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Ulasim Talebinin inerca
Belirlenmesinde
Erisebilirlik ve Arazi Kullanim

Modellerinden Yararlanilmasr’

Ozet

Kentsel ulasim talebinin dogru bir sekilde belirlenmesi kentsel yatinm kararlarini etkileyen en 6nemli
etkenlerden birisidir. Seyahat dagilimi, Tiir Secimi ve Trafik Atamasi siiregleri hem gliniimiizdeki, hem
de kestirim yilindaki ulasim talebi belirlendikten sonra sekillenen adimlardir. Gelecekteki ulasim tale-
bini bulmak icin kestirim yapilirken niifus, ara¢ sahipligi, gelir ve 6grenci sayisi gibi pek ¢ok bagimsiz
degiskenden yararlaniimaktadir. Buna karsilik, gelisen ulastirma bilimi, degisken olarak yeni kavramlar
tiretmekte ve bu kavramlari kendi kurallariyla biitiinlestirmektedir. Erisebilirlik ve arazi kullanim mo-
delleri, gliniimtizde éne ¢ikan bu kavramlardandr. Yolculuk yaratimi ile cekimi, demografik verilerle ol-
dugu kadar erisebilirlik verileriyle de iliskilidir. Bir zonun erisebilirliginin artmasi insanlarin o zona olan
seyahat isteklerini arttirmakta, insanlarin o zonu yasamak icin secmelerini saglamakta ve béylelikle
zonun Urettigi ve cektigi seyahat miktari da artmaktadir. Bu nedenle erisebilirlik kavrami kentsel ulasim
talebinin belirlenmesinde yararlanilmasi gereken énemli bir parametredir.

Bu ¢alismada erisebilirlik ve arazi kullanim parametrelerinin yolculuk yaratimi ve ¢ekimi ile iliskisi aras-
tinlmistir. Bu iliskiden faydalanarak hangi parametrenin bagimsiz degisken olarak kullanilabilecegi
tespit edilmistir. Yerleskeye gelecek ek niifusu hesaplayan Hansen Modeli, yerel isglicii blyiikliigii ile
dadgilimini bulan Lowry-Garin Modeli ve Potansiyel Erisebilirlik dl¢iitii kullanilmistir. Ayni zamanda bu
stirecte, mevcut yolculuk yaratimi ve ¢ekimi ile iliski kurularak duyarliik parametrelerinin tespiti yapil-
mustir. Sonuglar gbstermektedir ki, erisebilirlik ve arazi kullanim modelleri ile yolculuk yaratimi/cekimi
arasinda gliclii bir iliski vardir. Gelecekteki tiretim/cekimin belirlenmesi ve duyarlilik parametresinin be-
lirlenmesinden bu iliskiden faydalanilabilir.

Anahtar sozciikler: Yolculuk yaratimi, Erisebilirlik, Arazi kullanim, Duyarllik parametresi.

Giris

Kentsel ulagim talebi ile ulasim yatirimlari mekansal, ekonomik ve teknik yetersizlikler nedeniyle
senkronize olarak biiylyemeyen iki olgudur. Kentsel ulasim talebi glinimiizde kentlesme hiziyla
paralel olarak artmakta fakat buna karsilik yatirnimlar ise kisitl kalmaktadir. Ozellikle gegmisi ytizyil-
lar 6ncesine dayanan kentlerimizde, ekonomik ve konutsal alanlarin i¢ ice ge¢gmis olmasi ve agilan
yeni konutsal alanlarin gerektirdigi ulasim altyapisinin, entegrasyonlu diizenlemeler yerine ilave-

* Bu yazi, 10. Ulastirma Kongresi'nde sunulmustur.
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lerle karsilanmasi, kent ici ulasim performansinin giderek azalmasina sebep olmaktadir (Ozuysal,
2010). Kuskusuz bu acigi gidermenin en 6nemli araci etkin bir ulasim planlamasi yapmak ve ulasim
talebi kestirimlerinin isabet oranini arttirmaktir.

Ulasim talebi kestirimlerinde demografik ve mekansal verilerden bagimsiz degiskenler olarak
yararlanilmaktadir. Ginimuzde ulagim 6zelliklerini derinden etkileyen ulasim araglari ya da ¢ok
yuksek cekim ozelliklerine sahip arazi kullanislari, nedeniyle bolgelerin erisilebilirlik degerleri bi-
yuk farklar gosterebilmektedir. Bu tarz farkliliklari da degerlendirebilmek icin erisilebilirlik ve arazi
kullanim modelleri ulagim planlamasi icerisinde glin gectikce daha fazla kullaniimaktadir (Litman,
2010).

