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Oz

Giintimiizde kentler ekonomik ve mekansal olarak biiylimekte olup birgok kent zamanla
anakentlere dontismektedir. Bu genisleme siireci igerisinde alinan arazi kullanim kararlari,
kentlerin gelecekte geri dontilmesi zor bir sekilde bigimlenmesini saglamaktadir. Dolayisiyla
bu kararlar insanlarin mekénsal, ekonomik ve sosyal yasamlarimi belirleyen en énemli kentsel
miidahalelerdir. Temel arazi kullanimin omurgasi olan konut alanlari, ulagim alanlar1 ve vakit
gecirme alanlart gibi alanlarin yerlerinin daha sonradan degistirilmesi veya zararlarinin
azaltilmas1 kismen olanaklar dahilindedir. Diger yandan kent i¢inde yiiksek olgekte belirgin
bir alan kaplayan tesislerin yer se¢cimi yanlis yapildig: takdirde zararlarinin azaltilmasi temel
arazi kullanim tipleri kararlarina gore daha zor olmaktadir. Bu tarz tesislerin yer se¢imlerinin
dogru ve etkin yapilmasi kentin gelecekte alacagi form ve bolge insaninin sosyal ve ekonomik
neticesi acisindan ¢ok degerlidir. Sehirler sisteminin dengeli olarak planlanmasi, onu
olusturan tiretim ve hizmet sistemlerinin dengeli olarak dagilmasina baglidir. Dengesiz
planlanan biiyiik yatirimlar iilke ekonomilerine zarar vermektedir. Bu nedenle, bu yatirimlarin
yapilmasina karar veren kurum ve kuruluglarin etiit c¢alismalari yapmalari, siyasi
beklentilerden arinmis miihendislik ve planlama adimlarini teknik kurallarina uygun atarak
yapmalart gerekmektedir. Bu ¢alismada Denizli Sehirler Arasi Otobiis Terminali’nin kente
etkileri incelenmis olup esasen otogarin kentsel ulagim agi ile olan uyumlulugu ve senkronize
caligabilirligi sorgulanmistir. Denizli Sehirler Arasi Otobiis Terminaline kentin tarihi ¢ekirdek
bolgesinin yaninda ve bu bolgeye teget olarak gegen sehirlerarasi anayol iizerinde yer
secilmigtir. Terminalin yer se¢iminin degerlendirilmesi ile tesise yer secerken gz oniinde
bulundurulmasi gereken teknik hususlar arastirilmigs olup VISSIM trafik benzetim
programindan yararlanilarak otogarin kentin en biiyiik kavsagindaki trafige olan etkileri
incelenmistir. Once ve sonra trafik sayimlari, trafik benzetim modelleri ile temsil edilerek
otogarin trafige olan olumlu/olumsuz etkileri tespit edilerek degerlendirilmis olup, bu tespit
gorsel olarak benzetim programu ile desteklenmistir.

Anahtar sozciikler: Tesis yer se¢imi, Denizli, Otogar, Trafik benzetim modeli, Vissim.
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Giris

Kentlesme siirecinin hizlanmasi beraberinde niifus artisin1 getirmekte olup ulasim talebini de
tetiklemektedir. Bu gelismeler, yolculuklarin sayr ve yerlesmeler arasi mesafelerindeki
artiglara cevap verebilecek yeni kentlesme (New Urbanism) ile akilli biiyiime (Smart Growth)
gibi kentin arazi kullanimina yonelik ve fazla araba kullanim ihtiyacini azaltabilecek yeni
planlama anlayislarin1 da beraberinde getirmektedir (Cervero, 2001). Giiniimiizde arazi
kullanim ¢ekiciligi yiiksek olan yerlesmelerin, kentlerin gelecekteki formlarini saptayan esas
kent o6geleri oldugu bilinmektedir. Cekiciligi yiiksek kent 6geleri sehirlerin sekillenmesini
saglayan, mekansal, sosyal ve mali kaderini saptayan en 6nemli yap1 taglart durumundadir.

