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Ozet

Usak, Ege Bélgesi’nin I¢ Bati Anadolu Béliimii’'nde yer alir. Ulasim
acisindan Anadolu i¢lerinden batidaki biiyiik kentlere ve Izmir Limant 'na tasinan
yiik ve yolcular i¢in 6nemli bir giizergah iizerindedir. Karayollar: sahadaki en
onemli ulasim tipini olusturmaktadir. Usak ’tan gegen D-300 karayolu Tiirkiye 'de
ulagimin en yogun oldugu yollardan biridir. licede karayollarinin yamsira tarihi
onemi bulunan demiryollart ve bu iki ulagim sistemi kadar énemli olmasa da,
havayollart da belirli bir istihdam saglamaktadr. Calismada arastirma
sahasinda ulasimin durumu, sorunlart ve isgiicii istihdam durumu incelenmistir.

Anahtar Sozcukler: Ulasim, Usak, Ulagim Cografyast
Absract

Usak is situated in Inner Western Anatolia Subregion. In terms of
transportation, it is on a important route, to the big cities in the west and for the
goods and passengers that transportted to Izmir harbour. Highways represent
the most important type of transportation in the research area. D-300 highway
that possess from Usak, one of the most intense way in Turkey . As well as the
highways in the district, historical railway and the airlines which is not important
as these two transportation types, provide a specific employment. In this study,
the state of transportation, problems and employment have been examined.
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Giris

Ulasim karayolu, demiryolu, denizyolu ve havayollar1 ile insan ya da onun
iirettiklerinin bolge, iilke ve kitalar arasinda yer degistirmesidir (Tiimertekin ve Ozgii¢, 2007;
Taghgil, 2010). Bu yer degistirme ve taginma sirasinda siirdiiriilen hizmetler bir iiretim sekli
olarak kargimiza ¢ikmaktadir (Tiimertekin, 1987). Ayrica ulasim sistemleri peyzaj tizerinde
onemli degisikliklere sebep olmaktadirlar. Bu nedenle ulagim, cografya arastirmalarinda ayr1
bir 6nemi olan ekonomik bir etkinlik olmasinin yaninda, kentlerde kapladig: alan ve isttihdam
ettigi niifus bakimidan 6nemli bir sehirsel fonksiyona ve fonksiyon alanlarina sahiptir. Bazi
arastirmacilar bu gibi 6zellikleri sebebiyle ulagimi, kalkinma ve kiiresellesmenin en dnemli
etkenleri arasinda gdstermektedir (Tiimertekin ve Ozgiic, 2007).

Arastirma sahast olan Usak ve cevresi, Ege Bolgesi’nin I¢ Bati Anadolu
Boéliimii’nde yer almaktadir. Bu boliim Ege Bolgesi’nin I¢ Anadolu, Marmara ve Akdeniz
Bolgelerine sokuldugu yiiksek bir sahay1 olusturur. Usak ili ve sehri, Gordes-Usak ydresi
olarak adlandirilan az engebeli bir platoda yer almaktadir (Darkot, Tuncel, 1995). Zengin bir
bitki ortiisli ve dogal kaynaklara sahip olan Usak, Murat Dagi’nin giineybatisinda yer alir
(Aring, 2006 ). Yaklasik 55 km? lik bir alana sahip olan Usak Ovasi (Aring, 2006) kentin ova
yoniinde gelismesinde etkili olmaktadir. Il kuzeyden Kiitahya, batidan Manisa, giineyden
Denizli, dogudan ise Afyonkarahisar illeri ile komsudur. Ilin merkez ilgesinin, ilin tiim
ilgeleri ile sinir1 vardir. ilgenin komsulari kuzeyde Saphane ve Gediz, kuzeybatida ve batida
Selendi, batida Kula, giineyde Esme, Ulubey ve Karahalli, giineydoguda Sivasli ve doguda
Banaz ilgeleridir (Sekil 1).

Cografi kosullar itibari ile tarihi bir yol iistii yerlesmesi (Ozdeger, 2001) olan Usak
kentinin geligsiminde etkili olan etmenlerden birinin de, dnemli tarihi ticaret yollarindan olan
Kral Yolu oldugu farkli ¢alismalarda belirtilmektedir (Bilgen, 1999). Usak cevresi ilk Cag
boyunca ve Orta Cag baglarinda kiigiik bir yerlesme merkezi iken Yenicag baslarinda
gelismeye baglamistir. Geligimini biiyiik dl¢lide ulagima borglu olan kentin, bugiinkii uzun
ekseni olan dogu-bati yonlii uzaniginda, tarihi ipek yolunun da etkisi ile olusmustur
(Yalgnlar, 2001).

Baykara, bugiinkii Usak kentinin, muhtemelen XII. yy’mn sonlarinda Tiirkler
tarafindan kuruldugunu belirtmektedir (Baykara, 1978’den aktaran: Tutsak, 1994). Ancak,
kuruldugundan beri farkli devletlerin sinirlari igerisinde kalmistir.

Tarihi kentlere bakildiginda, 6zellikle Orta Cag ve Roma kentlerinde merkeziyet
6zelligi bulunan kentlerin, ulagim aglarmin kesistigi konumlarda kuruldugu dikkat ¢gekmekte
(Gottman, 1976); hatta bazi yerlesmelerin yollart denetim altina tutabilecekleri yerlere
ozellikle kuruldugu goriilmektedir (Yazici, 1995). Bu avantajin gelisimini tesvik ettigi ticaret
ve diger ekonomik faaliyetler, kentlerin biiylimesinde etkili olmugtur. Ayn1 zamanda énemli
yollar iizerinde bulunan yerlesmeler yolcular igin ugrak yeri olma niteligi de
kazanmaktadirlar. Ornegin Anadolu’nun degisik yorelerinde goriildiigii iizere kervansaraylar
ve hanlar, ulasim gilizergdhlarina kurularak bunun 6nemini gostermektedir. Bu bakimdan
Usak sehrinin kuruldugu kesimde bugiin bir kism1 harabe haline gelmis, bir kismi ise hala
ayakta duran hanlarla rastlamak miimkiindiir. Bu tip yapilar o6zellikle tarihi dokunun
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korundugu ve kentin ilk kurulus yerlerinden olan Koéme, Islice, Ozdemir, Kurtulus
Mabhalleleri ve ¢evresinde kargimiza ¢ikmaktadir.
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Sekil 1. Arastirma Sahasiin Lokasyon Haritasi

Gecmiste sehirlerarasi ulagim yollariin bu giizergahtan ge¢mesi, hanlarin buralarda
yapilmasinin en énemli nedenidir. Bugiin otel olarak kullanilan Diilgeroglu Oteli de bu tip
bir hanin restore edilmesi ile yapilmistir. Gliniimiizde banka olarak kullanilan eski Cukur
Han-Tas Han, yeri kaybolmus olan Lonca Hani da eski 6nemli hanlarindandir. Gediz ve Usak
sehirleri arasinda da Sicim Hani kervansaray olarak kervan ve yolculara hizmet vermisti.
Sehirde 1970’lere kadar hizmet vermis olan hanlar; Hac1 Gedik Hani, Paga Hani, Deve Hani,
Halitoglu Hani, Pekmez Hani, Yilanct Hani, Miiftii Hani’dir. Ayni donemde bu hanlar
diginda parasi olmayanlarin konaklayabilmesi icin yapilan iki de Vakif Hani bulunmaktadir
(Ttimer, 1971).
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Nurdag1 ve Pozanti’da goriildiigii gibi ulasim bazi yerlesmelerin kurulmas: ya da
gelismesinde etkili oldugu gibi, oranin giiniimiizdeki en onemli fonksiyonu da olabilir
(Doganay ve Koca, 1998; Tiras, 2002 ). Kimi yerlesmeler ise ulagim hatlarina bagh olarak
kurulurken, zamanla bu fonksiyon 6nemini kaybedebilmektedir (Basibiiyiik, 2006). Zira
biiyiiyen kent alan1 ve artan niifusa bagli olarak farkli sosyo-ekonomik faaliyetler kentte
gelismeye baslamaktadir. Farkli ¢aligmalarda ekonomik fonksiyonlari agisindan sanayi sehri
olarak kabul edilen (Cetin, 2001) arastirma sahasi Usak’ta da ulasimin kentin biiytyiip
gelismesinde en onemli islevlerden biri olduguna daha 6nce deginilmisti. Ticaret yollar
iizerindeki yerlesmenin gelisimi ulagim hatlarina uymus, demiryollarinin dégenmesi ve gar
binalarmin yapilmasi ile sehir zamanla bu yone kaymustir. Bugiin de kentin gelisimi D-300
ve D-595 nolu karayollarina paralel sekildedir. Ayrica yeni yapilan ¢evre yollarinin ve hizli
tren hattinin yerlesme niivelerini kendine ¢ekme ihtimali de muhtemeldir.