Erisebilirlik (ya da sadece erisim) olanaklar olarak tanimlanan Uriinlere, hizmetlere, aktivitelere ve
hedeflere ulagim kolayligini temsil etmektedir. Etkilesim ve karsilikli alip verme icin potansiyel ola-
rak da tanimlanabilir (Litman, 2010). Erisebilirlik ulasim planlamasi, sehir planlama ve cografya gibi
pek ¢ok alanda kullaniimis bir kavram olup 6zellikle karar stirecinde 6nemli rol oynamaktadir (Ge-
urs ve Van Wee, 2004). GliniimUizde ulasim planlamasinda 6nemli bir etken olabilecek erisebilirlik
kavrami bu strecte 6zellikle Glkemizde ihmal edilmektedir. Bu ihmalin sebeplerinden en 6nemlile-
ri alinacak kararlarin sonuglarini kestirmeyi saglayacak rasyonel sistemlerin olmayisi ve konu hak-
kinda erisebilirligin tahminine yonelik belirli bir rasyonel fikir olusturacak ¢alismanin eksikligidir.
Erisebilirlik arazi kullanim ve ulagimin ortak sonucudur. Genellikle ulasim boyutu direnim olarak
tanimlanmakta ve seyahat suresi veya uzakligi ile temsil edilmektedir. Arazi kullanim boyutu ise
cekicilik, firsat ve aktivite olarak tanimlanmaktadir (Bath ve dig., 2001). Erisebilirlik dlcutleri ile ilgili
pek ¢ok calisma mevcuttur. Bu calismalar lokasyon erisebilirligi (Song, 1996; Handy ve Niemeier,
1997), bireysel erisebilirlik (Pirie, 1979; Kwan, 1998) ve ekonomik fayda (Koeing, 1980; Niemeier,
1997) perspektiflerinden erisebilirligi ele almislardir. Erisebilirlik performansinin dl¢iilmesine y6-
nelik altyapi temelli, birey temelli, fayda temelli ve lokasyon temelli dl¢iitler gelistirilmistir. Geurs
ve Van Wee (2004) bu 6l¢ltleri tanimlayarak, ilgili bilesenlerin uygun perspektifte ele alinmasi ge-
rektigini belirtmistir.

Arazi kullanim modelleri erisebilirlik indeksinden yola ¢cikan modellerdir. En bilinenleri Hansen Mo-
deli (HM) ve Lowry-Garin Modeli (LGM)'dir. HM erisilebilirlik indeksi, gelisme potansiyeli, ticari talep
ve onun dogurdugu konut talebini belirlemektedir (Hansen,1959). Model erisebilirligi temel alarak
niifus talebini hesaplamakta ve alansal dagilimini yapmaktadir. LGM ise mekansal etkilesimi eko-
nomik-temel kavrami ile bittinlestirmektedir (Cubukcu, 2008). Model kentsel aktivitelerin biyiik-
ligiine dair hem 6ngori hem de aktivitelerin mekansal atanmasina iliskin sonuglar Gretmektedir
(Lowry,1964).

Yolculuk yaratiminda erisebilirlik ve arazi kullanim modelleri gibi kavramlarin degerlendirilmesi
gerekmektedir. Bu degerlendirmeye yonelik yontem ve teknikler, erisebilirlik kavramina ve uygu-
lamalarina yeni bir bakis acisi getirecedi icin gerekmektedir.

Bu calismada, orta 6lcekli bir sanayi ve ticaret kenti olan Denizli'de erisebilirligin arazi kullanim ve
ulasim ile iliskisi arastirilmis olup, erisebilirlik ile ilgili 6l¢ttlerin ulasim planlamasi stirecine dahil
edilebilmesine yonelik sorgulamalar yapilmistir. Erisebilirlik ve arazi kullanim &l¢itlerinin ulasim
planlamasi ile iliskisi ve bu olcltlerin siireg icerisinde ne kadar anlamli olduklar arastirilarak baz
ilkesel ve genel yargilar olusturulmustur. HM, LGM ve Potansiyel Erisebilirlik (PE) degerleri zonal
bazda hesaplanarak seyahat liretim ve ¢ekim degerleri ile ev-is, ev-okul ve ev-diger gruplari altinda
iliskilendirilmistir. Erisebilirlik ve arazi kullanim modellerinin duyarlilik parametrelerinin belirlen-
mesinde yolculuk yaratimi/cekimi ile aralarindaki iliskiden faydalaniimistir. Calismada ayni zaman-
da literatiirde belirtilen erisebilirlige dair iletisim, anlasilabilirlik ve yorumlama eksikligi gozetilmis
ve genel kurgu bu dogrultuda olusturulmustur.