Cekim giicti yiiksek arazi kullanim &geleri, kentlesmeyi hizlandiran &geler oldugu kadar
ekonomik a¢idan da yiiksek maliyetli yatirimlar olarak karsimiza ¢ikmaktadirlar. Bu nedenle
ilk yapim stireci tamamlandiktan sonra bu yapilarin tagimmasi veya etkilerini degistirecek
baska arazi kullamiglarin insa edilmesi kent ekonomisine ¢ok yiiksek maliyetler
yiikleyebilmektedir. Bu nedenle bu tarz tesisler yapildiktan sonra baska yerlere taginmasi
teoride mimkiin goriinse de pratik olarak mekansal hareketliligi ¢ok kisithidir. Yiiksek
ekonomik maliyetler nedeni ile bu tarz tesislerin yer secimi bir defa ve isabetli olarak
yapilmalidir. Bu nedenle kentlesme siirecine, bu tarz yer se¢im tesislerinin hatali yer secimleri
geri doniilmez hasarlar verebilmektedir. Ozellikle kent ici ulasima olan olumsuz etkilerin
sonucu olarak kentsel erisilebilirlik diismektedir.

Ulasim ve arazi kullanim arasinda tekrarli 6zellik kazanmis mekansal etkilesim vardir.
Konutsal, endiistriyel ve ticari arazi kullanimlarin kentsel alandaki dagilimi, insanlarin
yagsama, caligma, aligveris yapma, egitim ve bos zamanlar1 degerlendirme gibi etkinliklerini
belirlemektedir (Wegener, 2003). Cekici bir arazi kullanim tiiriine olusan ulasim talebi nedeni
ile ulasim tesisleri yapilmakta ve boylece o tesis daha erisilebilir bir tesis olmaktadir. Bu
sekilde arazi kullanim gekiciligi daha fazla artarak ulasim talebini de beraberce arttirmakta ve
kentsel etkilesim bu sekilde giiclenerek genislemektedir. Artan talep ile birlikte mekansal
etkilesim genisleyerek zamanla bolgede kullanilan yollarin trafik hacmini, bolgeye ulasimda
kullanilan toplu tagim kullanim oranlarini ve otopark kullanim oranlarini arttirmaktadir. Bu
durum ozellikle carpik kentlesmenin etkisi altindaki kentlerde, trafik yiikiinii arttirarak
kapasiteyi zorlamakta ve kent i¢i yollarin hizmet diizeyini diisiirmektedir.

Bu sekilde arazi kullanim ¢ekiciligi yiiksek olan tesisler yapilmadan once yer se¢im
degerlendirmeleri etkin sekilde yapilmalidir. Trafik etki degerlendirmeleri ile tesisin
yapildiktan sonra bolgeye getirecegi ek trafik yiki belirlenmeli ve bolgedeki trafik yollarinin
olusacak ulagim talebini karsilaylp karsilayamayacagi belirlenmelidir. Trafik talebinin
karsilanamadigi bolgelerde ulagim yatirimlart veya baska uygulamalarla kapasitenin yeterli
diizeye getirilip  getirilemeyecegi  arastirilmalidir.  Ulagim  ile  ilgili  mekéansal
degerlendirmelerle beraber sosyal ve ekonomik degerlendirmeler de olumlu sonuglar verirse
tesis yer se¢im ozelliklerine uygun se¢im yapildigi kanaatine varilmaktadir.

Tesis yer se¢imi, plancilarin ve bilim adamlarmin 17. Yiizyildan beri {izerinde ¢aligmakta
olduklar1 bir konudur (Tesis yer se¢imi probleminin temel amaci kullanicilara tesisin ag
icinde en diisiik maliyetle en uygun hizmeti verebilecek yeri tespit etmektedir. Tesis yeri
seciminde modelleme yapilirken akim deseni, hizmet diizeyi, mekansal kurulum, amag
fonksiyonlarmin belirlenmesi, kapasiteler, ag durumu, zamansal faktorler ve uygulama
zorluklart degerlendirilmektedir (Farahani ve dig., 2014). Tesis yer se¢imi yaparken karar
vericiler, siyaset¢iler ve plancilar degerlendirmelerini teknik, adalet ve verimlilik arasinda
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ortak bir denge goézeterek yapmalidirlar (Batta ve dig., 2014). Bireylerin zevk ve sosyo-
ekonomik ozellikleri farkliliklar gosterdiginden, onlarin konut ve is yeri seg¢imleri de
degiskenlik gostermektedir (Marin ve Altintag, 2004).

Kurulug yeri konusunda yogun ¢alismalar yapan Alfred Weber kurulus yerini, “istihlak alan1”,
“hammadde alan1” ve “is alan1” gibi ibareleri kapsayan, {iretimin yer bakimindan dagilisi veya
bir yerde toplanmasi ile ilgili ekonomik, sosyolojik ve kiiltiirel belirtileri de i¢ine alan bir
kavram olarak tanimlamaktadir. Weber’e gore ekonomik agidan en yiiksek seviyeye ulagsmak
amacinda ¢aligan bir isletme i¢cin gerekli sartlarin belki de en énemlisi, iyi se¢ilmis bir kurulug
yeridir (Weber, 1929).

