIS OZET: Rayli sistemlerin kentsel etkilerini inceleyen bircok
calisma bulunmaktadir. Bu calismalarin bir bolimu rayli sistemlerin erisilebilirlige
ve arazi fiyatlarina etkilerini bir bolim{ de mekansal etkilerini incelemektedir. Rayli
sistemlerin arazi kullanim, yogunluklar ve mekansal etkilerini inceleyen calisma
saylisi goreli olarak daha azdir. Literatlirde ulasim planlamasi ile arazi kullanim
planlamasinin entegre bir bigimde calismasinin gerekliligi de vurgulanmakta, ancak
kentsel planlama pratiginin ve tasarim galismalannin rayh sistemlerin mekansal
etkilerindeki rolii ihmal edilmektedir. Bu arastirmanin temel amaci da izmir Metro
sistemi cevresinde meydana gelen mekansal dedisim ve gelisimle birlikte
demografik degisimlerin incelenmesi ve planlama pratiginin yerinin irdelenmesidir.
Bu kapsamda metro hattinin 1000 metrelik etki alani igcinde gerceklestirilen plan
tadilatlarn ve kent bitininde yarattigi demografik ve gevresel etkiler incelenmis,
metro hattinin insasiyla aralarindaki iliski analiz edilmistir. Metro hattinin etki
alaninda bulunan 113 mahallenin 2007 ve 2019 yillan arasindaki yogunluk
degisimleri ve bu mahallelerde 2011 yilindan bu yana gerceklesen 109 plan tadilati
incelenmigtir. Calisma kapsaminda 6zellikle rayli sistem ve arazi kullanim iligkisini
arastiran calismalar incelenmistir. incelemeler sonucunda kentlere insa edilen rayli
sistem hatlarinin mekanda anlamli degisim ve gelisimlere neden olabilmesi icin
arazi kullanim stratejileri, gugli bir emlak piyasasi ve glgli bir ekonomi rayli
sistemin mekansal olarak anlamli etkiler yaratabilmesinin baslica faktorleri olarak
tespit edilmistir. Ote yandan erisilebiliflik ve milk fiyatlan (zerine yapilan
calismalarin bir rayli sistem hattinin varliginin yakin gevrede bulunan miulk fiyatlari
Uzerinde (6zellikle mustakil ev ve apartman tipi konut fiyatlari) anlamli ve pozitif
yonde bir etkisi oldugu sonucuna ulasmis oldugu tespit edilmistir. Metro sistemleri
isletme Ozellikleri geregi sabit ize sahiptir. Bu nedenle bu sistemlerin varhdi diger
ulasim sistemlerinin glzergahlarinin sekillenmesinde de belirleyicidir. Ayrica
mekansal acidan olusturdugu dedisimler de sadece hat cevresinde sinirli
kalmamaktadir. iIzmir'de bulunan rayli sistemler arasinda Izmir Metro sistemi en
cok yolcunun da tasindigi sistemdir. Bu nedenle mekansal etkilerinin incelenmesi
6nemli bir rol oynamaktadir. 2000 yilinda 10 istasyonla isletime basglayan sistem,
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2012 yihnda 14, 2013 yiinda 15, 2014 yilinda ise 17 durakla glzergahini
tamamlamistir. Izmir Metro hattinin kent biitiininde meydana getirdigi demografik
ve cevresel etkilerin belirlenmesi ve mekansal donisimdeki yerinin ve bu
degisimde planlama pratiginin yerinin incelenmesi amaciyla yillik yolcu sayisi ve
kullanim orani degisimleri, yillik otomobil sahipligi degisimleri, ilcelerde verilen yapi
kullanim izin belgeleri, 1000 metrelik etki alani icinde gerceklesen kapsaml
mekansal dedisimler, 1000 metrelik etki alani icinde kalan 5 ilgeye bagh 113
mahallede meydana gelen yogunluk degisimleri, 113 mahallede yapilmis olan plan
tadilatlari (109 adet) ve yodunluk degisimleri ve plan tadilatlan ile erisilebilirlik
arasindaki iliski incelenmistir. Izmir Metro hattinda tasinan yolcu sayisinin 2000
yilindan 2018 yilina kadar artarak devam ettigi, 2019 yilinda ayni glizergahta
isletime baslayan Konak tramvay hatti nedeniyle tasinan yolcu sayisinda 17%
oraninda bir disls oldugu tespit edilmistir. Toplu tasimayi tesvik ederek otomobil
bagimliligini azaltmasi beklenen Izmir Metro hattinin bu konuda bir etkisi olmadig
2007 ile 2019 vyillan arasindaki otomobil sahipliginin 46,7% artmasiyla
aciklanmaktadir. 2008 - 2019 yillan arasindaki nifus degisimleri incelendiginde
ise yasanan toplam artisin 50,6%'lik kismi merkez ilgelerde meydana gelmis, bu