Metodoloji ve Caligma Alani
Metodoloji

Bu calisma li¢ asamali bir analiz yontemi olusturarak erisebilirlik ve arazi kullanim modellerinin ula-
sim talebi ile olan iligkisini incelemistir. Olusturulan t¢ asamali akis semasi Sekil 1'de gosterilmistir.
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Adim 1. Verilerin Elde Edilmesi

Adim 2. Erisebilirlik
Parametrelerinin Belirlenmesi

Adim 3. lliskilendirme

+ Hane halki anketlerinin yapil-
masi

« Ev-is, ev-okul ve ev-diger
yolculuklarinin tespiti

Arazi kullanim verileri
« Direnim matrislerinin elde

HM hesaplanmasi
LGM hesaplanmasi
PE Hesaplanmasi

Duyarlilik parametrelerinin
seyahat Uretim/cekimi ile

- Ulasim talebi ve HM iliskisi

+ Ulasim talebi ve LGM iligkisi
+ Ulasim talebi ve PE iliskisi

- Ulasim talebinin belirlenme-

sinde faydalanilacak modelin
belirlenmesi

korelasyonu

edilmesi

Sekil 1 - Akis semasi

Adim 1;

Hane halki anketlerinden ev-is, ev-okul ve ev-diger yolculuklariile kente ait demografik veriler elde
edilmistir. Toplam veri grubu icerisinde Hane Halki Anketleri (hha)'ne ek olarak arazi kullanim bilgi-
leri Hali Hazir Haritalar ve imar Plani Revizyonlari'ndan elde edilmistir. Direnim matrisleri dogrudan
uzaklik ve dolayli uzaklik olmak Gzere iki sekilde dlcimlenmistir.

Adim 2;

Bu adimda HM ve LGM ve PE hesaplamalari yapilmis ve duyarlilik parametrelerine goére sonuglar
elde edilmistir.

HM erisebilirligi temel alarak niifus talebini hesaplamakta ve alansal dagihmini yapmaktadir. Niifus
ve isglicii arasindaki iligki erisilebilirlik endeksi ile belirlenir. i mahallesi icin erisilebilirlik endeksi (A)
Denklem 1’de verilmistir.

4, = Z E.f'dff_a M
j=1

Burada E, j mahallesindeki toplam isgiicii sayisini (ekonomik aktivite biytikligi), d, i mahallesin-
den jmahallesine olan uzakhgi, a duyarlilik parametresi ve n kentteki mahalle sayisini simgelemek-
tedir. i mahallesinin gelisme potansiyeli Denklem 2'deki sekildedir.

Burada H, i mahallesindeki yerlesime uygun konut alanlaridir. Model yerlesime uygun konut alan-
larini, mahallenin tasima kapasitesi olarak adlandirmistir. i mahallesinin ¢cekecegdi niifusun toplam

D =AH, 2)

ek nifus icindeki payi R, Denklem 3 ile hesaplanabilir.

oo AH __ D,

| iA_;'H; iD.f ?
= =

Kente eklenecek toplam ek niifus GT ile gosterildiginde, i mahallesine yerlesecek nifus yani G,
Denklem 4'de gosterilmektedir.

G,=GT.R, )

LGM modelinin kurgusunda ise iki dnemli kavram biyiik rol oynamaktadir bu kavramlar nifus-
isglicl orani (isglctine katihm orani) ve niifus-servis (nifus-yerel) isglici oranidir. Niifus-isglct
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orani, q, yerleskede bir ¢alisan kisinin kendisi dahil kag kisiyi besledigi seklinde agiklanarak yerles-
kedeki toplam nifusun toplam isgliciine bolliinmesi ile elde edilmektedir (Lee,1973):

E

Denklem 5'de P, toplam nifusu; E, toplam isgliciini gdstermektedir. Ekonomik temel modeline
gore toplam isgtict, toplam temel isgiiciintin (E®) ve toplam yerel isgliciiniin (E%) toplamina esittir
ve bu durum Denklem 6'da gosterilmektedir.

E=E'E’ (©)
Denklem 7'de yerel isgiiclinlin toplam isgliciine bolimi gosterilmektedir.
E.\'
p=— 7
P

Garin 1966 yilinda Lowry modelini seri matris denklemleri ile modifiye etmistir (Horowitz, 2004).
Burada n, yerleskedeki mahalle sayisi, a, niifus-isglicii orani ve {3, niifus-servis isglicti oranidir. a ve
[ degerleri icin diyagonal bicimde nxn boyutlarinda matrisler olusturulur. Bu matrislerin diyagonal
degerleri a ve 3 degerlerine esit olup diger degerler sifirdir. Ayrica mahalleler arasi mesafe matrisi
T olarak tanimlanir. Modelde mahallelerde calisan temel sektor isglic sayilari dissal veri olarak
girilmektedir. Temel sekt6r isgticiintin (E® ) calisma yerleri n mahalle icin 1xn vektéri formunda ya-
zilir. Denklem 8'de her mahalle i¢in temel sektor degerlerinin vektorel olarak gdsterimi yapilmistir.