Yerlesim kuramlari, ekonomik etkinliklerin yerlesim yerlerini tahmin etmek ve agiklamak
ihtiyacindan dogmustur. Bu kuramlar genelde gézlemlenen ti¢ olguyu kavramaya yoneliktir:
1) Bir firmanin yerlesimi, 2) Bir grup firmanin yerlesimi ve 3) Farkli arazi kullanimlart gibi
bir takim etkinliklerin yerlesimi (Berry ve Horton, 1970). Kisacasi yerlesim kuramlari,
degisik arazi kullanimlarinin ayni mekan igin nasil rekabet ettikleri sorunu ile ilgilenir
(Steiner, 1994) ve dolayisiyla da kentsel ulagimla yakindan iligkilidir.

Vedia Dokmeci tesis yer se¢imi problemlerini dort ana eksene ayirmistir ve tesis yer segimi
problemlerini yeni kurulacak tesisisin 6zellikleri, mevcut tesislerin yerleri, yeni ve eski
tesislerin arasindaki iligkiler, problemin mekan agisindan 6zellikleri, uzakligin ifade sekli ve
amacin ifade sekli olarak incelemistir (Dékmeci, 2005).

1) Bir metropoliten alanda hastane, itfaiye, karakol, postane, kiitiiphane yer se¢imi,
2) Birden fazla sehre hizmet edecek depo yer se¢imi,

3) Birden fazla fabrikaya hizmet edecek depo yer se¢imi,

4) Bir bolgeye hizmet edecek elektrik santrali yer se¢imi

Bir topluma hizmet edecek olan tesislerin en uygun, say1, biiyiiklikk ve yerlerinin saptanmasi
problemini, bu hizmetin maliyetinin ve yer se¢iminin saptanmasi seklinde farkli gruplarda
incelemek miimkiindiir. Ozellikle iilkemiz gibi ekonomik kaynaklari sikintil iilkelerde tesis
yer se¢imi probleminin etkin yapilabilmesi bityiik 6nem tagimaktadir.

Tirkiye sanayilesme siirecini ve sanayilesmenin getirdigi ekonomik ve sosyal gelismeleri
yetersiz yasadigi i¢in kentlesme siirecini giiniimiizde hala sagliksiz siirdiirmektedir. Plansiz
kentlesmenin oniine higbir donemde gegilememis olup siire¢ siyasi ve ekonomik nedenlerden
dolay1 teknik yonii ile zayif ilerlemektedir. Ulkemizin kentlesme siirecinde, yitksek olcekli
tesislerin yer se¢im degerlendirmeleri hukuksal baglayiciligi olmadigi i¢in ¢ok yonlii olarak
yapilmamustir. Arazi kullanim tiirleri i¢in belirlenen yer se¢imleri isabetsiz oldugu i¢in planl
kentlesme stirecini genellikle olumsuz etkilemistir. Konut alanlarinin, ticari alanlarin ve
ulasim kurgusunun karar verme siireglerinde nesnel, rasyonel ve teknik kurallara bagh
kalinma iradesi ekonomik, sosyal ve siyasi nedenler yiiziinden zayif kalmaktadir. Aymi
sekilde tesis yer secimleri ise genellikle yeterli teknik degerlendirmeler yapilmadan
belirlenmekte oldugu icin plansiz kentlesme her gegen giin artan bir sorun olarak karsimizda
durmaktadir.

Bu c¢alismada tesis yer secim ozellikleri arastirilmis olup agirlikli olarak trafik ve ulagim ile
olan kismi incelenmistir. Bir tesisin yerinin etkin bir sekilde belirlenebilmesi i¢in saglanmasi
gereken Ozellikler ve yontemler arastirilmis ve tilkemizdeki sorunlar degerlendirilmistir.
Denizli Uggen Mevkii’'nde kent merkezine yapilan sehirlerarasi otobiis terminalinin yer
secimi sorgulanmustir. Yer se¢imi agirlikli olarak mekansal ve sosyal agilardan sorgulanmig
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olup daha sonra terminalin trafige olan etkileri incelenmistir. Otogarin bolge trafigine olan
etkileri PTV VISSIM “Traffic Simulation Sofware” programindan faydalanilarak
belirlenmistir. Kentin en bityiik kavsag: olan Denizli Uggen Kavsagi ile otogarin trafik iliskisi
trafik benzetim modeli vasitasi ile tasarim oncesi ve sonrasi olarak tespit edilmis olup elde
edilen netice ile yer se¢iminin isabetliligi sorgulanmistir.