Ulasima uygun cografi konumlar, yerlesmelerin kurulmasi ve gelismesi bakimindan
(Ozdemir, 2008), ozellikle ulasim yollarmin kavsagindaki kentler ticaret ve sanayi
bakimindan (Goney, 1977) avantajlara sahiptir. Usak’ta kara ve demiryollar1 agisindan
onemli bir yol iistii yerlesmesidir. Caligmada arastirma sahast ile ilgili gegmis ¢alismalardan
(Bilgen, 1999; Yayla, 2001) da yararlanilarak ulasimin arastirma sahasindaki durumu,
sorunlari, bu sektordeki istihdam incelenmeye ¢alisilmistir. Ulasim ve ulastirma giiniimiizde
bilgi, sermaye, iletisim gibi hizmetlerin erisimini de icermektedir (Sahin, 2013). Ancak
calisma sadece karayolu, demiryolu ve havayollarini kapsamaktadir.

Karayollarn

Tiirkiye’nin orografik yapisi, kara ve demir yollarinin dagilist ve uzanisi gibi
ozelliklerini etkileyerek dogu-bati yonlii gelismesini saglamistir (Doganay, 2011). Ayrica,
yollarin gegmis tarihi yollar ile az ¢ok paralellik gosterdigi dikkat ¢ekmektedir. (Giirsoy,
1974). Mekanlar arasi iletisimi saglayan ulasim sistemlerinin en eskisi, gecmisi ilk Caga
kadar uzanan karayollaridir (Ertin, 1993). Cumhuriyet doneminde Tiirkiye’de ulagimin
gecmisteki durumuna bakildiginda devlet eliyle 6ncelikle demiryollarinin gelistigi, zamanla
demiryollar ihtiyaglara cevap verememesi ve diger sebeplerle 1940’11 ve 1950°1i yillardan
itibaren karayollarinin da gelisim gosterdigi (Sahin, 2013; Avct, 2005; Sahin, 2006) dikkat
cekmektedir. Usak’1n, tarihi ¢cok eskilere uzanan ticaret yollar1 {izerinde olmasi sebebiyle
karayolu tagimacilig1 yerlesmenin kurulusundan giiniimiize kadar en énemli ulasim sistemi
olmustur. Ancak Usak ilinin modern ilk asfalt karayolu, 1966 yilinda hizmete giren izmir-
Afyon karayoludur (Bilgen, 1999).

Usak kenti yerlesim alani ve il genelinde, karayolu agisindan en 6nemli yol, izmir-
Ankara yolu olarak da bilinen D-300 karayoludur. Ulusal numaralandirma sistemine gére D-
300 nolu yola, Avrupa ana karayollart numaralandirma sistemine gore E-96 ad1 verilmistir.
Yol uluslararast E-Yollar (European Roads) sisteminde Bati-Dogu yonlii ara-orta yollar
sinifina girmektedir (internet 1). E 96 karayolu izmir-Ankara yolunun izmir ve Sivrihisar
arasindaki 440 km uzunlugundaki kismimi kapsamaktadir (internet 2). D-300 karayolunun
biitiinii ise 2004 km olup, izmir-Cesme’den baslayip Van-Kapikdy sinir kapisina kadar
devam etmektedir (Internet 3).
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Usak ilinde, sehirlerarasi karayolu ulagimi agisindan énemli olan farkli bir glizergah
da kent yerlesim alanindan giineydoguya yonelen D-595 karayoludur. D-300 kadar yogun bir
arag trafigine sahip olmasa da, bu yol da yilik ve yolcu tagimaciligr agisindan 6nemli bir
giizergahtir. Ciinkii Usak ve ¢evresinden Denizli’ye olan karayolu baglantisi bu yol vasitasi
ile yapilmaktadir'. 500 km uzunlugundaki bu yol Kocaeli’nin Karamiirsel ilgesinden
baslayip, Denizli’nin Kaklik ilgesinde son bulmaktadir (Internet 4). Sehir merkezinde D-300
karayolundan ayrilan yol Usak Karma Organize Sanayi Bolgesinden ge¢mekte, Sivasli,
Civril gibi ilge merkezlerinden gectikten sonra Baklan ve Cal ilgesi sinirlarina girmekte
nihayet Kaklik ilgesinde D-320 karayoluna baglanmaktadir.

Bu iki yol kadar islek olmasa da sehir yerlesim sahasindan gevre yerlesmelere olan
diger bir 6nemli giizergah da Usak-Ulubey (64-50 nolu il yolu) yoludur. Bu yol Ulubey ve
Esme ilgelerine olan ulagimda kullanilan en 6nemli giizergahtir. Ayrica Denizli’nin Giiney,
Buldan, Saraykdy ilgeleri ve Manisa’nin Alagehir ilgelerine gidenler de bu yolu
kullanmaktadir. Bu yol vasitasi ile D-595 yolu ile de gidilebilen Bekilli ve Cal ilgelerine de
ulasilabilmektedir. Ancak bu ilgelerin ve yol gilizergdhindaki yerlesmelerin kiigiik
yerlesmeler olmasi ve Denizli ya da Aydin istikametindeki biiylik yerlesmelere alternatif
yollarin olmasi sebebiyle bu yol diger yollar kadar gelismemistir. Yolun durumu, bakim
sartlar1 ve gecen arag sayist da buna gosterge olabilmektedir.

Aragtirma sahasinda ulagimin 6nemini ortaya koymak amaciyla farkli caligmalarda
oldugu gibi (Doganay, 1983; Koca, 1994; Sahin, 2000; Bekdemir, 2004; Cetin, 2007; Aribas,
2008; Yirtdir, 2009; Altas, 2009), bolgedeki trafik yogunluguna bakilabilir. Karayolu
ulagimi agisindan Usak sehrinin bir yogunluk merkezi oldugu Karayollari Genel Miidiirligii
tarafindan yapilan sayimlar ve tahminlerle de goriilmektedir. Ciinkii D-300 karayolunda
Usak sehrinden ¢iktiktan sonra Giire ve Usak arasinda giinde 11811 motorlu arag, Usak ve
Banaz arasinda 11028 motorlu arag, Usak-Sivasl arasinda 3244 motorlu arag, Usak-Ulubey
arasinda 2213 motorlu arag¢ gectigi goriilmektedir. Bu sayilarin Usak kent merkezinde
artmas1 ve 23895 motorlu araca ulagmasi da bunun gostergesidir (Tablo 1). Yine ayni
tablodan anlasilacagi iizere ¢evresine gore daha dnemli bir tiretim merkezi olan Usak sehrinin
dogusundaki sayim noktalar1 ile batisindaki sayim noktalar1 arasinda fark bulunmaktadir.
Hemen hemen tiim arag tiirlerinde sayinin batiya dogru artmasindaki en 6nemli sebep batida
[zmir gibi 6nemli bir merkezin yer almasidir. Zira izmir; hastaneleri, ticari potansiyeli ve
limani ile Usak’1 kentsel etki bolgesi icine almaktadir. Bolgede iiretilen tarim iiriinleri ve
seramik gibi lirlinlerin limana naklinde, ve yolcu tagimaciligi ile bu giizergahta bir¢ok arag
trafige katilmaktadir.

! Farkli daha kisa olan tali yollar ile ulasilabilse de Aydin yoniine giden araglar da bu
giizergahi kullanabilmektedir.
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Tablo 1. Usak ve yakin ¢evresindeki karayolu ulagim akslarinda yillik ortalama motorlu
arag trafigi, (2012)"

Arag Sayist ve Orani(%)

Usak Sehir Usak-Banaz Usak-Sivash Usak-Giire Sivashi-Civril | Usak-Ulubey
Merkezi Arast Arasi Arast Arast Arasi
16744 | %70,1 [ 7083 | %642 | 2072 | %63,9 | 7297 | %618 | 1741 | %67,7 | 1670 | %75,5
1913 | %8,0 768 %7,0 | 300 | %92 933 %7,9 | 239 [ %93 | 234 | %10,6
492 %2,1 432 %3,9 43 %]1,3 524 | %44 33 %]1,3 5 %0,2
2748 | %11,5] 1403 | %12,7 | 558 | %172 [ 1722 | %14,6 | 424 [ %16,5 | 228 | %10,3
Kamyon-romork- 1998 | %84 | 1342 | %122 | 271 %8,4 | 1335 | %113 | 135 | %52 76 | %34
cekici-yar1 romdrk
Toplam 23895 | %100 | 11028 [ %100 | 3244 | %100 | 11811 [ %100 [ 2572 | %100 [ 2213 | %100

Kaynak: Karayollar1 Genel Mudiirliigii Trafik Giivenligi Dairesi Baskanligi verilerinden
Bkz. www.kgm.gov.tr (24.02.2014)

Tablo 1’e bakildiginda Usak kenti yerlesim alanini1 kullanan motorlu araglarin
biiyiik ¢ogunlugunun (16744; %70.1) otomobil oldugu goriilmektedir. Gerek otomobil
gerekse toplam arag sayist bakimindan D-300 karayolunun Onemi buradan da
anlasilmaktadir. Ciinkii bu yolu kullanan arag¢ sayisinin Sivasl ve Ulubey yollarini kullanan
arag sayisina gore oldukga yiiksek oldugu dikkat cekmektedir.