E’=(E},E’E;.. . .E") ®)
Temel ve yerel sektorde calisan isgliciiniin ikamet ettigi konut alanlar dagilimi ise is-ev fonksiyonu

ile tanimlanmaktadir (a’ij). is-ev fonksiyonu matris bicimi nxn boyutunda kare bir matristir (A) ve
is-ev dagilim matrisi olarak adlandiriimaktadir ve Sekil 2'de gosterilmistir.

I I I
Q1 @z - AQq
/ .
asq .

a“;ll Ann

Sekil 2 - is-ev dagilim matrisi

Bu durumda, temel sektor isgliciiniin dagilimina bagh olarak temel sektor isgiicliniin gecindir-
mekte oldugu nifusun mahallelere dagilimi hesaplanir. Garin is-fonksiyonu Denklem 9'da tanim-
lanmaktadir.

0.1,
e

aq, =—
i n (L f.r,.J. (9)
2°

Denklem 10 isglictiniin bulunmasini saglayan temel formulasyonu tanimlamaktadir.
-1
E=E"*[1-(A'[«][B]B)] (10)

LGM'de niifusa hizmet verecek olan isgiicliniin de hizmet ihtiyaci oldugu degerlendirilir. Denklem
11'de yerel isgiicliniin elde edilmesi gosterilmistir.

B E— B ()
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PE'nin hesaplanmasinda ise potansiyellik konsepti 6ne cikar ve ilk olarak, ekonomide pazar po-
tansiyellerinin konumsal analiz ile belirlenmesinde kullanilmistir (Haris, 1954). Hansen (1959)'da
yapmis oldugu calismasinda bu yaklasimi erisebilirlik Gzerinde “olanaklarin etkilesim potansiyeli”
seklinde uygulamistir. Olciitiin matematiksel gésterimi Denklem 12'de gésterilmistir (Geurs ve Van
Eck, 2001).

A= ZD_I.‘d&._a (12)

i=1

Burada A, i zonundan j deki tim D olanaklarina erisilebilme 6l¢titind, dij, i ve j zonlari arasindaki
mesafeyi, a ise mesafeye bagimlilik parametresini gostermektedir.

Bulunan sonuglarda duyarhlk parametreleri belirleyici rol oynamaktadir bu nedenle duyarlilik pa-
rametresinin farkli degerleri ile model kurulmus ve seyahat Gretim/cekimi ile en anlamli korelasyo-
nu veren duyarlilik parametresi secilmistir.

Adim 3;

Seyahat tiretim/cekimlerinin anlamli bagimsiz degiskenlerinin belirlenmesinde demografik veriler
kullaniimistir. Bu demografik verilerle birlikte her Gi¢ model ev-is, ev-okul ve ev-diger gruplamasi
altinda coklu dogrusal regresyon analizi ile sorgulanmistir ve en anlaml degeri veren modeller
ilgili grubun gelecege yonelik ulagim talebi belirlenmesinde yararlaniimak Gzere secilmistir.

Calisma Alani

Denizli ili hizla biiyimekte olan ve metropol olma yolunda ilerleyen bir kenttir. Kentlesme stirecin-
de nUfus, sanayilesme ve sosyo-ekonomik blyiime hizi artan Denizli'nin, ayni zamanda uzmanlas-
ma ve kentsel 6rgilitlenme giiclide artmaktadir. Arag sahipligi ve trafik ylkiinin glin gegtikge art-
masi ile birlikte mekansal etkilesim oranlari da biiyiimektedir (DUAP, 2010). Calisma, Denizli Kent
ici ve Yakin Cevre Ulasim Ana Plani ve Sire¢ Yonetimi (2010) kapsaminda yapilmis olan hane halki
anketleri ve alan ile kurumlardan elde edilmis verilerle yurGtilmustir. Calisma alani toplam 80
mahalleden olusmaktadir ve merkez niifusu 500.000'dir. Zonlar, 6zellikle kent merkezinde alansal
olarak kui¢lilmekte ceperlere dogru gidildikce alansal olarak genislemektedir, Sekil 3'de calisma
alani gosterilmektedir (DUAP, 2010).

Kent ici ulasim aglarnin iyilestirilmesi kapsaminda diizenlenen hane halki anketleri %2 6rneklem
blyukligundedir. Yaklasik 14.000 kisinin
seyahat bilgileri mevcut olup, 4000 Uzerin-
de hane anketi ulasim plani icerisinde yer
almaktadir. Anket verilerinden yararlanarak
calisma alani icin 80x80 zonlar arasi seyahat
matrisi olusturulmustur ve yolculuklar ev-is,
ev-okul ve ev-diger olarak gruplandiriimis-
tir.

Analiz

Calismada; HM ve LGM ve PE modellerinin
sonuglari yolculuk yaratimi ve ¢ekimi asa-
masinda iliskilendirilerek korelasyon katsa-
yilari bulunmustur.