Tesis Yer Secim Problemi Ve Olgiitleri

Tesis yer secimi problemi, basta yoneylem arastirmacilart olmak {izere, sehir plancilari,
iktisatgilar, bolge plancilari ve miihendisler gibi gesitli mesleklerden aragtirmacilarin ilgisini
¢eken bir konudur. Bunlardan her biri, tesis yer se¢imi problemini bagka tiirlii yorumlamakta
ve buna gore farkli ¢oziim yollar1 getirmektedir (Dokmeci, 2005).

Tesis yer seciminde uygunluk 6zelligi ekonomik, arazi se¢imi ve bolgesel olmak tizere {i¢ ana
eksende incelenmektedir.

Ekonomik agidan uygunluk:

. Maliyet en kiiciiklemesi (kurulus, iscilik, enerji, vergi ve tasima maliyetleri)
. Kar en biiytiklenmesi

. Yerel isgiiciiniin maliyeti ve elverisliligindeki degismeler

. Malzemenin elverisliligindeki degismeler

. Yapilarin tahribi veya zorunlu olarak satin alinmasi (Kamulastirma)

. Ulastirmanin etkililigi ve elverisliligindeki degigmeler

. Tlgili firmalarin yer degistirmesi

. Ulusal yasama faaliyetleri

Arazi se¢imi ile ilgili faktorler (Bu 6zellikler daha teknik diizeydedir):

. Ulagim olanaklari (ugak, tren, kara yolu kosullarr)

. Arazinin buytikligii ve maliyeti

. Yan sanayi kuruluslarina yakinlik

. Belediye hizmetleri

. Genisleme olanaklari

. Atiklar1 giderme kolayliklari

. Isci-isveren iligkileri

. Vergiler

Bolgesel faktorler (Bolgesel faktorler daha makro diizeydedir):
. Bolgesel tegvikler

. Bolgesel kalkinma projelerinin varligi

. Niifus yapisi, ¢alisir orani, egitim durumu

. Talep ve dagitim agisindan bolgenin elverisliligi

. iletisim olanaklari

. Hammadde kaynaklarinin gelecekteki ve simdiki durumu
. Yan sanayi kuruluslarinin durumu

. Cevre ile ilgili mevzuatlar ve yasalar

. Enerji kaynaklarinin durumu ve maliyetleri

. Bolgenin iklim kosullari

. Miktar, kalite ve ticret agisindan is giicii kaynaklari
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Her tesis kullanim amacina gore tiirlere ayrilmakta ve dolayisiyla bu faktorlerden bazilarina
bagimli olmaktadir. Otogarlar kar amaci giitmeyen kamusal hizmet vermeyi amaglayan
kentsel kullanislardir bu nedenle bagl olduklar1 bolgesel, mekéansal ve ekonomik faktorler
kendine has olarak 6zellesmektedir.

Otogar Yer Secim Ozellikleri

Bu calismada Denizli Sehirlerarasi Terminali’nin yer se¢im &zelliklerinin trafik benzetim
modelleri ve trafik etki degerlendirme yontemi ile sorgulanmasi amaclanmistir. Tiirkiye’de
sehirlerarasi seyahatlerde otobiis tagimaciligl ¢ok yaygin oldugu i¢in otogarlar seyahatlerde
ilk distintilen arazi kullanim tiirleridir. Dolayisi ile biiyiiksehirlerde otogarlar daha belirgin ve
dikkat cekici arazi kullanim tiirleri olarak kargimiza cikmaktadir. Giiniimiizde gelisen
teknoloji ve ingsaat olanaklari ile beraber konfor diizeyi ve hizmet kalitesi yiiksek otogarlar
yapilabilmektedir. Kentsel ge¢cmise sahip otogarlar hem kapasite hem de konfor olarak gerekli
hizmeti artik verememekte ve ¢esitli hizmet sorunlarina sebep olmaktadir.