Karayolu ulagimi acisindan Usak sehrine ulasmada 6nemli bir sorun yagsanmaz iken
farkli sebeplerden otiirii karayolu ulagiminda eksikliklerin oldugu sdylenebilir. Bu hususta
deginilmesi gereken bir konu da Usak Otogari’dir. Birgok yerlesmede oldugu gibi Usak’ta
da sehirlerarasi karayolu ulagiminda en dnemli tesis terminaldir. Usak Otogar1 1992 yilinda
yapilmis ve 1995’te faaliyete gecmistir. Garajda ulasim acenteleri disinda 4 farkli diikkkan
(Biife vb.) yer almaktadir. Kentin ve garajin dogu-bati yonlii izmir-Ankara yolu iizerinde
bulunmas1 sebebiyle bir¢ok aracin transit gegis giizergdhi iizerinde bulunmaktadir ve
genellikle kalkis ve varis noktasi olmaktan ziyade ara bir durak olmasindan dolay1 karayollari
acisindan kente ulagim sikintist bulunmamaktadir. Bazi araglarin garaja ugramamasi
nedeniyle kente ugrayan sehirlerarasi yolcu tasimaciligl yapan araglarin kesin olmamakla
birlikte garaja giris sayis1 giinde 500 aracin iistiindedir?.

Usak terminalinde yer alan acentelerde yaklagik 99 firma yolcu tagimaciligi
yapmaktadir. Bu firmalara ait araglar disinda yakin ilgelere kalkan yaklagik 171 arag
bulunmaktadir. Bu araglar giinde 217 sefer yapmaktadir. Otogarda acenteler diginda 4
diikkanda 9 personel ¢caligmaktadir. Bu 9 kisi haricinde garajda ulasim hizmetlerinde yaklasik
90 kisi istihdam edilmektedir. Usak garajindan kalkan araglarin biiyiik cogunlugu Izmir

* Sivaslhi-Civril, Usak-Ulubey, Usak-Banaz arasindaki veriler tasmabilir tasit sayim ve
smiflandirma istasyonlart ile Ol¢ililmiis, digerlerinde ise KGM’ne gore tahmini degerler
verilmistir.
2 Garaj idaresinden alinan verilere gore kesin bir rakam vermek zor olmakla beraber tiim
araglar cinsinden 07-09-2013 tarihinde 584 arag; 07,01,2014 tarihinde 632 arag garaja giris
yapmuistir.
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istikametine gitmektedir. Biletli yolcularin izmir’den sonra en ok gittikleri istikamet
Ankara, Eskisehir, Istanbul ve Konya’dir.

Ulasim, sehirlerin fizyonomi ve morfolojik gelisiminde rol oynamasinin
(Aliagaoglu ve Ugur, 2012) yaninda, kentlerin ulasim tesis ve alanlari, goriintiileri ile kentler
hakkinda fikir vermektedir (Gok, 2000). Bu agidan bakildiginda Usak Sehirlerarasi: Otobiis
Terminali’nin sehrin prestiji agisindan planli, sehir ve ¢evresi icin yeterli bir terminal
oldugunu sdylemek giigtiir. Otogar eskimis ve islevini yitirmistir. Deprem dayanikliligi da
bulunmayan tesiste yolcularin beklemesi igin yeterli kapali alan yer almamaktadir. Otobiis
peronu olmayan tesiste giivenlik kamerasi gibi giivenlik hizmetleri de yetersizdir (Foto 1).
Ozellikle sehirlerarasi ulasimda 6nemi her gecen giin artan Usak’ta yeni ve modern bir tesise
duyulan ihtiya¢ her gecen giin artmaktadir. Bu nedenle Ankara-izmir karayolu iizerinde
Carikkdy ve Ikisaray kdyleri yakinlarinda yeni bir garajin yapimina karar verilmistir.

Foto 1. Farkli agilardan Usak Garaji’nin goriintimii

Yukarida s6z konusu edilen yetersizlikler sebebiyle arastirma sahasinda ulasim
sektoriiniin en onemli igvereni olan ve sehirlerarast yolcu tagimaciliginda hizmet veren
Anadolu Turizm garajin hemen yaninda yine garaja ait sahada kendi tesislerini
olusturmustur. Sehirlerarasi ulasim faaliyetleri sehir niifusunun yaninda sehrin etki
bolgesindeki niifusa da hizmet vermektedir (Kesici,1995). Bu nedenle sehirlerin énemli
islevlerinden birini olusturmaktadirlar. Bu sektérde gerek sehrin kendi niifusunun bir kismi
gerekse sehir diginda yasan belirli bir niifus istihdam edilmektedir. Firma biinyesinde 270
kaptan, 152 kabin memuru, 22 idari personel, 114 yer personeli, 24 ¢agr1 merkezi gorevlisi
ve 54 Anadolu Mola dinlenme tesislerinde calisan personel ile 636 kisiye istihdam
saglanmaktadir. Firma biinyesinde 117 otobiis bulunmaktadir.

Uc personel ve iki yonetici ile idare edilen Usak Soforler Odasi’ndan aldigimiz
verilere gore merkez ilgede 197 halk otobiisii 15 taksi duragi, 150 kamyonet faaliyet
gostermektedir. Ilcede kamyoncular kooperatifinde 400 kadar kamyonla tagimacilik
yapilirken 10 kadar da ambar bulunmaktadir. Usak Soforler Odasi’na kayitli 1040 (2014) tiye
bulunmaktadir. K&y garajindan (eski garaj) 200 kadar ara¢ kalkmaktadir. 270-300 kadar da
servis aract bulunmaktadir. 2013 yilinda Trafik Tescil ve Denetleme Sube Midirliigi
kayitlarina gore ise Usak merkez ilgede 94 taksi, 436 umum servis araci, 124 6zel halk
otobiisii, 104 diger hizmetler i¢in kayitl toplam 758 ara¢ oldugu goriilmektedir (Usak Trafik
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Tescil ve Denetleme Sube Midiirliigii, 2013). Usak Ticaret Odasi’na kayitli 105 iiye de
ulastirma ve depolama faaliyetlerini konu alan sektorlerde hizmet vermektedir.

Usak’ta karayollarinin bakim ve onarimina hizmet veren bir diger kurum,
Karayollar1 2. Bolge Midiirliigii'ne bagl 25. Sube Sefligi’dir. Sefligin gorev sahasina,
Manisa ve Denizli’ye ait sahalar da girmektedir. Subenin hizmet ettigi sahanmn Usak ili
smirlari i¢inde kalan kisminda 173 km devlet, 297 km il, 154,4 km’si boliinmiis yol olmak
iizere toplam 470 km yol bulunmaktadir. Usak ili sinirlar1 icinde Merkez, Banaz ve Esme’de
tesisleri ve bakimevleri bulunan Karayollar1 25. Sube Miidiirligi’niin yine il i¢inde Ciftlik
Koy ve Usak Nuri Seker Seker Fabrikasi karsisinda depolari yer almakta; ayrica Giire’de bir
asfalt santiyesi bulunmaktadir. Sube hizmet sinirlar1 iginde yaklasik 35 personel
karayollarinin, yol, ¢izgi ve isaretlerinin bakimi, onarimi ve kiglari yollarin tuzlanmasi gibi
islerde hizmet vermektedir.

Bir bolgede veya yerlesmede karayollarinda kullanilan arag sayisi da sehir i¢i ve
sehirler arasit karayollarinin planlanmasinda kullanilabilecek 6nemli gostergelerdendir.
Ayrica tasit sayilar1 sehirigi trafik yogunlugu hakkinda da bilgi vermeleri agisindan
onemlidir.

Tablo 2. Usak’ta Farkli Yillara Gore Kayithi Arag Sayisi

Arag Cinsi
Motorsiklet
Otomobil
Minibiis
Otobiis
Kamyonet
Kamyon
Traktor
Cekici

Ozel amach arag
Tanker
Arazi tasiti
Romork
Yari romork
Diger
Toplam

Kaynak: 2012 ve 2013 yillar1: Usak Trafik Tescil Biiro Amirligi verileri; 1999-2001
yullart: (Yayla, 2001).

Merkez ilgede arag sayilaria bakildiginda toplam arag sayist bakimindan 1999’dan
giiniimiize, az ¢ok dikkat ¢ekici bir artigsin oldugu goriilmektedir. Bu artisin otomobillerde ve
otobiislerde daha fazla oldugu goriilmektedir. Otobiis sayisinin artmasinda 2003 yilinda
kurulan Usak merkezli bir firma olan Anadolu Turizm’in etkisi yiiksektir. Artan sehir
niifusuna bagli olarak minibiislerin de sayisinin arttigi dikkat ¢ekmektedir. Tarimsal
alanlarda niifusun azalmasina bagli olarak traktdr sayist ise 1999’a gore daha diisiiktiir.