da Izmir Metro hattinin varhidiyla iligkilendirilmistir. Ote yandan ilcelerde verilen
yapi kullanim izin belgeleriyle metro duraklarinin hizmete girme yillari arasinda da
bir paralellik goérilmemistir. Izmir Metro hatti etki alani icindeki mekéansal
degisimlerin metronun isletime girmesiyle arasindaki iliskinin incelenmesi amaciyla
etki alani icinde bulunan 44 fonksiyon (egitim, saglk ve sosyo-kiltirel)
incelenmistir. Bu fonksiyonlarin 54%/l metro hatti sonrasinda acilmis ve Ugyol-
Konak, Hilal ve Bolge-Bornova durak cevrelerinde kiimelendigi gorilmuistir. Bu
durumda Izmir Metro hatti bu kullanimlarin acilmasinda rol oynayan bir faktér
olarak degerlendirilmis, metro hatti 6ncesindeki kullanimlarin yogunlugu da hattin
gucli bir otobus sistemi Uzerinde olmasiyla acgiklanmistir. 2007 - 2019 vyillarn
arasinda 113 mahallede meydana gelen yodunluk dedisimleri incelendiginde
yodunlugunda artis yasanan 38 mahallenin 47%/’si 2012 yili ve sonrasinda hizmete
giren duraklarin gevresinde bulunmaktadir. Bu mahallelerde meydana gelen artis
izmir Metro hattinin varliinin énemli bir faktdér oldugu yéniindedir. Kentsel
planlarin ve arazi kullanim kararlarinin Izmir Metro hattinin hizmete girmesiyle
kapsaminda meydana gelen degdisimlerin incelenmesi amaciyla mahallelerde
yapilan 109 adet plan degisikligi incelenmis, Halkapinar ve Bornova duraklan
arasindaki mahallelerde bir kiimelenme oldugu tespit edilmistir. Ancak yapilan
tadilatlar tekil talepler dogrultusunda olmaya devam etmis, rayli sistem hattinin
varligiyla kapsamh dedisimlere ugramamistir. Erisilebilirlik ile yogunluk ve plan
tadilati sayilari arasindaki iliskiler analiz edildiginde ise, mahallelerde meydana
gelen yogunluk degisimleriyle metro duragina uzakliklar arasinda anlamli bir iliski
olmadigi, yapilan plan tadilati sayilariyla metro duragina uzakliklari arasinda ise
0,10 diizeyinde pozitif bir iliski oldugu tespit edilmistir. Iliski istatiksel acidan zayif
olsa da erisilebilirlik degiskeninin plan tadilati sayilarindaki degisimi anlamada bir
etkisi oldugu soylenebilir. Rayli sistemlerin mekanda anlamli degisimlere sebep
olabilmesi igin planlama ve ulasim pratiklerinin entegrasyonu ve esgudimlu
calismasi son derece Onemlidir. Planlama ve ulasim pratiklerinin aralanndaki
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iliskinin diizeyi yapilan ulasim yatinmlarinin mekanda yarattigi etkilerin anlamli,
gerceklestirilebilir ve planlanabilir olmasiyla dogrudan iliskili oldugu da calismanin
onemli sonuclarindan biridir. Bu galisma Dokuz Eylil Universitesi Fen Bilimleri
Enstitlisi’'nde tamamlanan ylksek lisans tezinden Uretilmis olup; ayni zamanda
Uluslararasi Sosyal Bilimler ve Egitim Bilimleri Sempozyumu’nda (USVES) bildiri
olarak sunulmustur.

EXTENDED ABSTRACT: There are many studies examining the urban effects of
rail systems. Some of these studies examine the effects of rail systems on
accessibility and land prices, and some examine the spatial effects. There are
relatively few studies examining the land use, densities and spatial effects of rail
systems. In the literature, it is emphasized that transportation planning and land
use planning should work in an integrated manner, but the role of urban planning
practice and design studies in the spatial effects of rail systems is neglected. The
main purpose of this research is to examine the demographic changes along with
the spatial change and development occurring around the Izmir Metro system and
to examine the place of planning practice. In this context, the plan amendments
made within the 1000-meter impact area of the metro line and the demographic
and environmental effects created in the whole city were examined, and the
relationship between them and the construction of the metro line was analyzed.