Ulagim terminalleri gibi biiyiik 6lgekli projeler, dogal olarak, uygulandiklart bolgelerde gerek
sosyal gerekse ekonomik degisikliklere neden olmaktadir. Bir ulagtirma projesinin dogrudan
ekonomik faydalarinin yaninda, seyahat siiresi kazanimlar1 ve yol maliyetlerindeki azalma
gibi faydalart1 da unutulmamalidir. Otogarlar sadece kentsel ulagim hizmeti veren arazi
kullanim trleri olarak degerlendirilemezler. Bir otogar, ayni zamanda bolgede kentsel kar
getirisi yaratarak yeni ekonomik, sosyal ve mekansal dengeler olusturmaktadir. Ayni1 zamanda
beraberinde konut ve ticaret talebini getirmekte olup bos bir arazinin bile zamanla kentsel
kullanislarla dolmasini saglayabilir. Bu talebin beraberinde yarattigi isgiici ve kullanim
yogunlugu zamanla kentsel trafik yiikiinii arttirmaktadir.

Bu tipteki biiytik yatirimlarin verimsiz veya az verimli olacaklar1 yerlerde yapilmalar iilke
ekonomilerine zarar vermektedir. Bu yatirimlarin yapilmasina karar veren kurum ve
kuruluglarin detayli etiit ¢alismalari ile siyasi kaygilardan uzak olan ve miihendislik ile
ekonomi kurallarina uygun kararlar vermeleri gerekmektedir.

Genellikle tesis yer seciminde en ¢ok kullanilan 6zellik tesis ile kullanicilar arasindaki toplam
uzakligin en aza indirgenmesidir. Bu ozellik, kullanicilarin mekan iginde dagilimina gore
dengeli olarak bir tesisin yerinin en uygun saptamasini saglar. Sadece bu 6zellige gore yer
secimi bu tesisin ne derece topluma hizmet edebildigi konusundaki 6zellikleri saglamayabilir.
Bu nedenle en yakin uzaklik ve trafik kapasite/kullanim iliskisi arasinda plancinin ortak denge
noktasini bulmasi gerekmektedir.

Bir otogarin yeri temelde asagidaki faktorlere bagli olarak secilmelidir:

. Civardaki arazinin gelisme tipi

. Trafik sartlar

. Ulasim tiirlerine baglant1 imkanlari

. Ilerdeki genislemeler icin arazi varlig

. Bolgede bagka alanlarin varligi

. Civardaki topografya

. Yapim ekonomisi

. Elektrik, su, akaryakit, vs. teminindeki kolaylik
. Otobiis seyahati talebine yakinlik
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Otogarlarin getirdigi yogun trafik yiki kent i¢i ulasim dengelerini degistirmektedir. Bu
nedenle otogarlar kentin miimkiinse ¢eperlerine dogru merkezden otogara erisim kolayliginin
azalmadigi ve ulasimin kolay olacagi ama aym zamanda araglarin transit olarak
kullanabilecegi akslar iizerinde yer se¢mis olmalidirlar. Bu noktada ana amag¢ otogari
kullanmaya giden kullanicilarin kent i¢i trafigine girmemelerini saglamak ve otogara gelen ve
otogardan ayrilan otobiislerin miimkiin olan en kisa zamanda g¢evre yollarina ulagmalarini
saglamaktir. Bu sayede hem otobiisler trafige girmedigi i¢in hem de otogara gelen tasitlar kent
trafigine girmedigi i¢in, kent i¢i trafik yiikii azalir ve otobiis kullanicilart seyahat siiresi
tasarrufu yapmis olur.

Denizli Sehirler Arasi Otobiis Terminalinin Yer Secim Kararlari

Denizli Ege Bolgesi’nin en dnemli ticaret ve turizm merkezlerinden birisidir ve bu nedenle
sehirlerarasi yolculuk hacmi yiiksek olan bir ildir. Denizli’nin yeni otobiis terminali yikilarak
gecici bir stire kent merkezinin g¢eperinde bir bolgeye tasinmustir. Sekil 1’de otobiis
terminalinin yikilmadan 6nceki durumu gosterilmektedir.

Sekil 1 Denizli Otobiis Terminali’nin yikilmadan 6nceki gériintimii

Daha sonra yerine yeni bir terminal yapilarak isletmeye acilmigstir. Fakat bu otogar yerinin
kentin tam ortasinda yer alan tarihi ¢ekirdek bolgesinde olmasi yer se¢im isabetliligi hakkinda
arastirma yapilmasi gerekliligini de beraberinde getirmistir. Denizli yeni otobiis terminali
projesinde yer alan yiiksek katli yapi ile ilgili yapilan 1.Inceleme Kurulu toplantisinda
belediye yetkilileri tarafindan bu yapinin tercih edilme gerekgesi olarak ‘“Kente giriste 6nemli
bir itibar yapisin1 Denizli‘ye kazandirmak‘‘ denilmistir.