*1999 ve 2001 yillar1 tiim ile aittir.
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(Tablo 2) Trafik Tescil ve Denetleme Sube Miidiirliigii verilerine gére 2013 yilinda Usak
merkez ilgede 103.132 siiriicii belgeli kisi yasamaktaydi. Ayni1 yil 3889 yeni siiriicii belgesi
verilmistir.

Sehirlesme ve motorlu tasit sayisindaki artiglar gelismekte olan iilke ve sehirlerde
yeterli kaynak ayrilmaz ise ulasim problemleri dogurabilmektedir (Sandal, 2009). Trafik
sikisikliklari, kazalar bu tip sorunlara drnek olabilirler. D-300 karayolunun Usak’in i¢inden
geemesi trafik yogunlugu ve kaza riski agisindan en biiyiik problemdir (Yayla, 2001). Usak
merkez ilgede 2011 yilinda 582, 2012 yilinda ise 821 trafik kazasinin oldugu goriilmektedir
(Tablo 3). Bu kazalarin biiyilk ¢ogunlugunun da adi gegen yol iizerinde oldugu dikkat
cekmektedir. Ornegin 2011 yilinda meydana gelen 2 kisinin hayatim1 kaybettigi 2, 2012
yilinda meydana gelen 7 kisinin hayatini kaybettigi 6 6limlii kazanin tiimii bu yolda ya da
yola olan baglantilarin sehirden gecen kisimlarinda olmustur. Ayrica kayitlara gore ilgede
meydana gelen 821 kazanin 148’1 D-300 karayolu {izerinde ger¢eklesmistir. Aslinda trafik
kazalarinda meydana gelen oliimler verilen tablodaki sayidan fazladir, ¢linkii kazalarin
emniyet tarafindan tutulan kayitlarinda sadece olay yerindeki durum yazilmakta, ambulansta
ya da sonradan hastanede gergeklesen Oliimler istatistiklere yansimamaktadir. Usak ili
genelinde 1999 yilinda 983 sehirici, 326 sehirdis1 bolgede trafik kazasi meydana gelmistir
(Yayla, 2001). il genelinde 2012 yilindaki toplam kaza sayis1 1065’tir. Yollarin kalitesinin
ve boliinmiis yollarin her gecen giin artmasina ragmen kazalarin sayisinda onemli bir
azalmanin goriilmemesinin nedeni, araglarm boliinmiis yollarda siirat yapmasi ve siiriicii
hatalarina baglanabilir. Trafik Tescil ve Denetleme Sube Miidiirligi kayitlarina gore
2012°deki 1065 kazanin 821’inin, Usak merkez ilgede olmasindan kaza sikliginin kentsel
yogunlukla iliskili oldugu goriilmektedir.

Tablo 3. Usak Sehrinde Meydana Gelen Kazalarin Tiirlerinin Dagilisi, Olii ve Yaral
Sayilari

KAZALAR
Oliimlii Kaza
Yaralamali Kaza
Maddi Hasarli Kaza
Toplam Kaza Sayisi
Olii Say1st
Yaral1 Sayist

Kaynak: Trafik Tescil ve Denetleme Sube Miidiirliigii verileri.

Demiryollar

Usak ilinde ve sehrinde, 6nemli bir yere sahip olan diger bir ulagim sistemi de,
demiryollaridir. Anadolu’ya désenen ilk demiryolu hatlarindan olmasi bakimindan tarihi bir
degere sahip olan bu ulagim sistemi, kentin ikamet sahalarinin yayilma yonii iizerinde de
onemli etkiye sahip olmustur. Cesitli ¢aligmalarda demiryollarin ulastigi yerlesmelerin,
bolgede gelisen ekonomik ve sosyal hayat sayesinde zamanla bir cazibe ve ¢ekim merkezi
olabilecegine deginilmis; istasyona sahip yerlesmelerin niifuslarinin olmayanlara gére daha
hizli arttigindan bahsedilmistir (Yiicel, 1960). Bu durumdan Usak sehrinin de etkilendigi
acikca goriilmektedir. 1950°1i yillara kadar meskenlerin simdiki kadar dagilis gostermedigi
gar ve gevresi, bahsedilen yillardan sonra yogun bir iskén alani haline gelmistir. Giintimiizde
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demiryolu bu sebeple yerlesim alanmin i¢inde kalmistir (Bilgen, 1999). Demiryollarinin
hattin gectigi glizergahta Usak ili sinirlari igcinde sosyo-ekonomik yapidaki degisim sadece il
merkezinde goriilmemistir’. Esme ilgesine bagli Elvanli ve Ulubey ilgesine bagli Inay’da da
yeni yerlesim niiveleri olugsmaya baslamigtir (Ceylan, 2010a; Ceylan, 2010b).

Usak’ta demiryollarinin durumunu incelemeden 6nce tarihi 6nemi olan bu hattin
gecmisine deginmekte fayda vardir. 19. yy.’m basinda lokomotifin ingiltere’de icat edilmesi
demiryollar1 i¢in bir milat olmus (Karabulut, 1997) ve ayn1 yiizyilin ortalarindan itibaren
demiryollar1 diinyanin en 6nemli ulagim araci olmaya baslamistir (Y1ldirim, 2001). Yiik ve
yolcu tagimaciliginda kullaniminin gittik¢e artmasiyla diinyanin birgok bolgesinde demiryolu
aglari désenmeye baslanmistir. Osmanli Devleti de bu gelismeye kayitsiz kalamamis ve
devletin ilk demiryollar1 dosenmeye baslanmistir. Farkli bolgelere dosenen hatlar
Anadolu’daki merkezi demiryolu hatlari, merkezi giineye baglayan hatlar ve Istanbul
iizerinden Avrupa’ya baglantiyr kuran hatlar seklinde tasarlanmistir (Bakirci, 2013). Bu
ulasim araci i¢in segilen giizergahlarda cesitli amaglar giidiilse de 6zellikle Bat1 Anadolu’da
kurulan hatlarda bdlgenin ekonomik ¢esitliligi ve 6énemli iirlinleri etkili olmustur (Akbulut,
2010). Bu sebeple bdlgenin diinyaya agilan ticari limani olan izmir ve hinterlandindaki
onemli merkezler, hattin gectigi giizergahlarda belirleyici olmuslardir. Limani, gelismis
ticaret hayat1 ve hinterlandindaki kiymetli iiriinler, madenler vb. nedenlerle Bat1 Anadolu ve
Osmanli Devleti’nin énemli ticaret merkezlerinden olan izmir, demiryollar1 igin énemli bir
baslangic ve diigiim noktas1 olmustur. Béylece Anadolu’da ddsenen ilk demiryollarinm Izmir
ve ¢evresinde kurulan izmir-Aydin ve Izmir-Kasaba hatlari olduklar1 goriilmektedir.* Ayrica
bu hatlarin daha sonra Anadolu iglerine uzatilmasiyla Izmir’in ticari éneminin daha da
artacagi hesap edilmekteydi (Uzuntepe, 2000).

Bati Anadolu’da yolcularin ve iiretilen mallarin tasinmasinda kullanilmak amaciyla
yapilan ve Anadolu’ya ddsenen ilk hatlar olan bu iki gilizergahtan arastirma sahasimi
ilgilendireni Izmir-Kasaba demiryolu hattidir. Devletin bu hatlar1 yapacak ekonomik
giiciiniin olmamast sebebi ile farkl: iilkelere imtiyazlar verilerek demiryollarinin désenmesi
yoluna gidilmis; Izmir-Kasaba hattinin imtiyazi da baslangicta Ingilizlere sonra da
Fransizlara devredilmistir (Akbulut, 2010). Bu hattin yapimina kimi kaynaklara gore 1864
ya da 1865 yilinda baslanmis ve hat 1865’te Manisa’ya ulasmistir (Cagliyan ve Bozkurt
Yildiz, 2013; Satan, 2012). Kaynaklarda farkli tarihlerin verildigi goriilmekle beraber
uzatilan hattin 117,8 km’lik Alagehir-Usak aras1 1897°de, 134,9 km’lik Usak-Afyonkarahisar
aras1 ise 1898’de agilmistir (Ceylan, 2010a)’. Benzer bilgilere yer veren diger bir arastirmada,

3 Demiryollarinin Bat1 Anadolu’da yaptig1 etkiler igin Bkz. (Akbulut, 2010; Kurmus, 1982;
Pamuk, 1994)

4 [zmir’in, Bat1 Anadolu’nun ticari potansiyeli, ilk demiryolu giizergahlari ve Izmir- Aydmn
demiryolu hakkinda Bkz. (Kurmus, 1982); Izmir-Kasaba demiryolu hakkinda ayrintili bilgi
ve 6nemli tarihler i¢in Bkz. (Doganay, 2011; Satan, 2012)

5 Ceylan (2010a)’da TCDD’nin demiryolu hatlarinin agilis1 konusunda farkli tarihler verdigi
tespit edilmistir. Bu hususta http://www.tcdd.gov.tr/ genel/acilistarihleri. htm internet sitesi
kaynak gosterilmektedir.
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1899 yilinda hattin Anadolu demiryolu hatt1 ile birlestirilmesi ile Usak’in ulagim
imkanlarinin iyice arttigina deginilmektedir (Cakmak, 2008).