2030 yilinda bolgeye gelmesi 6ngoriilen ek
nifusun bolgedeki ticari aktivitelere, isgi-
cli dagihmina ve yerlesime uygun bos ko-
nut alanlarina gére mahallelere dagitiimasi
HM yardimiyla yapilmistir. Modelde, mahal-
leler arasindaki uzaklhklar hem dogrusal
mesafe hem de dolayli mesafe dl¢iimlene-

Sekil 3 - Denizli merkez ilce zon sinirlan
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Tablo 1 - Yolculuk yaratimi ile Erisebilirlik Bagintilari iliskisinde En iyi Duyarlilik Parametreleri
ve Korelasyon Katsayilari

Ev-is Yolculuklar
HM DG HM DL LGM DG LGM DL PE (K) DG | PE (K) DL
DP 0a=0.5 0a=0.5 a=1b=15 | a=15b=15 a=1 a=1
KK -0.21 -0.22 0.72 0.71 0.67 0.63
Ev-okul Yolculuklan
HM DG HM DL LGM DG LGM DL PE (K) DG | PE (K) DL
DP 0=0.5 0a=0.5 a=1b=15 | a=15b=15 a=1 a=1
KK -0.19 -0.21 0.68 0.63 0.61 0.57
Ev-diger Yolculuklari
HM DG HM DL LGM DG LGM DL PE (K) DG | PE (K) DL
DP a=1 a=0.5 a=1b=15 | a=15b=1,5 a=1 a=1
KK -0.20 -0.19 0.75 0.73 0.59 0.56
DP: en iyi korelasyonu saglayan duyarlilik parametres KK: korelasyon katsayisi
DG: dogrudan mesafe K: konut DL: dolayl mesafe

rek toplamda ikiser defa hesaplanmistir. Bu sekilde merkeze gelecek olan ek nifusun mahalleler
arasinda nasil dagilacagi tespit edilmistir. Kente yerlesecek toplam ek niifus, her mahalleye yerle-
secek ek nifusun toplamina esittir. Bulunan sonuglarda a yani duyarlilik parametresi belirleyici rol
oynadigi icin 6 farkh duyarlilik parametresi ile model kurulmustur. LGM dogrusal ve dolayl mesafe
Olctimlerine gore ayri ayr kurulmus ve calisan sayisinin mahalleler arasinda nasil dagilacag tah-
min edilmistir. Modelde parametrelerinin tespitinden 6nce merkez ilcedeki isglicii sayisinin temel
ve servis isglict olarak ayristirilmasi yapilmistir. Calisma alaninda varsayim teknigi ile ziraat, avcilik,
ormancilik ve balikcilik sektori ile imalat sanayi temel sektorler olarak degerlendirilmistir. PE'in
hesaplanmasinda; ticaret, egitim, konut ve sosyal olanaklar arazi kullanim cesitleri olarak deger-
lendirilmis olup dogrusal ve dolayli uzakliklar dlcllerek her iki veri grubuna gore sonugclar elde
edilmistir. Seyahat uretimleri ile iliskilendirildiginde en iyi korelasyon katsayilarini veren erisebilir-
lik bagintilarinin yolculuk tirlerine gore gosterimi Tablo 1'de verilmistir.

Tablo 1'de yolculuk tiirlerine gore duyarlilik parametrelerinin dnemli degisikliklere ugramadigi
gorulmektedir. PE icin arazi kullanim turleri icerisinden en anlamh ¢ikan ise her yolculuk tiiri igin
konut kullanimi olmustur. Korelasyon degerleri incelendiginde yolculuk Gretimi ile en kigiik kore-
lasyon degerini HM'nin verdigi ve LGM ve PE'nin yuksek korelasyon degerleri tasidigi goralmdistir.
Seyahat cekimleri ile iliskilendirildiginde en iyi korelasyon katsayilarini veren modellerin yolculuk
tiirlerine gore gosterimi Tablo 2'de verilmistir.

Tablo 2 - Seyahat Cekimi ile Erisebilirlik Tiirleri iliskisinde En iyi Duyarlilik Parametreleri
ve Korelasyon Katsayilari