Denizli otogar1 kent merkezine hem sehirlerarasi yolcu otobiislerini hem de kentin her
noktasindaki tagit trafigini ¢ekmektedir. Olusan bu agir trafik yiikiini kent merkezi tasimak
zorundadir. Ozellikle ¢evre yolundan otogara giris yapmak isteyen yolcu tasitlari trafik
hacmini arttirarak trafik sikisikliklarma neden olmaktadir. Otogarin yarattigi tesis gerisi
hizmetler ve ticari yogunlugun olusturdugu isgiicti bolgede niifus yogunlugunu arttirmakta ve
kentsel altyapr sorunlarini tetiklemektedir. Denizli otogarmin yeri saptanirken yer se¢im
politikasinin sadece en az uzaklik 6zelligine gore olusturuldugu anlasilmaktadir. Toplam
uzaklhigm en kiiciiklenmesi, seyahat siiresi en kiigiiklenmesi ve biitge imkanlart i¢inde fayda
en fazlalagtirilmasi gibi yontemlerin degerlendirilmedigi goriilmiistiir. Denizli otogarinin yer
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secimi, kiigiik 6lgekli siradan bir arazi kullanim se¢imi olarak algilanmamali bunun yerine
kentsel yogunluklar1 belirleyebilecek ve kentin yonlenmesini ve gelisimini kontrol edebilecek
bir ara¢ olarak algilanmalidir. Bu baglamda otogarin yeni yeri kentin yeni sekline yon
vermekte, bilylime yoniinii belirlemede ve yonlendirmede bir firsattir. Konuya bir tesis yer
secimi olarak degil bir sehir planlama sorunu ve yiiksek olgekte kent formuna miidahale
firsati olarak bakilmasi gerekmektedir.

Denizli kentinin siirekli her boyutu ile genisledigi 6zellikle sehirlerarast mekansal etkilesimin
hizla arttig1 diistiniiliirse mevcut otogarin problemlerinin  gelecek yillarda artacagi
anlasilmaktadir. Kentin ferah ve yasanabilir yapisini gelistirmek, kent i¢i ulagim devinimini
kolaylastirmak ve Denizli’nin genisleme hizin1 kontrol etmek i¢in bu karar daha detaylica
degerlendirilmelidir. Son yillarda ¢evre kentlerde yapilan otogarlar genellikle kent merkezi
¢eperlerinde ve ¢evre yollarina kisa siirede erisilebilinecek sekilde konumlandirilmaktadir. Bu
yaklagimin sebebi kent i¢i trafigine sehirlerarasi yolcu otobiislerini ve terminallere giden tasit
trafigini dahil etmemektir. Sekil 2°de cevre kentlerdeki otogarlarin sehir i¢ci konumlari
gosterilmektedir.

Sekil 2 Cevre kentlerdeki otogarlarin sehir i¢i konumlari

Sekil 2°de Denizli’nin dahil oldugu cografi bolgedeki sehirlerin otobiis terminallerini kent
merkezinin ¢eperinde, kentsel yogunluklarin kesigme koridorlarinda veya ¢evre yollarina kent
ici trafige dahil olmadan girilebilecek sekilde konumlandirdiklari goériilmektedir. Bu yer
secimlerinin sebebinin kentin gelisme yoniinii merkezden uzaklagtirmak ve trafik yiiktni
kentin geneline yaymak oldugu anlasilmaktadir. Ayni zamanda kent geperlerine yapilan
otogarlar bolgeye ekonomik ve mekansal hareket getirerek gelir dagilimi esitligine yardimei
olmakta ve kentsel kar getirisi sadece belli bir ziimre tarafindan paylasilmasinin Oniine
gecerek adil bir dagilima yardimer olmaktadir. Ayni zamanda sehirleraras: yolculuk yapan
firmalarin sehir i¢i giris ¢ikis masraflart azalmakta ve seyahat eden yolcularin seyahat siireleri
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kisalmaktadir. Dolayli ve dogrudan pek ¢ok yarari olan bu yer se¢im politikast kamu yarari
esas alimarak gergeklestirilmeli ve ticari tesis yer se¢cimi ozelliklerine gére sorgulanmamalidir.
Ucgen Kavsag1 ve Otobiis Terminali, sehrin birbirinden ayr1 olarak diisiiniilmesi miimkiin
olmayan en belirgin iki elemanidir. Bu durumun sebebi iki unsurun mekansal yakinlik i¢inde
ve yogun etkilesim halinde olmalaridir. Otogardan ¢ikan ve otogara gelen her tiirden araglar
bolgedeki trafik bilesiminde yer almakta ve trafigi etkilemektedirler.