Ulkemizde karayollarinin gelistirilip énemli bir ulagim ag1 kurmasina kadar Usak’ta
O6nemini koruyan bu ulasim sekli zamanla eski 6nemini kaybetmistir. Gliniimiizde gerek Usak
sehrinde gerekse ilce genelinde en Onemli ulasim sekli karayollart olmasina ragmen
demiryollarinin 6nemsiz oldugu da sdylenemez.

Usak Gar Miidiirliigii’ne baglh birimler 35. Yol Bakim Miidiirligii, Emlak Sefligi,
33. Haberlesme Sefligi, Bolge Kisim 33. Sefligi, Lojistik Miidiirliigii ve Depo Sefligi’dir.
Birimler 1891-1892 yillarinda insa edilen tarihi binalar ve ona ek olarak yapilan binalarda
hizmet vermektedirler (Foto 2).Yapilan miilakatlara gore sehirde demiryolu tagimaciliginda
yaklagik 98 kisinin istihdam edildigi tespit edilmistir. Gar miidiirligiinde 6 tren teskil
memuru, 5 hareket memuru, 3 gise memuru ve 2 gegici personel gorev yapmakta ve yolcu
tasimaciligina hizmet etmektedir. Geri kalan personel ise diger birimlerde ¢alismaktadir.

.-.\*'?‘."m - —
Foto 2. Usak Garindan Farkli Goériiniimler (A.-B. Usak Gar1 Tarihi Binalart ve Yolcu
Peronlari; C. Yiiklenmis Seramikler; D. Tarihi Lokomotifler)

R ——

Usak’tan Izmir-Konya ve Izmir-Ankara arasindan giinde 1’er karsihkli sefer
yapilmaktadir. Usak bu giizergahlar arasinda transit seferlerin oldugu bir durak
konumundadir. Ayrica kalkis ve varis noktas1 Usak olan, izmir-Usak arasinda hizmet veren
karsiliklt 2 farkli seferle gara giinde 8 yolcu treni ugramaktadir. Bu giizergahlarda sefer
basina Izmir-Konya arasinda 360420, izmir-Ankara 450, Usak-izmir arasinda 300 yolcu
kapasitesi yer almaktadir. Yapilan miilakatlarda, Usak’tan binen yolcularin
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seyahat edenler, karayolu tasimaciliginin bu bolgede ¢ok diizenli olmamasi sebebiyle
demiryolunu 6zellikle tercih etmektedir.

Garda yapilan miilakatlardan elde edilen bilgiye gore daha ziyade yaslilarin, dar
gelirlilerin ve engellilerin tercih ettigi belirtilmistir. Demiryolu yolcu tasimaciliginda, yolcu
yogunlugu yaz aylarinda artmaktadir. Ayrica okullarin acilma ve tatile girme donemlerinde,
yogunlukta artig goriilmektedir. Bu donemlerde normalde 5-6 vagon olan giinliik yolcu
kapasitesi 8-9 vagona kadar ¢ikmaktadir.

Demiryollarinin tercih edilmemesinin en dnemli sebebi yolculuk siiresinin ¢ok uzun
olmasidir. Her ne kadar ekonomik olsa da karayollari ile yaklasik 3 saat siiren izmir, 287
km’lik demiryolu vasitasiyla 6 saat siirmektedir. Bu sebeple yolcular demiryollarini tercih
etmemektedir. Ayrica zaman zaman araglarin eskimis olmasina bagl olarak yolda kalmalar
ya da trafik nedeniyle beklemeler de seyahat siiresini arttirmakta, bu da yolcularin
demiryollarini tercih etmemelerine sebep olmaktadir. Usak garinda yaptigimiz miilakatlar ve
gar istatistiklerine gore 2013 yili i¢inde 116.228 yolcu Usak’ta demiryollar ile seyahat
etmeyi tercih etmistir (Tablo 4).

Tablo 4. Usak Garindan Taginan Yolcu Sayisi ve Geliri

Yolcu Adedi Yolcu Geliri (TL)
94891 365.070,00
113907 503.952,00
106384 558.508,50
116228 703.197,00

Kaynak: Usak Gar Miidiirliigii Istatistikleri

Usak gar1, yolcu tasimaciliginin yaninda yiik tagimaciliginda da hizmet vermektedir.
Yillar itibari ile degismekle beraber yilda 1000 vagondan fazla yiikk gelmekte yine 1000
vagondan fazla yiik ise Usak Gar1 lojistik biriminde yiiklenmektedir. Ornegin 2013 yilinda
1157 vagondan 31,146 ton yiik Usak Gari’nda indirilirken, ayn1 y1l 1016 vagonda 50,900 ton
yiik Usak’tan gitmistir (Tablo 5). Lojistik biriminde yiik tasimaciliginda kullanmak amaciyla
yiikleme-bosaltma rampalar1, manevra makinalari, doner kopriiler ve 100 tonluk bir kantar
bulunmaktadir.

Tablo 5. Usak Gari1 lojistik Biriminden Tasman Yiik Miktari

Gelen Yiik Giden Yiik
Vagon Adedi Vagon Adedi Tonaji
1195 1598 69,581
1273 1418 67,088
1157 1016 50,900

Kaynak: Usak Gar Miidiirliigii Istatistikleri

Bolgede 2006 yilindan itibaren tagimacilik blok yiik tagimasi seklindedir. Bu
sebeple yiikiin tagmabilmesi igin belirli bir yiikk miktar1 beklenmektedir. Taginan ham ve
mamul maddelerin daha hizli ulastirilabilmesi amaciyla Usak’ta yiik tasimaciligi Afyon ve
Izmir ile koordineli olarak galismaktadir. Karsilikli olarak yeterli yiik, vagon, lokomotif ve
makinist bulundugu takdirde ek seferler diizenlenebilmekte ya da ara istasyonlarda
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yiiklenecek yiik var ise trenler beklenen saat ya da giinden once hareket ederck daha erken
yola ¢ikarilabilmektedir.

Yiik tagimaciliginda yogunluk, daha ¢ok insaat sektorii ile ilgilidir. Usak’tan taginan
yiikiin neredeyse tamamini olugturan seramiklere olan talep ingaat sektoriiniin canlandig1 yaz
aylarinda artmakta, bununla birlikte Usak’tan tasinan yiikiin miktar1 da artmaktadir (Foto 2).
Yogunlugun en diisiik oldugu dénem ise aralik ve ocak aylaridir. Usak Gar1 yoneticileri ile
yapilan goriismede taginan yiikiin %80’inin yaz sezonunda tasindig1 belirtilmistir.

Ayrica yiikiin miktarinda Usak’ta bulunan fabrikalarin ticari iliskilerinin,
yonetimsel degisikliklerin de 6nemli etken oldugu belirtilmistir. Ornegin fabrikalarin
iiretimde ya da satista yasadigi sorunlar dolayli olarak Usak Gari’ndaki yiik tagimaciligina da
yansimaktadir. Ayrica fabrikalardaki yonetim degisiklikleri de tagima aracinin tercihinde
veya seramik satislarinda degisime neden oldugundan yiik tasimaciligi da bu durumdan
etkilenmektedir.

Usak’ta onemli seramik Tireticilerinden olan Hitit, Umpas ve Usak seramik
fabrikalar1 demiryollar1 ile tagman yiikiin en 6nemli sahipleridir. Usak’tan yiiklenen
seramikler 6zellikle adi gecen fabrikalarin 6nemli alicilarinin bulundugu boélgesel dagitim
merkezlerine gonderilmektedir. Yiikiin biiylik kismmin tagindifi baglica merkezler:
Gaziantep, Diyarbakir, Mardin, Kahramanmaras ve Elazig’dir. Usak’tan yiiklenen seramikler
en uzak merkez olan Diyarbakir’a yaklasik iki ya da 3 giin gibi bir siirede ulastirilmaktadir.

Gegmiste, izmir Limani’na ihracat amagh da yiik tasinmaktaydi. Mamul maddeler
Organize Sanayi Bolgesi’nden gara getirilmekte ve yiiklenmekteydi. Yaptigimiz
miilakatlarda o donemler taginan yiik miktarmin bugiinkii miktarin en az ki kati kadar oldugu
Ogrenilmistir. Ancak yiikiin sanayi bolgelerinden gara getirilmesi igin karayolu araglarina
yiiklenmesi ve garda yeniden indirilmesi sikinti oldugu igin giiniimiizde firmalar yiiklerini
[zmir Limani’na dogrudan karayollari ile tasimayi tercih etmektedirler.