Ev-is Yolculuklar
HM DG HM DL LGM DG LGM DL PE(T)DG | PE(T)DL
DP a=0.5 0a=0.5 a=1b=1 a=15b=15 a=1 a=1
KK -0.17 -0.18 0.12 0.16 0.64 0.61
Ev-okul Yolculuklar
HM DG HM DL LGM DG LGM DL PE (E) DG | PE (E) DL
DP 0a=0.5 0a=0.5 a=1b=1 a=15b=15 a=1 a=1
KK -0.23 -0.24 0.58 0.50 0.39 0.39
Ev-diger Yolculuklar
HM DG HM DL LGM DG LGM DL PE(T) DG | P PE (T) DL
DP 0=0.5 0=0.5 a=1b=15 | a=15b=15 o=1 a=1
KK -0.17 -0.18 0.28 0.28 0.51 0.48
DP: en iyi korelasyonu saglayan duyarlilik parametres KK: korelasyon katsayisi
DG: dogrudan mesafe T:ticaret  E:egitim DL: dolaylh mesafe
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Tablo 2'de yolculuk tiirlerine gore duyarlilik parametrelerinin dnemli degisikliklere ugramadigi go-
rilmektedir. PE icin arazi kullanim tirleri icerisinden en anlamh ¢ikan arazi kullanim tirleri, ev-is
ile ev diger yolculuklari icin ticari alanlar ve ev-okul yolculuklari icin egitim alanlar olmustur. Ko-
relasyon degerleri incelendiginde yolculuk cekimi ile en kii¢lik korelasyon degerini gene HM'nin
verdigi gorilmektedir. LGM ve PE'nin yolculuk Uretiminden daha diisiik olsa da HM'den yiiksek ko-
relasyon degerleri tagidigi gorilmdistir. Elde edilen korelasyon degerleri ile duyarlilik parametre-
sinin secimi saglanmistir. Erisebilirlik modellerinin ulasim talepleri ile iliskisinin arastiriimasi ¢coklu
dogdrusal regresyon modeli yardimiyla yapilmistir. Yolculuk yaratimi ve erisebilirlik arasindaki iligki
Tablo 3'de gosterilmistir.

Tablo 3'te gorilmektedir ki R? degeri her yolculuk tird icin yiiksektir. Ayni zamanda t istatistigi
HM ve LGM'nde hig bir yolculuk tird icin anlamli degildir. HM ve LGM regresyon icerisine dahil
edildiginde diger degiskenlerin anlamhliklarini distrmektedir. Ev-okul yolculuklari ve Ev-diger
yolculuklari konut temelli PE'in dogrudan uzaklik ile hesaplanmis durumu icin anlamh ¢itkmaktadir.
Seyahat ¢ekimi ve erisebilirlik arasindaki iliski Tablo 3'de g0sterilmistir.

Tablo 4'te gorilmektedir ki R? degeri ev-is ve ev-diger yolculuk tirleri i¢in dusuktir. Ayni zamanda
t istatistigi HM ve LGM’'nde hig bir yolculuk tiri icin anlamli degildir. HM ve LGM regresyon igeri-

Tablo 3 - Yolculuk yaratimi ve Erisebilirlik Modelleri Arasindaki iliski

ot [ p [t [ p ot [ p [ t [ p | t [ p [ t [ p t [ p
Ev-is

R? 0.95 0.95 0.95 0.95 0.95 0.95 0.95
Nifus 625 | 000 | 632 | 000 | 634 | 000 | 618 | 000 | 621 | 000 | 535 | 000 | 590 | 0.00
Calisan 292 | 000 283 | 001 | -284 | 001 | -289 000  -2.82 | 001 | -301 | 000 | -294 | 000
Arac 250 | 001 | 247 | 002 @ 247 | 002 | 248 | 002 | 245 002 | 228 | 003 | 241 | 002
Ogrenci 250 | 001 232 | 002 | 232 | 002 247 | 002 246 | 002 | 272 | 001 | 254 001
Meskun 225 | 003 | 241 | 002 | 243 | 002 | 223 003 | 215 | 004 | 061 055 | 021 | 083
HM DG 099 | 033
HM DL 105 | 030
LGM DG 004 | 097
LGM DL 035 | 073
PEDGT 144 | 0.15
PEDLT 059 | 055

Ev-okul

R? 0.90 0.90 0.90 0.90 0.90 0.90 0.90
Nifus 330 | 000 | 323 | 000 | 326 | 000 | 327 | 000 354 | 000 | 245 | 002 | 299 | 0.00
dgrenci 232 | 002 229 | 003 | 227 | 003 230 | 002 | 220 | 003 | 271 | 001 244 002
Egitim 054 | 059 | 052 | 060 | -050 | 062 & 053 | 060 | -093 | 036 | -0.15 | 088 | -035 | 073
Calisan 237 | 002 | 235 | 002 | 235 | 002 | -234 002 | 203 | 005 | -259 | 001 & -245 002
Arac 271 | 001 | 269 | 001 | 269 | 001 | 269 | 001 | 328 | 000 | 242 | 002 | 258 | 001
Meskun 131 | 019 | 127 | 021 | 130 | 020 | 130 | 020 | 1.03 | 031 | -151 014 @ -049 063
HM DG 000 | 1.00
HM DL 013 | 090
LGM DG -006 | 095
LGM DL 195 006
PEDGE 206 | 0.04
PEDLE 099 | 033