Otogar Yer Secim Ozellikleri

Trafik sayimlar1 sabah zirve saatleri i¢in (08.00-09.00) yapilmistir. Elde edilen sayimlar bu
bolgedeki eski tarihli trafik sayimlari ile mukayese edilerek 6nce ve sonra olarak trafik
benzetim modeli yapilmis ve basarim degerlendirmesinde bulunulmustur. Sekil 3’de kavsaga
ait faz plam goriilmektedir. Uggen kavsaginda 8. ve 10. fazlar devre disidur.

ONERI I

Grup 7 Sayim: 311]1 Grup 1 Sayimi 3 a2 113 Grup 2 Sayimi 3i2 a1 Grup 3 Sayim: 3 12 [3[]3]
GRUP 1
GRUP2
GRUP 3
GRUP 4
GRUPS
GRUP &
GRUP7
GRUP &
GRUP S
GRUP 10

Sekil 3 Uggen Kavsagi faz plani

Sekil 3’de belirtilen faz plan1 hem terminal yapimi 6ncesi hem de terminal yapimi sonrasi
ayni siire ve gruplarda caligmaktadir. Tablo 1’de kavsaga ait once/sonra trafik sayimlari
verilmistir. Sayimlar arasindaki bir y1l fark bulunmaktadir. Dogal ara¢ artig1 egilimi senelik
%4 olarak kabul edilmistir. Otogarin kavsaga g¢ektigi ara¢ sayisi, 2013 ve 2014 yillar
arasindaki ara¢ farkindan cikartilarak tespit edilmistir. Bu sayimlar 2013 yilinda ve 2014
yilinda belirtilen saatlerdeki glindiiz zirvesi i¢in yapilmistir.
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Tablo 1 29.09.2014 / 02.09.2013 Uggen Kavsag zirve saat trafik sayimlari

Otomobil Kamyon Minibiis Otobiis Toplam

Kavsak

Kolu | Sonra | Once | 25%" | Sonra | Once | ©°8%" | Sonra | Once | ©8" | Sonra | Once | 28" | Sonra | Gnce | 210897

etkisi etkisi etkisi etkisi etkisi

izmir
koprii
iistii
gelen
izmir
koprii
iistii
giden
Ankara
gelen
Ankara
giden
Antalya
:;’tll"“ 2304 | 2104 | 192| 150 | 111 37| 302| 287 14| 169| 151 17| 2925|2653 | 261
gelen
Antalya
:;’tll"“ 611 | 547 61| 42| 39 31 76| 70 6| 35| 29 6| 764| 685 76
giden
Antalya
:;‘s’gjr“ 483 | 405 75 30| 32 2 60| 55 5 31| 29 2] 604| 521 80
gelen
Antalya
koprii
istii
giden
izmir
koprii
alt1
gelen
izmir
;‘;’t'l““ 492 | 425 64| 28| 21 70 64| 59 5| 31| 30 1] 615| 535 77
giden

700 | 651 47 43 39 4 87 41 44 44 14 29 874 | 745 124

1190 | 987 195 78 72 6 148 | 112 35 73 34 37| 1488 1205 272

855 | 801 52 49 39 10 110 | 104 6 55 51 41 1069 | 995 71

1082 | 977 101 65 61 4 130 114 15 76 70 6| 1353 1222 126

724 | 691 32 45 39 6 90 89 1 46 39 7| 905| 858 45

1122 | 1041 78 71 70 1 141| 135 6 69 60 9| 1403 | 1306 93

Otogarin  sehir disinda oldugu zamanki trafik basarimi Sekil 4.a.’da gosterilmistir.
Sekillerdeki benzetim modeli goriintiileri 1 saatlik atamanin 2000.saniyesini gostermektedir.
Trafik benzetim modeli mevcut faz planina gore trafik sayimlarindan yararlanilarak otomobil,
otobiis, minibiis ve agir tasit trafik tiirleri i¢in yapilmigtir.