Usak’a gelen yiikiin bilyliik ¢ogunlugunu ise Mersin’den getirilen fenni giibre
olusturmaktadir. ithalat yolu ile getirilen giibreler Mersin Limani’ndan yiiklenmekte ve
demiryolu araciligryla Usak’a tasinmaktadirlar. Son yillarda Ortadogu’da yasanan siyasi
kargasa ve i¢ savaslar nedeniyle bolge iilkeleri ile olan ticaret de olumsuz etkilenmistir. Bu
olumsuzluklar Usak’ta tasinan yiik miktarmin azalmasina neden olmustur. Ciinkii bunalimli
bu donemden once Suriye ile karsilikli ithalat ihracat yapilmakta ve yiikiin bir kismi da
demiryollari vasitasi ile tasinmaktaydi. Ozellikle Suriye’deki i¢ savas iilke ile olan ihracat:
iyice azaltmigtir. Usak’tan Suriye’ye gegmiste battaniye, bebek bezi, dokuma ipligi ihrag
edilirken, geri doniisiim sektoriinde kullanilmak amaciyla Suriye’den iplik artiklari ithal
edilirdi.

Usak’ta ge¢cmiste yapilan, giiniimiizde ise siirdiiriilmeyen bagka bir tasimacilik da
Usak Seker Fabrikasi’na olan mamul ve hammadde tagimaciligidir. Usak Seker Fabrikasi’nin
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tastmacilikta demiryollarin1 kullandig1 dénemde fabrikaya iltisak hatti® ile baglanan
demiryollar1 aracilig1 ile melas, seker pancari, komiir vb. yiikler de tagmmmaktaydi. Ancak
giiniimiizde bu tesis, tagimacilikta karayollarini tercih etmektedir.

Havayollar1

Hava ulagiminin peyzajdaki en onemli 6gesi havalimanlar1 ve havaalanlaridir.
Gegmiste hava ulasimu ile ilgili yapilan ¢aligmalarda taginan yiik ve yolcu sayisina gore
havalimanlari ve havaalanlar1 ayri ayr1 incelenmistir (Tasligil, 1996; Oz, 2002). DHMI Genel
Midiirliigii de uluslararasi uguslara agik, glimrikk vb. donanimlar bulunan, yiik ve yolcu
tagimaciliginda 6nemli sayilara sahip meydanlar1 Aavalimani, hava araglarinin inis-kalkis ve
yer hareketlerini gerceklestirebilmeleri i¢in yapilmis daha kiigiik meydanlart ise havaalani
seklinde adlandirmaktaydi (DHMI Genel Midiirliigii, 2011). Ancak yapilan bazi
diizenlemeler ile isim karigikliginin dniine gegmek amaciyla meydanlarin tamami havalimani
seklinde anilmaya baslanmigtir. Bu sebeple ¢alismamizda havalimani terimi kullanilmistir.
Zaten yapilan son degisimlerle meydanda giimriik de tesis edilmistir.

Foto 3. Usak Hvalimam’mn farkli agilardan goriiniimii

20 Haziran 1998 yilinda hizmete agilan Usak Havalimani 2560 m uzunlugunda ve
30 m genisliginde bir piste sahiptir. 2001 yilina kadar hizmet veren ancak bu yil talep azlig1
nedeni ile kapatilan tesiste 2006 yilinda yeniden seferlere baglanmigtir (Taha Orhan Planlama
Miihendislik Insaat Enerji ve Turizm AS., 2012). Izmir-Ankara (D-300) karayolu iizerinde
sehrin dogusunda yer alan Ugsak Havalimani sehre yaklasik 7 km uzakliktadir. 2006 yilinda
sivil havacilik hizmetlerine yeniden agilan havalimani tarifeli seferlere 2011 yilinda tekrar
kapatilmistir. Bu tarihten 2014 yilinin basina kadar tarifeli seferlerle ugus bulunmamaktadir.
Terminal binasmin alan1 yaklagik olarak 1460 m?dir (Internet 5.). Havalimaninin kente yakin
olmast dolayisi ile ulagim problemi bulunmamaktadir. Taksi ya da servisler ile kolayca
ulasmak miimkiindiir. Tesis biinyesinde 90 kisi hizmet vermektedir (Tablo 6.).

¢ [ltisak Hatt1 (Connection Line): Ana demiryolu hatlarindan énemli depo, fabrika, sanayi
bolgeleri  vb.  tesislere  giden demiryolu  baglanti  hatti-tali  hat.  Bkz.
http://www.lojistiksozluk.com/iltisak-hatti.html (12.02.2014)
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Tablo 6. Usak Havalimaninda Caligan Personel Sayisi

Bagh Oldugu Birim Sayis1 Bagh Oldugu Birim Sayisi
DHMI Personeli Temizlik Hizmetleri
Polis Teknik Personel
Meteoroloji Borajet Firmasi

Kaynak: Yerinde yapilan gézlem ve miilakatlar.

Giivenli bir hava ulasimmin saglanabilmesi igin havaalanlarmin yapilacagi
konumlarin dogal cografi sartlar1 O6nem arz etmektedir (Kadioglu, 2007). Usak
Havalimani’nda pist diigiik egim sartlarinin bulundugu ovalik alanda dogu-bati istikametinde
yapilmigtir. Kisa mesafede bu dogrultuda daglik alanin bulunmamasi nedeniyle inis ve
kalkislar i¢in tehlike olusturabilecek bir topografik engel yer almamaktadir. Hava muhalefeti
nedeniyle inis ve kalkislarda erteleme ve pistte pas gecis olayma rastlanilmamaktadir.
Uguslardaki gecikmeler daha ziyade ugaklarin geldikleri havalimanlarindaki hava durumu ya
da oradaki pist trafigi ile alakali rotarlardan kaynaklanmaktadir.

10 Ocak 2014 tarihinden itibaren Borajet firmasinin Usak Havalimani’ndan
Istanbul’a (Sabiha Gékgen Havalimani) diizenli seferler yapmaya baslamasiyla tesis yeniden
hareketlenmistir. 2014 yili ocak ve subat aylarinda 1346 yolcu Usak Havalimani’ni
kullanmugtir’”. Uguslar haftada ii¢ giin gerceklestirilmektedir. Gegmiste Ankara Esenboga
Havalimani’na da seferler yapilmakta ise de talep yetersiz oldugu i¢in artik buraya tarifeli
seferler diizenlenmemektedir.

Usak havalimanindan hava taksileri, egitim, ambulans, askeri ve is amagl uguslar
i¢in de faydalanilmaktadir. Ornegin 2014 ocak ve subat aylar1 iginde 82 egitim, 6 yurtigi
ambulans, 2 yurtdisi ambulans, 2 askeri, 4 hava taksisi 2 de ig amagli 6zel ugak Usak
Havaliman1’n1 kullanmstir.

Egitim amach ucuslar karsilikli protokollerin imzalandigi, Anadolu Universitesi,
Istanbul Havacilik Kuliibii, Tiirk Hava Kurumu Universitesi, Ege Havacilik, THY, Er-Ah,
TARKIM Ugus Okulu adli kurum ve kuruluslar tarafindan yaptirilmaktadir. Ayrica Usak
Universitesi’nin de ¢ok yogun bir trafigi olmayan hava limanindan faydalanmak amaciyla
havacilik {izerine egitim veren boliimleri agmasi planlanmaktadir.

Havalimaninin ugaklar tarafindan kullanilma nedenleri arasinda askeri ve saglik
amagcli ucuslar da yer almaktadir. Havalimanina askeri amagli ugaklar yakit ikmali yapmak
icin ve 6zel uguslar amaciyla ugramaktadirlar. Ayrica tesisten acil durumlarda saglik amacl
ucuslar ya da cenaze taginmasi i¢in de faydalanilmaktadir.

Usak havalimanindan tagman yolcu sayisinda 2001 yilinda ulasima ara vermeden
onceki donem ile 2006 yilinda ulagima yeniden kazandirilmasindan sonraki donem arasinda
sayr bakimindan o6nemli bir fark bulunmaktadir (Tablo 7 ve Tablo 8). Bu durumun
olusmasinda Tiirkiye’nin hava ulasimi alanindaki yatirimlarinin ve politikalarimin etkisinin

7 Aragtrmanm tamaminda havayollar1 ile ilgili subat ay1 verileri miilakatlarin

gerceklestirildigi 20 Subat tarihine kadar olan sayilar1 igermektedir.
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oldugu soylenebilir ancak tesisin hala istenen seviyede oldugunu ve hava yolu ulagiminda
onemli bir yerde oldugunu sdylemek giigtiir. DHMI verilerine gére, 2011 yilinda Tiirkiye
capindaki havalimanlarinda yurti¢i ve uluslararasi seferlerde ucak trafiginin 1.042.369,
tasian yolcu sayisinin ise 117.620.469 oldugu diistiniiliince bu daha net ortaya ¢ikmaktadir.
Ayni yi1l 47 havalimani i¢inde ugak trafigi bakimindan 40. sirada olan meydan, yolcu sayist
bakimindan Gokgeada, Balikesir, Kocaeli, Antalya Gazipasa havalimanlarinin iizerinde 43.
siradadir. 2011 yilinda 15.267 kisi ile Tiirkiye havalimanlarini kullanan yolcularin sadece %
0,01’i Usak havalimanini tercih etmistir. Hava trafigi agisindan ise ayni y1l inis kalkis yapan
706 ucak, toplam ugak sayisinin yaklasik % 0,06’sin1 olusturmustur (Tablo 8).