Ev-diger

R? 0.98 0.98 0.98 0.98 0.98 0.98 0.98
Nifus 1883 | 000 | 1873 | 000 | 1876 | 0.00 | 17.21 | 000 | 1832 | 0.00 | 1917 | 0.00 | 1861 | 0.00
Arac 126 | 021 | 125 | 022 | 125 | 021 | -130 020 | 089 | 038 | 094 | 035 | -1.14 | 026
Egitim 328 | 000 | 330 000 | 332 | 000 | 329 | 000 316 | 000 | 300 | 000 | 3.16 | 0.00
Pazar 155 | 013 | -149 | 0.14 | -151 | 014 | -155 | 013 | -152 | 013 | -1.16 | 025  -148 | 0.14
Saglik 282 | 001 | 284 001 | 290 000 | 275 | 001 285 001 | 283 | 001 | 281 | 001
Yesil 147 | 015 152 | 013 | 159 | 012 | 148 014 144 | 015 | 086 | 039 127 021
Meskun 237 | 002 | 232 | 002 | 231 | 002 | -235 002 | 242 | 002 | 111 | 027 | 012 | 090
HM DG 049 | 062
HM DL 074 | 046
LGM DG 038 070
LGM DL 056 | 058
PEDGT 202 | 005
PEDLT 071 | 048
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Tablo 4 - Seyahat Cekimi ve Erisebilirlik Modelleri Arasindaki iliski

t |

|t

P

|t

)

p t p p t p t p
Ev-is

R? 0.27 0.27 0.27 0.27 0.28 0.57 0.56
Nufus 245 0.02 243 0.02 242 0.02 243 0.02 2.34 0.02 2.25 0.03 2.25 0.03
Calisan 1.08 | 0.28 1.08 | 0.28 1.08 0.28 1.08 029 | 0.97 034 | 032 0.75 032 | 0.75
Arag -1.88 0.06 -1.87 0.07 -1.87 0.07 -1.84 0.07 -2.00 0.05 -1.41 0.16 -1.41 0.16
Ogrenci -097 | 034 | -097 | 033 | -097 | 034 | -094 | 035 | -092 | 036 | -066 | 051 | -066 | 0.51
Meskun -1.67 0.10 -1.58 0.12 -1.59 0.12 -1.66 0.10 -1.53 0.13 -0.67 0.50 -0.67 0.50
HM DG -0.14 0.89
HM DL -0.11 0.92
LGM DG -0.13 | 0.90
LGM DL 0.70 0.49
PEDGT 7.28 | 0.00
PEDLT 7.28 0.00

Ev-okul

R? 0.79 0.79 0.79 0.79 0.79 0.79 0.79
Nufus 4.00 0.00 4.08 0.00 0.00 0.38 3.91 0.00 4.05 0.00 4.11 0.00 4.21 0.00
Ogrenci 0.05 096 | -0.07 | 0.95 095 | -220 | -0.04 | 097 | -001 | 099 | 0.18 | 086 | -0.08 | 0.94
Egitim 293 0.00 3.04 0.00 0.00 0.00 3.02 0.00 2.70 0.01 -1.41 0.16 -1.36 0.18
Calisan 0.50 | 0.62 0.53 060 | 060 | -1.30 | 044 | 0.66 | 0.63 0.53 0.31 0.76 | 048 | 0.63
Arag -2.11 0.04 -2.13 0.04 0.04 -1.28 | -2.17 0.03 -1.68 0.10 -2.41 0.02 -2.31 0.02
Meskun -222 | 003 | -1.97 | 0.05 0.05 0.00 | -219 | 0.03 | -231 | 0.02 | -1.50 | 0.14 | -1.45 | 0.15
HM DG -0.87 0.39
HM DL 038 | -0.10
LGM DG 0.78 0.44
LGM DL -0.80 | 0.43
PEDGE 1.62 0.11
PEDLE 1.62 | 0.11

Ev-diger

R? 0.47 0.47 0.47 0.47 0.47 0.64 0.63
Nufus 3.56 | 0.00 3.53 0.00 3.53 0.00 | 345 0.00 | 348 | 0.00 | 260 | 0.01 2.73 0.01
Arag -1.32 0.19 -1.32 0.19 -1.32 0.19 -1.22 0.23 -1.09 0.28 -1.18 0.24 -1.22 0.22
Egitim -023 | 082 | -023 | 082 | -0.23 | 0.82 | -029 | 0.77 | -026 | 0.79 | -0.23 | 0.82 | -0.27 | 0.79
Pazar -0.17 0.87 -0.17 0.87 -0.17 0.87 -0.16 0.88 -0.15 0.88 0.03 0.98 0.20 0.84
Saghk -049 | 062 | -049 | 063 | -049 | 063 | -045 | 066 | -046 | 065 | -1.13 | 026 | -1.02 | 0.31
Yesil 0.33 0.74 0.31 0.76 0.31 0.76 0.30 0.77 0.32 0.75 -0.80 0.43 -1.01 0.32
Meskun -097 | 034 | -096 | 034 | -096 | 034 | -097 | 033 | -099 | 033 058 | 0.56 | 043 0.67
HM DG 0.04 0.97
HM DL 0.04 0.97
LGM DG -0.46 0.64
LGM DL -0.23 | 0.82
PEDGT 5.80 0.00
PEDLT 5.59 0.00