Once (a) Sonra (b)
w Vi . A

Sekil 4.a-b Otogar sehir igine tasinmadan onceki ve tagindiktan sonraki trafik vaziyeti
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Sekil 4.a.’da goriilmektedir ki terminal alanina gelen otobiis, minibiis ve 06zel arag
yogunlugunun az olmasi kavsagin biitiin kollarina etki ederek trafik akigini hizlandirmakta ve
kapasitenin asilmamasimi saglamaktadir. Kuyruklanmalar olussa da yesil siireler kollarin
bosalmasini bir devre siiresi dahilinde saglamakta ve trafik akiciligi korunmaktadir. Otogarin
sehir diginda oldugu zamanki basarimi ise Sekil 4.b.’de gosterilmistir. Sekil 4.b.’de
goriilmektedir ki terminal alanina gelen otobiis, minibiis ve 6zel ara¢ yogunlugunun artmast
kavsagin biitiin kollarina etki ederek trafik akisini yavaslatmaktadir ve kapasitenin agilmasini
saglamaktadir. Yollardaki hacim sadece tek devre siiresinde bosalamamakta ve olusan
birikmeler yol akslari boyunca kuyruklanmalara sebep olmaktadir. Ozellikle otogar
bolgesinden Ankara ve Izmir yoniine gidecek yolcu otobiislerinin donel kavsaga girerek
trafige olumsuz etkide bulundugu gozlemlenmektedir. Benzetim modeli ag basarim sonuglari
Tablo 2.’de gosterilmistir.

Tablo 2 Benzetim modeli ag basarim sonuglari

Basarim Gostergeleri Once Sonra Degisim

Arag bagina ortalama gecikme siiresi (saniye) 143 210 67

Ag terk eden toplam arag sayist 5016 3294 1724
Ortalama hiz (km/s) 13.4 9.5 3.9
Durma nedeniyle ortalama gecikme siiresi (saniye) 103 151 47
Toplam gecikme siiresi (saat) 212 332 119
Kat edilen toplam mesafe (km) 3482 3624 141

Toplam durma sayis1 18632 31794 13162
Toplam seyahat siiresi (saat) 259 380 121

Tablo 2’de arag¢ basina diisen ortalama gecikme siiresinin, durma nedeniyle ortalama gecikme
stiresinin, toplam gecikme stiresinin, kat edilen toplam mesafenin, toplam durma sayisinin ve
toplam seyahat stiresi degerlerinin otogar yerinin degismesi ile birlikte artis gosterdigi agikca
goriilmektedir. Ag1 terk eden toplam arag sayisinin ve ortalama hizin ise azaldigi
goriilmektedir. Kuyruklanmalarin ve gecikme siirelerinin artmasi ayni zamanda durma
sayilarinin da benzer sekilde artmis olmasi yeni otogar yerinin trafigi olumsuz yoénde
etkiledigini agik bir bicimde gostermektedir.

Sonug¢

Bu calismada arazi kullanim kararlarinin 6zellikle tesis yer se¢iminin sehirlesmeye olan
etkileri vurgulanmistir ve ulasim ekseninde arastirilmistir. Bu etkilerin sosyal ve ekonomik
yanlart literatiirde deginilerek esasen mekansal etkiler tizerinde inceleme yapilmistir. Bolgeye
yapilan tesislerin trafik alanlarimi ne derece etkiledii ve ne gibi geri doniilmez sonuglar
yarattig1 degerlendirilmistir. Bu dogrultuda Denizli sehirlerarasi otobiis terminali i¢in segilen
mevki, ¢evre kentlerin yer se¢imleri ile karsilagtirilmig ve trafik etki degerlendirmesi
yapilarak tesis yerinin isabetliligi tartisilmistir. Bu degerlendirme sirasinda VISSIM trafik
benzetim programindan yararlanilmistir ve terminal oncesi ve sonrasi trafik durumlarinin
temsili yapilmistir. Sonuglar gostermektedir ki terminalin merkezde olmasindansa kent
¢eperinde olmasi bolgede gozle goriliir sekilde trafigi rahatlatmaktadir. Otogar kavsaga yakin
olmadigi durumlarda kavsak kollarindaki trafik depolanmasinin daha az oldugu ve genelde
tek devre siiresinin trafik bogalma siiresi icin yeterli oldugu tespit edilmistir. Bolgeye gelen
Ozel arag¢ trafiginin yaninda, gidecege yonlerdeki kollara dagilmaya galisan toplu tagima
araglarinin kavsaktaki trafigi olumsuz yonde etkiledigi goriilmiistiir.
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Tesekkiir Yazarlar bu ¢alismaya olan degerli katkilar1 ve VISSIM Traffic Simulation
Software 5.40 i¢in PTV Traffic Mobility Logistics’e tesekkiir etmektedirler.
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