Usak havalimaninin yurtdigi uguslarda pek kullanilmadigi Tablo 7. ve Tablo 8’de
gorilmektedir. Nitekim 2007—2012 yillar1 arasini igeren donemde dis hatlara, sadece 28 ugus
yapilmisti. Yurtdigina yapilan seyahatler igin tarifeli seferler bulunmamakta, uguslar charter
veya charter flight olarak adlandirilan tarifesiz uguslar seklindedir. Bu tip uguslar, Usak’a
0zel amach ya da saglik amacglh seyahatler ig¢in yapilmaktadir. Havalimaninda yapilan
miilakatlardan yurtdisi seferlerin daha ¢ok Avrupa iilkeleri ile gergeklestigi, ge¢miste
Belgika, Isvicre, Danimarka, Yunanistan, italya, Sirbistan, Romanya ve Almanya’ya giden
ya da bu iilkelerden gelen ucaklarin oldugu 6grenilmistir. Ancak diizenli seferlerin olmamast
sebebiyle belirli bir giizergahta yogunluktan s6z edilemez. Yurtdis1 uguslar ile gelenler daha
ziyade organize sanayi bolgelerinde faaliyet gosteren firmalar ile ticaret maksadiyla ve Esme
ve Ulubey ilgesi smirlarinda kalan Kisladagi’ndaki altin madeninde goriismeler yapmak
amaciyla gelmektedir.

Tablo 7. Usak Havalimanindan Ulasima Ara Vermeden Once Tasinan Yolcu Sayisi

Yillar

Ucak Trafigi

Gelen-Giden)

i¢ Hatlar

Dis Hatlar

Yolcu Sayisi
(Gelen-Giden)

1998

49

0

0

1999

254

1236

2000

250

1936

2001

48

0
0
0

Kaynak: (Oz, 2002: 27)’den yararlanilmustir.

Tablo 8. Usak Havalimanina Gelen Yolcu Sayisi ve Ugak Trafigi

Yillar

Ucak Trafigi

Gelen-Giden)

ic Hatlar

Dis Hatlar

15

Yolcu Sayisi
(Gelen-Giden)

2007

513

0

31.328

2008

430

2

25.305

2009

288

0

10.327

2010

314

10

15.889

2011

701

5

15.267

2012

Kaynak: http://www.dhmi.gov.tr/istatistik.aspx (20.02.2014)

683

11
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SONUC

Tiirkiye’de uygulanan 2000 genel niifus sayimina gore Usak merkez ilgede 1394
kisi ulastirma, haberlesme ve depolama gibi hizmet sektdrlerde calistyordu (DIE, 2002).
SGK (Sosyal Giivenlik Kurumu) ’nin 2014 yili kayitlarina gore ise ayni sektorlerde galigan
kayith isgiicti 2747°dir. Bunda karayolu, demiryolu ve havayollarinin pay1 % 87,5 (2403)
dolayindaydi.

Tarafimizca yapilan saha gozlemleri ve miilakatlarda da karayolu, demiryolu ve
havayollarinda yaklasik 2689°un iizerinde kisinin gelir elde ettigi tespit edilmistir. Bu haliyle
ulagim sektdriiniin ilgede dnemli bir ekonomik faaliyet oldugu goriilmektedir.

Onemli sayida bir niifusun (2014’°de yaklasik 2689) temel gegim kaynagi olan bu
sektoriin belirli sorunlar1 oldugu dikkat ¢eker. Oncelikle, ulasimm daha rahat ve giivenli
yapilabilmesi igin bazi énlemlerin alinmasi gerekir. Ornegin; D-300 karayolu iizerinde
stadyum kavsagi (Ziilbeyde Hanim Caddesi ve D-300 karayolunun kesisimi), sehirlerarasi
otobiis terminalinin bulundugu semte; Dikilitas kavsagi (D-300 karayolu ile Barbaros
Caddesi’nin kesigimi) ¢evresine alt ve iist gecitli biiyiik kavsaklarin yapilmasi trafigin kolay
akis1 agisindan isabetli olacaktir. Ayrica D-300 karayolu yakinina yapilan yeni hastanenin
bulundugu alan da yeni bir yogunluk bolgesi olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Sehirlerarast
ulasimda 6nemli olan yol iizerinde yiiksek siiratle hareket eden araglar, hasta araglar1 ve
ambulanslar sik sik karsi karsiya gelmektedir. Ayrica adliye saraymin da yakin bir zamanda
buraya tasinacak olmasi sebebiyle bu kavsagin yerine alt ve lstgecitli biiyiik bir kavsagin
yapilmasi gereklidir. Bu kesimde karsilasilan 6nemli bir ulasim problemi de D-300
karayolundan hastaneye ayrilan tali yolun, demiryolu ile kesilmesi ve bir hemzemin gegidin
burada yer almasidir. Demiryolu araglarinin gegisi sirasinda bu yol ulasima kapanmakta ve
ulasimda kesinti yasanmaktadir. Ozellikle demiryolu araglarinda meydana gelebilecek
arizalarda bu kesinti uzun bir zamana yayilabilir. Ambulanslarin ve acil hastalarin hastaneye
ulasimi bu gibi dénemlerde trenin hareket etmesine baglidir ve bdyle bir durum acil hastalar
icin hayati dneme sahiptir. Bu sebeple buradaki hemzemin gegitte acil dnlemlerin alinmasi
alt ya da tist gegitlerle karayolu ulagiminin devamliligt saglanmalidir.

Sehir planinin ve eski imar planlarinin daha az bir niifusa gore yapilmis olmasi
nedeniyle, bu giin 6zelikle Ismet Pasa Caddesi gibi sehrin MiA’sin1 olusturan semtlerde
ulagim, biiyiik problem olusturmaktadir. Sehirigi trafik probleminin yogun olarak yasandig:
mabhalleler Ozdemir, Kéme, Unalan, Kurtulus, Durak ve Islice Mahalleleri sinirlar icinde
kalan bolgelerdedir. Ozellikle Ismet Pasa, Ziibeyde Hanim, Barbaros, Bir Eyliil, Dogan
Ozkahraman, Fatih, Cumhuriyet ve Mimar Sinan Caddeleri sehir i¢i yogunlugu kaldiramaz
duruma gelmistir. ismet Pasa Caddesi ve yakin gevresinde Hiikiimet Konagi, Orman Isletme
Midiirliigti, Adliye Sarayi, Milli Egitim Miidiirligii, Meteoroloji Miidiirligii, Genglik ve
Spor Il Miidiirliigii, PTT ve Telekom, Bir Eyliil Stadyumu, Kiiltiir Miidiirliigii, Arkeoloji
Miizesi, Maliye, Belediye, Ogretmenevi gibi kamu kurum ve yapilar1 ¢ok yakin mesafelerde
bulunmaktadir. Ayrica aynmi ¢evrede banka subeleri, birgok egitim kurumu, ¢esitli sivil
toplum kuruluslariin yonetim binalar1 ve kentin ilgi ¢eken tarihi ve turistik ¢ekicilige sahip
mekanlarmin da yer almasi Ozellikle mesai saatleri icinde biiyiikk bir yogunlugun
yagsanmasinin en biiyiik sebeplerindendir. Ge¢gmiste hastane ve gesitli saglik kurumlarinin da
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burada yer almasi yogunlukta pay sahibi iken yeni yapilan devlet hastanesine cesitli
birimlerin taginmasi ile buradaki yogunluk kismen azalmis ancak tam olarak ¢oziilememistir.
Halen mevcut kurum ve kuruluslarin bir arada olmasi 6zellikle toplu tagima giizergahlarinin
da buradan ge¢mesini zorunlu hale getirmektedir. Kentsel doniisiim alanina bu kurum ve
kuruluslarin bir kisminin taginacak olmasi énemli bir problemi de ¢ozecektir. Belediye binast
ve vergi dairesinin kentsel doniisiim alanina, adliye sarayinin ise yeni hastane karsisinda
sehrin periferisine taginmasi i¢in gerekli girisimler baslatilmistir. Bu gehrin daha diizgiin ve
planli bir gelisim gostermesinin yaninda sehiri¢i trafigin de rahatlamasina onemli katki
saglayacaktir.

Kent ici trafik agisindan diger bir olumsuzluk da, pazar yerleridir. Ozellikle sehrin
en dnemli pazar olan Islice ve Elmalidere Mahallelerinde Carsamba giinleri kurulan semt
pazarlari da bu giinlerde kent i¢i trafigin kilitlenmesine sebep olmaktadir. Sehirde Cumartesi
ve Sali giinleri kurulan pazarlarda da benzer sorunlar yasanmaktadir.