The density changes of 113 neighborhoods in the impact area of the metro line
between 2007 and 2019 and 109 plan amendments in these neighborhoods since
2011 were examined. Within the scope of the study, studies investigating the
relationship between rail system and land use were examined. As a result of the
investigations, land use strategies, a strong real estate market and a strong
economy were identified as the main factors for the rail systems to create
significant spatial effects in order to cause significant changes and developments
in space. On the other hand, studies on accessibility and property prices have
found that the presence of a rail system line has a significant and positive effect
on property prices in the vicinity (especially the prices of detached houses and
apartments). Metro systems are immobile due to their operating characteristics.
For this reason, the existence of these systems is also determinant in shaping the
routes of other transportation systems. In addition, the spatial changes it creates
are not limited only around their lines. Among the rail systems in Izmir, the Izmir
Metro system is the system which the most passengers are transported. Therefore,
the examination of the spatial effects plays an important role. The system, which
started operating with 10 stations in 2000, completed its route with 14 stops in
2012, 15 in 2013 and 17 in 2014. In order to determine the demographic and
environmental effects of the Izmir Metro line in the whole city and to examine the
place in the spatial transformation and the place of the planning practice in this
change, annual passenger number and usage rate changes, annual automobile
ownership changes, occupancy permits in the districts, extensive spatial changes
within 1000 meters of impact area, density changes in 113 neighborhoods of 5
districts within 1000 meters of impact area, plan amendments (109) in 113
neighborhoods, and the relation between density changes, plan modifications and
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accessibility were examined. It was determined that the number of passengers
carried on the Izmir Metro line increased from 2000 to 2018, and there was a 17%
decrease in the number of passengers carried due to the Konak tram line, which
started operation on the same route in 2019. It is explained that the Izmir Metro
line, which is expected to reduce automobile dependency by promoting public
transportation, has no effect on this issue, with an increase of 46.7% in car
ownership between 2007 and 2019. When the population changes between 2008
and 2019 are examined, 50.6% of the total increase occurred in the central
districts, which is associated with the existence of the Izmir Metro line. On the
other hand, no parallelism has been observed between the occupancy permits in
the districts and the years when the metro stops were put into service. In order to
examine the relationship between the spatial changes in the impact area of the
Izmir Metro line and the operation of the metro, 44 functions (education, health
and socio-cultural) within the impact area have been examined. 54% of these
functions were opened after the metro line and it was observed that they were
clustered around Ugyol-Konak, Hilal and Bélge-Bornova stations. In this case, the
Izmir Metro line has been evaluated as a factor that plays a role in opening these
uses, and the intensity of the functions before the metro line is explained by the
fact that the line is on a strong bus system. When the density changes in 113
neighborhoods between 2007 and 2019 are examined, 47% of the 38
neighborhoods that have increased in density are located around the stops that
were put into service in 2012 and after. The increase in these neighborhoods is
that the presence of the Izmir Metro line is an important factor. 109 plan
amendments made in the neighborhoods were analyzed in order to examine the
changes that occurred within the scope of urban plans and land use decisions when
the Izmir Metro line was put into service, and it was determined that there was a
cluster in the neighborhoods between Halkapinar and Bornova stations. However,
the plan amendments made continued to be in line with individual demands and
did not occur extensive changes with the existence of the rail system line. When
the relationships between accessibility and density and the number of plan
amendments were analyzed, it was found that there was no significant relationship
between the density changes in the neighborhoods and their distance to the metro
station. And there was statistically positive and weak (0.10) relationship between
the number of plan amendments and their distance to the subway station.
Although the relationship is weak, it can be said that the accessibility variable has
an effect on understanding the change in the number of plan amendments. In
order for rail systems to cause significant changes in space, the integration and
coordinated work of planning and transportation practices are extremely
important. One of the important results of the study is that the level of the
relationship between planning and transportation practices is directly related to
the significant, feasible and plannable effects of transportation investments on
space. This study is part of the master thesis conducted by Dokuz Eylul University
the Graduate School of Natural and Applied Sciences and was presented in the
International Symposium on Social Sciences and Educational Sciences (USVES).
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