sine dahil edildiginde diger degiskenlerin anlamhliklarini disirmektedir. Ev-is ve ev-diger yolcu-
luklari igin ticari alanlar temelli PE'in her uzaklk tiir(i ile hesaplanmis durumu anlamh ¢gikmaktadir.
Regresyon modellerine sabit konulmamasinin sebebi, R¥nin sabit kullanilmadigi regresyon mo-
dellerinde daha yiiksek ¢citkmig olmasidir. Bu nedenle sifir noktasindan gecen regresyon modelleri,
degiskenler arasindaki iliskiyi daha net temsil etmektedir.

Sonug ve Degerlendirmeler

Bu calismada gelecege yonelik seyahat liretim ve ¢cekimlerinin tespit edilmesinde yararlanilabiline-
cek arazi kullanim ve erisebilirlik parametrelerini iceren talep modelleri arastiriimistir. Denizli mer-
kez ilce icin ulasim talebi tespit edilmis ve HM, LGM ve PE hesaplanmigstir. Duyarlilik parametreleri
ulasim talebi ile korelasyon durumuna gore belirlenmistir. Modellerin sonuglari ulasim talebiyle
iliskilendirilerek seyahat Gretim ve ¢cekiminde yararlanabilinecek modellerin kestirimi yapilmistir.

Sonuclar géstermektedir ki, HM ve yolculuk talep cesitleri arasinda herhangibi bir iliski yoktur. LGM
icin anlamlilik diizeyi HM'den yiiksek olsa da yeterli anlamhlik diizeyine ulasamamaktadir. Ev-okul
yolculuklari ve ev-diger yolculuklari ile konut temelli PE'in dogrudan uzaklik ile hesaplanmis du-
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rumu arasinda iliski tespit edilmistir. Ayni zamanda ev-is ve ev-diger yolculuklari ile ticari alanlar
temelli PE'in her direnim tiri ile hesaplanmis durumu arasinda iliski tespit edilmistir. Bu iliskiler-
denilgili ulagsim taleplerinin kestirimlerinin yapilmasinda yararlanilabilecegdi sonucuna ulasiimistir.

Ozellikle veri toplama asamasinda bu iliski dikkate alinarak bu dogrultuda verilerin toplanmasi
ulasim talebi kestiriminin yapilmasinda alternatif yontemler saglayacaktir. Her kentin farkli mekan-
sal, ekonomik ve sosyal 6zelliklere sahip olmasindan dolayi bu iliskinin uygulama alanina benzer
dokularda kurulabilecegi yorumu yapilabilir. Bu sekilde sanayi ve turizme dayali ekonomik yapiya
sahip orta buyklukteki kentlerde bu iliskinin benzerlik tasiyabilecegdi varsayilabilir.

Denizli'de yolculuk yaratimi ve PE arasinda tespit edilen iliski Denizli'deki niifusun, ticari faaliyet-
lerin ve diger faaliyetlerin kente mekansal olarak dagiliminin, sosyo-ekonomik 6zellikler disinda
mahallelerin birbirleri ile olan uzakliklarina gére de sekillendigini gostermektedir. Bunun nedeni
yer secimi yapilan mahallelerden yolculuk yaratiminin olmasidir. Mesafenin dogrusal veya dolayl
olarak ele alinmasi bu iliskinin varligini etkilememektedir. Denizli'de yolculuk yaratimi hesaplama-
larinda bu iliskiden yararlanilabilinir.

Potansiyel erisebilirlik kavrami olanaklarin dagilimini gosteren bir ol¢ittir (istihdam, konut, pera-
kende servisleri vb.) ancak bu olanaklara olan talebi veya bu olanaklarin yarattidi yolculuk yarati-
mini dikkate almamaktadir. Literatiirde bir yerlesimdeki talebin homojen dagilmadigi durumda,
potansiyel 6lcttliin hatali ve yaniltici sonuglar verebilecedi belirtilmektedir. Yolculuk yaratimi si-
rasinda erisebilirlik olcltlerinin degisken olarak sorgulanmasi arazi kullanim dagilimi arasindaki
iliskinin sorgulanmasini saglamaktadir.

iliskinin dogrulanmast icin rnek kent sayinin arttirilarak dogrusal ve dolayl uzakliklarin él¢iimi ile
arazi kullanim modellerinin kurulabilmesi icin gerekli verilerin toplanmasi ve bu ¢alismanin baska
alanlarda da sistematik bicimde tekrarlanmasi gerekmektedir.
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