D-300 karayolundaki trafik yogunlugu ve bu 6nemli yolun Usak sehrinden gegmesi
onceki c¢aligmalarda (Bilgen, 1999; Yayla, 2001) da dile getirildigi gibi kaza riskini
arttirmakta, yolda &liimlii kazalar yasanabilmektedir. Ayrica Izmir-Ankara arasinda trafige
¢ikan tiim araglarin kente ugramasi, kent i¢i trafik yogunlugunu da olumsuz etkilemektedir.
Usak’ta sehir i¢ine girmeden ¢evresinden dolagacak bir ¢evre yolunun yapilmasi giiniimiizde
bir zorunluluk halini almistir. Bu sebeple kentin giineyinden gegecek olan yeni bir gevre
yolunun yapimu siirdiiriilmektedir. Yeni ¢evre yolu, D-300 karayolunda OSB ¢evresinden
ayrilarak, Eskisaray, Kayaagil, Karaagag¢ gibi kdylerin arazilerinden gegerek Bolme yoluna
baglanmaktadir. Oradan Denizli yoluna (D 595) ve Ikisaray, Carikkdy arasina yapilacak olan
yeni sehirlerarasi otobiis terminali yakinlarindan yeniden D 300’e katilacak olan yol, kentin
giineyinden gecerek sehir trafigine yiik olmaktan uzaklasacaktir.

Cevre yolunun disinda sehir trafigini ve D-300 iizerindeki yogunlugu azaltacak
diger bir tasar1 da kent yerlesim alaninin kuzey ve giineyine yapilacak olan iki ana arterdir.
Hacikadem koyli, sehrin kuzey kismi ve Akse Camligi arasina yapilmasi planlanan ve
yapimlarina baslanan kuzey arteri, kentin bati kesiminde D-300 karayolundan ayrilarak
kentin giineyinden gecen ve yeni Devlet Hastanesi’ne baglanmasi planlanan giiney arteri
sehrin bu bolgelerinde oturan sakinlerinin D-300 karayoluna ve bu yolun énemli bir kavsagi
olan Dortyol mevkiine ugramadan dogu ve bat1 ydonde yolculuklarini siirdiirmelerine olanak
saglayacak yollardir.

Arastirma sahasindaki mevcut trafik sorunlarindan bir digeri de, alisveris ve is
yerlerinin yogunlastigi kentin merkezi is alaninda yasanan park yeri bulamama sorunudur
(T.C. Usak Valiligi Cevre ve Sehircilik 11 Miidiirliigii, 2012). Bu sorun diisiik iicretli, gok
katli yeni katl otoparklar yapilarak, mevcut park yerleri ve bu otoparklara park etmeyi
zorunlu duruma getirerek az ¢ok dnlenebilecektir.

Ulke ve bolgelerin kalkinma planlarinin saghkli bir sekilde uygulanabilmesi igin
ulastirma altyapisinin tamamlanmasi veya iyilestirilmesi gerekmektedir (Sever, 2005). Usak
sehrinin ve ilinin giineydeki biiyiik merkezlere ulagimini saglayan D-595 karayolunun cift
seritli ve bolinmiis yol haline getirilmesine onem verilmelidir. Ayrica Ulubey-Esme
istikametine giden 64-50 nolu il yolunda genisletme yapilmalidir.
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Ulasim fonksiyon alanlarindan olan hava meydanlari; hava yollar ile ulagimin
olmazsa olmazidir. Ancak yogun olarak kullanilmayan havalimanlar g¢alistirilan yiiksek
sayidaki isgiicli ve kapladig1 alanlarin farkli amagla kullanilamamasi nedeniyle ekonomik
olarak isletilemeyebilirler. Bu sebeple Usak havalimani gibi tesislerden ugus okullari
yapilarak ya da mevcut okullarin bu tesisleri kullanmasi saglanarak, yararli duruma
getirilebilir. Bu amacla Usak Universitesi’nin planladigi havacilik béliimlerinin agilmasi
sehir ve havalimani i¢in olumlu bir gelisme olacaktir. Usak’in eski bir sanayi sehri olmasi
sayesinde onemli bir sermaye birikiminin oldugunu sdylemek miimkiindiir. Inceleme
bolgesindeki girisimcilerin de boyle bir yatirimi yapmalart hem kent ekonomisine hem de bu
ulagim tesisinin gelismesine katki saglayacaktir. Boyle bir fikrin ve girisimin havalimani
yoneticileri tarafindan desteklenecegi de miilakatlarda 6grenilmistir.

Ancak, tesisin kendi amaci olan ulasim alaninda gelistirilmesi, daha 6nemli
goriilmektedir. Ciinkii tarifeli sefer sayilarinin arttirtlmasi ve farkli bolgelere uguslarin
gergeklestirilmesi havayoluna olan talebi de etkileyecektir. Bu haliyle tesis, Devlet Hava
Meydanlar1 Isletmesi Miidiirliigii istatistiklerine gére 2011 yilinda Tiirkiye genelinde
1.042.369 olan toplam ugusun yaklasik %0,06’sinm yapildig1 ve toplam 117.620.469 olan
yolcu sayisinin 15.267 ile %0,01’inin kullandig1, islek olmayan bir havalimamidir. Tlgede
Agri, Adiyaman, Malatya gibi uzak yerlesmelerden go¢ etmis onemli bir miktar niifus
yasamaktadir. Bu potansiyel yeni seferler ile degerlendirilebilir. Yoredeki isadamlarinin
Istanbul’daki firmalar ile yogun ticaret yapmalari ve talebe bagl olarak sefer sayilarinin
artmas1 halinde havayollar1 cazip hale gelecektir. Yakin cevresinde Zafer Bolgesel
Havalimani yer almasina ragmen, Usak Havalimani bu gibi girisimler ile daha aktif hale
getirilebilecektir.

Usak Gari, Fatih Mahallesi’nde Orhan Dengiz Bulvar iizerinde yer almaktadir.
Garmn yolcu tagimaciliginda mekan sorunu yoktur. Lojistik birimi i¢in ise bunu sdylemek
giictiir. Ciinkii yiikiin kaynagmi teskil eden fabrikalar sehrin ¢esitli bdlgelerinde
bulunmaktadir. Bunlardan tagiacak olan yiikiin kamyonlara yiiklenmesi, karayollar ile gara
ulastirilmasi, yeniden indirilmesi ve vagonlara yiliklenmesi firmalara ek maliyet
getirmektedir. Bu sebeple 6zellikle yiikiin dnemli bir miktarinin iiretildigi Organize Sanayi
Bolgelerine g¢ekilecek bir iltisak (tali) hattina gerek duyulmaktadir. Gegmiste bu hattin
cekilmesi i¢in girisimlerde bulunulmus, kamulastirma gibi maliyetler yiiksek tuttugu icin
vazgecilmistir. Bu planin disinda Usak’ta demiryollar1 ile yiik tagimaciligim
canlandirabilecek olan bir baska proje de lojistik kdy projesidir. TCDD'nin; Istanbul,
Kocaeli, Samsun, Eskisehir, Kayseri, Balikesir, Mersin, Erzurum, Konya, Denizli ve Usak
gibi illerde kurmay1 amagladigi yiik tasima merkezleri bu yerlesmelerin ulagim islevi
lizerinde 6nemli bir gelisme saglayacaktir®. Proje kapsamindaki illerden olan Usak’ta da
lojistik kdyiin tamamlanmasi durumunda kentin bu islevinin daha da énem kazanacagi ve
bolgesel bir merkez olacagi kuskusuzdur.

Yapilan miilakatlarda tekstil ve deri sanayiinin daha aktif oldugu donemlerde
demiryollari ile yiik ve yolcu tagimaciligiin daha fazla oldugu saptanmistir. Bu dénemde,
aktarmali Istanbul hattinda da énemli miktarda yolcu tasmmakta oldugu bilgisi verilmistir.

8 Lojistik kdy projeleri hakkinda Bkz. (Karadeniz ve Akpinar, 2011)
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Giiniimiizde de yolculardan, 6zellikle Istanbul hattimin agilmasi istegi belirtilmektedir.
Ayrica, Konya hattindan gelen yolcular i¢in gece inis saatlerinin ¢ok ge¢ olmasi da sikinti
olusturmaktadir. Gar idaresinden alinan bilgilere gore sehirden yapilan yiik ve yolcu
tasimaciliginin arttirilabilmesi igin hizli tren hattinin biran 6nce kurulmasi gerekmektedir.

Demiryolu ulagimi sirasinda meydana gelen bir diger olumsuzluk da kazalardir.
Ihmaller vb. sebeplerle &zellikle hemzemin gecitlerde oliimlii  kazalar ile
karsilasilabilmektedir. Bu konunun en kisa zamanda ¢oziilmesi igin girisimler baslatilmali
belirli yerlere alt veya iist gecitler insa edilmelidir.

Usak’ta demiryollarinin tarihi degerinin olduguna biraz 6nce deginilmisti. Kent
icinde kalan gar binasmnin tarihi yapilari, rekreasyonel amagli kullanilabilecek durumdadir.
Ayrica, garda duran tarihi kara trenler de turistik bir gekicilik sunmaktadir. izmir ili Selguk
ilgesinde yer alan tren miizesine benzer bir miizenin kurulmasi, kente turistik agidan katkida
bulanabilecegi diisliniilebilir (Foto 2).
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